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MAN Lion's City CNG - optymalne rozwigzanie
dla niskoemisyjnego transportu publicznego
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Szanowni Panistwo

Pierwszy w tym roku numer ,Biuletynu Komunikacji Miejskiej” zaczynamy od tematu zwigzanego z pra-
cami legislacyjnymi nad nowelizacjg ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Chodzi miano-
wicie o wykorzystanie autobuséw gazowych w komunikacji miejskiej. Opublikowany materiat powstat na
bazie zorganizowanej przez IGKM na poczatku lutego br. debaty on-line na ten temat. Zaréwno uczestni-
czgcy w niej teoretycy, jak i praktycy z przedsiebiorstw komunikacji miejskiej eksploatujgcych autobusy
gazowe byli zdania, iz chociaz przyszto$¢ nalezy do elektromobilnosci, to na rynku wcigz pozostaje miejsce
dla autobusdéw napedzanych gazem.

Kolejnym tematem poruszanym w ,Biuletynie” jest obstuga gmin podmiejskich w ramach komunikacji
miejskiej, ktéra w ostatnim czasie przechodzi pewne perturbacje, spowodowane réznymi czynnikami,
w tym doptatami do wozokm z rzgdowego funduszu autobusowego, ktére przeznaczone sg tylko dla ustug
wykonywanych przez przewoznikéw regionalnych. Pierwszy artykut w tym dziale stanowi kompendium
wiedzy na temat uwarunkowan organizacyjno-prawnych obu rodzajow przewozoéw. Jego uzupetnieniem sg
teksty omawiajgce dwa przeciwstawne przypadki: podpisania i rozwigzania umowy miedzygminnej w spra-
wie prowadzenia lokalnego transportu zbiorowego.

Zamiescilismy réowniez kilka artykutow na temat autobusow miejskich. Pierwszy dotyczy eksploatacji
160 elektrykéw w Warszawie, w tym 130 pochodzacych z najnowszego kontraktu, w obliczu przedtuzajg-
cych sie procedur zwigzanych z budowg tadowarek dla takich autobuséw. Kolejny artykut stanowi przeglad
rynku autobusdw uzywanych. Dwa nastepne materiaty pokazujq nowe rozwigzania techniczne stosowane
w autobusach. Pierwsze to tarnowski Asystent Przesiadek, czyli system informujgcy kierowce, aby pocze-
kat na przystanku na przyjazd innego autobusu, co umozliwia pasazerom realizacje przesiadki. Dwa kolej-
ne to systemy tzw. asystentédw bezpieczenstwa: prewencyjnego hamowania w okreslonych sytuacjach
oraz ostrzegania przed obiektami, ktére moga by¢ niewidoczne dla kierowcy, poniewaz znalazty sie w tzw.
martwym polu z prawej strony autobusu.

W ,Biuletynie” pokazaliSmy réwniez doswiadczenia organizatora transportu miejskiego z otwieraniem
gromadzonych przez siebie danych dla szerszego grona uzytkownikéw. ZapytaliSmy duzego przewoznika
o dezynfekcje pojazdéw w zwigzku z pandemiq koronawirusa. ZamiesciliSsmy rowniez materiat o roli trans-
portu zbiorowego w zréwnowazonym rozwoju mobilnosSci w miescie. Na koniec powrdciliSsmy do tematu
systemdéw Compliance i tzw. dyrektywy o sygnalistach.

Zachecamy do lektury.
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Marcin Zabicki— IGKM

Pod takim tytutem w dniu 8 lutego br. IGKM zorganizowata w siedzibie PAP w Warszawie debate on-line. Jej
celem byto zwiekszenie swiadomosci opinii publicznej w zakresie korzysci ekonomicznych i ekologicznych, wyni-
kajacych z wykorzystania paliw gazowych w transporcie miejskim. Podczas debaty omdwiono najwazniejsze
wnioski ptynace z raportu opracowanego przez Izbe, we wspotpracy z Politechnika Warszawskg oraz portalem
TransInfo - na temat roli autobuséw gazowych w ewolucji polskiego transportu publicznego?.

Wydarzenie odbyto sie w zwigzku z toczgcymi sie pracami legislacyjnymi nad nowg wersjq ustawy o elektro-

mobilnosci i paliwach alternatywnych.

Dyrektywa unijna a ustawa polska: niezgodnosc¢
wymagan

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2019/1161/WE z dnia 20 czerwca 2019 r. zmieniaja-
ca dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow
transportu drogowego wprowadzita wymogi dotycza-
ce udziatu miejskich autobuséw zeroemisyjnych
i niskoemisyjnych w realizacji zamdwien publicznych.
W dokumencie unijnym zdefiniowano dwa okresy
rozliczeniowe, pierwszy - od 2 sierpnia 2021 r. do
konca 2025 r., drugi - od poczatku 2026 r. do konca
2030 r. W odniesieniu do Polski udziat kontraktowa-
nych w tych okresach autobuséw ma wynosi¢ odpo-
wiednio 32% i 46%. Dyrektywa okresla tez, ze przy-
najmniej potowe tego udziatu majq stanowic¢ autobu-

' ,Raport 0 gazomobilnosci w komunikacji miejskie;j” jest dostepny na stro-
nie https://igkm.pl/raport-0-gazomobilnosci-w-komunikacji-miejskiej/.

6 | Wokot ustawy o elektromobilnosci

sy zeroemisyjne (co oznacza w praktyce pojazdy
elektryczne lub wodorowe), natomiast drugq potowe
mogg stanowi¢ tansze autobusy niskoemisyjne, do
ktorych zaliczono autobusy gazowe (CNG i LNG).

Dotychczas obowigzujaca polska ustawa z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alter-
natywnych wyznaczyta nieco inne wymagania w sto-
sunku do autobuséw miejskich: od poczatku 2028
roku 30-procentowy udziat we flotach autobuséw
miejskich majg stanowic¢ pojazdy zeroemisyjne (czyli
elektryczne lub wodorowe). Ustawa dotyczy tych jed-
nostek samorzadu terytorialnego - gmin i powiatéw,
w ktorych liczba mieszkancow przekracza 50 tys.
I wskazuje wartosci przejsciowe: 5% od poczatku
2021 r., 10% od poczatku 2023 r. i 20% od poczatku
2025 r. Pozwala ona réwniez na pominiecie tych war-
tosci, o ile tzw. analiza kosztéw i korzysci wykaze
brak zasadnosci ekonomicznej wdrozenia autobusow
zeroemisyjnych.
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Przedstawiajgc w listopadzie
2020 r. nowelizacje ustawy, Mini-
sterstwo Klimatu i Srodowiska
zdecydowato sie na pozostawienie
bez zmian dotychczasowych wy-
magan co do struktury flot, a jed-
dopisato dodatkowe
wymagania wynikajace z koniecz-
nos$ci wdrozenia dyrektywy.
W wyniku tego powstata bardzo
skomplikowana i mato przejrzysta
konstrukcja, ktora zawiera rdzne
wartosci procentowe, rézne okre-

noczesnie

sy rozliczeniowe, zrdznicowany
charakter wymagan (flotowo vs.
kontrakty) i - co najwazniejsze:
sprzeczne wymagania co do ro-
dzaju taboru.

Przepisy dyrektywy unijnej
dopuszczajq, aby autobusy gazo-
we stanowity cze$ciowe wypelnie-
nie naktadanych wymagan, nato-
miast nowelizacja polskiej ustawy nie daje takiej moz-
liwosci, przynajmniej w odniesieniu do przewoznikéw
komunalnych. Stawia to w trudnej sytuacji szczegdlnie
tych operatordw, ktorzy dotychczas inwestowali w po-
jazdy i infrastrukture gazowq. Co wiecej — jezeli Mini-
sterstwo Klimatu i Srodowiska pozostanie przy swojej
koncepcji zakazu eksploatacji od 2030 r. innych auto-
buséw niz zeroemisyjne, moze sie okazacd, ze dopiero
co zakupione autobusy beda musiaty by¢ zeztomowa-
ne na dtugo przed ich $miercig techniczng. Znaczy to
jednoczesnie, ze polskie samorzady stang przed ko-
niecznoscig bardzo wysokich wydatkéw inwestycyj-
nych w sytuacji, kiedy wiekszo$¢ bogatych krajéw Eu-
ropy Zachodniej przyjeta zupetnie inng strategie.

Czy w Polsce uda sie osiggnaé cele dyrektywy unij-
nej?

Nie bedzie przesada stwierdzenie, ze komunikacja
miejska w naszym kraju nalezy do najbardziej innowa-
cyjnych w Europie. Firma Solaris Bus & Coach produ-
kuje autobusy elektryczne juz niemal od dekady,
a warszawska linia 222 i krakowska 154 sg jednymi
z pierwszych w Europie obstugiwanych tylko taborem
elektrycznym. Obecnie autobusy elektryczne znajduja
sie zaréwno we flotach duzych przewoznikéw (MZA
Warszawa, MPK Krakéw), jak i niewielkich przedsie-
biorstw, takich jak np. MZK Kutno, ZKM Sochaczew
czy KM tomianki. Polscy operatorzy, ktérzy takich po-
jazdéw jeszcze nie posiadajg, w wiekszosci albo juz
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Fot. 1. Niekwestionowany lider elektromobilnosci w komunikacji miejskiej — MZA w War-
szawie, oprocz 160 autobuséw elektrycznych, eksploatuje rowniez 35 autobusow LNG
oraz 110 autobuséw CNG.

ztozyli wnioski o dofinansowanie ich zakupu w ramach
biezacych programdéw rzgdowych, albo oczekujg z go-
towymi wnioskami na kolejne edycje. Warto réwniez
wspomnie¢ o dwdch (nie liczac trolejbusowych) fir-
mach komunikacyjnych, ktore juz dzi$ osiggnety unij-
ne cele dla udziatu autobuséw zeroemisyjnych przewi-
dziane na rok 2030. Sg to MZK w Zielonej Goérze i PKM
w Jaworznie.

O ile, zaktadajac dotychczasowg dynamike wymia-
ny taboru, wydaje sie, ze osigqgniecie odpowiednich
wskaznikéw w skali kraju nie jest zagrozone, to jed-
nak trzeba podkresli¢, ze wiele miast moze mie¢ bar-
dzo realne ktopoty z osiggnieciem wyznaczonych ce-
[bw. Dotyczy to przede wszystkim matych os$rodkow,
majacych ograniczone budzety. Ponadto jak taka mata
gmina, realizujqc przetarg na jeden autobus, ma wy-
petni¢ cel 32% niskoemisyjnosci? W pierwszym okre-
sie rozliczeniowym musiataby zakupi¢ tgcznie trzy au-
tobusy, z ktorych przynajmniej jeden musiatby by¢
zeroemisyjny.

Przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej jako spotki
samorzadowe bardzo efektywnie wykorzystujg Srodki
pochodzace z funduszy europejskich. Operatorzy
z Butgarii, Rumunii, czy nawet z Wegier s pod tym
wzgledem bardzo daleko za nami. W Polsce - poza
najwiekszymi miastami - zakup wiekszosci nowych
autobuséw (szczegdlnie zeroemisyjnych) nie jest reali-
zowany ze srodkéw witasnych. Jednakze w najblizszym
czasie, jako skutek pandemii koronawirusa, powinni-
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Smy liczy¢ sie z ograniczaniem
wydatkow przez gminy, w tym
rowniez takich, ktére stanowiqg
wkiad wiasny w projektach finan-
sowanych ze s$rodkow zewnetrz-
nych.

Sytuacja w Europie

Prace nad dyrektywg trwaty
dos¢ dtugo ze wzgledu na koniecz-
no$¢ szerokich konsultacji
wnatrzunijnych. Sa panstwa, takie
jak Dania czy Norwegia (poza
UE),
wdrazania

we-

ktore chcg przyspieszenia

niskoemisyjnosci
w transporcie. Trzeba jednak pa-

gatszych krajow w Europie, maja-
cych w duzej mierze uporzadko-
wane kwestie ekologiczne, zarow-
no w dziedzinie energetyki, jak
i w gospodarce odpadami. W perspektywie najbliz-
szych 10 lat moga one osiggnac¢ petng neutralnosc
klimatyczng. W przypadku tych panstw - po catkowi-
tym wyeliminowaniu wegla z energetyki - eksploata-
cja pojazddéw elektrycznych bedzie powodowata rze-
Nieco inna sytuacja jest
w Szwecji, gdzie od lat efektywnie pozyskuje sie bio-
gaz w procesach unieszkodliwiania odpaddéw. Stad sto-
sowanie niskoemisyjnych autobuséw CNG ma w tym
ostatnim kraju swoje gtebokie uzasadnienie.
Wiekszos$¢ krajow unijnych zdaje sobie jednak
sprawe, ze nie bedzie mozliwe catkowite przejscie na
tabor niskoemisyjny nawet w dtuzszej perspektywie
czasowej. Taka transformacja zostata uznana za nie-

czywiscie zero emisji.

mozliwg ekonomicznie nawet w bogatych Niemczech.
Wiele krajow rozumie tez prosta zaleznos$¢: im moc-
niejsza jest pozycja transportu publicznego, tym ta-
twiej uporzadkowac transport indywidualny. Emisyj-
no$¢ w przeliczeniu na jeden przejazd/jednego pasa-
zera zawsze bedzie nizsza w transporcie zbiorowym.

Dlatego tez w ostatecznej wersji dyrektywy przyje-
to mozliwos¢ osiggniecia poziomdéw docelowych
z uwzglednieniem autobuséw gazowych. Stanowig one
przede wszystkim alternatywe dla autobuséw z silni-
kami Diesla. We Francji, Hiszpanii, Czechach i Wito-
szech w ubieglym roku wyraznie wzrosta liczba no-
wych autobuséw CNG, ktorych zakupy niejako uzupet-
niaja inwestycje w autobusy elektryczne.

Wszyscy w Europie sq $wiadomi koniecznosci po-
niesienia ogromnych wydatkéw w celu realizacji wy-
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mietac¢, ze nalezg one do najbo- - - —
Fot. 2. Wazne jest, aby obecne zmiany legislacyjne nie przekreslity ponoszonych
w ostatnich latach wielomilionowych inwestycji w infrastrukture gazowag. Na zdjeciu no-
wo wybudowane stanowiska tankowania autobuséw CNG w zajezdni MZA Warszawa,

przy ul. Kleszczowe;j.

maganych w dyrektywie udziatdw procentowych.
Czes¢ krajéow — w tym Niemcy czy Austria, dos¢ wy-
raznie formutujg obawy co do realnosci zatozonych
celéw. Podkreslajg przy tym, ze najgorszym scenariu-
szem, jaki mogtby sie zdarzyé, jest ograniczenie
transportu publicznego z powodu niemoznosci spetnie-
nia wymogow inwestycyjnych. Zdaniem ekspertow
mogtoby to przynies¢ wrecz przeciwstawny do oczeki-
wanego efekt klimatyczny.

Gaz jako naped alternatywny

Moéwigc o autobusach gazowych, mamy zazwyczaj
na mysli pojazdy napedzane gazem ziemnym, a wiec
paliwem kopalnym. Jednakze ich nizsza emisyjnos¢
w stosunku do autobuséw napedzanych tradycyjnymi
silnikami spalinowymi jest udowodniona naukowo.
Chodzi przede wszystkim o emisje najbardziej szkodli-
wych czastek statych oraz tlenkéw azotu (NOx).

Duze znaczenie ma tez aspekt ekonomiczny. Gaz
jest obecnie paliwem tanszym niz ropa naftowa. Wyni-
ki dotychczasowej eksploatacji autobuséw przez pol-
skich przewoznikow wskazujg na zauwazalng przewa-
ge ekonomiczng paliwa gazowego w stosunku do oleju
napedowego. W diuzszej perspektywie czasowej za-
pewne to sie nie zmieni, poniewaz ceny dostaw gazu
w wieloletnich kontraktach ustalane sq z uwzglednie-
niem zasady sztywnego powigzania z ceng oleju nape-
dowego.

W praktyce widzimy, ze dyrektywa bardzo korzyst-
nie wptyneta na rynek autobuséw gazowych, a ich
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Fot. PKM Tychy

ze 135 pojazdami.

sprzedaz wzrosta szczegdlnie w latach 2019-2020
i jest trzykrotnie wieksza w stosunku do poziomu
z poczatku dekady. Wiele z tych autobusdéw jest pro-
dukowanych w polskich fabrykach.

Przedstawiciele operatoréow eksploatujacych auto-
busy gazowe wskazujg jeszcze dwie korzysci w sto-
sunku do pojazdéw z tradycyjnym napedem: nizszy
poziom hatasu oraz mniejsza emisja sadzy.

Podsumowujac: autobusy gazowe nie s konkuren-
cjg dla autobuséw elektrycznych i wodorowych, ale
moga by¢ traktowane komplementarnie - jako efek-

Fot. 3. Liderem w eksploatacji autobuséw gazowych w Polsce jest PKM Tychy

tywne dopetnienie wolumenu zakupdw,
szczegodlnie tam, gdzie zastgpig one auto-
busy z silnikami Diesla.

Czy inwestycje w tabor gazowy maja
jeszcze sens?

IGKM, w imieniu swoich cztonkéw, wysto-
sowata do rzadu prosbe o uruchomienie
dodatkowych konsultacji procedowanej
wiasnie zmiany ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych. Chodzi przede
wszystkim o usuniecie sprzecznosci pomie-
dzy zapisami aktualnego projektu ustawy
z brzmieniem dyrektywy unijnej, co prowa-
dzi do eliminacji autobuséw gazowych
z celdw nisko/zeroemisyjnosci.

Mit szkodliwosci napeddw gazowych opiera
sie na catkowicie fatszywych przestankach,
podobnie jak ,zyczeniowe” myslenie, ze
autobus elektryczny jest zeroemisyjny. Emisja cato-
$ciowa - ktérg w polityce klimatycznej zawsze nalezy
bra¢ pod uwage - jest w polskich warunkach wciaz
wieksza dla ,elektrykdw” niz dla autobuséw spalino-
wych. Ponadto warto przypomnieé, ze obecnie wiek-
szo$¢ autobusow elektrycznych jest wcigz ogrzewana
w sposob konwencjonalny. I tak np. autobus elek-
tryczny w Stupsku, napedzany energig produkowang
w wiatrowych farmach morskich, bedzie miat w cato-
Sciowym ujeciu inny wptyw na s$rodowisko naturalne
niz autobus elektryczny eksploatowany w miescie ko-

Fot. 4. Rowniez w Gdyni znajdziemy rozbudowang flote gazowych autobuséw miejskich, ktére koegzystujg z trolejbusami.

BKM nr 159

Wokot ustawy o elektromobilnosci

Fot. PKM Gdynia



Kluczowe tezy debaty na temat autobuséw gazowych w komunikacji miejskiej
Warszawa, 8 lutego 2021 r.

Sektor komunikacji miejskiej wyraza swoje zaniepokojenie stanowiskiem Ministerstwa Klimatu,
ktore w nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych forsuje przepis o wytaczeniu
pojazdow niskoemisyjnych z definicji pojazdow czystych i klasyfikowaniu do obliczania zobo-
wiazan srodowiskowych tylko autobuséw zeroemisyjnych.

Jest to postrzegane jako nieoczekiwana i niezapowiadana zmiana polityki rzadu, ktéry jeszcze
w potowie 2020 r. zawiesit akcyze na paliwa CNG i LNG oraz zgadzat sie na dofinansowanie zakupdéw ta-
boru gazowego wraz z infrastruktura, m.in. ze $rodkéw NFOSIGW.

Wytaczenie autobusow gazowych z kategorii pojazdow niskoemisyjnych przewoznikéw spowoduje gigan-
tyczny wzrost wydatkéw na zakupy taboru. W naszym sektorze bedzie to oznaczato przede wszystkim
bardzo duze obciazenie finansowe budzetow przedsiebiorstw komunikacji miejskiej. Wysoki,
a w przypadku pojazdéw wodorowych wrecz zaporowy, koszt zakupu autobusow elektrycznych moze do-
prowadzi¢ do zapasci finansowej organizatorow i operatoréw transportu publicznego.

Pomijanie w ustawie wszystkiego co nie jest elektryczne czy wodorowe stawia w bardzo niekorzyst-
nym potozeniu zwilaszcza tych przewoznikéw, ktorzy od lat kupowali i caly czas kupuja auto-
busy CNG/LNG. Nie bedq oni bowiem w stanie wypetni¢ przewidzianych ustawg celéw.

Cho¢ nie neguje sie, ze przysztos$c¢ transportu nalezy do pojazdow elektrycznych, a ta nieco dalsza - do

wodorowych, na rynku wcigz pozostaje miejsce dla pojazdéw napedzanych gazem. Gazomobilno$¢ mo-
Zze byc¢ rozwigzaniem pomostowym, obejmujacym jeszcze jedno czy dwa pokolenia autobusow.

Nie tylko koszty zakupu, ale takze porownanie kosztow biezacej eksploatacji (paliwa i energii),
autobuséw CNG z autobusami elektrycznymi wskazuje na przewage tych pierwszych. Srednie

zuzycie gazu CNG w 2020 r. wyniosto: 46,01 m3/100 km (zauwazalny spadek w okresie pandemii), co
odpowiada kosztowi: 100,76 zt/100 km. Dla poréwnania parametry te dla autobuséw z silnikiem Diesla
wynoszq: $rednie zuzycie paliwa: 35,01 1/100 km, koszt 116,60 zt/100 km. Przy uwzglednieniu dwukrot-
nie wyzszych kosztéw amortyzacji autobuséw elektrycznych, a takze nieznanych dotad rzeczywistych
okresow trwatosci baterii i kosztéw ich wymiany, eksploatacja autobusu zasilanego CNG jest obec-
nie ekonomicznie korzystniejsza.

Autobusy CNG to najrozsadniejszy wariant dla matych i $rednich miast, ktorych nie sta¢ na bardzo
drogie w zakupie i utrzymaniu autobusy elektryczne. Dla podmiotéw posiadajacych flote np. 45 pojazdow
wprowadzanie trzeciego zrodta zasilania taboru wydaje sie by¢ technicznie i ekonomicznie nieuzasadnio-
ne. Koszt zakupu autobusu tej samej klasy w wersji elektrycznej jest obecnie dwukrotnie wyz-
szy od autobusu zasilanego CNG. Ponadto brak infrastruktury tadowania, potrzebnej w przypadku
zakupu chociazby jednego autobusu elektrycznego, bedzie generowat kolejne koszty.

Koszt zakupu pojazdéw gazowych jest tylko nieznacznie wyzszy od pojazdéw tradycyjnych, a obowigzu-
jace obecnie ceny paliw pozwalajg na zrekompensowanie z naddatkiem tej réznicy. Ponadto zastosowa-
nie gazu ziemnego do napedu daje oszczednosci eksploatacyjne wynikajace ze zwiekszenia trwatosci
i niezawodnosci silnikéw zasilanych gazem ziemnym. Autobusy gazowe wymagajg wprawdzie in-
westycji w infrastrukture, ale wylacznie w zajezdniach, oraz sg o kilka procent drozsze niz pojazdy
na olej napedowy. Jednak niskie koszty paliwa dajg oszczednosci, jesli autobusy kursujg przez caty ty-
dzien, od rana do nocy.

Atutem autobusu gazowego jest jego ekologicznos¢. Biorgc pod uwage wysokie obecnie pozio-
my emisji zwigzane z produkcja energii elektrycznej oraz wodoru, autobusy gazowe (CNG/LNG)
gwarantujg zdrowsze Srodowisko do zycia w miastach, przynajmniej w perspektywie 10 lat. Zasilanie
silnikow spalinowych paliwami gazowymi, dzieki duzej jednorodnosci mieszanki, umozliwia
zmniejszenie emisji produktow niecatkowitego i niezupeilnego spalania, przede wszystkim
tlenku wegla oraz zwiazkow organicznych, a takze tlenkow azotu i czastek statych, w tym
rowniez liczby czastek stalych oraz zwiazkow siarki. Dodatkowg korzyscig jest znaczne zmniejsze-

Wokét ustawy o elektromobilno$ci BKM nr 159




nie poziomu hatasu w pracy silnika. Powyzsze wiasciwosci ekologiczne osigga sie przy tym bardzo prosty-
mi metodami oczyszczania spalin, w odréznieniu od bardzo ztozonych i kosztownych uktadéw we wspot-
czesnych silnikach o zaptonie samoczynnym.

O ile uzytkowanie autobuséw elektrycznych daje wymierne korzysci w zakresie emisji zanieczyszczen
w skali lokalnej, to z punktu widzenia emisji w skali caltkowitej sama tylko emisja dwutlenku
wegla, wynikajaca z eksploatacji autobusu elektrycznego, wyliczona na podstawie oficjalnych
wskaznikéw KOBIZE, jest prawie dwukrotnie wyzsza niz dla autobusu z silnikiem spalinowym.
Autobusy elektryczne w warunkach emisyjnej energetyki warto stosowa¢ w Scistych centrach miast,
gdzie najczesciej wystepujq zanieczyszczenia powietrza, zas intensywnie kursujgce pojazdy komunikacji
miejskiej stanowig znaczg czes¢ ogotu ruchu, a zatem réwniez emisji. Bardzo dobrym przyktadem jest
Trakt Krolewski w Warszawie - miejsce historyczne, do ktérego inne pojazdy nie majq wjazdu. Koszty
takiego rozwigzania sq jednak wysokie. Pojazd elektryczny jest dwa razy drozszy, ponadto co kilka lat
czeka nas wymiana baterii, a to juz koszt, ktéory moze bedzie poréwnywalny z cena howego
autobusu spalinowego. Przede wszystkim jednak - efekt ekologiczny w skali kraju i planety wca-
le nie jest taki, jakiego by$my oczekiwali, jezeli w danym panstwie, tak jak w Polsce, nie ma
zeroemisyjnej energetyki.

Kontekst ekonomiczno-srodowiskowy stat sie podstawg obecnego kierunku polityki europejskiej wyrazo-

nej w dyrektywie 2019/1161/WE, ktéra umozliwia uwzglednienie autobuséw gazowych jako
uzupeinienie wymaganego udziatu pojazdéw zeroemisyjnych przynajmniej w okresie przej-
sciowym, czyli do konca 2030 roku. Tak zdefiniowang polityke realizujg obecnie m.in. operatorzy ze
Szwecji, Francji, Czech i Wtoch. Dynamika zakupow autobusoéw gazowych w catej Europie ma charakter
wzrostowy: sposrod zarejestrowanych w 2020 r. nowych autobusdéw az 11% posiadato naped gazowy.
Warto podkresli¢, ze duza czes¢ tych pojazdéw pochodzi z Polski. Autobusy gazowe, m.in. przeznaczone

dla Paryza czy miast czeskich i skandynawskich, produkowane sa w az czterech z pieciu krajowych fa-
bryk.

Oprocz zwiekszenia mozliwosci otrzymania dofinansowania do zakupu taboru zeromisyjnego, powinny
istniec mechanizmy promujace zakup ze srodkéw wiasnych autobuséw gazowych, zamiast
tych napedzanych tradycyjnie.

I na koniec, kazdy przejazd komunikacjg miejska powoduje nizsza emisje zanieczyszczen niz jakikolwiek
przejazd samochodem, nawet elektrycznym. Szczegdlnie w Swietle sytuacji pandemicznej, ktéra spowo-
dowata nie do konca uzasadnione obawy przed przebywaniem w miejscach publicznych i wynikajace
z tego wybory komunikacyjne preferujace indywidualne samochody, warto wspiera¢ transport pu-
bliczny.

rzystajgcym z pradu dostarczanego przez elektrownie
wykorzystujaca do jego wytworzenia wegiel brunatny.
Dlatego tez autobusy gazowe sa postrzegane przez
srodowisko komunikacji miejskiej - szczegdlnie w pol-
skich warunkach - jeszcze przez jaki$ czas jako cat-
kiem dobre rozwigzanie przejsciowe. A juz catkowicie
nieracjonalne bytoby ich przedwczesne wyeliminowa-
nie.

Czy autobusy wodorowe sa w polskich realiach uto-
pig?

Autobusy wodorowe traktowane sg jako rozwigza-
nie przysztosciowe. By¢ moze zdominujg tabor komu-
nikacji za 15-25 lat. Wszystko jednak zalezy od roz-
woju tej technologii. Péki co, eksploatacja bardzo nie-
licznej grupy takich autobuséw w Europie ma charak-
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ter eksperymentalny. Barierg jest koszt pojazdu, czte-
ro-, pieciokrotnie przewyzszajacy koszt tradycyjnego
autobusu.

Réwnie powaznym wyzwaniem jest produkcja pali-
wa. Woddr wykorzystywany do napedzania pojazdow
mechanicznych musi mie¢ wysoka klase czystosci.
A zatem jest to paliwo bardzo drogie i wymagajace
duzego wydatku energetycznego w procesie produkcji.
W chwili obecnej w Polsce nie ma ani jednej stacji tan-
kowania wodoru. Trudno wiec nawet realistycznie
oszacowac jego cene.

Prawdopodobnie pierwszy autobus wodorowy
pojawi sie na polskich ulicach juz w 2022 r. Mimo
bardzo duzego zainteresowania ze strony czesci
operatorow, wydaje sie jednak, ze petne upo-
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skiej zajezdni autobusowej przy ul. Ostrobramskie;j.

wszechnienie sie tej technologii nastapi nie wcze-
Sniej niz za dwie dekady.

Optymalne zrédio napedu

W celu optymalizacji flot autobusowych stosuje
sie tzw. mix taborowy. Okresla on optymalny udziat
poszczegolnych rodzajéw pojazdow. Operatorzy be-
dg dysponowac autobusami: elektrycznymi, wodo-
rowymi, gazowymi oraz z tradycyjnym napedem.
Aby optymalnie wykorzysta¢ posiadany tabor auto-
busowy, nalezy w strategiach planowania zakupéw
uwzgledni¢ szereg czynnikdéw, takich jak: rachunek

Fot. 6. W kilku polskich miastach eksploatacja autobuséw gazowych trwa juz
od dawna. Jednym z nich jest Zamos¢.
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Fot. 5. Instalacje LCNG staty sie elementem bezpieczenstwa energetycznego w Panstwie. Na zdjeciu instalacja LNG w warszaw-
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kosztow zakupu i eksploatacji w cyklu zycia pojaz-
du, zaréwno autobusow, jak i koniecznego zaplecza
technicznego, zagadnienie bezpieczenstwa energe-
tycznego wymuszajace elementy dywersyfikacji zré-
det napedu posiadanych flot, lokalng dostepnosé
poszczegolnych paliw/energii elektrycznej, udziat
dostepnej energii elektrycznej z tzw. czystych zré-
det, lokalng specyfike prowadzenia dziatalnosci
przewozowej, np. w postaci udziatu tzw. szczyto-
wych zadan przewozowych, jak réwniez obowigzuja-
ce regulacje prawne, zaréwno na poziomie krajo-
wym, jak i lokalnym.

Trzeba podkresli¢, ze udziat poszczegodl-
nych grup taboru bedzie sie zmieniac
w czasie. Jest to proces obliczony na lata.
Organizacja transportu miejskiego jest
zadaniem witasnym samorzadu i musi od-
zwierciedla¢ lokalng specyfike. Dlatego
postawienie na mozliwie daleko posunietg
elastyczno$¢ wprowadzanych regulacji
trzeba uznac za dziatanie ze wszech miar
pozadane.

Nie wyklucza to jednoczesnie dziatania tych
miast, ktére robig w zakresie ekologii
i transportu publicznego wiecej niz wynika
to z koniecznosci wypetniania wymagan kra-
jowych. W ostatecznym rozrachunku to wta-
$nie one poprawig bilans na poziomie krajo-
wym. |
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PROJEKT NOWELIZACJI USTAWY O ELEKTROMO-
BILNOSCI I PALIWACH ALTERNATYWNYCH

Marcin Maciocha — Radca Prawny, MDS Kancelaria

Waza sie wtasnie losy projektu nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Mozna
w nim dostrzec wiele zmian, ale tez brak zrozumienia dla specyfiki publicznego transportu zbiorowego. Projekt
spotkat sie z krytycznym przyjeciem ze strony srodowiska prawniczego, jako bardzo skomplikowany i wewnetrz-
nie niespojny. Autor przedstawia krotka analize prawng poszczegdlnych zapisow projektu ustawy w powigzaniu
zZ unijng dyrektywq 2019/1161/WE dotyczacqa promowania czystych pojazdow.

W dniu 25.01.2021 r. Rzagdowe Centrum Legisla-
cji opublikowato komplet uwag, zgtoszen i uzgod-
nien z konsultacji i opiniowania projektu zmiany
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych (Dz.U. z 2020 r., poz. 908 i 1086) datowanego
na dzien 10.11.2020 r. Niestety, wraz z publikacjq
tresci wszystkich zgtoszonych propozycji zmian do
projektu nowelizowanej ustawy nie opublikowano
stanowiska samego projektodawcy. Ponadto, zwa-
zywszy na tres¢, ilos¢ oraz wage wiekszosci uwag,
mozna stwierdzi¢, ze projektowana nowelizacja nie
wzbudza zachwytu podmiotéw, do ktérych przed-
miotowa ustawa jest adresowana. Jednakze po ana-
lizie uwag projektodawca w dniu 25.02.2021 r. opu-
blikowat nowe brzmienie projektowanych przepiséw
(projekt z dnia 11.02.2021 r.), ktore zawierajq
w wielu miejsca normy prawne uwzgledniajgce uwa-
gi wielu interesariuszy projektu ustawy.
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Zgodnie z art. 1 ust. 1 obecnego brzmienia usta-
wy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(dalej takze jako ,UoEiPA") reguluje ona:

1) zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktu-
ry stuzacej do wykorzystania paliw alterna-
tywnych w transporcie, zwanej dalej
Jinfrastrukturg paliw alternatywnych”, w tym
wymagania techniczne, jakie ma spetniac ta
infrastruktura;

2) obowigzki podmiotéw publicznych w zakresie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych;

3) obowigzki informacyjne w zakresie paliw alter-
natywnych;

4) warunki funkcjonowania stref czystego trans-
portu;

5) krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz sposéb ich realiza-
cji.
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Tak skonstruowany zakres przedmiotowy UoEiPA
sprawia, ze jej adresatem sg zaréwno podmioty pu-
bliczne (samorzady, spotki komunalne oraz jednost-
ki sektora finansow publicznych), jak rowniez spotki
zajmujace sie dystrybucjg paliw i energii, a takze
producenci infrastruktury oraz pojazdéw niskoemi-
syjnych. Wszyscy oni wniesli do projektu noweliza-
cji UoEiPA szereg uwag, ktérym w wiekszosci nie
sposdb odmowi¢ zasadnosci. Powyzsze powoduje,
ze projektodawca (czyli Ministerstwo Klimatu i Sro-
dowiska) winien z duza troska pochyli¢ sie w szcze-
goblnosci nad uwagami, ktére dotyczg sposobu oraz
tresci przepisow wynikajacych z obowigzku wdroze-
nowelizacji norm
prawnych zawartych w dyrektywie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20
czerwca 2019 r. zmieniajacej dyrektywe 2009/33/
WE w sprawie promowania ekologicznie czystych

nia w ramach przygotowanej

i energooszczednych pojazdéw transportu drogowe-
go (dalej jako ,Dyrektywa 2009/33/WE”). Juz na
wstepie nalezy bowiem zauwazy¢, ze projektowane
przepisy nowelizacji UoEiPA dokonujg wdrozenia
przedmiotowej dyrektywy w sposdéb dalece odmien-
ny od norm prawnych zawartych w tekscie Dyrekty-
wy 2009/33/WE, a w niektérych miejscach sg z nimi
wrecz sprzeczne. Powyzsze uwidacznia sie w szcze-
gélnosci przy implementacji tresci art. 5 Dyrektywy
2009/33/WE oraz w braku wtasciwej implementacji
okreséw przejs$ciowych.

Zgodnie z art. 5 pkt. 1 Dyrektywy 2009/33/WE
panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby udzielanie
zamowien na pojazdy i ustugi, o ktoérych mowa
w art. 3, byto zgodne z minimalnymi poziomami
docelowymi w zakresie zamowien okreslonymi
w tabeli 3 Zatacznika w odniesieniu do ekologicznie
czystych pojazdéw lekkich, oraz okreslonymi w ta-
beli 4 Zatqcznika w odniesieniu do ekologicznie czy-
stych pojazdéw ciezkich. Te poziomy docelowe sg
wyrazone jako minimalny odsetek ekologicznie czy-
stych pojazddéw w tacznej liczbie pojazddw transpor-
tu drogowego objetych suma wszystkich zamoéwien,
o ktérych mowa w art. 3, udzielonych w okresie od
dnia 2 sierpnia 2021 r. do dnia 31 grudnia
2025 r. - w pierwszym okresie odniesienia
oraz miedzy dniem 1 stycznia 2026 r. a 31
grudnia 2030 r. - w drugim okresie odniesie-
nia.

Dla Polski w pierwszym okresie odniesienia odse-
tek ekologicznie czystych pojazdéw zostat okreslony
na poziomie 32%, a w drugim na poziomie 46%.
Zgodnie z trescig proponowanej nowelizacji, w no-
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wym art. 68a ust. 1 pkt 3 UoEiPA okreslono, ze za-
mawiajacy zapewnia udziat autobusow, zaliczanych
do kategorii M3, o ktéorej mowa w art. 4 ust. 1 lit.
A rozporzadzenia 2018/858, klasy I i klasy A, o kto-
rych mowa w art. 3 pkt 2 i 3 rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009
z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagan tech-
nicznych w zakresie homologacji typu pojazdow sil-
nikowych dotyczacych ich bezpieczenstwa ogdlnego,
ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich uktadow,
czeséci i oddzielnych zespotdw technicznych (Dz.
Urz. UE L 200 z 31.07.2009 r., str.
zm.5), wykorzystujacych do napedu paliwa alterna-
tywne, w catkowitej liczbie autobuséw objetych za-

1, z pozn.

mowieniami, o ktérych mowa w art. 68b, z zastrze-
zeniem, ze potowa tego udziatu ma byc¢ osiggnieta
przez autobusy zeroemisyjne, wynoszacy:

- od dnia 2 sierpnia 2021 r. do dnia 31 grudnia

2025 r. - co najmniej 32%,
- od dnia 1 stycznia 2026 r. do dnia 31 grudnia
2030 r. = co najmniej 46%.

Nalezy zauwazy¢, ze przepis nie zawiera juz
oczywistego btedu redakcyjnego, ktéry pojawit sie
w pierwszej wersji proponowanej noweli
(z 10.11.2020 r.), wypaczajac caty jego sens. Jed-
noczes$nie nalezy jednak zauwazy¢, ze z obowigzu-
jacego brzmienia ustawy zapomniano wykreslié
istniejace obecnie okresy przejsciowe opisane
w art. 68. ust. 4 UoEiPA.

* 01.01.2021

* 01.01.2023

* 01.01.2025

* 01.01.2028
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Co wiecej, wspomniane przepisy dot. okresow
przejsciowych dla komunikacji miejskiej pozostaja
bez korelacji z nowym art. 68a i art. 68b, co
powodowac bedzie niewatpliwie watpliwosci interpe-
lacyjne i koniecznos$¢ wypracowania wzajemnych
norm kolizyjnych pierwszenstwa jednego przepisu
nad drugim lub ich tqcznego stosowania.

Nalezy jednakze podkresli¢, ze projektodawca
w stosunku do pierwszej wersji nowelizowanych
przepisdw usunat liczne niescistosci, ktore pierwotnie
z niezrozumiatych powoddéw okreslaty ww. wskazniki
tylko dla pojazddéw okreslonych w nowej tresci art.
68a ust. 1 pkt 1, tj. pojazdéw elektrycznych lub na-
pedzanych wodorem kategorii M1, M2 i N1, o ktdérych
mowa w zataczniku nr 2 do ustawy z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym. Powyzsze
powodowato, ze z niezrozumiatych przyczyn operato-
rzy komunikacji miejskiej posiadajacy niskoemisyjny
w rozumieniu Dyrektywy 2009/33/WE tabor hybry-
dowy albo gazowy nie mogliby spetnia¢ wspdtczynni-
kéw udziatu okreslonych w ustawie krajowej. Co
prawda taka mozliwos¢ przewiduje takze tres¢ Dy-
rektywy 2009/33/WE, gdzie w art. 5 pkt. 7 wskaza-
no, ze panstwa cztonkowskie mogg stosowac wyzsze
krajowe poziomy docelowe lub bardziej rygorystycz-
ne wymagania niz te, o ktérych mowa w Zatgczniku,
lub mogg upowazni¢ instytucje zamawiajace lub pod-
mioty zamawiajgace do stosowania wyzszych krajo-
wych poziomdéw docelowych lub bardziej rygory-
stycznych wymogéw. Bfad ten w obecnej wersji zo-
stat naprawiony poprzez odpowiednig redakcje pro-
jektowanego art. 68a ust. 1 pkt 3, gdzie dopusz-
czono, aby potowa udziatu byta osiagana przez
pojazdy napedzane paliwem alternatywnym.
Powyzsze oznacza, ze operatorzy komunikacji miej-
skiej uzytkujacy pojazdy napedzane paliwem gazo-
wym nie bedg dokonywac¢ wymiany stosunkowo no-
wego taboru, a takze czesto zakupionego ze srodkéw

programéw operacyjnych, co bytoby wszak rozwigza-
niem pozbawionym cech racjonalnego dziatania.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na sposob imple-
mentacji pozostatych przepiséw zawartych w art. 5
Dyrektywy 2009/33/WE. Zostaty one w istocie
przepisane do tresci art. 68c do 68e projektowanej
nowelizacji UoEiPA, jednakze i w tym zakresie nale-
zy wskaza¢ na zasadniczy mankament. Zgodnie
z trescig art. 68d. W przypadku zamoéwien, o ktoé-
rych mowa w art. 68b pkt 2 i 3, na potrzeby oce-
ny zgodnosci z minimalnymi udziatami uwzglednia
sie liczbe pojazdéw samochodowych, ktére majg
by¢ wykorzystywane do $wiadczenia ustug objetych
kazdg umowaq. Z kolei przepis art. 68b pkt 2 wska-
zuje, ze przepisy okreslone w art. 68a, czyli doty-
czace udziatu procentowego we flocie pojazddéw
stosuje sie do zamoéwien, ktérych przedmiotem sg
ustugi w zakresie drogowego publicznego transpor-
tu zbiorowego o wartosci nieprzekraczajacej
wartosci progowej okreslonej w art. 5 ust. 4
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego
oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr
1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315
z 3.12.2007 r., str. 1 i Dz. Urz. UE L 240
z 16.9.2015 r., str. 65). Wartosci te to 300 tys.
wozokilometréw rocznie lub nie wiecej niz 1 min
euro. Oznacza to, ze nie wprowadzono, jak
umozliwiaty przepisy Dyrektywy 2009/33/WE
minimalnego poziomu, od ktérego nalezy sto-
sowa¢ ww. przepisy, co moze by¢ problema-
tyczne w przypadku niewielkich ilosciowo lub
wartosciowo umoéw o $wiadczenie ustug pu-
blicznych i wypaczaé¢ sens przepiséw wspol-
notowych. =
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KOMUNIKACJI MIEJSKIE]

Marcin Gromadzki — Public Transport Consulting

Od drugiej potowy 2019 r. widoczny jest w naszym kraju - szczegdlnie w miastach matych i Srednich - trend
ograniczania obstugi komunikacja miejska gmin podmiejskich. W tym kontekscie autor ponizszego artykutu pre-
zentuje aktualng sytuacje formalno-prawngq komunikacji miejskiej i regionalnej. Wskazujgc na mozliwe zrddta
finansowania dziatalnoSci eksploatacyjnej w tej ostatniej, zwraca jednoczesnie uwage na potencjalne zagrozenia
dla stabilnosci funkcjonowania przewozow podmiejskich w tej formule.

Zjawisko wypowiadania porozumien miedzygmin-
nych nasilito sie w 2020 r., w zwigzku z czym z po-
czatkiem 2021 r. w niektérych miastach miaty miej-
sce dos$¢ znaczace ograniczenia zakresu obstugi ob-
szarow podmiejskich, a niekiedy nawet rezygnacje
z ich obstugi niemal w catosci. Najbardziej znane ta-
kie sytuacje wystgpity m.in. w Elblagu, Grudziadzu,
Gorzowie WIkp., tomzy i Tarnowie. W kazdym z wy-
mienionych miast linie podmiejskie komunikacji miej-
skiej byty zastepowane przez potaczenia komunikacji
regionalnej*.

