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perfekcyjne dopasowanie.

Rozwigzania Drager w zakresie detekcji narkotykow

Od ponad 60 lat urzadzenia do detekeji alkoholu i narkotykéw Driger pomagaja policji
zidentyfikowa¢ osoby tamigce prawo, roztadowaé konfrontacje i przedstawi¢ przed
sagdem niezbite dowody. Dziatajace nieinwazyjnie urzgdzenia i sprzet diagnostyczny
Driger sq wysoce higieniczne, fatwe w obsludze | zawsze gotowe do uZycia, za$
nasza rygorystyczna kontrola jakosci gwarantuje, ze sprzet dostarcza niezawodne
i wiarygodne wyniki.

Drager. Technika dla Zycia.
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Szanowni Panstwo

Powoli dobiega korica bardzo trudny rok, w ktérym organizowanie funkcjonowania komunikacji miejskiej stato sie dla
naszych Cztonkow nie lada wyzwaniem. Pandemia SARS-CoV-2 spowodowata spadek liczby pasazerow, ktory byt szcze-
gllnie drastyczny wczesng wiosng. Mamy nadzieje, iz w nadchodzacym 2021 roku okaze sie, iz byty to tylko przejscio-
we kiopoty. By¢ moze jednak, np. ze wzgledu na popularnos¢ pracy zdalnej, bedziemy zmuszeni inaczej planowaé i mo-
delowa¢ mobilnos¢ w miastach. Nikt chyba nie wyobraza sobie jednak rezygnacji z dotychczasowej polityki miejskiej
ukierunkowanej na rozwdj i dominujaca role transportu zbiorowego. Zaobserwowano tez zwigzany z pandemig wzrost
popularnosci pfatnosci zblizeniowych i zdalnych w transporcie zbiorowym, ktéry powinien sie sta¢ wyznacznikiem plano-
wanej na przysztosc polityki biletowej. Powyzszgq tematyke poruszamy w drugim bloku tematycznym naszego pisma.

Aby nie rozpoczynaé ,Biuletynu” od tak trudnego zagadnienia, jakim jest wptyw pandemii SARS-CoV-2 na komuni-
kacje miejska, na poczatek piszemy o organizacji transportu miejskiego w Polsce. IGKM, MPK Poznan Sp. z o0.0. oraz
Zwigzek Miast Polskich zorganizowali w sierpniu br. w Poznaniu II Kongres Organizatorow i Operatorow Publicznego
Transportu Miejskiego. Omawiano na nim m.in. zmiany w modelu funkcjonowania komunikacji miejskiej w aglomeracji
poznarniskiej. Dzieki zintegrowaniu w jedng sieé, zarzadzang przez poznarnski ZTM, operatoréw dziatajgcych na jej ob-
szarze, udato sie osiggnaé nowg jako$¢ ustug transportu publicznego, co opisano w pierwszym bloku tematycznym
~Biuletynu”. Na przyktadzie MKS w Skarzysku-Kamiennej pokazano natomiast, jak mogq poradzi¢ sobie z problemami
mali operatorzy, funkcjonujgcy dos¢ daleko od wiekszych aglomeracji, w osrodkach miejskich, ktére stracity po transfor-
macji ustrojowej na swoim znaczeniu. Z tym wieksza uwaga przygladamy sie wiasnie nim, bowiem gtebokie perturbacje
wynikajgce z pandemii koronawirusa zdajg sie uderza¢ najmocniej w najmniejszych.

Obszerny materiat na temat kobiet pracujgcych w sektorze komunikacji miejskiej w Polsce powstat dzieki informacji
zwrotnej otrzymanej od Paristwa we wrzesSniowej ankiecie UITP-ETF, za ktérq w tym miejscu bardzo dziekujemy.

Trzy kolejne artykuty nawigzujq do tematu pandemii pod katem bezpieczeristwa pracownikéw i pasazeréw transpor-
tu publicznego.

W dziale prawnym zamiesciliSmy krotki artykut nt. zmian w ustawie Prawo zamdwient publicznych, ktdre wejda
W Zycie z poczgtkiem nowego roku.

Zyczymy przyjemnej lektury
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redaktor prowadzgca
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W wyniku reformy ustrojowej z lat 90. ubiegtego wieku komunikacja miejska stata sie zadaniem wtasnym sa-

morzgdéw gminnych, co wprawdzie przyczynito sie do odnowy taboru, ale dato tez negatywny efekt w postaci
powstania catkowicie od siebie niezaleznych sieci oraz niepowigzanych ze sobg systemow taryfowych. To z kolei
utrudnito podrdézowanie w obrebie coraz bardziej rozrastajacych sie aglomeracji, obejmujgcych duze miasta
i gminy oScienne. W konsekwencji zrodzita sie koncepcja zintegrowanego transportu metropolitalnego, ktéra od
dziesieciu lat realizowana jest m.in. w aglomeracji poznanskiej. O zasadach funkcjonowania takiego systemu

transportowego obejmujacego obszar stolicy Wielkopolski oraz gmin oSciennych, o roli, jaka petni w nim Zarzad

Transportu Miejskiego, o integracji podmiejskiego systemu kolejowego, parkingédw P&R oraz systemu rowerdéw

miejskich pisze autor ponizszego tekstu.

Od rozproszenia do integracji

Przeprowadzona w latach 1990-1999 reforma sa-
morzgadowa oceniana jest z perspektywy czasu jako
jedna z najbardziej udanych sposrod wszystkich
zmian, ktdére zostaty przeprowadzone w wolnej Polsce.
W jej ramach dokonano w pierwszej kolejnosci funda-
mentalnej zmiany ustroju panstwa, oddajac czes¢ wta-
dzy bezposrednio w rece mieszkancéw, a nastepnie
wprowadzono trdjstopniowa strukture podziatu teryto-
rialnego, powotujac do istnienia obok juz funkcjonuja-
cych gmin 308 samorzgadowych powiatéw oraz 16 sa-
morzadowych wojewddztw. W zakresie komunikacji

6 | Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce

miejskiej na obszarze Poznania i gmin osciennych do-
szto wéwczas do podziatu odpowiedzialnosci pomiedzy
poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego.
W efekcie gminy utworzyty odrebne przedsiebiorstwa
przewozowe o réznym statusie prawnym. Mozna obec-
nie stwierdzi¢, ze w aspekcie odnowy taboru przynio-
sto to pozytywny efekt, jednakze z punktu widzenia
pasazera doprowadzito do zdezintegrowania systemu
transportowego z uwagi na powstanie catkowicie od
siebie niezaleznych sieci potaczen oraz niepowigza-
nych ze sobg systeméw taryfowych.

Wobec koniecznosci dostosowania sie do przepiséw
rozporzadzenia nr 1370/2007 Parlamentu Europejskie-
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go i Rady w sprawie ustug publicznych w zakresie ko-
lejowego i drogowego transportu pasazerskiego, jak
réwniez zapewnienia, aby finansowanie ustug przewo-
zowych realizowanych przez operatora wewnetrznego
nie byto kwalifikowane jako pomoc publiczna, podle-
gajaca wszelkim rygorom zasad jej udzielania, Rada
Miasta Poznania w 2009 r. podjeta uchwate w sprawie
utworzenia Zarzadu Transportu Miejskiego, ktéremu
powierzono zadania organizatora publicznego trans-
portu zbiorowego (ptz) w imieniu Miasta Poznan. Do-
konano tym samym rozdzielenia funkcji organizatora

nizacji ptz, zdecydowaty sie na integracje. Aktualnie
ZTM Poznan jest organizatorem wszystkich linii lokal-
nego transportu w 5 gminach: Lubon, Komorniki, Su-
chy Las, Rokietnica, Czerwonak, a takze wybranych
linii komunikacyjnych na terenie 14 gmin: Dopiewo,
Duszniki, Kazmierz, Kleszczewo, Kostrzyn, Kornik,
Mosina, Murowana Goslina, Pobiedziska, Puszczykowo,
Swarzedz, Szamotuty, Tarnowo Podgodrne i Zaniemysl.
Nalezy podkresli¢, ze proces integracyjny wigzat sie
niejednokrotnie ze sporym wysitkiem organizacyjnym.
W dwoch przypadkach przystgpienie do systemu orga-

i operatora oraz stworzono
mozliwo$¢ podjecia procesow
reintegracji, dzieki czemu juz
w roku 2010 wprowadzona zo-
stata pierwsza taryfa aglomera-
cyjna, obejmujaca Miasto Po-
znan (strefa A) oraz miejscowo-
$ci potozone poza jego granica-
mi administracyjnymi (strefy B
i C).

Dzieki konsekwentnym dzia-
taniom wspierajagcym rozwdj
zintegrowanego
aglomeracyjnego, gminy, ktoére
poczatkowo stosunkowo scep-
tycznie podchodzity do przeka-

zania Poznaniowi realizacji za-

transportu

2020

dan wiasnych w zakresie orga-

Rys. 1. Zmiana zasiegu dziatania ZTM Poznan na przestrzeni lat.

Modele organizacji transportu zbiorowego

w aglomeracji poznanskiej

Miasto Poznarh organizuje transport zblorowy:

- w 5 gminach, dia kiorych jest jedynym organizatorem

= w 14 gminach, ¢ia ktdrych organizatorem jest réwnie gmina
(w tym & poza powtatem poznansikim)

B Gminy, d&a ktérych organizatorem jest Miasto Poznan
Gminy, dla ktdrych arganzatorem jest gmina oraz Miasto Paznan
Grmny, dia kidrych organizatorem jest gming
Gminy, kidre mie organzuji transportu zbiorowego

Rys. 2. Organizacja transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskie;.
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nizowanego przez ZTM wymagato okreslonych prze-
ksztatcen wiasnosciowych lub zmiany formy dziatania
operatorow, aby mozna byto im powierzy¢ zadania
przewozowe: w jednym przypadku niezbedne byto
przejecie czesci udziatdw w spoice przez gmine macie-
rzystq od Skarbu Panstwa, a w drugim przejscie od
zaktadu budzetowego do spétki prawa handlowego.
Niektére gminy, niejako rownolegle do organizowa-
nych przez Zarzad Transportu Miejskiego linii komuni-
kacyjnych faczacych miejscowosci na ich terenie z ob-
szarem Poznania, samodzielnie organizujg linie w swo-
ich granicach administracyjnych. Obowigzuje na nich

dzy integrujgcymi sie gminami a Miastem Poznan. Na
ich postawie gminy udzielajg Poznaniowi dotacji na
realizacje powierzonych zadan wifasnych z zakresu
organizacji transportu zbiorowego. Zarzad Transportu
Miejskiego, jako jednostka budzetowa Miasta Pozna-
nia, corocznie opracowuje plan budzetu, w ktorym
ujmowane sg okreslone wartosci wydatkéw na pra-
ce przewozowgq realizowana przez poszczeg6lnych
operatordw, a takze przychodoéw, na ktére sktadaja sie
zaktadane wptywy ze sprzedazy biletédw oraz wspo-
mniane dotacje, udzielane przez gminy, ktére przysta-
pity do porozumien.

odrebna od ZTM taryfa biletowa (w gmi-

nach Dopiewo, Murowana Goslina, Mosi- s dochody ORGANIZATOR
na), badz tez sa one bezptatne (w gminach [MMSTO POZNAﬂJ — ‘l ITM
Pobiedziska, Kornik, Puszczykowo). Jedyng ' wydatki
gming, ktora nie przystgpita dotad do pet- zaptata
nej integracji jest Swarzedz. Powodem dotacje |
takiego stanu rzeczy jest rozbudowany OPERATORZY:
system ulg i bezptatnych przejazdow dla l GMINY J MPK Poznan
okreslonych grup pasazerow (obejmujacy PT Translub
m.in. seniorow, studentow i rodzicéw do- PUK Komorniki
wozacych dzieci do szkét), niemozliwy do ZKP Suchy Las
wprowadzenia w systemie taryfowym ZTM. bilety KP:‘::(:mu:u s
Organizowane przez ZTM Poznan linie i PASAZER } PW Transkom
aglomeracyjne sg obstugiwane przez MPK TPBUS
Poznan Sp. z 0.0. oraz przez 8 operatoréw ZK Kleszczewo

gminnych: Kornickie Przedsiebiorstwo Au-
tobusowe KOMBUS Sp. z 0.0., Przedsie-
biorstwo Transportowe Translub Sp. z 0.0., Przedsie-
biorstwo Ustug Komunalnych Komorniki Sp. z 0.0., Za-
klad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z o.0., Za-
ktad Ustug Komunikacyjnych Rokbus Sp. z o.0., Przed-
siebiorstwo Wielobranzowe "TRANSKOM" Sp. z o.0.,
Komunikacja Gminy Tarnowo Podgdérne TPBUS Sp.
z 0.0. oraz Zaktad Komunalny w Kleszczewie Sp. z o0.0.

Wszyscy operatorzy realizujacy ustugi publicznego
transportu zbiorowego na zlecenie ZTM sg podmiotami
wewnetrznymi poszczegélnych jednostek samorzgdu
terytorialnego. Oznacza to, ze poprzez nadzoér wiasci-
cielski gminy majg posrednig kontrole nad kosztami
pracy przewozowej. Wyboru operatorow dokonano od-
powiednio na podstawie art. 67 ust. 1 pkt 1 Ilit.
A w zwigzku z art. 142 ust. 2 ustawy Prawo zamowien
publicznych w odniesieniu do MPK Poznan Sp. z o.0.
oraz art. 22 ust. 1 pkt 2 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym w stosunku do operatoréw gminnych.

Model organizacji transportu miejskiego

Model wspotpracy oparty jest na porozumieniach
miedzygminnych w zakresie ptz, zawieranych pomie-

8 | Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce

Rys. 3. Schemat wspotpracy opartej na porozumieniach miedzygminnych.

Kluczowym elementem planu finansowego jest
wielkos¢ pracy przewozowej na kolejny rok, okreslana
odrebnie dla kazdego z operatordéw. Na jej podstawie
operatorzy kalkulujg wysoko$¢ wynagrodzenia i war-
tos¢ stawek jednostkowych netto za wozokilometr na
rok nastepny. W drodze weryfikacji i negocjacji stro-
ny, w formie aneksu do umowy przewozowej, przyj-
mujg obowigzujaca stawke jednostkowa oraz wymiar
pracy przewozowej na dany rok kalendarzowy. Ustale-
nia te stanowig podstawe do dalszych rozliczen.

W oparciu o powyzsze zatozenia ZTM przygotowuje
corocznie plan wartosci dotacji od poszczegdlnych
gmin. Uwzglednia on nie tylko przyjety plan pracy
przewozowej i wartosci stawek jednostkowych za wo-
zokilometr, ale takze prognoze wptywéw ze sprzedazy
biletéw, z uwagi na to, ze umniejszajg one wartosc
dotacji. Nastepnie z kazdg gming objetg porozumie-
niem transportowym zawierana jest odrebna dla kaz-
dego roku umowa o udzielenie dotacji celowej. Na jej
podstawie gminy wpfacaja na rzecz Miasta Poznania
przyjeta miesieczng wartos¢ dotacji.

BKM nr 158
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Fot. 1. Dzieki konsekwentnym dziataniom wspierajgcym rozwdj zintegrowanego transportu aglomeracyjnego, wtadze gmin podpo-
znanskich, poczgtkowo sceptyczne co do przekazania Poznaniowi realizacji zadan wtasnych w zakresie organizacji ptz, ostatecz-

nie zdecydowalty sie na integracje.

Procedura rozliczania pracy przewozowej okreslona
jest w umowach z operatorami i obejmuje nastepujace
etapy:

2 okreslenie planu pracy przewozowej na dany
rok kalendarzowy (zawiera on dtugosci linii; licz-
be kursow; wielko$¢ pracy przewozowej z po-
dziatem na linie, rodzaj dnia: roboczy, sobota,
niedziela i Swieta oraz gminy, przez ktére prze-
biega linia);

2 zaliczkowe przekazywanie wynagrodzenia za
Swiadczone ustugi przewozowe w cyklach mie-
siecznych (zaliczka stanowi 80% zaplanowanego
wynagrodzenia, wynikajacego wprost z przyje-
tego planu pracy przewozowej na dany miesigc
i obowigzujacej stawki jednostkowej za wzkm);

2 rozliczenie wg sprawozdania z wykonania pracy
przewozowej w danym miesigcu (rzeczywiste
rozliczenie pracy przewozowej odbywa sie na
podstawie najaktualniejszego planu na dany
miesigc i uwzglednia takze ew. umniejszenie
zaptaconego wynagrodzenia o warto$¢ wyliczong
na podstawie wskaznikéw jakosciowych - np.
wskaznik punktualnosci technicznej - skorygo-
wany po uwzglednieniu przyczyn nielezacych po
stronie operatora).

Dla zachowania biezacej kontroli nad spodziewang

wysokoscig dotacji ZTM po kazdym kwartale dokonuje

BKM nr 158

przeliczenia wysokosci dotacji w oparciu o zrealizowa-
nag prace przewozowgq oraz faktyczne wptywy uzyskane
ze sprzedazy biletéw w tym kwartale i zaktualizowang,
prognoze dla pozostatych kwartatéw. Ostateczne usta-
lenie dotacji za dany rok nastepuje po uzyskaniu da-
nych za 3 kwartaty oraz w oparciu o prognoze na
ostatni kwartat roku. Na podstawie analizy powyz-
szych danych dokonuje sie aktualizacji zapiséw umoéw
0 udzielenie dotacji celowej przez gminy. Roczny
wzrost lub spadek dotacji uwzgledniajacy powyzsze
dane wynikowe regulowany jest
w ostatniej, grudniowej racie rozliczenia.

Po zakonczeniu kazdego roku ZTM zleca wykonanie
audytu rekompensaty wszystkich operatoréw. W przy-
padku, gdy audytor stwierdzi, ze rekompensata zosta-
ta udzielona w nadmiernej wysokosci, operator zwraca
nadptacong czes$¢, ktéra nastepnie jest rozdzielana na
poszczegb6lne gminy z uwzglednieniem stopnia party-
cypacji w finansowaniu poszczegdlnych linii, ze wzgle-

za 3 kwartaly

du na konieczno$¢ uwzglednienia zasad finansowania
linii na terenie innych gmin.

Praca przewozowa wykonana w roku 2019 wyniosta
odpowiednio: 28,6 min km w komunikacji autobuso-
wej (w tym 7,2 min km na liniach aglomeracyjnych)
i 11,9 min km w komunikacji tramwajowej, to jest
tacznie ok. 40,5 min km. Na jej realizacje poniesiono
naktady w kwocie 456,3 min zt (z czego 66,7 min zt na

Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce | 9



prace przewozowg zrealizowang przez operatorow
gminnych), natomiast taczna warto$¢ dotacji otrzyma-
nych przez Miasto Poznan od gmin wyniosta ok. 45,7
min zt.

Poznanska Kolej Metropolitalna (PKM)

Sprawny transport zbiorowy ma niezwykle istotne
znaczenie dla dynamicznie rozwijajacych sie aglome-
racji, a taka bez watpienia jest aglomeracja poznan-
ska. Z tego wzgledu Stowarzyszenie ,Metropolia Po-
znan”, Marszatek Wojewoddztwa Wielkopolskiego, Mia-
sto Poznan, Powiat Poznanski oraz 40 gmin i 10 po-
wiatow Wielkopolski podjety wspotprace na
utworzenia systemu Poznanskiej Kolei Metropolitalnej.
Stanowi ona system regionalnych potaczen kolejowych
dajacych wszystkim mieszkanncom aglomeracji po-
znanskiej mozliwos$¢ szybkiego i komfortowego prze-
mieszczania sie w granicach metropolii.

Uruchomienie PKM nastgpito w potowie roku 2018.
Pierwsze piec linii potaczyto Poznan z Grodziskiem
Wielkopolskim, Jarocinem, Nowym Tomyslem, Wa-
growcem i Swarzedzem. Aktualnie pofaczenia kolejo-

rzecz

we w systemie PKM funkcjonujg juz na siedmiu li-
niach, obejmujac takze Gniezno, Rogozno oraz Wrze-
$nie. Od stycznia 2021 roku w ramach PKM funkcjono-
wac bedzie pofaczenie na 6smej linii z Poznania do

m——. Poznanska Kolej
..L_ Metropolitalna

Kosciana. W przysztosci, po zakonczeniu prowadzone-
go obecnie remontu, planowane jest réwniez potacze-
nie na linii Poznan-Wronki.

PKM nie jest w zaden sposéb wyodrebniona organi-
zacyjnie; stanowi natomiast pewien standard, ktéry
zaktada obstuge linii kolejowych ze $rednig czestotli-
wosécig co ok. 30 minut w godzinach szczytu. Jest fi-
nansowana wspolnie przez Samorzad Wojewddztwa
Wielkopolskiego, Miasto Poznan, powiat poznanski,
oraz gminy i powiaty przez ktére przebiegajq linie
PKM. Gléwnym operatorem Poznanskiej Kolei Metro-
politalnej jest spotka Koleje Wielkopolskie.

W ramach dziatan integrujacych poszczegdlne sys-
temy transportowe w aglomeracji poznanskiej juz
w roku 2012 wprowadzono wspdlny bilet na przejazdy
pociggami oraz komunikacja miejska pod nazwa ,Bus-
Tramwaj-Kolej”. Jest to bilet miesieczny sprzedawany
przez przewoznikow kolejowych: PolRegio Sp. z o.0.
oraz Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0., obowigzujacy na
obszarze okoto 30 km od Poznania. Jego cena jest
0 15-40% nizsza niz kupowane osobno bilety. Ponadto
w roku 2017 wprowadzono honorowanie biletow ZTM
w pociggach na terenie Poznania.

O ogromnym zainteresowaniu tg formg komunikacji
i oferowanych rozwigzaniach taryfowych $wiadczg na-
stepujace fakty:

— WA GROWIEC
P 3 |
WROMNKI ROGOZNO WLKP.
o O
WIELKDPOLSKIESD e o
' an ( -] GMIEZNO
lﬁ" e
& S =
o N —_ WRZESNIA
( et mﬂ——/_ _‘\-—D —
- Wlelknpnlslue /_/r oh
- - AT e \-—-
g° v
-ﬁ\? .___\_1.1.3. & /
& . S
A -
— thp '-O
POLREGIO ¢ e -
KOSCIAN
JARDCIN
o
Rys. 4. Poznanska Kolej Metropolitalna.
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Jestesmy otwarci na daleko idacgq wspofprace

O integracji komunikacji w aglomeracji poznanskiej rozmawiamy z Wojciechem Tulibackim, Prezesem

Zarzgdu MPK Poznan Sp. z o.o.

~BKM”: Czy oddzielenie funkcji organizatora
i operatora ptz w Poznaniu oraz utworzenie
Zarzadu Transportu Miejskiego byto pozadane
z punktu widzenia MPK Poznan?

Wojciech Tulibacki: W mojej ocenie powstanie
zarzadu transportu konieczne jest w przypadku reali-
zacji ustug publicznego transportu zbiorowego, jesli
na obszarze jego odpowiedzialnosci terytorialnej
dziata wielu operatorow lub w przypadku procesu
integracji publicznego transportu zbiorowego na te-
renie np. aglomeraciji.

W pierwszym przypadku zarzad transportu, jako
organizator, realizuje funkcje zlecania ustug operato-
rom i okresla polityke taryfowg dla pasazeréw korzy-
stajacych z ustug réznych operatoréow. Brak takiego
organu powodowatby pobieranie optaty od kazdego
pasazera za przejazdy jego srodkami transportu, co
oznaczatoby z kolei znaczne utrudnienia dla pasaze-
row korzystajacych z biletow okresowych. W drugim
przypadku, integracja komunikacji publicznej w aglo-
meracji jest mozliwa przez zarzad transportu, ktory
wystepujac w imieniu jednej gminy, wynegocjuje
i wprowadzi w zycie porozumienia z innymi gminami
dotyczace ,wspdlnego” transportu publicznego.

Dojscie do przekonania o koniecznosci integracji
komunikacji publicznej w aglomeracji poznanskiej,
spowodowato powstanie Zarzadu Transportu Miejskie-
go w Poznaniu, jako organizatora dla Miasta Poznan
i gmin osciennych. MPK Poznan, z uwagi na uwarun-
kowania prawne, nie mogt petnic¢ funkcji organizatora
i operatora transportu publicznego. MPK Poznan jest
spotka komunalng i realizuje zadania wiasne gminy,
tak wiec powotanie Zarzadu Transportu Miejskiego
w Poznaniu, z punktu widzenia korzystajacych z ustug
publicznego transportu zbiorowego byto zasadne.

Czy rozpoczety wowczas proces reintegracji
ptz w aglomeracji poznanskiej okazat sie ko-
rzystny dla ustug sSwiadczonych przez MPK
w Poznaniu?

Ustugi Swiadczone przez MPK Poznan, realizowane
jako zadanie wtasne gminy, do czasu powstania Zarza-
du Transportu Miejskiego ograniczone byty tylko w gra-
nicach miasta Poznania. Publiczny transport zbiorowy
gmin osciennych byt natomiast realizowany do granic
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miasta Poznania lub najblizszych punktéw przesiadko-
wych. Pasazerowie, posiadajacy bilety okresowe, nie
mogli wiec korzysta¢ z dogodnego dojazdu do celu po-
drozy z wykorzystaniem ustug réznych operatoréow, ale
tylko tych, u ktérych wykupiono bilety okresowe. Inte-
gracja transportu w aglomeracji spowodowata zwiek-
szenie obszaru swiadczenia ustug przez spoétke, a takze
dogodniejsze warunki korzystania z naszych ustug.

Czy poza korzysciami, ktore niesie ze soba
reintegracja, dostrzega Pan rowniez kwestie
problematyczne, np. budowa wspdélnego, zinte-
growanego systemu informacyjnego?

Poznanska elektroniczna karta aglomeracyjna -
PEKA, przy maksymalnym wykorzystaniu petnej ewi-
dencji korzystajacych z ustug, daje mozliwosci analizy
funkcjonowania komunikacji miejskiej, a tym samym
projektowania ustug. Wazna wiec jest petna aplikacja
tego systemu u wszystkich operatoréow, celem two-
rzenia bazy danych, niezbednych do optymalnej kon-
figuracji zakresu ustug. System informatyczny PEKA,
w pofaczeniu z systemem ITS, pozwala na szerokie
wykorzystanie swoich mozliwosci takze w celu zapew-
nienia petnej i dynamicznej informacji pasazerskiej.
Spotka ma mozliwos¢ petnego wykorzystania tego
systemu, a w efekcie - zarzadzania realizacjg ustug
w czasie rzeczywistym przez Centrale Nadzoru Ruchu
(CNR)... Niestety, na dzisiaj pozostali operatorzy nie
maja jeszcze mozliwosci dofaczenia do tego systemu.

Czy pojawily sie jakies problemy, ktore maja
zwigzek z przepisami anty-covidowymi (np.
zbyt mata pojemnos¢ pojazdoéw, ktorymi dys-
ponuja podpoznanscy przewoZznicy, dla obstugi
pasazerow w warunkach Scistego rezimu sani-
tarnego - 1/3 zajetosci miejsc)?

JestesSmy otwarci na daleko idacg wspotprace po-
miedzy operatorami wykonujacymi ustugi w ramach
umowy z ZTM. Jednak przepisy prawne, tak unijne,
jak i krajowe, niestety nie pozwalaja np. na zlecanie
dodatkowych zadan, w tym przez ZTM, czy podzleca-
nie ustug przez danego operatora innemu operatorowi
np. za pomocy ,podmiany” taboru na wielkopojemny
na danej linii, w celu zrealizowania ustugi nawet tam,
gdzie teoretycznie wymagany jest tabor standardowy.
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Czy poznanska integracja komunikacji miej-
skiej ma jakies elementy, ktore warto wykorzy-
sta¢ w innych miejscach?

Uwazam, ze warto korzysta¢ z wypracowanych
przez nas wzordow, a wrecz powiela¢ sposob organi-
zacji publicznego transportu zbiorowego aglomeracji
poznanskiej, zarowno pod katem systemu jej finan-
sowania, taryfy opfat, jak i realizacji ustug przewozo-
wych wielu operatoréw komunalnych. Zmiana Usta-
wy PTZ, dajaca mozliwos$¢ bezposredniego zlecenia
ustug przez ZTM operatorowi gminnemu nie tylko na
terenie tej gminy, databy mozliwos¢ jeszcze lepszego
wykorzystania potencjatu operatoréw.

Jakie widzi Pan wyzwania na przyszfosc¢?

