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AUTOBUS ELEKTRYCZNY

N/ ZAAWANSOWAR NOLOGICZNIE
L PERFEKCYJNIE WYKONANY

ZEROEMISYJNY

POJEMNY O IMPONUJACYM ZASIEGU

POLSKA MYSL TECHNICZNA NISKOPODLOGOWY
zaprojektowany | skonstruowany na calej diugoéci mimo baterii
od podstaw jako autobus elektryczny. pod podiogq.
PRZYJAZNY MIASTU STABILNY
ze wzgledu na kompaktowq konstrukcje, dzieki obnizeniu Srodka clezkosci.
mniejsze rozmiary i zerowq emisje spalin.
UNIWERSALNY EKONOMICZNY
wystepuje w dwbdch wersjach dzigki zasilaniu elektrycznemu
- o diugoéci 8,5 1 10,0 metrow. oraz systemowi rekuperaciji.
PRZESTRONNY PRZYJAZNY SRODOWISKU

. zabiera na pokiad 65 pasaierdw w wariancie 85 m dzieki silnikowi elektrycznemu
i do 85 pasazerdw w wariancie 10,0 m. o wysokiej sprawnosci, cichy i ekologiczny.
INNOWACYJNY KOMFORTOWY

. wykorzystuje nowatorskie rozwigzanie wyposazony w klimatyzacije,
polegajqgce na zamontowaniu baterii pod podiogq. dostep do internetu | gniazda USB.
O DUZYM ZASIEGU NOWATORSKI

. wyposaiony w baterie o pojemnosci . jeden z najbardziej
zapewniajgce| zasieg przekraczajgcy 300 km. nowoczesnych produktéw na Swiecie,

doceniony na targach BusWorld 2019,
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Szanowni Panistwo

Nasza branza stoi obecnie przed szeregiem powaznych wyzwan. Najwazniejszym z nich jest zabieganie
0 powrdt pasazerow do Srodkow transportu publicznego po trudnym okresie pandemii. I rzeczywiscie,
wszedzie gdzie to tylko mozliwe, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej podkresla, ze konieczne jest
przywrdécenie zaufania do bezpieczenistwa w komunikacji miejskiej, szczegdlnie, ze byto ono czesto podwa-
zane nieodpowiedzialnymi wypowiedziami w przestrzeni medialnej. Ta utrata zaufania nie jest bowiem za-
winiona przez sam transport publiczny. Pasazerowi dobrze oceniajg starania przewoznikow transportu pu-
blicznego dotyczgce podniesienia poziomu epidemicznego w pojazdach.

Okres - jak nam sie na dzien dzisiejszy wydaje - wychodzenia z pandemii zbiega sie z innymi, nie-
zmiernie waznymi zdarzeniami dla transportu miejskiego, ktorymi sq przyjecie Krajowego Planu Odbudo-
wy (KPO) oraz ustalanie szczegétdw innych projektow stanowigcych zaplecze finansowania w nowej per-
spektywie budzetu Unii. Polityka Unii Europejskiej jednoznacznie wskazuje transport — obok energetyki -
za jedno z najwrazliwszych ogniw gospodarki w procesie transformacji przemystowej wspétczesnych cza-
sow. Daje przy tym efektywne narzedzia finansowania inwestycji w tym zakresie. Czy jednak osiggniemy
trwata zmiane wymieniajgc jedynie tabor na zeroemisyjny, co wydaje sie sugerowaé KPO? Powiedzmy
szczerze: jesli wspdlnie nie zmienimy zachowan komunikacyjnych naszych rodakdéw, to nowe, ultra kosz-
towne autobusy wodorowe bedq jezdzi¢ prawie puste. Za to po zattoczonych ulicach naszych miast bedzie
jezdzi¢ wiecej uzywanych samochodéw sprowadzonych z Zachodu!

Kryzys w komunikacji podmiejskiej i regionalnej pokazuje nam, jak konieczne sq szybkie zmiany legi-
slacyjne w zakresie organizacji transportu publicznego w kraju. Problemy dotyczg nie tyle samej komuni-
kacji miejskiej, ale bardziej jej styku z komunikacjq regionalng, kolejowg czy dalekobiezng. W niniejszym
~Biuletynie” opisujemy szerzej tematyke tych zaleznosci, przywotujgc przyktad niemieckiego zwigzku ko-
munikacyjnego ZVON, dziatajacego na pograniczu Czech i Polski, jako przyktadu wzorcowego zintegrowa-
nia komunikacji publicznej réznego zasiegu. Bez zmian legislacyjnych taka integracja w polskich warun-
kach nie jest mozliwa.