' Termin ,komunikacja regionalna” nie zostat zdefiniowany
W przepisach, ale potocznie okresla sie nim drogowe prze-
wozy 0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego
inne niz komunikacja miejska oraz przewozy metropolitalne;
w ramach komunikacji regionalnej moga by¢ realizowane
przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, woje-
wodzkie i miedzywojewddzkie — na liniach zwyktych i przy-
spieszonych.
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W niektorych przypadkach zmiany te miaty cha-
rakter bardzo dynamiczny, a towarzyszyty im niekie-
dy spektakularne konflikty samorzadéw miast oraz
otaczajacych je gmin podmiejskich. Te ostatnie, jako
gtdbwng przyczyne rezygnacji z obstugi w formie ko-
munikacji miejskiej podawaty konieczno$¢ jej dofi-
nansowywania w kwotach przewyzszajacych mozli-
wosci budzetéw samorzadowych. Zwracaty jednocze-
$nie uwage, ze zorganizowanie analogicznych prze-
wozow w formule komunikacji regionalnej moze byc¢
dla nich az kilkukrotnie (!) tansze. Tak duze dyspro-
porcje nie sg uwarunkowane analogicznymi réznicami
w kosztach przewozéw, a wynikaja przede wszystkim
z mozliwosci pozyskania dofinansowania zewnetrzne-
go do dziatalnosci przewozowej wykonywanej w for-
mie komunikacji regionalnej, przy wytaczeniu z takie-
go dofinansowania przewozow w ramach komunikacji
miejskiej.
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Uruchamianie przewozéw w formie ko-

munikacji regionalnej, z pozyskiwaniem
doptat do dziatalnosci przewozowej, wigze
sie jednak z pewnymi obowigzkami i licz-
nymi ryzykami, ktére czesto przy decy-
zjach podejmowanych przez gminy pod-
miejskie ad hoc, nie byty brane pod uwa-

9&-:

Model zderegulowany przyczyna zabie-
gania przez branze o kompleksowa regu-
lacje dla publicznego transportu zbioro-
wego

Jak juz zasygnalizowano powyzej, aktu-
alnie obowigzujace przepisy prawa umozli-
wiajq pozyskiwanie dofinansowania ze-
wnetrznego do przewozow innych niz ko-
munikacja miejska - w formie refundacji
kosztow honorowania ulg ustawowych
i doptaty do wozokilometra liniowego
z Funduszu rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publicznej, pod wa-
runkiem spetnienia okreslonych wymogoéw - czyniac
te przewozy dla gmin okalajgcych miasta znacznie
atrakcyjniejszymi od komunikacji miejskiej. Mozna
zatem wysnuc teze, iz obecne ograniczenia oferty
przewozowej na obszarach podmiejskich sq wynikiem
defaworyzowania komunikacji miejskiej przez obo-
wigzujace przepisy prawa.

Bezposrednio po transformacji ustrojowej z konca
lat 80. funkcjonowania rynku transportu drogowego
0s0b w Polsce nie regulowaty zadne szczegdlne prze-
pisy — postawiono na model catkowicie zderegulowa-
ny. W warunkach motoryzacji indywidualnej, nieroz-
winietej jeszcze tak bardzo, jak w krajach Europy
Zachodniej, model ten funkcjonowat poczatkowo na-
wet dos$¢ dobrze - przewoznicy realizujacy przewozy
na zasadach komercyjnych byli w stanie nie tylko
utrzymac sie na rynku, ale i rozwija¢ swoje potacze-
nia. Jednakze deregulacja doprowadzita dtugofalowo
do dezintegracji organizacyjnej, rozkfadowej oraz
taryfowo-biletowej publicznego transportu zbiorowe-
go, majacej szczegdlnie negatywne skutki w strefie
obszaréw funkcjonalnych miast, najbardziej inten-
sywnie obstugiwanych transportem drogowym. Pro-
ces zmniejszania sie liczby oferowanych potaczen
nasilit sie po 2000 r. i dotyczyt takze regionalnego
transportu kolejowego.

W opisanych uwarunkowaniach samorzady i prze-
woznicy zaczeli zabiega¢ o regulacje dedykowang
publicznemu transportowi zbiorowemu, liczac na to,
ze skupienie wszystkich przepiséw dotyczacych jego
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Jestesmy $wiadkami procesu
dezintegracji publicznego trans-
portu w strefach okalajacych
miasta. Dzieje sie tak ze wzgle-
du na wspieranie komunikacji
regionalnej srodkami z budzetu
Panstwa, ktore zamiast oddzia-
tywaé¢ w kierunku przywracania
potaczen autobusowych w ob-
szarach tzw. wykluczenia ko-

munikacyjnego, prowadzg do

zastepowania dobrze dziatajacych jak dotad podmiejskich linii
komunikacji miejskiej poftaczeniami komunikacji regionalnej.
Paradoksalnie w diuzszej perspektywie czasowej bedzie to
prowadzito do ostatecznego zmniejszania oferty transportowej

zarowno w ujeciu jakosciowym, jak i iloSciowym.

Marcin Gromadzki - Prezes Public Transport Consulting

funkcjonowania i finansowania w jednym akcie praw-
definiujgcym instytucje organizatora tego
transportu i precyzujgacym jego zadania, zapewni ra-

nym,

my formalno-prawne prawidtowego dziatania i rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego. Szczegdlnie
aktywne w tych zabiegach byty organizacje miast
i Srodowisko komunikacji miejskiej, ktére po przy-
sztej ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
spodziewaty sie merytorycznej opieki odpowiedniego
resortu nad wykonywanymi przewozami i zobowigza-
nia sie do ich wspéifinansowania.

Uchwalona w 2010 r. ustawa uznata, ze publiczny
transport zbiorowy odbywa sie na zasadach konku-
rencji regulowanej - z uwzglednieniem potrzeb zréw-
nowazonedgo rozwoju - i okreslata zrédta finansowa-
nia przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej.
Wbrew oczekiwaniom, ustawa nie zawierata jednak
uregulowan prawnych potrzebnych jednostkom sa-
morzadu terytorialnego do efektywnego zarzadzania
oferta przewozowq i zapewnienia odpowiedniego
standardu ustug - np. poprzez jednoznaczne zobo-
wigzanie ich do wypetniania okreslonych zadan orga-
nizatora. Wprowadzita jedynie mozliwo$¢ podejmo-
wania sie roli organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego przez te jednostki. Co wiecej, ustawa
wprowadzita uregulowania prawne utrudniajace orga-
nizatorom przewozow efektywne zarzadzanie ofertg
i zapewnienie odpowiedniego standardu ustug - po-
przez wykreowanie zbyt wielu potencjalnych organi-
zatoréw oraz dodatkowe obowigzki biurokratyczne
w zakresie legalizacji wykonywania przewozow (np.
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Fot. Konrad Bryzek

Fot. 1. Dlaczego w gminie Santok komunikacja gminna zastgpita gorzowska komunika-
cje miejskg? Przyczyng uzyskania niskiego kosztu wozokm jest wykorzystanie 18-
miejscowego minibusa w miejsce normalnego autobusu miejskiego.

zas$wiadczenia dla operatoréw dotyczace poszczegol-
nych linii) i obowigzki sprawozdawcze - odmienne
metodologicznie od sprawozdawczosci dla GUS.

Poza nieprzeznaczeniem na funkcjonowanie prze-
wozOw pasazerskich w transporcie drogowym zad-
nych dodatkowych $rodkdéw z budzetu centralnego -
na co liczyty samorzady i przewoznicy - za najpowaz-
niejszy mankament ustawy nalezy uznac brak uregu-
lowan sprzyjajacych integracji przewozéw w regio-
nach, w tym przede wszystkim komunikacji miejskiej
i pozostatych form przewozow osob. Nie stworzono
ustawowych mozliwos$ci powotywania organizatoréow
transportu w postaci zwigzkéw samorzaddéw réznych
szczebli, tj. gmin i powiatdw oraz wojewddztw.
W ustawie nie uregulowano uprawnien do przejazdow
ulgowych i bezptatnych, pozostawiajac zréznicowane
uprawnienia dla réznych rodzajow transportu pasa-
zerskiego, zapisane w réznych aktach prawnych,
w tym niedotyczacych bezposrednio transportu, acz-
kolwiek przede wszystkim w ustawie z dnia 20 czerw-
ca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow
Srodkami publicznego transportu zbiorowego. Nie
zapewniono tez zadnego dodatkowego zrddta finan-
sowania rozwigzan w zakresie integracji komunikacji
miejskiej i pozostatych form przewozéw, w tym inte-
gracji taryfowo-biletowej.

Réznice w uregulowaniach dla komunikacji miej-
skiej i regionalnej

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym zawarto definicje komunikacji
miejskiej. Sq nig gminne przewozy pasazerskie wyko-
nywane w granicach administracyjnych miasta albo:

a) miasta i gminy,

b) miast, albo

c) miast i gmin sgasiadujacych
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- jezeli zostato zawarte porozu-
mienie lub zostat
zwigzek miedzygminny w celu
realizacji publicznego
transportu zbiorowego, a takze
metropolitalne przewozy pasa-
zerskie.

utworzony

wspoélnej

Z definicji tej wynika, ze wyjazd
poza miasto - nawet na przysto-
wiowy jeden przystanek - wy-
maga
albo powotania zwigzku celowe-
go. Ta druga opcja jest bardzo
skomplikowana, dlatego wiek-
szo$¢ miast obstuguje gminy w swoich obszarach
funkcjonalnych wtasnie na podstawie porozumien.
Zawarcie porozumienia miedzygminnego - w sensie
formalno-prawnym - oznacza przejecie przez jedng
gmine (np. o statusie miasta) zadania organizowania
transportu na obszarze innej gminy (czyli zadania
wiasnego takiej gminy - np. dowolnej gminy wiej-
skiej), w zamian za sfinansowanie przedsiewziecia
z budzetu gminy oddajacej zadanie.

Pomimo dosy¢ konkretnych wymogoéw ustawo-
wych umozliwiajacych obstuge komunikacjq miejska
obszaru poza miastem-organizatorem, komunikacja
miejska nie jest w obowigzujacych przepisach trakto-
wana na rowni z innymi przewozami. Aktualnie prze-
woznicy drogowi $wiadczacy ustugi na trasach lokal-
nych w ramach komunikacji regionalnej majg bowiem
prawo do uzyskiwania petnej (stuprocentowej) refun-
dacji kosztéw ulg ustawowych udzielanych pasaze-
rom. Rekompensata ta obcigza budzet panstwa i mo-
ze jg otrzymywac przewoznik drogowy, $wiadczacy
legalnie (na podstawie otrzymanego zezwolenia) re-
gularne ustugi przewozowe - po spetnieniu okreslo-
nych warunkéw formalnych, ktére nie sg zbyt wygoé-
rowane, i po podpisaniu umowy z urzedem marszat-
kowskim. Zwrot udzielonych ulg ustawowych nie
przystuguje jednak w przewozach realizowanych
w formie komunikacji miejskiej i nie ma plandw takiej
zmiany przepisdw, aby miat w nich obowigzywac.

Warto zwrdci¢ uwage, ze pomimo uzyskiwania
z budzetu panstwa petnej refundacji udzielonych ulg
ustawowych (czyli tak jakby kazdy pasazer kupowat
bilet normalny), nadal sg realizowane przez przewoz-
nikédw regionalnych potaczenia bedace w wiekszosci
deficytowymi - dlatego w catym kraju systematycz-
nie zmniejsza sie liczba kursow i linii.

Komunikacja miejska, pasazerskie przewozy kole-
jowe oraz pozostate przewozy autobusowe (w tym

zawarcia porozumienia
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opisywana wyzej komunikacja regionalna), maja
w obecnym systemie prawnym odmienne katalogi ulg
ustawowych. Najwazniejszy z przepiséw prawa regu-
lujacych ulgi
0s6b - ustawa o uprawnieniach do ulgowych
przejazdow srodkami publicznego transportu
zbiorowego - nie ma zastosowania do komuni-
kacji miejskiej, gdyz w tym rodzaju przewozdw
obowigzujg inne ustawy (o wykonywaniu mandatu
posta i senatora, o systemie oswiaty, o zaopatrzeniu
inwalidow wojennych i wojskowych oraz ich rodzin,
o kombatantach oraz niektdorych osobach bedacych
ofiarami represji wojennych i okresu powojennego,
o weteranach dziatan
o $wiadczeniu pienieznym i uprawnieniach przystugu-
jacych cywilnym niewidomym ofiarom
dziatan
0 szkolnictwie wyzszym).

ustawowe w przewozach drogowych

poza granicami panstwa,

wojennych oraz prawo

Dodatkowo, w komunikacji miejskiej
powszechne sg takze ulgi i zwolnienia
z optat ustanowione przez organizatora
przewozow (np. dla oséb powyzej okre-
Slonego wieku, emerytéow, rencistow,
uczniéw szkdét podstawowych i ponad-
podstawowych). Szerszy zakres przy-
znanych ulg wigze sie oczywiscie
wprost z wyzszymi doptatami z budze-
tow gmin. Stawia to komunikacje regio-
nalng w potencjalnie lepszej sytuacji od
komunikacji miejskiej, gdyz w finanso-
wanie tej pierwszej wiacza sie panstwo,
natomiast rekompensowanie strat fi-
nansowych operatora z tytutu stosowa-
nia ulg w optatach za przejazd, zaréwno
ustawowych, jak i ustanowionych przez
organ stanowigcy miasta (gminy-organizatora danej
sieci potaczen komunikacji miejskiej), odbywa sie
w ramach s$rodkéw budzetowych danej jednostki sa-
morzadowej, z odpowiednim udziatem w tym finanso-
waniu gmin, ktore zawarty z miastem porozumienie.

Opisane roznice w systemie finansowania sq gtow-
ng przyczyng ograniczania obstugi komunikacjg miej-
skg gmin osciennych. W przypadku alternatywnej
obstugi - w formie komunikacji regionalnej re-
kompensata z tytutu honorowania ulg ustawo-
wych (dotacja), ktéra jest udzielana ze S$rod-
kow budzetu panstwa, istotnie zmniejsza obcig-
zenia dla budzetu gminy - przy takiej samej
ofercie dla jej mieszkancow.

Z tego samego powodu nie sg popularne w kraju
zwigzki gmin organizujgce komunikacje miejska.
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Zwigzek gmin organizuje gminne przewozy pasazer-
skie, a wiec w przypadku, gdy w jego sktad wchodzi
przynajmniej jedna gmina o statusie miasta, moze
zorganizowacé wytacznie komunikacje miejska.

Zrdznicowane zakresy ulg dla réznych grup pasa-
zerow - wraz z obowigzkiem stosowania kas fiskal-
nych w komunikacji autobusowej innej niz komunika-
cja miejska - skutecznie utrudniajg tez wprowadze-
nie integracji taryfowej obejmujacej komunikacje
pozamiejska i miejska.

Poniewaz doptata przyznawana jest obecnie prze-
woznikowi po podpisaniu umowy z wiasciwym urze-
dem marszatkowskim, doptaty z tytutu honorowania
ulg ustawowych wystepujq takze na liniach prowa-
dzacych przez tereny gmin miejsko-wiejskich lub
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Fot. 2. Przykiad standardu informacji o komunikacji gminnej w Santoku, niewy-
obrazalny w gorzowskiej komunikacji miejskiej. Notabene, czy czerwony kolor
godzin oznacza kursy tylko w niedziele i $wieta? Odpowiedz brzmi: ,nie".

miast. Analogicznie interpretuje sie tez, ze w sytuacji
organizowania linii bezposrednio przez przewoznika,
nawet przy doptacie z budzetu gminy, statusu komu-
nikacji miejskiej nie maja potaczenia wewnatrz gmin
miejsko-wiejskich. Przewozy takie wykonywane sg na
podstawie zezwolen, a poniewaz obejmujg réwniez
obszary wiejskie miasta i gminy, urzedy marszatkow-
skie — abstrahujac od definicji komunikacji miejskiej
zawartej w ustawie o publicznym transporcie zbioro-
wym - interpretujg je jako inne niz komunikacja
miejska.

W praktyce wiekszoséci urzedow marszatkowskich
0 przyznaniu doptaty decyduje relacja linii, a nie
przejazdu pasazera, a wiec refundowane sa rowniez
ulgowe bilety na przejazdy wewnatrzmiejskie (nawet
w wiekszych miastach, z réwnolegtymi trasami linii

119

Fot. Konrad Bryzek



komunikacji miejskiej). Oznacza to, ze nawet gmina
o statusie miasta, ktora refunduje rodzicom koszty
biletdw miesiecznych na przejazdy w relacji dom-
szkota/szkota-dom, korzysta z reguty ze wsparcia
przewoznika doptatg z budzetu panstwa. Cena biletu
kalkulowana przez przewoznika jest bowiem nizsza
niz adekwatny koszt przewozu, witasnie z uwagi na
otrzymywang doptate z budzetu panstwa. Z kolei
brak refundacji ulg z budzetu panstwa w przypadku
komunikacji miejskiej, powoduje niewielka jej atrak-
cyjnos¢ dla gmin w zakresie zapewnienia dowozow
dzieci do szkét - z powodu koniecznosci poniesienia
petnego kosztu przewozu.

Stosowanie kas fiskalnych i sposéb rozliczania sie
z urzedem marszatkowskim wymaga ustanowienia
katalogu biletow zgodnego z wysokoscig ulg. Mozliwa
jest automatyczna przedsprzedaz biletéw, w tym
sprzedaz internetowa - wdwczas weryfikacji wysoko-
$ci naleznej ulgi dokonuje obstuga pojazdu, w mo-
mencie zajmowania miejsca przez pasazera.

Powyzsze uwarunkowania powodujg wydiuzenie
czasu odprawy pasazerow i w rezultacie - dtugi po-
stéj na przystankach (kierowca nie powinien sprzeda-
wac biletdw podczas jazdy). Nie jest to jednak spe-
cjalnie ucigzliwe - z powodu charakterystycznej dla
przewozow innych niz typowa komunikacja miejska
mniejszej pojemnosci pojazddéw i niewielkiej wymiany
pasazerdw na przystankach innych niz weztowe.

Komunikacja miejska obstuguje,
w wiekszych miastach, znacznie wieksze potoki pasa-
zeréw, jej pojazdy sq wiekszej pojemnosci, a wymia-
na pasazeréw na najbardziej obcigzonych przystan-
kach posrednich moze siega¢ nawet potowy pojemno-
$ci pojazdu. Biletowanie i sprawdzanie prawa do ulg
przez personel pojazdu na takich przystankach wy-
dtuzytoby postdj pojazdu do co najmniej kilku minut.
Z tej przyczyny, wymiana pasazerow odbywa sie naj-
czesciej wszystkimi drzwiami dostepnymi w pojez-

szczegollnie

dzie, a préby zmuszenia pasazeréow do wejscia do
pojazdu tylko przednimi drzwiami, w wiekszych mia-
stach absolutnie nie sg przez nich akceptowane.

W komunikacji miejskiej najczestszym rozwigza-
niem jest wiec zakup biletu w przedsprzedazy, w au-
tomacie w pojezdzie lub u kierowcy, ale bez czaso-
chtonnej weryfikacji ulg. Przy sprzedazy biletéw ko-
munikacji miejskiej nie jest wymagane stosowanie
kas fiskalnych, aczkolwiek w niektorych kanatach
dystrybucji procedury sprzedazy wymuszajq (np.
w kioskach) ich uzytkowanie. Operator komunikacji
miejskiej zwykle nie sprawdza prawa do przejazdu
bezptatnego i ulgowego, umozliwia tez wymiane pa-
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sazerdw na przystankach wszystkimi drzwiami pojaz-
du. Sprawdzania poprawnosci wniesionych optat za
przejazd lub posiadania uprawnienia do ich niewno-
szenia, dokonuje w komunikacji miejskiej wyspecjali-
zowany pracownik kontroli biletow - zatrudniony
przez organizatora, operatora lub zakontraktowany
w ramach outsourcingu.

Réznice w taborze obstugujagcym komunikacje
miejska i regionalng

Charakterystyczng cecha komunikacji miejskiej,
szczegblnie w wiekszych miastach, jest okresowa
masowos$¢ przewozéw, wskutek czego jej tabor musi
by¢ przystosowany do przewozu wiekszej liczby pasa-
zerow. W pojazdach komunikacji miejskiej, ze wzgle-
du na krétszy czas przejazdu, pasazerowie dopusz-
czajq przejazd na stojgco (w nieucigzliwych warun-
kach), dlatego jej pojazdy projektowane sg ze
zmniejszong w stosunku do maksymalnie mozliwej
liczby miejsc siedzacych, na rzecz wygospodarowania
szerszych przejs¢ pomiedzy rzedami foteli, wiekszej
liczby miejsc stojacych i przestrzeni na przew6z wiek-
szego bagazu, wozkdéw dzieciecych lub inwalidzkich
czy nawet rowerdw.

Z duzg liczbg pasazerow przewozonych na frag-
mentach tras i znaczacq ich wymiang na najbardziej
obcigzonych przystankach wigze sie koniecznos$¢ za-
w pojazdach komunikacji miejskiej,
szczegblnie w wiekszych miastach, specyficznego

stosowania

uktadu drzwi: otwieranych automatycznie i przynajm-
niej srodkowych jako dwuskrzydtowych.

Wynikajacy z duzych napetnied brak mozliwosci
swobodnego kontaktu z obstuga pojazdu, skutkuje
z kolei koniecznoscig automatyzacji informacji dla
pasazera: powszechne jest stosowanie tablic kierun-
kowych w $rodku, z przodu, z boku i z tytu pojazdu
oraz tablic z trasg przejazdu w jego $rodku. Automa-
tyzm zakupu biletu powoduje za$ powszechne stoso-
wanie automatow do ich kasowania - mechanicznego
i/lub elektronicznego.

W mniejszych miastach, w gminach miejsko-
wiejskich i w przewozach w gminach wiejskich, stosu-
je sie system sprzedazy biletéw jednorazowych przez
kierowce - z wykorzystaniem kasy fiskalnej nawet
wtedy, gdy nie jest ona wymagana przepisami. Fiska-
lizacja obrotu w komunikacji miejskiej w wiekszych
miastach - przy duzych potokach pasazerskich i zna-
czacym udziale pasazerow z biletami jednorazowymi
- bytaby juz znaczacym utrudnieniem, natomiast
w gminach wiejskich i najmniejszych osrodkach miej-
skich, nie powoduje perturbaciji.
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Standardem w pojazdach komunikacji miejskiej
jest obecnie niska podtoga, umozliwiajagca zajecie
miejsca w pojezdzie bez pokonywania stopni. W kaz-
dym pojezdzie jest tez obecnie zapewniana mozli-
wos$C zajecia miejsca przez wozek inwalidzki lub dzie-
ciecy, bez jego sktadania. Standardem jest rowniez
tzw. przyklek, czyli kilkucentymetrowe obnizenie pra-
wej strony pojazdu, utatwiajgce wejscie do niego
podczas postojow na przystanku. Brak stopni
w wejsciu do pojazdu i progdw poprzecznych w prze-
biegu podtogi determinuje czas wymiany pasazerow,
a wiec w przypadku linii o gestym usytuowaniu przy-
stankéw, znaczaco wptywa na skrocenie czasu prze-
jazdu catej trasy. Rozwigzania takie coraz powszech-
niej wprowadzane sa tez do gminnych przewozoéow
szkolnych, gdyz niska podtoga znaczaco utatwia wsia-
danie do pojazdow najmtodszym dzieciom.

W Polsce przeszkodg w upowszechnianiu sie kon-
strukcji niskopodtogowych w przewozach innych niz
komunikacja miejska, sg anachroniczne i niejedno-
znaczne przepisy. Rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warun-
kéw technicznych pojazddw oraz zakresu ich niezbed-
nego wyposazenia (Dz. U. 2016 poz. 2022) w specy-
fikacji warunkow dodatkowych dla autobusu wymie-
nia m.in. ,ogumione koto zapasowe”, z zastrzeze-
niem, ze wymogu tego nie stosuje sie do ,autobusu
miejskiego uzywanego w komunikacji miejskiej lub
miejskiej i podmiejskiej”.

W konteksScie przywotanego przepisu powstaje
jednak pytanie, co to jest ,komunikacja miejska
i podmiejska”, gdyz zaden z obowigzujacych aktow
prawnych nie definiuje tego pojecia. Organy kontrol-
ne za ,komunikacje miejska i podmiejskg” uznajq
powszechnie przewozy oséb na liniach regularnych do
50 km i sankcjonujg uzywanie do takich przewozéw
autobuséw niskopodtogowych, niewyposazonych fa-
brycznie do przewozu ogumionego kota zapasowego.

W komunikacji miejskiej przyjmuje sie, ze tabor
pracuje w ciezszych warunkach eksploatacyjnych.
Czeste ruszanie i zmienne napetnienie, w tym takze
wystepujace okresowo przecigzenia, wymagaja wyz-
szych parametrow napedu i powodujg przez to wzrost
kosztow eksploatacji. Mozliwa do przewozu wieksza
liczba pasazeréw, w szczegolnosci na miejscach sto-
jacych, wymaga z kolei zastosowania skuteczniejszej
wentylacji wnetrza (klimatyzacji), a czeste otwieranie
szerokich drzwi - takze skuteczniejszych systemoéw
ogrzewania w zimie. Nie bez znaczenia jest réwniez
zwiekszony pobdr energii przez coraz powszechniej-
sze urzadzenia elektroniczne stosowane w komunika-
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cji miejskiej: Swietlne tablice informacyjne, zapowie-
dzi gtosowe przystankow, urzadzenia lokalizacyjne
i systeméw kasownikowych oraz urzadzenia sterowa-
nia priorytetem w ruchu (zarzadzania sygnalizacjgq
Swietlng itp.).

Skutkiem opisanych réznic jest wyzsza cena zaku-
pu taboru dla komunikacji miejskiej oraz znacznie
wyzsze jego koszty eksploatacji, przy jednoczesnie
krétszym okresie potencjalnego uzywania. Roznice te
determinujg silnie zréznicowany koszt obstugi reali-
zowanej w formie komunikacji miejskiej i regionalnej.

W przypadku miast-organizatordw liczacych przy-
najmniej 50 000 mieszkancow, na wzrost kosztéw
obstugi komunikacyjnej - takze obszaréw podmiej-
skich - realizowanej w formie komunikacji miejskiej,
wptywa réwniez koniecznos¢ wypetnienia obowigzkéw
wynikajgcych z ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych - doty-
czacych zapewnienia we flocie okreslonych udziatéw
pojazdow zeroemisyjnych. Analogiczne zobowigzania
nie ciaza na razie na operatorach i przewoznikach
w komunikacji regionalnej.

Cecha charakterystyczng komunikacji regionalnej
jest przeniesienie ciezaru sprzedazy biletéw przede
wszystkim na kierowce (poprzez kase fiskalng). Z tej
przyczyny, powszechnie stosuje sie zasade wchodze-
nia do pojazdu przednimi drzwiami, ktére w autobu-
sach przeznaczonych konstrukcyjnie do komunikacji
regionalnej majg mniejszq szerokos¢ - aby przy oka-
zji utrudni¢ jednoczesne wchodzenie i wychodzenie
z pojazdu. W rezultacie, czas obstugi pasazeréw na
przystankach, staje sie znacznie dtuzszy. Klienci maja
zapewniony bezposredni kontakt z obstugg pojazdu
(kierowcq), nie jest wiec juz tez konieczna rozbudo-
wana elektroniczna informacja pasazerska wewnatrz
pojazdu.

Wbrew praktyce panstw Europy Zachodniej,
w ktérych w przewozach lokalnych (na odlegto$¢ do
50 km) eksploatuje sie autobusy niskopodtogowe lub
niskowejsciowe (z niskg podtoga obejmujaca przy-
najmniej pierwsze i drugie drzwi oraz przestrzen po-
miedzy nimi i ze stopniem lub stopniami poprzeczny-
mi za drugimi drzwiami), w kraju w komunikacji re-
gionalnej eksploatuje sie rézne rodzaje pojazdéw, ze
zdecydowang przewagg autobusow konstrukcyjnie
przystosowanych do przewozu pasazeréow na dtuzsze
odlegtosci. Poza wspomnianymi wczesniej uwarunko-
waniami formalno-prawnymi, w duzej mierze wynika
to z systemu finansowania komunikacji regionalnej
w ostatnich latach, opartego wytacznie na refundacji
ulg ustawowych i bedacych jego pochodng zakupdw
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autobusdw o mozliwie najnizszej cenie nabycia i poz-
niejszych kosztach eksploatacji, a takze wzglednie
tatwych do pdzniejszej odsprzedazy (mozliwych do
uniwersalnego uzytkowania).

W konsekwencji powyzszego, w latach 80. najpo-
pularniejszym pojazdem uzytkowanym w komunikacji
regionalnej stat sie Autosan H9-21,
pdzniej uzywanymi autobusami produkcji zachodniej
0 zblizonej charakterystyce eksploatacyjnej lub naj-
tanszymi w eksploatacji minibusami o pojemnosci do
22 pasazeréw. Minibusy o niewielkiej pojemnosci pa-
sazerskiej sq konstruowane z reguty na zaadaptowa-
nych do przewozu oséb podwoziach samochodéw do-
stawczych, wskutek czego s one dos$¢ oszczedne,
lecz wymiana pasazerdw jest w nich jeszcze bardziej

zastepowany

utrudniona.

W rezultacie opisanej polityki taborowej przedsie-
biorstw komunikacji eksploatowane
przez nie autobusy sg przewaznie przeznaczone kon-
strukcyjnie (lub rejestrowane - przede wszystkim
w przypadku autobuséw wprowadzanych do eksplo-
atacji jako uzywane) do przewozu pasazeréw wytacz-
nie na miejscach siedzacych, ktérych liczba jest mak-
symalizowana.

Komfort podrdzy przy pewnosci miejsca siedzace-
go jest wyraznie wiekszy, ale pojemnos¢ takiego au-
tobusu staje sie przecietnie o potowe mniejsza od
pojemnosci pasazerskiej analogicznej wielkosci auto-
busu komunikacji miejskiej. Wskutek braku mozliwo-
Sci zabierania pasazeréow po zajeciu wszystkich
miejsc siedzacych, charakterystyczny dla komunikacji
regionalnej staje sie tez brak
pewnosci przejazdu w okreslo-
nych porach, wynikajacy z nie-
dostatecznej liczby miejsc. Po-
wszechne sg przypadki
trzymywania sie autobusoéw na
przystankach z tego powodu,

regionalnej,

nieza-

w szczegdlnosci w porach szczy-
tow przewozdéw. Poziom pewno-
Sci realizacji podrdzy, oferowany
w komunikacji regionalnej, jest
z tej przyczyny nizszy w komu-
nikacji miejskiej. Sytuacja ulega
jeszcze pogorszeniu, kiedy na
liniach komunikacji regionalnej
eksploatowane sa kilkunasto-
miejscowe minibusy, oparte na
zaadaptowanej do przewozu
0s6b  konstrukcji samochodu
dostawczego.
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W komunikacji miejskiej i regionalnej odmiennie
postepuje sie takze z bagazem wiekszej wagi lub roz-
miaréw. W pojezdzie komunikacji miejskiej odpowia-
da za niego pasazer, umieszczajgc wiekszy lub ciez-
szy bagaz w czesci pojazdu wydzielonej dla pasaze-
row stojacych. W pojazdach komunikacji regionalnej,
ze wzgledu na brak takiej przestrzeni (jest ona zajeta
przez miejsca siedzace), w okreslonych sytuacjach
kazda sztuka wielkogabarytowego bagazu musi by¢
umieszczona w luku bagazowym lub w bagazniku,
ktore obstuguje zwykle kierowca, co tez wydtuza czas
wymiany pasazerow i jest dla kierowcy oraz wspotpa-
sazerdéw dosc¢ ucigzliwe.

Wiekszos$¢ pojazdow uzytkowanych w komunikacji
regionalnej nie posiada obnizonej podtogi ani syste-
mu przykleku prawej strony. W najbardziej pojem-
nych autobusach wysokopodtogowych, z reguty pod
podwyzszong podtoga, znajdujg sie luki bagazowe,
gdyz brak wolnej przestrzeni wewnatrz uniemozliwia
przew6z wiekszego bagazu obok miejsc siedzacych.
W mniejszych pojazdach (minibusach), przestrzen
bagazowa z reguty znajduje sie z tytu pojazdu, w wy-
dzielonym przedziale - z odrebnymi drzwiami (klapq)
do zatadunku i wytadunku bagazu.

Osoby poruszajace sie na wozkach inwalidzkich
zmuszone sg do ich opuszczenia na czas podrozy,
gdyz przewdz tych wézkéw (podobnie jak wdzkdéw
dzieciecych) najczesciej wymaga ich ztozenia. Jest to
powazna ucigzliwos¢ dla takich osdéb, poniewaz nie
mogg one korzysta¢ z ustug komunikacji regionalnej
bez pomocy innych osob. Nie ma tez mozliwosci

Fot. 3. Do niedawna komunikacja miejska w Olecku funkcjonowata w oparciu o niesmier-
telne Autosany starego typu.
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przewozu o0sOb niepetnosprawnych na coraz po-
wszechniejszych takze i w naszym kraju, ciezkich
wozkach elektrycznych. Tylko nieliczne wysokopodto-
gowe pojazdy eksploatowane w Polsce w komunikacji
regionalnej posiadajg udogodnienia do przewozenia
takich wozkow (rozktadane szyny wjazdowe, platfor-
my lub windy), aczkolwiek pasazerowie na wdzkach
z niechecig (z obawy o wiasne bezpieczenstwo) z ta-
kich udogodnien korzystaja.

Cecha pojazdéw uzywanych w komunikacji regio-
nalnej - duza liczba miejsc siedzgcych - ktdra jest
wada w przejazdach w obrebie miast o duzych poto-
kach pasazerskich, jak juz wspomniano jest cechg
pozadang w przypadku dowozu dzieci do szkdt, gdzie
z reguty wymagane jest zapewnienie kazdemu dziec-
ku miejsca siedzacego.

Z uwagi na dazenie przewoznikow i operatoréw do
uniwersalnosci w alokacji taboru, w mniejszych mia-
stach powszechnie wystepujg sytuacje, w ktérych na
liniach miejskich kursujg autobusy typowe dla komu-
nikacji regionalnej lub odwrotnie: na podmiejskich
liniach regionalnych kursuja autobusy o charaktery-
styce miejskiej.

W przewozach drogowych innych niz komunikacja
miejska, obowigzuja postanowienia Rozporzadzenia
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw
jazdy (Dz. U. z 2018 r., poz. 202), ktore silnie inge-
ruje w sposéb aktualizowania rozktadéw jazdy. Co do
zasady, wprowadzono cztery dopuszczalne terminy
ich aktualizacji, a mianowicie: 1 marca, najblizsza
niedziela po zakonczeniu roku szkolnego, 1 pazdzier-
nika i druga niedziela grudnia (w komunikacji miej-
skiej terminy aktualizacji rozktadéw jazdy ustala jej
organizator). proces
wprowadzania zmian w kursowaniu autobuséw w ko-
munikacji regionalnej, podczas gdy w komunikacji
mogg by¢
w kazdym czasie - w miare zidentyfikowania potrzeb
w tym zakresie.

Rozwigzanie to ,usztywnia”

miejskiej zmiany te wprowadzane

Korzysci z realizacji gminnych dowozdéw dzieci do
szkét w formie komunikacji regionalnej

Za zorganizowaniem obstugi przewozowej w gmi-
nach otaczajacych miasta w formule innej niz komu-
nikacja miejska, przemawia takze mozliwos¢ wiacze-
nia w projektowang sie¢ dowozéw szkolnych - w celu
pozyskiwania dofinansowania zewnetrznego - po-
przez przyznawang operatorowi lub przewoznikowi
doptate z budzetu panstwa z tytutu sprzedazy
uczniom biletdw z ulgg ustawowa.
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Zgodnie z art. 39 ust. 5 ustawy z dnia 14 grudnia
2016 r. Prawo os$wiatowe, za ustalenie sieci szkodt
podstawowych i okreslenie granic obwodéw publicz-
nych szko6t podstawowych, odpowiedzialna jest rada
gminy. Na mocy art. 39 ust. 1 i 2 przywotanej ustawy
gmina ma obowigzek ustalenia planu sieci publicz-
nych szkét podstawowych (z wyjatkiem specjalnych)
w taki sposdb, aby umozliwi¢ wszystkim dzieciom
wypetnianie obowigzku szkolnego - ze spetnieniem
warunku, ze droga dziecka z domu do szkoty nie mo-
ze przekraczac:

2 3 km - w przypadku ucznidow klas I-IV szkot

podstawowych;

2 4 km - w przypadku uczniow klas V-VIII szkét

podstawowych.

Dowdz do szkot podstawowych dzieci zamieszka-
tych na terenie danej gminy organizuje sie na pod-
stawie art. 39 ust. 3, przy wzieciu pod uwage zasady
wypetniania obowigzku szkolnego w obwodzie kon-
kretnej szkoty. W art. 39 ust. 3 pkt 1 przywotanej
ustawy na gmine natozony zostat obowigzek zapew-
nienia bezptatnego transportu Iub zwrot kosztéw
przejazdu srodkami komunikacji publicznej, jezeli
droga dziecka z domu do szkoty, w ktérej obwodzie
dziecko mieszka, przekracza odlegtosci wymienione
w art. 39 ust. 2, tj. opisane 3 i 4 km w zaleznosci od
klasy. Obowigzkiem gminy (jednostki samorzadu te-
rytorialnego, bedacej organem prowadzacym szkote
lub placéwke oswiatowqa) jest zwrot kosztéw dowozu
w sytuacji, gdy odlegtos¢ dom - szkota obwodowa,
jest wieksza niz ustalona w cytowanym przepisie.
W pozostatych sytuacjach gmina nie jest zobowigza-
na do pokrywania kosztdw przejazdu lub zapewniania
transportu, ale zgodnie z zapisem art. 39 ust. 3 pkt 2
przywotanej ustawy, gmina moze, ale nie musi po-

krywac¢ koszty przejazdu lub zapewni¢ transport -
jest to jej zadanie nieobligatoryjne.
Wynikajgce z ustawy Prawo os$wiatowe obowigzki

gminy w zakresie dowozu dzieci do szkoét (z wyjat-
kiem dzieci niepetnosprawnych, ktorych dotycza ure-
gulowania szczegdlne), mogq zatem przyjac alterna-
tywnie forme:

2 zorganizowania przez gmine przewozow szkol-
nych - jako przewozow regularnych specjal-
nych, przewidzianych ustawg z dnia 6 wrzesnia
2001 r. o transporcie drogowym (niepubli-
cznych przewozéw regularnych okreslonej gru-
py 0sOb, z wytgczeniem innych oséb), zwanych
~Przewozami zamknietymi”;

2 zwrotu uczniom kosztéw zakupu biletéw mie-
siecznych komunikacji publicznej funkcjonujq-
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cej na trasie ich dojazdu do
szkoty, jezeli dowozenie zapew-
niajq rodzice; komunikacje takq
okresla sie mianem ,przewozéw
otwartych;

2 zwrotu uczniom kosztéw zakupu
biletdw miesiecznych komunika-
cji publicznej funkcjonujacej na
trasie ich dojazdu do szkoty,
jezeli dowozenie zapewniajg ro-
dzice i doptaty do kurséow komu-
nikacji na trasach
i w porach dojazdéw uczniéow -
o ile sam zwrot kosztow zakupu
biletdw komunikacji publicznej
nie zapewnia realizujgcym te
ustuge podmiotom rentownosci
przedsiewziecia, w stopniu
umozliwiajagcym wykonywanie
kursow bez doptaty gminy.

Praktyka gmin w opisywanym zakresie jest w skali
kraju dos$¢ zréznicowana. Gminy miejskie i gminy
wiejskie przylegte do miast - posiadajace komunika-
cje miejska na catym swoim obszarze, ze wzgledu na
intensywnos$¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej
i stosowany do jej obstugi zazwyczaj wielkopojemny
tabor, z reguty nie organizujg przewozéw zamknie-
tych. W pozostatych gminach wybdr rozwigzania zale-
zy od stopnia nasycenia obszaru gminy komunikacjg
publiczng (pokrycia jej trasami, intensywnosci kur-
sow) i od sytuacji finansowej gminy.

Rozwigzanie, w ktérym gmina zwraca uczniom
koszty nabycia biletdw komunikacji publicznej, jest dla
niej korzystniejsze finansowo, gdyz wigcza sie w to
budzet panstwa. Na mocy ustawy z dnia 20 czerwca
1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
Srodkami publicznego transportu zbiorowego, koszty
zwigzane z finansowaniem ustawowych uprawnien do
bezptatnych lub ulgowych przejazdéw, pokrywane sg
z budzetu panstwa. Kwote doptaty stanowi rdznica
pomiedzy wartoscig sprzedazy biletéw, obliczong wg
cen nieuwzgledniajgcych ustawowych ulg, a wartoscig
sprzedazy tych biletow w cenach uwzgledniajacych
ulgi. Samorzady wojewddztw przekazujg przewozni-
kom wykonujacym krajowe drogowe przewozy oséb
doptaty z tytutu stosowania obowigzujacych ustawo-
wych ulg w przewozach pasazerskich, na zasadach
okreslonych w umowach zawartych miedzy samorza-
dami wojewoddztw a przewoznikami. Zgodnie z ustawq
o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw s$rodkami
publicznego transportu zbiorowego, uczniowie (od roz-
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Fot. 4. Zamiana dotychczasowej ,komunikacji miejskiej" w Olecku na regionalng —
dzieki dotacji z FRPA i refundacji ulg gminie udato sie 4,5-krotnie zwiekszy¢ zakres
przewozow przy mniejszym zaangazowaniu budzetu.

poczecia
majq prawo do 49% ulgi przy nabywaniu biletow mie-
siecznych w drogowych przewozach oséb - w komuni-
kacji zwyktej lub przyspieszonej. Jak juz wspomniano,

rocznego przygotowania przedszkolnego)

ulga ta nie dotyczy komunikacji miejskiej, w ktoérej
uprawnienia ucznidw do przejazdéw ulgowych zalezne
sg wytacznie od uchwat rad miast (gmin) i nie podle-
gajq refundacji z budzetu panstwa.

W Swietle powszechnej, trudnej sytuacji finanso-
wej przedsiebiorstw komunikacji regionalnej i maja-
cej miejsce stopniowej redukcji obstugiwanych przez
nie tras i liczby potaczen, praktyka gmin w kraju sta-
je sie rezygnacja z zamknietych przewozow szkol-
nych na rzecz zakupu biletdw na przewozy otwarte
z ewentualnym ich dodatkowym dofinansowaniem.

Obowigzek planowania publicznego transportu
zbiorowego nowym narzedziem regulacji rynku

Ustawa
wprowadzita obowigzek opracowywania planéw zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego (planéw transportowych) - obligatoryjnie dla
wojewoddztwa i ministra wtasciwego ds. transportu,
a po nowelizacji - takze dla zwigzku metropolitalnego
oraz w zaleznosci od osiggniecia okreslonych putapéw
liczby mieszkancow - dla pozostatych jednostek sa-
morzadu terytorialnego (w tym zawierajacych poro-
zumienia) i ich zwigzkdw.

Do opracowania planéw transportowych zobligo-
wano gminy liczace co najmniej 50 000 mieszkancéw
- jezeli organizujg przewozy wytgcznie na wiasnym
obszarze lub organizujace przewozy na obszarze wie-

0 publicznym transporcie zbiorowym
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cej niz jednej jednostki samorzadu terytorialnego -
jezeli suma mieszkancow gmin zawierajacych poro-
zumienia przekracza 80 000. Dla powiatow analogicz-
ne progi okreslono odpowiednio na 80 000 i 120 000
mieszkancow.

Znaczenie planu transportowego w procesie orga-
nizowania przewozow o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej w transporcie drogowym o0s6b wyznaczyty
artykuty zawarte w Oddziale 2 Rozdziatu 3 ustawy,
poswiecone umowie o swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z art. 24
ust. 2, w przypadku, gdy organizator w celu organi-
zowania przewozéw o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej ma obowigzek opracowania planu transporto-
wego, to umowa o $wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego moze dotyczy¢ wy-
tacznie linii komunikacyjnej, linii komunikacyjnych
albo sieci komunikacyjnej - ujetych w planie trans-
portowym obowigzujagcym na obszarze witasciwosci
danego organizatora. Na mocy ust. 3 w tym samym
artykule, powyzszy przepis nie dotyczy jedynie umo-
wy zawieranej w przypadku, o ktéorym mowa w art.
22 ust. 1 pkt 4, czyli gdy wystapi zaktécenie w Swiad-
czeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbio-
rowego lub bezposrednie ryzyko powstania takiej sy-
tuacji - zaréwno z przyczyn zaleznych, jak i niezalez-
nych od operatora - ale o ile nie mozna zachowad
termindw okreslonych dla innych trybdéw zawarcia
umowy o $wiadczenie publicznego transportu zbioro-
wego. Wszelkie kontraktowanie operatoréw w trybie
innym niz przeciwdziatajacy zaktéceniom, wymaga
wiec ujecia danej linii w planie transportowym.

Powyzsze rozwigzanie okazato sie na tyle trudne
realizacyjnie, ze w rozporzadzeniu Ministra Infra-
struktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczego-
towego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego, dla przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej wykonywanych
w komunikacji miejskiej, wymdg zdefiniowania sieci
komunikacyjnej, na ktorej jest planowane wykony-
wanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicz-
nej — poprzez okreslenie linii komunikacyjnych na
danym obszarze - zredukowano do koniecznosci
okreslenia jedynie obszaru (np. wskazania gmin), na
ktérym jest planowane realizowanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej. Co do zasady,
plan transportowy miat sktada¢ sie z czesci tekstowej
i graficznej, przy czym dla planu dotyczacego prze-
wozOw o charakterze uzytecznosci publicznej wyko-
nywanych w komunikacji miejskiej wytgqczono obo-
wigzek sporzadzenia czesci graficznej.
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Maksymalng dtugos¢ umowy o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego okre-
$lono na 10 lat w transporcie drogowym i 15 lat
w transporcie kolejowym, z mozliwymi pewnymi od-
stepstwami od zasad ogodlnych (art. 25 ust. 2). Do-
puszczalng dtugos¢ trwania umowy przeciwdziatajacej
zaktéceniom (niewymagajacej uwzglednienia ustug
bedacych przedmiotem umowy w planie transporto-
wym) natomiast do 12 miesiecy,
z mozliwoscig przedtuzenia w uzasadnionych przy-
padkach, z tym ze taczny okres obowigzywania prze-

ograniczono

dtuzonej umowy nie moze przekroczy¢ 2 lat (art. 22
ust. 8).