Aglomeracja poznanska to nie tylko transport
miejski, to takze Poznanska Kolej Metropolitalna.
Przy petnym uruchomieniu, nastapi zmiana wykorzy-
stania srodkéw transportu. Zaréwno organizator, jak
i operatorzy bedziemy zobowigzani do kompatybilno-
Sci catego systemu, pod katem integracji uktadu linii,
a takze informacji pasazerskiej w czasie rzeczywi-
stym. To oznacza koniecznos$¢ integracji systemow
informatycznych organizatora, operatoréw oraz prze-
wozow kolejowych realizowanych w ramach Poznan-
skiej Kolei Metropolitalnej.
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Rys. 5. Wspdlna taryfa: bilet Bus-Tramwaj-Kolej (BTK).

2 liczba sprzedanych biletéw BTK na przetomie
2019/2020 przekroczyta 10 tys. miesiecznie,

o pasazerowie z biletami BTK stanowig ok. 15%
wszystkich pasazeréw poruszajacych sie z oraz
do Poznanskiego Wezta Kolejowego,

> okoto 8% posiadaczy biletdw okresowych ZTM
korzysta z przejazdéw pociggami na podstawie
karty PEKA przynajmniej kilka razy w miesiacu,

2 pasazerowie podrdzujacy pociggami na podsta-
wie karty PEKA stanowig ok. 5% wszystkich pa-
sazerow w Poznanskim Wezle Kolejowym,
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2 ok. 35% posiadaczy biletu BTK korzysta z ko-
munikacji miejskiej codziennie, a ponad 40%
w dni robocze.

Pozostate obszary integracji

Omawiajac kwestie integracji transportowej, podej-
mowanej wspdlnym wysitkiem wspéttworzacych aglo-
meracje poznanska jednostek samorzadu terytorialne-
go, nie sposob nie wspomnie¢ o budowanym systemie
parkingdw typu Parkuj i Jedz (P&R) oraz o rozbudowy-
wanych systemach roweréw miejskich. Celem tak na-
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Integracja transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej z punktu wi-

dzenia mafego operatora

Rozmowa z Edwardem Misko, Prezesem Zarzadu Zaktadu Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z o.o.

~BKM”: Czy proces integracji komunikacji
w aglomeracji poznanskiej jest korzystny dla
matych operatorow z okolic Poznania?

Edward Misko: Postepujacy proces integracji ko-
munikacji miejskiej w aglomeracji poznanskiej jest ze
wszech miar korzystny dla matych operatoréow, takich
jak Zaktad Komunikacji Publicznej Suchy Las, ale
rowniez dla naszych pasazeréw. Skoordynowane roz-
ktady jazdy transportu publicznego gmin i miasta Po-
znania, wspolny bilet, wspdlny system informacji pa-
sazerskiej, wspotpraca miedzy operatorami, organiza-
torem transportu i podmiotami oferujacymi ustugi
dodatkowe do przewozdéw czynig nasze ustugi przyja-
znymi dla pasazera. W mojej ocenie integracja jest
czynnikiem doskonalenia jakosci $wiadczonych ustug
przewozowych przez matych operatoréw. Prowadzi
ona do wzrostu atrakcyjnosci transportu zbiorowego
na rynku przewozow pasazerskich oraz pozwala uzy-
skiwac¢ wieksze mozliwosci prowadzenia marketingu.

Czy poza korzysciami wystepuja tez problemy?

Integracja transportu, mimo licznych zalet dla pasa-
zera, moze prowadzi¢ do pogorszenia oferty przewozo-
wej. Mam tutaj na mysli integracje transportu kolejo-
wego z autobusowym, ktérego skutkiem jest ograni-
czenie liczby kurséw autobusowych, czego Swiadkami
jestesmy w Gminie Suchy Las. To oczywiscie przyczy-
nia sie do racjonalizacji wykorzystania proekologiczne-
go transportu kolejowego i jest uzasadnione korzyscia-
mi zewnetrznymi, ale prowadzi do pozbawienia uzyt-
kownikéw transportu mozliwosci wyboru.

Czy wiadze podpoznanskich gmin sa zado-
wolone z kierunku zmian?

Jestem przekonany, ze wiadze gminne sq bardzo
zadowolone z postepujacych zmian integracyjnych.
Burmistrzowie i wojtowie podpoznanskich gmin sa
zdeterminowani, aby rozwija¢ wspdlny, sprawny

zwanych parkingdw jest zapewnienie osobom dojez-
dzajacym kazdego dnia do Poznania transportem indy-
widualnym mozliwosci jego pozostawienia w odpo-
wiednich warunkach oraz w bezposrednim sasiedztwie
wygodnego wezta transportowego, w ktéorym mozna
przesigsc sie do transportu publicznego i w ten sposéb
kontynuowac swojg podréz. Z tego wzgledu oczywi-

i nowoczesny system transportu zbiorowego za roz-
sqdne pienigdze.

Czy poznanska integracja komunikacji miej-
skiej ma jakies elementy, ktéore warto by wyko-
rzysta¢ w innych miejscach?

Mysle, ze integracja moze dotyczy¢ z powodze-
niem transportu kolejowego z transportem samolo-
towym. Coraz wiecej podrdzy rozpoczyna sie od
przejazdu pociggiem i kontynuowanych jest w samo-
locie. Pociagi dojezdzaja do centréw miast, nato-
miast lotniska lokalizowane sa najczesciej daleko
poza miastem. Ze wzgledu na duze zattoczenie na
drogach kolej i linie lotnicze mogq sta¢ sie doskona-
tymi partnerami.

Czy wystepuje problem koniecznosci dosto-
sowania standardéw obowiazujacych mniej-
szych operatorow do standardow MPK/ZTM?

Jedyny problem, jaki istnieje przy dostosowaniu
standardéw mniejszych operatoréow do standardow
MPK/ZTM to problem finansowy. W starszym taborze
sg spefnione jedynie podstawowe standardy. Obecnie
wielu operatoréw skorzystato z pieniedzy unijnych
oraz wiasnych srodkow i wprowadzany nowy tabor
spetnia wszystkie standardy okreslone przez ZTM.

Czy istnieje potrzeba petnej integracji, czy
linie wewnatrzgminne powinny pozosta¢ poza
systemem ZTM?

O tym decydujg burmistrzowie i wdéjtowie gmin.
Tutaj istnieje maty problem, poniewaz w niektorych
gminach przejazdy na liniach wewnatrzgminnych sg
dla pasazerow bezptatne. Dopdki ta sytuacja sie nie
zmieni i pasazerowie nie bedg ptaci¢ za przejazd, to
linie te nie moga by¢ w systemie ZTM. Sytuacja ta
nie dotyczy gminy Suchy Las.

stym jest, ze najistotniejszym elementem tak rozu-
mianego systemu sg parkingi zlokalizowane w bezpo-
Srednim sasiedztwie przystankow PKM. Dzieki konse-
kwentnemu dziataniu gmin na rzecz poprawy warun-
kow komunikacyjnych w rejonie weztdéw przesiadko-
wych, a takze mozliwosci pozyskania wsparcia ze
srodkow UE w ramach tzw. Zintegrowanych Inwestycji

BKM nr 158 Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce | 13



Terytorialnych, na terenie aglomeracji poznanskiej
powstato juz kilkanascie parkingéw P&R. Docelowo
zaktada sie, ze bedzie ich ponad 60, oferujacych ok.
4,4 tys. miejsc postojowych.

Pierwszym parkingiem typu Park&Ride w Poznaniu
byt uruchomiony w 2018 roku parking P&R Szymanow-
skiego, usytuowany przy potozonym na trasie Poznan-
skiego Szybkiego Tramwaju (PST) przystanku o tej sa-

temdw: odrebnych od dziatajacego juz od roku 2012
Poznanskiego Roweru Miejskiego (PRM), jednakze zin-
tegrowanych z nim z punktu widzenia uzytkownika. Na
PRM sktadajq sie obecnie dwa podsystemy: tzw. sys-
tem 3. generacji (3G), tworzony przez ponad 100 stacji
wyposazonych w specjalne stojaki z elektrozamkami,
w ktérych mozna dokonywaé wypozyczenia i zwrotu
rowerow (obecnie ok. 1000 szt.), a takze bezstacyjny

Park & Ride

Rys. 6. Parkingi Park&Ride w aglomeracji poznanskie;.

mej nazwie. Obecnie trwa budowa kolejnych trzech
parkingéw: éw. Michata (przy rondzie Srédka), rondo
Staroteka oraz PKP Strzeszyn. Warto zaznaczy¢, ze
w odniesieniu do wszystkich parkingdw Parkuj i Jedz
realizowanych przez ZTM, celem unikniecia sytuacji,
w ktdrej stang sie one parkingami uzytkowanymi przez
osoby niekorzystajace z transportu publicznego, wdro-
zono kontrole dostepu opartg na systemie Poznanskiej
Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej (PEKA). Uzytkow-
nicy biletéw okresowych zapisanych na karcie PEKA
mogq dzieki temu korzysta¢ z parkingéw Park&Ride
w ramach optaconego biletu; pozostali parkujacy zobo-
wigzani sg do wniesienia opftaty w wysokosci odpowia-
dajacej biletowi waznemu 24h i na tej podstawie mogq
tego dnia podrézowac tramwajami i autobusami.

Takze system roweréw miejskich uzyskat w ostat-
nich latach status aglomeracyjnego. Stato sie tak dzieki
wdrozeniu przez gminy Lubon i Komorniki nowych sys-
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system 4. generacji (4G), umozliwiajacy wypozyczanie
i zwrot roweru (obecnie ok. 650 szt.) w dotychczaso-
wych stacjach 3G oraz w dodatkowych 60 ,stacjach
wirtualnych”, a takze - za dopfatg - w dowolnej lokali-
zacji na terenie Poznania (z wytaczeniem przestrzeni
Starego Rynku). W latach 2019-2020 uruchomione zo-
stato 7 stacji Lubonskiego Roweru Miejskiego. Z kolei
w ramach Komornickiego Systemu Rowerowego po-
wstaty 2 stacje w Plewiskach. Dzieki zawartym z ZTM
porozumieniom uzytkownicy rowerédw miejskich mogg
swobodnie poruszac¢ sie pomiedzy stacjami wszystkich
systeméw. Z pewnoscig ma to pozytywny wptyw na
szeroko rozumiang mobilnos¢.

Omawiajac dziatania podejmowane przez ZTM na
rzecz integracji komunikacji publicznej w aglomeracji
poznanskiej nie sposob nie wspomnie¢ takze o drob-
nych, niemniej istotnych z punktu widzenia pasazera,
udogodnieniach w zakresie synchronizowania rozktadéw
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Bazylika A

Rys. 7. Dynamiczna informacja pasazerska.

jazdy. Oczywiste jest, ze najwieksze znaczenie dla po-
zyskania wiekszej liczby pasazeréw w przypadku trans-
portu aglomeracyjnego maja czas przejazdu i dostep-
no$¢ wygodnych przesiadek. Z uwagi na to, ze najwiek-
szy potencjat upatrywany jest w kolei metropolitalnej,
podejmowane sg starania na rzecz dostosowania roz-
ktadoéw jazdy na liniach gminnych do rozktadéw jazdy
pociggow kursujgcych w ramach PKM. Skutecznie udato
sie dopasowac rozktady linii autobusowych dowozacych
pasazerow do stacji Puszczykowo, Mosina, Dopiewo
i Czerwonak.

Wyzwania na przyszfos$é

Postepujace procesy metropolizacji powodujg ko-
nieczno$¢ podejmowania kolejnych staran w obszarze
organizacji publicznego transportu zbiorowego. Naj-
wieksze wyzwania, przed ktérymi staje obecnie ZTM
Poznan, obejmujq takie zagadnienia jak:

2 integracja rozktaddw jazdy:
rozumiana jako wspdlna, organizowana przez ZTM
i dostepna dla wszystkich operatoréw baza danych
w formacie GTFS-Realtime, obejmujacym informacje
o zadanych rozktadach jazdy oraz o lokalizacji wszyst-
kich przystankéw w sieci wraz z aktualnym, dynamicz-
nie aktualizowanym potozeniem poszczegdinych pojaz-
déw obstugujacych poszczegdine linie komunikacyjne;
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2 rozwdj dynamicznej informacji pasazerskiej:
obejmujgcej zardwno umieszczane bezposrednio na
przystankach Tablice Informacji Pasazerskiej i nowo-
czesne tablice LCD w pojazdach komunikacyjnych, jak
i dostarczanie strumienia otwartych danych o lokaliza-
cji pojazdéw do aplikacji, ukierunkowanych na udo-
stepnianie tych informacji pasazerom;

o oraz wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan

w obszarze poboru opfat za przejazdy komuni-
kacjq miejskaq:
wykorzystujacych mozliwosci zapisywania informacji
0 posiadanym przez pasazera bilecie w chmurze da-
nych, jak réwniez pozwalajagcych na wprowadzenie
ptatnosci kartg bezposrednio podczas przejazdu pojaz-
dem komunikacji miejskiej.

Na zakonczenie nalezy mocno podkresli¢, ze sukces
integracji komunikacji publicznej w aglomeracji po-
znanskiej opiera sie przede wszystkim na wspotpracy
i rbwnowazeniu intereséw poszczegoélnych grup intere-
sariuszy: zaréwno Miasta Poznan, jak i wspotpracuja-
cych gmin, a takze operatoréw: MPK Poznan oraz
gminnych. Dzieki temu operatorzy co do zasady nie
konkurujg pomiedzy soba, lecz wspdtpracujg, a ZTM
moze koncentrowac sie na poprawie jakosci transportu
publicznego. =
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Marcin Zabicki — IGKM

Przegladajgc Rocznik Statystyczny GUS, widzimy, ze komunikacja miejska co roku nieznacznie zwieksza liczbe
przewiezionych pasazerow. Wiadomo, ze wzrosty dotyczg przede wszystkim najwiekszych miast, natomiast realia
matych osrodkéw charakteryzuja sie spadkiem przewozow. Mozna to fatwo wyttumaczy¢ niekorzystnymi procesa-
mi demograficznymi, z ktérych wynika miedzy innymi zauwazalny spadek liczby mtodziezy podrézujqcej do i ze
szkoét. Niestety wszystko to z roku na rok utrudnia zarzgdzanie matymi przedsiebiorstwami. Artykut przedstawia
sytuacje w Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Skarzysku-Kamiennej Sp. z o.0., ktéra od 2015 roku jest za-

rzgdzana przez Bartosza Iskre, menedzera nowego pokolenia.

Problemy z zarzadzaniem komunikacja miejska
w mniejszych miastach jak w soczewce skupiajq sie
w trzech blizniaczych miastach wojewddztwa $wieto-
krzyskiego: Starachowicach, Ostrowcu Swietokrzyskim
oraz Skarzysku-Kamiennej. Miasta te, nalezace od
przedwojnia do Centralnego Okregu Przemystowego,
przeszty spektakularny rozwéj w potowie ubiegtego
wieku. W okresie PRL-u dziataly tu wazne zaktady
przemystowe, a komunikacja miejska z trudem obstu-
giwata wystepujace wowczas potoki pasazerskie. Lata
90. - podobnie jak w wielu innych miejscach kraju —
przyniosty znaczace ograniczenie dziatalnosci przemy-
stu i zubozenie ludnosci. Sitg rzeczy przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej stracity na znaczeniu i mocno
zmniejszyly swoéj potencjat. W pierwszej dekadzie
obecnego stulecia, a nawet na poczatku drugiej, moz-
na je byto zaliczy¢ do najbiedniejszych w kraju. Cha-
rakteryzowaty je brak wymiany taboru komunikacyj-
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nego oraz postepujaca dekapitalizacja zaplecza tech-
nicznego. Nie bez powodu wiasnie w tych trzech
przedsiebiorstwach jeszcze do niedawna eksploatowa-
no ostatnie w Polsce autobusy marki Jelcz PR110
i Jelcz 120M.

Kluczowe elementy zmiany zarzgdzania firma

Do 2014 r. Miejska Komunikacja Samochodowa
w Skarzysku-Kamiennej Sp. z 0.0. nie byta przykta-
dem nowoczesnego przedsiebiorstwa. Kierowano nig
wedtug przestarzatych standardéw zarzadzania. Zobo-
wigzania zaciqgane na dziatalno$¢ biezacq byty
~przejadanie”, a musimy pamietac, ze oprocentowanie
kredytow byto wodwczas wysokie. Jednoczesénie na
kontach spotki lokowano s$rodki pieniezne, z ktorych
nie korzystano, chociaz oprocentowanie lokat stawato
sie stopniowo niemal symboliczne. Spdétka w momen-
cie zmiany zarzadu byta w ztej kondycji, obcigzona
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wieloma kredytami zaciggnietymi zaréwno w bankach,
jak i instytucjach o charakterze parabankowym.

Od 2015 r. nastgpita zmiana na stanowisku prezesa
zarzadu MKS w Skarzysku-Kamiennej. Przed Barto-
szem Iskrg postawiono trudne zadanie. Obrazowo uj-
mujac, mozna porownac te sytuacje do uszczelniania
przez niego dziurawej beczki, w tych miejscach,
w ktérych wylewata sie woda. Trzeba bylo w takich
pogodzi¢ tak
(pamietajac o zadaniach postawionych przez witadze
miasta), unormalizowaé sytuacje biznesowg spotki,

warunkach wiele sprzecznosci

a co najistotniejsze - zadbac o potrzeby mieszkancow.
Ambitny menadzer, z glowg petng pomystéw, nie miat
tatwego zadania. Zarzad podjat sie prowadzenia dzia-
tan wielotorowo, nie skupiajac sie wytacznie na wy-
mianie taboru, lecz réwniez na innych dziedzinach.

Najwazniejszq dla stabilnosci spotki sprawg byto
woéwczas podpisanie Umowy Wykonawczej z Gming
Skarzysko-Kamienna, ktora udato sie przygotowac
dzieki zyczliwosci i otwartosci na argumenty Prezyden-
ta Skarzyska Kamiennej oraz wspotpracy nawigzanej
z Kancelarig Prawng Klatka i Partnerzy, ktéra legity-
mowata sie olbrzymim doswiadczeniem na rynku ko-
munikacji miejskiej w Polsce. Umowa Wykonawcza
z Gming Skarzysko-Kamienna, zawarta na lata 2016-
2025, zgodnie z ustawg o publicznym transporcie
zbiorowym, wprowadzata nowe standardy, analogiczne
do tych, jakie wystepuja w innych nowoczesnych spot-
kach komunikacyjnych w Polsce. Zaktadata ona m.in.
poprawe standardow $wiadczenia ustug komunikacyj-
nych w Skarzysku-Kamiennej dzieki odmiodzeniu ta-
boru oraz zmiane jakosci obstugi, miedzy innymi po-
przez wprowadzenie jednolitego ubioru kierowcow.

Uregulowania wymagata takze obstuga gmin
osciennych. Kursy autobuséw Miejskiej Komunikacji
Samochodowej realizowane do tych gmin oznaczaty
dodatkowe koszty, siegajace ponad 1 mln zt rocznie,
ktére byty pokrywane wytacznie przez mieszkancow
Skarzyska-Kamiennej. Poniewaz gmin
osciennych nie byli zainteresowani pokrywaniem
kosztow transportu autobusowego na ich terenie, od
2016 r. Miejska Komunikacja Samochodowa $wiadczy
ustugi wytacznie dla mieszkancéw gminy Skarzysko-
Kamienna.

wtodarze

Polityka kadrowa

Rok 2015 byt dla spétki rokiem podejmowania trud-
nych decyzji i bardzo duzych zmian, ktére miaty wpro-
wadzi¢ spotke na nowe tory. W pierwszej kolejnosci
rozpoczat sie przeglad kadry i kosztow osobowych,
ktére sq bezspornie jednymi z najwiekszych, jak nie
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najwiekszymi, w kazdej firmie. Spotkato sie to oczywi-
écie z oporem dwodch zwigzkéw zawodowych dziataja-
cych przy MKS, co - nie da sie ukry¢ - byto jak naj-
bardziej zrozumiate. W koncu zwigzkowcy majg na
celu ochrone praw pracowniczych. Tutaj jednak nale-
zato spojrzec na sprawe z zupetnie innej strony. Oczy-
wiscie nie mozna twierdzi¢, ze losy zatogi byly obojet-
ne kierownictwu, lecz gdyby zarzad spotki kierowat sie
tylko tym wyznacznikiem, niemozliwe bytoby osiggnie-
cie celu restrukturyzacyjnego, wydajacego sie by¢ ko-
niecznym dla zapewnienia dalszego istnienia przedsie-
biorstwa.

140
120 - m2014
100 w2015
80 m 2016
60 m2017
40 m 2018
20 m 2019

0

Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce

Rys. 1. Zatrudnienie w MKS w Skarzysku-Kamiennej latach
2014-2019. (zrédto: MKS w Skarzysku-Kamiennej)

Catkowitej zmianie ulegfa struktura organizacyjna,
ktérg opracowano na nowo, od podstaw. Przeglad kadr
zmusit do wreczenia wypowiedzen tym pracownikom,
ktorych zadania nie przystawaty do koniecznego profi-
lu zmian. Byto to dla wszystkich w firmie bardzo trud-
nym doswiadczeniem. Na ich miejsce zatrudniono no-
we osoby. Oczywiscie przy ruchach kadrowych kiero-
wano sie tym, zeby odbywato sie to z jak najmniejszq
szkodg ludzka. Czyli w pierwszej kolejnosci wypowie-
dzenia otrzymywaty osoby, ktére miaty naby¢ w nie-
dtugim czasie np. $wiadczenia emerytalne, badz oso-
by, ktore takie swiadczenia juz otrzymywaty, a jednak
wcigz pracowaty. Mozna zapyta¢, dlaczego tak sie sta-
to, skoro firma jako$ funkcjonowata i wszystko byto
niby dobrze. No wtasnie, ,niby dobrze” nie znaczy
efektywnie. Zostali przyjeci nowi ludzie, ze $wiezym
spojrzeniem na prace w tego typu firmie, z doswiad-
czeniem w branzy transportowej, posiadajacy kierun-
kowe wyksztatcenie i co najwazniejsze - majacy checi
i zapat do pracy. Wiadomym byto, ze pocigqgnie to za
sobg dodatkowe koszty, lecz takie dziatania byty nie-
zbedne do osiggniecia zatozonego celu. Decyzje podje-
te w 2015 roku miaty da¢ wymierny skutek w kolej-
nych latach i tak bez watpienia sie stato. Kadra zostata
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zmniejszona ze 115 o0so6b zatrudnionych w roku 2015
do 98 0s6b w 2019. Redukcja 17 etatow data oszczed-
nos¢ ok. 650 tys. zt.
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Rys. 2. Koszty zatrudnienia w MKS w Skarzysku-Kamiennej
w latach 2014-2019. (zrédto: MKS w Skarzysku-Kamiennej)

Przystepujac do ograniczenia kadry, nalezato réw-
niez zagwarantowac spoétce funkcjonowanie przynajm-
niej na tym samym poziomie co do tej pory, czyli -
jak mozna sie domysla¢ - grupa zawodowa kierowcow
odczuta zmiany kadrowe najmniej. W tej dziedzinie
ruchy kadrowe utrudnione byty rowniez dziataniami ze
strony zwigzkoéw zawodowych, chronigcych pracowni-
kéw w taki sposéb, aby ich zwolnienie byto niemozli-
we, m.in. poprzez przynaleznos$¢ do komisji zaktado-
wych itp. To znaczaco utrudniato dziatania zarzadu
i oddalato realizacje wyznaczonego celu. Zatrudnienie
w roku 2017 osiggneto najnizszy poziom, wynoszacy
95 0sdb, co jest liczbg optymalng dla funkcjonowania
przedsiebiorstwa takiego jak MKS. W kolejnych latach
wartos¢ ta wzrastata minimalnie: o 2-3 etaty rocznie.

Rok 2015 byt rokiem trudnym, ktory przyniost jed-
nak wiele zmian. Koszty zatrudnienia podskoczyty,
a spowodowane to byto podwyzkami wynagrodzen,
ktore przeprowadzit ustepujacy zarzad, jak réwniez
odprawami dla wieloletnich pracownikéw, ktérzy od-
chodzili na emerytury oraz dla tych, ktérzy otrzymali
wypowiedzenia z pracy. Koszty te wyniosty niemalze
470 tys. zt., lecz byty one nie do unikniecia. Nalezy
jednak podkresli¢, ze wzrost kosztéw pracy, o ktérym
mowa, byt epizodyczny, a zmiany struktury zatrudnie-
nia przyniosty zauwazalng poprawe sytuacji w latach
kolejnych, ktéra jest podstawg dtugofalowej stabiliza-
cji ekonomicznej firmy.

Przy analizowaniu kosztéw pracowniczych przyjrza-
no sie dokfadniej liczbie godzin nadliczbowych pracow-
nikdw. Na pierwszy rzut oka nic nie wskazywato na
anomalie, poniewaz byta ona na podobnym poziomie.
Jednakze w kulminacyjnym momencie - w 2013 r.
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przekroczona zostata liczba 7.500 godzin. W 2016 ro-
ku okazato sie, iz wymiana kadry, ktéra nastgpita
w dziale zajmujacym sie nadzorowaniem pracy m.in.
kierowcow oraz dyspozytordéw, zaczyna dawaé wy-
mierne efekty. Jak wiemy, koniecznos$¢ stosowania
godzin nadliczbowych w komunikacji miejskiej wynika
z obowigzujacych przepiséw i nie da sie ich catkowicie
wyeliminowac. Zlecono zatem kontrole godzin nadlicz-
bowych kierowcéw, co w 2016 r. dato niespodziewane
efekty w postaci ograniczenia ich liczby o ok. 5 900.
Jezeli przyjmiemy, ze godzina pracy kierowcy z tzw.
~wolnego” to ok. 35 zt i pomnozymy to przez 5 900
godzin nadliczbowych, to otrzymamy oszczednosé
w kwocie ok. 200 tys. zt. rocznie. Ta wartos¢ w kolej-
nych latach delikatnie wzrastata do poziomu ok. 2 700
godzin, lecz spowodowane to byto przede wszystkim
absencja kierowcow. Zaznaczy¢ trzeba, iz cata zlecona
praca przewozowa, ktéra zawarta byta w Umowie Wy-
konawczej z Gming Skarzysko-Kamienna, zostata i tak
wykonana.
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Godziny nadliczbowe w latach 2010-2019
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Rys. 3. Godziny nadliczbowe w MKS w latach 2010-2019.
(zrodto: MKS w Skarzysku-Kamiennej)

Inwestycje zwigzane z zapleczem zajezdniowym

- Rok 2016 jest rokiem w ktérym powoli zaczyna
pojawiac sie Swiatetko w tunelu. Spadajg koszty za-
trudnienia. Spdtka podejmuje dziatania w kierunku
modernizacji zajezdni. W tym momencie pojawifa sie
koncepcja, aby skorzysta¢ ze srodkéw Wojewddzkiego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,
ktory oferowat pozyczki na tego typu inwestycje na
bardzo dogodnych warunkach. Po zbadaniu mozliwosci
finansowych spétki przez WFOSIGW, otrzymatem po-
zytywnq decyzje co do mozliwosci uzyskania finanso-
wania - podkres$la Bartosz Iskra.

W 2016 roku zostat ogtoszony przetarg nieograni-
czony na wykonanie zadania pn.: ,Termo-
modernizacja budynkéw MKS wraz z wymiang zrddta
ciepta”. Na ten cel pozyskano - na bardzo dobrych
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Fot. 1. Waznym elementem remontu zaplecza zajezdniowego w 2016 roku byto przeprowadzenie ter-

moizolacji budynkéw.

Spotka zaczeta w ten
sposdb  dostosowy-
wacé sie do wyzna-
czonych europejskich
standardéw. Popra-
wiono warunki pracy
pracownikow.  Bu-
dynki zostaty docie-
plone, w wyniku cze-
go zlikwidowano
ubytki ciepfa i koszty
zuzycia energii, a co
najwazniejsze ogra-
niczono szkodliwe
emisje w
z  przeksztatceniem
kottowni z weglowej

zwigzku

na gazowaq. Poprawit
sie wizerunek firmy
w oczach pracowni-
kéw i mieszkancow.