Wiecej o potrzebie zmian legislacyjnych bedziemy rozmawiaé na Kongresie Organizatoréw i Operatoréw
Transportu Publicznego w dniu 24 czerwca 2021 r. w Warszawie, na ktdéry serdecznie zapraszam. Mamy
nadzieje, ze tym eventem powrdécimy do naszej normalnej izbowej dziatalnosSci w petnym wymiarze!

Zycze Paristwu przyjemnej lektury.

Dorota Kacprzyk
Prezes Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
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PUBLICZNY W POLSCE?

Marcin Zabicki — IGKM

Przyjecie nowych priorytetéow w polityce unijnej, ktére przektadajg sie na perspektywe budzetowgq 2021-2027
oraz rozdanie funduszy europejskich sq okazja do szerszej debaty na temat priorytetow w transformacji trans-
portu w Polsce. W artykule zebrano uwagi zgtoszone przez IGKM w trakcie konsultacji nad KPO (Krajowym Pla-
nem Odbudowy) oraz innymi dokumentami, takimi jak Program FEnIKS (Fundusze Europejskie na Infrastrukture,

Klimat, Srodowisko).

Dotychczas s$rodki unijne przeznaczone dla sektora
transportu publicznego byly wykorzystywane przede
wszystkim na wymiane taboru. Byt to niewatpliwie stusz-
ny kierunek. Jednak obecnie IGKM stoi na stanowisku, ze
nawet catkowita wymiana autobuséw na te najdrozsze -
wodorowe nie przetozy sie juz na zwiekszenie liczby pa-
sazeréw w transporcie publicznym. A zatem na rdéznych
forach, w tym na spotkaniach z przedstawicielami wtadz
panstwowych i samorzadowych, jak réwniez na portalach
internetowych oraz w publikacjach tradycyjnych, Izba
przypomina o koniecznosci promowania transportu pu-
blicznego oraz zréwnowazonych wyboréw komunikacyj-
nych w spoteczenstwie.

Studiujac takie dokumenty, jak przestany na poczatku
maja br. do Komisji Europejskiej Krajowy Plan Odbudo-
wy, w ktérym duzo miejsca poswiecono zrownowazone-
mu transportowi, mozna odnie$¢ wrazenie, ze rozumienie
zrownowazenia systemow transportowych ogranicza sie
w nim do wprowadzania howego, zeroemisyjnego taboru.
Stad tez rozpoczniemy od tej kwestii.

6 | Transformacja transportu publicznego w Polsce

Czy pojazdy zeroemisyjne sg rzeczywiscie zeroemi-
syjne?

Jednym z kluczowych celéw polityki UE jest realiza-
cja efektywnej polityki srodowiskowej. Z jednej strony
bedzie to polityka klimatyczna, w ktérej podstawowym
parametrem jest ograniczanie emisji CO, - co ma pro-
wadzi¢ do spowolnienia proceséw globalnego ocieple-
nia. Z drugiej strony chodzi o takie dziatania, ktorych
celem jest ograniczenie emisji wszystkich szkodliwych
gazoéw i pytdw, majacych generalnie charakter lokalny
oraz negatywny wptyw na poziom zdrowotnosci oby-
wateli. Obydwa wymienione dziatania sg bardzo wazne
z punktu widzenia polityki europejskiej, szczegdlnie w
kontekscie przysziosci transportu, przy czym dos¢ cze-
sto myli sie je ze soba.

Pojazdy elektryczne, rowniez wodorowe, nie
sa w peilni zeroemisyjne, jezeli wezmie sie pod

uwage emisje pochodzaca z produkcji energii
elektrycznej, potrzebnej do ich napedzania.
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Problemem w dyskursie publicznym w Polsce stato
sie traktowanie tzw. pojazdow zeroemisyjnych jako
tych, ktorych eksploatacja nie powoduje zadnych
emisji. Niestety, teza ta nie jest do konca prawdziwa,
poniewaz o ile w miejscu eksploatacji sq one rzeczy-
wiscie niewielkie (jakkolwiek nie powinno sie pomijac
emisji pytdw z uktadéw hamulcowych oraz naturalne-
go Scierania sie opon), to nalezy réwniez uwzglednic
emisje pochodzaca z produkcji energii elektrycznej
potrzebnej do napedzania tych pojazdéw. Jak podaje
prof. dr hab. inz. Zdzistaw Chtopek z Politechniki War-
szawskiej, na podstawie oficjalnych danych z KOBI-
ZE!, emisyjno$¢ polskich pojazdéw elektrycznych
w ujeciu sumarycznym jest — niestety — wcigz wieksza
niz w przypadku pojazdéw z silnikami EURO 62. Wyni-
ka to z niekorzystnego miksu energetycznego,
a zwilaszcza z bardzo wysokiego udziatu najbardziej
ucigzliwego dla $rodowiska paliwa kopalnego, wyko-
rzystywanego do wytwarzania energii elektrycznej,
jakim jest wegiel brunatny.