W poddawanych konsultacjom spotecznym projek-
tach nowelizacji ustawy przewidziano obowigzywanie
praw wytacznych dla podmiotéw $wiadczacych ustugi
publiczne - analogicznie jak w rozporzadzeniu (WE)
nr 1370/2007, jednakze w wersji uchwalonej zawarto
zapis, w mys$| ktérego operatorowi nie przyznaje sie
takiego prawa (art. 20). W okresie do wejscia w zycie
przepisdw ustalajagcych nowe zasady regulacji rynku
przewozéw, organom wiasciwym w sprawach zezwo-
len na wykonywanie krajowych regularnych przewo-
zéw o0sbéb w transporcie drogowym, przyznano jednak
prawo odmowy wydania nowego zezwolenia, zmiany
zezwolenia lub przedtuzenia zezwolenia, jezeli na
podstawie uchwalonego planu transportowego na
ustuge objeta zezwoleniem zostata podpisana umowa
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transpor-
tu zbiorowego z operatorem (art. 79 ust. 3).

Zgodnie z art. 84 ust. 1, rozporzadzenie ministra
wiasciwego do spraw transportu okreslajgce pierwszy
plan zrownowazonego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego, miato zosta¢ wydane w okresie 18
miesiecy od dnia wejscia w zycie ustawy, czyli do 31
sierpnia 2012 r. Ustep 2 w tym samym artykule zo-
bowigzywat - jednak nie wprost - pozostate jednostki
samorzadu terytorialnego zobligowane do opracowa-
nia planu transportowego, do jego uchwalenia po raz
pierwszy nie pozniej niz w okresie 3 lat od dnia wej-
$cia w zycie ustawy, czyli nie pdzniej niz do 1 marca
2014 r. Brak obowigzujgcego planu transportowego
uniemozliwiat zawarcie umowy z operatorem na
okres dtuzszy niz 3 lata.

Zmiana organizacji rynku przewozéw drogowych
0sOb zatozona w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym od 1 stycznia 2017 r.

Przyjeta przez Sejm RP ustawa z 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
stanowi implementacje rozporzadzenia (WE)
1370/2007 do krajowego porzadku prawnego.
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W uchwalonym w 2010 r. brzmieniu, ustawa miata
tez warunkowac¢ dostep do srodkdw publicznych dla
podmiotdw $wiadczacych ustugi przewozu osob, za-
warciem umowy przewozowej z organizatorem. Byta
to fundamentalna zmiana organizacji rynku ustug
przewozowych, w ktérych przystuguje refundacja
udzielanych ulg ustawowych. Wbrew oczekiwa-
niom, w ustawie pominieto kwestie refundacji
kosztéow ulg ustawowych z budzetu panstwa,
wskutek czego nadal wylaczona zostata z tej
refundacji komunikacja miejska.

Przepisy, ktére na mocy ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym miaty wejs¢ w zycie z dniem
1 stycznia 2017 r., miaty uporzadkowac rynek, gdyz
regulowaty kwestie dostepu do srodkdéw publicznych
przez wykonawcow przewozow.

Zgodnie ze stanem prawnym majacym obowigzy-
wa¢ - jak wynikato z tresci ustawy uchwalonej
w 2010 r. — do 31 grudnia 2016 r. i wcigz jeszcze
obowigzujacym (termin przesuwano juz pieciokrotnie
- aktualnie dotychczasowa organizacja rynku obowiag-
zuje do 31 grudnia 2021 r.), rekompensate z budzetu
panstwa z tytutu utraty przychodéw spowodowanych
stosowaniem ulg ustawowych moze otrzymywac
m.in. przewoznik drogowy, $wiadczacy legalnie (na
podstawie otrzymanego zezwolenia) i w sposéb ko-
mercyjny, regularne ustugi przewozowe - po spefnie-
niu okreslonych, niewygdérowanych warunkow formal-
nych i podpisaniu umowy z odpowiednim urzedem
marszatkowskim. Rekompensata ta nie przystu-
guje w komunikacji miejskiej, co skutkuje jej
dezintegracja taryfowag w stosunku do innych
form przewozow.

Rekompensata stanowi okreslony ustawowo pro-
cent ceny biletu normalnego, zréznicowany w zalez-
nosci od kategorii uprawnionych grup spotecznych
i od rodzaju biletu (jednorazowy/miesieczny).
W obecnym modelu to przewoznik ustala wiec we
witasnym zakresie cene biletu, od ktérej nalicza sie
ulgi. System ten w zaden sposob nie wigze wyptaty
kwot refundacji z jakoscig $wiadczonych ustug, a do-
datkowo sprzyja windowaniu cen.

Po wejsciu w zycie oczekujacych przepiséw, od
1 stycznia 2017 r. przewoznik $wiadczacy ustugi na
podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, miat
nie mie¢ mozliwosci uzyskiwania rekompensaty
udzielanych ulg ustawowych. W nowych uregulowa-
niach prawnych rekompensate otrzymywaé miat nie
przewoznik, ale organizator, ktéry nastepnie miat
wyptacac jg operatorowi publicznego transportu zbio-
rowego, czyli podmiotowi, ktéry na jego zlecenie,
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zgodnie z zawartg umowag, Swiadczytby ustugi prze-
wozowe. Analogicznie jak przed zmianami, refunda-
cja miata dotyczy¢ wytgcznie ulg udzielanych w ogol-
nodostepnych przewozach regularnych.

Wynikajaca z nowych przepiséow procedura prze-
kazywania rekompensaty z tytutu stosowania ulg
ustawowych miata by¢ zupetnie inna od dotychczaso-
wej. Operator zgtaszatby sie do organizatora z wnio-
skiem o rekompensate, a obowigzkiem tego ostatnie-
go bytaby jego weryfikacja i dopiero po jej dokona-
niu, organizator mogtby wystapi¢ do odpowiedniego
urzedu marszatkowskiego z wnioskiem o przekazanie
rekompensaty poniesionej przez operatora straty
w zwigzku ze stosowaniem ulg ustawowych. Przewi-
dziana do wprowadzenia z dniem 1 stycznia 2017 r.
zmiana warunkdéw otrzymywania rekompensaty z ty-
tutu stosowania ulg ustawowych byta wiec znaczaca.

Z perspektywy kilku lat prac nad nowelizacjq usta-
wy, mozna uznaé, ze przyjety w 2010 r. docelowy
mechanizm organizacji rynku drogowych przewozéw
0so6b byt jak dotad najmniej kontrowersyjny.

Odroczenie daty wejscia w zycie przepisow majg-
cych regulowaé rynek od 1 stycznia 2017 r.

Wspomniane wczesniej, bardzo dtugie vacatio le-
gis przepiséw zmieniajacych system organizacji i fi-
nansowania przewozéw drogowych o0s6b innych niz
komunikacja miejska w skali catego kraju poskutko-
wato odtozeniem w czasie podejmowania przez samo-
rzady czynnosci przygotowawczych do wypetniania
roli organizatoréw transportu. Co gorsza, brak jedno-
znacznego zobligowania w przepisach jednostek sa-
morzadu terytorialnego do organizowania publiczne-
go transportu zbiorowego spowodowat catkowitg bier-
nos$¢ wiekszosci z nich w tym zakresie. O ile do korca
2015 r. plany transportowe sporzadzity wszystkie
wojewddztwa i wiekszo$¢ duzych miast, to juz wsrdd
zobligowanych do tego powiatéw, wymdg opracowa-
nia plandéw zrealizowato mniej niz 20%.

Z kontroli pn. ,Funkcjonowanie regionalnego pa-
sazerskiego transportu drogowego”, przeprowadzonej
przez Najwyzszg Izbe Kontroli i obejmujacej okres od
poczatku 2013 r. do IIT kwartatu 2015 r. wynikato, ze
niemal zaden z wytypowanych do analizy samorza-
déw nie byt zainteresowany organizacjg drogowego
publicznego transportu zbiorowego od 2017 r., dlate-
go tez potowa z nich nie badata w zaden sposdb po-
trzeb transportowych mieszkancéw, w tym oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Przygotowanie
do roli organizatora przewozéw ograniczyto sie
w wiekszosci samorzaddw co najwyzej do uchwalenia
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plandéw transportowych. Opisana sytuacja miata miej-
sce pomimo petni wiedzy kontrolowanych, ze niepod-
jecie sie czynnosci organizatora, w tym niezawarcie
uméw o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego z operatorami, spowoduje od
2017 r. utrate mozliwosci refundacji ulg ustawowych
dla podréznych.

Badane przez NIK samorzady podkreslaty, ze nie
posiadajg w swoich budzetach rezerw na finansowa-
nie ustug drogowego publicznego transportu zbioro-
wego o charakterze uzytecznosci publicznej i wskazy-
waty na problem niejednoznacznosci przepiséw regu-
lujacych sfere organizacji tego transportu, przy duzej
ztozonosci i mnogosci procedur formalno-prawnych,
niezbednych do spetnienia przy ubieganiu sie o refun-
dacje strat z tytulu honorowania ulg ustawowych
w transporcie drogowym w uwarunkowaniach maja-
cych obowigzywac od 2017 r. We wnioskach z przy-
wotanej kontroli NIK stwierdzono, ze sceptycyzm sa-
morzgdow w zakresie podejmowania sie roli organi-
zatorow publicznego transportu
w duzej mierze skutkiem nieprzyznanego w polskich
przepisach prawa wytgcznego dla operatora, co jest
rozwigzaniem odmiennym od przyjetego w art. 3 ust.
1 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. W opinii NIK,
przetozy sie to rowniez na brak zainteresowania reali-

zbiorowego jest

zowaniem przewozOow o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej przez podmioty realizujace do tej pory prze-
wozy komercyjne.

W zwigzku z ustaleniami kontroli i stwierdzonymi
nieprawidtowosciami, NIK wystapi-
ta m.in do Prezesa Rady Ministrow
oraz do Ministerstwa Infrastruktu-
ry i Budownictwa z postulatem
podjecia inicjatywy ustawodawczej
w kierunku mozliwosci wprowadze-
nia prawa wytacznego dla podmio-
tow realizujgcych przewozy o cha-
rakterze uzytecznosci
na zlecenie jednostek samorzadu
terytorialnego. Pomimo tego, usta-
wa o publicznym transporcie zbio-
rowym nie zostata w postulowa-
nym zakresie zmieniona.

Wskutek biernosci wiekszosci
samorzaddw, liczacych na odro-
czenie terminu wejscia w zycie
nowych uregulowan prawnych
w zakresie organizacji rynku ustug
przewozowych w drogowym pu-
blicznym transporcie zbiorowym,

publicznej
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a takze pod wptywem swoistej ,burzy medialnej”
przeciwko nowym przepisom, podsycanej przez nie-
ktore organizacje i
ktéra nastgpita po publikacji wynikéw kontroli NIK,
w kwietniu 2016 r. kierownictwo Ministerstwa Infra-
struktury zapowiedziato wstrzymanie wejscia w zycie

stowarzyszenia przewoznikdw,

zmian przewidzianych od 1 stycznia 2017 r. i uchwa-
lenie w kolejnym roku (2017) catkowicie nowej usta-
wy o transporcie zbiorowym, ktdéra ostatecznie ure-
guluje kwestie organizacji tego transportu i sprawe
refundacji ulg.

Przejéciowo miat natomiast zostac¢ przyjety senac-
ki projekt ,matej” nowelizacji ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, ktdéry jedynie pro forma prze-
dtuzatby date wejscia w zycie zmian w organizacji
rynku przewozéw drogowych osdéb o rok, tj.
1 stycznia 2018 r. W tym miejscu nalezy podkresli¢,
ze juz od kwietnia 2016 r. jednostki samorzadu tery-
torialnego otrzymaty od przedstawicieli rzadzacych
czytelny przekaz, ze rozwigzania przyjete w ustawie
0 publicznym transporcie zbiorowym w 2010 r. - pla-
nowane do wprowadzenia od 2017 r. - nigdy w tej
formie nie wejdg w zycie, pomimo tylko formalnego,
jednorocznego ich odroczenia. Informacja ta, ogfto-
szona na konferencji prasowej w dniu 25 kwietnia
2016 r. przez Jerzego Szmita - 6wczesnego Sekreta-
rza Stanu w Ministerstwie
i Budownictwa, ktéremu podlegat transport drogowy
- skutecznie wstrzymata w catym kraju realizacje

do dnia

Infrastruktury

Fot. 5. Wprowadzenie nowego przewoznika w Olecku przyniosto jeszcze jedng ko-
rzys¢ — wiekszg dbatos¢ przewoznika o profesjonalizm kierowcow.
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przez samorzady przygotowan do podjecia sie roli
organizatorow publicznego transportu zbiorowego.

Diugotrwaly i wcigz niezakonczony proces noweli-
zacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Rzadowa zapowiedz odroczenia wejscia w zycie
nowych przepisdw zostata zrealizowana w postaci
ustawy, ktorg Sejm RP przyjat w dniu 21 lipca 2016
r. Wobec kardynalnej zmiany uwarunkowan formalno
-prawnych, takze samorzady powszechnie odroczyty
realizacje niektérych zadan wynikajacych z przyje-
tych planow transportowych — dotyczacych organiza-
cji transportu drogowego o charakterze uzytecznosci
publicznej i powotania struktur do zarzadzania tym
procesem.

Réwnolegle ze wstrzymaniem w drodze ustawy pla-
nowanych od 2017 r. zmian w organizacji rynku prze-
wozOow w transporcie drogowym, od czerwca 2016 r.
rozpoczat sie proces zasadniczej nowelizacji ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym.

Pierwsze z przedstawianych projektéw zmierzaty
w kierunku ograniczenia roli samorzadéw jako orga-
nizatoréw (regulatoréw funkcjonowania) publicznego
transportu zbiorowego i utrudnienia dziatania na ryn-
ku duzych podmiotéw, byty natomiast bardzo ko-
rzystne dla matych przewoznikédw minibusowych,
Swiadczacych ustugi komercyjnie - na wtasne ryzyko
finansowe - aczkolwiek z refundacja ulg ustawowych
na dotychczasowych zasadach.

Zaréwno w projekcie senackim z 17 czerwca 2016 r.,
jak i w pdzniejszym projekcie rzadowym (zatozenia
z dnia 19 lipca 2016 r.) catkowicie odwrdcono sytu-
acje w stosunku do przewidzianej w uchwalonym
w 2010 r. brzmieniu ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, gdyz przyjeto, ze przewozy o charakterze
uzytecznos$ci publicznej bedg mogly by¢ tworzone
przez organizatoréw publicznego transportu zbioro-
wego wytgcznie natych liniach, ktdére nie bedg obstu-
giwane
nazasadach rynkowych. Przy jednoczesnym przyzna-
niu przewoznikom komercyjnym mozliwosci ubiega-
nia sie odoptaty zbudzetu panstwa ztytutu honoro-
wania ulg ustawowych - majacym w zatozeniu umoz-
liwienie udostepnienia biletéw zulgg ustawowg dla
pasazeréw zardéwno w przewozach uzytecznosci pu-
blicznej, jak i przewozach wykonywanych przez prze-
woznikéw komercyjnych - oznaczato to nawet nie-
mozno$¢ zorganizowania przez gminy zamowienia na
ogolnodostepne dowozy dzieci do szkdt, jezeli na da-
nej trasie bytyby realizowane jakiekolwiek przewozy
komercyjne. Swobode planowania oferty przewozo-
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wej ogranicza¢ miat z kolei wymdg projektowania
nowych ,przejazdéw i kursow w potowie przedziatu
czasowego miedzy przejazdami i kursami juz istnieja-
cymi”.

Samorzady réznych szczebli wyrazity zaniepokoje-
nie niektorymi tresciami nowej regulacji i wskutek
dziatan ich organizacji podjeto decyzje o procedowa-
niu projektéw zmian ustawy w trybie z konsultacjami
spotecznymi.

Efektem wspolnych dziatan w tym zakresie, m.in.
z udziatem IGKM, byty wnioski z nadzwyczajnego
spotkania Komisji Transportu Zwigzku Miast Polskich,
wyrazone w stanowisku tej organizacji z dnia 24 paz-
dziernika 2016 r. Z punktu widzenia samorzadow
w nowej ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
powinno sie:

2 utrzymac ogodlne zasady organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego, wynikajace z do-
tychczasowego ksztattu ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym;

2 ujednolici¢ uprawnienia do przejazdéw ulgo-
wych i bezptatnych w catym publicznym trans-
porcie zbiorowym;

2 wskazac i zapewni¢ zrédta finansowania zadan
zwigzanych z funkcjonowaniem przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej oraz
Z organizacjq tych przewozéw;

2 zapewni¢ mozliwos¢ przyznania prawa wytacz-
nego, ktére umozliwiatoby operatorowi publicz-
nego transportu zbiorowego $wiadczenie ustug
na danej trasie w danej sieci z wytaczeniem
innych podmiotéw (brak prawa wytacznego po-
woduje wzrost kosztéw organizacji przewozoéw
uzytecznosci publicznej);

2 doprecyzowac i uzupetnic tresé¢ ustawy o zapisy
umozliwiajagce stworzenie spoéjnego systemu
publicznego transportu zbiorowego na szczeblu
wojewodzkim, powiatowym i gminnym, w tym
w szczegolnosci zapewnic¢ zrddta finansowania
rozwigzan w zakresie integracji, takze taryfowo
-biletowej;

2 zmniejszy¢é wymogi biurokratyczne w zakresie
legalizacji przewozéw wykonywanych przez
operatorow;

2 utatwi¢ planowanie potgczen o charakterze uzy-
tecznosci publicznej na trasach wykraczajacych
poza granice administracyjne jednej jednostki.

Zarzad Zwigzku Powiatéw Polskich zajat bardzo
podobne stanowisko, a ponadto wskazat, ze w nowej
ustawie o publicznym transporcie zbiorowym, za-
miast rozwigzan sprzyjajacych deregulacji tego trans-
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portu, powinny znalez¢ sie utatwienia do tworzenia
spdjnego lokalnego systemu transportowego - prze-
widujgce partycypacje gmin w kosztach powiatowych
przewozow pasazerskich,

Zwigzek Powiatéw Polskich zwrdcit resortowi uwa-
ge na potrzebe szerokich konsultacji spotecznych
przygotowywanych regulacji i podjat sie roli lidera
nieformalnego zespotu ds. nowej ustawy, skupiajgce-
go organizacje samorzadow, przewoznikow i operato-
row oraz ekspertéw zewnetrznych, prébujacego wy-
pracowac wspoélne stanowisko samorzgddéw i repre-
zentacji najwiekszych przewoznikdw - miejskich
i regionalnych.

W reakcji na powyzsze stanowiska, na mocy decy-
zji Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 31
pazdziernika 2016 r., powotano zespét ds. opracowa-
nia projektu zmian ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, w ktérego sktad weszli przedstawiciele
organizacji samorzadéw i organizacji przewoznikéw
(w tym przedstawiciel IGKM), wspomagany przez
ekspertow zewnetrznych. W listopadzie 2016 r. ze-
spotowi konsultacyjnemu przedstawiono w szczegé-
tach pierwszy projekt ministerialny zmiany ustawy,
korespondujacy z poprzednimi zatozeniami. Projekt
ten zostat poddany krytyce zaréwno catego zespotu,
jak i poszczegdlnych jego przedstawicieli, odnosza-
cych sie do wad legislacji z punktu widzenia repre-
zentowanych przez nich srodowisk.

W rezultacie braku konsensusu przez kolejne kil-
kanascie miesiecy powstawaty kolejne projekty zmia-
ny ustawy - do lutego 2018 r. tacznie zaprezentowa-
no ich jedenascie. Dopiero ostatnie z tych projektéow
(od sibdmego wtacznie) zawieraty wizje funkcjonowa-
nia publicznego transportu zbiorowego z silnymi jego
samorzgdowymi organizatorami. Zgodnie z tymi pro-
jektami, przewozy o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej miaty by¢ wykonywane na podstawie umoéw
z jednostkami samorzadu terytorialnego -
na szczeblu od gminnego do wojewddzkiego, nato-
miast przewozy komercyjne - tylko jako miedzywoje-
wodzkie. Wizja ta wydawata sie logiczna i spdjna,
a do jej sensownego ziszczenia brakowato juz tylko
zmian pojedynczych zapiséw w tresci oraz - przede
wszystkim - zapewnienia samorzgadom i dziatajacym
juz przewoznikom wystarczajacego czasu na dostoso-
wanie sie do wszystkich wprowadzanych ustawg wy-
mogéw, gdyz zaktadane w projektach bardzo rygory-
styczne terminy juz w momencie ich przedstawiania
nie byty mozliwe do spetnienia.

Projekt ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym w wersji z 16 lutego 2018 r. skierowano do kon-
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sultacji spotecznych. W rezultacie tych konsultacji
wptyneto az 540 propozycji zmian tresci ustawy.
W wiekszosci byty to propozycje catkowicie nowych
zapisdéw, powigzane z krytykq tresci zawartych w opi-
niowanym projekcie nowelizacji.

W dniu 20 czerwca 2018 r. kolejny, dwunasty juz
projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym oraz niektéorych innych ustaw -
z dnia 13 czerwca 2018 r. - skierowano do zaopinio-
wania przez Komisje Wspdlng Rzadu i Samorzadu
Terytorialnego i ten etap procesu legislacyjnego
(uzgodnienia z KWRIiST) nie zostat do dnia dzisiejsze-
go zakonczony. Na posiedzeniu Zespotu ds. infra-
struktury, rozwoju lokalnego, polityki regionalnej
i Srodowiska KWRIST uzgodniono jedynie dalsze kie-
runki zmian legislacyjnych. Zgtoszono potrzebe zdefi-
niowania, jakie problemy rodzi aktualny system re-
fundacji ulg oraz projekt nowelizacji ustawy i poszu-
kiwan mozliwosci rozwigzywania tych probleméw -
w kontekscie gtdéwnej wady wszystkich dotychczaso-
wych projektow, jaka byto kreowanie przez nie zbyt
wielu organizatoréw przewozéw. Na wzor panstw Eu-
ropy Zachodniej nalezatoby tymczasem poszukiwac
rozwigzania, w ktérym - poza komunikacjg miejska -
gminy nie bytyby samodzielnymi organizatorami
przewozéw osdéb. Przewozy w gminach wiejskich
i miejsko-wiejskich bylyby organizowane w sposob
zintegrowany w szerszym wymiarze — na obszarach
powiatow, zwigzkdéw powiatédw lub zwigzkédw powiato-
wo-gminnych, zgodnie z faktycznymi kierunkami do-
jazddéw ludnosci.

W trakcie debaty uznano, ze plan transportowy
(obligatoryjny) powinien przesadza¢, czy w danej
jednostce samorzadu terytorialnego bedq realizowa-
ne przewozy wytacznie kontraktowane, czy tez do-
puszczone bedg przewozy komercyjne, z piecza regu-
lacyjng samorzadu nad nimi. Plan transportowy usta-
latby takze standardy obstugi linii, co mozna rozu-
miec¢ zaréwno jako liczby kursow (wzglednie czesto-
tliwosci) na kazdej z nich, jak tez i jako pewne mini-
ma wymogoéw taborowych - w zaleznosci od mozliwo-
$ci budzetowych danego samorzadu i lokalnego po-
ziomu konkurencyjnosci rynku.

W 2018 r., kiedy jeszcze nie dziatat system doptat
do dziatalnosci eksploatacyjnej z Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej, poza systemem refundacji z budzetu cen-
tralnego kosztéw ulg ustawowych udzielanych
w przewozach drogowych o0sob, znaczacy strumien
Srodkéw samorzadowych przeznaczano na zamkniete
przewozy szkolne. Sytuacja ta nie tylko nie sprzyjata
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rozwojowi przewozow otwartych (ogélnodostepnych),
ale nawet w niektdrych rejonach kraju powodowata
spektakularng rezygnacje z komercyjnej obstugi ca-
tych powiatow przez najwiekszych lokalnych prze-
woznikow. W Zespole ds. infrastruktury, rozwoju lo-
kalnego, polityki regionalnej i $rodowiska Komisji
Wspdlnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego przyjeto
wiec, ze nalezatoby wzmocni¢ mechanizmy integruja-
ce sposéb wydawania $rodkow budzetowych na prze-
wozy 0sob.

Aktualnie najnowszy jest trzynasty projekt noweli-
zacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym -
z dnia 3 kwietnia 2019 r. Podobnie jak w poprzednich
dwoch projektach, organizatorzy szczebla od gminne-
go, poprzez powiat do zwigzku powiatowo-gminnego,
zostali zobligowani do okreslenia potrzeb komunika-
cyjnych mieszkancéw - poprzez wyznaczenie linii ko-
obstugi potaczen,
z uwzglednieniem podziatu na przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej oraz realizowane na podstawie

munikacyjnych i czestotliwosci

zezwolen na wykonywanie regularnych przewozow
0sO6b w krajowym transporcie drogowym (z wytacze-
niem przewozéw w ramach komunikacji miejskiej).
Opisane ,okreslenie potrzeb” ma nastgpi¢ w drodze
uchwaty podejmowanej przez witasciwy organ danej
jednostki samorzadu terytorialnego.

Zgodnie z przywotanym projektem, uchwaty o po-
trzebach komunikacyjnych oraz wszelkie dane wyma-
gane do opracowania wojewodzkiego planu transpor-
towego sg przekazywane marszatkowi wojewddztwa
przez samorzady szczebli od gminnego do zwigzku
powiatowo-gminnego.

Udziat kurséw w ramach linii komunikacyjnych
przeznaczonych do obstugi przewozow o charakterze
uzytecznos$ci publicznej, z wytgczeniem komunikacji
sposob
+~potrzebach komunikacyjnych”, musi wynosi¢ co naj-
mniej 60% w liczbie wszystkich kurséw realizowa-

miejskiej, w zdefiniowanych w ten

nych na obszarze witasciwosci danego organizatora.
Podjecie uchwaty okreslajacej potrzeby zobowigzuje
wtasciwy organ danej jednostki samorzadu terytorial-
nego do organizacji i przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej wskazanych
w uchwale.

Ostatni projekt zaktada, ze w transporcie drogo-
wym przewoz osob w zakresie publicznego transportu
zbiorowego - niebedacy przewozem o charakterze
uzytecznosci publicznej — moze by¢ wykonywany wy-
tacznie na liniach okreslonych w planie transporto-
wym (wojewodzkim), z wytgczeniem przewozow mie-
dzywojewddzkich.
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W zakresie finansowania przewozéw nie wskazano
w tym projekcie zadnych nowych zrddet pokrywania
deficytu w przewozach, ani tez kwot na ten cel. Kwe-
stie te postanowiono uregulowa¢ w odrebnym akcie
prawnym - ustawie o Funduszu rozwoju przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej,
ktérg Sejm RP przyjat w dniu 16 maja 2019 r.

Proces nowelizacji ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym (nr UD126 w wykazie prac legislacyj-
nych Rady Ministrow) zatrzymat sie na etapie uzgod-
nien zgtoszonych uwag i opiniowania projektu ustawy
przez Komisje Wspdlng Rzadu i Samorzadu Teryto-
rialnego. Ostatnim dziataniem widocznym w Rzado-
wym Centrum Legislacji w stosunku do tego projektu,
jest decyzja Statego Komitetu Rady Ministrow z dnia
30 kwietnia 2019 r. — odnosnie odtozenia rozpatrze-
nia dokumentu na posiedzenie Komitetu planowane
w dniu 9 maja 2019 r. i zobowigzanie Ministra Infra-
struktury do pilnego zorganizowania spotkania
uzgodnieniowego, majacego na celu omodwienie
i uzgodnienie zgtoszonych do projektu uwag (autorzy
uwag: Minister Finansow, Petnomocnik Prezesa Rady
Ministrow — Szef Centrum Analiz Strategicznych, Pre-
zes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow,
Prezes Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Pol-
skiej oraz Prezes Rzgdowego Centrum Legislacji).

Nowa regulacja niedotyczgca komunikacji miejskiej
— ustawa o FRPA

W przeciwienstwie do nowelizacji ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, przebieg procesu
legislacyjnego ustawy o Funduszu rozwoju przewo-
zéw autobusowych o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej byt niezwykle dynamiczny, co zapewne spo-
wodowato przyjecie rozwigzan nie do konca przemy-
$lanych i pozostajacych niekiedy w logicznej sprzecz-
nosci z postanowieniami pierwszej z wymienionych
ustaw. Pierwsza zapowiedz ,przywrdécenia zreduko-
wanych potgczen autobusowych w mniejszych mia-
stach” miata miejsce w dniu 23 lutego 2019 r. -
w ramach regulacji wprowadzajacych w zycie propo-
zycje programowe Prawa i Sprawiedliwosci, ogtoszo-
ne przez Jarostawa Kaczynskiego na konwencji tej
partii w Warszawie (tzw. pigtka Kaczynskiego).

Zaledwie kilkanascie dni pézniej, w dniu 13 marca
2019 r. opublikowano, uzgodniono miedzyresortowo
i skierowano do konsultacji publicznych rzadowy pro-
jekt ustawy o Funduszu rozwoju przewozéw autobu-
sowych o charakterze uzytecznosci publicznej z dnia
11 marca 2019 r. Jako graniczny termin nadsyfania
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Fot. 6. Dezintegracja komunikacji podmiejskiej w Grudzigdzu doprowadzita do koniecznosci korzystania przewoznika podmiejskie-
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go z jedynej dostepnej dla niego infrastruktury przystankowej, ktéra nie jest do tego odpowiednio przystosowana.

opinii do projektu ustawy ustalono zas date 27 marca
2019 r.

W dniu 3 kwietnia 2019 r. skierowano drugi pro-
jekt ustawy, uwzgledniajacy uwagi z konsultacji, da-
towany na ten sam dzien, pod obrady Statego Komi-
tetu Rady Ministrow. W dniu 8 kwietnia 2019 r. opu-
blikowano trzeci projekt ustawy (zmiany byty jedynie
kosmetyczne), a w dniu 6 maja 2019 r. - czwarty
projekt ustawy wraz z projektami rozporzadzen wy-
konawczych (ponownie zmiany kosmetyczne). Dzien
pozniej przyjeto projekt ustawy przez Rade Ministrow
i podjeto decyzje o skierowaniu go do Sejmu.

Pierwsze i drugie czytanie projektu w Sejmie mia-
to miejsce w tym samym dniu - 15 maja 2019 r.,
a dzien pdzniej Sejm RP przyjat ustawe. W dniu 24
maja stanowisko zajat Senat (nie wniesiono popra-
wek), 6 czerwca ustawe podpisat Prezydent, a 17
czerwca nastgpita publikacja w Dzienniku Ustaw. No-
wy akt prawny wszedt w zycie miesigc pdzniej -
z dniem 18 lipca 2019 r.

Jak wynika z powyzszego wywodu, ustawa kieru-
jaca na finansowanie dziatalnosci przewozowej w dro-
gowym publicznym transporcie zbiorowym z budzetu
centralnego kwoty wyzsze niz przeznaczane na refun-
dacje ulg, weszia w zycie w czasie zaledwie niespetna
5 miesiecy od pierwszej zapowiedzi jej uchwalenia.

Harmonogram wdrozenia nowej legislacji byt jesz-
cze bardziej dynamiczny. W dniu wejscia w zycie
ustawy zorganizowano spotkanie Premiera i Ministra
Infrastruktury z przedstawicielami samorzaddéw oraz
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z administracja wojewddzkya, na ktérym zaprezento-
wano zasady dofinansowania i zadania organizatorow
- ,7 KROKOW organizatora publicznego transportu
zbiorowego” - zawierajgce nastepujacy harmono-
gram:
1. planowanie linii
31.07.2019 r.;

2. sktadanie wnioskdw o objecie doptatg -
1-12.08.2019 r.;

3. rozpatrywanie wnioskéw przez wojewode -
12-20.08.2019 r.;

4. wystepowanie z wnioskiem o zawarcie umowy
o doptate - od 23.08.2019 r.;

5. zakontraktowanie operatora - do 31.08.2019 r.;
. uruchomienie przewozéw - od 1.09.2019 r.;

7. wnioskowanie o doptate do funkcjonujacych juz

przewozow.

Ustawa o Funduszu rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publicznej zostata
napisana w oderwaniu od obowigzujacej ustawy
o0 publicznym transporcie zbiorowym - nie wytaczajac
niemal zadnych z jej postanowien.

Dysponowanie Funduszem, poczawszy od dyspo-
nenta (minister ds. transportu) poprzez wojewode,
dostosowane zostato do sposobu ustalania budzetu
panstwa - zaplanowano je w catkowitej sprzecznosci
ze sposobem ustalania budzetéw samorzadéw i z try-
bami wyboru przez nich operatoréow publicznego
transportu zbiorowego.

komunikacyjnych - do

(o)}
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W ustawie o FRPA ustalono roczny cykl przydziela-
nia srodkow - zupetnie niedostosowany do trybu za-
wierania umow z operatorami, co wymusito podpisy-
wanie umoéw przeciwdziatajacych zaktdéceniom, w for-
mie koncesji na podstawie rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007 lub w trybie art. 22 ust. 1 pkt 4 ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym. Z kolei umowa
inna niz przeciwzaktoceniowa, zgodnie z ustawg
o publicznym transporcie zbiorowym, moze byc¢ za-
warta przez jednostke samorzadu terytorialnego tyl-
ko w sytuacji, gdy dana linia komunikacyjna jest uje-
ta w planie transportowym, w szczegdlnosci w jego
zataczniku graficznym - jezeli taki plan jest wymaga-
ny (dla wojewodztw jest obligatoryjny).

Aktualizacja planu transportowego jest kosztowna
i pracochtonna - nie powinna by¢ zatem dokonywana
stale (cyklicznie). Ponadto, budzi watpliwosci ko-
niecznos¢ podejmowania przez organ stanowiacy sa-
morzadu dwoch decyzji: pierwszej odnosnie planu
transportowego i zawartych w nim potaczen oraz dru-
giej — w sprawie zgody na zawarcie umowy z opera-
torem dotyczacej linii uruchamianych z dofinansowa-
niem z Funduszu.

Umowy zawarte w opisanych trybach przeciwza-
ktdceniowych nie mogg obowigzywac¢ - nawet z opcjq
przedtuzenia pierwotnego terminu zawarcia - dtuzej
niz 24 miesigce. Powstaje zatem watpliwosé, jak na-
lezy wtedy postepowac. Czy likwidowac juz urucho-
mione linie i uruchamia¢ nowe, tylko o nieznacznie
innym przebiegu, znowu w formie umowy zaktécenio-
wej?

Zgodnie z uzasadnieniem legislacji, nowe linie po-
winny by¢ uruchamiane w celu zaspokojenia potrzeb
mieszkancéw. Ale jak uzasadni¢ sytuacje, gdy po-
trzeby wystepujg nadal, a uruchomione linie likwiduje
sie po dwdch latach? W 2021 r. w niektérych woje-
wodztwach (podkarpackie i pomorskie) przy wzroscie
jednostkowej stawki doptat do 3,00 zt wystapito prze-
kroczenie przyznanej puli $rodkéw, ktére uderzyto
w samorzady wojewddztwa i powiatowe - ze wzgledu
na wynikajace wprost z ustawy pierwszenstwo przy-
znawania doptat z FRPA gminom. Powyzsze dowodzi,
ze przestanka zaprzestania wspierania finansowego
potaczen moze by¢ chociazby niewystarczajgca pula
Srodkow na doptaty w danym wojewodztwie.

Rozporzadzenie (WE) 1370/2007, a w $lad za nim
ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, wymu-
szajg zamieszczanie ogtoszen o zamiarze przeprowa-
dzenia postepowania wyboru operatora na rok przed
jego rozpoczeciem. Ogtoszenia zamieszczone przez
jednostki samorzadu terytorialnego po wejsciu w zycie
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ustawy o FRPA w IV kwartale 2019 r. umozliwity roz-
poczecie postepowan dopiero w IV kwartale 2020 r.
i realnie zawarcie umow z operatorami w I kwartale
2021 r. Samorzady nie majgq wiedzy, czy i w jakiej
wysokosci dostang doptate z Funduszu w kolejnych
okresach, a wiec co do zasady nie zamieszczajgq ogto-
szen - z reguty wybierajg tryb zaktéceniowy jako
podstawowy. Pomimo ze pozostaje to w catkowitej
sprzecznosci z ideq dtugofalowego, racjonalnego pla-
nowania, dziatanie takie wskazywane jest jako wta-
éciwe przez resort Infrastruktury w bazie pytan i od-
powiedzi dotyczacych Funduszu.

Bardzo krotki czas dla samorzaddéw na wybor ope-
ratora jest sprzeczny z wymogami Prawa zamowien
publicznych i to nie tylko dla duzych umow. Brak cza-
su na przeprowadzenie rzetelnej procedury, poprze-
dzonej kompleksowg analizg rynku (popytu i poda-
zy), przektada sie z kolei na wzrost cen ustug opera-
toréw - jest to skutek kumulacji ryzyk.

Konieczno$¢ zapewnienia minimum 10% doptaty
z budzetéw samorzaddw pozostaje w sprzecznosci
z dziataniami rzadu zmniejszajacymi wysokos$¢ podat-
kéw, a w rezultacie - wptywy do budzetdéw jednostek
samorzadu terytorialnego. Obecne obnizenie docho-
déw samorzaddéw w zasadzie uniemozliwia przekazy-
wanie wyzszych dotacji niz minimalne 10%, co wraz
z doptfatg z budzetu panstwa w normalnych uwarun-
kowaniach (poza stuzgacym przeciwdziataniu skutkom
pandemii okresowemu potrojeniu jednostkowej kwoty
doptaty) z reguty nie wystarcza na uruchomienie linii
spotecznie uzytecznych. W rezultacie, dofinansowanie
kieruje sie z reguty do juz funkcjonujacych linii, od-
powiednio jedynie wydtuzanych - aby spetni¢ wymag
formalny ,nowego” potaczenia - traktujac je przede
wszystkim jako narzedzie wsparcia budzetowego
przewoznikéw operujacych juz na danym rynku.

Ustawa o Funduszu pogiebita dezintegracje pu-
blicznego transportu zbiorowego, gdyz zachecita do
aplikowania o dofinansowanie samorzady gminne
i powiatowe, tworzace odrebne organizacyjnie, roz-
ktadowo i taryfowo-biletowo mikrosieci komunikacyj-
ne. Wylaczenie ze wsparcia $rodkami z Funduszu
(i z refundacji ulg) potaczen realizowanych w formule
komunikacji miejskiej, skutkuje w skali kraju syste-
matycznym ograniczaniem jej potaczen w obszarach
funkcjonalnych miast - na rzecz przewozéw gmin-
nych lub powiatowych. W wielu miastach w kraju, jak
w przywotanych we wstepie Grudzigdzu, tomzy i Tar-
nowie, wystapity sytuacje niemal catkowitego pozba-
wienia gmin osciennych obstugi w formie komunikacji
miejskiej.
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W ustawie o Funduszu zabrakto mechanizmu
wsparcia finansowego powiatdéw uruchamiajacych
linie przez gminy. Zwigzki powiatowo-gminne to two-
ry do$¢ skomplikowane, dlatego utworzono ich zaled-
wie kilkanascie. Poza tym, sformalizowane zwigzki
samorzaddw tworzy sie do realizacji celéw dtugofalo-
wych, a nie dla dziatan doraznych.

Praktykowane obecnie najpowszechniej wsparcie
w formie udzielania pomocy finansowej powiatom,
jest proceduralnie dtugotrwate i nigdy nie ma pewno-
éci, czy uzyska akceptacje organu stanowigcego gmi-
ny. Aktualne uwarunkowania bardzo utrudniajg uru-
chamianie potaczen, poniewaz powiaty sq zbyt stabe
finansowo, aby finansowac je wytacznie z wiasnych
budzetéw i dlatego sprzeciwiajg sie podjeciu roli or-
ganizatorow lub wykonujg jedynie dziatania pozorne,
na niewielkg skale.

W wielu wojewodztwach wystepujg rowniez sytu-
acje przeciwne, w ktorych powiaty bardzo aktywnie
podejmuja sie funkcji organizatoréw przewozow, tak-
ze na obszarach kliku powiatow - na podstawie za-
wartych porozumien - po czesci zastepujac w tej roli
samorzad wojewodzki.

Pomimo to, konkursowy tryb przydzielenia doptat
z natury rzeczy jest niekorzystny dla samorzaddw,
gdyz nie daje gwarancji ich otrzymania. Sytuacje
bardzo komplikuje tryb zawierania uméw o doptate
jedynie na rok kalendarzowy. Samorzadom trudno
zobowigzac¢ sie do utrzymywania linii w kolejnych la-
tach bez pewnosci otrzymania dofinansowania i wie-
dzy o jego kwocie.

Decyzje mieszkancow obszaréw niezurbanizowa-
nych odnosnie wyboru miejsca pracy lub nauki w za-
kresie kierunku dojazdéw czesto podejmowane sq
pod wptywem oferty publicznego transportu zbioro-
wego. Nie sg to przeciez decyzje jednoroczne, a jesli
nawet cechuje je pewna sezonowos¢, to jednak nie
w cyklu roku kalendarzowego, tylko szkolnego.

Uruchomienie nowej linii wymaga zwykle od okoto
kwartatu do pot roku na pozyskanie pasazeréw, dla-
tego w okresie
(rozruchowym), doptaty budzetowe muszg by¢ zna-
CzaCco wyzsze - na co samorzaddw czesto po prostu
nie stac.

Uruchamianie nowej linii, przy zawieraniu umow
o doptate z wojewoda na kilka miesiecy (nabory do-
datkowe - w miare dysponowania $rodkami) lub co
najwyzej rok, skutkuje sytuacja, w ktérej takie pota-
czenie moze stac¢ sie maksymalnie efektywne, aczkol-
wiek wcigz nierentowne, tuz przed koricem zaplano-
wanego funkcjonowania. Brak pewnosci utrzymania

pierwszym funkcjonowania
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poftaczenia w kolejnym roku jest przejawem braku
szacunku dla pasazeréw i oddziatuje negatywnie na
zmiany w zachowaniach transportowych mieszkan-
coéw - i tym samym na popyt na ustugi publicznego
transportu zbiorowego.

W przypadku kontraktow, w ktérych podmiotem
przychodow z biletdow jest operator, uruchamianie
linii na jedynie kilka lub kilkanascie miesiecy to wrecz
marketingowa i ekonomiczna katastrofa. Ewentualna
likwidacja potaczenia tuz po pozyskaniu pasazeréw,
skutkuje zupetng utratg ich zaufania, ktérego moze
sie nie dac juz nigdy odbudowac. Takie dziatanie nie
jest zadng zachetg dla pasazera do rezygnacji na sta-
te z samochodu osobowego jako s$rodka do prze-
mieszczania sie, a dla samorzadu - do realizacji ce-
6w strategicznych przyjetych w odpowiednich doku-
mentach.

Trwatej zmianie zachowan transportowych miesz-
kancow nie sprzyja tez ewentualna coroczna zmiana
operatora przewozéw - wynikajaca z przyjmowania
trybu konkursowego jego wytaniania.

Bariera w uruchamianiu potaczen krotkookreso-
wych jest tez obecna sytuacja na rynku kierowcéow.
W celu obstugi zakontraktowanej nowej linii operator
musi zatrudni¢ kierowcoéw i naby¢ lub pozyskac
w inny sposob tabor. Zatrudnianie kierowcow jest
obecnie duzym problemem - w warunkach panuja-
cych przed pandemia w niektérych rejonach kraju
wystepowat znaczny deficyt pracownikéw w tym za-
wodzie. Nie mozna wiec zatrudni¢ kierowcy np. na
pot roku, a potem zwolni¢, bo dany samorzad nie
otrzymat doptaty. Z kolei kontynuacja zatrudnienia
kierowcy bez jego wykorzystania do wykonywania
powoduje u operatora powstawanie
znacznych strat i dtugookresowo nie jest mozliwa.

Kierowanie taboru do obstugi linii z doptatg staje
sie niekiedy przyczyna ograniczania innych potaczen.
Zakup odpowiednich jednostek taborowych jest decy-
zjg na wiele lat, a nie na okres roczny lub kilkumie-
sieczny. Jak dotychczas ani w Polsce, ani w Unii Eu-
ropejskiej, nie funkcjonuje rynek dtugoterminowego
wynajmu autobuséw - takie transakcje sg sporadycz-
ne i najczesciej zawiera sie je w formie leasingu, czyli
z opcjaq lub obowigzkiem wykupu. Nie nabywa sie
wiec taboru do obstugi linii przez kilka miesiecy. Po-
wstaje zatem wtoérnie sytuacja, w ktérej do obstugi
linii z doptatg operator wycofuje tabor z innych, funk-
cjonujacych na krawedzi rentownosci linii - ograni-
czajac je lub nawet likwidujac, a przeciez nie taki re-
zultat miat by¢ zamiarem ustawodawcy.

przewozow,
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Fot. Marcin Gromadzki

W sporzadzonym dnia 7 maja 2019 r. uzasadnie-
niu ustawy o Funduszu rozwoju przewozow autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publicznej, Minister-
stwo Infrastruktury oszacowato koszt 1 wozokilome-
tra w przedsiebiorstwie autobusowym $wiadczacym
ustugi przewozowe inne niz komunikacja miejska na
kwote 3,80 zt brutto, tj. 3,52 netto.

Z dalszej tresci przywotanego uzasadnienia wyni-
ka, ze przychody w przeliczeniu na 1 wozokilometr
(wptywy ze sprzedazy biletow oraz doptaty z budzetu
panstwa do biletow ulgowych) wynosza dla przewo-
z6w pozamiejskich przecietnie ok. 3,20 zt - co ozna-
cza, ze obecnie przewoznicy na wielu potaczeniach
ponosza straty z dziatalnosci i likwiduja kolejne linie.
Podany przez resort $redni koszt wozokilometra
w komunikacji regionalnej wydaje sie zanizony -
w rzeczywistosci obecnie ksztattuje sie na poziomie
4,00-5,50 zt netto (w zaleznosci od rodzaju eksplo-
atowanego taboru). Sg to wartosci znacznie nizsze od
charakteryzujacych koszt wozokilometra w komuni-
kacji miejskiej, a przyczyna tego stanu rzeczy wyja-

Fot. 7. Komunikacja miejska przez lata wypracowata pewien standard infor-
magcji pasazerskiej. Prezentowany na zdjeciu autobus Komunikacji Powiatu
Elblgskiego, obstugujgcej gmine Elblag, posiada oznakowanie liniowe w po-
staci dwoch kartek A4 zabezpieczonych foliowymi koszulkami biurowymi.