Istotnymi wartoscia-

Stosunek wkiadu wiasnego zwrotu i kwoty

pozyczki WFOSiGW

mi dodanymi tej inwestycji jest row-
niez zmniejszenie kosztéw, jezeli cho-
dzi o optaty Srodowiskowe. W roku
2015 spotka ponosita z tego tytutu
koszty na poziomie ponad 10 tys. zt
rocznie, natomiast obecnie kwota ta
oscyluje w okolicach 5 tys. zt. Nie jest
to moze niesamowita wartos$¢, lecz

B Kwota podyciki

. Wiiad whasny w takim stosunkowo niewielkim z’a—
ktadzie kazde ograniczenie wydatkow

® Umozenie

ma duze znaczenie. Biorgc pod uwage
wszystkie korzysci osiggniete dzieki
tej inwestycji i poréwnujac je z mie-
siecznym kosztem obstugi pozyczki,

siegajacym ok. 6 tys. zt, zdecydowa-

Rys. 4. Struktura wykorzystania srodkow z Wojewodzkiego Funduszu Ochrony nia mozna stwierdzi¢, ze inwestycja ta byfa

Srodowiska i Gospodarki Wodnej na cele termomodernizacji zaplecza.

(zrédto: MKS w Skarzysku-Kamiennej)

warunkach - $rodki finansowe z Wojewoddzkiego Fun-
duszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
w Kielcach. Spétka zabezpieczyta srodki na wkiad wia-
sny w wysokosci 5% w kwocie 43 329 zt, natomiast
pozyczka wyniosta 844 640 zt. Byta ona oprocentowa-
na na 3% w skali roku, z mozliwoscig umorzenia 15%
w koncowej fazie sptaty, tj. kwoty 126 700 zt. Biorac
pod uwage réznego rodzaju zrodta finansowania, na-
wet dzisiaj wahajqce sie w przedziale od 7% do 15%,
nalezy podkresli¢, ze oprocentowanie 3% w skali roku
jest bezspornie wyjatkowo korzystne.
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optacalna. Nalezy réowniez doda¢, ze obecna
kottownia nie wymaga obstugi, przez co na
samych etatach udato sie zaoszczedzi¢ ponad 270 tys.
zt rocznie.

W wyniku termomodernizacji osiqgnieto efekt eko-
logiczny poprzez zmniejszenie emisji:
SO, - 99,53%;
CO - 68,66%;
CO, - 66,19%;
pytdw - 99,92%;
sadzy - 100%;
benzopirynéw - 100 %
koksiku - 100%.

OOV OO
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Fot. 2. Termomodernizacja przyniosta wymierne oszczednosci finansowe. Na zdjeciu nowoczesna, bezobstugowa kottownia.
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Rys. 5. Optaty za korzystanie ze srodowiska w latach 2015-
2018 w tys. zt. (Zzrédfo: MKS w Skarzysku-Kamiennej)

Polityka taborowa

Jednym z kluczowych czynnikéw ksztattowania
kosztéw jest odpowiednio kreowana polityka taboro-
wa. Bez watpienia wptyw na koszty ma wielkos$¢ tabo-
ru, jego jakos¢ pod wzgledem wytrzymatosci oraz licz-
ba wykonywanych wozokilometrow. Tabor, ktory byt
wykorzystywany do obstugi Skarzyska-Kamiennej, jak
rowniez gmin osciennych (Skarzysko-Koscielne, Su-
chednidéw, Blizyn, kaczna), byt w wiekszosci mocno
wyeksploatowany. Generowat niesamowite koszty za-
kupu czeséci i ich regeneracji, a jezeli dodamy do tego
koszty pracownicze, warto$¢ ta ulegata niemalze po-
dwojeniu. Wymagato to réwniez zmian organizacyj-
nych. MKS wykonywat rocznie ponad 1,5 min wozoki-
lometrow, wiaczajac w to gminy oscienne. Jak juz
wspomniano, straty z tego tytutu siegaty ponad 1 min
zt rocznie i byt to jeden z powoddéw, dlaczego spoétka
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generowata ogdlne straty. Tu z pomocg przyszio pod-
pisanie Umowy Wykonawczej z Gming Skarzysko-
Kamienna, ktora uregulowata transport w gminach
oséciennych i wstrzymata dalsze generowanie kosztéw
z tym zwigzanych.

W tym momencie spdétka miata zagwarantowang
prace na kolejne lata, wiec aby unikna¢ sytuacji,
w ktorej zagadka bytby kolejny dzien jej funkcjonowa-
nia, podjeto decyzje o stopniowej wymianie taboru.

- Oczywiscie o nowym taborze mogliSmy tylko
pomarzyé, wiec wybor padt na autobusy, na ktére
spétka finansowo mogta sobie pozwolié. Autobusy
oczywiscie z rynku wtdérnego o wartosci ok. 50 tys. zt.
Wazng kwestiqg byty oczywiscie koszty utrzymania no-
wo zakupionego taboru, spalanie, awaryjnosé. W za-
mysle byta jedna marka podobna rocznikowo. Wybdr
padt na autobusy marki MAN A21, ktére moze nie sg
idealne, lecz w obecnej sytuacji spotki byt to jedyny
rozsadny wybor. Dlaczego zdecydowano sie akurat na
pojazdy 12-metrowe, a nie mniejsze? O tym zdecydo-
wata obserwacja potokéw pasazerskich w szczycie
przewozowym. Sg one na tyle duze, ze mniejsze auto-
busy nie zapewnityby wtasciwego komfortu podréznym
— zaznaczyt prezes.

W roku 2017 spétka ogtosita zapytanie ofertowe do
firm zajmujacych sie sprzedazg autobuséw z niemiec-
kiego rynku wtornego. Okazato sie, ze zakup uzywa-
nych autobuséw, ktére bytyby w dobrym stanie, nie
bedzie taki tatwy. Po przeanalizowaniu ofert udato sie
wybra¢ 4 sztuki autobuséw, ktdére zostaty zakupione
bezposrednio od niemieckiej firmy komunikacyjnej.
Wozy pozostawaty w ciggtej eksploatacji, z petng hi-
storig oraz biezacymi przegladami. Nalezy podkresli¢
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Fot. 3. Wieloletnie zaniedbania inwestycyjne w taborze sprawity, ze MKS w Skarzysku-Kamiennej byt ostatnim przedsigbiorstwem komu-

nikacji miejskiej w kraju, eksploatujgcym jeszcze w 2020 r. autobusy Jelcz PR110 z silnikami niespetniajgcymi zadnej normy EURO.

Ostatni Jelcz PR110 zjechat z trasy w dniu 26.06.2020 r.

przy tym, ze chociaz srednia wieku tych pojazdéw mo-
ze nie jest imponujaca, to jednak pochodzg z niedu-
zych miast (Olpe, Winduschleuba, Remscheid Gi-
fhorn), co sprawia, ze w zwigzku z umiarkowanym
trybem dotychczasowej eksploatacji, byty one w bar-
dzo dobrym stanie technicznym.

Zakup taboru udato sie sfinansowac dzieki oszczed-
nosciom wprowadzanym juz od 2015 r., jak réwniez
ze sprzedazy 4 sztuk autobuséw w 2016 r. oraz 2
w 2017 r. W ciggu tych dwdch lat réwniez 2 wozy zo-
staty zeztomowane. Kolejne zakupy mialy miejsce
w 2019 r. Wtedy spotka zakupita az 6 pojazdéow marki
MAN A21, takze z wtérnego rynku niemieckiego, nato-
miast rowniez 6 zostato zeztomowanych. Te
dziatania pozwolity juz wygenerowac oszczed-
nosci z tytutu zakupu czesci zamiennych oraz
obstugi. Koszty eksploatacji taboru byty wazng
kwestig, lecz w tym przypadku nie najwazniej-
szg, z uwagi na sytuacje, w ktoérej brak tego
typu dziatan doprowadzitby do brakéw taboro-
wych, a tym samym braku mozliwosci wyko-
nywania ustug dla mieszkancéw Skarzyska
i realizacji Umowy Wykonawczej z Gmina.

Rok 2020, mimo panujacej pandemii, jest
rokiem réwniez owocnym w kwestii zakupu
i wymiany taboru. Zakupiono kolejne 11
sztuk autobuséw marki MAN A21, réwniez
z wtérnego rynku niemieckiego, natomiast 6

Dziatania podjete w kierunku optymalizacji kosztéw
spotki pozwolity na zakup facznie 24 autobusow
z wtornego rynku niemieckiego, ktére z powodzeniem
stuzg miastu, spoétce i mieszkaricom. W chwili obecnej
na liniach pracujg planowo jedynie nowo zakupione
pojazdy, a starsze autobusy utrzymuje sie w charakte-
rze rezerwy. Korzysci, ktére ptyng z tego rozwigzania,
to przede wszystkim wyzszy stan gotowosci technicz-
nej, mniejsza awaryjnos¢ obecnego taboru, mniejsze
zaangazowanie stuzb warsztatowych oraz zmniejsze-
nie kosztow przewidzianych na naprawe taboru auto-
busowego, z ponad 300 tys. zt w 2011 r. do ok. 170
tys. zt w 2019 r. Dzieki tym dziataniom znaczaco po-

Fot. 4. Catkowita wymiana taboru w MKS ukierunkowana byta na zakup
uzywanych autobuséw marki MAN A21. Cho¢ prezentowany na zdjeciu
autobus, zakupiony w 2019 r., zostat wyprodukowany w 2003 r., to jest on

sztuk starego taboru wycofano z uzytkowania
z uwagi na bardzo zty stan techniczny, niepo-
zwalajacy na dalsze funkcjonowanie.

w bardzo dobrym stanie technicznym, poniewaz pochodzi ze stutysieczne-
go Remscheid w Nadrenii Potnocnej-Westfalii, gdzie eksploatacja pojaz-
dow nie byta tak intensywna jak w duzych miastach.
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trzeb mieszkancéw. Na zamoéwienie organizato-
ra transportu, czyli Gminy Skarzysko-Kamienna
stosowne badania i projekty przygotowuje re-
nomowana firma konsultingowa Public Trans-
port Consulting Marcin Gromadzki z Gdyni. Na-
lezy jednak podkresli¢, ze - zgodnie z obowia-
Zujacq umowg - organizacja tras i planowanie
rozktadoéw jazdy znajduje sie poza zakresem
dziatania skarzyskiego operatora, pozostajac
w wytacznej gestii Gminy.

Jakie sq perspektywy nowych zakupdw inwesty-
cyjnych w sSwietle ambitnych celéw stawianych

Rys. 6. Koszty czesci zamiennych w latach 2010-2020 w tys. zt. (zrodfo: przez polska ustawe o elektromobilnosci i pali-

MKS w Skarzysku-Kamiennej)

prawita sie jako$¢ swiadczonych ustug, jak réwniez
postrzeganie komunikacji miejskiej w oczach miesz-
kancéw, ktorej wizerunek wczesniej nie byt najlepszy.

wach alternatywnych oraz unijng dyrektywe
dotyczacq czystych pojazdow? Wiadomo po-
wszechnie, ze nawet najbogatsi operatorzy komunikacji
w kraju nie podotajg zakupom ultranowoczesnych auto-
buséw ze srodkdéw wiasnych. Odpowiedzig na to pyta-
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Rys. 7. Koszty zuzycia paliwa w latach 2010-2020 w tys. zt. (Zrodfo: MKS

w Skarzysku-Kamiennej)

- W 2016 roku zaobserwowaliSmy znaczny spadek
kosztéw zwigzanych ze zuzyciem paliwa, a to za spra-
wg rezygnacji z obstugi komunikacji miejskiej gmin
osciennych. W kolejnych latach warto$¢ ta delikatnie
wzrasta. Nie nalezy tutaj myli¢ oczywiscie kosztéw
zakupu paliwa z jego zuzyciem. Po sukcesywnej wy-
mianie taboru, ktérego spalanie oscyluje w okolicach
30 I/100km, ilos¢ zuzywanego paliwa w stosunku do
starego taboru praktycznie nie ulegta zmianie. Mozna
wiec uznal, ze przestarzaty tabor, generujgcy stale
ogromne koszty, zostat zmodernizowany poprzez jego
wymiane, a tym samym ograniczono koszty zwigzane
z jego utrzymaniem - podkreslit Bartosz Iskra.

Pytania o przyszfos$¢

Od pewnego czasu trwajg prace nad reorganizacja
uktadu komunikacyjnego oraz rozktadu jazdy. Celem
jest lepsze dopasowanie oferty przewozowej do po-
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nie moze okazac¢ sie zadanie realizowane przez
Gmine Skarzysko-Kamienna, pn.: ,,Budowa zin-
tegrowanego systemu komunikacyjnego obej-
mujgcego wykonanie przebudowy istniejgcego
uktadu komunikacyjnego wraz z budowg obiektu
w celu przekroczenia linii kolejowej nr 8 War-
szawa — Krakdéw i skomunikowania Osiedla Dol-
na Kamienna z Osiedlem Przydworcowym
w Skarzysku-Kamiennej", ktdére zaktada zakup
nowych autobuséw niskoemisyjnych.

Nawet najlepszy operator komunikacji
skiej nie podota swoim zadaniom, o ile bedzie
dziata¢ obok biernego samorzadu lokalnego.
Dlatego aktywne wigczenie sie lokalnych decy-
dentéow w kreowanie projektéw zapewniaja-
cych zewnetrzne finansowanie transportowi publiczne-

miej-

mu jest absolutnie kluczowym warunkiem rozwoju.
Miejmy nadzieje, ze w ten sposdb komunikacja miej-
ska w matych osrodkach w najblizszym czasie radykal-
nie odmieni swoje dotychczasowe oblicze, a by¢ moze
w dalszej perspektywie zacznie petni¢ wiekszg role,
tak jak to sie juz stato w wiekszych miastach. W Skar-
zysku-Kamiennej pierwsze kroki zostaty zrobione. m

MKS Skarzysko-Kamienna w liczbach (2019):
Liczba etatow: 96,25

Liczba linii autobusowych : 22

Liczba wozokm : 881 689

Autobusy w ruchu: 18

Dtugos¢ linii autobusowych: 268 km

Przychody ze sprzedazy biletéw: 2 087 263,60 zt
Liczba przewiezionych osob: 1 320 344
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Rozmowa z Bartoszem Iskrq, Prezesem Zarzgdu Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Skarzysku-
Kamiennej Sp. z o.0.

Zmieniajgca sie z kazdym dniem sytuacja pandemiczna dopisuje zupetnie nowy, niespodziewany dla wszyst-
kich kontekst sytuacyjny w komunikacji miejskiej. Cho¢ obecny kryzys dotyka wszystkich, to jednak wydaje
sie, ze operatorzy w matych miastach sa w najtrudniejszej sytuacji. Do wczesniej przygotowanego materiatu,
opisujacego dziatania w MKS w Skarzysku-Kamiennej w perspektywie kilku ostatnich lat, postanowilismy dodac¢
krotki wywiad z Prezesem tej firmy odnoszacy sie do aktualnej sytuacji firmy wynikajqcej z ograniczen zwigza-

nych z pandemia.

~BKM”: Jak druga fala pandemii wptywa na
kondycje przedsiebiorstw komunikacji miej-
skiej w mniejszych osrodkach?

Bartosz Iskra: Druga fala pandemii bez watpie-
nia ma niekorzystny wptyw na funkcjonowanie ko-
munikacji miejskiej na terenie kazdego miasta
w Polsce, réwniez w Skarzysku-Kamiennej. Obser-
wujemy wyrazny spadek liczby przewozonych pasa-
zerow, co przekfada sie na wptywy z biletdw, ktdre
sg nizsze o 1/3 w stosunku do roku ubiegtego. Caty
ciezar tej sytuacji spada przede wszystkim na sa-
morzady, ktére finansujq dziatalnos¢ komunikacji
miejskich i s zmuszone ponosi¢ dodatkowe koszty

BKM nr 158
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rekompensaty z tytutu utraty przychodéw ze sprze-
dazy biletéw.

Potrzeba nam teraz jak najmniejszej liczby za-
chorowan wsréd zatogi, w przeciwnym wypadku
moze dojs¢ do sytuacji, ze komunikacja nie bedzie
mogta $wiadczy¢ ustug na rzecz mieszkancow.
Oczywiscie wigze sie to z niewykonaniem zaplano-
wanych wozokilometréw, co skutkuje brakiem za-
ptaty ze strony organizatora transportu.

Pomimo tej, jakze trudnej sytuacji, robimy
wszystko, by zabezpieczy¢ funkcjonowanie komuni-
kacji miejskiej dla dobra naszych mieszkancéow. Za-
chowana jest ptynnos¢ finansowa. Wszelkie zobo-
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wigzania wobec kontrahentéow, publiczno-prawne,
wynagrodzenia sg regulowane na biezgco.

Czy i w jakich warunkach moze zaistnieé
zagrozenie dla sprawnego funkcjonowania
matych operatorow?

Jako doswiadczony menadzer patrze na te sytu-
acje z réznych perspektyw. Zagrozenie, moim zda-
niem, mogtoby powsta¢ w przypadku braku wspar-
cia finansowego ze strony samorzaddow. Przeciez
faktem jest, ze nastgpita utrata wiekszosci wptywow
ze sprzedazy biletdw podczas lockdownu marcowe-
go, gdzie wptywy ze sprzedazy biletow zmalaty
praktycznie o 90%. Przedsiebiorstwa komunikacji
miejskiej na terenie catej Polski, ale i w innych kra-
jach Europy tracity wéwczas bardzo szybko ptyn-
nos¢ finansowg. Pozwole sobie zauwazy¢, ze dziatal-
no$¢ naszej branzy generalnie w Polsce opiera sie
na dofinansowaniu dziatalnosci ze strony gminy.
Dziatalno$¢ dodatkowa spoétki nie zrekompensuje
utraty przychoddéw ze sprzedazy biletow.

Czy w Swietle obecnych perturbacji realne
sa inwestycje w nowy, szczegédlnie zeroemi-
syjny/niskoemisyjny tabor w perspektywie
najblizszych lat — zgodnie z polityka UE?

Polityka proekologiczna UE jest jak najbardziej wta-
éciwa, jednakze nie kazdy samorzad oraz nie kazda
spotka moze sobie pozwoli¢ na zakup nowego taboru.
Czasami nie ma nawet takiej potrzeby, bo dobrze ser-
wisowany kilkuletni autobus moze réwniez stuzy¢ z
powodzeniem. Kolejnym problemem mogq okazac¢ sie
wysokie koszty utrzymania nowego taboru, przede
wszystkim zeroemisyjnego. Za pewnik mozna uznaé,
ze bez pomocy samorzadu pozyskanie nowego taboru
jest wrecz niemozliwe. Jezeli chodzi o Miejskg Komuni-
kacje Samochodowg w Skarzysku-Kamiennej, wymia-
na taboru nastgpita z oszczednosci, ktére udato sie
wypracowac na przestrzeni kilku lat. W roku 2015, w
ktorym zostatem powotany na Prezesa Zarzadu Spofki,
tabor byt przestarzaty, wymagajacy ciagtych napraw,
co wigzato sie z duzymi kosztami utrzymania wysokie-
go wskaznika gotowosci technicznej. W ciggu 5 lat
udato sie wymieni¢ 22 sztuki autobuséw na nowsze, tj.
MAN A21 z lat 2003-2005. Przypomne, ze catkowita
liczba autobuséw w ruchu naszej komunikacji to 18, a
wiec uprawnionym bedzie stwierdzenie, ze na trasy
miasta wyjezdza tabor w catosci wymieniony na prze-
strzeni ostatnich 5 lat.
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Zapytam przewrotnie, czy komunikacja
miejska jest w ogdle w mniejszych miastach
potrzebna ?

Rozumiem, ze jest to pytanie celowo prowoka-
cyjne, wiec odpowiem na nie rdéwniez pytaniem.
A dlaczego mieszkancy Skarzyska mieliby zostac
pozbawieni mozliwosci korzystania z komunikacji
miejskiej ? Sprawny transport publiczny, mozna tak
powiedzie¢, stat sie zdobyczg cywilizacyjng w mia-
stach Europy. Na pewno dziatalnos¢ ta nie moze by¢
pomijana czy tez marginalizowana. W koncu komu-
nikacja ma stuzy¢ mieszkancom, s$wiadczy¢ ustugi
na jak najwyzszym poziomie, a jest to zadanie wita-
sne gminy. Komunikacja miejska jest swego rodza-
ju wizytdwka dla mieszkancéw miasta i tak powinna
by¢ postrzegana.

Mam tutaj na mysli takze stosowny ubidr kierow-
cy, ktéry reprezentuje komunikacje oraz miasto,
dobrze prezentujacy sie wizualnie tabor autobuso-
wy, jak rowniez wizerunek firmy na tle innych pod-
miotow w miescie. O takie najwyzsze standardy be-
dziemy w najblizszych latach zabiegali.

Czego najbardziej potrzeba matym przed-
siebiorstwom komunikacji miejskiej w obec-
nej, jak wiemy, trudnej sytuacji?

Oproécz wsparcia finansowego, ktoére oczywiscie
mamy, ale ktérego nigdy nie jest za wiele, na
szczescie rosnie réwniez wsrdod samorzadowcow
swiadomosé, ze komunikacja miejska jest integral-
ng czesciq zadan, ktorych wypetnienie jestesmy
mieszkancom, a mieszkancy Skarzyska-
Kamiennej majg prawo do komunikacji miejskiej
na europejskim poziomie. Oczywiscie nie mozna
tylko czeka¢ z przystowiowg wyciagnieta reka w
strone gminy, lecz zmieniamy spétke na nowocze-
sng, dla dobra mieszkancow Naszego Miasta. A
osiggniecia mamy konkretne, chociaz by¢ moze
nich jeszcze nie wszedzie dotarty.

winni

informacje o
Przyktadowo na skutek przebudowy starej kottowni
zmniejszyty sie emisje do atmosfery: sadzy o 10-
0%, pytow o 99,92%, a tlenku i dwutlenku wegla o
okoto 68%. Przeciez ja takze mieszkam w Skarzy-
sku i chce, zeby wszystko co robimy byto korzyst-
ne dla mieszkancéw, takze dla moich dzieci, aby
oddychaty czystym powietrzem i mieszkaty w no-
woczesnym miescie, w ktérym funkcjonuje spraw-
na komunikacja. =
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ZMIANE ZACHOWAN
VYCH, POZIOM SPRZEDAZY S

TOW ORAZ PREFERENCJE WYBORU
KANAEOW DYSTRYBUCJI BILETOW

‘.

Publicznej w Bydgoszczy 2 -

Tegoroczna pandemia spowodowata zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miast, ktére w duzym
stopniu mogg okazac sie state, przyczynita sie do spadku liczby pasazeréow w transporcie zbiorowym oraz zmian
w preferencjach mieszkancow w zakresie sposobu zakupdow biletow. O ile do poczatkdw pazdziernika liczba pasa-
zeréw, a tym samym sprzedaz biletéow w komunikacji miejskiej nie wrdcity do wartosci z analogicznych okreséw
sprzed pandemii, to w wielu o$rodkach miejskich zaobserwowano wzrost dynamiki sprzedazy biletéw elektronicz-
nych. Przykfadem takiego miasta jest Bydgoszcz, w ktérej ZDMIKP przeprowadzit pomiary potokéw ruchu
w transporcie indywidualnym i zbiorowym oraz dokonat analizy sprzedazy biletdw w zaleznosci od réznych kana-
fow ich dystrybucji.

W pierwszych okresie wprowadzonych obostrzen

Wprowadzenie odnotowano okoto 80-procentowy spadek liczby pa-

Sytuacja epidemiczna, ktdéra wystgpita w 2020
roku, wywotata wprawdzie duze perturbacje w funk-
cjonowaniu transportu publicznego i okreslone skut-
ki finansowe, ale rdowniez uzmystowita nam, ze
przyjety paradygmat planowania
i funkcjonowania transportu publicznego nieko-
niecznie musi sie sprawdzi¢ w nowej rzeczywistosci,
jakg zastaniemy po ustaniu epidemii.

w dziedzinie
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sazerdow. Nastepnie, do wrzesnia br., obserwowali-
Smy niezbyt intensywny, ale systematyczny powrot
pasazeréw do komunikacji miejskiej. Aktualnie po-
ziom potokdéw pasazerskich oscyluje na poziomie
74% wartosci bazowej, czyli takiej, jaka wystgpita-
by gdyby pandemii nie byto. Oczywiscie spadek licz-
by pasazeréw skutkowat spadkiem sprzedazy bile-
téw. Warto jednak wspomnieé, ze w Bydgoszczy
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odnotowano rézne trendy tych spadkoéow,
w zaleznosci od kanatu dystrybucji. W odniesie-
niu do $redniego spadku sprzedazy biletéw jednora-
zowych ponizej tego wskaznika znalazta sie sprze-
daz kanatami wymagajacymi bezposredniego kon-
taktu z osobg lub urzadzeniem (kioski, bilety papie-
rowe), natomiast powyzej $redniego spadku liczba
ptatnosci zblizeniowych i zdalnych. Zjawisko to ra-
czej nie powinno budzi¢ zdziwienia, ale wskazywacd
nam rozwigzania technologiczne, ktére powinny by¢
determinantg w planowanej na przysztos¢ polityce
biletowej.

Rodzi sie tez pytanie, kiedy potoki pasazerskie
wrdcg do poziomu sprzed pandemii i czy to w ogdle
nastapi. Wydaje sie, ze zaleze¢ to bedzie od skut-
kéw, jakie wywota pandemia. Mam tu na mysli nie
tylko zmiany gospodarcze, ale tez zmiany w zacho-
waniach komunikacyjnych, ktére mogq okazac sie
state (np. wiekszy udziat dziatan zdalnych). Nie
mozna wykluczy¢, ze bedziemy zmuszeni zmienic
podejscie do planowania i modelowania mobilnosci.
Mozliwe bowiem, ze zajdzie koniecznos¢ uwzgled-
niania takich zmiennych, jak obawa pasazeréw
przed korzystaniem z transportu zbiorowego, czy
state ograniczenia i wytyczne w zakresie wykorzy-
stania przestrzeni w pojazdach. Jesli tak sie stanie,
zmianie ulegng nie tylko potrzeby transportowe, ale
tez struktura wyboru $rodkow transportu. To moze
spowodowaé, ze nasze dotychczasowe myslenie
i projektowanie sieci transportowych bedzie musiato
ulec modyfikacji. Dotychczas powszechnie stosowa-
no na przykiad mechanizm niejako wymuszania
pewnych zachowan komunikacyjnych, poprzez m.in.
ograniczenia przepustowosci ciggdw ogdlnodostep-
nych, tworzenie stref ograniczonego transportu itp.
W jakiej skali bedzie to mozliwe w przysztosci, trud-
no w tej chwili powiedzie¢. Z kolei, biorac pod uwa-
ge uwarunkowania urbanistyczne i Srodowiskowe,
raczej niemozliwe wydaje sie odejscie od dotych-
czasowej polityki ukierunkowanej na rozwdj i domi-
nujacq role transportu zbiorowego.

Na bazie powyzszych rozwazan podjeto prébe
wstepnego zbadania pewnych trendéw i zachowan,
jakie nastgpity w okresie trwania pandemii, przy
czym analizy te dotycza miesiecy od marca do po-
czatku pazdziernika 2020, czyli przed momentem
wprowadzenia kolejnych ograniczen zwigzanych
z intensywnym wzrostem zakazen. Pewne jest nie-
mal, ze zaobserwowane trendy ulegng od pazdzier-
nika zmianie.

26 |

Polityka biletowa

Badanie i analize przeprowadzono na kilku ptasz-
czyznach. Pierwsza to analiza potokéow w transpor-
cie zbiorowym i indywidualnym, nastepnie analiza
sprzedazy biletow i sprzedaz
w poszczegdlnych kanatach dystrybucji.

wreszcie biletéw

Potoki w transporcie publicznym i indywidualnym

Modelowanie i prognozowanie rozktadow ruchu
w transporcie publicznym i indywidualnym opierajq
sie o okreslone zatozenia dotyczace zmian zacho-
wan komunikacyjnych. Te z kolei uzaleznia sie
gtdéwnie od zmian zagospodarowania przestrzenne-
go analizowanego obszaru, jak
w mniejszym stopniu, od zmian preferencji komuni-

rowniez, chod
kacyjnych poszczegdélnych grup spotecznych. Ten
drugi aspekt dlatego jest trudniejszy do przewidze-
nia, jak tez jego waga jest mniejsza, poniewaz jest
on zalezny od spoteczno-gospodarczych.
W modelowaniu ruchu mozliwe jest wymuszenie

zmian

zachowan komunikacyjnych z zastosowaniem tzw.
oporéw ruchu, w postaci $wiadomego ograniczenia
lub wymuszania okreslonych zachowan. Tym nie-
mniej, nie istniejg konkretne parametry w modelach
prognostycznych, ktére mogtyby definiowaé opory
zwigzane z wystgpieniem sytuacji, z ktérg mamy do
czynienia w tym roku, czyli pandemig. By¢ moze
nalezy wiec rozwazy¢ zmiane podejscia do modelo-
wania rozktadu ruchu, jak tez zachowan komunika-
cyjnych. Co prawda uwzglednienie sytuacji, jaka
wystgpita w roku 2020 jest, w sposdéb Scisty
i skwantyfikowany, trudne do ujecia w modelowa-
niu, jednakze warto zastanowi¢ sie na podejsciem
opartym o rézne scenariusze wystepujgce w okre-
Slonych okresach prognostycznych lub wyposazenie
modeli w parametry korygujace. Z kolei juz teraz
stajemy, w wielu projektach inwestycyjnych czy
studialnych, przed dylematem, jak podejs¢ do ba-
dan zachowan komunikacyjnych, skoro jestesmy
w okresie skrajnie niemiarodajnym. Zaniecha¢ ba-
dan i analiz nie sposéb, zatem jednym z bardziej
rozsadnych sposobdéw podejscia wydaje sie skupie-
nie badan na potrzebach transportowych, z jedno-
czesnym wykorzystaniem modeli juz istniejgcych
w zakresie stanu istniejgcego.