Rowniez w przypadku pojazdéw wodorowych mi-
tem jest catkowity brak ucigzliwosci srodowiskowej.
Wrecz przeciwnie: woddér pozyskany z reformingu pa-
rowego, ktory jest stosowany w ogniwach paliwowych
pojazdédw samochodowych, musi spetnia¢ bardzo wy-
Srubowane normy czystosci, co powoduje, ze do jego
uzyskania konieczny jest znaczny wydatek energe-
tyczny, ‘w praktyce niwelujacy powstate oszczednosci
w emisji eksploatacyjnej.

Z pewnoscig napedy elektryczne i wodorowe
w miare przeksztatcania energetyki w kierunku wiek-
szego udziatu paliw odnawialnych beda szybko zyski-
wac¢ na ekologicznej atrakcyjnosci. Niemniej jednak
w polskich warunkach proces ten bedzie roztozony
znacznie dtuzej w czasie niz w innych krajach Europy.

Czy i jak wymienia¢ tabor komunikacji miejskiej?

Paradoksalnie - komunikacja miejska, ktéra wraz
z transportem kolejowym nalezy do najbardziej ekolo-
gicznych gatezi transportu, zostata obwarowana najbar-
dziej restrykcyjnymi wymaganiami co do emisyjnosci
taboru. Wyrazem tego sg unijna dyrektywa o promocji
.Czystych” pojazdow oraz krajowa ustawa
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Z jednej
strony, zwlaszcza dzieki mozliwosci skorzystania ze
Srodkéw zewnetrznych, stanowi to szanse dla branzy na
jej unowoczesnienie. To wsparcie finansowe jest nie-

'Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami w strukturach
Instytutu Ochrony Srodowiska.
2 Patrz: https://igkm.pl/raport-0-gazomobilnosci-w-komunikacji-miejskiej/, s. 12.
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zwykle wazne, poniewaz w praktyce polskich operato-
réw transportu miejskiego nie sta¢ na zakup nowocze-
snego, ale bardzo kosztownego taboru ze $rodkow wia-
snych.

Z drugiej jednak strony trzeba wzig¢ pod uwage
stale rosngce koszty eksploatacyjne. Nawet uzyskanie
petnego dofinansowania do zakupu nowego autobusu
wodorowego nie rozwigze kwestii biezacego finanso-
wania dostaw paliwa, budowy koniecznej infrastruktu-
ry, szkolenia zatogi, a w dalszej perspektywie — dodat-
kowej, koniecznej wymiany ogniwa paliwowego lub
baterii trakcyjnych. Trzeba przy tym pamieta¢, ze
przyszta perspektywa budzetu Unii bedzie ostatnia,
w ktérej Polska wykorzysta tak wysokie srodki pomo-
cowe. A co dalej? Znajdziemy sie w podobnej sytuacji
jak Niemcy, Francja, Austria czy Hiszpania; wymiana
taboru realizowana jest tam ze $rodkéow wiasnych
operatorow lub jednostek samorzadu terytorialnego,
bedac dla nich sporym wyzwaniem.

Dofinansowanie zakupu autobusu wodorowego
nie rozwiaze kwestii biezacego finansowania
dostaw paliwa, budowy niezbednej infrastruk-

tury, a w dalszej perspektywie - koniecznej
wymiany ogniwa paliwowego lub baterii trak-
cyjnych.

Warto zatem zdecydowac sie na optymalizacje wy-
miany taboru autobusowego. Bardzo dobrym przykta-
dem jest niedawna decyzja wtadz Starachowic o pod-
pisaniu umowy na zakup 20 nowoczesnych autobuséw
gazowych, ktére w catosci zastgpig obecnie eksploato-
wany, przestarzaty tabor. Jesli zamiast nich zdecydo-
wano by sie na autobusy elektryczne z tadowarkami,
$srodkéw finansowych starczytoby zaledwie na 8 sztuk.
Z kolei decyzja o zakupie autobuséw wodorowych,
przy tych samych s$rodkach, poskutkowataby tym, ze
na ulicach Starachowic pojawityby sie zaledwie 3 lub 4
takie pojazdy. A zatem w eksploatacji pozostawiono
by odpowiednio 12 albo 16 autobusow starej genera-
cji. Czy wptynetoby to na zmniejszenie emisyjnosci?
Jedynie w nieznacznym stopniu.