Sniona zostata wyzej - przy opisie réznic pomiedzy
komunikacjg miejska a regionalna.

Do konca 2021 r. przewidziano w ustawie o Fun-
duszu obowigzywanie przepisow epizodycznych -
wymienionych w Dziale IV. Kwota doptaty w tym
okresie nie moze przekroczy¢ 1,00 zt do kazdego
wozokilometra, z analogicznym jak dla okresu doce-
lowego zastrzezeniem, ze udziat srodkéw wiasnych
organizatora w finansowaniu deficytu ustug przewo-
zowych wyniesie przynajmniej 10%. Przy zachowa-
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niu wymaganych proporcji, jednostkowa kwota re-
kompensaty dla operatora w okresie przejsciowym
nie moze by¢ nizsza od 1,11 zt plus rekompensata
z tytulu rozsadnego zysku stosowanego przez ope-
ratora. Doptate otrzymuje organizator, czyli jed-
nostka samorzadu terytorialnego (a wiec nie opera-
tor czy tez przewoznik), po zawarciu umowy z wo-
jewoda.

Komunikacja regionalna - w przeciwienstwie do
miejskiej - moze wiec pozyska¢ dodatkowe finanso-
wanie ze s$rodkdw zewnetrznych z dwoch tytutdw:
refundacji ulg i doptat z Funduszu rozwoju przewo-
z6w autobusowych o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej.

Do konca 2020 r. w ustawie z dnia 30 kwietnia
2020 r. o zmianie niektorych ustaw w zakresie dzia-
tan ostonowych w zwigzku z rozprzestrzenianiem sie
wirusa SARS-CoV-2 zawarto narzedzie pozwalajace
na utrzymanie juz funkcjonujacych potaczen dofinan-
sowywanych z Funduszu rozwoju przewozow autobu-
sowych o charakterze uzytecznosci publicznej do
konca 2020 r. oraz stanowigce wyrazng za-
chete dla samorzadéw do uruchamiania ko-
lejnych. Maksymalng kwote doptaty z budze-
tu panstwa do kazdego
zwiekszono tym aktem prawnym w okresie
od 1 kwietnia do 31 grudnia 2020 r. z 1,00
do 3,00 zt.

Ustawg z dnia 7 pazdziernika 2020 r. o zmia-
nie niektérych ustaw w celu przeciwdziatania
spoteczno-gospodarczym skutkom COVID-19
obowigzywanie podwyzszonej stawki doptaty
do wozokilometra z FRPA przedtuzono na
caty 2021 r.

Przywotane przepisy skutecznie zniechecity

wozokilometra

samorzady gmin podmiejskich do rozwoju
(a niektére z nich - nawet do utrzymania
w obecnym stanie) potaczen komunikacji
miejskiej, bo musiatyby go sfinansowaé wy-
tacznie z wiasnych srodkéw. Gminy te bar-
dzo aktywnie siegnety jednak po S$rodki
z Funduszu - stato sie tak pomimo formalnego obo-
wigzywania podwyzszonej stawki doptaty jednostko-
wej tylko do korica 2021 r.

Obecna sytuacja zwigzana z pandemig koronawi-
rusa SARS-CoV-2 wptyneta na zmniejszenie docho-
déw samorzaddéw i w skali kraju skutkuje podejmo-
waniem przez ich witodarzy decyzji ograniczajqcych
wydatki biezace, w tym na komunikacje miejska.
W szczegdlnosci, trend ten obejmuje potaczenia pod-
miejskie.
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Alternatywne dla komunikacji miejskiej mozliwosci
zorganizowania przewozéw drogowych oséb na
rzecz gmin osciennych

Potgczenia komunikacji miejskiej realizowane na
podstawie porozumien miedzygminnych poza obsza-
rem miasta-organizatora majg charakter przewozow
gminnych. Przewozami gminnymi niebedacymi komu-
nikacja miejskg s przewozy organizowane przez
gminy wiejskie lub miejsko-wiejskie (jezeli wykracza-
ja trasami poza obszar miasta w gminie miejsko-
wiejskiej), takze zawierajace porozumienia. Warto
jednak pamietac, ze decydujac sie na zorganizowanie
przewozow we wiasnym zakresie, dana gmina ma do
tego prawo tylko na wtasnym obszarze - lub takze na
obszarze gmin, ktére zawarty z nig porozumienia.
W tancuszku gmin zawierajacych porozumienia nie
moze by¢ jednak gminy o statusie miasta, gdyz
w takim przypadku organizowane przewozy przyjety-
by forme komunikacji miejskiej.

Pozyskanie dofinansowania do przewozow z FRPA
i refundacji ulg ustawowych takze mozliwe sq wytacz-
nie w odniesieniu do obszaru wtasciwosci danego or-
ganizatora. Dla gmin podmiejskich kluczowe znacze-
nie ma jednak z reguty mozliwos¢ zorganizowania
dowozow do pobliskiego miasta, ktére to jednak
przewozy sg poza ich obszarem wifasciwosci. Problem
ten rozwigzywany jest poprzez kontraktowanie ope-
ratorow przewozow na wiasnym obszarze, zobowig-
zujacych sie do wykonywania dalszych odcinkow tras,
poza granicami danej gminy, na zasadach komercyj-
nych, czyli na wtasne ryzyko handlowe. Zorganizowa-
nie przewozéw w taki sposdéb jest dla gminy oscien-
nej tym atrakcyjniejsze, im wiekszy jest udziat odcin-
ka wewnatrzgminnego (lub na obszarze gmin, ktére
zawarty porozumienia), w trasie danej linii. W grani-
cach miasta takie przewozy majq charakter komer-
cyjny, dlatego moga korzystac tylko z przystankéw
udostepnianych dla przewoznikow.

W przypadku potaczen do miast, ktére nie sg od-
rebnymi powiatami grodzkimi, mozliwe jest zorgani-
zowanie przewozéw obejmujacych takze odcinki we-
wnatrzmiejskie jako powiatowych - z ewentualng
dotacjq celowa zainteresowanej gminy na ten cel.
W takiej sytuacji, organizator przewozéw (powiat)
moze ubiegac sie o dofinansowanie z FRPA oraz re-
fundacje kosztow udzielonych ulg ustawowych,
w odniesieniu do catych tras linii.

Miasta na prawach powiatu to przypadek szczegdl-
ny, kiedy to gmina wystepuje takze w roli powiatu.
Miasto jako powiat moze wiec zawrzeé porozumienie
z powiatem ziemskim, przekazujac temu powiatowi

BKM nr 159

Linie podmiejskie komunikacji miejskiej

swoje kompetencje w zakresie organizacji przewozéw
powiatowych. Wodwczas powiat moze organizowac
linie ze swojego obszaru do miasta, takze ubiegajac
sie o dofinansowanie z FRPA oraz refundacje kosztéw
udzielonych ulg ustawowych w odniesieniu do catych
tras.

Z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
wynika, ze organizatorem ponadgminnych przewozoéow
pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej
moze byc¢ takze zwigzek powiatowo-gminny. Ustawo-
we odrdéznienie przewozow powiatowo-gminnych
od przewozéw gminnych powoduje, ze nawet jesli do
zwigzku przystapi gmina o statusie miasta, to nie
stang sie one komunikacjgq miejska, gdyz - jak wyni-
ka z ustawowej definicji — komunikacja miejska to
gminne przewozy pasazerskie na obszarze miasta,
miasta i gminy oraz miast albo miast i gmin sasiadu-
jacych, ktére podpisaty porozumienia.

Utworzenie zwigzku powiatowo-gminnego generu-
je jednak odrebny byt prawny, wymaga przeprowa-
dzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania -
jest to przedsiewziecie wymagajace wielu dziatan.

Zwigzek powiatowo-gminny wykonuje zadania pu-
bliczne w imieniu wtasnym i na wtasng odpowiedzial-
nos¢, a prawa i obowigzki powiatu (powiatow) i gmin
uczestniczacych w zwigzku, zwigzane z wykonywa-
niem przekazanych zadan, przechodzga na zwigzek
z dniem ogtoszenia jego statutu. Utworzenie zwigzku
powiatowo-gminnego wigze sie z utworzeniem odpo-
wiednich struktur organizatora, ktére bytyby niezalez-
ne od struktur organizacyjnych gmin i powiatow two-
rzacych zwigzek. Wszelkie decyzje podejmowane byty-
by na poziomie zwigzku, w tym odnosnie wysokosci
cen maksymalnych za ustugi przewozowe.

W ramach przewozéw powiatowo-gminnych za-
rzad zwigzku moze i powinien zorganizowaé wszyst-
kie konieczne potaczenia komunikacyjne, zardéwno
miedzygminne - w granicach powiatoéw przystepuja-
cych do zwigzku, jak i gminne - w granicach gmin
przystepujacych do zwigzku. Zwigzek powiatowo-
gminny powinien takze zastgpi¢ gminy do niego przy-
stepujace w roli organizatora dowozu dzieci do szkot
- w takim zakresie, w jakim tylko moga to zapewni¢
linie regularne.

Wydaje sie, ze powotanie zwigzku powiatowo-
gminnego jest rozwigzaniem, do ktérego moga zmie-
rza¢ miasta powiatowe - w celu utrzymania siatki
potaczenn ponadgminnych realizowanych obecnie
w ramach komunikacji miejskiej.

Przewozy organizowane przez gminy miejsko-
wiejskie - jak wynika z bazy pytan i odpowiedzi doty-
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czacych FRPA w serwisie Ministerstwa Infrastruktury
- nie majg charakteru komunikacji miejskiej i mogq
w zwigzku z tym podlega¢ doptatom z Funduszu oraz
przystuguje w nich refundacja ulg ustawowych z bu-
dzetu panstwa. Z interpretacji takiej skorzystato
m.in. Opoczno, ktdére z poczatkiem 2021 r. przekwali-
fikowato wczesniejszg komunikacje miejskg w gminne
przewozy pasazerskie o charakterze uzytecznosci
publicznej. W takiej formule uruchomito w ostatnim
czasie przewozy wiele innych gmin miejsko-wiejskich,
jak. np. Olecko.

Podsumowanie — niezbedne zmiany legislacyjne

Poza brakiem wskazania dodatkowych Zzrddet fi-
nansowania przewozow, za jeden z powoddw niepo-
wodzenia dotychczasowych, licznych projektow no-
welizacji ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym, nalezy uzna¢ kreowanie przez nie zbyt wielu
organizatorow publicznego transportu zbiorowego
i nastepujaca w slad za tym dezintegracja tego trans-
portu. Tymczasem w celu zintegrowania procesu za-
rzadzania ofertg przewozowg powinno nastgpic
zmniejszenie liczby organizatoréw, ktére mozna osig-
gna¢ poprzez sprowadzenie gmin o statusie miast
wytacznie do roli organizatorow komunikacji miejskiej
i uczynienie z powiatéw podstawowych organizatoréow
przewozoéw regionalnych w transporcie drogowym.
W takim przypadku powiatom nalezatoby zapewnié
mozliwo$¢ sprawnego organizowania przewozow tak-
ze w imieniu gmin, na liniach niewykraczajacych poza
ich granice, z odpowiednig partycypacjq finansowa.

Potgczenia ponadpowiatowe takze mogtyby po
czesci funkcjonowac jako organizowane przez powia-
ty, np. w wyniku zawartych porozumien. Domeng
wojewodztw samorzadowych powinno by¢ natomiast
organizowanie przede wszystkim przewozéw kolejo-
wych, a przewozow drogowych co najwyzej w wymia-
rze ponadpowiatowym - jako uzupetnienia sieci pota-
czen kolejowych.

Zaktadane w ostatnich projektach nowelizacji
ustawy przeniesienie catosci zadan organizowania
przewozow na wojewddztwa, chociazby z powodu
rozlegtego obszaru i kosztownosci procedur, nie ma
prawa sprawnie zadziata¢ w praktyce. Jako bariere
realizacyjng nalezy rowniez postrzegac zaprojektowa-
ny silnie zbiurokratyzowany mechanizm organizacji
rynku ustug przewozowych.

W kontekécie kontestowania przez strone samo-
rzgdowa KWRIST kluczowych zapiséw, ostatni projekt
nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym nalezy uznaé za jeszcze niegotowy do wdroze-
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nia. Sprawny transport publiczny stanowi jeden
z czynnikdbw wzrostu i rozwoju spoteczno-
gospodarczego, dlatego niezmiernie wazne jest wy-
pracowanie rozwigzan w zakresie polityki transporto-
wej, zabezpieczanych instrumentami regulacji i finan-
sowania rynku transportowego. Z powyzszego wynika
potrzeba zintensyfikowania i ostatecznego zakoncze-
nia prac legislacyjnych nad nowelizacjg ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, gdyz bez tej ustawy
nie bedzie mozliwe wiasciwe i zgodne z prawem eu-
ropejskim funkcjonowanie tego sektora gospodarki
oraz jego wsparcie srodkami zapewnianymi przez
FRPA. Zapowiadana kolejna wersja nowelizacji usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym miata by¢
juz wolna od opisanych niedogodnosci. Projektu tego
jednak do tej pory (luty 2021 r.) nie opublikowano.

Nowelizacje zapowiadano rdéwniez dla ustawy
o Funduszu, aczkolwiek takze nie zostata do tej pory
opublikowana. Celem ustawy o Funduszu miato by¢
trwate odtworzenie zlikwidowanych potaczen.
W praktyce nastepuje jednak tylko odtwarzanie ,na
chwile”, bez gwarancji dalszego funkcjonowania
i w relatywnie niewielkim wymiarze. Okres, na jaki
powinny by¢ zawierane pierwsze umowy o doptaty,
powinien wiec wynosi¢ 2 lata, czyli rok - z opcjg au-
tomatycznego przedtuzenia o kolejny. Pierwszy kwar-
tat umozliwi rozpoznanie, czy dana linia bedzie miata
popyt, nastepnie rok oczekiwania po ogtoszeniu
0 zamiarze wyboru operatora plus procedura przetar-
gowa. Kolejne umowy powinny by¢ zawierane na
okres od minimalnie 4 lat (jak powtarzalne zamowie-
nie w Prawie zamowien publicznych), do maksymal-
nie 10 lat (jak w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym). Umowa o doptate powinna przy tym do-
tyczy¢ puli wozokilometréw, a nie pojedynczej linii
i to na Scisle okreslonej trasie. Zdarzajq sie bowiem
przypadki braku dostatecznego zainteresowania uru-
chomiong trasa, a nie mozna jej zmieni¢ bez ucigzli-
wej procedury aneksu do
o doptate z wojewoda.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze pilnie nie-
zbedna jest nowa regulacja - kompleksowa noweliza-
cja ustawy o publicznym transporcie zbiorowym -
ktéra spowodowataby zaprzestanie kilkuletniej juz
praktyki prowizorycznego odraczania o kolejny rok
daty wejscia w zycie nowych zasad organizacji prze-
wozdéw drogowych oséb, przewidzianych w ustawie
w jej brzmieniu uchwalonym w 2010 r. Opisane odro-
czenia wprowadzane sg zazwyczaj w ustawach okoto-
budzetowych, publikowanych z reguty w drugiej poto-
wie grudnia. Taki sposdéb dziatania legislatoréw sku-

zawierania umowy
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tecznie destabilizuje rynek ustug prze-
wozowych - nie mozna bowiem ich pla-
nowac oraz kontraktowac¢ z wyprzedze-
niem i wieloletnio — w celu racjonalizacji
ponoszonych naktadéw o dtuzszej niz
roczna amortyzacji. Poza tym, wspar-
ciem powinny by¢ objete wszystkie linie
danego organizatora spetniajgce okre-
Slone kryteria, a nie tylko potaczenia
uruchamianie jako nowe - taka zmiana
wyeliminuje majgce obecnie miejsce
rézne patologie.

Uruchamianie linii i pdzniejsze ich
rozliczanie jest dla pracownikéw samo-
rzadow bardzo pracochtonne. Brak wy-
kwalifikowanych kadr oraz stabos¢ fi-
nansowa jednostek samorzadu teryto-
rialnego, powiatdw,
skutkuje relatywnie stabym zaintereso-
waniem samorzaddw uruchamianiem

w szczegodlnosci

linii dofinansowywanych z Funduszu

(wyczerpanie kwot wynika z jednej strony z nietrafio-
nej alokacji pomiedzy poszczegdélne wojewddztwa,
z drugiej - z powodu zbyt niskiej kwoty ogdlnej prze-
znaczanej na doptaty, a z trzeciej - ze wzgledu na
niekiedy nadmiarowg, po czesci zbedng prace eksplo-
atacyjng, realizowang tylko w celu wypetnienia wa-
runku formalnego uruchomienia nowej linii). Znacz-
nie efektywniejszym rozwigzaniem bytoby wprowa-
dzenie formy statych doptat - analogicznie jak me-
chanizmu wyréwnywania strat przewoznikéw i opera-
torow spowodowanych stosowaniem ulg ustawowych.

Podsumowujac, w nowelizowanej ustawie nalezy

wyeliminowa¢ najwazniejsze wady obecnego modelu
organizacji rynku przewozow, a mianowicie:

2 brak nalezytych zrddet finansowania publiczne-
go transportu zbiorowego, w szczegdlnosci na
obszarach wiejskich, w tym wytaczenie komu-
nikacji miejskiej na obszarach podmiejskich
z mozliwosci pozyskiwania doptat z FRPA;

2 system doptat do ulg ustawowych - przystugu-
jacy tylko dla przewozéw w komunikacji regio-

nalnej;
2 rozdzielenie kompetencji organizatoréw pomie-
dzy wiele szczebli samorzadu - stwarzajace

liczne problemy interpretacyjne i wymuszajace
rozwigzania ,hybrydowe”, takie jak taczenie
przewozow uzytecznosci publicznej na obszarze
wtasciwosci danego organizatora z komercyjny-
mi - poza tg wtasciwoscia.
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Fot. 8. Trudno sobie wyobrazi¢, aby podmiejskie linie lokalne dziatajgce w sieci
ZTM Warszawa mogty wypasc¢ z systemu. Mieszkancy doceniajg m.in. spojnosc
taryfy, skoordynowanie z innymi potgczeniami oraz niezawodnos¢ kursowania.
Problemy proceduralne z wytonieniem nowego operatora podczas przetargu na
obstuge linii lokalnych w rejonie Konstancina-Jeziorny sprawity, ze przejsciowo
kursujg tu typowe autobusy miejskie.

Obecny model tworzy liczne bariery, m.in. w za-
kresie integracji taryfowej i efektywnego zarzadzania
przewozami. Sprawnie dziatajace systemy komunika-
cji  miejskiej, obejmujace poza
organizatorami rowniez sgsiednie gminy podmiejskie,

miastami-

zastepowane sg mikrosieciami komunikacji gminnej
lub gminno-komercyjnej, gdyz komunikacje miejska
wytaczono z mozliwosci pozyskiwania dofinansowania
zewnetrznego do dziatalnosci eksploatacyjnej, wsku-
tek czego jej utrzymywanie staje sie znacznie kosz-
towniejsze dla samorzadéw gmin przylegajacych do
miast od alternatywnych form zorganizowania dzia-
talnosci przewozowej.

Celem ustawy o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
miato by¢ wspieranie rozwoju potaczen autobuso-
wych. W obecnych uwarunkowaniach formalno-
prawnych legislacja oddziatuje jednak na likwidacje
podmiejskich potaczen w komunikacji miejskiej i tyl-
ko czesciowe ich przywracanie (z reguty w mniejszym
zakresie) w formie komunikacji regionalnej. Skoro
zatozone cele obowigzujacych legislacji tak naprawde
nie s osiggane, przepisy te wymagajq daleko ida-
cych i pilnych zmian. Nowelizacja ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, a przede wszystkim za-
powiadana zmiana ustawy o Funduszu powinny pro-
wadzi¢ do zapewnienia dofinansowania takze pota-
czen komunikacji miejskiej na obszarach podmiej-
skich. m
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POROZUMIENIE MIEDZYGMINNE POMIEDZY
s OSTROWCEM SWIETOKRZYSKIM A KUNOWEM

-L.-d

— NOWA ORGANIZACJA KOMUNIKAC]I

PODMIE]JSKIE]

Jarostaw Kateusz — Prezes Zarzqdu, Katarzyna Pietos — Prokurent, Gl. Ksiggowy — Miejski Zaktad Komu-

nikacji Sp. z 0.0. w Ostrowcu Swietokrzyskim

W grudniu 2020 r. zawarte zostato porozumienie miedzygminne w sprawie przejecia z dniem 1 stycznia br.
przez Gmine Ostrowiec Swietokrzyski zadania organizacji publicznego transportu zbiorowego na terenie Gminy
Kundéw. Z inicjatywq podjecia wspétpracy w tym zakresie wystapit samorzad Kunowa, zmagajacy sie z proble-
mem zapewnienia swoim mieszkaricom dostepu do transportu publicznego i skomunikowania miejscowosci lezg-
cych na obszarze tej gminy ze stolicg powiatu. Operatorem $wiadczacym ustugi komunikacji podmiejskiej zostat
ostrowiecki MZK.

Ponizszy artykut pokazuje, iz wtadzom Ostrowca Swietokrzyskiego i Kunowa udafo sie osiagnac cos zupetnie
odwrotnego do powszechnego w kraju trendu, a mianowicie zintegrowanie komunikacji podmiejskiej na styku

dwdch gmin!

Trudna sytuacja poprzednika

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Ostrowcu
Swietokrzyskim zostat utworzony w pazdzierniku 2019 r.
w miejsce = dziatajacego od lat 90. = Miejskiego Przed-
siebiorstwa Komunikacji. Gmina podjeta wéwczas trud-
ng decyzje o likwidacji MPK i powotaniu nowego pod-
miotu z uwagi na niekorzystng sytuacje ekonomiczng
spotki. Poniesione przez nig w pierwszych latach XXI w.
straty finansowe spowodowaty, ze jej kapitat wiasny
osiagnat wartosci ujemne. Czynnik ten oraz utrzymuja-
ce sie zadtuzenie ,skutecznie blokowaty” efektywng
dziatalno$¢ przewoznika, uniemozliwiajac mu pozyski-
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wanie srodkéw z funduszy zewnetrznych i rozwéj. Tym-
czasem w wojewodztwie Swietokrzyskim pojawita sie
mozliwo$¢ otrzymania znaczacej pomocy ze srodkéw
unijnych przeznaczonych na transport miejski. Takiej
szansy na odbudowe publicznego transportu zbiorowego
nasza gmina nie mogta zaprzepascic.

Utworzenie MZK

W podobnej sytuacji znalazty sie trzy osrodki miej-
skie lezace nad Kamienna: Ostrowiec Swietokrzyski,
Starachowice i Skarzysko-Kamienna. W 2018 r., nie-
mal w przededniu aplikowania o s$rodki zewnetrzne,
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kazde z tych miast posiadato
wlasng spoétke komunikacyjna,
znajdujacq sie w trudnej sytu-
acji finansowej, co uniemozli-
wiato pozyskanie takich fundu-
szy. Kazde z nich wybrato jed-
nak inng droge organizacyjno-
prawng, aby rozwigzac¢ ten pro-
blem. Starachowice potaczyty
miejskiego przewoznika z inng
spotkg komunalng, odbudowu-
jac w ten sposdb kapitat wtasny
przedsiebiorstwa. Skarzysko-
Kamienna utworzyto drugq
miejska spotke transportowa,
ktéra miata uzupetnia¢ zadania
Miejskiej Samo-
chodowej i absorbowaé $rodki
zewnetrzne. Ostrowiec Swieto—
po analizie kosztow
kazdego z mozliwych warian-
tow, wybrat droge likwidacji
dotychczas dziatajgcego przedsiebiorstwa i utworzenie
w to miejsce nowego podmiotu, zaprojektowanego na
miare wyznaczonych zadan. Od tego momentu mineto
juz kilkanascie miesiecy, ktére pokazaty, ze byt to
stuszny kierunek.

Utworzony w 2019 r. Miejski Zaktad Komunikacji
w Ostrowcu Swietokrzyskim, pozbawiony bagazu za-
dtuzenia i kosztéw odsetek, dziata znacznie sprawniej
i efektywniej od swojego poprzednika. Ma jednocze-
$nie  mozliwos¢ aplikowania o s$rodki zewnetrzne.
W 2019 r. podpisaliémy z Gming Ostrowiec Swieto-
krzyski 10-letnig umowe o $wiadczenie ustug publicz-
nego transportu zbiorowego. W przysztym roku roz-

Komunikacji

krzyski,

Fot. MZK Ostrowiec8Wietokrz

Fot. 1. Uroczyste zawarcie porozumienia miedzygminnego pomiedzy Gming Ostrowiec
Swietokrzyski a Gming Kundw, z udziatem Prezydenta Miasta i Skarbnika Miasta Ostrow-
ca Swietokrzyskiego, Burmistrza i Skarbnika Miasta i Gminy Kunéw oraz Prezesa Zarzadu
MZK Sp. z 0.0. — grudzien 2020 r.

pocznie sie wyposazanie spotki w ekologiczny tabor
autobusowy pozyskany w ramach projektu pn.
~Ekologiczny transport miejski w Ostrowcu Swieto-
krzyskim”, wspoifinansowanego ze srodkdéw Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Swieto-
krzyskiego na lata 2014-2020. Przeniesiemy sie takze
do nowoczesnej bazy transportowej. To wszystko nie
bytoby mozliwe bez zmiany spojrzenia wtadz samorza-
dowych na komunikacje miejska. Aktywny, $wiadomy
znaczenia transportu publicznego samorzad lokalny to
jedyna szansa dla wiasciwego funkcjonowania i rozwo-
ju miejskich przewoznikdéw.

Fot. 2. Z inicjatywy samorzgdu gminy Kunow, w zwigzku z problemami prywatnego przewoznika, od stycznia 2021 r. przywrécono
kursowanie autobuséw MZK w Ostrowcu Swigtokrzyskim do tej gminy.
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Miejskie spotki transportu zbiorowego przechodza obec-
nie trudny czas. Z uwagi na obowigzujace przepisy praw-
ne przewoznicy komunalni ograniczaja swoja dziatalnosc¢
do realizacji ustug w granicach gmin macierzystych. Pan-
demia koronawirusa dodatkowo skomplikowata te sytu-
acje. Najczesciej Swiadczenie ustug przewozowych w gmi-
nach osciennych, jako dzialalnos¢ dodatkowa — prowadzo-
na na warunkach komercyjnych, nie jest mozliwa ze
wzgledu na nierentownos$¢ linii pozamiejskich. Jeszcze
jako MPK ograniczaliSmy nieoptacalne przewozy realizo-
wane poza granicami Ostrowca Swietokrzyskiego. Dzi$
jedyna mozliwoscia powrotu spoétki na linie pozamiejskie
jest partycypacja gmin osciennych w kosztach swiadcze-
nia ustug transportowych na ich terenie, realizowana na
podstawie porozumien miedzygminnych.
Niestety, miejscy przewoznicy, ktérzy swiadcza ustugi pu-
blicznego transportu zbiorowego jako podmioty we-
e wnetrzne gmin macierzystych nie moga skorzystac z ta-

Jarostaw Kateusz, Prezes Zarzgdu MZK
Sp. z 0.0. w Ostrowcu Swietokrzyskim

kiej formy wsparcia komunikacji pozamiejskiej, jaka jest
wspotfinansowanie przewozoéw z Funduszu rozwoju prze-
wozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. Podjecie przez spétke miejska swiadczenia ustug publicznych na terenie innej gminy, poza
przypadkiem zawarcia porozumienia miedzygminnego lub dziatania w ramach zwiazku miedzyg-
minnego, skutkuje bowiem utratg przez nig statusu podmiotu wewnetrznego.

W zwiazku z tym, z punktu widzenia prawnego i ekonomicznego, jedyna mozliwoscia rozsze-
rzenia przez miejskich przewoznikéw zakresu ustug transportu publicznego poza gmine ma-
cierzysta jest zawarcie przez samorzady porozumienia w tym zakresie. Gmina Kunow docenita
jakos$c¢ i pewnos$¢ przewozow realizowanych przez MZK i zdecydowata sie na podjecie wspot-
pracy miedzygminnej z Ostrowcem Swietokrzyskim. Zachowuje przy tym prawo do decydowa-
nia o zakresie komunikacji, cenach biletow i przyznanych ulgach dla mieszkancéw. Oszczedno-
éci, ktorych male gminy upatruja w realizacji swojego zadania publicznego w zakresie trans-
portu za posrednictwem komercyjnych przewoznikéw, powstaja niejednokrotnie kosztem ja-
kosci tych ustug. Dopiero zmiana przepisow prawnych w zakresie umozliwienia spéotkom miej-
skim skorzystania ze srodkéw Funduszu pomoze zapewnic faktyczna likwidacje , biatych plam”
na mapie komunikacyjnej kraju.

Porozumienie miedzygminne z Gming Kunéw

W grudniu 2020 r. gminy Ostrowiec Swietokrzy-
ski i Kunow podpisaty porozumienie miedzygminne
w sprawie przejecia z dniem 1 stycznia br. przez
Gmine Ostrowiec Swietokrzyski zadania organizacji
publicznego transportu zbiorowego na terenie Gmi-
ny Kunow. Podpisanie porozumienia poprzedzone
byto podjeciem stosownych uchwat intencyjnych
przez organy uchwatodawcze obu gmin. Operatorem
publicznego transportu zbiorowego zostat Miejski
Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. z siedzibgq w Ostrow-
cu Swietokrzyskim.

Jest to pierwsze porozumienie miedzygminne
w zakresie publicznego transportu zbiorowego
w powiecie ostrowieckim. Z inicjatywq podjecia
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wspotpracy w tym obszarze wyszta miejsko-wiejska
Gmina Kundéw, ktdéra od lat zmagata sie z proble-
mem zapewnienia swoim mieszkancom dostepu do
transportu publicznego i skomunikowania poszcze-
gélnych miejscowosci z miastem powiatowym.

Kulisy decyzji

Przyczyn tej przetomowej decyzji wtadz Kunowa
nalezy szuka¢ w historii funkcjonowania komunika-
cji w gminie. Jeszcze w 2014 r. przewozy pasazer-
skie na terenie Gminy Kunow zrealizowato kilku
prywatnych przewoznikéw, a takze — na warunkach
komercyjnych = Miejskie Przedsiebiorstwo Komuni-
kacji Sp. z 0.0. nalezace do Gminy Ostrowiec Swie-
tokrzyski, poprzednik funkcjonujgcego obecnie
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MZK. Na skutek silnej konkurencji cenowej oraz wo-
bec odczuwalnej tendencji do zmniejszania sie licz-
by pasazerow komunikacji zbiorowej, kolejni prze-
woznicy rezygnowali ze swiadczenia tego typu ustug
w Kunowie. Rowniez spdétka miejska wycofata sie
z obstugi nierentownych linii na tym obszarze.
W 2018 r. w Gminie Kundéw pozostat jeden prywat-
ny przewoznik, ktéry zaczat dyktowaé wiasne wa-
runki cenowe. W wyniku tego mieszkancy skarzyli
sie na rosnace ceny biletéw, problemy z punktual-
noscig i brak pewnosci przewozow. Sytuacja dra-
stycznie pogorszyta sie w wyniku pierwszej fali pan-
demii koronawirusa, kiedy to prywatny przewoznik
zaprzestat realizacji czesci potaczen. Niektore miej-
scowos$ci Gminy Kundw zostaty catkowicie pozba-
wione dostepu do komunikacji zbiorowej, a miesz-
kancy nieposiadajgcy witasnych samochodéw byli
zmuszeni do pokonywania pieszo kilkukilometrowej
drogi do pracy, przychodni, czy sklepu.

Wobec tak duzej skali problemu wtadze Gminy
Kunow podjety decyzje o podjeciu wspotpracy
z Gming Ostrowiec Swietokrzyski, ktéra — jako or-
ganizator transportu publicznego na swoim terenie
— powierzyta $wiadczenie ustug komunikacji miej-
skiej podmiotowi wewnetrznemu - Miejskiemu Za-
ktadowi Komunikacji. W przypadku Gminy Kunow
0 wyborze wariantu porozumienia miedzygminnego

przewazyta mozliwos¢ decydowania o cenach bile-
téow i ulgach dla pasazeréw, zakresie ustugi, tj.
przebiegu linii, czestotliwosci kursow, a takze ja-
ko$¢ ustug: pewnos$¢ i punktualnos¢ przewozow.
Ponadto Gmina Kundéw zwrdcita sie do Gminy Ostro-
wiec Swietokrzyski o zastosowanie dla jej miesz-
kancéw analogicznych ulg lokalnych, jakie obowia-
zuja w Gminie Ostrowiec Swietokrzyski.

Podsumowanie

Dzieki zawarciu porozumienia miedzygminnego
mieszkancy Gminy Kunéw majq dostep do transpor-
tu podmiejskiego oraz mogq korzysta¢ ze skomuni-
kowania lezacych na jej obszarze miejscowosci,
ktére dotychczas pozostawaty poza siatkg potaczen
autobusowych dotychczasowych przewoznikéw.
Istotne jest rowniez, ze Gmina Ostrowiec Swieto-
krzyski realizuje obecnie szeroko zakrojony projekt
zwigzany z ekologicznym transportem miejskim,
wspoffinansowany ze $rodkéw RPOWS na lata 2014-
2020. Dzieki temu ostrowiecki operator MZK zosta-
nie wyposazony w nowoczesny, ekologiczny tabor
autobusowy, nowo wybudowang baze transportowg
oraz kompleksowy system biletu elektronicznego.
Porozumienie miedzygminne gwarantuje, ze réw-
niez mieszkancy Gminy Kunéw beda mogli korzy-
stac z tych nowoczesnych zasobow. m

Fot. 3. Wizualizacja nowej bazy transportowej przy ul. J. Samsonowicza powstajgcej w ramach projektu pn. ,Ekologiczny transport
miejski w Ostrowcu Swietokrzyskim”.
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NOWA ORGANIZACJA-KQMUNIKAG]I PODMIE]SKIE]

W.PODTARNOWSKICH GMINACH

Grazyna Alicja Blaszczak — IGKM

Po wielu latach wspdtpracy Miasto Tarndw wypowiedziato samorzadom trzech osSciennych gmin wiejskich: Tar-
nowa, Plesnej i Lisiej Gory porozumienia w sprawie Swiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego. Kwoty
za obstuge komunikacyjng miaty by¢ zbyt wysokie dla budzetéw tych gmin. Zdecydowaty one zatem, ze sprdbujq
wtasnych sit w organizacji tego rodzaju przewozéw. W zwigzku z tym wdjtowie uruchomili w styczniu 2021 r. wita-

sny transport zbiorowy, obstugiwany przez nowego przewoznika.

Jest to sytuacja zupetnie odwrotna do opisanej w artykule na temat porozumienia miedzygminnego pomiedzy

Ostrowcem Swietokrzyskim a Kunowem.

Nieudane negocjacje

Od poczatku 2021 r. autobusy Miejskiego Przedsie-
biorstwa Komunikacyjnego w Tarnowie nie wyjezdzajq
juz za granice miasta, a transport zbiorowy na terenie
Gminy Tarndéw oraz dwdch innych gmin wiejskich jest
zorganizowany na kompletnie nowych zasadach. Wy-
powiedzenie porozumienia w koncu sierpnia 2020 r.
nastgpito po dtugich, bo prowadzonych od marca ubie-
gtego roku, negocjacjach, ktére niestety nie przyniosty
pozytywnego rezultatu.

Niepowodzenie wtodarze gmin podtarnowskich ttu-
maczg przede wszystkim niekorzystnymi warunkami
finansowymi zaproponowanymi przez tarnowski magi-

42 |

Linie podmiejskie komunikacji miejskiej

strat. Dwu-, a nawet trzykrotny wzrost wydatkéw na
transport zbiorowy miat by¢ dla nich nie do przyjecia.
Kwoty te nie obejmowatyby réwniez tzw. zalegtej re-
kompensaty, ktéra stanowi nieuwzgledniony w tym
rozliczeniu koszt obcigzajacy dodatkowo budzet gmin.
Ponadto zaproponowane przez Miasto Tarnéw warunki
miaty zawieraé jeszcze jedng bardzo istotng i nieko-
rzystng dla mieszkancéw Gminy Tarndw zmiane -
skrécenie niektérych linii komunikacyjnych do utwo-
rzonych tzw. weztdw przesiadkowych.

Zdaniem Jerzego Wiatra, Prezesa Zarzadu Miejskie-
go Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Spétka z o. o.
w Tarnowie, istotg problemu na linii Miasto Tarnow -
gminy podmiejskie sq dwie kwestie:
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Komentarz Jerzego Wiatra - Prezesa Zarzadu MPK - Spoétka z o. o.
w Tarnowie*
Sytuacja, w ktorej nie udato sie osiagna¢ kompromisu w negocjacjach
miasto — gminy oznacza wielkg strate dla wszystkich. Traci na niej Mia-
sto Tarnéw, gdyz oznacza to zerwanie wiezi budowanych przez dziesiat-
ki lat. Traca tarnowianie mieszkajacy na obrzezach miasta, ktorzy takze
korzystali z linii podmiejskich. Na tych 10 liniach wykonywano w po-
przednich latach 1,2 min wozokm, z czego na terenie 3 gmin oscien-
nych: Tarnowa, Lisiej Gory i PleSnej — 700 tys. wozokm, a na obszarze
miasta — 500 tys. wozokm. Ale tracq przede wszystkim mieszkancy gmin
wiejskich, gdyz bezsprzecznie doszio do dramatycznego obnizenia jako-
$éci komunikacji na ich terenie — autobusy sa znacznie starsze, niezbyt
czyste, bardzo stabo wyposazone i nie kursuja punktualnie. Dodatkowo
w komunikacji gminnej bilety trzeba nabywac u kierowcy, a przesiadka
na linie MPK Tarnéw wymaga zakupu kolejnego biletu.
Finansowo, i nie tylko, stracitlo rowniez MPK w Tarnowie. Utrata 20% przychodow skonczyla sie
zmniejszeniem zatrudnienia w 2021 r. o 40 os6b. W wyniku zredukowania liczby wozokm, z 4,15 min
do 3,15 min, pogorszyla sie efektywno$¢ wykorzystania majatku, natomiast dramatycznie wzrost
koszt wozokilometra. Udato mi sie jednak wynegocjowac z wladzami miasta odpowiednia kwote bu-
dzetu na rok 2021, dzieki czemu firma utrzymata stabilnos¢ finansowa oraz dodatni wynik.
Przetom grudnia i stycznia byt bardzo trudnym czasem, poniewaz w tempie superekspresowym mu-
siatem wprowadzi¢ restrukturyzacje zatrudnienia. Na szczescie, obserwujac przebieg negocjacji pro-
wadzonych przez magistrat tarnowski z gminami, juz w potowie 2020 r. doszliSmy do wniosku - jak
sie pozniej okazalo, stusznego - ze moga sie one zakonczyc¢ porazka. Dlatego z koncem roku zmniej-
szyliSmy zatrudnienie o 10 os6b, ktore odeszly na emeryture. Dzieki temu w 2021 r. wypowiedzenia
lub nieprzydiuzenie umow objely ,tylko” 20 osob, pozostate zas§ odchodza na emeryture lub rente.
Dzieki bardzo dobrym wynikom finansowym w 2020 r. — rekordowym w historii firmy oraz wsparciu
uzyskanemu od wladz miasta unikneliSmy wreczenia wypowiedzen 50-60 osobom, co w okresie pan-
demii koronawirsa oznaczatoby dramatyczng sytuacje w wielu gospodarstwach domowych. Moge za-
tem powiedzie¢, ze 14 lat temu rozpoczatem prace w MPK Tarnow od restrukturyzacji i koncze ja re-
strukturyzacja. Obydwie przeprowadzone z sukcesem.

kach tras znajdujacych sie w granicach Miasta Tarno-
wa byto dla nich niemozliwe do zaakceptowania. Pod-
czas negocjacji padaty rézne kwoty, réznorodne dla
poszczegdlnych gmin. Dla przyktadu wydatki na ko-
munikacje dla Gminy Tarnéw miaty wzrosna¢ z 3,3
wa na tych odcinkach to az 500 tys. wozokm min to 6,6 min, a dla Gminy Ple$na wzrost ten miat
z tacznej liczby 1,2 min wozokm dla 10 takich wynie$s¢ 285% (!). Trzeba dodaé, ze finansowanie
linii. przez gminy miejskich odcinkdéw linii podmiejskich by-

2 wzrost naleznej doptaty do komunikacji wynika-
jacy ze spadku przychodéw z biletdw;

2 wzrost kosztéw utrzymania linii podmiejskich na
odcinkach przebiegajacych na terenie miasta
Tarnéw, biorac pod uwage, ze praca przewozo-

Jak dotad gminy ptacity tylko za utrzymanie linii na
odcinkach tras przebiegajacych na ich wtasnym tere-
nie. Z pokryciem przez nie kwot doptaty ze wzgledu
na spadek przychodéw z biletéw nie bytoby problemu,
gdyz suma dodatkowego obcigzenia dla wszystkich
trzech gmin wynosi 800 tys. zt, a umowa przewiduje
automatyczne przerzucenie tych kosztéw na kazdego
z uczestnikow systemu. Jednak drastyczne zwieksze-
nie obcigzenia gmin z tytutu utrzymania linii na odcin-

* Jerzy Wiatr koficzy prace w MPK w Tarnowie z dniem 28 lutego 2021 r.
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to bardzo trudne dla nich do zaakceptowania takze
z tego wzgledu, ze przez 20 lat obowigzywat inny sys-
tem.

Wypowiedzenie porozumien

— Obie strony bardzo usztywnity sie na swoich sta-
nowiskach. Pomimo tego, iz gminy wielokrotnie wska-
zywaty na che¢ kontynuacji wspotpracy, podkreslajac
przy kazdej okazji zadowolenie z ustug MPK w Tarno-
wie, na pewnym etapie rozpoczety poszukiwanie alter-
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majg zacheca¢ organizatorow do jak
najszybszego uruchamiania przewo-
zOw o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej tam, gdzie wystepuja najpil-
niejsze potrzeby komunikacyjne.

Umowa z nowym przewoznikiem

W tej sytuacji gminy: Tarnow, Ple-
$na i Lisia Goéra zawarty umowe
z nowym przewoznikiem - Firmg
Przewozowg ,Michalus”. Jest to
spotka, ktdéra realizuje przewozy
pasazerskie m.in. pod Krakowem,
a wynegocjowane z nig stawki sg
nizsze niz te, ktére gminy doptaca-
ty do komunikacji obstugiwanej
przez MPK.

Fot. 1. Od stycznia br., z zwigzku z nieprzedtuzeniem przez Miasto Tarnéw umow na
obstuge komunikacyjna trzech gmin osciennych, znikneto 10 linii autobusowych, tzw. Umowe zawarto wstepnie na okres
wybiegowych, a 5 zmienito trasy. Na zdjeciu autobus MPK Tarnow kursujgcy jeszcze jednego roku. Od stycznia 2021 r.
w zesztym roku na obecnie juz nieistniejgcej linii 222. Z punktu widzenia pasazeréw, obstugiwane przez firme
oprocz spojnosci taryfowej i wizualnej, wazne byto, ze w pojazdach miejskiego prze-
woznika funkcjonowat zintegrowany system informacji pasazerskiej, obejmujgcy
oprocz komunikacji miejskiej, takze kolejows.

~Michalus” kursy sq realizowane na
trasach, na ktérych kursowaty au-
tobusy MPK. Zachowano uktad linii
natywnego wykonawcy — mowi Jerzy Wiatr. — Krytycz- oraz - w wiekszosci przypadkéw - utrzymano do-
nym momentem byto wypowiedzenie w koncu sierpnia tychczasowqg czestotliwo$¢ potaczen. Na tablicach

2020 r. przez Miasto Tar-
néw porozumien, a na- Fot. 2. W pierwszych dniach obstugi linii podmiejskich przez nowego operatora — Firme Przewozo-
wa ,Michalus” na ulicach mozna byto spotka¢ tabor tymczasowy, odbiegajacy jakosciowo od zato-
zen umowy. Widoczny na zdjeciu SOR BN 10,5 z 2007 r. kursowat do 2018 r. po czeskim miescie
- Novy Ji¢in. Czeskie ,uzywki”, niemal niespotykane w polskiej komunikacji miejskiej, staly sie ostat-
wykonawcy  przewozow. nio popularne u przewoznikéw regionalnych.

Po tych wydarzeniach

sytuacja negocjacyjna
Tarnowa byta bardzo
trudna, a szansa na po-
rozumienie praktycznie
niemozliwa - dodaje Pre-
zes tarnowskiego MPK.
Ponadto gminy liczyty na
pozyskanie pieniedzy
z tzw. rzadowego pro-
gramu autobusowego,
czyli Funduszu rozwoju
przewozéw  autobuso-
wych, w ramach ktérego
wojewodowie uruchamia-
ja  nabory  wnioskéw
o dofinansowanie deficy-
towych linii komunikacyj-
nych. Program zaktfada
okreslone doptaty do
wozokilometréw, ktére

stepnie znalezienie przez
gminy alternatywnego
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Fot. Jakub todzinski

Fot. 3. Z czasem na liniach ,Michalusa” pojawity si¢ Swiezo zakupione u zagranicznych operatoréw autobusy, ktére w petni spet-
niajg wymogi umowy. Widoczny na zdjeciu Autosan MO9LE z 2011 r. jest unikalnym przedstawicielem tej marki z partii eksporto-

wej, pierwotnie eksploatowanej w szwedzkim miescie Kalmar.

w pojazdach komunikacji gminnej przed dwucyfro-
wym numerem linii pojawita sie litera ,T”. Gminne
linie w duzej czesci korzystaja z miejskich przystan-
kéw autobusowych. Jednakze autobusy prywatnego

Fot. 4. Widoczna na zdjeciu Setra S415NF wydaje sie pojaz-
dem najbardziej pasujgcym do komunikacji podmiejskie;.
Zwigkszona liczba miejsc siedzgcych oraz wysokie, bardzo
wygodne fotele spotkaty sie z zadowoleniem pasazerow.
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przewoznika nie zatrzymujq sie na wszystkich przy-
stankach w centrum Tarnowa.