Analize potokéw w transporcie publicznym i in-
dywidualnym przeprowadzono w dziesieciu wybra-
nych punktach Bydgoszczy. Dzieki temu mozliwe
byto zbadanie, czy obserwowane trendy sg powta-
rzalne na catej sieci komunikacyjnej. Miejsca objete
badaniem przedstawiono na rysunku 1.
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Punkty pomiarowe

4 -

Rys. 1. Punkty pomiaréw potokéw w transporcie indywidualnym i zbiorowym w Byd-

goszczy w roku 2019 oraz 2020.

-

pasazerskich wspdtczynnik determina-
cji R2 wyniost 0,996, natomiast
w przypadku potokdw indywidualnych
wspotczynnik R2 - 0,998. Oznacza to,
ze trend jest ogdlnomiejski. Zaobser-
wowany spadek potokéw pasazerskich
wahat sie w granicach 8,64% - 28,34%,
indywidualne, dla
dziewieciu analizowanych przekrojow
wykazaty spadek w granicach 2,31% -
14,05%, z kolei w jednym przekroju

natomiast potoki

zaobserwowano wzrost na poziomie
10,75%. Warto zwroci¢ uwage na spo-
ry rozrzut wartosci spadkow, zardwno
w transporcie zbiorowym, jak i indywi-
dualnym. Odchylenie standardowe
w obu przypadkach wyniosto ok. 6%,
CO oznacza, ze zaobserwowany trend
jest owszem staty, lecz co do wartosci

Potok pasaterskl Potok pojazddw do$¢ niestabilny. Takie

Punkt pomiarowy 2019 | 2020 |smonews] 2019 | 2020 |sowcoss| \\yniki nie powinny raczej

[pas/dobs) | 1% [poj./dobe) 1% cakiwad. adva moze <i

Focha - Krélowej Jadwigi k. Rondo Grunwaldzkie 13920]  10763| 77,32%] 21673 19375 sgaon] 29SKaKiwac, gdyz moze sie

Fordoiska - Battycka k.Rondo Fordonskie 12163| 96%2| 7960%] 19526 17741 9086% to wigzaé z rozmieszcze-

Rondo Fordoiskie k_Fordon U728  Bam| 7.6%| 1220 11816 %66 o celéw i zrodet podro-
Rondo Toruriskie k.Ujejskiego 7676| S5799| 7555%] 5628 6233 110,75%| : )

Gdanska - Chodkiewicza k.Las Gdadski a647] 4246] 9136%| 4442] 3977] mesax| 2y oraz oddziatywaniem

Curie Sidodowskiej - Jurasza k.Centrum 2751 2433| 8843%) 8030 6902| 8595% zmian zachowan wywota-

Sulkowskiego - Kamienna k.Centrum 2340 18a8| 7897%] 11055 10231 92,55% h demi S
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|Wojska Polskiego - Ujejskiego k Kapuidska 14697] 12976 8820%] 7910 6830 863K |14 obszary moga by¢

Tab. 1. Wyniki badania potokéw w transporcie indywidualnym i zbiorowym w punktach pomiaro-
wych w Bydgoszczy w roku 2019 oraz 2020.

bowiem pod wiekszym
wptywem dziatan takich
jak praca czy nauka zdalna, lub tez sgsiedztwo osrod-

kéw z wiekszym czy mniejszym zakresem obostrzen.

W transporcie zbiorowym w 2020 r. badanie prze-
prowadzono w godzinach szczytdw przewozowych
(porannym i popotudniowych). Nastepnie na podstawie
catodziennych badan z roku 2019, dla
tych samych linii komunikacyjnych prze-
prowadzono ekstrapolacje dla catego
dnia. Z tego wzgledu badanie to moze
by¢ obarczone pewnym btedem zwigza-
nym z tym, ze zmianie mdgt ulec nie tyl-
ko poziom potokdw pasazerskich, ale tez
ich rozktad w okresach pozaszczytowych.
Wyniki badan przedstawiono w tabeli 1.

W celu zweryfikowania tezy, ze trend,
zarowno w przypadku potokdédw pasazer-
skich, jak i indywidualnych, dotyczy catej
sieci

Poziom potoku pasazerskiego | indywidualnego w stosunku lat 2020/

2019

1,200

1

R'=0,2856

2019

1.100
1.000

0.900

idualny 2020/

0,500

0.700

0.600

[Potok indyw

komunikacyjnej, przeprowadzono
analize korelacji wynikéw badan, poréw-
nujac pomiary z roku 2020 i 2019. Wyni-
ki analiz wykazaty bardzo silng korelacje
tych zaleznosci. W przypadku potokdéw

0,600 0.650 0.700 0,750 0,800 0,850 0.900 0,950

[Potok pasazerski 2020/ 2019)
Rys. 2. Korelacja miedzy spadkiem potoku w transporcie zbiorowym a spadkiem
w transporcie indywidualnym w poszczegoélnych przekrojach.
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O ile zmiany w obu rodzajach

potokéw (zbiorowym i indywidu- 7000 000 24
alnym) wykazaty staty, spadko-
. 6000 000 21
wy trend, to w kontekscie spore-
go rozrzutu wartosci tych spad- 2 000004
kow, wysunieto teze, ze zmiana -'g
zachowan komunikacyjnych, & 40000002
w tym zmiana $rodka transpor- §
i . & 3000 000 2
tu, nastgpita z jednoczesng ¢
zmiang marszruty. W tym celu gzoooooon
zbadano korelacje pomiedzy po-
1000 000 2t

ziomem potokdéw indywidualnych
i zbiorowych w poszczegolnych 0,956
przekrojach. Wyniki tej analizy 1
przedstawiono na rysunku 2.
Analiza wykazata staba kore-
lacje tych parametrow
(wspotczynnik korelacji wynidst
0,53). Mozna wiec przychyli¢ sie
do tezy, ze wraz ze zmiang
érodka transportu nastgpita

zmiana rozktadu potokdéw indy- = 1,40

widualnych. W tym kontekscie &

analiza réznic miedzy spadkiem -3 30

wartosci potoku pasazerskiego £ 1,00

i indywidualnego dla poje- %

dynczego przekroju jest bez- § 0,80

przedmiotowa, gdyz, jak wyka- é 0,60

zano, zmiana zachowan komu- &

nikacyjnych nie skutkuje wy- £ 0,40

facznie zmiang w konkretnym ?; 0,20

i tym samym przekroju drogi. %

Ponadto na sama warto$¢ réz- 5 0,00 '

nic maja wptyw zmienne, ktoére § s RAZEM 0,96

nie wptywajg wytacznie na da- 2 ———lednorazowe 1,15
Okresowe 0,9

ny srodek transportu, ale takze
zmienne, ktére wptywaja na
poszczegdlne $rodki transportu
wzajemnie. Mamy bowiem do
czynienia z rezygnacjq z prze-
mieszczania sie kazdym z anali-
zowanych s$rodkdéw transportu, jak tez zmiang $rodka
transportu - nalezy przypuszczaé, ze gtownie z trans-
portu zbiorowego na indywidualny, w tym na samo-
chodowy. Zatem analiza zmian powinna by¢ wykony-
wana w skali catej sieci miejskiej lub przynajmniej dla
wyodrebnionej jednostki (dzielnicy).

wartosci sprzedazy.

Sprzedaz biletéw

W analizowanym okresie z oczywistych wzgledow
nastapit spadek sprzedazy biletéw, ktory jest silnie

28 |

1,043

Poziom sprzedaiy biletéw
1,200

& £ B %
g &8 8 B8
Odsetek sprzedaty w roku 2020 w stosunku do 2019

£
£
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m v v

Miesigoe
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Odsetek sprzedaty w roku 2020 w stosunky do 2019 s Poziom spreedaly w roku 2019
—PoziOm spreedaly w roku 2020

Rys. 3. Poréwnanie poziomu sprzedazy biletéw w roku 2020 w stosunku do roku 2019.

Spadek sprzedazy wybranych rodzajéw biletéw

-\

] n ' v vi vil Vi X
1,04 0,62 0,27 043 0,66 0,68 075 0,74
116 0,63 0,16 044 0,84 0,79 0,84 0,85
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Polityka biletowa

Rys. 4. Sprzedaz biletéw jednorazowych i okresowych w 2020 r. w stosunku do $redniej

skorelowany (o ile nie wprowadzono dodatkowych
zmiennych w postaci zmiany taryf) z poziomem po-
tokow pasazerskich. Na rysunku 3 przedstawiono
poziom sprzedazy biletdw w roku 2019 i 2020,
a takze odsetek sprzedazy w roku 2020 w stosunku
do roku 2019. Od kwietnia, gdy odnotowano naj-
wiekszy spadek sprzedazy biletow (w Bydgoszczy
oszacowano go na poziomie 72,6%), obserwowano
staty trend wzrostowy w $rednim tempie 9,3% mie-
siecznie. Oczywiscie, zaistniata sytuacja
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Terminale w Biletomaty SR Zakup u
Automaty na XN ; Karty zblizeniowe Telefony
punktach Infokioski mobilne w ; prowadzgcego
przystankach - . w pojazdach komérkowe :
sprzedazy pojazdach pojazd
2011
2012 52% 214% -9
2013 28% 55% -7%|
2014 7% 12% 54% 12%)
2015 31% -14% 66% -2%|
2016 36% -17%| 174% 69% -13%|
2017 8% -13% 47% 47% 73% 10%)
2018 11% -15% 9% 75% 64% -1%
2019 0% -23% -27% 74% 637% -17% -29%

Rys. 5. Roczny wzrost/spadek sprzedazy biletéw jednorazowych w latach 2011-2019 w podziale na kanaty dystrybucji.

Terminale w szczegollnych kanatach dystrybucji bile-
Automaty na , Lo o L
preystankach Internet punktach Kasy biletowe tow, jakie wystepowaty juz wczesniej,
o~ sprzedaty przed pandemia. Sprzedaz za posrednic-
2012 % 5% 25% 5% twem poszczegdélnych rodzajéw kanatéw
2013 10% 38% 9% .31 dystrybucji ulega bowiem zmianie w cza-
2014 -4%, 26% 4% -12%| sie ze wzgledu na zmiane preferencji pa-
2015 3% 13% 2% 10%| sazeréw, jak tez na skutek wprowadzania
i 0 10% 2% = nowych, bardziej oczekiwanych i wygod-
2017 3% 19% -3% 25% . . .
2018 2% 18% 3% 18% niejszych, kanatéw dystrybucji. Na rysun-
2019 -5%, 34% -5%| 10%| kach 5 i 6 przedstawiono relatywny (rok

Rys. 6. Roczny wzrost/spadek sprzedazy biletéw okresowych w latach 2011-

2019 w podziale na kanaty dystrybuciji.

(pazdziernik 2020 r.) polegajaca na ponownym
wprowadzeniu szeregu restrykcji zwigzanych z pan-
demiaq, niewatpliwie spowoduje zaburzenie tego
trendu. Zaobserwowano ponadto nieréwno-
mierny spadek sprzedazy biletow jednorazo-
wych i okresowych, co pokazano na rysunku 4
(do analizy wzieto bilety jednorazowe normalne
i podstawowe, normalne bilety okresowe). W kwiet-
niu, czyli w miesigcu, w ktérym nastgpito najwiek-
sze jej tgpniecie, sprzedaz biletéw jednorazowych
spadta o 84%, natomiast biletdw okresowych
0 55%. Mozna przypuszcza¢, ze przyczyna tej rozni-
cy sa dwa zasadnicze czynniki. Pierwszy to rezygna-
cja z podrdézy transportem publicznym, w pierwszej
kolejnosci oséb nie podrézujacych nim regularnie,
drugi to mniejsza dynamika zmian sprzedazy bile-
tow okresowych wynikajaca z okresu ich obowigzy-
wania.

Preferencje wyboru kanatu dystrybucji biletow

Niezaleznie od ogdlnego poziomu sprzedazy bile-
téw, warto przyjrzec¢ sie pewnym preferencjom pa-
sazerdw co do korzystania z poszczegdlnych kana-
téw dystrybucji. Aby jednak zbadac¢ to zjawisko,
nalezy zna¢ lub opracowac¢ trendy sprzedazy w po-
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do roku) poziom sprzedazy biletéw w po-
szczegollnych kanatach dystrybucji z po-
dziatem na sprzedaz biletéw jednorazo-
wych i okresowych.

Analiza trendu sprzedazy pokazuje
w preferencjach pasazeréw, ale takze wptyw wpro-
wadzania nowych kanatéw dystrybucji na rozktad
zakupdw w pozostatych kanatach. Mozna zaobser-
wowaé ogolny trend polegajacy na systema-
tycznym odchodzeniu pasazerow od zakupu
biletow jednorazowych w miejscach oddalo-
nych od srodka transportu, takich jak kasy bi-
letowe czy kioski. Mozna takze zauwazy¢ re-
gularne odchodzenie pasazeréw od zakupu bi-
letéw u prowadzacych pojazdy.

Obserwuje sie natomiast wzrost popularno-
$éci zakupow w miejscach znajdujacych sie
w bezposrednim sasiedztwie $rodka transpor-
tu lub bezposrednio w nim. Stalym wzrostem
popularnosci cieszy sie takze zakup biletéw
przez telefon komoérkowy. Poparciem tych tez
byt duzy wzrost zainteresowania nowym kana-
tem dystrybucji, wdrozonym w Bydgoszczy
w roku 2018, polegajacym na dokonywaniu
platnosci bezposrednio w pojezdzie, za pomo-
ca bankowej karty zblizeniowej. Kanat ten, jako
spetniajacy kryteria oczekiwane przez pasazeréw,
tj. dostepnos¢ w kazdym pojezdzie, a tym samym
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Rys. 7. Sprzedaz biletéw jednorazowych w okresie styczen 2019 — wrzesien 2020 w podziale na kanaty dystrybucji: wartosci rze-

czywiste w stosunku do oczekiwanych (bez pandemii).

na kazdym przystanku, spowodowat zakrzywienie
trendéw w pozostatych kanatach sprzedazy, nawet
takich jak automaty na przystankach czy sprzedaz
przez telefon komdrkowy. Te dwa ostatnie kanaty,
cho¢ takze spetniajace oczekiwane przez pasazeréw
kryteria, wymagajq jednak pewnego zaangazowania
pasazera w proces zakupu. Zatem, oprocz dostep-
noséci w kazdym pojezdzie, kluczowe znacze-
nie mialy tu takze prostota i szybkos¢ zakupu.

30 |

Polityka biletowa

Rowniez w sprzedazy biletéw okresowych
daja sie zaobserwowac¢ pewne prawidtowosci.
Systematycznie wzrasta sprzedaz za posred-
nictwem internetu kosztem sprzedazy z wyko-
rzystaniem urzadzen stacjonarnych.

Wpfyw pandemii na preferencje wyboru kanafu dys-
trybucji biletow

Na podstawie analizy sprzedazy biletéw w okre-
sie od stycznia 2019 r. do lutego 2020 r., dla po-
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zaobserwowano takze powrdt
do poziomu sprzedazy z tozsa-
mego okresu w roku 2019.

Rys. 8. Sprzedaz biletéw okresowych w okresie styczen 2019 — wrzesien 2020 w podziale
na kanaty dystrybucji: wartosci rzeczywiste w stosunku do oczekiwanych (bez pandemii).

szczegolnych kanatéow dystrybucji oraz z podziatem Biorgc pod uwage, ze nie nastgpit catkowity powrot
na sprzedaz biletdéw jednorazowych i okresowych, do oczekiwanego poziomu sprzedazy, mozna stwier-
opracowano funkcje trendu z prognoza sprzedazy dzi¢, ze  nastgpity zmiany w preferencjach
do wrzesnia 2020. Dzieki temu oszacowano oczeki- w korzystaniu z poszczegdlnych kanatéw dystrybuciji.
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Pasazerowie w istotnym stopniu odeszli od
kanatéw wymagajacych kontaktu z inna osoba
(kioski, kasy) na rzecz kanatéow zdalnych
i bezkontaktowych. W tabelach 2 i 3 przedstawiono
wyniki analiz poziomu powrotu do oczekiwanej warto-
éci sprzedazy, zaréwno z uwzglednieniem trendu
sprzed pandemii, jak tez w stosunku do rzeczywistej
wartosci sprzedazy z tozsamego okresu w roku 2019.
Pomimo ze $rednia sprzedaz powrdcita we wrzesniu
2020 do 74% wartosci oczekiwanej, to sprzedaz w
kanatach dystrybucji w punktach wymagajacych kon-
taktu z inng osobg, powrdcit do poziomu zaledwie ok.
60% Z kolei, w zwigzku ze zmiang preferencji pasaze-
réw, kanaty zdalne i bezkontaktowe osiggnety juz we
wrze$niu wartos¢ oczekiwana.

go, jak i indywidualnego. Wstepne analizy ruchu,
jak tez potokow pasazerskich pokazaty, ze mamy
do czynienia z r6znym tempem powrotu do poziomu
potokéw sprzed pandemii, co moze $wiadczy¢ za-
rowno o zmianach w zachowaniach komunikacyj-
nych, jak tez preferencji wyboru srodka transportu.
Analiza trendu zmian powinna by¢ wykonywana
w skali catej sieci transportowej lub przynajmniej w jej
istotnej czesci. Wynika to stad, ze zmiana wyboru
srodka transportu skutkuje zmiang marszrutyzacji.
Obserwuje sie zmiany w preferencjach pasaze-
row w zakresie wyboru kanatéw dystrybucji biletow.
Pasazerowie w coraz wiekszym stopniu preferujq
zakup w bezposredniej bliskosci $rodka transportu
(przystanek, pojazd). Planujac sie¢ dystrybucji bile-

BILETY JEDNORAZOWE Poziom sprzedazy we wrze$niu 2020 do wrzes$nia 2019
Z uwzglednieniem trendu Bez uzwglednienia trendu
Telefony komérkowe 1,04 1,00
Platnosdi zblizeniowe w pojazdach 0,81 1,09
Automaty na przystankach 0,82 0,88
Infokioski 0,89 0,78
Kasy biletowe 0,64 0,56
Terminale w punktach sprzedazy 0,60 0,53

Tab. 2. Sprzedaz biletéw jednorazowych we wrzesniu 2020 r. w stosunku do wrze$nia 2019 r. w podziale na kanaty dystrybuciji.

Poziom sprzedazy we wrzesniu 2020 do wrzesnia 2019

BILETY OKRESOWE P :
Z uwzglednieniem trendu Bez uzwglednienia trendu
intemet 1,02 0,89
Automaty na przystankach 0,87 0,74
Terminale 0,89 0,69

Tab. 3. Sprzedaz biletow okresowych we wrze$niu 2020 r. w stosunku do wrze$nia 2019 r. w podziale na kanaty dystrybuciji.

Whnioski

Funkcjonujgce modele planistyczne dotyczace
prognozowania zbiorowym
i indywidualnym nie uwzgledniajq sytuacji, jaka wy-
stgpita w 2020 roku. Wskazane jest podjecie dziatan
majacych na celu modyfikacje modeli prognostycz-
nych, jak réwniez opracowanie metodologii progno-
zowania rozktadu ruchu, a takze potrzeb transpor-
towych, z uwzglednieniem wystapienia sytuacji nad-
zwyczajnych (nowych oporéw ruchu).

Nie mozna wykluczy¢, ze stan pandemii spowo-
duje state zmiany w zachowaniach komunikacyj-
nych, zaréwno uzytkownikéw transportu publiczne-

ruchu w transporcie
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téw na podstawie tego zatozenia, warto wzig¢ pod
uwage takze rdznice w kosztach utrzymania sieci
dystrybucji opartej na urzadzeniach znajdujacych
sie na zewnatrz (przystanki) i wewnatrz (pojazdy),
jak tez - co ma takze istotny wptyw na koszty
utrzymania - funkcjonalnoséci urzadzen (sposoby
ptatnosci, rodzaj biletu).

Okres pandemii wzmocnit obserwowane wcze-
$niej trendy w zmianie preferencji pasazeréw odno-
$nie wykorzystania poszczegdlnych rodzajow kana-
téw dystrybucji. W okresie pandemii w wiekszym
stopniu pasazerowie korzystali z kanatow dystrybu-
cji zdalnych lub bezkontaktowych. m
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Anna Wolny — Kierownik Dziatu Organizacji Przewozow, MZK Sp. z o. 0. w Koszalinig

Organizowanie funkcjonowania komunikacji miejskiej w czasie epidemii stato sie nie lada wyzwaniem. Nieocenio-

nym narzedziem w obstudze sprzedazy biletowej okazujq sie bezgotowkowe formy dokonywania ptatnosci za bilety.
Autorka ponizszego tekstu pisze, jak wprowadzi¢ sprawnie dziatajacy system transakcji, ktory - jak sie okazato -
Jjest takze barierg ochronng dla kierowcdw, jeszcze do niedawna prowadzgcych punkty kasowe zza kierownicy.

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie
jest operatorem publicznego transportu zbiorowego
w catej sieci koszalinskiej komunikacji miejskiej, ob-
stugujgcym miasto zamieszkate przez nieco ponad
107 000 oso6b. Kazdego dnia w szczytach przewozo-
wych na ulice wyjezdza 58 autobuséw. Do listopada
2019 r. pasazerowie mogli kupowac bilety poprzez
strone internetowa, w stacjonarnych punktach sprze-
dazy i u kierowcéw - i nierzadko wybierali wtasnie te
ostatnig mozliwos$¢. Od 2017 r. funkcjonuje aplikacja
~Mobilna Karta Miejska Koszalin” (w skrocie
MKM), a od listopada do korfca 2019 r. spétka - jako
emitent biletéw, zaczeta montowaé po 1 biletomacie
w kazdym autobusie oraz w gtéwnych punktach komu-
nikacyjnych miasta. Montaz ostatniej partii 5 sztuk
biletomatéw stacjonarnych witasnie dobiega konca. Jak
to wszystko sie zaczeto i dlaczego?

Jeszcze rok temu, czas oczekiwania w kolejce po
zakup biletu u kierowcy w wielu punktach miasta,
szczegdblnie (o zgrozo!) w szczytach przewozowych,
wynosit nawet 7 minut. ObserwowaliSmy pasazeréw,
ktérzy notorycznie, pomimo odbywania codziennie
podrézy do i z pracy, za kazdym razem kupowali bilet
jednorazowy 30-minutowy u kierowcy, ktérego cena w
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Koszalinie wynosi 2,90 zt. Wielu uczniéw robito podob-
nie, kupujac u kierowcy bilet ulgowy za 1,45 zt. Nie
rozumieliSmy tego trendu, zwiaszcza ze cena biletu 30
-dniowego jest atrakcyjna — wynosi 86,00 zt. Do tego
wiekszo$¢ z tych pasazeréw nie posiadato odliczonej
na zakup biletu kwoty, co tylko zwiekszato opdznienia
kurséw, a przede wszystkim iloé¢ skarg pasazeréw,
domagajacych sie lepszego przygotowania kierowcow
do wydawania reszty nawet z 50 zt, a czasem i ze 100
zt. Wydawanie tzw. reszty spedzato zatem sen z po-
wiek nie tylko kierowcom, ale takze planistom i decy-
dentom spotki — wniosek byt jeden: jakos¢ ustugi nale-
Zy po prostu poprawic.

ZaczeliSmy analizowaé¢ mozliwos¢ wprowadzenia
innych kanatéw sprzedazy biletéw - wiedzieliSmy przy
tym, ze musi to by¢ narzedzie latwo dostepne,
proste w obstudze (intuicyjne) i odpowiadajace
preferencjom wspoiczesnego cztowieka - oparte
na nowoczesnych technologiach oraz transak-
cjach bezgotéwkowych.

Tak powstat pierwszy pomyst - udostepnienia dla
pasazeréw bezptatnej aplikacji mobilnej, ktérg beda
mieli zawsze pod reka - w swoim smartfonie. Bada-
nie rynku pozwolito nam wdrozy¢ Mobilng Karte Miej-
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Wszystkie fot. materiaty MZK Koszalin

Fot. 1. Pierwszy biletomat stacjonarny w Centrum Przesiad-
kowym ,Wawozowa” w Koszalinie — listopad 2019 r.

ska Koszalin (MKM), ktéra zostata bardzo dobrze
przyjeta przez naszych pasazerow - na dzieA
25.10.2020 r. mamy juz 8916 czynnych uzytkowni-
kow kupujacych bilety komunikacji miej-
skiej. Jak to dziata? Instrukcja dostepna jest
na: http://mzk.koszalin.pl/bilety/#kup-bilet.
Jak testowaliSmy i nadzorujemy prace tego
narzedzia? Nasi pracownicy - administratorzy
réwniez majg zainstalowang aplikacje, a zatem
o wszystkich btedach dowiadujemy sie z pierw-
szej reki. Cho¢ w tym przypadku wystepuijg
one sporadycznie. Jednak od poczatku zatozy-
lisSmy, ze bedzie kilku administratoréw (nie
tylko informatykéw), co znacznie usprawni
diagnozowanie potencjalnych problemdéw. Jak
wyglada kontrola biletowa? Kontrolerzy musieli
zainstalowa¢ na swoich smartfonach dedyko-
wang aplikacje. Z drugiej strony pasazerowie
probowali i prébujg oszukiwaé - zdiagnozowa-
lismy dwa procedery:
2 Kasowanie / aktywowanie biletu w aplikacji na
pare sekund przed dokonaniem kontroli - tutaj
nie ma blokady aplikacji, tak jak to sie dzieje w
przypadku kasownikéw. Dzi$ juz sobie z tym
radzimy - kontrolerzy doktadnie weryfikujg czas
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aktywowania biletu ze swoimi biletami kontrol-
nymi.

2 Robienie zrzutu ekranu wyswietlajgcego bilet

w postaci kodu QR i przesytanie go swoim zna-
jomym. PotozyliSmy nacisk na prawidtowosc
przeprowadzanych kontroli i temat przestat byc
problemem.

Aplikacja ,Mobilna Karta Miejska” to nie tylko
sprzedaz kazdego rodzaju biletow. Jej wartoscig doda-
ng jest mozliwos¢ wysytania do uzytkownika — pasaze-
ra komunikatow, ktore wyswietlajg sie na jego smart-
fonie w postaci powiadomien. W dobie pandemii, za-
rowno podczas pierwszej fali, jak i obecnie, staty sie
one nieocenionym i ultra-wartosciowym narzedziem
przesytania informacji. Mamy pewno$¢, ze docierajq
one, i to w czasie rzeczywistym, do najbardziej zainte-
resowanych - pasazerow codziennie korzystajacych
z transportu zbiorowego. Dynamika zmian w funkcjo-
nowaniu komunikacji miejskiej w okresie pandemii
tylko ugruntowata nas w tym przekonaniu.