Dotychczasowe bilety jednorazowe i okresowe tar-
nowskiego MPK przestaty by¢ respektowane od
1 stycznia 2021. Przewoznik wprowadzit nowe bilety
jednorazowe z mozliwoscig ich zakupu u kazdego kie-
rowcy. Natomiast bilety okresowe sg do nabycia
w nowym punkcie sprzedazy w Tarnowie.

Ceny gminnych biletéw pozostaty w styczniu bez
zmian. Uznawane sg wszystkie ustawowe uprawnienia
pasazeréw do ulgowych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego oraz praktycznie wszyst-
kie dotychczasowe ulgi lokalne. W gminnych autobu-
sach seniorzy powyzej 70. roku zycia jezdza za dar-
mo. Natomiast nie jest juz honorowana Tarnowska
Karta Miejska.

Autobusy nowego przewoznika powinny - wedtug
deklaracji zamawiajgcych gmin - spetnia¢ normy
emisji spalin co najmniej Euro 5, by¢ niskopodtogo-
we lub niskowejsciowe, przystosowane do przewozu
0s6b niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej
sprawnosci ruchowej, w tym na wodzkach inwalidz-
kich. Ponadto powinny posiada¢ sprawng i wydajng
klimatyzacje, system ogrzewania przestrzeni pasa-
zerskiej oraz by¢ wyposazone w czytelne, czotowe
tablice elektroniczne. Jak na razie obserwujac auto-
busy, ktére rozpoczety prace od poczatku stycznia,
widaé, ze nie wszystkie z nich spetniajg zadane
standardy. m
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JAK SOBIE RADZIC W TRUDNYCH WARUNKACH,
CZYLI EKSPLOATACJA 160 AUTOBUSOW ELEK-
TRYCZNYCH W WARSZAWIE PRZEZ MZA SP. Z O.O.

Janusz Ciepienko — Dyrektor ds. Przewozow, Roman Gogacz — Kierownik Dziatu Technicznego,
Mateusz Tarkowski — Zastepca Kierownika Wydziatu Infrastruktury i Inwestycji, Miejskie Zaktady
Autobusowe Sp. z 0.0. w Warszawie

Choc¢ obecnos¢ autobusdéw elektrycznych w komunikacji miejskiej staje sie coraz bardziej powszechna, to ope-
ratorzy wciaz gromadzg doswiadczenia wdrozeniowo-eksploatacyjne. Wprowadzenie do ruchu w Warszawie bar-
dzo duzej partii autobuséw Solaris Urbino 18 electric postawito przed Miejskimi Zaktadami Autobusowymi szereg
nowych wyzwan. Jednym z nich stata sie catkiem nieoczekiwanie niemoznos¢ uruchomienia punktéw fadowania
zlokalizowanych w réznych punktach miasta. Autorzy opisujg szczegoty przyjetych rozwigzan, ktére - mimo wy-
stgpienia obiektywnych trudnosci - doprowadzity do ostatecznego uruchomienia wszystkich nowych autobusdéw.

Miejskie Zaktady Autobusowe uzyskaty w 2018 r. 2 typ baterii trakcyjnych do autobuséw miejskich,
dofinansowanie zakupu - w ramach projektu wspoffi- ich trwato$¢ oraz dostepne pojemnosci energe-
nansowanego przez Unie Europejskg - 130 elektrycz- tyczne;
nych autobuséw przegubowych oraz budowy infra- 9 zuzycie energii elektrycznej na sama trakcje
struktury tadowania tych pojazdéw!. Podczas przygo- oraz na utrzymanie komfortu termicznego;
towywania projektu nalezato odpowiedzie¢ na wiele < istniejace rozwigzania techniczne ogrzewania
pytan zwigzanych z wyborem rozwigzania technolo- i klimatyzacji przestrzeni pasazerskiej w autobu-
gicznego autobusu elektrycznego do obstugi linii ko- sach elektrycznych;
munikacyjnych Traktu Krélewskiego w Warszawie. 2 dtugost linii komunikacyjnych, dzienne przebiegi
Decyzja zalezata przede wszystkim od wynikéw anali- brygad, roczne przebiegi autobusow;
zy (przeprowadzonej we wtasnym zakresie oraz w ra- 2 rozktadowe czasy postoju na krancach linii, rze-
mach wspdlnego opracowania z Politechnikg Warszaw- czywiste czasy postojow na krancach linii, czas
ska) m.in. nastepujacych istotnych parametréow specy- postoju w zajezdni w porze nocnej;
ficznych dla autobuséw elektrycznych i linii komunika- 2 dostepnos$¢ na rynku infrastruktury tadowania
cyjnych w Warszawie: plug-in i pantografowej;

2 mozliwos¢ doprowadzenia zasilania elektryczne-

" Projekt byt realizowany w ramach Dziatania 6.1 Programu Operacyjnego go do zajezdni i krancow linii.
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 (dalej jako ,Projekt 130”).
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Analiza wykazata, ze wymagane przebiegi
dzienne brygad w stolicy wynosza ok. 350 - 400
km. W analizowanym okresie nikt nie produkowat,
i do dzi$ nikt nie produkuje, autobuséw z bateriami
umozliwiajacymi spetnienie tego wymagania. Produ-
cenci przegubowych autobusow elektrycznych przewi-
duja, ze ok. 2023 r. maksymalna pojemnos$¢ energe-
tyczna baterii w autobusie przegubowym siegnie 600-
650 kWh.

Biorgc pod uwage:

2 uzyteczng pojemnos¢ baterii w catym okresie jej
eksploatacji (ok. 70% pojemnos$ci znamiono-
wej);

2 maksymalne zuzycie energii elektrycznej, wyno-
szace ok. 180 kWh/100 km w skrajnie nieko-
rzystnych warunkach termicznych, wystepuja-
cych w naszym klimacie (stosowanie klimatyza-
Cji catopojazdowej w temperaturach ok. 30°C
lub uzywanie pompy ciepta do ogrzewania
w temp. 0-5°C);

mozna okresli¢, iz maksymalne mozliwe przebiegi au-
tobusu wyposazonego w baterie high energy o po-
wiekszonej pojemnosci wyniosg 330 km - przy zuzyciu
energii elektrycznej tylko na trakcje lub 260 km -
w niekorzystnych warunkach klimatycznych, przy do-
datkowym zuzyciu energii na zapewnienie komfortu
termicznego.

Autobus wyposazony we wskazane wyzej baterie:
typu high energy o powiekszonej pojemnosci moze
mie¢ zatem bardzo ograniczone zastosowanie w tak
duzym miescie jak Warszawa.

Kolejng wadg tego rozwigzania w autobusie elektrycz-
nym jest trwato$¢ baterii. Przewidywany czas eksploatacji
baterii high energy, np. popularnych NMC, to okofo 6 lat
do spadku pojemnosci znamionowej do 80%. W kalkula-
cjach ekonomicznych, w analizie koszéw cyklu zycia -
LCC, nalezy zatem przewidzie¢ koniecznos¢ wymiany
baterii tego typu na nowe. Natomiast trwato$¢ baterii
high power, np. LTO, okreslana na okoto 13 lat, jest po-
réwnywalna z okresem eksploatacji autobusu.

Pojemnos$¢ autobusu przegubowego wyposazonego
w baterie high energy o powiekszonej pojemnosci to
ok. 100-110 pasazerdw, a autobusu z bateriami high
power - ok. 130-140 pasazerdow. Przy tak duzej réznicy
pojemnos$ci znaczaco obniza sie efektywnos$é ekono-
miczna eksploatacji autobusu z bateriami high energy.

Przeprowadzona analiza wykazata réowniez mozli-
wos¢ tadowania baterii na krancach linii, przy rozkita-
dowych czasach postoju, przy mocy fadowania 400 kW
i utrzymaniu niezbednej pojemnosci do wykonania
dziennych przebiegéw brygad do 400 km.
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Dla warszawskich warunkéw eksploatacji zo-
stat zatem wybrany wariant autobusu z bateria-
mi high power o pojemnosci 150-175 kWh, z ta-
dowaniem pantografowym na krancach linii ko-
munikacyjnych o mocy 400-500 kW.

Dla kursu o dtugosci 20-25 km wskazane sg punkty
tadowan

ia na kazdym krancu linii, dla kurséw o dtugosci 10
-15 km wystarczg punkty tadowania na jednym kran-
cu. Liczba punktéw tadowania na krancu zalezy od
liczby brygad na linii, ktére konczg na tym krancu pra-
ce. W Warszawie zaplanowano przewaznie po dwa
punkty tadowania na krancu. Odpowiednio zaprojekto-
wana infrastruktura tadowania na krancach linii i bie-
zace - co kurs - uzupetnianie energii powodujg, ze
zasieg autobusu jest ,nieograniczony”. Infrastruktura
tadowania pantografowego na krancach linii uzupetnio-
na jest o infrastrukture tadowania plug-in w zajezdni
podczas postoju nocnego. Autobus wyjezdza z zajezd-
ni z bateriami natadowanymi w 100 proc.

Na podstawie analizy i doswiadczen eksploatacyj-
nych opracowano tzw. standard warszawski, okresla-
jacy podstawowe wymagania dla infrastruktury tado-
wania i autobusow elektrycznych, obejmujacy m.in.
protokét transmisji danych, urzadzenia stykowe, roz-
mieszczenie urzadzen stykowych w autobusie, moce
tadowania plug-in i pantografowego, typy i pojemnosci
baterii trakcyjnych itp. Wybdr technologicznego roz-
wigzania autobusu elektrycznego dla danego miasta
implikuje bowiem okreslone rozwigzania infrastruktury
tadowania.

Na podstawie wybranego wariantu eksploatacji au-
tobuséw oraz wytypowanych linii opracowano liste
petli/krancow, ktore zamierzano wyposazyc
w infrastrukture tadowania. Na poczatek wybra-
no 19 lokalizacji. Dla kazdej ze wskazanych petli
wystapiono do Operatora Systemu Dystrybucyjnego -
OSD (Innogy Stoen Operator, dalej jako ,Innogy”)
z prosbg o wstepng informacje nt. mozliwosci dostar-
czenia energii dla danego kranca. Sporzadzono row-
niez studium wykonalnosci technicznej przytaczenia.
Poniewaz tereny petli nie stanowig wtasnosci MZA,
konieczne byto réwniez dokonanie analizy stanu wta-
snosci nieruchomosci. Generalnie wytypowano lokali-
zacje znajdujace sie na terenach stanowigcych wia-
sno$¢ Miasta lub Skarbu Panstwa. Kolejnym krokiem
byto wystgpienie o szczegdétowe warunki przytaczenia,
ktére zalezg m.in. od posiadanej przez Operatora Sys-
temu Dystrybucyjnego na danym terenie infrastruktu-
ry i rezerw mocy.
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Ze wzgledu na lokalizacje niektorych petli w miej-
scach o szczegdélnym charakterze, konieczne byto uzy-
skanie opinii Konserwatora Zabytkéw oraz Wydziatu
Ochrony Krajobrazu Miasta Biura Architektury i Plano-
wania Przestrzennego m. st. Warszawy. Analiza mozli-
wosci przytaczenia oraz opinie szeregu komorek orga-
nizacyjnych Urzedu m.st. Warszawy stanowity podsta-
we do wtornej weryfikacji wytypowanych krancéw. Dla
potwierdzonych ostatecznie lokalizacji przeprowadzo-
no postepowania przetargowe i zawarto umowy nha
realizacje infrastruktury energetycznej na petlach
w trybie ,zaprojektuj i wybuduj”. Dostawe i montaz
tadowarek objeto odrebnym postepowaniem.

Konieczno$¢ uzgadniania projektow przez wiele
organow, w celu ograniczenia ryzyka i ewentualnych
negatywnych
opdznien, spowodowata, iz w trakcie prac nad projek-
tem podjeto decyzje o przyspieszeniu budowy na
terenie Oddziatéw Przewozow MZA, oprocz
punktow tadowania plug-in, stacji szybkiego ta-
dowania pantografowego. Projekt zaktadat wyposa-
zenie kazdej zajezdni w jeden punkt tadowania, w celu
umozliwienia szybkiego dotadowania autobusu po za-
konczeniu prac serwisowych.

skutkow wynikajacych z mozliwych

Z powodu opdznien
w budowie infrastruktury punkty te zostaty dodatkowo
wykorzystane do tadowania pojazdéw po zjezdzie au-
tobusoéw z linii, w trakcie eksploatacji na brygadzie
catodziennej. Moga one, jak pokazata praktyka,
stanowic¢ zastepcze zrodto tadowania w przypad-
ku probleméw z infrastruktura na miescie. Po-
nadto wybudowano dwa punkty szybkiego tadowania
pantografowego na terenie siedziby spétki przy ul.
Witoscianskiej — obok hali bytego, zamknietego juz za-
kftadu naprawy taboru.

Poniewaz roboty budowlane na terenie Oddziatéw
Przewozow spétki sg inwestycjami na wiasnym grun-

cie, nie jest konieczne uzyskiwanie prawa do terenu
oraz dokonywanie uzgodnien przez tak wiele podmio-
tow, jak ma to miejsce w przypadku tadowarek insta-
lowanych na terenie miasta. Pozwala to na znaczace
przyspieszenie realizacji inwestycji. W efekcie system
tadowania w zajezdniach byt gotowy znacznie wcze-
$niej niz inwestycje budowy tadowarek poza terenem
zajezdni.

Uzyskanie prawa do terenu, stuzebnosci przesytu
oraz konieczno$¢ dokonywania wielu innych uzgodnien
byty rowniez wyzwaniem dla Operatora Systemu Dys-
trybucyjnego. Tkanka miejska ulega dynamicznym
zmianom, czesto na jednym terenie spotykajq sie roz-
ne inwestycje realizowane przez osobne podmioty, co
powoduje koniecznos¢ dodatkowych uzgodnien i wpty-
wa znaczaco na opdznienie harmonogramu robot.

Okres, w ktérym MZA realizowata swoje inwestycje
- w trakcie pandemii COVID-19 - wptynat istotnie na
wydtuzenie czasu uzyskiwania wszelkiego rodzaju
zgbd, opinii czy pozwolen. Opierajac sie na wilasnym
doswiadczeniu, chcemy podkresli¢, ze uzgodnienia co
do budowy tadowarek i ich posadowienia oraz co do
budowy infrastruktury energetycznej powinny by¢ do-
konywane w porozumieniu z dostawcag energii. Wspdl-
ne opracowanie terminarzy dziatan wptynie korzystnie
na terminowos¢ i czas realizacji.

Na fot. 2-5 wida¢ efekty naszych dotychczasowych
staran, ktore doprowadzity do tego, ze infrastruktu-
ra do tadowania pojawita sie na miescie w naste-
pujacych lokalizacjach: kraniec Esperanto,
Szczesliwice, Chomiczéwka i Nowodwory.

MZA w Warszawie, po zrealizowaniu przez
Solarisa dostawy wszystkich 130 autobusow
Urbino 18 electric, musiaty zmierzy¢ sie z pro-
blemem uruchomienia eksploatacji bez docelo-
wej, wymaganej zgodnie z zalozonym rozwiaza-

Fot. 1. Teren siedziby spotki przy ul. Wioscianskiej (2 tadowarki pantografowe).
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Fot. 3. Kraniec Szczesliwice (2 tadowarki pantografowe).

Fot. 4. Kraniec Chomiczéwka (2 tadowarki pantografowe).

niem, infrastruktury ladowania na miescie.
W celu umozliwienia eksploatacji zakupionych
autobusow konieczne byto wdrozenie tadowania
autobusow w wariancie zastepczym.
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Fot. 5. Kraniec Nowodwory, w budowie 2 tadowarki pantogra-
fowe.

Dysponowalismy juz wczeséniej uruchomiong tado-
warkg pantografowg, ktéra znajduje sie na ul. Konwik-
torskiej. Wykorzystujac ja, testowaliSmy autobusy ob-
stugujace linie 503, taczacg Natolin ze Starym Mia-
stem. Poza tym na terenie kazdej z trzech zajezdni
dysponowalismy jednym punktem fadowania panto-
grafowego oraz stacjonarnymi tadowarkami plug-in
w liczbie réwnej liczbie autobusdéw elektrycznych: od-
powiednio zajezdnia ,Woronicza” - 30 szt.,
,Ostrobramska” - 50 szt., ,Stalowa” - 50 szt. Mieli-
Smy takze na wiasnym terenie na ,Wtoscianskiej”
2 fadowarki pantografowe, ktére zdecydowanie zwiek-
szyty nasze mozliwosci trakcyjne i mobilno$¢ autobu-
séw elektrycznych.

Przedstawiony nizej opis dziatan byt procesem roz-
wojowym, z miesigca na miesigqc nabierajacym coraz
wiekszego kolorytu. Po przeprowadzeniu analizy roz-
ktadow jazdy w pierwszej kolejnosci wytypowaliSmy
linie i brygady szczytowe, okreslane mianem
,dodatkow”, na ktoérych liczba kilometréw, liczona bra-
ma - brama, pozwalata na wykonanie przewozu bez
,miedzytadowania”, wynikajagcego ze zdolnosci prze-
biegowej autobusu, okreslonej pojemnoscig baterii
i szacowanym zuzyciem energii.

Jednakze ograniczone mozliwosci tego rozwigzania
pozwolity zagospodarowac tylko czes$é pojazddéw. Dal-
sze prace, podjete wspdlnie z Zarzadem Transportu
Miejskiego, miaty zatem na celu wprowadzenie do ak-
tualnie obowigzujacych rozktadow jazdy korekt

| 49



Fot. 6. Teren zajezdni Ostrobramska (1 fadowarka pantografo-
wa).

Fot. 7. Teren zajezdni Ostrobramska (50 tadowarek plug-in).

uwzgledniajacych mozliwosci trakcyjne autobuséw
elektrycznych. Pozwolito to na uruchomienie duzej
grupy autobusdéw, zwiekszajac ich wykorzystanie oraz
uzyskiwane przebiegi. Jednakze podjete dziatania wy-
magaty zjazdu kazdego autobusu z linii (z kranca, po
wykonaniu okreslonego przebiegu) do wskazanej za-
jezdni, celem dotadowania baterii. Nowe rozktady
przewidywaty dwa modele. Jeden to wydtuzone prze-
rwy dla kazdej brygady i wieksza liczba autobuséw na
linii, bez korekty numerdéw brygad. Drugi, réwnolegty
model, wynikajacy z mozliwosci operacyjnych, to
opracowanie rozkfadéw realizowanych poprzez tzw.
obiegi. To rozwigzanie polega na tym, ze zjezdzajacy

50 |

Autobusy w komunikacji miejskiej

w celu dotadowania baterii autobus ,pozostawia swojg
brygade” (wirtualnie) na krancu, a jego zadania przej-
muje kolejny pojazd, co pozwala na utrzymanie cig-
gtosci realizacji rozktadu jazdy. Po wykonanym dota-
dowaniu autobus wracajacy do obstugi linii przejmuje
kolejne zadane przewozowe od brygady skierowanej
na dotadowanie.

Dziatania spotki w zmodyfikowanym modelu dopro-
wadzity do tego, ze praktycznie w dzien powszedni
kazdy dostepny autobus, niebedacy w obstudze lub
naprawie, wyjezdza na miasto do obstugi linii komuni-
kacyjnej.

Do liczby 130 przegubowych autobuséw
elektrycznych nalezy doda¢ 30 autobusow
elektrycznych, o dtugosci 12 m, marek Solaris
i Ursus. Ich eksploatacja jest takze ujeta w
Strategii obstugi Traktu Krélewskiego taborem
zeroemisyjnym.

Podjete decyzje poskutkowaty tym, ze praktycznie
»~Na dzi$” az 63 autobusy obstugujg zadania catodzien-
ne na liniach komunikacyjnych:

2 111 - dotadowanie w Oddziale Przewozdéw

,Ostrobramska”,

2 128 - dotadowanie w Oddziale Przewozdéw
+~Woronicza”,

2 162, 169 - dotadowanie w Oddziale Przewozdw
,Stalowa”,

2 503 - dotadowanie na krancu , Konwiktorska”,

2 511, 705, 735 - dotadowanie na terenie siedzi-

by spdtki ,Wioscianska”.

Autobusy elektryczne 12-metrowe sg dotadowywa-
ne na miescie w dwdch ponizszych lokalizacjach:

2 Konwiktorska (kolejna tadowarka),

2 Spartanska
i obstuguja linie, na ktorych kursujg autobusy klasy
maxi (222i 178).

Pozostate autobusy, bedace w gotowosci technicz-
nej do wyjazdu na miasto, w danym dniu sg kierowa-
ne do obstugi innych linii na tzw. dodatkach. Codzien-
nie tgcznie okoto 110 - 120 elektrycznych autobusow
przegubowych (18-metrowych) jest wysytanych do
obstugi linii komunikacyjnych zaréwno w szczycie po-
rannym, jak i popotudniowym. Okres miedzyszczytowy
wykorzystany jest na dotadowanie autobuséow w za-
jezdni za pomocg tadowarek plug-in.

W styczniu 2021 r. autobusy elektryczne byty kie-
rowane na nastepujace linie:

2 zwykte: 111, 125, 128, 131, 138, 141, 142,

143, 145, 151, 158, 160, 162, 165, 168, 169,
171, 174, 175, 182, 188, 190, 193, 202, 217,
218, 222, 269;
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708, 735 {}

2 szczytowe: 308, 331, 340;

2 przyspieszone i podmiejskie: 401, 402, 403,
411, 412, 500, 502, 503, 504, 507, 509, 511,
521, 522, 523, 527, 705, 709, 735, 739, E-1, E-
2, E-9.

Na mapie miasta (rys. 1) wskazany zostat obszar,
uktad linii oraz numery linii, obstugiwane przez auto-
busy z Projektu 130.

Skierowane do ruchu autobusy, mimo wskazanych
wczesniej ograniczen, wykonaty w grudniu 2020 r.
527 742 kilometry (Solaris U18E) oraz 105 448 km
(Solaris U12E, Ursus), co fqcznie daje 633 190 km.

Autobusy beda kierowane sukcesywnie, w miare
udostepnianych do eksploatacji tadowarek, na kolejne
linie wskazane w Projekcie 130. Docelowe rozmiesz-
czenie tadowarek pantografowych na terenie miasta
pokazuje mapka na rys. 2. Jezeli chodzi o montaz tych
ostatnich i obsade linii, to jest to proces ciqgty, az do
osiggniecia 100% realizacji, czyli 20 tadowarek na
miescie i petnej obstugi 12 linii komunikacyjnych auto-
busami zeroemisyjnymi.

W odniesieniu do Projektu 130 dodajmy, ze na
dzien dzisiejszy autobusy elektryczne obstugujg w ca-
tosci 7 linii (111, 128, 178, 222, 175, 503, E2), ktdre
zarébwno w nim, jak i w Strategii obstugi Traktu Kré-
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Rys. 1. Mapa Warszawy z uktadem oraz numerami linii obstugiwanymi przez autobusy z Projektu 130.

Rys. 2. Docelowe rozplanowanie lokalizacji tadowarek panto-
grafowych na terenie stolicy.

lewskiego zostaty przeznaczone do obstugi taborem
zeroemisyjnym.

Nasze dziatania i wskazana eksploatacja autobusow
uzyskata akceptacje CUPT-u i jest zgodna z okreslony-
mi warunkami uzyskanego dofinansowania. m
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TRENDY NA RYNKU AUTOBUSOW MIEJSKICH
Z DRUGIE]J REKI

IGKM

Marcin Zabicki —

Na przetomie roku IGKM uczestniczyta w projekcie badawczym, realizowanym przez Miedzynarodowg Unie
Transportu Publicznego (UITP) oraz Europejski Bank Inwestycyjny (EBI), dotyczacym rynku uzywanych autobu-
séw miejskich. Autor przedstawia tto projektu, ogdlne wyniki analizy na poziomie europejskim oraz bardziej
szczegotowe informacje pozyskane w Polsce. Przywotana problematyka nawigzuje posrednio do polityki wdraza-

nia czystych napeddéw w transporcie autobusowym.

Tto projektu badawczego

Badania rynku uzywanych autobuséw miejskich sg
zwigzane ze wspieraniem przez UE wdrazania coraz
bardziej ekologicznych pojazdéw, co znalazto swdj
wyraz miedzy innymi w zmienionym brzmieniu dyrek-
tywy o czystych pojazdach (dyrektywa 2019/1161/
WE). Ten - zasadniczo stuszny - kierunek polityki
unijnej spowodowat pojawienie sie dwdéch bardzo po-
waznych problemodw.

Pierwszym z nich jest kwestia bardzo szybkiego
starzenia sie autobuséw miejskich pod katem para-
metrow technicznych. Dostarczane obecnie przez
wiodacych producentéw autobusy sg produktami
o wysokiej jakosci, a ich trwato$¢ pozwala na wielo-
letniqg eksploatacje. Operatorzy staja zatem coraz
czesciej przed koniecznoscig ,pozbywania sie” po-
jazdéw, ktore - jak sie wydaje - znajdujg sie w po-
towie swojego mozliwego technicznie ,zycia”. Coraz
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trudniej znalez¢ przy tym kolejnego witasciciela.
Bardzo czesto okazuje sie, ze koniecznoscig staje
sie fizyczna likwidacja catkowicie sprawnych pojaz-
ddéw, co z kolei jest sprzeczne z podejmowanymi od
wielu lat staraniami majacymi na celu wydtuzenie
zywotnosci produktéw dostepnych na europejskich
rynkach. Komisja Europejska dos$¢ dtugo pracowata
nad opracowaniem przepisdw, ktére majq przyczy-
ni¢ sie do eliminacji produktdw o niskiej trwatosci,
zapetniajgqcych obecnie wysypiska. Skoro celem sta-
to sie wydtuzenie zywotnosci takich nieskompliko-
wanych urzadzen, jak np. pralka, trudno nie zasto-
sowac tej miary do duzo bardziej ztozonych produk-
téw, jakimi sg pojazdy, a w szczegdlnosci autobusy.

Drugim, réwnie powaznym problemem jest oba-
wa, czy operatorzy transportu autobusowego bedq
w stanie podotac finansowo wymaganiom dyrektywy
2019/1161/WE. Szczegotowo okreslone poziomy
docelowe w zakresie zamdwien nisko- oraz zeroemi-
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Fot. L. Staniszewski

syjnego taboru autobusowego nakazujg bowiem
zakupy rzedu kilkudziesieciu procent wolumenu ist-
niejgcych flot autobusow miejskich juz w perspekty-
wie najblizszych pieciu lat. Wiekszos¢ krajow unij-
nych nie korzysta przy tym z doskonale znanych
w Polsce instrumentéw finansowania strukturalne-
go, a zakupy inwestycyjne sg realizowane gtownie
ze srodkéw wiasnych operatoréw.

Cho¢ w Europie wszyscy zgadzajg sie co do tego,
ze napedy wodorowe sg przysztoscig transportu, to
jednoczesnie istnieje powszechnie przekonanie, ze
w najblizszej perspektywie czasowej na zakup takiego
taboru oraz paliwa do niego stac¢ bedzie tylko nielicz-
ne, najbogatsze kraje lub miasta. Ekonomisci z Euro-
pejskiego Banku Inwestycyjnego uwazajgq, ze lepsze
zagospodarowanie potencjatu wycofywanych autobu-
sOw powinno zapewni¢ tym ostatnim jakie$ - chocby
minimalne - przychody, a przede wszystkim znaczgco
zredukowac wcigz rosnace koszty utylizacji pojazdow.
Jednoczesénie uzywane autobusy bedg stanowié¢ po-
wazniejszg niz dotychczas alternatywe dla stabszych
finansowo regiondéw. Moze sie bowiem zdarzy¢, ze po-
dwojone koszty zakupu zeroemisyjnego taboru ograni-
czg wolumen fabrycznie nowych autobuséw, zmusza-
jac czesc operatoréw do uzupetnienia taboru o autobu-
sy z drugiej reki.

By¢ moze z polskiego punktu widzenia caty pro-
blem wydaje sie nieco wyolbrzymiony. W wiekszosci
miast uzywane autobusy, sprowadzane z Zachodu,
przez lata zastepowaty wystuzone Jelcze i Ikarusy.
Dostepnos¢ funduszy europejskich w ostatniej de-

kadzie zmienita ten stan rzeczy: inwestycje w nowy
tabor sg realizowane niemal we wszystkich mia-
stach, zaréwno w tych najmniejszych, jak i tych
uznanych za najbogatsze. Zakup fabrycznie nowych
autobuséw ze s$rodkdéw wiasnych operatoréw lub
samorzaddw jest rzadkoscig. Poziom wysokiego wy-
korzystania dotacji unijnych w naszym kraju zasko-
czyt zardbwno zamozne panstwa starej Unii, ktére
nie dysponuja takimi mechanizmami dofinansowa-
nia zakupow, jak i tych jej cztonkdéw, ktorzy korzy-
staja wprawdzie ze $rodkdéw europejskich, ale
w poréwnaniu z Polskg nie potrafig robi¢ tego tak
efektywnie.

Krajowy rynek wycofywanych z eksploatacji auto-
busdéw charakteryzuje sie jeszcze jednag cechq: dosc
powszechng praktyka demontazu pojazdéw uzytko-
wych, ktéra odbywa sie bez specjalnych procedur,
w tzw. szarej strefie. Analizujac dane zawarte w Cen-
tralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcdw, mozna przy-
ja¢, ze okoto 50% skasowanych w ostatniej dekadzie
autobusdéw nadal tam figuruje, co oznacza, ze zostaty
zeztlomowane z pominieciem systemu stacji demonta-
zu. Warto dodag,
panstw unijnych przepisy dotyczace recyklingu sg $ci-
Sle przestrzegane.

iz w przewazajacej wiekszosci

Dobre praktyki zalecane przez UITP i ich
realizacja w Polsce

Za najbardziej optymalne sposoby pozbywania sie
zbednego taboru autobusowego Miedzynarodowa Unia
Transportu Publicznego uwaza:

Fot. 1. 23 grudnia 2019 r. — Gdansk Nowy Port, teren Wolnego Obszaru Celnego przy ul. Przemystowej. Na zaokretowanie czeka
partia ponad 60 uzywanych Solariséw trzeciej generacji, po przegladzie w autoryzowanym serwisie. Autobusy pochodzg z roz-
nych czesci Europy, w tym tez z Radomia. Poptyng do nowego wiasciciela w Maroku.

L)
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2 odprzedaz/przekazanie autobuséw w formie
transakcji bezposrednich zachodzacych pomie-
dzy operatorami,

2 odsprzedaz autobuséw poprzez sie¢ handlowg
ich pierwotnego dostawcy,

2 sprzedaz za posrednictwem wyspecjalizowanych
podmiotow handlowych,

2 nieodpfatne przekazywanie pojazdow w prze-
znaczeniem na rdzne cele.

Historycznie rzecz ujmujac, na rynkach zbytu au-
tobuséw pochodzacych z miast Europy Zachodniej
zawsze dominowat kierunek wschodni. W swoim cza-
sie takze wystuzone Ikarusy, a nawet Jelcze M11
z Polski byty mile widziane na terenie bytych republik
ZSRR, jako naturalna kontynuacja wczesniej eksplo-
atowanego tam przez lata taboru. W chwili obecnej
sprzedaz uzywanych autobuséw do Rosji, na Biatorus
czy do takich krajow jak Kazachstan jest praktycznie
niemozliwa. Panstwa te bardzo skutecznie - za po-
mocg przepisdéw celnych - chronig swoich rodzimych
producentow, a jesli juz dochodzi do zakupdw auto-
buséw za granicg, to preferowane sa nowe pojazdy
pochodzace od dostawcéw chinskich. Troche inng
sytuacje obserwujemy na Ukrainie. Transport pu-
bliczny jest tam stabo rozwiniety, a rynek autobuséw

miejskich — niewielki. Jezeli juz dochodzi do zakupu
autobuséw miejskich, to zdecydowanie preferowane
sq tam uzywane pojazdy niemieckich marek, ktére
sg nabywane bezposrednio u naszego zachodniego
sgsiada. Dopiero w 2020 r. jeden z prywatnych prze-
woznikow we Lwowie zdecydowat sie na zakup zaled-
wie kilku autobusow Solaris, ktore nabyt okazyjnie
od norweskiego operatora.

Badanie UITP wskazuje, ze na ,kierunku wschod-
nim” pozostata przede wszystkim Polska i kraje bat-
tyckie: Litwa, totwa i Estonia (cho¢ obecnej sytuacji
nie da sie juz poréownac¢ z tym, co byto kiedys).
Obecnie uzywane autobusy trafiaja w wiekszym
stopniu do panstw Europy Potudniowo-Wschodniej:
do potudniowych Wioch, Grecji, Butgarii i Rumunii,
a szczegllnie do krajow spoza Unii Europejskiej.
Coraz czesciej tez takie autobusy znajdujg zbycie
na innych kontynentach - szczegdlnie w Afryce.

Najbardziej efektywna jest sprzedaz bezposrednia
pomiedzy operatorami. Potwierdzajg to réowniez przy-
ktady z Polski. W 2019 r. duza partia jedenastoletnich
Jelczy M1211, eksploatowanych wczesniej przez sto-
teczne MZA, zasilita w ten sposob flote lubelskiego
MPK, a rok pdzniej 9 kolejnych autobuséw tego typu
trafito ze stolicy do MZK w Ostrowcu Swietokrzyskim.

5 KLUCZOWE INFORMACJE NT. RYNKU UZYWANYCH
AUTOBUSOW MIEJSKICH

v Rynek uzywanych autobusow miejskich jest niewielki
v Szacuje sie go na 1500-3000 autobusow rocznie

autobusy miejskie
trwale wycofywane
z eksploatacji
(ztomowane itd.)

W UE uzytkowanych jest
okoto 200 000 autobusow
miejskich

Rocznie rejestruje sie oko-
fo 15 000 autobusdéw
miejskich

Podobna liczba autobusow
jest wycofywana z eksplo-
atacji

10-20% z nich pojawia
sie na rynku pojazdow
uzywanych i trafia do ko-
lejnych operatorow

Rys. 1. Udziat autobuséw uzywanych w zakupach operatoréw komunikacji miejskiej na terenie UE. (zrédio: opracowanie UITP)
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Fot. J. Kosowski

Fot. 2. Podwarszawskie Solarisy Alpino 8,6 z 2009 r. z numerami taborowymi ZTM oraz
fotelami z wizerunkiem stotecznej Syrenki i Zamku Krélewskiego obstugujg obecnie pasa-
zerow na wioskiej wyspie Ischia, potozonej w Zatoce Neapolitariskiej. Zdjeto jedynie na-
klejke z herbem Warszawy na czole pojazdu. Lokalny przewoznik EAV zakupit przez po-
Srednika w 2016 r. cafg partie tych autobusow w liczbie 23 sztuk.

Wycofywane przez prywatnych przewoznikéw o$mio-
letnie, przegubowe Solarisy i MAN-y - z kontraktéw
w Warszawie, Krakowie czy Bydgoszczy - réwniez bar-
dzo szybko znalazty sie u nowych operatoréw. Od kil-
ku lat lubelskie i gdynskie trolejbusy trafiajg tez do
ukrainskiego tucka. Takie transakcje sg uznawane za
najbardziej korzystne ekonomicznie dla obu stron,
a jednoczesnie za najbezpieczniejsze pod wzgledem
technicznym, bowiem kupujacy zna specyfike dziatal-
nos$ci sprzedajacego.

Skala takich transakcji mogtaby by¢ wieksza, gdy-
by istniat lepszy przeptyw informacji o zbywanym ta-
borze. Dla przykfadu duza cze$é¢ autobuséw sprzeda-
wanych w 2018 r. - w otwartym przetargu - przez
jednego z wiodacych operatoréow w kraju, trafita do
posrednikéw, ktérym udato sie uzyskaé stuprocentowe
przebicie ceny u kolejnych nabywcoéow. Tutaj dla przy-
pomnienia warto wskaza¢ IGKM jako ,posrednika”
w przekazywaniu informacji o ofercie sprzedazy uzy-
wanego taboru.

Za bardzo efektywna uwazana jest sprzedaz auto-
buséw uzywanych z wykorzystaniem kanatéw dystry-
bucji producenta. W Polsce widzimy to na przyktadzie
duzej partii dwuletnich autobuséw gazowych Solaris,
zakupionych w 2011 r. w Szwecji przez PKM w Ty-
chach. Firma Solaris Bus & Coach zrealizowata réow-
niez, w koncu 2019 r., bardzo interesujacy kontrakt
na dostawe 62 autobuséw 12-metrowych trzeciej ge-
neracji dla Marrakeszu (Maroko). Pochodzity one
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z Austrii, Niemiec, Szwedji,
Danii oraz Polski. Miejscem
zatadunku na statek byt port
w Gdyni, gdyz producent za-
pewnit podstawowe serwisowa-
nie pojazddéw i przygotowanie do
dalszej eksploatacji. Réwnie in-
teresujgce zamowienie zrealizo-
wata Scania, kierujac w 2019 r.
do Birmy (Mjanmy) 39 auto-
buséw 12-metrowych, pocho-
dzacych z kontraktu realizowa-
nego w latach 2007-2017 na
rzecz warszawskiego ZTM
przez PKS Grodzisk Mazowiec-
ki. Autobusy obecnie obstuguja
specjalng, linie
ekspresowg w najwiekszym
miescie tego azjatyckiego kraju
- Rangunie.

Sprzedaz i kupno autobusdéw
przez posrednikow tez sg oczy-
wiscie praktykowane. Jedng z najbardziej spektakular-
nych transakcji tego typu byta sprzedaz duzej partii
autobusdéw Solaris Alpino 8,6 pochodzacych z zakon-
czonego w 2017 r. warszawskiego kontraktu, ktéry byt
realizowany przez prywatng firme Mobilis. Pojazdy te
trafity do Potudniowych Wioch i obecnie mozemy je
spotkac w sieci potaczen obstugiwanych przez lokalne-
go przewoznika EAV na wyspie Ischia w Zatoce Ne-
apolitanskiej. Co ciekawe, pozostawiono na nich nu-
mery taborowe pochodzace jeszcze z sieci ZTM War-
szawa oraz charakterystyczng tapicerke foteli pasazer-
skich z podobizng stotecznej Syrenki i Zamku Krolew-
skiego.

Z catg pewnoscig specyfika polskiego rynku auto-
buséw z drugiej reki nie sprzyja przekazywaniu auto-
buséw na cele spoteczne. O ile na Zachodzie Europy
autobusy takie stuzg realizacji celéw zwigzanych z sze-
roko rozumiang ochrong zdrowia, kulturg czy muzeal-
nictwem, u nas w ostatnim czasie stycha¢ byto tylko
0 jednym takim przypadku: przekazanie przez MZK
w Kutnie autobusu Jelcz na potrzeby powstajacego
muzeum taboru tego niegdy$ kluczowego krajowego
producenta. Wydaje sie, ze sytuacja ta moze by¢ po-
dyktowana wzgledami ekonomicznymi.

ekskluzywna

Rynek miejskich autobuséw uzywanych
w Unii Europejskiej

UITP szacuje, ze w Unii Europejskiej eksploatowa-
nych jest okoto 200 000 autobuséw miejskich. Corocz-
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Tab. 1. Szacunkowa liczba autobusow miejskich klasy MAXI (12 m) wprowadzonych i wycofanych w 2019 r. (na podstawie:
,Komunikacja Miejska w Liczbach 2019” — wyd. IGKM oraz baza portalu phototrans.pl)

6000 450 345 105

580 450 130

nie operatorzy kupujg okoto 15 000 nowych pojazddw,
z czego 1500-3000 to autobusy uzywane (10-20%).
Rynek autobuséw miejskich z drugiej reki dotychczas
uznawany byt za niewielki i w zwigzku z tym nie pro-
wadzono zadnych szczegdtowych analiz.

Czynnikami determinujacymi wymiane autobuséw
sq: wprowadzanie nowych regulacji zaostrzajacych wy-
magania, szczegdlnie ekologiczne, w stosunku do auto-
buséw na poziomach krajowych oraz moda na wdraza-
nie stref niskiej (a nawet zerowej) emisji z transportu
w centrach miast. Jednoczesénie, o czym wspomniano
powyzej, wiele krajow bardzo restrykcyjnie podchodzi
do zagadnien demontazu i kasacji pojazdéw.

Jakie autobusy z drugiej reki kupuja polscy
operatorzy?

Wedtug analizy opublikowanej niedawno na portalu
Infobus rynek zakupionych autobuséw uzywanych
w Polsce w 2020 r. opiewat doktadnie na 2350 sztuk,
z czego jedynie 350 (14,9%) stanowity autobusy miej-
skie. Nie jest to wynik zaskakujacy, bowiem od kilku lat

Tab. 2. Szacowany wiek autobuséw miejskich klasy MAXI
(12 m) z drugiej reki, zakupionych w Polsce w 2019 r. (na
podstawie: ,Komunikacja Miejska w Liczbach 2019” — wyd.
IGKM oraz baza portalu phototrans.pl)

5% 70% 25%

w segmencie autobuséw miedzymiastowych i regional-
nych operatorzy w zasadzie nie dokonujg zakupdéw fa-
brycznie nowych pojazdéw. Autobusy regionalne pocho-
dza najczesciej z Niemiec i Francji, a ostatnio pojawita
sie praktyka zakupu autobusow z Republiki Czeskiej.
Zupetnie inna sytuacja panuje na rynku autobuséw
miejskich. Polscy operatorzy dziatajacy w tym sekto-
rze majq bardzo sprecyzowane oczekiwania. Bezkon-
kurencyjnym liderem sg tu autobusy marki Solaris,
cho¢ w ostatnim czasie zbytu nie znajdujg juz autobu-
sy starszych rocznikdw. Drugg pozycje zajmuja auto-
busy MAN, w szczegdlnosci model A21. Wieksi opera-
torzy decydujgq sie na zakup uzywanych autobuséw
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przegubowych w celu uzupetnienia oferty przewozo-
wej. Zazwyczaj stuzg one do realizowania zadan
szczytowych, od poniedziatku do piatku, z wytacze-
niem okresow wakacyjno-feryjnych. Zakup fabrycznie
nowego autobusu do obstugi zadan o tej specyfice nie
gwarantuje takiej optacalnosci, jak w przypadku eks-
ploatowanych przez caty dzien pojazdéw klasy MAXI.
Tak okreslong strategie zakupowa przyjeto m.in.
Gdyni i Jaworznie. Przyktadowo PKM w tym drugim
miescie zakupito w 2020 r., wytacznie do obstugi za-
dan szczytowych, trzy pochodzace z Monachium auto-
busy Solaris Urbino 18 z 2009 r (Euro 5). Poszukiwa-
nie odpowiednich pojazdow trwato dos$¢ dtugo, gdyz
nabywca oczekiwat wozéw w nienagannym stanie
technicznym, o stosunkowo niewielkim przebiegu (650
tys. km) i w dobrej cenie.

Bardzo podobnie byto réwniez z opisywanymi
w poprzednim numerze ,BKM” zakupami uzywanych
autobuséw MAN A-21, zrealizowanymi w Niemczech
przez MKS w Skarzysku-Kamiennej. W tym przypadku
skoncentrowano sie na wybraniu autobuséw z mniej-
szych miast, gdzie eksploatacja pojazdow nie jest zbyt
intensywna i ktére dzieki temu byty w doskonatym
stanie technicznym.

Poniewaz techniczne kryteria zakupu majg charak-
ter kluczowy, niemal wszystkie pojazdy sprowadzone
z Zachodu do Polski pochodzity z panstw o najwyzszej
kulturze motoryzacyjnej: Austrii, Szwajcarii i Niemiec.
Do naszego kraju trafiajg rowniez autobusy z Norwe-
gii, ktére zazwyczaj nieco ustepujg wspomnianym
wczeséniej pojazdom stanem technicznym, ale w za-
mian za to sg rocznikowo nieco miodsze. Norwegia
nalezy bowiem do tych panstw, ktére wymieniajg swo-
ja flote autobusowa najczesciej w Europie.

Tabela nr 1 zawiera przyblizone zestawienie dekla-
rowanych danych dotyczacych zakupu i sprzedazy au-
tobuséw przez cztonkéow IGKM w 2019 r. Zauwazalna
nadwyzka pojazdéw wprowadzonych do ruchu w sto-
sunku do pojazdéw wycofanych jest zwigzana m.in.
z uwzglednieniem rozpoczecia realizacji nowych kon-
traktow w sieci ZTM Warszawa. Przywotane w tabeli
dane majq charakter orientacyjny, bowiem nie ma
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Fot. Scania Polska

mozliwosci weryfikacji, czy wszystkie sprzedane po-
jazdy bedga rzeczywiscie eksploatowane u nabywcy.

Na polskim rynku trudno jest sprzedac¢ uzywany
autobus o krotkim przebiegu eksploatacji. Jak juz
wczesniej wspomniano, zakupy autobusow miej-
skich w kraju stosunkowo rzadko realizuje sie ze
srodkéw wiasnych - bez dofinansowania unijnego.
Przyktad pojazdéw, ktorych - ze wzgledu na nagte
zakonczenie dziatalnosci przewozowej - pozbywata
sie firma Warbus, dowodzi, ze sprzedaz np. eksplo-
atowanych przez dwa lata autobusow Solaris Urbino
12 czwartej generacji, za cene ich realnej, wysokiej
wartosci, jest niezwykle trudna. Czesc takich pojaz-
dow w ciggu dwoch lat wcigz nie znalazta nowych
nabywcéw. Nie znalazty ich rowniez elektryczne au-
tobusy BYD z 2012 r., eksploatowane testowo
w poprzedniej dekadzie przez wielu operatorow.
Tabela nr 2 zawiera dane szacunkowe dotyczace
autobuséw z drugiej reki sprzedawanych na polskim
rynku, w zaleznosci od ich wieku.

Generalnie mozna przyjaé¢, ze autobusy miejskie
w Polsce sg, co do zasady, eksploatowane dos¢ dtugo
- niemalze do swojej ,$mierci” technicznej. Na pod-
stawie danych zebranych przez IGKM (,Komunikacja
Miejska w Liczbach 2019”) szacuje sie, ze autobusy
sprzedawane przez komunalnych operatoréw komuni-
kacji miejskiej, ktore trafiajg jeszcze do kolejnych
operatorow, maja s$rednio niewiele ponad 13 lat,
a przecietny wiek fizycznie likwidowanych autobuséow
wynosi obecnie okoto 18 lat, przy czym wcigz w ciagtej

eksploatacji znajduje sie wiele pojazddéw, ktdére juz
dawno przekroczyty 20 lat.

Inne czynniki wptywajace na rynek autobu-
sow miejskich

W trakcie badania analizowano, jakie czynniki
natury prawno-technicznej determinujg dodatkowo
sytuacje na polskim rynku autobuséw uzywanych.
Z catg pewnoscig nie istniejg bariery formalne, kt6-
re uniemozliwiatyby sprowadzanie i eksploatacje
konkretnych grup pojazdéw. Jedynymi ogranicze-
niami sg te stawiane przez lokalne samorzady. Naj-
bardziej spektakularng jest decyzja wtadz Krakowa
o bezwzglednym wycofaniu z eksploatacji w komu-
nikacji miejskiej autobuséw o normach mniej re-
strykcyjnych niz EURO 5. Pewna grupa miast stara
sie narzucac z kolei swoim operatorom ograniczenia
co do eksploatacji starszych rocznikowo autobusow,
wymuszajac w ten sposdb na nich wymiane taboru.
W zadnym jednak przypadku nie ogranicza to pry-
watnych przewoznikow, ktdrzy operujg na terenie
tych miast poza komunalnymi systemami transpor-
tu miejskiego.

Przedstawiciele EBI interesowali sie réwniez cze-
sto podnoszonym przez operatoréw z krajow Europy
Zachodniej argumentem, ze ewentualne koszty do-
stosowania uzywanych pojazdéw do lokalnej specy-
fikacji taboru przekreslajg mozliwos¢ korzystania
z autobusdw uzywanych. Rzeczywiscie w ostatnich
latach standardem wyposazenia autobusdw stata sie

klimatyzacja, monitoring wizyjny

Fot. 3. Scanie CN270UB z PKS Grodzisk Mazowiecki, ktére w latach 2007-2017 byty
eksploatowane w sieci ZTM Warszawa, obecnie obstugujg linie ekspresowg w Rangu-
nie, najwiekszym miescie Birmy. Autobus na zdjeciu posiada wcigz w dolnym rogu
szyby naklejke kontrolng z polskim numerem rejestracyjnym.
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czy bardzo specyficznie rozwinie-
te systemy
skiej, a nawet precyzyjnie opisa-
—"1 na kolorystyka pojazdow, witacz-
nie ze wzorem tapicerki na sie-
dziskach. Wydaje sie jednak, ze
w polskich warunkach przemalo-
wanie autobusu czy przetozenie
klimatyzacji lub systeméw infor-
macji pasazerskiej jest stosunko-
wo fatwe do zrealizowania dzieki
relatywnie niskim kosztom pracy
i stosunkowo uniwersalnym
umiejetnosciom pracownikéw
zaplecza technicznego. W dtuz-
szej perspektywie czasowej stan
ten jednak ulegnie zmianie.

W kontekscie probleméw z szyb-
kim starzeniem sie autobusow
miejskich pod wzgledem konstruk-
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Fot. J. Bernacki

Fot. 4. Ksiezycowy krajobraz na wielohektarowym placu jednej z najwiekszych firm de-
montujgcych pojazdy uzytkowe. Mimo ze widoczne na zdjeciu pojazdy fizycznie dzis$ juz
nie istniejg, wszystkie wcigz figurujg w ewidencji CEPIK.

cyjnym mozna zadac pytanie: Czy w polskich warun-
kach bardziej optaca sie inwestowac¢ w drozszy i solid-
niejszy autobus, ktéry zostanie wyeliminowany w po-
towie swojego cyklu zycia, czy lepiej wybrac¢ duzo tan-
sze autobusy, ktdére zostang skierowane do kasacji
znaczniej szybciej? Udzielenie prostej odpowiedzi na
tak zadane pytanie okazato sie bardzo trudne.
Bardzo czesto operatorzy komunikacji
decydujg sie na zakup pojazdow drozszych, poniewaz
z przeprowadzanych analiz ekonomicznych wynika, ze

miejskiej

w okresie pierwszych 7-8 lat generujg one minimalne
koszty eksploatacji i ,ponadstandardowego” serwisu.
Po tym okresie nalezy sie takiego pojazdu pozbyc.
Zakup autobusu nizszej klasy nie gwarantuje osiagnie-
cia optymalnych wynikéw eksploatacji w sensie kosz-
totworczosci oraz niezawodnosci. Niemniej jednak ma-
my réwniez w kraju operatoréw niskobudzetowych,
ktérzy decydujq sie na eksploatacje autobuséw uzna-
wanych za mniej trwate, takich jak biatoruskie autobu-
sy MAZ czy ukrainskie ZAZ. Takiemu trybowi eksplo-
atacji sprzyja charakter ogtaszanych przetargéw - jesli
dtugos$¢ realizacji zadania okreslono ponizej progu
8 lat, to w oczywisty sposéb mozna preferowac pojaz-
dy z nizszej potki.

Zagadnienie ma jeszcze jeden aspekt. Jaka realng
warto$¢ dla operatora ma starzejacy sie autobus?
OdpowiedZz moze by¢ dwojaka. Pierwszy pojazd z du-
zej serii eksploatowanych autobuséw, ktéry zostanie
przeznaczony do kasacji, jest dla operatora najbar-
dziej dostepng i najtanszg sktadnicg czesci zamien-
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nych. Rzadko kiedy jego sprze-
daz (bez ewentualnej podmiany
podzespotdéw) okaze sie korzyst-
na. W zupetnie innej sytuacji sq
ostatnie pojazdy
z danej serii lub autobusy niety-

wycofywane

powe - one nie majg juz prze-
waznie pod tym wzgledem wiek-
szej wartosci.
Eksperci z EBI patrza na ten
problem réwniez z poziomu kon-
kurencyjnosci autobusow produ-
kowanych w Unii Europejskiej
i poza nig (szczegdlnie w Chi-
nach). Caty czas istnieje bowiem
obawa, czy w dobie autobusdéw
wykorzystujacych nowe techno-
logie pojazdy
z Europy pozostang konkuren-
cyjne wobec produktéw chin-
skich koncernéw, ktdére opano-
waty juz w duzym stopniu m.in. rynek baterii trakcyj-
nych.

Problemem okazuje sie réwniez eksploatacja naj-
starszych modeli autobuséw hybrydowych. Ze wzgledu
na skomplikowang konstrukcje s one narazone na

zeroemisyjne

wiekszg liczbe awarii, a zatem koszty ich serwisowania
niebezpiecznie rosng w miare starzenia sie tych pojaz-
déw. By¢ moze w dalszej perspektywie czasowej ta
grupa pojazdow, ktérych dalsza eksploatacja stanie
sie raczej nieekonomiczna, przy jednoczesnym braku
zamortyzowania, moze by¢ brana pod uwage w prze-
widzianej dyrektywa 2019/1161/WE modernizacji
technologicznej, czyli w tzw. retrofittingu. W kilku kra-
jach rozwazane sg réwniez scenariusze wymuszonego
retroffitingu zwyktych autobuséw EURO 5 pod katem
zastosowania w nich napedu elektrycznego.

Podsumowanie

Zaskakujacy nieco sam fakt zainteresowania sig
UITP i EBI tematem rynku autobuséw miejskich z dru-
giej reki — i to w okresie pandemii koronawirusa -
uswiadamia, jak gtebokie zmiany czekajq nasza bran-
ze. Radykalna wymiana taboru autobusowego na zero-
emisyjny przyniesie ze sobg roznorakie skutki, ktore
chyba wcigz trudno nam sobie jeszcze wyobrazié.
Zmiana, ktdéra zaszta w zakresie taboru pod koniec
ubiegtego wieku, zwigzana z wprowadzeniem autobu-
sow niskowejsciowych, a nastepnie niskopodtogowych,
moze sie okaza¢ drobiazgiem w poréwnaniu z tym, co
nastapi w nastepnej dekadzie. m
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,ASYSTENT PRZESIADEK” I INNE WDROZENIA

W TARNOWSKIM MPK

Jerzy Wiatr — Prezes Zarzqdu Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Spotka z o. o. w Tarnowie

MPK w Tarnowie uruchomito w styczniu br. system o nazwie ,Asystent Przesiadek”, ktéry poprawia komfort
korzystania z komunikacji miejskiej. Jego idea polega na ufatwianiu przesiadek dzieki sledzeniu lokalizacji pojaz-
dow w czasie rzeczywistym i przekazywaniu kierowcy autobusu zalecenia, aby poczekat z odjazdem z najblizsze-

go przystanku, poniewaz w krétkim odstepie czasu ma do niego podjechac inny autobus. Tarndw moze réwniez

pochwali¢ sie nowoczesnym taborem wyposazonym w wiele elektronicznych udogodnien, jak rowniez wdrozeniem

nowoczesnych systemow biletowych i informacyjnych.

Asystent Przesiadek

Jest to na dzien dzisiejszy jedyny tego rodzaju sys-
tem w Polsce, a wedlug dostawcy oprogramowania -
firmy R&G z Mielca takze jedyny taki w Europie. Wy-
myslilismy go i wprowadziliSmy w celu zwiekszenia
komfortu pasazeréw tarnowskich autobuséw. Zmorg
kazdego podrézujacego komunikacjg miejska jest bo-
wiem widok uciekajacego ,sprzed nosa” autobusu, do
ktérego wiasnie miat zamiar sie przesig$¢. Asystent
Przesiadek ma znaczaco zmniejszy¢ czestotliwosé wy-
stepowania takich sytuaciji.

Chodzi nam przede wszystkim o to, aby w miare
mozliwosci na weztowych przystankach w miescie za-
pewnic¢ pasazerowi wygodng przesiadke do innego au-
tobusu. W tym celu analizujemy rozktady jazdy dla
wybranych punktéw przesiadkowych oraz identyfikuje-

BKM nr 159

Nowoczesne rozwigzania techniczne i informacyjne

my kursy autobuséw rdéznych linii, ktére powinny sie
na nich spotkaé, poniewaz odjezdzaja planowo o tej
samej godzinie. W ten sposéb powstaje lista tzw. zda-
rzen przesiadkowych. Postugujemy sie przy tym odpo-
wiednig aplikacjq dopisang do naszego centralnego
systemu zarzadzania komunikacja miejska - centrali
nadzoru ruchu (CNR). Przy tworzeniu systemu Asy-
stenta Przesiadek we wszystkich naszych autobusach
zmodyfikowalismy takze oprogramowanie autokompu-
teréw, czyli komputeréw poktadowych zarzadzajacych
punktualnoscig autobuséw i ich systemami informacji
pasazerskiej.

Jak to dziata w praktyce? Po wybraniu przystankéw
weztowych - od lutego bedzie ich w tarnowskiej sieci
komunikacji miejskiej 20 - nastepuje automatyczne
wskazanie tzw. zdarzen przesiadkowych. Od tego mo-
mentu zaczyna sie praca systemu. Autobusy, ktére
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MHa nastepnym prrystanku raczeka] na linle nr 12 max do godz 07:41:52

Fot. 1-3 oraz rys. 1. Tarnowski ,Asystent Przesiadek” podpowiada kierowcy autobusu miejskiego, aby do okreslonej godziny po-
zostat na najblizszym przystanku w oczekiwaniu na autobus innej linii.

powinny sie spotka¢ na danym przystanku nazwiemy
dla uproszenia A i B. Kiedy pojazd oznaczony przez
nas literg A zbliza sie do okreslonego przystanku, cen-
tralny system zarzadzania komunikacjg miejskg CNR
sprawdza, o ktdrej godzinie do tego samego przystan-
ku podjedzie autobus B. Jezeli jest realne, ze opdznie-
nie autobusu B nie przekroczy 60 sekund w stosunku
do rozktadowego czasu przyjazdu, na ekranie auto-
komputera autobusu A pojawia sie wiadomos¢: reko-
mendacja, aby poczeka¢ do okreslonej godziny na
przyjazd autobusu B. Jezeli autobus A jest juz opodz-
niony lub oczekiwanie na autobus B spowodowatoby
zwiekszenie jego opoznienia, kierowca nie otrzyma
takiego komunikatu. Dzieki temu nasz system nie po-
woduje zwiekszenia opdznien autobuséw, natomiast
bardzo korzystnie wptywa na eliminacje przyspieszo-
nych przyjazdow autobuséw.

Mozna to wyjasni¢ prosciej, na przykfadzie wybra-
nego zdarzenia przesiadkowego. Na przystanku Kra-
kowska 02 Planty o godz. 16:53 - wedtug rozktadu
jazdy - spotykajq sie linie 9 oraz 34. Autobus linii 9
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przyjechat o godz. 16:52:54. Wczesniej kierujacy po-
jazdem otrzymat rekomendacje, aby poczekat na au-
tobus linii 34, ktéry - bazujac na lokalizacji GPS - ma
przyjecha¢ o godz. 16:53:10. Kierowca autobusu linii
9 nie odjechat z przystanku przed przyjazdem autobu-
su linii 34, co nastgpito o godz. 16:53:12. Pasazerowie
linii 34 mieli zatem mozliwos¢ przesiadki na oczekuja-
cy na nich na tym przystanku autobus linii 9.

Warto jeszcze raz wyraznie zaznaczy¢, ze komuni-
kat wysytany do kierowcy przez Asystenta Przesiadek
jest bardziej rekomendacjq czy sugestig niz nakazem.
Prowadzacy pojazd musi reagowaé na biezaco i jezeli
uzna, ze ruch uliczny w danym miejscu i czasie jest
duzy, a oczekiwanie na nadjezdzajacy autobus bedzie
zbyt dtugie i wygeneruje opdznienie, moze wyjechac
z przystanku. W kazdym razie musi sam dobrze oceni¢
sytuacje. Nawet jesli na dany moment realizacja kursu
bedzie przebiegata o czasie, to kierowca powinien
uwzgledni¢ mozliwo$¢ natrafienia na zator w ruchu
ulicznym. Jezeli przewiduje takq sytuacje, to nie moze
zbyt dtugo czekaé na przystanku. By¢ moze w przy-
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Rys. 2. Zapis realizacji wynikajgcych z rozktadu jazdy zdarzen przesiadkowych z kilku kolejnych dni stycznia 2021 r.

sztosci, gdy bedziemy juz mogli oceni¢ dziatanie syste-
mu z dtuzszej perspektywy, zasada ta zostanie nieco
zmodyfikowana.

Analiza pracy systemu w styczniu, ktéry byt pierw-
szym miesigcem dziatania systemu, wykazata, ze nie
powoduje on opdznien lub innych wiekszych proble-
mow. Podjeto zatem decyzje, aby rozszerzy¢ liczbe
punktéw przesiadkowych, dla ktérych zaplanowano
realizacje zdarzen przesiadkowych z wykorzystaniem
Asystenta Przesiadek. W pierwszej fazie testowej sys-
temem byto objetych tylko 10 z wytypowanych wcze-
$niej 20 punktédw przesiadkowych. Okazato sie, ze
przez ten miesigc z mozliwych 1 922 zdarzen prze-
siadkowych do skutku doszto 1 260, czyli 66%. Ozna-
cza to realizacje 1 260 spotkan autobuséw dwoch linii,
z dopuszczalnym opdznieniem jednego
z nich do 1 minuty, ktére spedzity ra-
zem na przystanku co najmniej 10 se-
kund, umozliwiajagc w ten sposdéb prze-

wigzaniom informatycznym i sprzetowym, wprowadzo-
nym w poprzednich latach, wdrozenie Asystenta Prze-
siadek ograniczyto sie wytacznie do prac informatycz-
nych, opiewajacych na kwote 30 tys. z, i nie wymaga-
to montazu jakichkolwiek nowych urzadzen.

Nowoczesne autobusy wyposazone w elektroniczne
systemy poktadowe

Tabor MPK w Tarnowie liczy 95 autobusow. Wszyst-
kie sg monitorowane i klimatyzowane oraz w petni
dostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Na-
lezy tutaj takze wspomnie¢ o zrealizowanej zasadzie
unifikacji wyposazenia elektronicznego we wszystkich
pojazdach: poczgwszy od klimatyzacji, przez systemy
informacji pasazerskiej, a na kamerach cofania kon-

MONITORING WIZYJNY - 100% TABORU

Potowa pojazdéw posiada funkcje przekazywania obrazu wnetrza i otoczenia

siadke pasazerom. Od lutego 2021 r. do
systemu zostanie wiaczonych kolejnych
10 punktéw przesiadkowych.

Asystent Przesiadek jest autorskim
pomystem MPK w Tarnowie, Oprogra-
mowanie dla tego systemu opracowali
specjalisci z mieleckiej firmy R&G, ktéra
jest naszym dostawca zintegrowanego

autobusu on-line do stuzb wewnetrznych i miejskiego nadzoru ruchu.

PRZYCISK NAPADOWY DLA KIEROWCY - 100% TABORU

W ciggu sekundy po naci$nieciu informacja o zagrozeniu jest przekazywana
stuzbom wewnetrznym wraz z pozycjg GPS pojazdu ukazujgcg sie na monito-
rze dyspozytora.

SYSTEMY KONTROLI TRAKCJI - 100% TABORU

KAMERY COFANIA — 100% TABORU

systemu zarzadzania flotq i przedsie-
biorstwem. Dzieki zaawansowanym roz-
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SYSTEMY PRZECIWPOZAROWE - 100% TABORU
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czac. Warto rowniez zaznaczy¢, iz na dzien dzisiejszy
Tarndw jest jedynym w Polsce miastem powyzej 100
tys. mieszkancéw, w ktérym caty transport miejski
stanowia niskopodiogowe pojazdy z klimatyza-
cja przedziatu pasazerskiego.

Tarnowskie MPK dysponuje zaréwno autobusami
o dtugosci 12 metréw, jak i mniejszymi, 10,5- oraz nie-
spetna 9-metrowymi, przeznaczonymi do obstugi centrum
miasta. W 2020 r. 52 pojazdy byty napedzane ekologicz-
nymi silnikami Euro 6, ktére niemal catkowicie eliminujg
wydzielanie szkodliwych substancji i zanieczyszczen.

Pod koniec 2017 r. MPK podpisato umowe na dofi-
nansowanie ze srodkéw UE zakupu 40 autobuséw Sca-
nia CityWide, w tym 21 zasilanych sprezonym gazem
ziemnym - CNG. Byto to mozliwe dzieki realizacji pro-
jektu unijnego, w ramach ktérego spotka otrzymata
dofinansowanie w petnej wnioskowanej kwocie. Uro-
czyste przekazanie pierwszych 21 Scanii odbyto sie w
potowie 2018 r. Dwa lata pdzniej juz 33 pojazdy tar-
nowskiego MPK byty zasilane gazem CNG. Zakup eko-
logicznych autobuséw zasilanych gazem CNG stanowi
wkfad w ekologie i podnosi komfort podrézowania ko-
munikacjq miejska.

Autobusy tarnowskiego MPK posiadajq szereg inno-
wacyjnych systeméw i udogodnien dla pasazerow.
Zmodernizowane autokomputery umozliwity montaz
nowych kasownikéw dostosowanych do obstugi kart
ptatniczych. Od 1 wrzesnia 2020 r. we wszystkich au-
tobusach MPK mozna dokonaé zakupu biletu kodowa-
nego na karcie zblizeniowej VISA Iub Mastercard,
ewentualnie na smartfonie lub smartwatchu ze zinte-
growang kartg pfatnicza. O lokalizacji kasownikéw-
terminali - w centralnej strefie kazdego autobusu -

Fot. 4. 21 czerwca 2018 r. w Tarnowie odbyta sie uroczysta prezentacja nowych

autobuséw Scania CityWide, zasilanych CNG.
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Fot. 5. Cata flota tarnowskiego MPK posiada klimatyzacje
przedziatu pasazerskiego. Na zdjeciu pie¢ nowych autobu-
séw marki Scania CityWide MIDI CNG, ktére przybyty do
Tarnowa w czerwcu 2020 r.

informujg oznaczenia na szybach pojazdéw. W ten
sposéb mozna na razie zakupic tylko bilety jednorazo-
we normalne i ulgowe, jednak w przysziosci bedzie
réwniez mozliwo$¢ kupna biletdw czasowych, przy-
stankowych i przesiadkowych. Tarnowianie bardzo
entuzjastycznie ocenili mozliwo$¢ ptatnosci karta,
a wydatki (650 tys. zt) na zakup wszystkich kasowni-
kéw zwroca sie w ciggu 2 lat!

W ramach projektu spétka doposazyta 100% auto-
buséw w kamery cofania, a pod koniec 2020 r. zostat
zamontowany zupetnie nowy system liczenia pasaze-
réow. Uzywana obecnie do kontaktéw z pojazdami ana-
logowa facznos$¢ radiowa zostanie wymieniona na naj-
nowoczes$niejsza, kodowana, cyfrowg radiostacje DMR,
podobng do uzytkowanej przez stuzby panstwowe.

System informacji pasazerskiej zostat poszerzony
o pierwszg w Polsce integracje MPK-Tarnowski Ro-
wer Miejski. Autobus zblizajac sie do
przystanku, w poblizu ktérego znajduje
sie stacja rowerowa, wysyfa zapytanie do
operatora tego systemu dotyczace do-
stepnych roweréw. Po otrzymaniu infor-
macji zwrotnej ich liczba jest wyswietlana
na ekranie LCD w pojezdzie. Oprdcz tego
o dostepnosci rowerédw na najblizszej sta-
cji pasazerowie mogg dowiedzie¢ sie
z komunikatu gtosowego. Jest to jedyny
tego typu system w Polsce.

Drugim systemem jest informacja
o przesiadkach mozliwych na kolej-
nym przystanku. W kazdym autobusie
pasazer moze zobaczy¢ na ekranie LCD
numer linii, kierunek i godzine odjazdu
innych autobuséw, ktére przyjada w cig-
gu 30 minut na przystanek, do ktérego
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Fot. 6. Kiedy autobus zbliza sie do przystanku, przy ktérym znaj-
duje sie stacja rowerowa, na ekranie LCD w pojezdzie wyswietla-
na jest informacja na temat liczby dostepnych rowerow.

Autobusy MPK w Tarnowie sg wyposazone we wszelkie
elektroniczne udogodnienia dla pasazeréw, dotykowe
kasowniki wspotpracujgce z karta miejska, kasowniki-
terminale kart pfatniczych, system informacji gtosowej
dla os6b niewidomych i niedowidzacych oraz ekrany
LCD, wyswietlajace na mapie trase przejazdu autobu-
su, godziny odjazdéw autobuséw innych linii z najbliz-
szego przystanku, liczbe dostepnych jednosladéw na
najblizszej stacji rowerowej , jak rowniez przyjazdy
i odjazdy pociggéw ze stacji PKP.

sie zbliza. Natomiast we wszystkich autobusach prze-
jezdzajacych w okolicach dworca PKP wyswietlana jest
informacja o przyjazdach i odjazdach pociagow.
Dla zaznaczenia najblizszej relacji uzywa sie czcionki
w dwoch kolorach: zottym i czerwonym.

Od kilku lat w Tarnowie dziata system informacji
dla pasazeréw komunikacji miejskiej z dysfunk-
cja wzroku. Za pomoca specjalnych pilotow, ktérych
w miescie rozdano 100, osoby niewidome i niedowi-
dzace mogq dowiedzie¢ sie o numerze linii i kierunku

Fot. 7. W kazdym autobusie na ekranie LCD wyswietlane sg
informacje o numerze linii, kierunku i godzinie odjazdu innych
autobuséw, ktére przyjadg w ciggu 30 minut na najblizszy
przystanek.
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Fot. 8-9. We wszystkich autobusach przejezdzajgcych w okoli-
cach dworca PKP wyswietlana jest rowniez informacja o przy-
jazdach i odjazdach pociggéw. Dla zaznaczenia najblizszego
potgczenia uzywa sie czcionki w dwéch kolorach. Kolor zotty
pojawia sie na dziesie¢ minut przed odjazdem pociggu,
a czerwony na piec.

nadjezdzajacego autobusu. Po przyci$nieciu jednego
z dwoch przyciskéow na pilocie, z zamontowanego na
autobusie gtosnika rozlega sie komunikat dzwiekowy.
Pasazerowie z dysfunkcjg wzroku sg takze informowa-
ni na biezaco podczas jazdy. Dzieki temu mogq oni
bez problemu korzysta¢ z komunikacji miejskiej bez
asysty drugiej osoby. System ten dziata we wszystkich
autobusach MPK Tarnow.

W Tarnowie mozemy sie takze pochwali¢ - jedynym
takim w kraju — systemem do poprawy plynnosci
ruchu drogowego w miescie. Kierowca po zauwaze-
niu zdarzenia/utrudnienia w ruchu takiego jak: uszko-
dzony przystanek, blokada przejazdu np. przez Zle za-
parkowany samochdd, podtopienie jezdni, nisko wiszg-
ce konary drzew badz przewody elektryczne, wybiera
na ekranie autokomputera odpowiednig opcje, po czym
informacja jest natychmiast przesytana do dyspozytora
MPK oraz do odpowiednich stuzb, takich jak Miejskie
Centrum Zarzadzania Ruchem, ZDiK, Zaktad Energe-
tyczny czy Straz Miejska. Dzieki temu mogg one na-
tychmiast reagowaé na wszelkie utrudnienia w ruchu
w miescie. Jeszcze inny system zbiera i przekazuje na
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koniec kazdego dnia informacje o uszkodzeniach jezdni,
co bardzo utatwia prace Zarzadowi Drog i Komunikacji.

Aplikacje do zakupu biletu i planowania podrézy

Bilet w smartfonie

Dzieki aplikacji ,,zbiletem.pl”, dziatajacej na smartfo-
nach z systemem Android oraz iPhone’ach mozna przez
telefon komodrkowy kupowad bilety okresowe imienne
oraz jednorazowe. Darmowa aplikacja jest dostepna do
pobrania w sklepach AppStore i Google Play. Wystarczy
wejs¢ na strone www.zbiletem.pl/tarnow, wybra¢ wta-
sciwy bilet i zaptaci¢ kartg ptatniczaq Visa lub Master-
card. Mozna skorzystac takze z opcji ptatnosci szybkim
przelewem lub Blikiem. Po zakupie wystarczy zalogo-
wac sie do aplikacji, wpisujac numer swojego telefonu.
Podczas kontroli nalezy pokaza¢ kontrolerom bilet
w aplikacji mobilnej oraz dokument tozsamosci.

»Jak dojade” i ,myBus”

Dzieki popularnej aplikacji ,Jak dojade” mieszkancy
Tarnowa majg mozliwos¢ zaplanowania podrézy komu-
nikacjg miejska. Aplikacja dostepna jest w Internecie na
stronie https://jakdojade.pl/tarnow/trasa/. Umozliwia
ona, po wybraniu nazwy przystanku poczatkowego
i docelowego, sprawdzenie rozktadu jazdy i wytyczenie
trasy przejazdu. Podaje numery linii, czas podrézy, sza-
cuje nawet, ile zajmie dotarcie z domu na przystanek.

Z kolei aplikacja ,myBus” na smartfona pokazuje
rozktad jazdy i wyswietla najblizsze odjazdy. Jest to
mozliwe na podstawie informacji wysytanych przez na-
dajniki GPS, ktére sq zbierane przez centrum nadzoru
ruchu MPK. Dane te sg bardzo precyzyjne, dlatego wy-
korzystuja je rowniez dyspozytorzy ruchu. Pasazerowie
korzystajacy z aplikacji mogg sprawdzi¢ doktadng loka-
lizacje konkretnego autobusu oraz dowiedzie¢ sie, czy
ma on nieprzewidziane opdznienie lub przyspieszenie
kursu. Ponadto poinformuje ona uzytkownika, czy dany
pojazd jest przystosowany do przewozu oséb niepetno-
sprawnych oraz czy jest klimatyzowany.

Znajdz swoj autobus na Google Maps

Aplikacja Google Maps przyspiesza i utatwia poru-
szanie sie po miescie zaréwno turystom, jak i miesz-
kancom stabo zorientowanym w funkcjonowaniu tar-
nowskiej komunikacji publicznej i nieznajacym np.
nazw przystankéw. Wystarczy wpisa¢ swojg lokaliza-
cje, wybra¢ punkt docelowy oraz $rodek transportu,
a aplikacja - korzystajaca z lokalizacji pojazdow
W czasie rzeczywistym — sama pokaze droge do celu.
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Fot. 10. Informacja o rzeczywistym czasie przyjazdu autobu-
su, generowana na podstawie danych z centralnego systemu
zarzgdzania komunikacjg miejskg MPK Tarnow, jest od dwoch
lat wyswietlana na 50 tablicach informacyjnych, umieszczo-
nych na przystankach komunikacji miejskiej.

Google Maps umozliwia szybkie i precyzyjne (z do-
ktadnoscig co do minuty) zaplanowanie podrdzy, i co
bardzo wazne - w czasie rzeczywistym. Uzytkownicy
moga réwniez wyswietli¢ mape z rzeczywistym wido-
kiem, czyli street view, co usprawnia poruszanie sie po
nieznanych miejscach.

Inteligentny System Transportu na ulicach Tarnowa

Autobusy MPK to jedna ze sktadowych powstajace-
go wilasnie w Tarnowie systemu Inteligentnego Trans-
portu Samochodowego, ktéry uptynni przejazd przez
miasto i zwiekszy bezpieczenstwo. Na 26 tarnowskich
skrzyzowaniach pojazdy komunikacji zbiorowej dosta-
na w pierwszym kwartale 2021 r. priorytet przejazdu.

Podrézowanie komunikacja miejska utatwi w Tar-
nowie Inteligentny System Transportu, ktory
zostanie uruchomiony do konca marca br. System
ten umozliwi opdznionym autobusom komunikacji
miejskiej szybsze dotarcie do celu. Pojazdy tarnow-
skiego MPK skomunikujg sie z centralnym syste-
mem ITS, ktéry w przypadku opdznienia - po spet-
nieniu dodatkowych kryteriow - bedzie mogt im

udzieli¢ pierwszenstwa.

Skrzyzowania zostaty juz zmodernizowane i objete
monitoringiem wizyjnym. W tym celu na masztach
sygnalizacji swietlnej w catym miescie zamontowano
140 kamer. W ramach wprowadzania systemu ITS
powstato specjalne Centrum Sterowania Ruchem, kto-
rego pracownicy na biezaco zareaguja na sytuacje
w ruchu. System ITS poinformuje réwniez o wolnych
miejscach parkingowych w centrum miasta. m
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Alexander Skrzypczak — Key Account Manager, Dziat Sprzedazy Autobusow Miejskich i Zamowien
Publicznych Daimler Buses EvoBus Polska Sp. z o.o.

126 lat temu powstat Landau, pierwszy na swiecie autobus skonstruowany przez Carla Benza. Jako pionier
w konstruowaniu autobuséw, Daimler Buses koncentruje sie na bezpieczeristwie zaréwno pojazddéw turystycz-
nych, miedzymiastowych, jak i miejskich. Montowane w nich nowoczesne systemy asystentow bezpieczenstwa:
Preventive Brake Assist oraz Sideguard Assist przyczyniajq sie do osiggniecia zatozonego przez Unie Europejskg
celu, jakim jest zmniejszenie do 2050 r. liczby smiertelnych wypadkdéw drogowych prawie do zera.

Realizacja wizji bezwypadkowej jazdy musi by¢ stenta oparte jest na czujniku radarowym najnow-
dziataniem wielowatkowym i faczy¢ rozwigzania w za- szej generacji, ktory umieszczony jest pod przednig
kresie bezpieczenstwa dla catego transportu. Stad tez atrapq. Zastosowany w autobusie radar pracuje
systemy bezpieczenstwa wprowadzane do produktow w zakresie dalekiego zasiegu - do 200 metréw oraz

koncernu Daimler korzystaja z kilkudziesiecio-
letniej wiedzy zdobytej podczas badan, testow
i uzytkowania samochoddéw osobowych, uzyt-
kowych i autobuséw. Dzieki nowoczesnym
asystentom wspomagania kierowcy zwieksza
sie bezpieczenstwo na drogach, a organizato-
rzy i operatorzy transportu publicznego moga
wyposazac¢ floty autobuséw w sprawdzone
rozwigzania - Preventive Brake Assist
(PBA) oraz Sideguard Assist (SA).

System bezpieczenstwa Preventive Brake
Assist wywodzi sie z autobuséw turystycz-
nych. Doswiadczenie pozwolito zaadoptowacd
system do aplikacji réwniez w autobusach
miejskich Mercedes-Benz, zaréwno w mode-
lach Citaro jaki i Conecto. Dziatanie asy-

Rys. 1. Preventive Break Assist rozpoznaje obiekty pojawiajgce sie przed
pojazdem, w tym pieszych. Po rozpoznaniu zagrozenia, na desce rozdziel-
czej pojawia sie komunikat oraz rozlega sie dzwiek ostrzegawczy. Nastep-
nie, dla bezpieczenstwa pasazeréw, system inicjuje czesciowe hamowanie.

BKM nr 159 Nowoczesne rozwigzania techniczne i informacyjne | 65

Wszystkie fot. i rys.

(wizualizacje) Daimler



bliskiego zasiegu - do 50 metrow. System rozpozna-
je obiekty w ruchu pojawiajgce sie przed pojazdem,
przeszkody stojace, ale takze poruszajacych sie pie-
szych. W chwili, kiedy PBA rozpozna zagrozenie, nie-
zwiocznie informuje optycznie o tym kierowce po-

przez komunikat na desce rozdzielczej i akustycznie
dzwiekiem ostrzegawczym. Nastepnie inicjuje cze-
sciowe hamowanie majac na wzgledzie bezpieczen-
stwo pasazeréw.

PBA przyczynia sie do wspomagania kierowcy
W jego codziennej pracy, zapewhiajgc wsparcie w sy-
tuacji bezposredniego zagrozenia. W coraz gestszym
ruchu miejskim kierowca konfrontowany jest z dodat-
kowymi bodzcami, w obliczu ktérych trzeba wykazy-
wac sie jeszcze wiekszg koncentracjg. Asystent hamo-
wania podwyzsza bezpieczenstwo i komfort pracy kie-
rowcy.

Techniczne walory funkcjonalnosci Preventive Bra-
ke Assist przektadajg sie na konkretne korzysci zaréw-
no dla operatora $wiadczacego ustugi transportu zbio-
rowego, jak i pasazeréw oraz otoczenia:

2 zapobieganie kolizjom, ktére majg bezposredni
wptyw na gotowos$¢ pojazdéw, ograniczajac
koszty ubezpieczenia, napraw lub utrzymywania
floty pojazdéw rezerwowych;

2 dodatkowa ochrona pasazerow przed skutkami
niespodziewanych sytuacji zaistniatych w ruchu
drogowym.

Innym aspektem dotyczacym kierowania pojazdami

w ruchu miejskim jest koniecznos$¢ obserwacji obiek-
tow w tzw. martwym polu. Zjawisko to sprawia ktopot
nie tylko poczatkujgcym kierowcom, ale réwniez tym
doswiadczonym, z wieloletnim stazem pracy za kie-
rownica. Rozpoznawszy potrzebe w tym obszarze, in-
zynierowie Daimler Buses opracowali system Sidegu-
ard Assist.
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Bazuje on na dwukierunkowym czujniku, ktéry ska-
nuje przestrzen po prawej stronie pojazdu i informuje
kierowce, gdy w jego zasiegu znajdzie sie obiekt nieru-
chomy lub ruchomy jak np. rowerzysta, pieszy, inny
pojazd czy nawet znak drogowy. Komunikat ostrzegaw-
czy pojawia sie na wbudowanej w stupek okienny ,A”
kontrolce oraz na wyswietlaczu na pulpicie kierowcy.
Przy zagrozeniu najechania na przeszkode system do-
datkowo uruchamia wibracje w fotelu kierowcy. System
ten jest zatem bardzo przydatny w gestym ruchu miej-
skim z duzg liczbg poruszajacych sie pieszych, rowerzy-
stébw czy osob na hulajnogach. Dodatkowo wspomaga
on kierowce przy manewrach wyprzedzania czy omija-
nia, informujac o tym, kiedy bez przeszkdd moze wro-
ci¢ na swoj pas ruchu. Sideguard Assist jest oparty na
technologii radarowej i zapewnia najlepsze mozliwe
bezpieczenstwo, szczegdlnie w warunkach pogorszonej

widocznosci - np. w nocy, o zmierzchu lub we mgle.

Rys. 2. Sideguard Assist bazuje na dwukierunkowym czujniku,
ktory skanuje przestrzen po prawej stronie pojazdu i informuje
kierowce, gdy w jego zasiegu znajdzie sie obiekt nieruchomy
lub ruchomy. Jest zatem bardzo przydatny w gestym ruchu
miejskim z duzg liczbg poruszajgcych sie pieszych, rowerzy-
stéw czy osdb na hulajnogach.

Daimler udowadnia, ze realizacja wizji bezkolizyj-
nego transportu jest mozliwa tu i teraz. Poza pojedyn-
czymi rozwigzaniami technicznymi wymagane jest po-
dejscie systemowe, dtugowzrocznos¢ w odniesieniu do
technologii i nieustajgca koncentracja na dzisiejszych
i przysztych potrzebach miast.

Na rok 2021 spotka EvoBus Polska dla swoich obec-
nych oraz przysztych klientéw przygotowata flote po-
jazddéw testowych wyposazonych w oba systemy bez-
pieczenstwa: Preventive Brake Assist oraz Sideguard
Assist. Szczegdty dotyczace testéw dostepne sg
u opiekundéw handlowych Mercedes-Benz. m
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Gotowy na miasto przysztosci.

eCitaro @

Mercedes-Benz

The standard for buses



11001 mbm

a'* 1101

-';5110101000611001

n A

._._....FHILJ# T 101 11001

OTWARTE DANE ZTM W GDANSKU

] {Z‘u’j 1 ]

HUH‘I

L.u' U
011
1.

Agnieszka Rzeznikowska — Gtowny Specjalista ds. Obstugi Systemu Informacji Pasazerskiej ZTM w Gdansku

Wdrozenie w 2015 r. platformy Otwarty Gdarisk zapoczatkowato gromadzenie i udostepnianie otwartych da-

nych przez Zarzad Transportu Miejskiego w tym miescie. Sq to dane zarédwno o

charakterze statycznym, jak

i dynamicznym. System cieszy sie niezwykta popularnoscig: dziennie odnotowuje sie ponad sto tysiecy zapytan.

Poczatki informacji pasazerskiej i przypomnieé, ze jeszcze w latach 70. ubiegtego wie-
ku w miescie mozna byto zobaczy¢ wytgcznie papiero-
Piszac o otwartych danych Zarzadu Transportu we, recznie wypetniane rozktady jazdy, naklejane

Miejskiego (ZTM) w Gdansku, warto siegng¢ do historii w gablotach przystankowych (rys. 1). Z biegiem lat

Rys. 1. Recznie wypetniony rozkfad jazdy przeznaczony do umieszczenia w gablocie znajdu-
jacej sie na przystanku, 1978 r.
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informacje dla pasazerow
zmieniaty sie, byly unowo-
czesniane, ale prawdziwg
rewolucje przynidst dopiero
XXI wiek.

W 2005 r. zostata powotana
jednostka pod nazwg Zarzad
Transportu Miejskiego
w Gdansku. Jej powstanie
wynikato z koniecznosci od-
dzielenia organizacji i kontro-
li przewozdw od biezacej
dziatalnosci eksploatacyjnej,
na wzor rozwigzan wdrozo-
nych w Europie Zachodniej
oraz w niektérych miastach
Polski.

Wséréd  kluczowych  zadan
ZTM znalazto sie planowanie
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sieci i uktadu linii komu-
nikacji miejskiej. Poczat-
kowo jednak dziatalnos¢
jednostki  sprowadzata
sie gtownie do przygoto-
wywania zamowien prze-
wozowych z wytycznymi
do rozktadow jazdy. Do-
kumenty takie byty wy-
sytane do operatora
miejskiego i to jego rolg
byto przygotowanie do-
celowych rozktadéw jaz-
dy oraz umieszczenie ich
na przystankach.

Pod koniec 2007 r.
Zarzad kupit program do
uktadania rozktaddéw jaz-
dy (BusMan) i juz od na-
stepnego roku przystapit
do realizacji kolejnych
celow statutowych, czyli
przygotowywania rozkta-
déw jazdy oraz informa-
cji pasazerskiej. W ZTM
powotano sekcje, ktora
przejeta od operatorow
funkcje opieki nad infor-
macjami  znajdujacymi
sie na przystankach.
Jednoczes$nie zostat
opracowany jednolity
wzor tabliczki przystan-
kowej do prezentowania
rozktadéw jazdy genero-
wanych przez ZTM
w Gdansku. (rys. 2).

Pierwsze otwarcie danych
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Rys. 2. Rozktad jazdy linii 6 przeznaczony do umieszczenia w gablocie znajdujacej sie na przy-
stanku ,Wojska Polskiego 02", wydruk z 2020 r.

Wdrozenie programu BusMan sprawito, ze ZTM
mogt wreszcie publikowac¢ rozktady jazdy takze na
stronie internetowej. To z kolei skutkowato licznymi
wnioskami ze strony programistéw, ktérzy chcieli, aby
udostepnia¢ im te dane w formie umozliwiajacej ich
automatyczne przetwarzanie. Wtedy wtasnie podjete
zostaty pierwsze proby otwierania danych - dokfadnie
tych samych, ktére Zarzad przygotowywat na swojg
strone. Rozktady byty dostepne dla kazdej linii z po-
dziatem na dwa kierunki (,tam” i ,z powrotem”). Udo-
stepniane informacje miaty format prostych plikow
tekstowych, zawierajgcych osobno:
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9 warianty tras dla linii (jako lista kolejno wyste-
pujacych po sobie stupkéw przystankowych
wraz z czasem przejazdu miedzy nimi),

2 kursy (tj. godzinach odjazdéw z pierwszego
przystanku we wskazanym wariancie trasy), jak
réwniez

2 opis réznic danej trasy w stosunku do wariantu
gtdwnego (chodzito o to, by pasazerom fatwiej
byto zorientowac sie, jak przebiega trasa wybra-
nego kursu).

Dla kazdej linii udostepniano tacznie szes$¢ plikow

tekstowych. Dane te mozna byto pobra¢ ze strony in-
ternetowej (rys. 3).
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Otwarte dane ZTM w Gdansk
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Pierwszy SIP

Jednoczesnie ZTM w Gdansku rozpoczat dziatania
zmierzajace do rozbudowania informacji pasazerskiej.
W tym celu zaméwiono specjalny system informatycz-
ny. Ogtoszone w 2008 r. postepowanie przetargowe
zakonczyto sie zakupem i wdrozeniem Systemu Infor-

Proysteneh;  Dworpec Gldwamy Q2 [802)

Ketunck  Lopbowsoe Swnetokrryika

Fot. 1. Elektroniczna tablica informacyjna z 2010 r. na przy-
stanku ,Wyspianskiego” , wcigz dziatajgca.

macji Pasazerskiej (SIP) dostarczonego
przez hiszpanskg firme GMV Innovating
Solutions. Zamoéwienie obejmowato tak-
it DR wisees v | 3 | % 8 A B g B ze dostawe kilkudziesieciu elektronicz-
e AL L nych tablic przystankowych (Fot. 1).

Z punktu widzenia pasazeréw zasieg
tego systemu poczatkowo ograniczat sie
do miejsc, w ktorych zostaty zamonto-

sgcralne jent T-mingtseed prrpplisoenis lub Fminulsws opdénlenin ndismh

X .
Rys. 4. Przykladowa wirtualna \yane tablice SIP. Do 2011 r. byto ich 59
g tablica przystankowa dostepna na . .
t 1 koto 4% tkich
stonie  ZTM w  Gdansku _ O Stanowlo oKoio 4% wszystkic
(www..ztm.gda.pl). (1500) przystankow obstugiwanych
§ w sieci ZTM w Gdansku.
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Otwarte dane ZTM w Gdarisku:
rtm.gda.pl/otwarty_ztm

Rys. 5. Rodzaje danych statycznych udostepnianych przez ZTM w Gdansku.

Aby zapewni¢ pasazerom informacje o rzeczywi-
stych (estymowanych) czasach odjazddw ze wszyst-
kich przystankéw, na stronie internetowej umieszczo-
no tablice wirtualne. Dzieki temu stosunkowo niskim
kosztem udato sie zwiekszy¢ zasieg Systemu Informa-
cji Pasazerskiej. Dostarczajqc dane on-line dla wszyst-
kich przystankéw w swojej sieci (rys. 4), ZTM w Gdan-
sku sprawit, ze kazdy pasazer ma na swoim urzadze-
niu (takze mobilnym) dostep do tablicy SIP dowolnego
przystanku.

TRISTAR — wdrozenie

Uruchomienie w 2015 r. Zintegrowanego Systemu
Zarzadzania Ruchem TRISTAR byto niewatpliwie na-
stepnym waznym krokiem w rozwoju juz eksploatowa-
nego w Gdansku SIP. Na przystankach pojawity sie
kolejne tablice (w tej chwili w miescie jest ich 138,

Fot. 2. Przyktadowa, jedna z najnowszych tablic SIP znajdujgcych sie na przy-
stankach ZTM w Gdansku.
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przyktadowa widoczna jest na fot. 2). Otwieranie da-
nych zyskato nowy wymiar.