Po pierwszym pomysle, a wiasciwie rownoczesnie
z nim, pojawit sie drugi: biletomaty w kazdym autobu-
sie i w punktach rozlokowanych przy gtéwnych ciggach
komunikacyjnych. Zdawaliémy sobie sprawe, ze MKM
nie bedzie gtdéwnym kanatem sprzedazy, gdyz spora
cze$¢ naszych pasazerdw w dalszym ciggu preferuje
bilet papierowy. Na szczescie wdrozenie i montaz bile-
tomatéw udato sie zrealizowaé - cho¢ w diuzszym cza-
sie niz to miato miejsce w przypadku MKM, z uwagi na

Fot. 2. Autobus w Centrum Przesiadkowym ,Wawozowa” w Koszalinie —
listopad 2019 r.

koniecznos$¢ zapewnienia infrastruktury — na dwa mie-
sigce przed wybuchem pandemii. Co ciekawe, o ile
nieliczni pasazerowie korzystali z zakupéw biletow w
biletomatach mobilnych, kiedy réwnoczesnie te samg
sprzedaz prowadzili kierowcy, o tyle wraz z zawiesze-
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Fot. 3. Autobusy w Centrum Przesiadkowym ,Wawozowa” — otwarcie Cen-

trum odbyto sie w listopadzie 2019 r.

niem tejze sprzedazy przez kierowcoéw (z uwagi na
epidemie) wszyscy bez problemu zaczeli kupowacé bile-
ty w biletomatach.

Obserwowali$my bardzo pozytywne zachowania
wspodtpasazerdw - pomoc innym przy obstudze bileto-
matu. Dzi$ kazdy pasazer radzi sobie z ich obstuga.
Jak podzielilismy dystrybucje biletdw? W biletomatach
mobilnych dostepne sa bilety podstawowe, tj. jednora-
zowe i dobowe dla wszystkich stref optat, a ptatnosci
dokonuje sie tylko i wytgcznie zblizeniowo — mate war-
tosci transakcji pozwolity jako priorytet potraktowac
szybkos¢ zakupu. Jak sie okazato, wpisaliSmy sie tym
samym w wytyczne na czas pandemii — dokonywania
ptatnosci wiasnie zblizeniowo.

Bilety z biletomatéw mobilnych drukujg sie juz ska-
sowane i nie podlegajg ponownemu kasowaniu. W bi-
letomatach stacjonarnych dostepne sg wszystkie bilety
z taryfy optat, a ptatnosci dokonuje sie bezgotowkowo,
w tym takze z potwierdzeniem. Pasazer otrzymuje
wydrukowane bilety, ktére podlegaja skasowaniu
w kasowniku autobusu.

Jak to wygladato od strony formalnej? Wyboru do-
stawcy dokonaliSmy w trybie zamdwienia sektorowego
podprogowego (negocjacje bez ogtoszenia). Zawarli-
Smy umowe na swiadczenie ustugi sprzedazy biletow
komunikacji miejskiej w ramach systemu operator-
skiego, co pozwolito nam unikngé¢ nakfadéw finanso-
wych na zakup samych urzadzen, a reklamacje klien-
tow i serwis urzadzen sg prowadzone przez dostawce
systemu. Montaz urzadzen w autobusach trwat niecate
2 miesigce, a biletomatdéw stacjonarnych - z uwagi na
konieczno$¢ pozyskania pozwolen na przytacza tech-
niczne - do 1 roku.

Zaréwno MKM, jak i biletomaty staty sie gtdwnymi,
niezawodnymi kanatami dystrybucji biletéw w dobie
pandemii. W marcu br. wydaliSmy rekomendacje dla
naszych pasazerdéw, ktorych gtdwnymi punktami byty:
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2 instalowanie bezptatnej aplikacji MKM -
zrodto biezacych powiadomien o funkcjono-
waniu koszalinskiej komunikacji miejskiej
w dobie pandemii oraz najbezpieczniejsze
narzedzie dokonywania optat za przejazd;
2 kupowanie biletéw w biletomatach -
zawsze dostepnych w autobusach.

Zmiane procentowgq liczby sprzedanych bi-
letbw jednorazowych (30- i 60-
minutowych) oraz dobowych, dystrybuowa-
nych dotychczas m.in. przez kierowcow,
poprzez biletomaty i MKM, prezentujg po-

nizsze dane poréwnawcze - styczen do
wrzesnia 2020 r.:
< biletomaty:
v bilety ulgowe - wzrost o 777%
v bilety normalne - wzrost o 628%
2 MKM:
v bilety ulgowe - wzrost o 192%
v bilety normalne - wzrost o 185%.

Kampania informacyjna na temat wdrozonych roz-
wigzan takze odegrata swojg role - pomocne okazaty

Fot. 4. Autobus na ulicy Przemystowej w Koszalinie — luty
2020 .

sie lokalne media (prasa, radio, telewizja). Na profilu
facebookowym MZK Koszalin regularnie publikujemy
instrukcje instalacji MKM oraz filmik prezentujacy ko-
rzystanie z biletomatéw. Podjecie wszystkich dziatan -
od pomystu, przez zamdwienie, do wdrozenia i kam-
panie informacyjne, pozwolito nam bez obaw, w obli-
czu pandemii, podja¢ decyzje o zawieszeniu sprzedazy
biletow prowadzonej dotychczas przez kierowcéw. To
samo dziatanie dato nam mozliwos$¢ wydzielenia stref
bezpieczenstwa w autobusach i zapewnienia naszym
pracownikom poczucia komfortu oraz bezpieczenstwa
W miejscu pracy. ®
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Jaworzno jako jedno z pierwszych polskich miast zrezygnowafo z papierowych biletéw, wprowadzajgc w 2007
roku elektroniczng portmonetke - Jaworznickg Karte Miejska, ktorg posiada obecnie wiekszo$¢ mieszkancow.
W miedzyczasie doszty nowe rozwigzania, takie jak bilet w telefonie czy na karcie ptatniczej. Duzym powodze-
niem cieszyty sie bilety abonamentowe, zwtaszcza roczne, kosztujgce 180 zt (ulgowe 90 zt) oraz dobowe - bez
limitu przejazdéw. Do marca br. liczba pasazerdw rosta, zageszczata sie liczba tras i zwiekszata czestotliwosé kur-

séw. Korzystanie z autobuséw w Jaworznie przestato by¢ ,,obciachem”.

Kilka lat temu na jednej z konferencji dotyczacej
transportu publicznego w miastach przedstawiciel
jednego z najwiekszych operatoréw zadat paneliscie
pytanie, czy wyobraza sobie catkowitg likwidacje
papierowych biletéow - tego uzywanego od wielu
dziesiecioleci dowodu zaptaty za przejazd. W przy-
padku sieci obstugiwanej m.in. przez wspomnianego
operatora najwiekszym problemem wydawata sie
integracja biletowa miedzy tramwajami, autobusami
i kolejg miejska. Byta ona bowiem traktowana przez
lata jak Swiety Grall, co$, czego naprawde warto
szuka¢, idealne rozwigzanie dla wszystkich proble-
moéw zwigzanych z podrézowaniem miedzy miastami
konurbacji. Odpowiedz na to pytanie ze strony pa-
nelisty byta niejednoznaczna. Korcito mnie wtedy,
zeby powiedzie¢, ze nieistnienie biletow papiero-
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wych nie jest zadnym problemem. W Jaworznie pa-
pierowych biletéw nie byto juz wtedy od jedenastu
lat, a liczba pasazerdéw rosta z kazdym rokiem.
Koncentrowanie sie na biletach jako podstawo-
wym problemie prowadzi do $lepego zautka. Reali-
zujac swoje codzienne podréoze obligatoryjne,
mieszkancy miast przestajg korzysta¢ z transportu
publicznego nie z powodu problemdéw z istnieniem
wielu rodzajéw biletéw czy skomplikowanych taryf.
Przestajq jezdzi¢ autobusami i tramwajami, ponie-
waz nie zaspokajajga one ich minimalnych potrzeb
transportowych. Wéwczas transport publiczny bar-
dzo szybko przestaje by¢ elementem podstawowej
infrastruktury mobilnosciowej w miastach, a staje
sie ustugga socjalng dla tych, ktérzy nie majg samo-
choddéw. Jest to najszybsza droga do wpadniecia
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w spirale zwijania sie transportu - rosnacych kosz-
toéw, ktére sg rekompensowane pogorszeniem jako-
$ci ustug. Efektem zawsze bedg korki uliczne.

Juz z prostej analizy matrycy logicznej wynika,
ze jesli problemem w podrézowaniu jest - jak sadza
niektérzy - bilet, to rozwigzaniem tego problemu
jest... brak biletu. Mozna podej$¢ do tematu w spo-
s6b estonski, czyli pokrywa¢ ze s$rodkdéw publicz-
nych wszystkie koszty dziatania systemu transportu
publicznego (i w konsekwencji ryzykowa¢ jego de-
gradacje) lub znalez¢ rozwigzanie, w ktorym pasa-
zerowie jednak pokrywajg czes¢ kosztow funkcjono-
wania transportu publicznego, ale odbywa sie to
bez posrednictwa papierowego biletu.

W Polsce obserwujemy szybszy wzrost
wskaznika motoryzacji w miastach, w kto-
rych kursuja tzw. darmowe autobusy w po-

rownaniu z tymi, ktére oferuja ptatny, ale

lepiej zorganizowany i zaspokajajacy co-

dzienne potrzeby transport publiczny.

Polskie doswiadczenia z ,bezptatnym” transpor-
tem publicznym wprowadzonym w kilku gminach sg
negatywne. Korki jak byty, tak sg. Liczba pasazerow
transportu zbiorowego nie rosnie, koszty natomiast
tak. Problemem jest tak naprawde poziom zaspoka-
jania potrzeb mobilnosciowych mieszkancéw miast.
Dopoki nie bedzie mozna prowadzi¢ wygodnego zy-
cia bez posiadania samochodu, dopoty ludzie bedq
je kupowali. A jak juz kupig, to beda z nich korzy-
sta¢ bez wzgledu na koszty i ktopoty zwigzane
z kongestig. Transport indywidualny (jazda wita-
snym samochodem) dziata na ludzkg psychike jak
miekki narkotyk - uzaleznia i sprawia przyjemnos¢,
mimo ze czasami odczuwamy kaca. ,Darmowe au-
tobusy” nie sgq lekarstwem, poniewaz oferujq bez-
ptatne przejazdy, ale nie stanowig prawdziwej ofer-
ty transportu publicznego odpowiadajacego potrze-
bom mieszkancéw miast. Stad tez obserwujemy -
co wydaje sie dla wielu oséb zaskakujace - zjawi-
sko szybszego przyrostu wskaznika motoryzacji
w miastach, w ktérych jezdzg darmowe autobusy
w poréwnaniu z miastami, ktére oferujq ptatny, ale
lepiej zorganizowany i zaspokajajqcy codzienne po-
trzeby transport publiczny.

Pasazerowie powinni ptaci¢ za przejazdy. Taka
jest bowiem nasza psychika, bardziej cenimy sobie
ustugi, za ktére musimy czyms$ zaptacic¢ niz te, ktére
sg dostepne bez poswiecenia czegokolwiek. W ten
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sposbéb psychologia i behawiorystyka ttumaczg suk-
ces abonamentu autobusowego, ktéory zostat
w czerwcu 2018 roku wprowadzony w Jaworznie.

W Jaworznie wyszliSmy z zalozenia, ze pasa-
Zerowie powinni ptaci¢ za przejazdy autobu-

sami komunikacji miejskiej. Taka jest bo-
wiem psychika ludzka: bardziej cenimy sobie

te ustugi, za ktére musimy zaptacic.

Jaworzno jako jedno z pierwszych polskich miast
zrezygnowato z papierowych biletdw, wprowadzajac
w 2007 roku Jaworznickg Karte Miejskgq - elektro-
niczng portmonetke, ktéra pierwotnie miata petnic
znacznie wiecej funkcji niz tylko ptacenie za prze-
jazd komunikacja publiczng, a zatem karty z zako-
dowang na niej szeroka gama miejskich ustug. Je-
dyng papierowg forma biletdw pozostaty paragony
fiskalne przy optacie za przejazd u kierowcy. Na
karcie miejskiej zakodowano réwniez bilety okreso-
we. Portmonetke mozna byto zasila¢ w automatach
biletowych lub w kioskach. Zdecydowana wiekszos¢
mieszkancow posiada karte, a z badan wynika, ze
ponad 80 proc. mieszkancow skorzystato z przejaz-
déw autobusami PKM cho¢ jeden raz w roku. Liczba
pasazerow rosta, podobnie jak zageszczata sie licz-
ba tras i zwiekszata czestotliwo$¢ kursdéw. Korzysta-
nie z autobuséw w Jaworznie przestato by¢ zatem
,obciachem”.

ouﬂ!'”‘ begnd

_JAWORZNICKA
KARTA

Fot. 1. W Jaworznie zrezygnowano z papierowych biletow
w 2007 r., wprowadzajgc elektroniczng portmonetke — Jaworz-
nickg Karte Miejska.

W styczniu 2017 roku Przedsiebiorstwo Komuni-
kacji Miejskiej w Jaworznie umozliwito dokonywanie
ptatnoséci za przejazd za pomoca karty ptatniczej
z wykorzystaniem tabletdw zamontowanych w po-
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Fot. 2. Karta ptatnicza biletem: prostym sposobem zakupu takiego ,biletu”
jest zakodowanie go na karcie pfatniczej z wykorzystaniem tabletu za-
montowanego w pojezdzie. Terminal biletowy Open Payment System

w Jaworznie uruchomita Mennica Polska.

jazdach. W tablecie-terminalu biletowym Open Pay-
ment System mozna zakupi¢ dowolny bilet jednora-
zowy lub czasowy oferowany przez PKM Jaworzno,
jak i = w ramach jednej strefy biletowej - kilka bile-
téw. W momencie zblizenia karty do tabletu zostaje
automatycznie pobrana wiasciwa kwota. Podczas
kontroli biletowej pasazer zbliza karte ptatnicza do
urzadzenia sprawdzajgcego kontrolera. Ta ostatnia
majq jedynie dostep do informacji, czy kartg zostat
zakupiony bilet w PKM Jaworzno i czy jest on waz-

Sukcesem okazalo sie w Jaworznie uprosz-

czenie taryfy biletowej, a hitem ,,bilet” dobo-
wy w cenie 5 zi.
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ny. Nie odczytuje natomiast danych banko-
wych czy innych danych wrazliwych pasaze-
ra.

Stopniowo upraszczane byty réowniez taryfy.
Wprowadzono cieszacy sie bardzo duzym
powodzeniem przedptacony na karcie ,bilet”
dobowy za 5 zt, ktéry stat sie najczesciej
stosowanym sposobem ptacenia za przejazd.
W latach 2011-2012 w Jaworznie trwaty pra-
ce studialne nad wprowadzeniem w miescie
trakcji tramwajowej. Jedng z idei, ktdéra to-
warzyszyta temu projektowi, byt pomyst
~Przywigzania” pasazerow do tramwaju za
pomocg rocznego abonamentu - jednorazo-
wej optaty, ktéra umozliwiata nieograniczong
liczbe podréozy. Ze wzgledédw politycznych
projekt tramwajowy nie trafit do realizacji,
natomiast w 2017 roku
o wprowadzeniu abonamentu. Wigzato sie to
m.in. z sukcesem abonamentéw zastosowa-
nych w ustugach telekomunikacyjnych. Kor-
poracje telekomunikacyjne poprzedzity ich

zdecydowano

wprowadzenie badaniami, ktére potwierdzi-
ty, ze abonament, w ktérym nie ogranicza
sie liczby prowadzonych rozméw, wykorzy-
stuje z powodzeniem mechanizm psycholo-
giczny najbardziej przywigzujacy klienta do ustug
firmy, ktéra go sprzedaje. Skoro dziata to w sekto-
rze telekomunikacji, to powinno zadziata¢ takze w
transporcie publicznym.

I zadziatato. Abonament roczny o wartosci 180 zt
(ulgowy 90 zt) stat sie sukcesem sprzedazowym.
W pierwszym i drugim roku od wprowadzenia biletu
rocznego nabyta go jedna czwarta mieszkancéow
Jaworzna. Liczba podrézy odbywanych transportem
zbiorowym wzrosta wg szacunkow o okoto dwadzie-
écia procent. Oczywiscie dramatycznie spadta
sprzedaz biletdow miesiecznych, ale - ku zaskocze-
niu wszystkich - nie zmienita sie radykalnie sprze-
daz biletow jednorazowych i dobowych.
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Nowa rewolucyjna taryfa

Juz od 4 czerwca 2018 .
Niskie ceny biletow okresowych

w RN

‘») Jaworzno
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Okres:

Bilet Bilet
normalny: ulgowy:

180 zt 1 90 zt

Zakres:

Jaworzno
4 BILET
: PLN / ROK

Nowa rewolucyjna
taryfa biletowa

0D 4 CZERWCA 2018 R.

Rusza rewolucyjna taryfa PKM Jaworzno. Juz od 4 czerwca br. bedzie mozna
kupic bilet roczny za 180 2, pétroczny za 120 ztotych, kwartalny za 90 zt,
a cena biletu miesiecznego zostaje obnizona do 60 zL Bilety ulgowe

kosztowac beda potowe tych kwot.

¢ od50grdziennie,
» 180ztza caty rok na catg siec bez ograniczen,
1ga dla miodiety 50 prox silet rocsny 90 2t 4025 ¢r ds

stide dotychcrasowe bilety porostajy wofercie

Rys. 1. Posiadaczom biletéw abonamentowych w Jaworznie oferuje sie podréze bez limitu przesiadek w catej sieci. Od wrzesnia

2020 r. obowigzuje nowa taryfa. (materiat archiwalny)

Gtowng motywacjg przy prowadzeniu abonamen-
tu byto zwiekszenie liczby podrézy realizowanych
transportem publicznym i cel ten zostat osiggniety.
Jaworzno jest jednym z nielicznych miast Sredniej
wielkosci, w ktérym nie wystepuje zjawisko konge-
stii. Pomimo braku stref ptatnego parkowania nie
ma roéwniez duzych probleméw 2z dostepnoscig
miejsc parkingowych. Przed pandemia wiecej po-
drézy realizowanych byto transportem publicznym
niz transportem indywidualnym.

Gmina, ktéra w ramach umowy z PKM Jaworzno
musi pokrywac réznice miedzy optatami dokonywa-
nymi przez pasazerdw a kosztami funkcjonowania
przewoznika, liczyta sie z koniecznoscig ponoszenia
doptaty do PKM w wiekszej wysokosci. Szacunkowo
ten koszt miat wynies¢ okoto 2-3 min zi, czyli do-
datkowo 10-15 proc. Te szacunki okazaty sie trafne.

Co zyskato miasto? Przede wszystkim lepszg mo-
bilno$¢, lepsze zaspokojenie potrzeb transporto-
wych, mniejszy ruch na ulicach, brak kongestii
i bardzo duze zadowolenie mieszkancow. W prze-
prowadzonych w ostatnim czasie badaniach funk-
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cjonowanie transportu publicznego w Jaworznie zo-
stato ocenione najwyzej w historii. Sukces jaworz-
nickiego PKM jest rownoczesnie czesciq sktadowaq
sukcesu w poprawianiu bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego w miescie. Mniejszy ruch indywidualny to
mniej zdarzen drogowych. W Jaworznie jest dzis$
(proporcjonalnie do liczby mieszkancéw) o dwie
trzecie mniej wypadkéw i o jedng trzecig mniej koli-
zji niz w jakimkolwiek innym polskim miescie. Naj-
dtuzszy okres bez odnotowanego wypadku $miertel-
nego to az 22 miesigce. Same oszczednosci na
kosztach zdarzen drogowych wynoszg 70 milionéw
ztotych rocznie.

Pandemia niestety ma bardzo negatywny wptyw
na transport publiczny, zaréwno ze wzgledu na fre-
kwencje, jak i na koszty funkcjonowania. Po jej
ustaniu przypadek jaworznickiego eksperymentu
z biletem abonamentowym powinien by¢ nadal ob-
serwowany, poniewaz moze on wskazywac sciezki
przeksztatcen transportu publicznego dla innych
miast. ®
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KOBIETY W MESKIM SWIECIE TRANSPORU
MIEJSKIEGO W POLSCE

Grazyna Alicja Blaszczak - IGKM

Wiosng 2016 r. IGKM przeprowadzita wéréd swoich cztonkéw - operatorow komunikacji miejskiej badanie
ankietowe, opracowane przez EVA Akademie we wspétpracy z UITP oraz ETF*, dotyczgce zatrudnienia kobiet
w 2015 r.?). Okazato sie wéwczas, ze w transporcie zbiorowym, szczegdlnie na stanowiskach kierowcéw au-
tobuséw i motorniczych tramwajdow, pracuje coraz wiecej kobiet. W tym roku, we wrzes$niu, ponownie roze-
staliSmy do naszych cztonkéw - operatorédw komunikacji miejskiej ankiete UITP-ETF dotyczacq pracy kobiet

w tym sektorze, ktérej wyniki prezentujemy ponizej.

Na szczegdtowe pytania ankiety UITP-ETF dotycza-
cej sytuacji w roku 2019, a w przypadku niektérych
danych réwniez w trzech latach poprzedzajacych, od-
powiedziato 45 operatorow komunikacji miejskiej.
Wsréd podmiotdw, ktére wziety udziat w badaniu, byty
firmy z o$rodkdw miejskich réznej wielkosci; najwiek-
szg grupe stanowity miasta powszechnie uwazane za
$rednie (50-200 tys. mieszkancow). Dokonali$my pod-
sumowania tych odpowiedzi, przygotowalismy krotki
opis sytuacji w poréwnaniu z rokiem 2015 oraz poku-
siliSmy sie o wyciggniecie pewnych wnioskéw dotycza-
cych pracy kobiet w sektorze miejskiego transportu
publicznego.

L EVA-Europaische Akademie fiir umweltorientierten Verkehr gGmbH, UITP
- Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego, ETF — Europejska Fede-
racja Pracownikow Transportu.

2 W ramach wspétfinansowanego przez Unie Europejska projektu WISE 1,
dotyczacego zatrudnienia kobiet oraz polityki réwnouprawnienia pfci
w przedsiebiorstwach miejskiego transportu publicznego w Europie, ktéry
byt realizowany w latach 2015-2017 przez EVA Akademie, ETF oraz UITP
jako partneréw spotecznych. Stanowit on kontynuacje wcze$niejszego
projektu — WISE, w ramach ktérego opracowano studium zawierajace
dziatania i instrumenty odnoszace sie do zwiekszenia dostepu kobiet do
stanowisk pracy w transporcie publicznym.
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Sytuacjaw 2015,

Pierwsze panie zasiadly za kierownicami autobusow
w latach 90., kiedy to w komunikacji miejskiej pojawi-
ty sie nowe autobusy wyposazone w automatyczng
skrzynie biegow. Jednakze stanowity wowczas niewiel-
ki odsetek wszystkich kierowcdw, a zobaczenie kobie-
ty za kierownica autobusu wywotywato wcigz lekkie
zdziwienie. Do czestszych nalezat juz widok motorni-
czej kierujacej tramwajem. Sytuacja zaczeta sie zmie-
nia¢ okoto 2010 r. Na podstawie odpowiedzi udzielo-
nych przez operatoréw - cztonkéw IGKM, w ankiecie
przeprowadzonej w 2016 r., mogliSmy stwierdzi¢, ze
odsetek kobiet pracujacych w przedsiebiorstwach ko-
munikacji miejskiej w latach 2010-2015 nieznacznie,
ale jednak rést®. W 2010 r. kobiety stanowity 12,84%
sity roboczej. W 2015 roku liczba oséb zatrudnionych
w przedsiebiorstwach, ktére wziety udziat w ankiecie
EVA-UITP-ETF wynosita 29 690, z czego 3868 stanowi-

Zasoby ludzkie

3 Zwracalis$my wowczas uwage na ten niewielki wzrost procentowy zatrud-
nionych kobiet mimo ogélnego spadku zatrudnienia w firmach komunika-
cyjnych, wywotanego reorganizacjq i likwidacja stanowisk oraz/lub zmniej-
szeniem liczby zadan operacyjnych.
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Liczba przedsiebiorstw, ktdre wziety udziat w ankiecie

76 45

Ogolna liczba zatrudnionych

29.690 27.454

W tym kobiety

3868 (13,03%) 4532 (16,51%)

Wszyscy kierowcy/motorniczowie

17.726 13.746

W tym kobiety

1261 (7,12%) 1752 (12,74%)

Wszyscy pracowniczy zaplecza technicznego

7509 7463

W tym kobiety

771 (10,23%) 395 (5,29%)

Wszyscy pracownicy administracji

2572 3538

W tym kobiety

1432 (55,67%) 1682 (47,54.%)

Wszyscy kierownicy $redniego szczebla

739 1049

W tym kobiety

196 (26,52%) 195 (18,58%)

Wszyscy kierownicy wyzszego szczebla

107 379

W tym kobiety

18 (16,82%) 113 (29,82%)

Obstuga pasazera

477 769

W tym kobiety

227 (47,6%) 303 (39,4%)

Tab. 1. Struktura zatrudnienia wg ptci na réznych stanowiskach w przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej, na podstawie odpo-
wiedzi udzielonych w ankiecie EVA-UITP-ETF — dane za 2015 r. oraz ankiecie UITP-ETF — dane za 2019 r.

ty panie (13,03% ogdtu pracownikow). W 2015 roku
na 17 726 kierowcow i motorniczych 1261 stanowity
kobiety (7,12%). Jezeli chodzi o pozostate stanowiska
operacyjne, to na koniec 2015 r. na 7509 oséb zatrud-
nionych liczba kobiet wynosita 771 (10,23%). W za-
rzadach 76 firm, ktére odpowiedziaty na naszg ankie-
te, w 2015 r. pracowato 18 kobiet*.

Poréwnanie danych za lata 2015 i 2019

Na podstawie odpowiedzi udzielonych przez opera-
torow - cztonkdéw IGKM w obu ankietach, tej opisuja-
cej sytuacje w 2015 r. oraz tej zawierajacej dane za
2019 r. i za kilka lat wczesniejszych, mozemy stwier-
dzi¢, ze odsetek kobiet pracujacych w przedsiebior-
stwach komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2015-
2019 wcigz rést. W 2019 roku liczba oséb zatrud-
nionych w ankietowanych przez nas przedsie-
biorstwach wynosita 27 454, z czego 4532 sta-
nowily kobiety. Odpowiada to 16,51% ogo6tu
pracownikow. Dato sie réwniez zauwazy¢ odcho-
dzenie od stereotypowego postrzegania zawodu
kierowcy autobusu, w mniejszym stopniu motor-

4 G. A. Blaszczak, Praca kobiet w transporcie miejskim, ,Biuletyn Komuni-
kacji Miejskiej”, nr 141/2018.

BKM nr 158

niczego tramwaju, jako zawodu typowo meskie-
go.

Stanowiska zajmowane przez panie pogrupowano w
tabeli nr 1. Poréwnano w niej dane z nadestanych an-
kiet, opisujace sytuacje dotyczacq zatrudnienia kobiet
na réznych stanowiskach odpowiednio w roku 2015 i
2019. Z kolei w tabeli nr 3 i 4 poréwnano zatrudnienie
w wybranych przedsiebiorstwach, ktére wziety udziat w
obu badaniach. Cho¢ wykaz firm, ktére udzielity odpo-
wiedzi w roku 2016 nie pokrywa sie z wykazem firm,
ktére wziety udziat w tegorocznej ankiecie, rézna jest

Wszyscy W tym Wszysc_y W tym
Rok " ] motorni- ;
kierowcy kobiety . kobiety
czowie
584 1144
2015 e (3.6%) | 483 (20,86%)
1132 1401
2019 19 865 (5.69%) | 8992 (22,9%)

Zasoby ludzkie

Tab. 2. Struktura zatrudnienia kierowcoéw i motorniczych wg
pfci. (zrodto: ,Komunikacja Miejska w Liczbach” IGKM — dane
zarok 2015 2019).

réwniez liczba nadestanych odpowiedzi (76 do 45), to
mozna raczej zaryzykowac teze o rosnacej liczbie ko-
biet pracujacych jako kierowcy autobuséw czy motorni-
cze tramwajow (7,12% w 2015 r., 12,74% w 2019 r.).
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Procent kobiet Procent kobiet

Przedsiebiorstwo Sva;r(;‘fg ifnie i’a’;r(yfgn ifnie \vaog(i)elt%/ r \}f\,og (i)itg r xsszt;/)sstllj(rl]cl;(rl]J zda(2 xsszt;/)sstllj::cl;(r:j zda(2
trudnionych w trudnionych
2015 . w 2019 r.