Na tym etapie najwazniejsze stato sie zapewnie-

nie zautomatyzowanej wymiany danych z Metropoli-
talnym Zwigzkiem Komunikacyjnym Zatoki Gdan-
skiej (MZKZG), jak réwniez ze wspotpracujagcymi
z ZTM w Gdansku operatorami transportu zbiorowe-
go. Procedura wymiany danych rozktadowych z ope-
ratorami wygladata to do tej pory nastepujaco. Pra-
cownicy Zarzadu przygotowywali je w programie Bu-
sMan, po czym byty one drukowane i podpisywane
przez Dyrektora. Dokumentacja papierowa trafiata
nastepnie do operatora. Przepisywat on dostarczone
dane do swojego systemu, a nastepnie dopasowywat
do nich czas pracy kierowcéw/motorniczych, przypi-
sywat tabor oraz przygotowywat informacje, ktéra
miata by¢ prezentowana na wyswietlaczach w pojaz-
dach. katwo sobie wyobrazié¢, jak dtugo
trwat ten proces. Na kazdym etapie
trzeba byto bardzo uwaza¢, aby ustrzec
sie bteddw.
Wdrozenie systemu TRISTAR umozli-
wito zautomatyzowanie wielu praco-
chtonnych czynnosci. Dane rozktadowe
trafiajq teraz do bazy. Tuz po jej na-
petnieniu, pracownicy merytoryczni
umieszczajg dane w chmurze. Sg one
udostepnione do pobrania zaréwno na
potrzeby wewnetrzne (do Systemu
Informacji Pasazerskiej), jak i dla ope-
ratorow. Obieg dokumentacji papiero-
wej ma zatem coraz bardziej formalny
wymiar.
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Rodzaje danych dynamicznych, aktualizowanych kilka razy na minute:

z systemu TRISTAR:
Prognoiowane crasy adjasdow ¢ proyvstanku

Progrozowane c7asy cdjarddw re wzystiich proystanksw

t innych irodet:

IE]_._I_..'iall'.:l:_'_5::'_'._'._!:]_:1:t__ﬁ_l'.!_!_r_:_l:n:tl_ll_-]_'_ﬂ'!_'u_.._'l_i.i‘-'\'ll.".]!.]l.:ul municaly UImMicSICIang prict

Centralg Ruchu ITM w Gdarsky na stranke simogda.pl

Parpcia GPS pojardow reakiugovch kburty Bnl 7T w Gd WALKL

Aktualne komuniksty na tabicach prrystankowych

Otwarte dane ZTM w Gdansku;
2tm.gda.plfotwarty_ztm

Rys. 6. Rodzaje danych dynamicznych udostepnianych przez ZTM w Gdansku.

Udostepnianie danych — wdrozenie

Rosnace zapotrzebowanie na dostep do danych
publicznych przyczynito sie do powstania w 2015 r.
projektu Otwarty Gdansk. Jego celem byifa realizacja
zatozen Manifestu Otwartosci Miasta Gdanska, ktory
zobligowat urzednikéw do bezptatnego udostepniania
wszelkich mozliwych danych, gromadzonych w bazach
danych jednostek miejskich. W tym celu uruchomiono
specjalny portal. Publikowane na nim dane muszag
spetnia¢ zasade dostepnosci, czyli by¢ osiggalne dla
jak najszerszego grona uzytkownikéw. Ci ostatni mo-
ga je wykorzystywaé w dowolnych celach, takze bizne-
sowych. Dane muszg by¢ aktualne - nalezy je udo-
stepniac na tyle szybko, by nie tracity swojej wartosci.
Kazdy ze zbioréw umieszczonych na portalu powinien
by¢ kompletny. Ponadto przyjeto zatozenie, ze dane
muszg by¢ uporzadkowane i mozliwe do maszynowego
odczytywania. Przy ich udostepnianiu nie wolno nikogo
dyskryminowa¢. Do danych ma mieé dostep kazdy -
bez koniecznosci rejestracji i bez ograniczen licencyj-
nych.

Zakonczenie wdrazania systemu TRISTAR zaowo-
cowato zwiekszong liczbg wnioskéw o dzielenie sie da-
nymi. ZTM w Gdansku, posiadajac podsystem zwigza-
ny z zarzgadzaniem transportem zbiorowym oraz infor-
macjq pasazerska (SIP), skupit sie oczywiscie na tych
danych, za ktére odpowiadat i ktdre mdgt udostepnié.

Oferowanie danych jednostkom, z ktérymi Zarzad
Transportu Miejskiego w Gdansku wspoétpracowat, wy-
dawato sie naturalnym krokiem, a taka potrzeba byta
catkowicie zrozumiata. Publiczne udostepnianie danych
budzito jednak wiele watpliwosci. Miedzy innymi nie
byto pewne, czy budzet ZTM w Gdansku udzwignie
taki projekt i czy niektére rozwigzania nie okazg sie
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zbyt drogie. Za realizacje przedsiewziecia odpowiadat
wcigz ten sam, zaledwie piecioosobowy zespot ds.
utrzymania systemow, ktérego nadrzednym celem
byto do tej pory dbanie o jakos$¢ dziatania SIP. Kiedy
pojawito sie nhowe, ambitne wyzwanie, przy jego reali-
zacji trudno byto czerpac ze sprawdzonych na rynku
wzorcow, bowiem w tamtym czasie byto ich niewiele.
Natomiast Zzrddto danych musiato by¢é pewne, ponie-
waz udostepnianie informacji kiepskiej jakosci nie
miatoby sensu.

Pomimo licznych watpliwosci, jako jednostka podle-
gta wtadzom Miasta Gdanska i dziatajaca w stuzbie
mieszkancom, ZTM skupit sie na realizacji zatozen Ma-
nifestu Otwartosci. Rozpoczety sie prace nad udostep-
nieniem gromadzonych danych.

W 2017 r. powstat zbiér ,Otwarte dane ZTM
w Gdansku” (www.ztm.gda.pl/otwarty_ztm), bedacy
jednym z elementéw platformy ,Otwarty Gdansk”.
Oprocz krétkiego regulaminu, ktéry zobowigzat korzy-
stajacych do informowania o aktualnosci i pochodzeniu
pobieranych danych, nie wprowadzono zadnych dodat-
kowych ograniczen. Zasoby staty sie dostepne dla
kazdego, kto zechce po nie siegnaé.

W pierwszym etapie upubliczniono jedynie dane
gromadzone w SIP. Zostaty one podzielone na dwie
kategorie: statyczne oraz dynamiczne. Dane statyczne
(wolnozmienne) to takie, ktére raz na dobe, wedtug
ustalonego harmonogramu, sg automatycznie groma-
dzone, publicznie udostepniane.
W przypadku zasobéw dynamicznych mamy do czy-
nienia z danymi on-line. Zbiér ten bardzo szybko traci
na aktualnosci. Dlatego tez przyjete zostato zatozenie,
ze informacje te muszg by¢ odswiezane mozliwie cze-
sto, przynajmniej kilka razy na minute.

przetwarzane i
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W tej chwili ZTM w Gdansku udostepnia szeroki wa-
chlarz danych statycznych (rys. 5). Kazdego dnia sg
one poddawane weryfikacji, by mie¢ pewnos¢, ze pro-
ces ich aktualizacji przebiegt bez problemu. Jesli poja-
wiajg sie jakiekolwiek watpliwosci w tym zakresie, trze-
ba ustali¢ przyczyne problemu, usuna¢ jg i uruchomic
proces ponownie. Przygotowujac dane rozktadowe, pra-
cownicy ZTM poczatkowo wzorowali sie na General
Transit Feed Specification (GTFS). Opisane w tym stan-
dardzie dane chcieli udostepnia¢ jako zasoby w forma-
cie .JSON. W miare postepu prac okazato sie jednak, ze
konieczne jest dodanie do tego standardu kilku nad-
miarowych pdl, aby mdc przekazywac wiecej wartoscio-
wych informacji. Tym samym lista danych okazata sie
zblizona do wymagan standardu GTFS, lecz ich we-
whnetrzna organizacja stata sie juz nieco inna.

Po pewnym czasie, oprocz danych rozktadowych,
upublicznione zostaty takze informacje o tablicach SIP
oraz dane z systemu biletowego (np. lokalizacja auto-
matow biletowych, rodzaje biletow emitowanych przez
ZTM w Gdansku, lista aktywnych biletdw na kartach
miejskich).

Duzym wyzwaniem byto udostepnienie danych dy-
namicznych (rys. 6). Nalezg do nich: pozycja GPS po-
jazdow realizujacych zadania przewozowe, prognozo-
wane czasy odjazdoéw z przystankéw oraz informacje
umieszczane na tablicach SIP. Z czasem dodane zo-
staty takze komunikaty o biezacej sytuacji komunika-
cyjnej, ktére Centrala Ruchu ZTM w Gdansku umiesz-
cza na stronie internetowej. W odroéznieniu od innych
jednostek miejskich, dane Zarzadu Transportu Miej-
skiego wymagajgq czestej aktualizacji (co kilkanascie,
kilkadziesigt sekund). Poniewaz platforma Otwarty
Gdansk (oparta na CKAN) nie zapewniata takiej funk-
cjonalnosci, caty ruch zwigzany z obstuga zapytan
o dane dynamiczne zostat przekierowany na serwer
innego wykonawcy. Natomiast na platformie CKAN
umieszczono link do tych zasobdw.

Przyjete rozwigzanie okazato sie bardzo korzystne.
Aby zabezpieczy¢ infrastrukture serwerowg systemu
TRISTAR, trzeba byto wprowadzi¢ dodatkowe zatoze-
nia. O dane z SIP moze zapytac jedynie wspodtpracuja-
cy z ZTM wykonawca. Sa one nastepnie zapisywane
w pamieci ulotnej na jego sprzecie i dopiero stamtad
udostepniane kazdemu, kto ich potrzebuje.

ZTM w Gdansku udostepnia swoje dane gtéwnie
w formacie .JSON. Pouktadano je w taki sposdéb, aby
zapewnic trzeci poziom otwartosci, wedtug standardu
technicznego przyjetego w ,Programie otwierania da-
nych publicznych” (szczegéty mozna znalez¢ w doku-
mentacji przygotowanej przez Ministerstwo Cyfryzacji:
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https://dane.gov.pl/media/ckeditor/2018/12/05/
standard-techniczny_22-11-2018.pdf).

Pomimo tego, ze kazdy z zasobdéw udostepnianych
w ramach ,Otwartych danych ZTM w Gdansku” ma
swoje doktadne objasnienie na dedykowanej mu stro-
nie, to dla porzadku powstat oddzielny zaséb zawiera-
jacy dokument o nazwie ,Opis zbioru Otwarte dane
ZTM w Gdansku” (http://ckan.multimediagdansk.pl/
dataset/tristar/resource/4fbfa626-9abc-45c8-8dd4-
0c4b8del691c). Jest on na biezaco uaktualniany,
a jego cel to zbiorcze zestawienie wszystkich udostep-
nianych danych wraz z doktadnymi opisami. Ponadto
zostaty tam zawarte wskazowki, jak taczy¢ ze sobg nie-
ktore dane lub w jaki sposdb nalezy je interpretowac.

Wspéipraca z programistami

Moment otwarcia danych spowodowat, ze do ZTM
w Gdansku zaczeli sie zgtasza¢ programisci, studenci oraz
inne zainteresowane osoby. Odpowiedzi na zadawane
przez nich pytania mozna znalez¢ we wspomnianej wyzej
dokumentacji. To dzieki nim udato sie jg rozbudowadé, np.
o praktyczne wskazowki. Rowniez zainteresowanie ze
strony programistéw oraz ich spostrzezenia przyczynity
sie do wytyczenia okreslonych kierunkéw rozwoju.

Zarzadowi Transportu Miejskiego nie udato sie uciec
przed jeszcze jednym wyzwaniem, a mianowicie udo-
stepnieniem danych w popularnej miedzynarodowej wy-
szukiwarce potaczen Mapy Google. Byt to naturalny i spo-
dziewany krok po uruchomieniu ,Otwartych danych ZTM
w Gdansku”. Z Google zostato zawarte bezkosztowe po-
rozumienie. Na pierwszy ogien poszty dane rozktadowe,
wedtug standardu GTFS. Poniewaz ich przygotowaniem
trzeba byto sie zaja¢ we wiasnym zakresie, a wspotpraca
okazata sie bardzo wymagajaca, na Mapach Google roz-
ktady jazdy ZTM w Gdansku pojawity sie po péttora roku
od jej rozpoczecia. Byto to w kwietniu 2019 r.

Majac na uwadze dosc¢ dtugi proces obrdbki danych
statycznych, dopiero pod koniec ubiegtego roku Za-
rzad Transportu Miejskiego w Gdansku zlecit zewnetrz-
nej firmie przygotowanie danych dynamicznych
w standardzie GTFS-RT. Zrédtem dla tego pliku miaty
by¢ juz publikowane dane rzeczywiste. Ze wzgledu na
obawe, ze weryfikowanie zasobow przez Google moze
potrwac dtuzej, pojawita sie koncepcja mozliwie naj-
szybszego ich upublicznienia w ,Otwartych danych
ZTM w Gdansku”. Byto to takze spetnienie oczekiwan
programistow, ktdérzy wnioskowali o udostepnienie
danych w ustandaryzowanym formacie. Ku wielkiemu
zaskoczeniu informatykow z Zarzadu Transportu Miej-
skiego, walidacja danych w Google Transit przebiegta
tym razem niezwykle szybko. Dlatego tez od poczatku
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tego roku zaréwno programisci, jak i pasazerowie mo-
gq korzysta¢ z roznych form prezentacji danych do-
starczanych przez ZTM w Gdansku.

Wyniki udostepniania — statystyki

Po pierwszym etapie wdrozenia ,Otwartych danych
ZTM w Gdansku” (OD) zaczely rodzi¢ sie pytania, czy
jest sens dziata¢ dalej w tym kierunku. Czy wszystkie
zasoby sg na rowni wykorzystywane? Moze sg takie,
ktére mozna wygasi¢, bo nikt sie nimi nie interesuje?
Z tego wzgledu kolejnym wdrozeniom towarzyszyto
oczekiwanie dostarczania statystyk przez wykonawcow.
Nie byfo to tatwe, bowiem wraz z rozwojem Otwartych
Danych uruchomionych zostato kilka $ciezek, po ktorych
dane docieraty do miejsca ich upublicznienia. Ta rézno-
rodnos¢ spowodowata, ze statystyki trzeba byto zaczac
zbiera¢ od réznych wykonawcow i na rézne sposoby.
Najwygodniejsza byta i jest oczywiscie informacja po-
chodzaca z bazy danych, do ktérej ZTM ma bezposredni
dostep. Taka metoda jest tez rekomendowana wszyst-
kim, ktorzy rozpoczynajq przygode z otwieraniem da-
nych na swiat. W innych przypadkach dane przychodza,
drogg mailowg w formie zestawienia za wskazany okres.
Natomiast jesli chodzi o zagregowane dane z Google
Transit, konieczne jest przepisywanie ich ze strony do
administrowania przeptywem danych. Zestawienia przy-
gotowane dla potrzeb niniejszego artykutu obejmujq
okres od czerwca 2019 r. do sierpnia 2020 r.

Analizujac wykorzystanie danych statycznych, ta-
two zauwazy¢ (rys. 7), ze z poczatkiem roku 2020 r.
zainteresowanie nimi w stosunku do roku poprzednie-
go wzrosto az jedenastokrotnie. Byto to wynikiem wy-
raznie zwiekszonej liczby pobran danych z zasobu
JLista tablic przystankowych”. Trudno jednoznacznie
wyjasni¢, co byto tego powodem. Dane statyczne sq
aktualizowane raz na dobe, zatem nie ma potrzeby, by
tak czesto o nie pytac. Faktem jest jednak, ze w zaist-
niatej sytuacji w kazdym miesigcu trzeba byto obstu-
zy¢ $rednio ponad 220 000 zapytan.

W przypadku liczby pobran danych dynamicznych
(rys. 8) wskazniki okazaty sie zdecydowanie wyzsze niz
dla zbioréw statycznych. Nie jest to duzym zaskocze-
niem i wynika z faktu, ze zasoby dynamiczne sg aktu-
alizowane kilka razy na minute. Srednia liczba zapytan
o dane rzeczywiste za dwie doby jest zblizona do mie-
siecznego wyniku w przypadku zbioréw wolnozmien-
nych. Jak sie okazuje, zapytania o dane szybkozmien-
ne generujg $rednio wiecej niz jedng odpowiedZz na
sekunde (przez 24 godziny i siedem dni w tygodniu).
Tu jednak, w odréznieniu od danych statycznych, moz-
na zaobserwowac trend spadkowy. W 2019 r. obstuzo-
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nych zostato ponad 150 000 zapytan w ciggu dnia, na-
tomiast w 2020 r. byto ich $rednio ponad 105 000 na
dobe. Efekt ten moze by¢ skutkiem wptywu pandemii
na korzystanie z komunikacji publicznej. Na przedsta-
wionym wykresie wyrazne spadki wida¢ juz od marca
2020 r.

W celu wyswietlania danych rozktadowych na Ma-
pach Google, pliki GTFS sa dostarczane specjalng
$ciezka, przygotowang przez Google Transit. Oczywi-
écie ten sam zbiér GTFS jest codziennie serwowany
dla wszystkich w ramach Otwartych Danych.

Zainteresowanie danymi na Mapach Google zo-
stato przedstawione na rys. 9. W 2019 r. rozktady
jazdy ZTM w Gdansku byty tam sprawdzane $rednio
ponad 38 000 razy dziennie, natomiast w 2020 r.
okoto 32 000 razy. Ow spadek nalezy ttumaczyé
wptywem pandemii na korzystanie z komunikacji pu-
blicznej. Najmniejszq liczbe pobran odnotowano
w kwietniu 2020 r. (123 000). W pdzZniejszym okre-
sie zaobserwowalismy jednak wzrost zainteresowa-
nia. W sierpniu 2020 r. osiggnieto najwyzszy wynik,
czyli ponad 2 miliony pobran. W tym czasie obowig-
zywaty mniej restrykcyjne obostrzenia epidemiczne,
w Gdansku trwat sezon turystyczny, odbywat sie tez
bardzo popularny Jarmark $w. Dominika (25 lipca -
16 sierpnia). Korzystaniu z komunikacji miejskiej
sprzyjat okres wakacji z dobrg pogodq i temperatu-
rami przekraczajacymi 23°C.

Nasz zysk i nasza goéra lodowa, czyli podsumowanie

Powyzsze wyniki méwig same za siebie. Dane okaza-
ty sie bardzo potrzebne i sgq wykorzystywane. Jedne
w wiekszym stopniu, inne w mniejszym. Te drugie, o ile
w ogdle beda o nie jakies zapytania na platformie
Otwartych Danych zostang utrzymane, tak aby progra-
misci nie musieli niczego zmienia¢ w swoich aplikacjach.

Wyjasnienie pasazerom atrakcyjnosci otwartych da-
nych udostepnianych przez ZTM w Gdansku nie jest ta-
twe. Zbiory w formacie .JSON nie nadajgq sie do oglada-
nia, sq bowiem uporzadkowane do maszynowego odczy-
tywania. Z perspektywy pasazera proces udostepniania
danych moze sie wydawac nieistotny. Dla niego najwaz-
niejszy jest efekt, czyli funkcjonalnos¢ aplikacji przygo-
towanych przez programistow - lecz one bez zasilania
z bazy otwartych danych nie mogtyby funkcjonowad.

Nie ma watpliwosci co do tego, ze ZTM w Gdansku
uzyska wiekszg efektywnos¢ ekonomiczng, jesli skoncen-
truje wysitki na powszechnym udostepnianiu danych, niz
gdyby miat prébowaé mierzy¢ sie z samodzielnym two-
rzeniem i utrzymywaniem aplikacji dla podréznych. Dzie-
ki wdrozeniu Otwartych Danych udato sie uzyskac uni-

BKM nr 159



Lictba pobran danych statycznych, platforma Otwarty Gdarisk:
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Rys. 7. Liczba pobran danych statycznych w miesigcach: czerwiec 2019 — sierpieh 2020.

Liczba zapytan o dane rzeczywiste, platforma Otwarty Gdansk:
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Rys. 8. Liczba zapytan o dane dynamiczne w miesigcach: VI 2019 — VIII 2020.

wersalny mechanizm zapewniajacy otwartosé. Natomiast
Zarzad Transportu Miejskiego, jako jednostka samorza-
dowa, ktéra jest zobowigzana do przestrzegania prawa
zamowien publicznych i prowadzenia czasami dtugotrwa-
tych postepowan przetargowych, wobec dynamicznie
zmieniajacego sie rynku IT nie musi nieustannie dopaso-
wywac formy prezentacji danych do oczekiwan klientéw.
To zadanie dla programistow. Dzieki temu, ze wyzwanie
to podjeto wiele firm, na rynku pojawita sie atrakcyjna
i bardzo zréznicowana oferta dla zainteresowanych przy-
datnymi w podrozy aplikacjami. Wszystkie one bazujg na
jednym zbiorze: ,Otwarte dane ZTM w Gdansku”. Tym-
czasem pasazer gdanskiej komunikacji miejskiej, majac
tak duzy wybdr, sam moze zdecydowac, ktoéry finalny
produkt najbardziej mu odpowiada.
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Nowoczesne rozwigzania techniczne i informacyjne

Kompleksowe podejécie do otwierania wszystkich
mozliwych danych spowodowato, ze spetnione zostaty
zatozenia Manifestu Otwartosci Miasta Gdanska. Dane
produkowane i gromadzone przez ZTM w Gdansku sg
bezptatnie udostepniane kazdemu, bez wiekszych ogra-
niczen licencyjnych i moga by¢ wykorzystywane w do-
wolnych celach. By uzyskac te informacje, zainteresowa-
ne osoby nie sg skazane na czasochtonne i sformalizo-
wane wnioskowanie o dostep do informacji publicznej.

Z jednej strony otwarcie danych, a z drugiej zapew-
nienie bezpieczenstwa i stabilnosci catemu systemowi
TRISTAR, w tym SIP - to byty priorytetowe cele, ktore
udato sie osiggna¢. Nie ma watpliwosci, ze o powodze-
niu catego przedsiewziecia decyduje prawidtowe dziata-
nie systemu zZrédtowego. Bez tego uruchamianie
,Otwartych danych ZTM w Gdansku” nie miatoby sensu.
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Ten sukces jest troche jak
gora lodowa. To, czego nie widac,
to praca catego zespotu. Pracow-
nicy Zarzadu Transportu Miej-
skiego majq swiadomos¢, ze ja- 2t
ko$¢ udostepnianych przez nich
danych jest niezwykle wazna.

& S0 R

2019: 38 €70 pobran/dried

Liczha sprawdsonych damych rozkfadowych, mapa Google Transit

Google Maps Transit

2020: 32 017 pabran/drlen

Dlatego tez codziennie rano we- ot
ryfikujg proces generowania da- 1
nych statycznych. W przypadku i -~ .

danych dynamicznych wspoma-
gajaq ich specjalne alerty. Jesli

Rys. 9. Liczba danych rozktadowych sprawdzonych na Mapach Google w miesigcach:

zdarzy sie niepowodzenie w do-
system od
razu zgtasza to mailowo wszystkim cztonkom zespotu.
Tak, aby kazdy z nich mdgt w swoim zakresie natych-
miast sprawdzié, gdzie pojawit sie problem i aby mogli

starczeniu danych,

odpowiednio zareagowac.

Jednak dbanie o jako$¢ ,Otwartych danych ZTM
w Gdansku” nie moze koncentrowac sie tylko na dzia-
faniu systemu. Musi siega¢ duzo gtebiej, do zrdédta da-
nych, jakim jest System Informacji Pasazerskiej. Skta-
da sie on miedzy innymi z prawie 550 urzadzen zain-
stalowanych w pojazdach, 138 wyswietlaczy SIP oraz
okoto 660 aktywnych kart SIM w autobusach, tramwa-
jach i tablicach przystankowych SIP. Na jakos$¢ danych
ogromny wpltyw majq takze: aktualizacja informacji
oraz metoda przygotowania rozktadéw jazdy. Zawsze
muszg by¢ one wprowadzone do SIP w odpowiednim
czasie. Ze wzgledéw technicznych wszystko trzeba
przygotowaé z przynajmniej jednodniowym wyprze-
dzeniem. Gdanski system jest zsynchronizowany
z analogicznym SIP, z ktérego korzysta Zarzad Komu-
nikacji Miejskiej w Gdyni. Dlatego tez aktualizacja da-
nych musi odbywac¢ sie w momencie uzgodnionym
miedzy jednostkami (miastami).

W przypadku Gdanska dane uktadane w programie
BusMan zapewniajg wszystkie informacje rozktadowe.
Przebieg tras i usytuowanie przystankéw majg tam
jednak charakter pogladowy. System Informacji Pasa-
zerskiej stanowi podstawe dziatania Inteligentnego
Systemu Transportowego (ITS), jakim jest system
TRISTAR. Musi on dostawac z SIP bardzo precyzyjne
informacje, dlatego tez niektére zasoby wymagajg
ponownego przygotowania. Im bardziej urealnione
dane, tym mniejsze niedoktadnosci w czasach rzeczy-
wistych. Im bardziej wiarygodne informacje w SIP,
tym lepsze narzedzie pracy dla dyspozytoréw w Cen-
trali Ruchu (ktérzy miedzy innymi na biezaco udzielajq
pasazerom informacji przez telefon) i pewniejsze zré-
dto ,Otwartych danych ZTM w Gdansku”.
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czerwiec 2019 — sierpieh 2020.

System Informacji Pasazerskiej caty czas zyje. Ja-
kos$¢ jego zasobdw trzeba non stop monitorowac. Sta-
tej weryfikacji musi podlega¢ miedzy innymi sposdb
rozpoznawania przystankéw przez komputery pokfa-
dowe pojazdéw-w zaleznosci od tego, jak przebiega
trasa i gdzie te przystanki sg zlokalizowane. Operato-
rzy, ktérych autobusy i tramwaje sg na trasach, majq
obowigzek natychmiastowego zgtaszania
i problemoéw ze sprzetem. Z kolei Sekcja Utrzymania
Systemow wraz z Centralg Ruchu na biezaco spraw-
dzaja w SIP, czy wszystkie pojazdy prawidiowo reali-
zujq swoje zadania. Jesli stwierdza jakie$ nieprawidto-
wosci w dziataniu urzadzen poktadowych TRISTAR,
natychmiast powiadamiaja serwis. Z kazdym uszko-
dzeniem wykonawca musi uporaé sie w ciggu trzech
dni kalendarzowych, bo tak stanowi trzyletni kontrakt,
ktéry podpisat z nim ZTM w Gdansku.

Warto dodaé, ze w umowie z wykonawcg Otwar-
tych Danych, ktdéry serwuje dane pochodzace z SIP,
maksymalny czas niedostepnosci ustugi wynosi jedy-
nie 24 godziny w ciggu catego roku kalendarzowego.

usterek

A to oznacza koniecznos¢ zapewnienia wysokiej jako-
$ci ustug - SLA (99,7%).

Jesli  w Systemie Informacji Pasazerskiej
i ,Otwartych danych ZTM w Gdansku” wszystko dziata
prawidtowo, a pasazerowie dostajg potrzebne im infor-
macje, nikt nawet nie prébuje sie domyslaé, skad to
wszystko sie bierze. Nie ma takiej potrzeby. Dobrze
uktadajaca sie wspotpraca pracownikow ZTM w Gdan-
sku z partnerami zewnetrznymi, dbatos¢ o sprawny
przeptyw danych oraz systematyczna ich weryfikacja,
codzienny nadzér nad dziataniem systemoéw, analizo-
wanie przyczyn ewentualnych usterek, wycigganie
wnioskow na przyszto$¢ - wszystko to musi pozosta-
wac niedostrzegalne. Pierwszy plan nalezy bowiem do
pasazerow. Ich komfort oraz zaufanie do gdanskiej
komunikacji liczg sie najbardziej. m
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W DOBIE KORONAWIRUSA ZWIEKSZAMY BEZPIE-
CZENSTWO- NASZYCH PASAZEROW

Wywiad ze Zbigniewem Papzerskzm Prezesem Zarzqdu Mze]skzegonPrzedszebzorsMa Komunikacyjnego —
L£.0dz Sp. z o.0. . H\

W zwigzku z pandemiq koronawirusa transport miejski znalazt sie niewgtpliwie w trudnej sytuacji. Mniejsza
liczba pasazerow wynika zaréwno z obowigzkowego limitu zajetych miejsc, jak tez z obawy niektérych osob
przed podrézowaniem srodkami transportu zbiorowego. Duzym wyzwaniem dla przewoznikow stato sie zatem
przeprowadzanie w zwiqzku z panujqcgq pandemig codziennej dezynfekcji pojazdéw. MPK w todzi osigga pod tym
wzgledem bardzo dobre wyniki. Dlatego tez poprosilismy Zbigniewa Papierskiego, Prezesa Zarzadu Spotki o wy-
powiedzZ na ten temat.

IGKM: Jak zarzadzane przez Pana przedsie-
biorstwo zareagowato na informacje o pandemii
koronawirusa? Co zrobiono, aby zwiekszyc¢ bez-
pieczenstwo higieniczne pasazeréw przemiesz-
czajacych sie srodkami transportu publicznego?

Zbigniew Papierski: W zwigzku z wystapieniem
epidemii spowodowanej zakazeniami nowa odmiang
koronawirusa MPK-tb6dz, kierujac sie zaleceniami Pan-
stwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego, juz
w marcu 2020 r. podjeto dziatania majace na celu
wzmozenie nadzoru nad stanem higieniczno-
sanitarnym w $rodkach komunikacji miejskiej.
W pierwszej kolejnosci skupiliSmy sie na zwiekszeniu
czestotliwosci dezynfekcji poreczy i uchwytéw w po-
jazdach, wykonywanej w ramach obstugi codziennej
pojazddw. Nastepnie rozpoczeliSmy dezynfekcje pojaz-
déw poprzez ich zamgtawianie.

BKM nr 159 Bezpieczenstwo w komunikacji miejskiej
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Fot. 1. Czyszczenie tramwajéw preparatem Desam Extra.

Czy do czyszczenia pojazdow zostaly zastoso-
wane jakies dodatkowe srodki dezynfekujace?

Od dnia 1 marca 2020 r. firmom $wiadczacym ustugi
sprzatania pojazdéw zalecono codzienne dodawanie do
Ssrodkéow myjacych dodatkowych s$rodkéw dezynfekuja-
cych. Wszystkie powierzchnie, z ktérymi miat kontakt
pasazer, a w szczegdlnosci porecze, parapety przyokien-
ne, kasowniki, biletomaty, poétki, nadkola oraz ramki
ogloszeniowe, sg przecierane Sciereczkami jednorazowy-

mi z dodatkiem $rodka dezynfekujacego. Stosu-
jemy w tym celu ptyn o nazwie Etanol 70%, kto-
ry jest uzywany w Zajezdni Autobusowej nr 1
oraz Desam Extra w pozostatych zajezdniach.
Czynnosci te sg prowadzone do chwili obecnej.

Skad sie wziat pomyst, aby zleci¢ profe-
sjonalna dezynfekcje firmie zewnetrznej?
Codzienna dezynfekcja wszystkich pojazddéw
wymaga czasu i zaangazowania wielu oséb
z obstugi. Stad tez pojawit sie pomyst poszu-
kiwania alternatywnych sposobdéw dezynfek-
cji. W marcu 2020 r. zaczeliSmy poszukiwania
wykonawcy tego typu ustug metoda zamgta-
wiania. W kwietniu zostat wytoniony podmiot
$wiadczacy ustugi dezynfekcji wykonywane
takg witasnie metoda, z wykorzystaniem pro-
fesjonalnych urzadzen do wytwarzania mgty
termicznej lub mgty zimnej (generator ULV)
z uzyciem srodkéw chemicznych. Jako $rodek
chemiczny wykonawca zastosowat ,ARMEX 5”.
Od 8 kwietnia ustugg dezynfekcji zostaty objete
pomieszczenia socjalne, biurowe oraz hale warsztato-
we znajdujace sie w Zaktadzie Eksploatacji Tramwa-
jow nr 1 oraz 2, w Zaktadzie Eksploatacji Autobusow
nr 1 oraz 2, w Zaktadzie Toréw i Sieci oraz w Dziale
Infrastruktury Przystankowej, w Zaktadzie Techniki,
w Dziale Obstugi Klienta oraz w Zakfadzie Przewozu
Oso6b Niepetnosprawnych, jak réwniez w 34 punktach
socjalnych zlokalizowanych na terenie todzi.

Fot. 2. Ozonowanie tramwajow przed uruchomieniem w nich ponownie klimatyzacji.
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Czy metoda ta jest stosowa-
na tylko do dezynfekcji po-
mieszczen, czy rowniez w po-
jazdach komunikacji miejskiej?

Z uwagi na dynamike rozwoju
epidemii w Polsce i na $wiecie, od 8
maja rozpoczeto réwniez dezynfek-
cje pojazdow komunikacji miejskiej
poprzez zamgtawianie. Zlecenia co
do ich liczby byty na biezaco mody-
fikowane. Dezynfekcja byta wyko-
nywana dwa
i obejmowata ok.1000 pojazddw na
miesigc.

razy w miesigcu

Jak przebiega procedura ta-
kiej profesjonalnej dezynfekcji?

Zgodnie z zaleceniami produ-
centa $rodka
+ARMEX 57",
dezynfekcji, przygotowany zostaje roztwdr 200ppm.
Dezynfekcja pomieszczenia lub pojazdu odbywa sie
poprzez
wczesniej

chemicznego
przeznaczonego do

pokrywanie dezynfekowanej
przygotowanym
srodka dezynfekujgcego jest wykonywane za pomocq

powierzchni
roztworem. Nanoszenie

urzadzen do wytwarzania mgty chemicznej.

W dezynfekowanym pomieszczeniu, czy tez w po-
jezdzie, nie mogq znajdowac sie ludzie. Po zakoncze-
niu tej operacji pojazd jest wytgczany z ruchu i za-
mykany na okoto 15 minut. Podobnie postepujemy
w przypadku pomieszczenia. Roztwor, ktory jest uzy-
wany do dezynfekcji, powinien zosta¢ wykorzystany
w ciggu okoto 4 godzin. Po tym czasie nie nadaje sie
do uzytku, gdyz traci swoje wtasciwosci.

Jak diugo MPK w todzi bedzie stosowafo te
metode?

We wrzesniu 2020 r. MPK-tddz Spoétka z o.0. roz-
poczeto prace nad przygotowaniem nowego postepo-
wania zamdwieniowego na s$wiadczenie ustug dezyn-
fekcji wykonywanych metodgq zamgtawiania, przyjmu-
jac zatozenie, ze caty tabor nalezacy do Spoétki ma byc¢
dezynfekowany cztery razy w miesigcu. Dezynfekcja
pomieszczen miata by¢ przeprowadzana raz na dwa
tygodnie, z wyjatkiem Biura Obstugi Klienta, w ktérym
ustuga miata by¢ wykonywana co tydzien. Postepowa-
niem zamoéwieniowym objete zostato 911 pojazdéw o
tacznej powierzchni podtogi 31 890 m? oraz wyszcze-
golnione pomieszczenia w obiektach nalezacych do
Spétki o powierzchni 11 843 m?.
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Fot. 3. Oczyszczacz powietrza firmy STER testowany w jednym z tédzkich autobuséw.

Do przetargu przystgpito czterech wykonawcow.
W toku prowadzonej licytacji cenowej wybrany zostat
dotychczasowy wykonawca, z ktérym MPK-L6dz podpi-
sato umowe na czas okreslony, tj. od 01.12.2020 r. do
31.05.2021 r. Od grudnia 2020 r. wykonawca dezyn-
fekuje pojazdy i pomieszczenia zgodnie z zatozeniami
przyjetymi w przetargu, stosujgc te sama co dotych-
czas metode zamgtawiania.

Jednoczesnie Spotka, w celu zwiekszenia bezpie-
czenstwa i zaspokojenia doraznych potrzeb w zakresie
dezynfekcji, zakupita ozonatory przeznaczone dla po-
szczegblnych obiektdéw i przeszkolita w ich obstudze
wybranych pracownikéw. Posiadajac odpowiedni po-
tencjat techniczny i kadrowy, na biezaco reagujemy na
sygnaty ewentualnego wykrycia skazenia pojazdu lub
pomieszczenia koronawirusem. Ozonowane sg nie tyl-
ko pomieszczenia. W wakacje, przed ponownym uru-
chomieniem klimatyzacji w pojazdach, ozonowana by-
ta ta czes$¢ tramwajow i autobusdéw, ktéra jest w nig
wyposazona. Ponadto testujemy oczyszczacz powie-
trza firmy STER, ktéry rowniez ma funkcje ozonowa-
nia. Na razie zamontowany zostat w jednym autobu-
sie. Jedli testy sie powioda, rozwazymy dzierzawe ta-
kich urzadzen.

Prowadzone przez nas dziatania juz przynoszg
efekty w postaci zadowolenia mieszkancow todzi
i okolic, ktérzy korzystajg z ustug swiadczonych przez
MPK i przyczynity sie do tego, ze miasto znalazto sie
w czotdwce najczystszych miast Polski. m
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TRANSPORT MIEJSKI
W OSIAGANIU CELOW
POLITYKI
ZROWNOWAZONE]
MOBILNOSCI!

-
I.'i(‘! 4

dr hab. Krzysztof Grzelec, dr hab. Katarzyna Hebel, prof. dr hab. Olgierd Wyszomirski

We wspdfczesnej polityce transportowej powszechnie przyjmuje sie strategie zrdwnowazonej mobilnosci. Do-

tyczy to zwtaszcza obszarow zurbanizowanych, z zwigzku z koncentracjg przemieszczen osob i tadunkow na rela-

tywnie niewielkiej przestrzeni. Koncentracja ta powoduje przede wszystkim kongestie, pociggajgcg za sobq straty

czasu oraz wzrost kosztéw transportu, jak rowniez negatywnie wptywa na stan srodowiska.

W polityce zrownowazonej mobilnosci miejskiej dazy sie zatem do ograniczenia udziatu w strukturze podrézy
miejskich tych sposobdw podrdézy, ktdére niekorzystnie oddziatujga na funkcjonowanie miast i obszaréw podmiej-
skich. Jednoczesnie wptywa sie na wzrost udziatu sposobdw podrdzy korzystnych z punktu widzenia poprawnego

funkcjonowania obszaréw zurbanizowanych. Nalezy do nich zbiorowy transport miejski, zwtaszcza wykorzystuja-

cy proekologiczne srodki przewozowe.

Mobilnos¢ jako element zrownowazonego rozwoju

Zréwnowazona mobilno$¢ jest rozwinieciem kon-
cepcji zrbwnowazonego rozwoju, po raz pierwszy sfor-
mutowanej w raporcie ,,Our Common Future”, zwanym
potocznie ,Raportem Brundtland” (Our Common Futu-
re, 1987). Zwroécono w nim uwage na koniecznos¢
kompleksowego ujmowania zagadniern réwnowazenia
przebiegu i skutkéw zjawisk spotecznych, ekonomicz-
nych i $rodowiskowych. W aspekcie
miedzynarodowym istotne znaczenie miaty Deklaracje
Konferencji Narodéw Zjednoczonych m.in.: w sprawie
Srodowiska (przyjeta w Sztokholmie w dniu 16 czerwca

prawno-

" Tekst zostat opracowany przez autorow na podstawie czesci ich publikacii
pt. Zarzadzanie zbiorowym transportem miejskim w warunkach polityki
zrownowazonej mobilnosci” wydanej przez Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego w 2020 r. i udostepnianej na stronie internetowej tego wydaw-
nictwa: https://wyd.ug.edu.pl/sites/default/files/_nodes/publikacja/100120/
files/grzelec_-_mobilnosc_18_11_fragm.pdf (dostep 3.02.2021).
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1972 r., tzw. Deklaracja sztokholmska) oraz w sprawie
$rodowiska i rozwoju (przyjeta w Rio de Janeiro w dniu
14 czerwca 1992 r. podczas tzw. Szczytu Ziemi)?.

W Polsce najpierw pojawito sie pojecie ekorozwoju,
a najstarszym polskim aktem prawnym, w ktérym je
wprowadzono jest ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. o za-
gospodarowaniu przestrzennym?.

Zmiana zasad funkcjonowania catej gospodarki
i przejscie na zrownowazony rozwdj oznacza radykal-
ne zmiany w zakresie pozyskiwania energii i ochrony
klimatu. Przejscie to ma charakter zarzadzania proce-
sami®. Nie ma jednej, optymalnej metody zarzadzania

Polityka mobilnosci

2E. Olejarczyk, Zasada zrownowazonego rozwoju w systemie prawa pol-
skiego — wybrane zagadnienia. ,Przeglad Prawa Ochrony Srodowiska”
2016, nr 2, s. 122-123.

3|bidem, s. 127.

4J. Monkelbaan, Overview of Governance Theories That Are Relevant For
The SDGs [w:] Governance For The Sustainable Development Goals.
Springer Nature, Singapore 2019, s. 21-48.
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rozwojem, tak by byt on zréwnowazony. Podejmowane
dziatania musza uwzglednia¢ specyfike kazdego przy-
padku. Nie mozna zakfada¢ ani wytacznego wykorzy-
stania samoregulacyjnego mechanizmu rynku, ani
osiggania celow zréwnowazonego rozwoju wytacznie
poprzez dziatania wtadzy publicznej®. Te powinny wy-
korzystywac prawne i fiskalne narzedzia zrownowazo-
nego rozwoju wraz z pomocg publiczng. Odpowiedzial-
nos$¢ za skuteczne wdrazanie zrownowazonego rozwo-
ju powinna zostac rozdzielona pomiedzy wiadze szcze-
bla krajowego, regionalnego i lokalnego®.

Zréwnowazony rozw0j okazat sie trwatg i przekonu-
jaca koncepcja, poniewaz wyznacza kierunki polityki
w jasny i intuicyjny sposéb, a jednoczes$nie wystarcza-
jaco elastyczny, aby dostosowac sie do pojawiajgcych
sie nowych problemdéw, warunkoéw technologicznych
i ekonomicznych oraz aspiracji spotecznych. Jest
atrakcyjny, poniewaz implikuje systemowy poglad na
ekonomie i ekologie oraz wymaga kompleksowych
rozwigzan chronigcych interesy przysztych pokolen’.
Proces osiggniecia bardziej zrdwnowazonego transpor-
tu wymaga konsekwentnego i rownoczesnego dziata-
nia w zakresie: zarzadzania uzytkowaniem gruntéw,
transportem i finansami oraz realizacji strategicznych
inwestycji infrastrukturalnych i dbatosci o otoczenie®.

Zrédwnowazona mobilnos¢ stanowi alternatywny
paradygmat, w ramach ktérego mozna badaé ztozo-
no$¢ miast i wzmacnia¢ powigzania miedzy uzytkowa-
niem gruntéw a transportem®. Zréwnowazona mobil-
no$¢ miejska zapewnia mozliwos¢ tatwego wygodne-
go, dostepnego ekonomicznie i przestrzennie podrézo-
wania do celu, przy minimalnym wptywaniu na $rodo-
wisko i inne osoby'°,

Dazenie do zréwnowazenia mobilnosci miejskiej
jest istotg ,nowej kultury mobilnosci w miescie”. Zo-
stata ona ujeta w Zielonej Ksiedze Komisji Europej-
skiej (przyjetej przez kraje UE w 2007 r.) zatytutowa-
nej ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miesScie”.
Innym dokumentem na ten temat byto oswiadczenie

5R. Kemp, S. Parto, R.B. Gibson, Govemnance For Sustainable Development:
Moving From Theory to Tractice, ,International Journal Sustainable Deve-
lopment” 2005, Vol. 8, No. 1/2, s. 28.

6 A. Hull, Policy Integration: What Will It Take to Achieve More Sustainable
Transport Solutions in Cities? , Transport Policy” 2008, Vol. 15, Iss. 2, s.
102.

7 T. Goldman, R. Gorham, Sustainable Urban Transport: Four Innovative
Directions, ,Technology in Society” 2006, Vol. 28, Iss. 1-2, s. 261.

8 Ch. Kennedy et al., The Four Pillars of Sustainable Urban Transportation,
,Transport Reviews” 2005, Vol. 25, No. 4, s. 393-414.

9 D. Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, ,Transport Policy” 2008,
Vol. 15, Iss. 2, s. 75.

10D, Lam, P. Head, Sustainable Urban Mobility, [w:] Energy, Transport, &
the Environment, Addressing the Sustainable Mobility Paradigm, eds. O.
Inderwildi, D. King, Springer-Verlag, London 2012, s. 359.
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Komisji Europejskiej z 2009 r. zatytutowane ,Plan
dziatania na rzecz mobilnosci w miescie”. Takze Biata
Ksiega Komisji Europejskiej z 2011 r. ,Plan stworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu - dgze-
nie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu” poswiecona zostata proble-
matyce zréwnowazonej mobilnosci, w tym miejskiej.
Rozwiniecie problematyki zréwnowazonej mobilnosci
w miastach w UE zawarte jest w pakiecie Komisji Eu-
ropejskiej z 2013 r., wspierajacym dziatania w dziedzi-
nie zrbwnowazonego transportu miejskiego.