Tramwaje Warszawskie 3568 3577 787 773 22,05 21,61

MPK todz 83238 &5 B55 399 10,98 12,64

MPK Wroctaw 2221 2471 309 394 13,91 15,94

MZK Bydgoszcz 1150 1160 167 167 14,52 14,40

MPK Czestochowa 791 818 110 115 13,90 14,06

MPK Radom 430 466 44 55) 10,23 11,80

MZK Torun 594 613 74 80 12,46 13,05

MPK Olsztyn 459 491 40 62 8,71 12,63

KM-Ptock 385 393 47 75 12,20 19,08

MZK Opole 307 301 55 64 17,26 21,26

MPK Wioctawek 210 231 28 39 13,33 16,88

MZK Grudzigdz 211 173 26 31 12,32 17,91

MPK Inowroctaw 135 119 19 17 14,07 14,29

KM Gtogdéw 114 115 40 46 35,08 40,00

MKS Debica 66 73 16 17 24,24 23,29

MZK Krotoszyn 40 30 6 7 15,00 23,33

Tab. 3. Zatrudnienie kobiet w wybranych przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej w 2015 r. i w 2019 r. na podstawie odpowiedzi
udzielonych w ankiecie EVA-UITP-ETF — dane za 2015 r. oraz ankiecie UITP-ETF — dane za 2019 .

V\_/szyscy V\_/szyscy wW tym | W tym | Udziat procento-|Udziat procento-
Przedsiebiorstwo klerowc_y/ klerowc_y/ kobiety w |kobiety w |[wy kobiet wy kobiet
motorniczo= |motorniczo- |55 5 |2019r. |w 2015r. w 2019 r.
wie w 2015 r. |wie w 2019 r.
Tramwaje Warszawskie 1350 1404 324 299 24,00 21,29
MPK todz 1731 1800 130 193 7,51 10,72
MPK Wroctaw 1356 1550 121 168 8,92 10,84
MZK Bydgoszcz 706 660 72 92 10,2 13,94
MPK Czestochowa 421 469 32 41 7,60 8,74
MPK Radom 254 289 5 17 1,97 5,88
MZK Torun 378 417 27 30 7,14 7,20
MPK Olsztyn 297 314 17 36 5,72 11,46
KM-Ptock 220 228 12 33 5,45 14,47
MZK Opole 158 194 6 23 3,80 11,86
MPK Wioctawek 126 151 3 13 2,38 8,61
MZK Grudziadz 117 114 9 13 7,70 11,40
MPK Inowroctaw 72 76 0 1 0,00 1,31
KM Gtogdéw 67 66 21 26 31,34 39,39
MKS Debica 32 32 18,75 18,75
MZK Krotoszyn 24 23 1 2 4,16 8,70

Tab. 4. Zatrudnienie kobiet na stanowisku kierowcy autobusu/motorniczego tramwaju w wybranych przedsiebiorstwach komunika-
cji miejskiej w 2015 r. i w 2019 r. na podstawie odpowiedzi udzielonych w ankiecie EVA-UITP-ETF — dane za 2015 r. oraz ankie-
cie UITP-ETF — dane za 2019 .

A juz na pewno mozna tak powiedzie¢ na podstawie
danych zebranych przez IGKM, zaréwno w odniesieniu
do kierowcéw autobuséw, jak i motorniczych (tabela
nr 2). Najwiecej kobiet wsrdd kierowcéw autobusow
zatrudniaja: KM w Gtogowie (ok. 40%), PKM w Ty-
chach (20,37%), MZK w Gorzowie WIkp. (17,2%) oraz
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Zasoby ludzkie

w KM-Plock (ok. 15%). Wcigz duzg role odgrywajq
kobiety w administracji przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej. W dziatach zajmujqcych sie obstugg admini-
stracyjno-prawna, ksiegowoscia czy zarzadzaniem za-
sobami ludzkimi pracuje ich okoto 50%. Jednakze naj-
ciekawszym spostrzezeniem, cho¢ - jak warto ponow-
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Fot. MPK Krakéw

Fot. 1. W krakowskim MPK kobiety pracujgce na stanowisku motorniczych tramwaju sta-
nowig ponad 1/5 wszystkich oséb kierujgcych tego rodzaju pojazdami.

nie zaznaczy¢ - opierajacym sie na podstawie nie w
petni poréwnywalnych danych, jest bardzo duzy udziat
kobiet zasiadajacych na stanowiskach kierowniczych
wyzszego szczebla (prezesa, cztonka zarzadu, dyrek-
tora itp.) - okoto 30%. Najmniej kobiet, tylko kilka
procent, pracuje na zapleczu technicznym przedsie-
biorstw komunikacji miejskiej. Dane z rubryki: Obstu-
ga klienta (sprzedaz biletéw, ochrona, stewardzi/
asystenci pasazerow) okazaty sie mato porownywalne,
poniewaz czes$¢ firm, nawet duzych i bardzo duzych
wpisywata w tej rubryce ,0”. Jak wnioskujemy, tego
typu ustugi, zwtaszcza sprzedaz biletow, sg wielu mia-
stach realizowane przez zarzady transportu, obstuga
osobowa jest wspierana przez postep technologiczny,
a np. ochrona jest zlecana firmom zewnetrznym
(outsourcing).

Jezeli chodzi o zatrudnienie kobiet na stanowisku
kierowcy oraz motorniczego, to dla lat 2015-2019
dysponujemy réwniez w miare petnymi danymi zebra-
nymi dla celéw statystyki prowadzonej przez IGKM.
W tabeli nr 2 dokonano podsumowania odpowiedzi
dotyczacych zatrudnienia wediug ptci, uzyskanych od
151 przedsiebiorstw komunikacji miejskiej — cztonkdéw
Izby.

Inicjatywy wspierajgce zatrudnienie kobiet

W ankiecie UITP-ETF zadano pytanie, czy firma
wdrozyta strategie rdznorodnosci i inkluzyjnosci
(przeciwdziatanie wykluczeniu okreslonych grup spo-
tecznych) oraz czy wdraza inicjatywy wspierajace za-
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trudnienie kobiet. Na podstawie
nadestanych odpowiedzi mozna
pokusi¢ sie o stwierdzenie, iz
generalnie przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej w Polsce
nie stosuja réznic w zatrudnia-
niu kobiet i mezczyzn oraz
z reguly nie wdrazajq specjal-
nych inicjatyw ukierunkowa-
nych na kobiety. Zatrudniane
sq osoby, ktore posiadajg odpo-
wiednie kwalifikacje, uprawnie-
nia wymagane na danym stano-
wisku pracy, bez wzgledu na
ptec¢. Jezeli chodzi o rekrutacje
do pracy na stanowisku kierow-
cy autobusu lub motorniczego
tramwaju, to dostajq jq te ko-
biety, ktore spetniajg kryteria
wykonywania danego zawodu.
Przedsiebiorstwa generalnie nie
wdrazajg strategii réznorodnosci i inkluzyjnosci, ale
w swoim dziataniu starajg sie przestrzegac¢ zasad réw-
nouprawnienia zagwarantowanego w Konstytucji RP,
na przyktad przy zatrudnianiu nowego pracownika
brane sg pod uwage gtdwnie kompetencje, a nie wiek,
pte¢ czy nawet wyksztatcenie, podobnie jest przy
awansach. Wynagrodzenia sg ustalane adekwatnie do
posiadanych uprawnien, kwalifikacji czy umiejetnosci,
a pte¢ nie determinuje zatrudnienia czy wysokosci wy-
nagrodzenia. W spétkach obowigzuja regulaminy pra-
cy, w ktdérych sg uzgodnione i wskazane zasady row-
nego traktowania w zatrudnieniu, zgodnie z obowigzu-
jacymi w tym zakresie przepisami prawa pracy.

Ponizej streszczono odpowiedzi udzielone w tego-
rocznej ankiecie UITP-ETF, ktdore nie mieszczg sie
w powyzszym uogdlnieniu, poniewaz zawierajg opisy
dodatkowych inicjatyw réwnosciowych lub ukierunko-
wanych konkretnie na kobiety.

Tramwaje Warszawskie sp. z o0.0. Od 2016 r.
w spotce funkcjonuje Komisja ds. przeciwdziatania lob-
bingowi, dyskryminacji, molestowaniu seksualnemu,
ktora jest zwotywana w przypadku wniesienia zgtosze-
nia lub powziecia informacji o przypadku wystgpienia
takich zdarzen. W 2019 r. wprowadzono ,Kodeks ety-
ki”, ktory stanowi katalog standardow etycznych okre-
$lajacych sposéb postepowania i zachowania pracow-
nikdw preferowany przez spoétke. Podejscie réwnoscio-
we i przeciwdziatanie stereotypom pici widoczne jest
np. w ogtoszeniach o prace, nazwach zawoddéw czy
stanowisk, podawanych w obu formach, meskiej i zen-
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skiej, albo w sformutowaniach neutralnych, ktére nie
odnosza sie bezposrednio do pici.

3 0

ITramwaje, to ma sens

Ohcess miesskad w czyste] | sprawnef komunRacyinie §206Cy ? Zapraszamy do wipdlvacy! Budypmy radem ekologiczny,

nowocsesny | prayjasry transport mieishi' Dolgcs do Biwa Urzymania Infrastruktury jako:
SPECJALISTA DS. KOORDYNACII POLITYKI OCHRONY SRODOWISKA
(rekrutacjs wewnetrzna)
ne ref: 2019/67

Bedzesz odpowiadac za:

Zepawnienie reslizec) cbowlazkiw Spdlki wynikajqcych = praepisdw © ochronie frodowisks w
zakresie funkcjonowaenia Spolki

wipomagenie dzisled Jednostek | komdrek organzecyinych Spdik, mujecych ne calu prawidiows
postepowenie jednostek | komdrek orgenzacyinych Spotki w zakresie ochrony srodowiske

dzen. Kwestia réwnego traktowania, dyskryminacji itp.
uregulowana jest w ,Wewnetrznej procedurze majacej

na celu przeciwdziatanie dyskrymina-
cji, lobbingowi oraz molestowaniu
seksualnemu w Metrze Warszawskim
Sp.zo0.0.”.

MW wsparto Zarzad Transportu Miej-
skiego w udziale w projekcie DIA-
MOND dotyczacym satysfakcji kobiet
zatrudnionych w komunikacji miej-
skiej. Jest to europejski projekt
w ramach programu Horyzont 2020,
identyfikujacy oraz oceniajacy kon-
kretne $rodki w celu zaspokojenia
potrzeb i oczekiwan kobiet jako uzyt-
kowniczek réznych rodzajéow trans-
portu publicznego oraz zatrudnionych
w tym sektorze®.

Gdanskie Autobusy i Tramwaje
Sp. z o0.0. Wraz z Miastem Gdansk

organizecyjnych Spolki

wipdludziel w p dz postepowsn dotyczacych wyskenis decyz)
frodowiska Ora nedzér nad ich realizacia
wipdludzial w prowasdzeniu sprewocdawczoés 2 sakresy ochrony frodowiska

E]
]
B przeprowasdzanie kontroll funkcionsinych z zekresu ochrony frodowisks w fednostiech | komérkech
a
5

3 zekresu ochrony

uczestnicza w realizacji ,Modelu na
rzecz réwnego traktowania” przyjete-
go uchwatg Rady Miasta Gdanska

Cebie oczeujemy: e o

B wyksstelcenia wyzszego = zekresu ochrony drodowiske lub pokrewnego przyrodniczego

(np. indynietia srodowiske, geografia, biclogis)
B co najmnief 3 let dotwiedczenia zawodowego na st
lub ocenami oddzialywan na srodowisko
W dobrej majomoici preepiséw dot. ochrony frodowike

B umiejetnosci obshugi programdw: MS Word, MS Excel, MS Outiock ne poziomie dobrym

Jedli taki rozkiad Ci odpowiada - przyjedz do nas @
N2 Twoje CV caekamy do 19 czerwea 2019,

ku swiqzanym 2 ochrong frodowitka

i zadania ,Modelu” majgq zapewnic
wyréwnanie szans rdéznym grupom
mieszkancoéw i uczestnictwo w zyciu
spotecznym oraz ochroni¢ przed dys-
kryminacja ze wzgledu na pteé, wiek,
pochodzenie etniczne, religie, wyzna-
nie lub swiatopoglad, niepetnospraw-
no$¢ czy orientacje seksualng. Spoét-
ka realizuje zadania modelu z zakre-
su komunikacji miejskiej. Powyzsza
strategia obowigzuje do 2023 r.

CV preedly popriez firmowy intranet {w takiadce sprawy p wybser: folder oglostenia
rekrutacyine” Kdn| praycish: APLIKU) TERAZ" w dole ogh Tub kikajac w ponitssy prayeisk
Aplikuj teraz

-  sobix snciliwoit bonteh - Ghaia Ly an g 5 nie

.

yicinie 3 wybrany Y J

Rys. 1. Ogtoszenie Tramwajéw Warszawskich sp. z 0.0. w ramach rekrutacji we-

wnetrznej. (Materiat archiwalny TW)

Metro Warszawskie Sp. z o.0. Ze wzgledu na
specyfike dziatalnosci stanowi przypadek szczegdiny.
Sposréd 2245 pracownikéw etatowych 397 stanowig
kobiety. Odsetek kobiet (17,68%) jest wyzszy niz
w wiekszosci przedsiebiorstw komunikacji miejskiej.
MW biorgc udziat w targach pracy oraz przy rekruta-
cjach, promuje zatrudnienie kobiet poprzez unikanie
podziatéw na role i obszary wytacznie kobiece lub wy-
tacznie meskie. Spotka systematycznie pracuje nad
zwiekszeniem mozliwosci zatrudnienia kobiet, miedzy
innymi poprzez réwnos$¢ pod wzgledem bezpieczen-
stwa i higieny pracy, czy tez rdwnowazenie wynagro-
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Przyjeto wewnetrzne procedury prze-
ciwdziatajace dyskryminacji i lobbin-
gowi. Spétka stosuje jednakowe za-
sady rekrutacji oraz wynagrodzenia
mezczyzn i kobiet na stanowiskach pracy, rowniez kie-
rowcy autobusowego i motorniczego. Sukcesywnie
podnosi bezpieczenstwo wykonywanej pracy przez
prowadzacych pojazdy, w tym takze kobiet, poprzez
wyposazanie $srodkéw komunikacji w monitoring. Re-
alizuje coroczne szkolenia podwyzszajace kwalifikacje
zawodowe, w tym z kultury obstugi i kontaktu z pasa-
zerem, co ma réwniez wptywa¢ na bezpieczenstwo

Zasoby ludzkie

5 Projekt DIAMOND bazuje na elektronicznej ankiecie, ktora ma na celu
uzyskanie informaciji o barierach, jakie mozna napotka¢ w pracy, cechach
stanowiska, czynnikach zawodowych istotnych dla pracownika, rzetelnosci
podczas procesu rekrutacji oraz rownego traktowania w Srodowisku pracy.
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przewozow. W miare mozliwosci stosuje elastyczne
warunki pracy dla kobiet korzystajgcych z uprawnien
rodzicielskich oraz stara sie podwyzsza¢ standardy
socjalne ukierunkowane na prace kobiet.

<2 MPK Poznan

Rys. 2. Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Poznaniu Sp. z 0.0. zacheca kobiety do pracy w
na ulotkach

charakterze prowadzacych pojazdy,
(Materiat archiwalny MPK Poznan)

pokazujgc

Tramwaje Szczeciniskie Sp. z 0.0. Przedstawicie-
le przedsiebiorstwa uczestniczyli w szkoleniu w ra-
mach projektu ,Rownos¢ szans w biznesie - praktycz-
ne narzedzie realizacji réwnosci szans kobiet i mez-
czyzn w przedsiebiorstwach”. W spétce obowigzuje
Zaktadowy Uktad Zbiorowy Pracy oraz Regulamin Pra-
cy, zawierajqcy zapis o przeciwdziataniu dyskryminacji
w zatrudnieniu.

Komunikacja Miejska — Ptock Sp. z o.0. Pro-
ces rekrutacji kadry na stanowisko ,kierowca auto-
busu” jest procesem zewnetrznym otwartym, skie-
rowanym do tych osdb, ktére posiadaja odpowied-
nie kwalifikacje, jak réwniez chcg wykonywac swojq,
prace z pasjq. Kobiety coraz chetniej aplikujg na to
stanowisko, nie boja sie wyzwan, a praca za kie-
rownica przynosi im satysfakcje. Dlatego spotka
chetnie zaprasza do wspdtpracy réwniez panie,
z roku na rok liczba kobiet w tej grupie zawodowej
wzrasta. Inwestuje takze w nowy tabor oraz zaple-
cze socjalne majac swiadomos$¢, ze warunki pracy
sprzyjajq zatrudnianiu kobiet.

Miejski Zaktad Komunikacyjny Sp. z o.o.
w Opolu. Kontynuowane i rozszerzane sq dziatania
podjete w ramach inicjatywy ,Rownouprawnienie ko-
biet w dostepie do zatrudnienia w sektorze transportu
miejskiego”:
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kadry@mpk.poznan.pl

je m.n.

Zasoby ludzkie

2 Procedury rekrutacyjne oraz kryteria ustalania
wynagrodzen oparte na zasadzie réwnosci obu
ptci.

2 Promowanie zatrudnienia kobiet na stanowisku
kierowcy autobusu po-
przez umieszczenie na
ulotkach dotyczacych
naboru wizerunkéw ko-
biet i mezczyzn zatrud-
nionych w spétce na da-
nym stanowisku.

S Wspodipraca z Powiato-

wym Urzedem Pracy

w zakresie przeszkolenia

0séb

bezrobotnych w zakresie

zainteresowanych

prawa jazdy kat. D oraz
wyslij CV na adres: kwalifikacji zawodowej na
przewoz oséb - udziela-
tel. 618396165 nie gwarancji zatrudnie-
nia na okres co najmniej
3 miesiecy.
2 Elastyczny czas pra-
cy, W
w sytuacjach, kiedy pra-
cownikami spotki s oboje z rodzicdw. Stale ro-
$nie liczba zatrudnionych wspdétmatzonkéw na
stanowisku kierowcy autobusu.
2 Dobér obsady z uwzglednieniem petnych stacjo-
narnych weztdw sanitarnych na trasie danej linii

komunikacyjnej.

rekrutacyjnych.
szczegolnosci

2 Skorelowanie stopnia zaawansowania przygoto-
wania do wykonywania zawodu i wiedzy ze
stopniem trudnosci obstugowej i obcigzeniem na
danej linii komunikacyjnej.

2 Opieka mentorska — zapewnienie wsparcia ko-
bietom na stanowisku kierowcy autobusu po-

dobor

przeciwnej z wiekszym doswiadczeniem zawo-

przez wspotpracownika-partnera pici
dowym.

Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie Spétka
z 0.0. W swoich akcjach rekrutacyjnych MZK zacheca
kobiety do podjecia pracy. Wspodtpracuje z Powiato-
wym Urzedem Pracy w zakresie sfinansowania zdoby-
cia kwalifikacji niezbednych do wykonywania zawodu
kierowcy autobusu. Po nabyciu uprawnien spétka gwa-
rantuje zatrudnienie. W ten sposéb miejsca pracy zna-
lazty pierwsze kobiety zatrudnione na stanowisku kie-
rowcy autobusu. Ponadto spétka zamieszczajac ogto-
szenia o naborze, podkres$la w szczegdlny sposdb
mozliwos$¢ zatrudnienia kobiet. Prowadzi takze kampa-
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nie publiczne (w tym wywiady
z paniami zatrudnionymi na sta-
nowisku uswiada-
miajac kobietom mozliwos¢ za-

trudnienia w komunikacji miej-

kierowcy),

skiej. Dostosowuje rowniez wy-
mogi pod wzgledem umunduro-
wania, ktére winno zapewniac
kobietom komfort w pracy.
Przestrzegane sgq zasady braku
tolerancji dla przemocy wobec
kobiet. Zachowana jest rownos¢
ptac i warunkéw zatrudnienia.
Potowa kadry kierowniczej to
kobiety. Zwigzki zawodowe ak-
tywnie wspierajq pracodawce w
zakresie promowania komunika-
cji miejskiej jako miejsca pracy
dla kobiet.

Komunikacja Miejska Sp.
z o0.0. w Glogowie. Na podsta-
wie ankiet UITP oraz statystki prowadzonej przez
IGKM mozna powiedzie¢, ze - biorgc pod uwage
wszystkie komunikacji
Swiadczace ustugi autobusowe - to w tej spoétce pra-
cuje najwiecej kobiet w stosunku do ogodlnej
liczby zatrudnionych oraz kobiet
wsrod kierowcow autobusow (w obu katego-
riach jest to okoto 40%). W firmie obowigzujg za-
sady:
kobietom i mezczyznom mozliwosci korzystania z row-
nego dostepu do rynku pracy, rownego wynagradzania
za jednakowgq prace oraz réwnego traktowania w za-
trudnieniu, zakaz dyskryminacji ze wzgledu na pteé.
Spétka finansuje kobietom badania ginekologiczne
i mammograficzne.

przedsiebiorstwa miejskiej

najwiecej

rownosci szans w zatrudnieniu, zapewnienia

MZK w Gorzowie WIkp. Sp. z o.0. Zrealizowat
program ,Dziewczyny na autobusy”, ktéry zapewniat
uzyskanie uprawnien do prowadzenia autobusow
z dofinansowaniem w wysokosci 80% oraz pdzniejsza
gwarancje zatrudnienia na okres 36 miesiecy®.

Miejska Komunikacja Samochodowa Sp. z o.0.
w Debicy. Wspdtpracuje z Powiatowym Urzedem Pra-
cy w ramach przeprowadzania szkolen kobiet na wy-
konywanie w przysztosci zawodu kierowcy. Kwestia
zatrudnienia kobiet jest uregulowana w Regulaminie

pracy.

6 Wiecej na temat tego projektu M. Pejski, ,Dziewczyny na autobusy” —
projekt realizowany przez MZK w Gorzowie Wlkp. Sp. z 0.0., ,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej”, nr 147/2018.
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Fot. 2. Pani Edyta Petrykowska jako kierowca autobusu pracuje w spétce Komunikacja
Miejska — Plock od 10 lat, brata udziat w wewnetrznym konkursie na najlepsze-
go kierowce, dwukrotnie bedgc w pierwszej dziesigtce.

Rekomendacje UITP oraz organizacji miedzynarodo-
wych

Temat ,Kobieta jako pracownik transportu miej-
skiego” od lat jest przedmiotem zainteresowania Ko-
misji Europejskiej, UITP oraz miedzynarodowych orga-
nizacji pracownikdw transportu (ETF oraz ITF’).

W 2014 roku partnerzy spoteczni: UITP oraz ETF
podpisali Wspdlne rekomendacje, w ktorych okre-
slono cel wzrostu zatrudnienia kobiet w miejskim

transporcie publicznym ze s$redniego poziomu dla
Europy - 17,5% w 2010 r. do 25% w 2020 r.,
a nawet do 40% w 2035 r.

W 2014 r. UITP oraz ETF wydaty Wspdine rekomen-
dacje majqce na celu zwiekszenie zatrudnienia kobiet
w miejskim transporcie publicznym®. Jezeli chodzi
o rok wyjsciowy - 2010, to udziat kobiet wynosit wte-
dy 17,5%, w zarzadzaniu firmami komunikacyjnymi
byt on znaczaco nizszy, podobnie wsrdod kierowcow -
mniej niz 10% byto kobietami (znacznie wyzszy byt
udziat kobiet prowadzacych pojazdy szynowe). W ad-
ministracji, ktora oferuje dobre stanowiska pracy dla
kobiet oraz na stanowiskach niewymagajqcych okre-
Slonych kwalifikacji kobiety stanowity okoto potowe
zatrudnionych.

W 2019 r. ukazaty sie Wspdlne rekomendacje
UITP-ITF dotyczace tej samej kwestii w kontekscie

Zasoby ludzkie

7ITF — Migdzynarodowa Federacja Pracownikow Transportu.
8Joint recommendations UITP-ITF: strengthening women's employment
and equal opportunity in urban public transport, 2019.

BKM nr 158

Fot. KM - Ptock



)
[ .

. . Zgio

=

N

Fot. 3. Najstarsza stazem pani — kierowca autobusu w Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Gtogowie pracuje na tym stanowisku

od 2008 .

globalnym®. W tym ostatnim dokumencie podkre$la
sie, ze ptec zenska stanowi mniej niz 15% sity robo-
czej w sektorze transportu publicznego na $wiecie,
podczas gdy wiekszo$¢ pasazerow to wiasnie kobie-
ty. Dokument
udziatu kobiet wéréd zatogi przedsiebiorstw komuni-
kacji miejskiej oraz rekomenduje sposoby ich likwi-
dacji. Zalecane sa zatem nastepujace dziatania:
zwalczanie stereotypowego myslenia o zawodach
typowo meskich i typowo zenskich, docieranie do
kobiet z informacjq o wolnych stanowiskach pracy
w sektorze (m.in. poprzez kampanie publiczne,
~kobiece” dni kariery, ulotki pokazujace kobiety
pracujace na okreslonych stanowiskach), zwrdcenie
uwagi na niedyskryminowanie pan w procesie re-
krutacji, poprawe s$rodowiska pracy (zwiekszenie
liczby punktéow sanitarnych oraz poprawe ich czy-
stosci, zagwarantowanie przerw na skorzystanie
z toalety), uwzglednienie w projektowaniu umundu-

identyfikuje bariery zwiekszania

rowania specyfiki stroju kobiecego i jego wygody.
Ze wzgledu na wieksze podobienstwo, iz kobiety
stang sie ofiarami molestowania fizycznego i psy-
chicznego,
nacisku na ten aspekt poprzez wyrazne wytyczne
dotyczace raportowania ztych zachowan oraz popra-
we bezpieczenstwa dzieki monitoringowi i dobremu
oswietleniu infrastruktury i taboru.

zaleca sie takze potozenie wiekszego

9 Joint recommendations UITP-ITF: strengthening women's employment
and equal opportunity in urban public transport, 2019.
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Co wpfywa na podejmowanie pracy w transporcie
publicznym przez kobiety?

Po przeanalizowaniu sytuacji rysujacej sie na podsta-
wie danych podanych przez operatorow - cztonkdéw IGKM
w ankietach dotyczacych sytuacji w 2015 i 2019 r., moz-
na potwierdzi¢, iz w Polsce obserwujemy proporcjonal-
ne ksztattowanie sie udziatu kobiet w ogdlnej liczbie
zatrudnionych w zaleznosci od wielkosci przedsiebior-
stwa oraz stopniowy wzrost udziatu kobiet w ogdinej
liczbie zatrudnionych - z 13,03% do 16,51%. Co wpty-
wa na to, ze kobiet w sektorze przybywa?

Czynniki lezace po stronie pracodawcy

Na podstawie odpowiedzi udzielonych w ankiecie
z 2019 r. mozemy stwierdzi¢, jakie czynniki lezace po
stronie pracodawcy przyczyniajq sie przede wszystkim
do wzrostu liczby kobiet zatrudnionych w przedsiebior-
stwach transportu miejskiego. Sg to m.in.:

9 wzrost zapotrzebowania w przedsiebiorstwach
komunikacji miejskiej na kierujacych autobusami/
tramwajami, szczegdlnie w duzych miastach?;

2 zwiekszanie zadan przewozowych oraz uela-
stycznienie struktury zatrudnienia;

2 uruchamianie nowych linii komunikacyjnych;

2 wprowadzanie taboru

(automatyczna skrzynia biegdw, wspomaganie
kierownicy, klimatyzacja, eliminacja wibracji);

nowoczesnego

Zasoby ludzkie

10 Por, M. Zabicki, Sytuacja w zakresie podazy kierowcow autobuséw na
rynku pracy, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 147/2018.
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2 umozliwienie skorzystania z elastycznych wa-
runkéw pracy (np. z elastycznego czasu pracy,
zwlaszcza wtedy, gdy pracownikami spotki sg
oboje z rodzicéw);

2 poprawa warunkéw higienicznych;

2 zwiekszanie bezpieczenstwa osobistego pracuja-
cych;

2 wprowadzanie wewnetrznych procedur przeciw-
dziatajacych dyskryminacji, lobbingowi czy mo-
lestowaniu seksualnemu ze strony wspodtpracow-
nikow lub pasazerow; przestrzeganie wprowa-
dzonych przez Kodeks pracy uprawnien zwigza-
nych z rodzicielstwem;

2 realizacja programu rozwoju zasobow ludzkich

podnoszenia  kwalifikacji
(rekrutacje wewnetrzne);

2 poprawa warunkow zatrudnienia i wynagradza-

i szkolen oraz

nia;
2 zachety do podejmowania pracy skierowane do
obu pfci (ulotki rekrutacyjne).

Czynniki lezgce po stronie (potencjalnych) pracownic

Decyzja o podjeciu pracy w sektorze transportu
publicznego jest zwykle wypadkowa oceny sytuacji
na rynku pracy i szans na prace zawodowaq, posia-
danych kwalifikacji, lub kontaktow
personalnych. W ostatnim czasie praca zawodowa
stata sie dla kobiet wysoko ceniong wartoscig, ktora
daje nie tylko wymierne korzysci ekonomiczne, ale

umiejetnosci

jest réwniez formg samorealizacji zyciowej. Coraz
wiecej kobiet prowadzi samotnie gospodarstwa do-
mowe. Stad tez duzag role odgrywa stabilnos¢ za-
trudnienia w miejskich przedsiebiorstwach komuni-
kacyjnych oraz stosunkowo wysokie ptace. General-
nie w Polsce obserwuje sie wzrost zainteresowania
kobiet pracg na stanowiskach tradycyjnie
~meskich”, do ktdérych dotychczas nalezat kierowca
autobusu czy motorniczy tramwaju.

Utrzymujaca sie wcigqz duzo mniejsza liczba ko-
biet za kierownica autobusu/sterem tramwaju
w stosunku do liczby mezczyzn wynika przede
wszystkim z mniejszego zainteresowania pan tym
zawodem. Czasami panie obawiajq sie, ze nie pora-
dzg sobie z obstugg techniczng autobusu oraz pracq
w typowo meskim towarzystwie - mowit jeszcze
kilka lat temu Adam Stawicki, rzecznik prasowy
MZA Warszawa. Jednakze wzgledy techniczne nie
stanowig juz takiego problemu ze wzgledu na wpro-
wadzenie automatycznej skrzyni biegdw i znaczng
eliminacje wibracji. Problemem byty tez godziny
pracy: rozpoczynanie okoto godz. 4.00 i konczenie
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po godz. 23.00. Tu takze znaleziono rozwigzanie:
czes¢ przedsiebiorstw (np. MZK Opole) stosuje juz
elastyczne warunki zatrudnienia.

Praca kierowcy wymaga takze odpornosci psy-

Co sktania kobiety do podjecia pracy w zawodzie
kierowcy autobusu/motorniczej tramwaju?

2 sytuacja na rynku pracy;

sytuacja osobista;

zainteresowanie pracg w firmie gwarantujacej
stabilne, dtugoterminowe zatrudnienie;
rozsadne wynagrodzenie;

okreslone predyspozycje (tzw. zaciecie moto-
ryzacyjne);

realizacja marzenia o pracy w meskim zawo-
dzie.

chicznej i umiejetnosci radzenia sobie ze stresem.
Dlatego tez panie pracujacy w przedsiebiorstwach
komunikacji miejskiej wybierajg czesto inne stano-
wiska: w administracji, w kadrach itp., a te, ktére
zdecydujg sie na zrobienie kursow i otrzymajq
uprawnienia do kierowania autobusami czy prowa-
dzenia tramwajéw, raczej nie majg probleméw ze
znalezieniem pracy.

Przepisy prawne dotyczgce zatrudniania kobiet

Jezeli chodzi o warunki zatrudniania kobiet
w sektorze transportu publicznego, to w Polsce nie
ma odrebnych przepiséw, ktére dotyczytyby tego
obszaru. Podstawowym aktem prawnym jest ustawa
z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks pracy z pdzniej-
szymi zmianami (Dz. U. z 2020 r. poz. 1320), ktéry
obliguje pracodawcéow do stosowania zasady row-
noséci w zatrudnieniu w kazdym jej aspekcie, ze
szczegdblnym naciskiem na rownos$¢ kobiet i mez-
czyzn. Wyrazona w nim zasada réwnego traktowa-
nia mezczyzn i kobiet w zatrudnieniu zaktada, ze
pracownicy majg rowne prawa z tytutu jednakowe-
go wypetniania takich samych obowigzkow.
kobiet,
W zyciu spotecznym i gospodarczym, zostato row-
niez zagwarantowane w Konstytucji Rzeczypospoli-
tej Polskiej z 2 kwietnia 1997 r. Maja oni zwtaszcza
rowne prawo do zatrudnienia i awansowania, do
jednakowego wynagrodzenia za prace jednakowej
wartosci, do zajmowania stanowisk i petnienia funk-
cji takiego samego rodzaju.

Zasada ta naktada obowigzek zapewnienia pra-
cownikom réwnych praw z tytutu jednakowego wy-

petniania takich samych obowigzkéw. Bedzie ona

Réwnouprawnienie mezczyzn i m.in.
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Konstytucja RP stanowi:

Art. 32. 1. Wszyscy sa wobec prawa rowni. Wszy-

scy majgq prawo do réwnego traktowania przez wia-
dze publiczne.

2. Nikt nie moze by¢ dyskryminowany w Zyciu poli-
tycznym, spotecznym lub gospodarczym z jakiejkol-
wiek przyczyny.

Art. 33. 1. Kobieta i mezczyzna w Rzeczypospolitej
Polskiej majgq rowne prawa w zyciu rodzinnym, poli-
tycznym, spotecznym i gospodarczym.

2. Kobieta i mezczyzna majq w szczegdlnosci rowne
prawo do ksztatcenia, zatrudnienia i awansow, do
jednakowego wynagradzania za prace jednakowej
wartosci, do zabezpieczenia spotecznego oraz do
zajmowania stanowisk, petnienia funkcji oraz uzy-
skiwania godnosci publicznych i odznaczen.

Kodeks pracy stanowi:

Art. 112. Pracownicy majq rowne prawa z tytutu
jednakowego wypetniania takich samych obowigz-
kow; dotyczy to w szczegdlnosci rownego traktowa-
nia mezczyzn i kobiet w zatrudnieniu.

Art. 113. Jakakolwiek dyskryminacja w zatrudnie-
niu, bezposrednia lub posrednia, w szczegélnosci ze
wzgledu na pteé, wiek, niepetnosprawnosé, rase,
religie, narodowosé, przekonania polityczne, przy-
naleznos¢ zwigzkowg, pochodzenie etniczne, wy-
znanie, orientacje seksualnq, zatrudnienie na czas
okreslony lub nieokreslony, zatrudnienie w petnym
lub w niepetnym wymiarze czasu pracy - jest nie-
dopuszczalna.

miata przede wszystkim zastosowanie u tego same-
go pracodawcy lub w tym samym zaktadzie pracy,
a takze do postanowien uktadéw zbiorowych pracy
czy innych porozumien zbiorowych obejmujacych
okreslong grupe pracownikéw.

Kodeks pracy w Dziale VIII: Uprawnienia pra-
cownikéw zwigzane z rodzicielstwem zawiera prze-
pisy, dzieki ktéorym pracownica, ktéra poinformuje
0 cigzy swojego pracodawce, jest objeta szczegdlng
opieka. Art. 176. § 1. mowi, iz ,kobiety w cigzy
i kobiety karmigce dziecko piersig nie moga wyko-
nywac¢ prac ucigzliwych, niebezpiecznych lub szko-
dliwych dla zdrowia, mogacych mieé niekorzystny
wptyw na ich zdrowie, przebieg cigqzy lub karmienie
dziecka piersig. Wykaz takich prac zostat okreslony
w Zataczniku 1. do rozporzadzenia Rady Ministréow
z dnia 3 kwietnia 2017 r. w sprawie wykazu prac
ucigzliwych, niebezpiecznych lub szkodliwych dla
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Pracodawca zatrudniajacy pracownice w cigzy lub
karmiacq dziecko piersiq przy pozostatych pra-
cach wymienionych w przepisach wydanych na
podstawie art. 176 Kodeksu pracy, jest zobowia-
zany dostosowac¢ warunki pracy do wymagan
okreslonych w tych przepisach lub tak ograniczy¢
czas pracy, aby wyeliminowa¢ zagrozenia dla

zdrowia lub bezpieczenstwa pracownicy. Jezeli
jest to niemozliwe lub niecelowe, pracodawca
jest obowigzany przenies¢ pracownice do innej
pracy, a w razie braku takiej mozliwosci zwolni¢
pracownice na czas niezbedny z obowigzku
Swiadczenia pracy.

zdrowia kobiet w cigzy i kobiet karmigcych dziecko
piersiq.

Poniewaz do ucigzliwych warunkow pracy nalezg
m.in. wymuszona pozycja ciata, hatas i drgania
zwigzane ze stanowiskiem pracy kierowcy autobu-
u/motorniczego, zasada jest przenoszenie kobiet
pracujacych na takich stanowiskach do innych prac
na okres trwania cigqzy, przy czym wynagrodzenie
na tym stanowisku, zgodnie z Kodeksem pracy, nie
moze by¢ korzystne od poprzedniego
(przystuguje dodatek wyréwnawczy). Pracownica
w okresie zwolnienia z obowigzku $wiadczenia pracy
rowniez ma prawo do dotychczasowego wynagro-
dzenia.

Po ustaniu przyczyn uzasadniajacych przeniesie-
nie pracownicy do innej pracy, skrdcenie jej czasu
pracy lub zwolnienie z obowigzku $wiadczenia pra-
cy, pracodawca jest obowigzany zatrudni¢ pracow-
nice przy pracy i w wymiarze czasu pracy okreslo-
nych w umowie o prace.

Art. 177 Kodeksu pracy méwi, ze pracodawca nie
moze wypowiedzie¢ ani rozwigza¢ umowy o prace
kobietom w cigzy oraz w czasie trwania urlopu ma-
cierzynskiego. Moze to nastgpi¢ tylko w razie ogto-
szenia upadtosci lub likwidacji pracodawcy. Praco-
dawca jest obowigzany uzgodni¢ z reprezentujacq
pracownice zaktadowg organizacjg zwigzkowa ter-
min rozwigzania umowy o prace. Przepisy dotyczace
wypowiedzenia oraz rozwigzania umowy O prace
dotyczq takze ojca lub innego cztonka najblizszej
rodziny korzystajgcego z urlopu macierzynskiego.

Przestrzegana jest zasada, ze ciezarna kobieta
nie moze by¢ zatrudniona w godzinach nadliczbo-
wych, w porze nocnej oraz zosta¢ oddelegowana
poza miejsce aktualnie wykonywanej pracy (art.
178 Kodeksu pracy). Ponadto kazdego pracownika
opiekujacego sie dzieckiem do ukonczenia przez nie

mniej
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4 roku zycia nie wolno bez jego zgody zatrudniad
w godzinach nadliczbowych, w porze nocnej, w sys-
temie czasu pracy, o ktérym mowa w art. 139, jak
rowniez delegowac poza state miejsce pracy.

Art. 1782, Kodeksu pracy stanowi, iz pracodaw-
ca zatrudniajacy pracownice w porze nocnej jest
obowigzany na okres jej cigzy zmieni¢ rozktad
czasu pracy w sposob umozliwiajagcy wykonywa-
nie pracy poza porg nocng, a jezeli jest to nie-

mozliwe lub niecelowe, przenies¢ pracownice do
innej pracy, ktoérej wykonywanie nie wymaga
pracy w porze nocnej; w razie braku takich moz-
liwosci pracodawca jest obowigzany zwolni¢ pra-
cownice na czas niezbedny z obowigzku $wiad-
czenia pracy.

Whnioski

Nalezy zadba¢, aby kobiety pozostaty na swoich
miejscach pracy w sektorze miejskiego transportu
publicznego. Dotyczy to przede wszystkim kierow-
coéw autobusdw i motorniczych, poniewaz na nich
jest szczegdlne zapotrzebowanie. Kierownictwo MZK
w Gorzowie WIkp. na pojawiajqce sie zarzuty, ze
uruchamiajac projekt ,Dziewczyny na autobusy”
dopuscito sie przy naborze dyskryminacji ptci me-
skiej, odpowiedziato po prostu, iz ,dotychczasowe
proby pozyskania kierowcow autobuséw z rynku
zewnetrznego konczyty sie niepowodzeniem”*!. Za-
wod ten obecnie, z uwagi na znaczacy postep tech-
niczny i zmniejszenie ucigzliwosci pracy nie musi
juz by¢ utozsamiany z zawodem typowo meskim.
To, ze wsérdd kierowcdw komunikacji miejskiej jest
znacznie mniej kobiet, nie oznacza, ze s one gor-
szymi kierowcami, a juz zwtaszcza mniej jest na nie
skarg ze strony pasazeréw.

Warto przede wszystkim zadba¢ o szkolenia,
podnoszenie kwalifikacji i warunkéw zatrudnienia
obu ptci. W przypadku kobiet szczegdlnie wazne sg
rowniez takie obszary, jak bezpieczenstwo osobiste,
dobre warunki higieniczne, przyjazne S$rodowisko
pracy zapewniane zardéwno przez wspOtpracowni-
kéw, jak i pasazeréw. Ponadto warto zadba¢, aby ze
wzgledu na urodzenie i wychowywanie dzieci kobie-
ty nie musiaty przerwac kariery zawodowej. Dlatego
tak wazne jest zapewnienie elastycznych warunkow
pracy. Bedzie to z korzyscig dla obu stron: zatrud-
nianym paniom da satysfakcje i konkretne korzysci
materialne zwigzane z wykonywanym zawodem,

11 M. Pejski, ,Dziewczyny na autobusy”..., s. 32.
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a pracodawcom szanse na znalezienie dobrego i ce-
nionego pracownika. |
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KOMUNIKACJA MIEJSKA JAKO JEDEN Z FRONTOW
WALKI Z KORONAWIRUSEM

Jacek Fink-Finowicki — inz. pojazdow szynowych

Pojawienie sie na Swiecie nowego koronawirusa, a w konsekwencji ogtoszenie swiatowej pandemii wptyneto na

wszystkie dziedziny naszego zycia. Transport publiczny szczegdlnie mocno odczuwa konsekwencje tego stanu.
Autor tekstu opisuje wptyw pandemii na zachowania komunikacyjne pasazerdw i dziatania przewoznikéw w tym
zakresie. Ostatnio w mediach komunikacja miejska, czy ogdlniej transport publiczny, czesto jest ukazywana jako
jedno z gtéwnych zagrozen pandemicznych, ktorych nalezy unikaé. Jednak to wtasnie przemyslany rozwdj komu-
nikacji miejskiej moze okazac sie przysztoSciowym rozwigzaniem.

Rozpoczynajac rozwazania, nalezy w pierwszej ko-
lejnosci przytoczy¢ wyniki badan nad ryzykiem zaka-
zenia w transporcie publicznym, ktére byty prowadzo-
ne przez rézne kraje i organizacje. Nalezy przy tym,
jak zawsze przy analizie danych statystycznych, zwré-
ci¢ uwage na odmienne metodologie badan, a takze
na inne sposoby podawania wynikdéw.

Ro6zne podejscie podréznych — rézne rezultaty

Gdy patrzymy na ujecie procentowe liczby zakazen,
to mozna by pokusi¢ sie o zestawienie pokazane
w tabeli nr 1.

Wynik Obszar badania
0,068% Hongkong

0,164% Niemcy

1,2% Francja

1,602% Hiszpania

2,198% Stany Zjednoczone

Tab. 1: Procentowy udziat zakazen w transporcie publicznym
wsrdd liczby potwierdzonych przypadkéw.
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Zauwazmy jednak, ze wartosci skrajne mozemy
przyporzadkowaé¢ do dwu skrajnych zachowan pasaze-
réw. W Hongkongu bardzo niski wynik osiagnieto dzieki
kulturze noszenia maseczek oraz dodatkowo przez wpro-
wadzenie zakazu rozméw w komunikacji miejskiej. Nato-
miast w Stanach Zjednoczonych nie tylko nie ma kultury
stosowania maseczek, ale dodatkowo nie wprowadzono
wymogu ich stosowania - jak jest z realizacjg wymogu,
gdy brak takiej kultury, kazdy widzi na co dzien.

Dalej zauwazymy, ze niski wynik osiggnieto w Niem-
czech, gdzie po wprowadzeniu zalecen stosowania ma-
seczek znaczna czes$¢ obywateli potraktowata to zgodnie
z niemieckim powiedzeniem: ,,Ordnung muss sein”. Gdy
zas stato sie to wymogiem, to do weryfikacji respekto-
wania wymogu skierowano 50 tysiecy policjantow.

Wptyw zapetnienia pojazdu — formalizm wzgledem
rzeczywistosci

Chcac sprawdzi¢ wptyw zapetnienia pojazdéw na
ryzyko zakazenia, az by sie chciato poréwna¢ dowolny
kraj europejski z Hongkongiem. Zwtaszcza, ze na dro-
dze skojarzenia ze stynnymi japonskimi upychaczami,
mogtoby sie wydawaé, ze zapetnienie siega tam war-
tosci ekstremalnych. Jednak wbrew potocznemu mnie-
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Rys. 1. Wieczne spory o otwarcie okien. (rys. Jakub Kulecki)

maniu, rzeczywisty normalny éredni poziom zapetnie-
nia pojazdow komunikacji nie odbiega tam od tego
spotykanego w miastach europejskich. Zas$ poréwna-
nie wynikow z Niemiec i Hiszpanii, gdzie mozemy

juz nie tylko na poziomie doswiadczen z podrozy
w godzinach szczytu, lecz na postawie przepisow za-
uwazymy, ze tam gdzie nominalnie normy przewidujg
4 pas./m? w Niemczech, u nas obecnie stosuje sie
warto$é 5 pas./m?2.

W Polsce po wprowadzeniu ograniczenia liczonego
w odniesieniu do catkowitej pojemnosci pojazdu lub
liczby miejsc siedzacych doszliSmy do pewnego pozio-
mu absurdu. Z technicznego punktu widzenia dopusz-
czalne zapetnienie pojazdu w duzej mierze wynika¢ mo-
Ze z tego, czy podstawa wyliczen catkowitej pojemnosci
odnosi sie do howego tramwaju (dopuszczalne 5 pas./
m?), czy tramwaju dopuszczonego przed 2004 r.
(znamionowo 6,67 pas./m?, dopuszczalnie 10 pas./m?),
czy tez pojazdu metra lub kolei miejskiej (normatywnie
od 5 do 10 pas./m? w zaleznosci od warunkéw kontrak-
tu na dostawe pojazddw). Zatem zageszczenie pasaze-
réw w pojazdach starszych (w tym z gorszg wentylacjg
lub bez niej) oraz pojazdach kolejowych formalnie mo-
ze by¢ wieksze niz w pojazdach nowych generacji
(wyposazonych w wydajna klimatyzacje).

Typ pojazdu (Ig.r?a?(':')lev) (W;?ssz’\;ilva) 123N 134N Inspiro
Lata produkcji 1975-2001 2006-2007 2015 2012-2014
Dtugos¢ 13,5 14,3 19,3 117,8
Miejsc ogdtem 125 105 85 132 1680
Miejsc na metr 9,26 7,78 5,94 6,83 14,26
Wentylacja Klapy dachowe i otwierane okna Wymuszona

Tab. 2: Poréwnanie parametrow wybranych pojazdow.

przyja¢ duze podobienstwo w zakresie zapetnienia,
wskazuje na pochopno$¢ wysnuwania tezy, ze liczba
podréznych (zwtaszcza na krotkie dystanse) silnie
wptywa na poziom ryzyka zakazenia.

Jednoczesnie, o ile w Niemczech w okresie pande-
mii nie wprowadzono zadnych formalnych ograniczen
w zakresie zapetnienia srodkéw transportu publiczne-
go, to rzeczywiste spadki liczby pasazeréw sa szaco-
wane na poziomie 41-59% i wynikajq raczej z ogdlne-
go zmniejszenia mobilnosci mieszkancow. Natomiast
w Chinach na czas pandemii wprowadzono limit pasa-
zeréw na podstawie zapetnienia 50% miejsc siedza-
cych. Podobnego poziomu spadkéw zapetnienia mozna
sie spodziewac¢ w innych rejonach, gdzie beda one tym
wieksze, im wiekszy jest udziat pracownikéw biuro-
wych w danym rejonie i/lub im wieksze ograniczenia
ogdlne (tzw. lockdown) maja zastosowanie.

Z drugiej zas$ strony gdybysmy chcieli poréwnacd
zapetnienie pojazddéw np. w Niemczech i w Polsce, to
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Odrebng kwestig jest przestrzeganie zasad, gdzie
np. w Anglii od lat w praktyce pasazerowie stawali
w kolejce na przystanku autobusowym, aby nie prze-
kracza¢ ustalonego zapetnienia. Zas w Polsce odpo-
wiedzialno$¢ za przepetnienie prébuje sie zepchna¢ na
prowadzacego pojazd. Sprawa zakresu odpowiedzial-
nosci prowadzacego pojazd w ogdle wymaga osobne-
go opracowania.

Paradoksalnie mozna by zatem rozwazac, czy od-
gérne ograniczenie liczby pasazeréw nie stanowi for-
malnego powodu do roszczen organizatoréw transpor-
tu do budzetu centralnego o odpowiednig rekompen-
sate. Gdyby spadek frekwencji wynikat jedynie po-
$rednio z innych ograniczen, jak w Niemczech, to nie
istniatby formalny punkt argumentaciji.

Wplyw techniki taborowej na podatnosé komunika-
cji na pandemie

Juz wczesniej poruszytem watek wentylacji pojaz-
déw. Tu mozemy zauwazy¢, ze o ile w Niemczech
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Fot. 1. Szczelne wygrodzenie kabiny autobusu w Suwat-
kach. (zrédto: Joanna "Orlicz" tapinska, FB: Jak bedzie
w przedziale?)

udziat pojazdéw bez wymuszonej wentylacji jest zni-
komy, to w Polsce nadal duzy udziat w parkach tabo-
rowych majq tramwaje z rodziny 105N i pochodne,
gdzie nawet produkowane w 2007 roku tramwaje
123N posiadajq ,wentylacje” w postaci recznie otwie-
ranych klap dachowych. Natomiast zapewnienie wy-
dajnej wymiany powietrza jest gtdwnym czynnikiem
obnizajacym ryzyko zakazen.

Pamietajac, ze SARS-CoV-2 nie jest ostatnig pan-
demia, jaka moze nas nawiedzi¢, za$ odzyskiwanie
zaufania pasazerow do komunikacji miejskiej powinno
by¢ trwate, powinnismy zwrdéci¢ szczegélng uwage na
uktady wentylacji i klimatyzacji pojazdow. W przy-
sztych postepowaniach przetargowych kwestie wydaj-
nosci uktadoéw, sposobu ich sterowania czy rozprowa-
dzenia powietrza powinny zyskac znaczny priorytet.

Drugq istotng kwestiq w zakresie wentylacji jest
zapewnienie prowadzacemu pojazd osobnej strefy,
aby do minimum ograniczy¢ ryzyko jego zakazenia.
Stad kabiny pototwarte, ktére dawniej dawaty pasaze-
rom poczucie, ze kierowca czy motorniczy wtasciwie
zadba o ich komfort cieplny, po obecnych doswiadcze-
niach z wydzielaniem osobnej strefy na przedzie po-
jazdu, powinny stopniowo by¢ wycofywane.

Ostatnim istotnym parametrem technicznym jest
poziom hatasu wewnatrz pojazdu. Wszak gdy badania
wykazaty wptyw gtosnosci rozmowy na emisje aerozoli
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potencjalnie zawierajacych wirusa, to ograniczenie
poziomu dzwiekdw tta staje sie sprawg oczywistg. Jed-
noczesnie w ilu przetargach na tabor znajdziemy kry-
terium komfortu akustycznego?

Jak komunikacja miejska zmieni sie po doswiadcze-
niach z koronawirusem?

Aby w petni odpowiedzie¢ na tak zadane pytanie,
potrzeba przeprowadzi¢ szeroko zakrojone badania
i analizy potencjalnych dtugoterminowych zmian przy-
zwyczajen oraz trybdw pracy, ktore wptyng w dalszej

perspektywie na zmiany osadnictwa i tym samym na
zmiany potrzeb transportowych. Stad bardziej stara-
tem sie odnies¢ do stanu obecnego ze wskazaniem
punktéw do dalszych rozwazan i nie nalezy traktowac
tego, co napisatem powyzej jako nieomylnej przepo-
wiedni na przysztosc.

Fot. 2. Wydzielenie strefy przykabinowej w tramwaju w Krako-
wie. (zrodfo: Maciej Gorowski, FB: Jak bedzie w przedziale?)

Podsumowujac, nalezy zwroci¢ uwage nie tylko na
potrzeby zmian w planach transportowych i politykach
taborowych, ale réwniez na wptyw sprawnej komunika-
cji miejskiej na ograniczanie smogu i tym samym na
zwiekszanie odpornosci catej populacji mieszkancow
miasta na przyszite infekcje. Tym bardziej wazne jest
dtugofalowe podejscie i wypracowanie w ramach Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej jasnych komunika-
téw dla decydentéw rdéznego szczebla. Mozna bowiem
przy odpowiednim podejsciu wskazaé, ze to komunika-
cja miejska i ogdlniej transport publiczny moga w przy-
sztosci stanowi¢ narzedzie do walki z pandemiami. =
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UTRZYMANIE INFRA-
STRUKTURY ELEKTRO-
ENERGETYKI TRAKCYJNEJ
W SWIETLE ZAGROZEN
COVID-19: WYMOGI

| PRAKTYCZNE PODEJSCIE

Lukasz Soszynski, Gracjan Gasza — MPK Pozna‘ 0.

Od poczatku marca br. w Polsce panuje zagrozenie epidemiologiczne, a od 20 marca stan epidemii zwigzany
z rozprzestrzenianiem sie wirusa SARS-COV-2. Jest to sytuacja nadzwyczajna o zasiegu globalnym. Jest to jed-
noczesnie trudny czas dla pracodawcéw i pracownikéw zaktaddw pracy funkcjonujgcych w catym kraju. W poniz-
szym tekscie opisano rozwigzania, jakie wprowadzono w MPK Poznan w celu zminimalizowania mozliwosci zaka-

zenia sie przez pracownikéw koronawirusem.

W chwili pisania tego tekstu na terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej obowigzywato rozporzgqdzenie
Rady Ministrow z dnia 16 pazdziernika 2020 r.
zmieniajgce rozporzadzenie o sprawie ustanowienia
okreslonych  ograniczenn, nakazéw i zakazdéw
w zwigzku z wystgpieniem stanu epidemii (Dz. U.
2020 poz. 1829). W Miejskim Przedsiebiorstwie Ko-
munikacyjnym w Poznaniu Sp. z 0.0., aby zminima-
lizowac ryzyko zarazenia wsrod jego pracownikdw,
wprowadzono szereg praktycznych rozwigzan zapo-
biegawczych. W celu ochrony zatogi przed dziata-
niem COVID-19 i zapewnienia ciggtosci funkcjono-
wania przedsiebiorstwa, zarzad spoétki sukcesywnie
wprowadzat rozwigzania, ktére wynikaty nie tylko
z odgornych przepiséw, ale takze z wiasnej inicjaty-
wy.