Nowg kulturg mobilnosci jest dgzenie do rozwijania
zachowan transportowych mieszkancow miast, ktore
sq zgodne z politykg zrdwnowazonego rozwoju, a tym
samym zapewniajg redukcje emisji CO, z samochoddw
osobowych i pojazdéw transportu publicznego. W Zie-
lonej Ksiedze stwierdzono, ze ,nalezy podjaé dziatania
w celu stworzenia atrakcyjnej i bezpieczniejszej alter-
natywy w odniesieniu do podrézowania prywatnymi
samochodami, takich jak: spacery, jazda na rowerze,
transport publiczny lub jazda na motocyklach i skute-
rach”'!,

Liczne dokumenty polskie zawierajg rowniez odnie-
sienie do kwestii zrownowazonej mobilnosci. Polski
raport rzadowy, obejmujacy perspektywe 2030 roku
wskazat na potrzebe zapewnienia odpowiedniego po-
tencjatu transportu kolejowego ze wzgledu na jego
nizsza, w porownaniu do transportu drogowego, ucigz-
liwo$¢ dla $rodowiska, w obstudze obszaréw miej-
skich!?, Narodowa Strategia Rozwoju 2020 podkresla
potrzebe poprawy jakosci transportu zbiorowego,
w tym podjecia dziatan uznanych za najprostsze, ta-
kich jak regulacja sygnalizacji $wietlnej, zakaz parko-
wania na drogach w centrum miasta i jednoczesne
tworzenie miejsc parkingowych w miejscach uzasad-
nionych ekonomicznie. Strategia rozwoju transportu
do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) wyraza dazenie
do zwiekszenia roli transportu zbiorowego w transpor-
cie miejskim, zwitaszcza ustug transportu kolejowego
w regionach i na obszarach aglomeracji. Strategia za-
leca réwniez rozwdj nowych form mobilnosci spote-
czenstwa, w tym wspdlne podrdzowanie i wspolne ko-
rzystanie z pojazdéw (carpooling) oraz korzystanie
z rowerdw i chodzenie pieszo!®. Krajowa Strategia
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11 Zielona Ksiegga COM(2007)551. W kierunku nowej kultury mobilno$ci
w miescie, ,Transport Migjski i Regionalny” 2007, nr 11, s. 19-32.

12 Raport Polska 2030, Wyzwania rozwojowe, s. 141, http://zds.kprm.gov.pl/
przegladaj-raport-polska-2030, [dostep: 27.02.2019].

13 Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna
gospodarka, sprawne panstwo. Zatacznik do Uchwaty nr 157 Rady Mini-
strow z 25 wrzesénia 2012 r. w sprawie Strategii Rozwoju Kraju 2020, MP
nr 109, poz. 882, s. 109.
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Rozwoju Regionalnego jako najwazniejszy cel w trans-
porcie miejskim wskazuje na ograniczenie zatorow
drogowych poprzez zwiekszenie liczby i odsetka pasa-
zeréw korzystajacych z transportu zbiorowego w du-
zych miastach i na obszarach ich oddziatywania. Pod-
kreslono w niej rowniez potrzebe wspierania transpor-
tu zbiorowego, w tym poprzez budowe infrastruktury,
zakupy taboru i wdrazanie efektywnych rozwigzan or-
ganizacyjnych, takich jak zintegrowane rozktady jazdy
i systemy taryfowe. Zwrdcono takze uwage na znacze-
nie zwiekszenia roli transportu kolejowego w obsza-
rach miejskich'*. W dokumencie strategicznym, Krajo-
wa Polityka Miejska 2023, przyjetym w 2015 r., osig-
gniecie zrownowazonej mobilnosci w obszarze funk-
cjonalnym miasta, jest rozumiane jako odbywanie po-
dréozy w takiej liczbie i dtugosci, ktéra wynika z zaspo-
kojenia potrzeb uzytkownikéw przy racjonalnym wy-
korzystaniu poszczegdlnych podsystemdw transportu
miejskiego, co oznacza dokonywanie wyboréw sposo-
béw podrdzy niepowodujacych nadmiernej straty cza-
su i nadmiernych kosztéw ponoszonych przez podroz-
nych, organizatoréw transportu i cata spoteczno$¢t®.

Kierunki rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w Pol-
sce wskazuje Ustawa o elektromobilnoscit®, ktéra
wprowadza systematyke pojeciowa i ustala role po-
szczegdblnych instytucji oraz podmiotéw prywatnych
we wprowadzaniu i rozwoju transportu elektrycznego.
Ten akt prawny stwierdza, ze budowa i utrzymanie
infrastruktury tadowania baterii trakcyjnych na potrze-
by drogowego transportu zbiorowego oraz przedsie-
wziecia niezbedne do przytaczania do sieci energetycz-
nej punktéw tadowania stanowigcych element tej in-
frastruktury, polegajace w szczegdlnosci na moderni-
zacji, rozbudowie albo budowie sieci, sq celami pu-
blicznymi. Na podstawie przepiséw ustawy gminy mo-
gq wprowadzac strefy czystego transportu, dla wytacz-
nego ruchu pojazdow elektrycznych oraz napedzanych
wodorem i gazem ziemnym?’,

Cele i zasady polityki zrownowazonej mobilnosci
miejskiej

~Zrownowazona mobilno$¢ miejska wymaga podje-
cia dziatan, ktére powinny prowadzi¢ do:

14Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta,
Obszary Wiejskie, Warszawa 13 lipca 2010, s. 96-98, http:/
www.mrr.gov.pl/ministerstwo/prawo/obowiazujace.../M20110423.pdf,
[dostep: 10.11.2018].

15 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
Departament Polityki Przestrzennej, Warszawa 2015, s. 51.

16 Ustawa z dnia 18 stycznia 2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach alterna-
tywnych, (Dz. U. 22018 r., poz. 317).

7 A. Kurzempa, Rozwdj elektromobilno$ci — co tak naprawde oznacza?
LAutobusy” 2018, nr 6, s. 894-897.
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2 ograniczenia koniecznosci podrézowania;

2 zmniejszenia odlegtosci podrozy;

2 zmiany $rodka transportu na bardziej ekologiczny;

2 zapewnienia wyzszej wydajnosci transportu;

2 poprawy dostepnosci infrastruktury, w szczegdl-
noéci dla pieszych i rowerzystow”8,

Zarzadzanie mobilnoscig definiuje sie jako dziatania
zwigzane z planowaniem, organizowaniem, koordyna-
cjq i kontrolg przeptywu 0sob i towarow z wykorzysta-
niem dostepnych zasobdw ludzkich, finansowych, ma-
terialnych i informacyjnych w celu wptywania na po-
stawy, popyt i zachowania transportowe, prowadzace
do wykorzystania $rodkow transportu alternatywnych
w stosunku do samochodéw?®.

Celami szczegétowymi zarzadzania mobilnoscig s3*°:

o zaspokajanie potrzeb transportowych poprzez

bardziej wydajne i zintegrowane wykorzystanie
istniejacej infrastruktury transportowej i miej-
skiej;

2 zmniejszenie zatorow drogowych poprzez

zmniejszenie liczby i dtugosci podrézy samocho-

dem oraz zmniejszenie popytu na te podrdze;
2 ograniczenie hatasu, zanieczyszczenia powietrza

i emisji gazéw cieplarnianych poprzez zastoso-

wanie pojazdéw energooszczednych i paliw al-

ternatywnych;
2 poprawa dostepnosci Srodkdéw transportu po-
przez nowoczesne rozwigzania techniczne

i technologiczne w pojazdach i infrastrukturze;
2 integracja réznych $rodkéw transportu i popra-
wa potaczen;
2 zwiekszenie efektywnosci ekonomicznej funkcjo-
nowania systemu transportowego.
Kompleksowym dokumentem rangi strategicznej,
opracowywanym i wdrazanym przez wiladze miast
i podmioty zaangazowane w realizacje polityki trans-
portowej jest Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP). Jego kom-
pleksowos$¢ polega na dazeniu do zaspokojenia po-
trzeb mobilnosci réznych grup interesariuszy, w tym
mieszkancéw, sektora przedsiebiorstw i pozostatych
interesariuszy istotnych dla miasta i jego otoczenia
z uwzglednieniem poprawy jakosci zycia®!.

Polityka mobilnosci

8G. Karon i in., Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) at subregio-
nal area level with the use of transportation model, ,Archives of Telematics
Transport System” 2017, Vol. 10, Iss. 2, s. 20.

19 K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia zarzadzania mobilnoscia,
,Transport Migjski i Regionalny” 2010, nr 3, s. 26.

21bidem, s. 27.

21 Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej, red. M. Wotek, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2016, s. 6.
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Fot. 1. Elektrobus Solaris Trollino 12M na Estakadzie Kwiatkowskiego w Gdyni na nowej linii trolejbusowej prowadzacej po trasie
w wiekszosci bez sieci trakcyjnej. Linia ta zastgpita linie autobusows.

Za pomoca Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej powinno sie dazy¢ do stworzenia zrownowazone-
go systemu transportu miejskiego poprzez spetnienie
- jako minimum - nastepujacych celéw??:

=

zapewnienie wszystkim obywatelom takich opcji
transportowych, ktére umozliwiajg dostep do
kluczowych celéw podrézy i ustug;

poprawienie stanu bezpieczenstwa;
przyczynienie sie do redukcji zanieczyszczenia
powietrza i hatasu, redukcji emisji gazéw cie-
plarnianych oraz konsumpcji energii;
zwiekszenie wydajnosci i efektywnosci koszto-
wej transportu oséb i towardow;

pozytywne wptywanie na atrakcyjnos¢ i jakos¢
srodowiska miejskiego z korzyscig dla miesz-
kancéw, gospodarki oraz spotecznosci jako cato-
Sci.

Zakres SUMP obejmuje wszystkie $rodki i formy
transportu w catej aglomeracji miejskiej, w tym pu-
bliczne i prywatne, zwigzane z pasazerami i przewo-
zem towardow, zmotoryzowane i niezmotoryzowane,
w ruchu i w czasie parkowania.

Kryteriami stosowanymi przy ocenie planéw zréow-
nowazonej mobilnoéci w miastach sg?3:

22\Nytyczne — Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci
Miejskiej, Komisja Europejska. Generalny Dyrektoriat ds. Mobilnosci i
Transportu, Bruksela 2014, s. 7.

23 M. A. Mozos-Blancoa, E. Pozo-Menéndeza, R. Arce-Ruizb, N. Baucells-
Aletab, The Way to Sustainable Mobility. A Comparative Analysis of Su-
stainable Mobility Plans in Spain, ,Transport Policy” 2018, Vol. 72, s. 47.
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reorganizacja i restrukturyzacja drég w celu
ograniczenia ruchu i zattoczenia oraz zapewnie-
nia priorytetu dla pieszych i rowerzystow;
instrumenty i dziatania majgce na celu poprawe
ustug transportu zbiorowego
(w podziale na rodzaje $rodkéw transportu);
instrumenty ograniczajagce uzytkowanie samo-
chodoéw prywatnych oraz wspierajace wspodlne
korzystanie z samochoddw osobowych;
instrumenty dotyczace parkowania;

dziatania i inicjatywy promujace przemieszcza-
nie sie pieszo i poprawe przestrzeni publicznej

infrastruktury i

do uzytku przez pieszych;

instrumenty promujace korzystanie z roweru
jako s$rodka transportu w miescie (tworzenie
drég rowerowych, bezpiecznych parkingdéw, wy-
pozyczalni rowerdéw);

zachety do korzystania z samochoddéw elek-
trycznych;

instrumenty dotyczace transportu towardw
w miastach (regulacja i rezerwacja miejsc par-
kingowych, tworzenie centréw dystrybucji);
utatwienia przesiadek (parkingi integracyjne,
bilety zintegrowane, koordynacja rozktadow jaz-
dy, przystosowanie pociggéw i autobuséw do
przewozu roweréw);

projektowanie sieci transportowej i matej archi-
tektury;

inicjatywy na rzecz dostosowania przestrzeni
publicznej i ustug dla oséb o szczegdélnych po-
trzebach w zakresie mobilnosci;
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2 inicjatywy zwiekszajace bezpieczenstwo na dro-
gach;
< inicjatywy majace na celu zmniejszenie zanie-
czyszczenia atmosferycznego i hatasu;
2 inicjatywy obejmujace wdrazanie przepisow
i planow w zakresie regulacji ruchu, klasyfikacji
parkingdw i ruchu na drogach publicznych;
9 udziat spoteczenstwa w ksztattowaniu zréwno-
wazonej mobilnosci;
> okreslenie wskaznikow rezultatu i monitoring ich
osiggniecia (dotyczacych kazdego sposobu prze-
mieszczania sie).
Zasadami, ktére powinno sie przyja¢ opracowujac
SUMP dla obszaréw metropolitalnych sg?*:
2 wskazanie celdw polityki zrownowazonej mobil-
nosci dla catego obszaru funkcjonalnego;
2 zintegrowany rozwdj wszystkich rodzajéw trans-
portu;
2 wspotpraca ponad granicami administracyjnymi.
Miasta zachodnioeuropejskie podejmowaty rady-
kalne dziatania zmierzajace do zmniejszenia liczby
podrézy samochodami osobowymi juz w potowie lat
80. XX wieku?>. Wskazuje sie, ze miasta o niskim po-
ziomie rozwoju motoryzacji wcigz majg szanse na

dze polskich miast i nie przeciwdziataty niekorzyst-
nym i dynamicznym zmianom w podziale modalnym
podrézy.

Analizy efektywnosci dziatan w miastach majacych
SUMP, przeprowadzone w 15 stolicach europejskich
w latach 2015-2016, wykazaty, ze miasta, ktore uzy-
skaty wysokie i $rednie oceny zaawansowania w for-
mutowaniu i wdrazaniu planéw zrownowazonej mobil-
nosci, dysponuja kompleksowymi planami rozwoju
transportu (obejmujacymi zaréwno transport pasazer-
ski, jak i towarowy) i konsekwentnie wspotpracujq
z réznymi zainteresowanymi stronami?’.

Zasieg i zakres funkcjonowania transportu miejskie-
go determinowany celami polityki zrownowazonej
mobilnosci

Specyficzne cechy zgtaszanych potrzeb przewo-
zowych oraz warunki, w jakich sg one zaspokajane
prowadza do wyodrebnienia transportu miejskiego
w ramach pionowej klasyfikacji transportu, pomimo
ze w transporcie tym eksploatowane sg Srodki
transportu nalezace do rdéznych gatezi (rys. 1).
Traktowanie miejskiego jako gatezi
transportu wyodrebnionej na podstawie kryterium

transportu

Transport

U

DROGOWY SZYNOWY

WODNY

POWIETRZNY SPECJALNY

v v

v v

Miejski

Rys. 1. Wyodrebnienie transportu miejskiego w ramach pionowej klasyfikacji transportu. (zrédto: Transport miejski. Ekonomika
i organizacja, red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 13.)

lepszg integracje funkcjonalng niz miasta o duzej
liczbie samochodéw?®. Tej szansy nie wykorzystaty
w poczatkowym okresie transformacji ustrojowej wta-

24 M. Chinellato, M. Morfoulaki, Sustainable Urban Mobility Planning in
Metropolitan Regions. Sustainable Urban Mobility Planning and Governan-
ce Models in EU Metropolitan Regions, European Platform on Sustainable
Urban Mobility Plans, https://sumps-up.eu/fileadmin/user_upload/
Tools_and_Resources/Publications_and_reports/Topic_Guides/
sump_metropolitanegion_guide_v2.pdf, [dostep: 21.11.2019].

25 R. Buehler, J. Pucher, Sustainable Transport in Freiburg: Lessons from
Germany's Environmental Capital, ,International Journal of Sustainable
Transportation” 2011, Vol. 5, No.1, s. 43-64.

26 M. Thynell, D. Mohan, G. Tiwari, Sustainable Transport and the Moderni-
sation of Urban Transport in Delhi and Stockholm, ,Cities” 2010, Vol. 27,
Iss. 6, s. 428-429.
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drogi moze by¢ wiec jedynie umowne.

Pozioma klasyfikacja transportu, w ktérej kryterium
podziatu s m. in. obszary objete obstugq (rynki czast-
kowe), wyrdznia transport: miedzynarodowy, krajowy,
regionalny i lokalny (miejski). Ta klasyfikacja réwniez
ma charakter wzgledny. Transport miejski wykracza
bowiem poza granice administracyjne miasta (gminy)
i swym zasiegiem obejmuje wszystkie obszary funk-
cjonalnie powigzane z centralnym osrodkiem miej-
skim. Rozwoj spoteczno-gospodarczy poszczegdlnych
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27 M. Kiba-Janiak, J. Witkowski, Sustainable Urban Mobility Plans: How Do
They Work?, ,Sustainability” 2019, Vol. 11, Iss. 17, 4605, s. 1-15.
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Fot. 2. Trolejbus Solaris Trollino 18AC MetroStyle z 2018 r. ruszajacy z przystanku Herbert von Karajan Platz, tuz przed wjaz-
dem do tunelu Sigmundstor. W tle zamek na goérze Festungsberg.

obszaréw, nasilenie proceséw urbanizacyjnych oraz
zmiana zachowan i stylu zycia ludnosci wywierajg za-
sadniczy wptyw na tworzenie sie i ustawiczne prze-
ksztatcanie powigzan transportowych miedzy miastem
i strefami podmiejskimi. Tereny podmiejskie sg zarow-
no ,sypialniami”, jak i miejscami lokalizacji zaktadéw
produkcyjnych, ustugowych i handlowych, co wymaga
tworzenia odpowiednich powigzan transportowych.

W ustawodawstwie polskim transport miejski jest
definiowany jako: komunikacja komunalna, zbioro-
wa komunikacja komunalna, gminny transport zbio-
rowy?8, lokalny transport zbiorowy?° oraz komunika-
cja miejska®’. Opierajac sie na powyzszych regula-
cjach prawnych oraz stosowanym w praktyce go-
spodarczej rozumieniu terminu ,transport miejski”
mozna przyja¢ powigzane ze sobg nastepujace defi-
nicje:

a) transport miejski (komunikacja miejska) to -
gminne przewozy pasazerskie wykonywane
w granicach administracyjnych:

2 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe, (t. j. Dz.U.
22020 r., poz. 8).

2 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (t. j. Dz.U.
22019 r., poz. 506,1309, 1571, 1696, 1815).

30 Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (t. j. Dz.U.
22019 r., poz. 2140); Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym (t. j. Dz.U. 2 2019 r., poz. 2475, 2493).
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miasta albo

miasta i gminy, miast, albo

miast i gmin sasiadujacych - jezeli zostato za-
warte porozumienie lub zostat utworzony zwig-

0O 00

zek miedzygminny w celu wspdlnej realizacji
publicznego transportu zbiorowego;

b) organizator transportu zbiorowego (zwany dalej
organizatorem transportu) to jednostka organiza-
cyjna samorzadu terytorialnego, tj. gminy lub
zwigzku miedzygminnego lub gminy i samorzadu
wojewddzkiego lub zwigzku miedzygminnego
i samorzadu wojewodzkiego, ktéra zapewnia
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowe-
go na danym obszarze.

Przyjmujac jako kryterium podziatu transportu
miejskiego charakter przewozdéw, mozna wyréznic
transport:

> zbiorowy,

2 indywidualny.

Substytucyjnos¢ przewozow zbiorowych i indywi-
dualnych ma charakter subiektywny, wynikajacy
z indywidualnej oceny witasciwosci (cech) transportu
zbiorowego i indywidualnego. Ze wzgledu na rézni-
cowanie ustug transportu zbiorowego oraz stosowa-
nie okreslonej polityki transportowej przez wtadze
miasta zakres substytucji miedzy obu rodzajami
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ZARZADZANIE ZBIOROWYM
TRANSPORTEM MIEJSKIM

W WARUNKACH POLITYKI
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Na rynku ukazata sie monografia pt. ,,Zarzadzanie zbio- i
Wmﬂhﬂ
rowym transportem miejskim w warunkach polityki \%’
zrownowazonej mobilnosci” autorstwa wspotpracuja-
cych od wielu lat z IGKM profesoréw Uniwersytetu Gdan- i
skiego: Krzysztofa Grzelca, Katarzyny Hebel i Olgierda e

Wyszomirskiego.

Pozycja poswiecona jest uwarunkowaniom, zasadom i kierunkom zarzadzania zbiorowym transpor-
tem miejskim w warunkach polityki zrownowazonej mobilnosci. Liczy 245 stron i skltada sie z 7 roz-
dziatow poswieconych:

v mobilnosci jako elementowi zrownowazonego rozwoju,

v organizacji i konkurencji w zbiorowym transporcie miejskim,

v  roli zbiorowego transportu miejskiego w integracji mobilnosci,

v zarzadzaniu popytem na ustugi zbiorowego transportu miejskiego,

v zarzadzaniu podaza w zbiorowym transporcie miejskim w warunkach polityki zréwnowazonej

mobilnosci,

v  zarzadzaniu cenami i dystrybucja w zbiorowym transporcie miejskim,

v istocie, przestankom oraz uwarunkowaniom zarzadzania marketingowego w transporcie.
Monografia stanowi przydatne opracowanie dla os6b zajmujacych sie zawodowo transportem miej-
skim, zarowno w samorzadach, jak i w jednostkach organizacyjnych komunikacji miejskiej. Autorzy,
pracownicy naukowo-badawczy w Katedrze Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, wyko-
rzystali do jej napisania rowniez swoje wieloletnie doswiadczenie praktyczne. Wszyscy sa zatrudnieni
od 1992 r. w Zarzadzie Komunikacji Miejskiej w Gdyni, a prof. dr hab. Olgierd Wyszomirski byt jego
dyrektorem prawie przez 26 lat. Monografie mozna zakupi¢ m.in. w Wydawnictwie Uniwersytetu

Gdanskiego poprzez strone internetowa: https://wyd.ug.edu.pl/.
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Fot. 3. Trolejbus Solaris Trollino 18AC MetroStyle z 2018 r. na przystanku Hauptbahnhof przed gtéwnym dworcem kolejowym

w Salzburgu.

transportu nieustannie ewoluuje. Mozliwos¢ réznico-
wania sfery substytucji miedzy transportem zbioro-
wym i indywidualnym powoduje wystepowanie luki
substytucyjnej, wyrazajacej istnienie substytutéow
o niedoskonatym charakterze i uksztattowanie sie
struktury rynku ustug przewozowych w formie kon-
kurencji monopolistycznej3!. Z kolei komplementar-
nos¢ obu rodzajéw transportu polega na wzajem-
nym uzupetnianiu sie w odbywaniu jednej podrozy,
ktéra tym samym nabiera multimodalnego charak-
teru.

3 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 14-15.
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Podsumowanie

Z punktu widzenia celdéw i zasad polityki zréwnowa-
zonej mobilnosci podstawowg role w podrdzach miej-
skich powinien petni¢ transport zbiorowy. Dla wtasciwej
realizacji polityki zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
zasadnicze znaczenie ma odpowiednie zarzadzanie
zbiorowym transportem miejskim, obejmujace popyt,
podaz, ceny i dystrybucje oraz promocje ustug. Zarza-
dzanie to powinno mie¢ charakter marketingowy, po-
czynajac od etapu budowania strategii. Kluczowymi
uwarunkowaniami skutecznego zarzadzania zbiorowym
transportem miejskim w warunkach polityki zréwnowa-
zonej mobilnosci sa: organizacja tego transportu po-
zwalajaca na wykorzystanie mechanizmu konkurencji
oraz powierzenie mu roli integratora mobilnosci. m

| 87

Fot. ze zbiorow Marcin
Public Transport Cosulting

I




BEZPIECZNE I EFEKTYWNE SY.
WHISTLEBLOWINGU

Pawel Ludwiczak — Kancelaria Radcy Prawnego Pawel Ludwiczak

Rafat Hryniewicz — E-nform Sp. z 0.0

Artykut nawigzuje do tekstu pt. ,Legislacja dotyczaca Compliance oraz nowe obowigzki organizatoréw i opera-
toréow publicznego transportu zbiorowego w zwigzku z opublikowaniem tzw. dyrektywy o sygnalistach” (,BKM” nr
156 z maja 2020 r.), przedstawiajacego zarys historii polskiej legislacji dotyczacej systemdéw zgodnosci (tzw.

systemow Compliance).

W dniu 26 listopada 2019 r. zostala opubliko-
wana dyrektywa Parlamentu
i Rady (UE) w sprawie ochrony oséb zgtaszaja-
cych przypadki naruszenia prawa, zwana tez
kolokwialnie dyrektywa o sygnalistach. Zobowia-
zuje ona kraje cztonkowskie do wprowadzenia w zycie
przepiséw ustawowych, wykonawczych i administra-
cyjnych niezbednych do wykonania przedmiotowej
dyrektywy do dnia 17 grudnia 2021 r.

Jednoczesnie panstwa czionkowskie, w przypadku
podmiotéw prawnych w sektorze prywatnym zatrud-
niajacych od 50 do 249 pracownikow mogg wprowa-
dzi¢ przepisy niezbedne do wypetnienia obowigzku
ustanowienia wewnetrznych kanatéw dokonywania
zgtoszen do dnia 17 grudnia 2023 r. Tym sposobem
to ustawodawca unijny wyznaczyt termin do wdroze-
nia pewnych elementéw systemdéw Compliance w Pol-
sce. Oczywiscie nikt nie jest w stanie powiedzie¢, kie-
dy i jak Polski ustawodawca implementuje przedmio-
towg dyrektywe do polskiego porzadku prawnego.

Dyrektywa mowi o tzw. standardzie minimum,
m.in. okresla minimalne obowigzki podmiotéw sek-
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tora prywatnego (w tym operatorow) i podmiotow
sektora publicznego (w tym organizatoréw).

W niniejszym artykule opisano najistotniejsze
elementy bezpiecznych i efektywnych systemdw
Whistleblowingu. Jest to o tyle wazne, ze w przy-
padku braku w organizacji skutecznego systemu dla
sygnalistéw lub jego pozornosci, sygnalista - zgod-
nie z przepisami dyrektywy - moze dokonac¢ zgto-
szenia nieprawidtowosci poza organizacje do wyzna-
czonych do tego celu instytucji panstwa lub np. do
mediow. Nietrudno sie domysli¢, ze zewnetrzne
zgtoszenia mogaq przynies¢ organizacji powazne pro-
blemy, zaréwno natury prawnej, jak i wizerunkowej.

Na poczatku nalezy zauwazyé, ze bezpieczne
i efektywne kanaty przekazywania informacji to je-
den z fundamentéw skutecznego systemu dla sy-
gnalistow w kazdej organizacji. Cho¢ dyrektywa Par-
lamentu Europejskiego i Rady w sprawie ochrony
0sOb zgtaszajacych naruszenia prawa Unii nie opisu-
je, jak takie kanaty powinny wygladac¢ i jakie powin-
ny posiada¢ funkcjonalnosci, to jednak daje nam
pewne wskazowki w tym zakresie.
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Po pierwsze, dyrektywa wskazuje, ze podmioty
obowigzane powinny wdrozy¢ kanaty umozliwiajace
dokonywanie zgtoszen na pismie lub ustnie. Zgto-
szenie ustne mozna przekaza¢ np. poprzez dedyko-
wang linie telefoniczng oraz, na wniosek osoby do-
konujacej zgtoszenia, bezposrednio osobie, ktoéra
zostata wyznaczona przez organizacje do przyjmo-
wania takich zgtoszen (np. oficer Compliance, oficer
ds. etyki, etc.). Natomiast zgtoszenia pisemnego
mozna dokonac¢ np. za posrednictwem poczty trady-
cyjnej (np. list, przesytka kurierska), poczty elektro-
nicznej (e-mail), formularza elektronicznego (np.
platforma online), czy tez skrzynki wrzutowej.

Po drugie, dyrektywa wymaga zapewnienia pouf-
nosci, nie wymaga natomiast by kanaty do zgtasza-
nia naruszen zapewniaty anonimowos$¢. Na czym
polega réznica miedzy anonimowoscig a poufnoscig?
W omawianym przypadku poufnos$¢ oznacza, ze da-
ne zidentyfikowanego sygnalisty nie powinny by¢
udostepniane lub ujawniane nieuprawnionym o0soO-
bom lub podmiotom. Natomiast w przypadku anoni-
mowosci niemozliwa jest identyfikacja tozsamosci
jednostki.

Obydwa te rozwigzania sq jednym z zasadniczych
srodkdéw ex ante zapobiegajacych dziataniom odwe-
towym. Pytanie wiec, ktéry lepiej chroni przed taki-
mi dziataniami.

W ocenie autoréw anonimowos¢ znacznie lepiej
zabezpiecza zgtaszajacego naruszenie m.in. przed
represjami, tym bardziej, ze w naszej kulturze sy-
gnalista jest czesto utozsamiany z kapusiem, dono-
sicielem, a nie z bohaterem, ktéry ujawnia nieprawi-
diowosci zagrazajace nie tylko samej organizacji, ale
takze jej pracownikom.

Natomiast w przypadku poufnosci caty ciezar od-
powiedzialnosci za ochrone danych zidentyfikowane-
go sygnalisty spoczywa na barkach oséb przyjmuja-
cych zgtoszenia i prowadzacych postepowania na-
stepcze. Dyrektywa w motywach wskazuje, ze moz-
liwos¢ ujawnienia tozsamosci osoby dokonujacej
zgtoszenia powinna istnie¢ jedynie wtedy, gdy takie
ujawnienie jest koniecznym i proporcjonalnym obo-
wigzkiem wynikajacym z prawa Unii lub prawa kra-
jowego w kontekscie postepowan wyjasniajacych
prowadzonych przez organy lub w kontekscie poste-
powan sgdowych, w szczegdlnosci w celu zagwaran-
towania prawa do obrony osobom, ktérych dotyczy
zgtoszenie. Poza tym tozsamos$¢ sygnalisty ma by¢
chroniona (nieujawniana). Mamy wiec w dyrektywie
wskazany jeden wyjatek od ochrony poufnosci.
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Oczywiscie ochrona poufnosci nie powinna miec
zastosowania w przypadku, gdy osoba dokonujaca
zgtoszenia celowo ujawnita swojg tozsamos¢ w kon-
tekscie ujawnienia publicznego. Nie wytacza to jed-
nak ochrony przed dziataniami odwetowymi.

W kontekscie anonimowosci, trzeba réwniez za-
uwazy¢, ze moze zosta¢ ona z réznych wzgledow
utracona przez sygnaliste. W takiej sytuacji, jezeli
dokonat on wczesniej anonimowego zgtoszenia lub
anonimowego ujawnienia publicznego wchodzacego
przedmiotowej dyrektywy
i ktory spetnia warunki okreslone w dyrektywie, po-
winien by¢ objety ochrong przed odwetem, a jego
dane objete poufnosciq, no chyba ze zostaty upu-
blicznione.

Kwestie przyjmowania zgtoszen anonimowych
przez podmioty prawne w sektorze prywatnym i pu-
blicznym Iub organy panstwowe dyrektywa pozosta-
wita do decyzji panstwom cztonkowskim. Nalezy jed-
nak zwréci¢ uwage, ze niektére inne przepisy unij-
ne, w szczegodlnosci odnoszace sie do sektora finan-
sowego, naktadaja obowigzek przyjmowania anoni-
mowych zgtoszen o naruszeniach. Czy implemento-
wane w Polsce prawo unijne dotyczace ochrony sy-
gnalistow pojdzie tq drogq? Zobaczymy.

Podsumowujac kwestie anonimowosci i poufnosci,
zdaniem autoréw niniejszego artykutu, w Polsce po-
winny by¢ wprowadzane systemy zgtaszania niepra-
widtowosci, w tym naruszen prawa, ktére zapewnia-
ja anonimowos$¢, poniewaz jest to skuteczniejszy
$rodek ochrony sygnalisty, ktéry coraz bardziej za-
checa do przekazywania zgtoszen.

Po trzecie, dyrektywa wymienia podstawowe wy-
mogi w zakresie pozyskiwania i zarzgdzania zgtosze-
niami od sygnalistéw, z ktérych wiekszo$¢ ma istot-
ne znaczenie w kontekscie funkcjonalnosci kanatéw
zgtoszeniowych, tj.:

1. bezpieczne kanaty zgtoszeniowe zarzadzane
przez upowaznione osoby i zapewniajqce po-
ufnos¢ osobom zgtaszajacym oraz innym
osobom, ktérych dotycza zgtoszenia oraz
uniemozliwiajqce uzyskanie do nich dostepu
nieupowaznionym cztonkom personelu;

2. potwierdzenie osobie dokonujacej zgtoszenia
przyjecia zgtoszenia w terminie siedmiu dni
od jego otrzymania,

3. przekazanie informacji zwrotnych sygnaliscie
(do 3 miesiecy od potwierdzenia otrzymania
zgtoszenia),

4. rejestrowanie i retencja wszystkich zgtoszen,

w zakres stosowania
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5. przetwarzanie danych osobowych zgodnie
z RODO.

Zapewnienie bezpieczenstwa sygnalistom i prze-
twarzanym informacjom oraz danym osobowych sy-
gnalistow oraz innych osdob wymienionych w zgto-
szeniach to fundament kazdego skutecznego syste-
mu dla sygnalistéw. Nalezy pamietac, ze to bezpie-
czenstwo obejmuje caty proces przetwarzania infor-
macji, poczawszy od przyjecia zgtoszenia, poprzez
jego wyjasnianie i konczac na jego archiwizaciji.
Kazdy wdrozony przez organizacje kanat zgtoszenio-
wy powinien zosta¢ zweryfikowany w tym zakresie.
Ponadto nalezy okresli¢ i przyzna¢ prawa dostepu do
kanatow zgtoszeniowych upowaznionym osobom.
W tym zakresie nalezy rozwazy¢, czy wszyscy ope-
ratorzy systemu whistleblowingowego powinni miec
dostep do wszystkich przychodzacych zgtoszen, np.
czy inspektor ochrony danych (IOD) poza zgtosze-
niami incydentow bezpieczenstwa powinien zapo-
znawacd sie i rozpatrywac zgtoszenia dotyczace np.
korupcji, czy innych naruszen prawa.

Kanaty zgtoszeniowe powinny zapewnia¢ dwu-
stronng komunikacje z sygnalistg, umozliwiajgc tym
samym:

1. przekazanie potwierdzenia przyjecia zgtosze-

nia,

2. przekazanie informacji zwrotnej o podjetych

dziataniach, jak réwniez

3. pozyskiwanie informacji uzupetniajacych

istotnych dla efektywnego wyjasniania zgto-
szenia.

Majac na uwadze, ze dane sygnalisty sq znane ope-
ratorom systemu, komunikacja z osobg zgtaszajaca
nie powinna stanowi¢ problemu. Sytuacja zaczyna sie
mocno komplikowaé, kiedy operator systemu chciatby
komunikowac sie z anonimowym zgtaszajgcym. W ta-
kim przypadku najbardziej efektywne bedg elektro-
niczne kanaty zgtoszeniowe w postaci poczty elektro-
nicznej oraz platform online, cho¢ ten pierwszy kanat
co do zasady nie zapewnia anonimowosci.

Dla transparentnosci i efektywnosci
zgtoszeniowego bardzo wazna jest takze rzetelna
rejestracja i retencja zgtoszen. Aby unikng¢ jakich-
kolwiek oskarzen o manipulowanie systemem zgto-
szeniowym, wszystkie zgtoszenia, bez wzgledu na
kanat komunikacji, ktorym zostaty przekazane, po-
winny zostac zarejestrowane i przechowywane przez
okreslony okres. W przypadku wdrozenia kilku kana-
téw komunikacyjnych nalezy dazy¢ do prowadzenia
jednego rejestru zgtoszen, co istotnie utatwi zarza-
dzanie nimi, w tym ich analize.

90 |

systemu

Zagadnienia prawne

Biorgc pod uwage, ze zgtoszenia bedg zawieraty
dane osobowe zaréwno sygnalistow, jak réwniez
potencjalnych sprawcow i swiadkdw naruszen, sys-
tem zgtoszeniowy musi
i zgodne z prawem zarzadzanie danymi osobowymi,

umozliwia¢ skuteczne
w tym ich anonimizacje w przypadku uptywu wyzna-
czonego okresu przetwarzania danych, ustania celu
przetwarzania danych czy tez w odniesieniu do tzw.
danych wrazliwych (szczegdélne kategorie danych
osobowych wskazane przez RODO). Co istotne, usu-
wanie danych osobowych nie powinno by¢ jedno-
znaczne z usunieciem pozostatych tresci zgtoszenia,
ktére mogq by¢ niezbedne do jego wyjasnienia.

Poza wskazowkami ptynacymi z dyrektywy UE
mozna takze korzysta¢ z innych dobrych praktyk
i doswiadczen odnoszacych sie do systemoéw whi-
stleblowingowych. W odniesieniu do kanatow dla
sygnalistow powinno sie zwréci¢ takze uwage na
mozliwos¢:

1. dodawania przez zgtaszajacych, jak i opera-

torow systemu zatacznikéw do zgtoszenia,
z jednoczesnym usuwaniem metadanych
z zatgcznikdw pochodzacych od sygnalistéw,

2. taczenia ze sobg zgtoszen z uwagi na zbiez-
nos¢ podmiotowg lub przedmiotowg, co uta-
twia analize problemu i gromadzenia w tym
zakresie informacji,

3. tworzenia notatek z prowadzonych przez
operatoréw systemu czynnosci wyjasniaja-
cych,

4. tworzenia raportow statystycznych prezentu-
jacych miedzy innymi liczbe i charakter zgto-
szen czy efektywnos$¢ prowadzonych czynno-
$ci wyjasniajacych,

5. bezpiecznego zapoznawania sie z trescig
zgtoszen innych oséb, ktore udzielajq opera-
torom systemu pomocy w ich wyjasnianiu,

6. filtrowania zgtoszen z uwzglednieniem rézne-
go typu danych, w tym m.in. rodzaju zgto-

struktury organizacyjnej, statusu
zgtoszenia, etc.

W przypadku wdrazania profesjonalnych platform
whistleblowingowych online, ktére zapewniajg naj-
wiekszg skutecznos¢ w zakresie efektywnego prze-
twarzania informacji pochodzacych ze zgtoszen od
sygnalistow, nalezy takze mie¢ na uwadze ich utrzy-
manie techniczne, w tym serwis oraz modyfikacje,
uwzgledniajace np. zmieniajqce sie otoczenie praw-
ne (nowe funkcjonalnosci) czy tez technologiczne
(bezpieczenstwo informacji) oraz zwiekszone potrze-

szenia,
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by organizacji w zakresie skutecznego i bezpieczne-
go przetwarzania danych.

Podsumowujac, na implementacje przez kraje
cztonkowskie Unii Europejskiej wymogoéw dyrektywy
dot. ochrony sygnalistow pozostato kilkanascie mie-
siecy (w przypadku s$rednich przedsiebiorcéw 3 la-
ta). Niestety w Polsce nadal nie znamy tresci usta-
wy implementujacej dyrektywe do polskiego po-
rzadku prawnego. Nalezy jednak zauwazy¢, ze pol-
ski ustawodawca moze wczesniej natozy¢ te obo-
wigzki, a pozostaty do implementacji czas to TYLKO
kilkanascie miesiecy. Autorzy niniejszego artykutu
przekonani sq do tego, ze wdrozenie w organizacji
systemu dla sygnalistow nie powinno by¢ podykto-
wane obawa przez sankcjami przewidywanymi
w dyrektywie, ale racjonalnym i odpowiedzialnym
dziataniem ukierunkowanym na zapewnienie organi-
zacji bezpiecznego i stabilnego funkcjonowania.
Przeciez dobrze funkcjonujqce systemy whistleblo-
wingowe pozwalajg na wczesne wykrywanie naru-
szen i zagrozen, eliminujgc lub minimalizujgc tym
samym szkody dla organizacji. Jezeli organizacja
nie bedzie traktowata wdrozenia systemu dla sygna-
listow jako inwestycje w swoje bezpieczenstwo,
a raczej jako kolejny narzucony prawem obowigzek
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generujacy koszty, to zwieksza sie ryzyko, ze taki
system moze stanowi¢ zagrozenie dla organizacji
(dokonywanie zgtoszeh zewnetrznych). Co wiecej,
dyrektywa wymaga od panstw cztonkowskich usta-
nowienia skutecznych, proporcjonalnych i odstra-
szajacych sankcji wobec oséb fizycznych lub praw-
nych, ktére:

< utrudniajg lub usitujg utrudnia¢ dokonywanie

zgtoszen;

2 podejmujg dziatania odwetowe wobec sygnali-

stow;

2 wszczynajg ucigzliwe postepowania przeciwko

sygnalistom;

< dopuszczajq sie naruszen obowigzku zachowa-

nia poufnosci tozsamosci sygnalistéw.

Majac to na uwadze, stosunek ryzyk do korzysci
wynikajacych w rzetelnego wdrozenia systemu dla
sygnalistow, warto jak najszybciej i z uwagg pochy-
li¢ sie nad tym zagadnieniem. m

Wiecej informacji:

www.ludwiczak-radcaprawny.pl
www.enform.pl
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ERGONOMICZNA
KABINA KIEROWCY

NOWOCZESNA
DESKA ROZDZIELCZA

NOWOCZESNY
DESIGN
WNETRZA

50 niskopodicgowych przegubowych autobusow elektrycznych
dostarczy do Krakowa w pierwsze] polowie 2021 roku firma
Solaris Bus & Coach sp. z 0.0. Autcbusy zostang konstrukcyjnie
praygotowane do tadowania na dwa sposoby: poprzez 4-polowy
pantograf dachowy umieszczony nad pierwsza osig pojazdu
lub 3 pomocy tigcza typu plug-in. Magazynami energii bedg ba-
terie Solaris High Energy+.
Autobusy zostana wyposatone w wiele udopodnien dla pasatera
takich jak skuteczna klimatyzacja, wygodne fotele pasazerskie oraz
automat biletowy z modliwoscia platnoici BLIKIEM. Komfort
priejazdu rwieksty rowniei cicha praca elektrycznego ukfadu
napedowego. Warto podkreslic, re do ogrzewania pojazdow bedzie
wykorzystywana tylko energia elektryczna.
Mie zapomniano takie o berpieczenstwie podrozujgcych | kie-
rowcy. Wewnatrz kazdego z pojazdow znajdzie sie:
=  monitoring przedziatu pasaterskiepo
« drzwi zsystemami uniemozliwiajgcymi przytrzasniecie pasazera
podczas wsiadania lub wysiadania

« blokada hamulea priy otwartyeh drzwiach

= mozliwoscsavbkiej lacznosci z Glowna Dyspozytornmia Ruchu

= duia panoramiczna szyba zapewniajaca dobrg widocznost dla
Kiarowcy

Zadbano raéwniei o udogodnienia dla osab 1 ograniczona mobil-
noscia, da ktorych naleza:
= otwierana platforma dla wozkaw inwalidzkich
« dostepnost miejsc siedzaoych z niskiei podiogi
«  mozliwosc tzw Jprzyileku” autobusu malgca ulatwic wsiadanie

na przystankach zlokalizowanych na jexdni (bez perondow

Fundusze

Europejskie
e itrakturs | Srodownin
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Nowe elektrobusy zasilg tabor krakowskiego przewoznika i dofgcza do 28 autobusow
elektrycznych Solarisa, ktore juz stuza mieszkancom miasta.

prystankowych)
« przyoiskiznapisami watfabecie Braille'a
= parecre @ punktami swietlnymi umozliwiajgce osobom
miegowidIgoym lepsia arrentac e w '.J-:‘J|-:-;:[i;‘|c-

= duiecrytelnetablice kierunkowe
« system zapowiadania glosowego praystankow

Mowe autcbusy beda wykorrystywane na cererech liniach
komunikacyinych kursujgcych preez Aleje Treech Wieszczow, a wiee
W rejonie miasta, gdzie odnotowywane 55 najwieksie przekro
CZenia normza Iysiczeniapowietrza

Mie[seem stacjonowania wszystkich 50 pojarddw bedzie Stacla
Obslugl Autobusdw Wola Duchacka, energetycinie dostosowana
do fadowania autobusow elektrycznych, w ramach prowadzonych
strategicznych inwestycil MPK 5.A. w Krakowie. Na terenie obiekiu
najduja sie stanowiska ladowania plug-in, na ktorych stabilizo
wane beda baterie akumulatordw oraz odrebne stanowisko
do siybkiego ladowania za pomoca pantografu. I kolei tzw
OramownICe wyposaione w k-:;l{:l:li'l,f iJl'.:lf'.‘u'r‘il-_”.:: na '.'-'Clll'iL:' tadowanie
autobusow elektrycznych réwniez poprzez pantograf, a nie tylko
gniazda plug - in. Zastosowanie roinych sposobow fadowania
na !Ed""u,'ﬂ': tergnie [}Q.‘W{'ﬂl na rnuh_f.-,-.'naln:- '.l,",,-r.or,”,-a[ﬂn.n_-
dostepnego migjsca postojowsgo oraz bardzie] skonomiczna
gospodarke energetyczng oblektu

Zfakup przegubowych autobusaw elektrycznych jest wspotfinan-
sowany re srodkow Funduszu Spojnodcl, w ramach Programu
Dperacyjnega Infrastruktura i Srodowiske 2014-2020, Koszt catko
wity projektu to 165.539.550,00 21 brutto, a kwota preyznanego
dofinansowanta wynosi 109.692.500,00 z}

Unia Europejska
Funduta Sodinatal




Komfort i ekonomia jazdy

Podniesienie komfortu przy jednoczesnym ograniczeniu koszidw — przeidadnia auto-
matyczna Voith DIWA to optymaineg razwigzanie dia autobusdw migjskich, Dynamicz-
nie reagujacy na zmiang uksztattowania terenu program SensoTop zwieksza wygode
jazely | znaczaco cbniza zuzycie paliwa. Dzieki obsludze dostosowane] do indywidual-
nych potrzeb Klienta, dajemy gwarancie peingj dyspozycyinoscl. Przekiadnia Voith
DIWA sprawi, 2e Panstwa autobusy niezawodnie dotra do celu,. Sprawnief, wygodniej

| oszezednie).

Jestesmy do Paristwa dyspozycjl: +48 44 G468848
wnwvaith.pl
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