W strukturach Wydziatu Sieci i Stacji znajdujaq
sie: sekcja
Dyspozycja Mocy (CDM), pogotowia sieci trakcyj-

techniczno-rozliczeniowa, Centralna

nych, pogotowia zwrotnic oraz pogotowia stacji pro-
stownikowych. Zgodnie z wewnetrznymi polecenia-
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mi Zarzadu, w celu ograniczenia kontaktu z pozo-
statymi pracownikami, nastgpita relokacja stuzb po-
gotowia stacji prostownikowych do innego obiektu,
co pozwolito na unikanie spotykania sie brygad sie-
ciowych i stacyjnych na korytarzach i w szatniach
podczas zmian. W miare mozliwosci utrzymywane
sq state obsady brygad sieciowych i stacyjnych, co
minimalizuje liczbe kontaktujacych sie ze sobg
0os6b. Kazdego z pracownikéw wyposazono w ma-
seczki ochronne w celu zakrywania ust i nosa oraz
wprowadzono bezwzgledny nakaz ich noszenia,
rowniez podczas przemieszczania sie co najmniej
dwéch pracownikéw pojazdem stuzbowym. Na tere-
nie obiektéw catego przedsiebiorstwa zamontowano
urzadzenia do dezynfekcji rak. Dodatkowo utrzymu-
jemy po jednym samochodzie specjalistycznym,
ktory jest gotowy do wykorzystania w sytuacji ko-
niecznosci przeprowadzenia dezynfekcji pozostatych
pojazddéw, co jeszcze bardziej zwieksza pewnoscé
funkcjonowania stuzb technicznych. Po ponad poét-
rocznym stosowaniu sie do wspomnianych ob-
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Wszystkie fot. MP

Fot. 1. Pojazd specjalny do usuwania awarii napowietrznej sieci trakcyjnej wykorzystywany przez MPK Poznan.

ostrzen, unikneliSmy ognisk zakazen, wzrosto po-
czucie bezpieczenstwa pracownikéw, a eksploatacja
infrastruktury trakcyjnej odbywa sie bez zaktdcen.
Celem zminimalizowania wystgpienia zakazen
u pracujacych w jednym pomieszczeniu pracowni-
kéw Centralnej Dyspozycji Mocy i Centrali Nadzoru
Ruchu, dla pracownikéw Centralnej Dyspozycji Mocy
zostato stworzone stanowisko wyniesione, znajduja-
ce sie w innym obiekcie. Wszystkie grupy zawodowe
pracownikéw MPK Poznan
Sp. z o0.0. objete =zostaty
systemem rdwnowaznego
czasu pracy. Dobowy wy-
miar czasu pracy w jednost-
kach ustalany jest na biezag-
co przez kierownikéw pod
nadzorem cztonka zarzadu
i nie moze przekroczy¢ 12
godzin. Przedifuzony dobowy
czas pracy rownowazony
jest krétszym dobowym wy-
miarem czasu pracy w nie-
ktérych dniach Iub dniami
wolnymi od pracy. Kolejnym
srodkiem ochrony jest wy-
znaczenie pomieszczen re-
zerwowych w budynkach na
terenie kazdej zajezdni, kté-
re powinny by¢ wykorzysta-
ne w przypadku wykluczenia
innych pomieszczen z uzyt-
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kowania w celu ich odkazenia przez ekipe dezynfek-
cyjna. Dodatkowo w kazdej portierni zatozony jest
rejestr, do ktérego nanoszone sg numery pomiesz-
czen wytgczonych z uzytkowania wraz z podaniem
okresu ich wytaczenia. Kazde z pomieszczen rezer-
wowych umozliwia prace 2 oséb, dzieki jego petne-
mu wyposazeniu technicznemu, wymaganemu do
wykonywania obowigzkéw stuzbowych. Dostep do
pomieszczen rezerwowych jest pod bezposrednim

Fot. 2-3. Urzadzenie do dezynfekcji rgk zamontowane na terenie zajezdni tramwajowe;j.
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nadzorem osd6b do tego upowaznionych. Kazde uzy-
cie pomieszczen rezerwowych, po ich opuszczeniu,
jest zgtaszane stuzbom sprzatajagcym celem ich de-
zynfekcji.

Warto zwrdéci¢ uwage na dziatania przedsiebior-
stwa i organizacje pracy dla pracownikéw technicz-
no-administracyjnych. Obowigzek noszenia mase-
czek, w ktore zostali wyposazeni wszyscy pracowni-
cy spoétki wraz z instrukcjami dotyczacymi ich pra-
widtowego uzytkowania, wprowadzono na terenie
catego zaktadu pracy, a $rodki do dezynfekcji rak
oraz powierzchni uzytkowych zostaty przekazane do
dyspozycji pracownikow i rozlokowane w gtownych
punktach budynkdéw, w miejscach ogdlnodostep-
nych.

Wprowadzono ograniczenie kontaktu pomiedzy
dziatami poprzez elektroniczny
obieg dokumentéw. Pisma wychodzace na zewnatrz

poszczegdlnymi

firmy sg wysytane drogq elektroniczng z archiwiza-
cjq kopii dokumentu i potwierdzeniem jego nadania.
Umozliwiono wykonywanie obowigzkéw w formie
rotacyjnej kierownictwu, osobom
$redniego dozoru technicznego i stuzb techniczno-
administracyjnych, ktére posiadajg odpowiednie
umiejetnosci i warunki lokalowe do wykonywania
pracy w formie zdalnej. Pracownicy petnigcy swoje
obowigzki poza siedzibg spotki zobowigzani sg do
raportowania wykonywanych

pracy zdalnej

zadaniach poprzez
uzupetnianie ,Dziennika aktywnosci pracy zdalnej”.
Spotkania stuzbowe, w tym narady, rady budowy,
spotkania z projektantami itp. odbywajq sie w for-
mie zdalnej (telekonferencji), za posrednictwem
komunikatoréw internetowych. Ograniczono do nie-
zbednego minimum wjazd/wejscia oséb spoza firmy
na teren przedsiebiorstwa, niemniej jednak w przy-
padku koniecznosci wizyty oséb z zewnatrz, wpro-
wadzono obowigzek wczesniejszego umdwienia spo-
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tkania, prowadzenie doktadnej ewidencji danych
tych oséb oraz obowigzkowy bezdotykowy pomiar
temperatury, odbywajacy sie na portierniach wjaz-
dowych do obiektdéw.

W zwigzku ze wzrostem zachorowan na COVID-
19 w catym kraju od potowy pazdziernika br. obo-
wigzuje na terenie catego przedsiebiorstwa MPK Po-
znan Sp. z o.0. obowigzkowy pomiar temperatury
ciata wszystkich pracownikéw przed rozpoczeciem
pracy. W przypadku watpliwosci poprawnosci wyni-
ku pomiaru czynnos¢ jest powtarzana w odstepie od
3 do 5 minut od poprzedniego. Jednoczesnie nosze-
nie maseczek przez pracownikdw w pomieszcze-
niach wspdlnych (korytarze, szatnie, pomieszczenia
socjalne) jest obowigzkowe i bezwzglednie prze-
strzegane. Powyzszy obowigzek dotyczy rdowniez
wszystkich pracownikéw prowadzacych pojazdy
(kierowcéw autobusdw i motorniczych), ktérzy znaj-
dujq sie poza przestrzenig wydzielong pojazdu, jak
rowniez wszystkich pracownikdw stuzb torowo-
sieciowych, stuzb utrzymania infrastruktury oraz
stuzb nadzoru ruchu, wykonujacych swoje prace w
przestrzeni publicznej w przypadku braku mozliwo-
$ci utrzymania dystansu z osobami postronnym.

P
Y
Y

OBOWIAZEK

NOSZENIA
MASECZEK

Natomiast w przypadku podejrzenia lub ztego
samopoczucia pracownika jest on wysytany na zale-
gty urlop w wymiarze co najmniej 7 dni, w celu od-
izolowania pracownika od reszty oséb. Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp.
z 0. 0. W zwigzku z wystepujacym zagrozeniem epi-
demiologicznym, w trosce o zdrowie i bezpieczen-
stwo pracownikdéw, a takze utrzymanie ciggtosci
pracy przedsiebiorstwa i $wiadczonych przezen
ustug, podejmuje szereg czynnosci, aby przeciw-
dziata¢ zakazeniom i rozprzestrzenianiu sie wirusa,
stosujac jak do tej pory skuteczne metody i Srodki
zapobiegawcze oraz zaradcze. ®m
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OPRYSKIWACZE ELEKTROSTATYCZNE SPOSOBEM

NA PANDEMIE

Dariusz Domagata — Grean Cleanic Sp. z 0.0.

Pandemia COVID-19 wywrdcita zycie wielu oséb i wymusita zmiany w wielu obszarach funkcjonowania gospo-
darki i spoteczenristwa. Po zamknieciu szkdt, restauracji, sitowni i czesci zaktaddw pracy, trudy zycia w dobie koro-
nawirusa przezywaja rowniez przewoznicy $wiadczacy ustugi zbiorowego transportu publicznego. Po wprowadze-

niu przez rzad ograniczen w liczbie pasazeréow, zmienity sie potrzeby przewozowe. Duzo wiekszy nacisk ktadzie
sie na codzienng dezynfekcje pojazddw, ktdra zwtaszcza w tych czasach stanowi nie lada wyzwanie.

Zwykle wieczorem, po zakonczeniu trasy, autobusy
i tramwaje sg myte i dezynfekowane. Szczegdlng uwa-
ge zwraca sie na te elementy, ktérych w ciggu dnia
dotykaja pasazerowie. Zanim do danego pojazdu wej-
dzie ekipa sprzatajaca, najpierw wchodzi do niego pra-
cownik, ktéry musi zdezynfekowaé¢ wnetrze $rodkiem
o dziataniu grzybobdjczym, bakteriobdjczym i, co bar-
dzo wazne, wirusobdjczym. Niestety, wszystko to wy-
maga sporo czasu i zaangazowania wielu oséb z ob-
stugi. Generuje takze spore koszty, co przy zmniejszo-
nej liczbie pasazeréw, a zatem zmniejszonych réwniez
wptywach z biletdw, staje sie nie lada wyzwaniem.

Z pomoca przychodzi elektrostatyka, ktdrg zastoso-
wano w urzadzeniach do dezynfekcji firmy Victory In-
novations. Urzadzenia te sg stosowane do profilak-
tycznej dezynfekcji sal konferencyjnych, biur, centréow
handlowych, s$rodkéow komunikacji publicznej, sitowni
czy placowek edukacyjnych, jak rowniez do dezynfe-
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kowania obiektéow i urzadzen juz po stwierdzonych
przypadkach COVID-19. Urzadzenia te sq ekologiczne,
catkowicie bezpieczne dla otoczenia, charakteryzujgq
sie tez doskonatymi wtasciwosciami myjacymi i szero-
kim spektrum dziatania przeciwko bakteriom, droz-
dzom, grzybom i wirusom. Z rozwigzan tych korzysta
miedzy innymi MPK w Swidnicy.

Na kfopoty opryskiwacz elektrostatyczny

Opryskiwacze mogg szybko pokry¢ duzg po-
wierzchnie $rodkiem dezynfekujgcym. Dzieki zastoso-
waniu technologii elektrostatycznej s$rodek niejako
~Owija sie” wokot przedmiotéw, docierajac w ten spo-
séb do zakamarkdéw, do ktérych praktycznie nie moz-
na dotrze¢ w inny sposdb, uzywajac tradycyjnych me-
tod. Dezynfekcja tréjwymiarowych powierzchni zwykle
nie jest mozliwa bez wykorzystania ptynnej technologii
adhezji, takiej jak elektrostatyka.
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Podczas natryskiwania z uzyciem opryskiwacza
elektrostatycznego przeprowadzany jest proces doda-
wania tadunku elektrycznego do kropelek srodka de-
zynfekujacego. To sprawia, ze kropla jest elektrycznie
silniejsza niz powierzchnia lub przedmiot. Kropelki cie-
czy, podobnie jak magnesy, sq przyciggane do siebie
i przyczepiaja sie, gdy jedna powierzchnia jest bar-
dziej natadowana niz druga. Dzieki temu najbardziej
skomplikowane powierzchnie sg catkowicie pokryte
Srodkiem dezynfekujgcym.

Urzadzenie Victory Innovations VP200ES to prosty
w obstudze, opryskiwacz elektrostatyczny. Produkt
pozwala na zachowanie sanitarnej czystosci, ktéra jest
tak istotna w dobie pandemii. Eliminuje bakterie, wiru-
sy (w tym SARS CoV-2) - wszystko to w sposdb bez-
pieczny dla zdrowia ludzi i dla $rodowiska. Za pomocg
urzadzenia mozna zdezynfekowal powierzchnie od
150 do 175 metrow kwadratowych, wykorzystujac do
tego jeden zbiornik ptynu o pojemnosci 1 litra.

Profesjonalny plecak do bezprzewodowego oprysku
elektrostatycznego VP300ES z technologia 3D Wrap
pozwala zdezynfekowac powierzchnie do 1200 metréw

S\

kwadratowych na jednym zbiorniku ptynu
o pojemnosci 8 litréow. Urzadzenia posiadajq Certyfika-
ty Unii Europejskiej i sq dopuszczone do sprzedazy na
terenie Unii. Srodki uzywane do dezynfekcji sa catko-
wicie bezpieczne i bardzo wydajne. Zaledwie 10 litréw
ptynu wystarczy do dezynfekcji 1500 metréow kwadra-

towych.

Szybko, bezpiecznie i ekologicznie

Kluczowe w uzyciu urzadzen Victory Innovations sq
zarowno oszczednos$¢ czasu, jak i obnizenie kosztow.
Testy potwierdzajg, ze system elektrostatyczny jest
0 70% szybszy i zuzywa o 65% mniej srodka dezynfe-
kujacego niz tradycyjny opryskiwacz. Prace kilku oséb
wykona jedna, zuzywajac o ponad potowe mniej $rod-
ka dezynfekujacego, i zrobi to znacznie szybciej.

Co wazne, ptyny dezynfekujgce przeznaczone do
tych urzadzen sg bezzapachowe, biodegradowalne, nie
zawierajq alkoholu i chloru. Oparte sg na formule sre-
bra, nadtlenku wodoru i substancji stabilizujacych lub
na czterorzedowych solach amoniowych. Dostepne sg
srodki gotowe do uzycia, jak réwniez w koncentracie.

]

Fot. 1. Plecakowe opryskiwacze elektrostatyczne mogg by¢ wykorzystane do dezynfekowania pojazdéw.
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Fot. 2. Przy dezynfekcji pojazdéw komunikacji zbiorowej szczegdlng uwage zwraca sie na te elementy, ktérych dotykajg rekami
pasazerowie.

Pozostawiajg one bardzo przyjemny zapach, zaledwie
po kilku minutach od ich uzycia mozna wréci¢ do pra-
cy w biurze czy wej$¢ do autobusu. Po dezynfekcji
pomieszczenia przedmioty nie wymagajg ptukania lub
wycierania.

Dzi$ uzywanie Sciereczek po prostu nie wystarczy,
dezynfekcja elektrostatyczna szybko staje sie prefero-
wang metodg zapewnienia bezpieczenstwa.

- Jesli spryskasz kilka stolikéw, a nastepnie uzyjesz
szmatki, aby je wszystkie wyczyscié, to, co wiasciwie
zrobite$, polegato na przenoszeniu zarazkéw z jednego
miejsca do drugiego. Opryskiwacze elektrostatyczne
czyszczg doktadniej i wydajniej — mowi Chris Gurreri,
wspotzatozyciel firmy Victory Innovations.

Liczy sie przede wszystkim bezpieczenstwo, czas
i koszty. Wedtug Gurreri jedna osoba korzystajgca
z jednego z opryskiwaczy moze zdezynfekowac s$red-
niej wielkosci 100-osobowe biuro w okoto 10 minut.

Wielcy korzystaja z najnowszej technologii

Najlepsza rekomendacjg produktéw Victory Innova-
tions s Linie lotnicze Ryanair i Delta Airlines, ktore
uzywajq tej technologii do dezynfekcji swoich samolo-
tow. Sie¢ hoteli Marriott podpisata umowe na zakup
opryskiwaczy elektrostatycznych do odkazania po-
mieszczen we wszystkich swoich hotelach na catym
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Swiecie. Technologie oprysku elektrostatycznego sto-
sujq takze profesjonalne druzyny sportowe: New York
Jets NFL, Atlanta Falcons oraz oddziaty wojsk USA.
Z urzadzen Victory Innovations korzysta miedzy inny-
mi MPK Swidnica.

- Nasi pracownicy, ktérzy prowadza dezynfekcje,
chwalag sobie, ze czas catej operacji jest bardzo krotki,
ale réwniez doceniajg fakt, ze te Srodki nie sq oparte
ani na alkoholu, ani na chlorze, wiec proces dezynfek-
cji jest bardzo bezpieczny - mowi prezes MPK w Swid-
nicy Tomasz Kurzawa.

Jak zapewnia prezes MPK w Swidnicy, uzywane
przez firme ptyny do dezynfekcji nie pozostawiajq nie-
przyjemnych zapachdw i szybko odparowujg, dajac
przy tym pasazerom petne poczucie bezpieczenstwa.
Urzadzenia elektrostatyczne pozwalajg na wykorzysta-
nie mniejszej ilosci ptynéw, ktérych cienka warstwa
wystarczy, by zlikwidowaé wszelkie wirusy i bakterie na
wszystkich, nawet trudno dostepnych powierzchniach.

Dystrybutorem sprzetu Victory Innovations jest
w Polsce firma Green Cleanic (green-cleanic.pl) =

greencleanic T
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BEST VALUE FOR MONEY - NOWE PODEJSCIE
DO ZAMOWIEN PUBLICZNYCH

dr Jarostaw Kola - prawnik WKB Wiercinski, Kwiecinski, Baehr

W nadchodzacym roku polski system zamdwien publicznych poddany zostanie gtebokiej modernizacji za sprawag
ustawy z dnia 11 wrzesnia 2019 r. Prawo zamoéwien publicznych (PZP), ktéra wejdzie w Zycie 1 stycznia 2021 r.
Przewidziane w niej rozwigzania nalezy okresli¢ raczej jako efekt naturalnej ewolucji anizeli zmiane rewolucyjng
w poréwnaniu z aktualnie obowigzujgcymi przepisami. Nie zmienia to jednak faktu, ze nadchodzgce zmiany sg gte-
bokie i moga znaczaco odmienié praktyke udzielania zamdwien publicznych w Polsce, w szczegdlnosci w sektorze

publicznego transportu zbiorowego.

Kierunek zmian

Najogdlniej mozna stwierdzi¢, ze podstawowym
celem nowej ustawy jest zmiana sposobu myslenia
o funkcjach prawa zamoéwien publicznych. W uza-
sadnieniu do projektu nowego PZP jednoznacznie
zadeklarowano, ze ,celem opracowania nowej usta-
wy jest wprowadzenie nowych rozwigzan opartych
na maksymalnej efektywnosci i przejrzystosci
udzielanych zamoéwien publicznych, uwzgledniaja-
cych jednoczesnie role
w ksztattowaniu polityki panstwa oraz potrzebe
wsparcia rozwoju matych i $rednich przedsie-
biorstw, a takze innowacyjnych, nowoczesnych pro-
duktow i ustug. Konieczne stato sie réwniez zwiek-
szenie przejrzystosci i spéjnosci regulacji w zakresie

zamowien publicznych

1 Uzasadnienie do projektu ustawy Prawo zamdwien publicznych — druk nr
3624 Sejmu VIII kadencjj, s. 1.
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zamowied publicznych”. Co istotne, zatozenia te
nie pozostajg wytacznie deklaracjg autoréw projek-
tu nowej ustawy, lecz zyskaty w niej normatywny
wymiar. Mianowicie w nowym Prawie zamdwien pu-
blicznych mozna odnalez¢ liczne nowe rozwigzania
prawne, ktére maja umozliwia¢ zamawiajgcym pod-
efektywnosci  procedur zakupowych,
w szczegdlnosci poprzez ich uelastycznienie.

niesienie

Efektywnos¢ — nowy paradygmat prawa zamoé-
wien publicznych

Niewatpliwie najbardziej oczywistym przejawem
wspomnianych zmian jest ustanowienie nowej zasa-
dy prawa zaméwien publicznych - tzw. zasady efek-
tywnosci ekonomicznej. Wyraza jq art. 17 PZP, kto-
ry stanowi, ze ,zamawiajacy udziela zamodwienia
w sposbéb zapewniajacy:
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1) najlepsza jakos$¢ dostaw, ustug, oraz robot
budowlanych, uzasadniong charakterem za-
modwienia, w ramach $rodkéw, ktére zama-
wiajacy moze przeznaczy¢ na jego realizacje
oraz

2) uzyskanie najlepszych efektéw zamowienia,
w tym efektow spotecznych, srodowiskowych
oraz gospodarczych, o ile ktérykolwiek z tych
efektow jest mozliwy do uzyskania w danym
zamodwieniu, w stosunku do poniesionych na-
ktadow”.

W ten sposdb ustawodawca wyraznie podkresla,
ze chociaz ochrona konkurencji pozostaje gtdwng
funkcjq prawa zamodwien publicznych, to jednak jej
realizacja nie powinna stanowi¢ zagrozenia dla
osiggniecia celéw ekonomicznych zamawiajacego.
Prawo zamowien publicznych stanowi jedynie in-
strument do ich osiggania tychze. Spostrzezenie to
moze wydawac sie truizmem - oczywistym i by¢
moze nieco utopijnym wnioskiem. Niestety w prak-
tyce rygory prawa zamowien publicznych postrze-
gane bywaja jako ograniczenie czy wrecz utrudnie-
nie dziatalnosci inwestycyjnej zamawiajacych, co
niestety nie jest pogladem catkowicie bezpodstaw-
nym.

Catkowite odejscie od konkurencyjnych regut
zawierania odptatnych umoéw jest niemozliwe z kil-
ku powoddéw. Od strony formalnej wynika to z obo-
wigzkédw wynikajacych z prawa UE, dla ktérego
ochrona konkurencji jest jednym z kluczowych fila-
row. Po drugie,
darczego panstw potwierdzajg, ze uczciwa rynkowa

doswiadczenia rozwoju gospo-
rywalizacja pomiedzy przedsiebiorcami zapewnia
liczne korzysci, a przez to jest warta ochrony.
Wobec tego kluczowe znaczenie ma zapewnienie
odpowiedniego balansu
ochrony konkurencji a mozliwo$ciami w zakresie
realizacji celow gospodarczych. Witasnie temu celo-

pomiedzy gwarancjami

wi stuzy¢ ma ustanowienie przepisu wyrazajgcego
zasade efektywnosci ekonomicznej.

Jest to wyrazny sygnat od ustawodawcy, ze
ustawowym zadaniem zamawiajgcego nie jest jedy-
nie formalnie prawidtowe przeprowadzenie proce-
dury zakupowej, lecz zorganizowanie postepowania
w sposdb zapewniajacy optymalne zaspokojenie
jego potrzeb. Z praktycznego punktu widzenia naj-
istotniejsze znaczenie ma w tym kontekécie fakt,
ze w ramach nowej ustawy prawodawca nie ograni-
czyt sie jedynie do wyrazenia nowej zasady w ra-
mach konkretnego przepisu - wspomnianego art.
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17 PzP, ale réwniez wprowadzit catkowicie nowe
rozwigzania, ktére majg jq realizowac.

Nowe instrumenty optymalizacji proceséw zaku-
powych w sektorze transportu publicznego

Ws$rdéd rozwigzan, ktére sg predystynowane do
urzeczywistnienia zasady efektywnosci wymieni¢
mozna przede wszystkim instytucje analizy potrzeb
i wymagan oraz raportu z realizacji zamowienia,
a z perspektywy podmiotow dziatajacych w sektorze
publicznego transportu zbiorowego rdowniez nowe
mozliwosci udzielania zamowien in-house, a takze
instrumenty odformalizowania procedur.

Pierwsze z wymienionych rozwigzan - analiza
potrzeby wymagan - jest obowigzkiem formalnym
wyrazonym w art. 83 PZP, zgodnie z ktérym przed
wszczeciem postepowania o udzielenie zamoéwienia
konieczne bedzie dokonanie analizy potrzeb, obej-
mujgcej badanie mozliwosci zaspokojenia zidentyfi-
kowanych potrzeb z wykorzystaniem zasobow wia-
snych, a takze rozeznanie rynku w aspekcie alter-
natywnych srodkéow zaspokojenia zidentyfikowanych
potrzeb oraz mozliwych wariantéow realizacji zamo-
wienia.

Zgodnie z projektodawcéw
,Zobowigzanie zamawiajqcych do dokonywania ana-
lizy potrzeb i wymagan ma stuzy¢ realizacji jednego
z gtéwnych celdw projektu, tj. zwiekszeniu efektyw-
nosci systemu zaméwien publicznych. (...) Wymdg
sporzadzenia analizy potrzeb i wymagan ma w zato-
zeniu przyczynia¢ sie do lepszego przygotowania
procesu udzielania zamoéwienia publicznego. Stano-
wi on wyraz zwiekszenia roli etapu przygotowania
zamoéwienia, ktéry rzutuje bezposrednio na wszyst-
kie nastepne etapy procesu zakupowego”.? Warto
jednak podkresli¢, ze wspomniany obowigzek nie
ma charakteru powszechnego.

zatozeniami

Z perspektywy sektora publicznego transportu
zbiorowego istotne znaczenie ma fakt, ze sporza-
dzanie analizy nie jest konieczne w przypadku
udzielania zamowien sektorowych - tym samym
wspomniany obowigzek nie znajduje zastosowania
umow zawieranych w celu prowadzenia dziatalnosci
polegajacej na udostepnianiu lub obstudze sieci
przeznaczonych do s$wiadczenia ustug publicznych
w zakresie transportu tramwajowego, trolejbusowe-
go, autobusowego. Ich sporzadzenie moze okazad
sie jednak uzyteczne jako podstawa dla sporzadze-

Informacje prawne

2Uzasadnienie do projektu ustawy Prawo zaméwien publicznych — druk nr
3624 Sejmu VIII kadencji, s. 27.
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nia raportu z wykonania zamoéwienia, ktéry zgodnie
z zatozeniami ustawodawcy ma stanowi¢ podsumo-
wanie catego procesu zakupowego. Jego sporzadze-
nie ma by¢ przy tym obowigzkowe dla wszystkich
rodzajow zamodwien - zardéwno klasycznych, jak
i sektorowych - jezeli w toku realizacji zamoéwienia
wystgpig okolicznosci skutkujgce podwyzszeniem
wynagrodzenia, opo6znieniem wykonania umowy,
natozeniem kar umownych czy tez rozwigzaniem
umowy (art. 446 PZP).

Jak wspomniano powyzej, jednym z celdéw reali-
zacji ww. obowigzkéw formalnych ma by¢ ocena
mozliwosci zamawiajacego w zakresie zaspokojenia
okreslonej potrzeby przy uzyciu zasobdéw wtasnych.
W obszarze publicznego transportu zbiorowego nie-
jednokrotnie okazuje sie, ze optymalnym rozwigza-
niem bytoby zawarcie umowy z podmiotem powig-
zanym kapitatowo i organizacyjnie z zamawiajacym,
w ramach tzw. modelu in-house. Warto wiec pod-
kresli¢, ze zasady udzielania tego rodzaju zamowien
wewnetrznych zmienig sie od 1 stycznia 2021 r.

Przede wszystkim zamowien takich bedg mogli
udziela¢ zamawiajacy publiczni, w zakresie w jakim
prowadza dziatalnos$¢ sektorowag. W praktyce ozna-
cza to, ze np. spotki komunalne o podwdjnym sta-
tusie (tj. udzielajgce zamodwien klasycznych jako
tzw. podmioty prawa publicznego, a jednoczesnie
prowadzace dziatalnos$¢ sektorowa w zakresie trans-
portu), co do zasady beda mogty udziela¢ zamédwien
publicznych innym spo6tkom komunalnym w trybie
zamowienia z wolnej reki.

Warto podkresli¢, ze postepowania
o udzielenie zaméwienia sektorowego ulegng znacz-
nemu odformalizowaniu, w szczegélnosci w zakresie
weryfikacji wykonawcow. Przede wszystkim zama-

rowniez

wiajgcy sektorowi bedgq mogli zastosowaé podstawy
wykluczenia oraz warunki udziatu w postepowaniu
inne niz przewidziane przez ustawodawce. Z drugiej
strony zamawiajacy sektorowy bedzie mogt catkowi-
cie odstgpi¢ od stosowania ustawowych, obligato-
ryjnych podstaw wykluczania wykonawcéw, a tym
samym od koniecznosci szczegotowej weryfikacji
dokumentéw podmiotowych.

Te zmiane mozna uznac¢ za wrecz rewolucyjng -
jej wprowadzenie sprawia, ze poziom formalizmu
w postepowaniu bedzie juz niemal wytacznie zalezat
od decyzji danego zamawiajgqcego. To tylko jeden
z przyktadéw potwierdzajacych, ze odpowiedzial-
nos$¢ za ekonomiczng efektywnos$¢ postepowan bedag
w wiekszym stopniu ponosili sami zamawiajacy,
ktorych ustawodawca wyposaza w wiele instrumen-
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téw optymalizacyjnych, choéby wymienionych po-
wyzej.

Podsumowanie

Szczegdétowa analiza wspomnianych mechani-
zmow zdecydowanie wykracza poza ramy krotkiego
artykutu. Jednak nawet ich syntetyczne omowienie
wskazuje, ze nowa ustawa wprowadza istotne zmia-
ny, ktéore mogg utatwi¢ osigganie biznesowych ce-
[6w zamawiajacych. Oczywiscie zawiera ona rowniez
rozwigzania niejasne i skonstruowane wadliwie.
Czes$¢ z nich ma zosta¢ poprawiona w ramach spo-
dziewanych i procedowanych aktualnie nowelizacji.
Przede wszystkim warto jednak podkresli¢, ze nowa
ustawa wyraznie afirmuje zasade efektywnosci, kto-
ra bedzie istotnie wptywata na interpretacje nowych
przepisow. To pozwala z wieksza niz dotychczas
nadzieja spoglada¢ na przyszto$¢ systemu zamoé-
wien publicznych, w szczegdlnosci w obszarze za-
mowien udzielanych w sektorze publicznego trans-
portu zbiorowego. ®
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