Wiodacy operatorzy komunikacji miejskiej w Euro-
pie starajg sie dywersyfikowa¢ swéj tabor komunika-
cyjny. Powszechne staje sie profilowanie zajezdni
poprzez dostosowywanie ich do obstugi pojaz-
déw z okreslonym napedem, tak jak zaplanowano
to na najblizsze lata w Wiedniu, gdzie zastosowano
podziat:

2 zajezdnia z autobusami zasilanymi CNG,

2 zajezdnia z autobusami elektrycznymi,

Transformacja transportu publicznego w Polsce | 7



Fot. MPK Krakow
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Fot. 1. Autobusy wodorowe sg traktowane jako przyszto$¢ transportu publicznego. Jesli jednak nie zmienig sie zachowania komu-
nikacyjne naszych rodakow, istnieje niebezpieczenstwo, ze te kosztowne pojazdy bedg jezdzi¢ puste. Na zdjeciu Solaris Urbino
12 hydrogen podczas jazd testowych w Krakowie.

9 zajezdnia z autobusami wodorowymi.

Jak widaé, celem stato sie wyeliminowa-
nie autobusdéw z silnikami Diesla, uznawa-
nymi obecnie za najbardziej ucigzliwe eko-
logicznie. Dojscie do docelowej struktury
zaplanowano jednak na wiele lat, a istot-
nym elementem przejsciowym tej strategii
jest zakup autobusow CNG. W ostatnich
dniach liderem tego trendu okazat sie cze-
ski operator DPO z Ostravy, ktéry wycofat
z eksploatacji liniowej juz wszystkie auto-
busy z silnikiem Diesla®.

JesteSmy $wiadkami zaawansowanego
postepu technicznego, ktéry sprawia, ze
nowy autobus miejski mniej wiecej w poto-
wie swojego technicznego zycia staje sie

Fot. Grzegorz W. Tezycki/Wikimedia

przestarzaly, jezeli chodzi o emisyjno$¢ Fot. 2. Wykluczenie komunikacyjne na poziomie regionalnym jest powaznym
napedu. Nie moze to jednak prowadzi¢ do problemem rzutujgcym réwniez na transport w miastach. Ale czy oferowanie
przez przewoznika zaledwie jednego kursu dziennie — tak jak na prezentowa-
nym zdjeciu — pozwala na zwigzanie sie mieszkancow z transportem publicz-
nym?

bezwzglednej wymiany taboru na jeszcze
kosztowniejszy. Z tego punktu widzenia
szkodliwe wydajg sie zapowiedzi Minister-
stwa Klimatu wprowadzenia wymogu zakupdw przez poczawszy od 2025 r., przy zakazie eksploatacji in-
wieksze miasta wytacznie zeroemisyjnych autobuséw nych pojazdéw (w tym CNG) juz w 2030 r. Dziatanie
to nie jest zasadne ani $Srodowiskowo, ani tym bardziej
ekonomicznie.

3 Patrz: https://transinfo.pl/infobus/ostrawa-bez-autobusow-z-silnikami-
diesla-w-regularnym-ruchul/.
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Szczegdlnie
podczas bezprecedenso-
wego kryzysu pandemicz-
nego, ktéry dotknat row-
niez komunikacje miej-
skg, wprowadzanie no-
wych  technologii
nastepowaé stopniowo,
z uwzglednieniem zaréw-
no lokalnych mozliwosci
finansowych, jak i infra-
strukturalnych. Jezeli do-
sztoby do upadtosci ktore-

teraz,

musi

gos z przewoznikow
i ograniczenia ustug ko-
munikacji miejskiej -

efekty tego bedq przeciw-
stawne do zatozen catej
polityki unijnej w zakresie
transformacji  transportu
na ,czyste” technologie.
Szybki skutek w posta-
Ci ograniczenia emisji z transportu miejskiego przynio-
stoby wprowadzenie do ruchu przyczep autobusowych.
Sa to pojazdy nieposiadajace wtasnego napedu, z wiec
stricte zeroemisyjne. Ich wykorzystanie zamiast auto-
buséw przegubowych wszedzie tam, gdzie wzmozone
potoki pasazerskie wystepujq jedynie w szczycie komu-

Wprowadzanie nowych technologii musi na-
stepowac stopniowo, z uwzglednieniem za-

rowno lokalnych mozliwosci finansowych, jak
i infrastrukturalnych.

nikacyjnym, pozwolitoby na ograniczenie zuzycia pali-
wa, a co a tym idzie - emisji CO,. Co wiecej, przyczepy
takie mogtyby posiadac¢ baterie trakcyjne, podlegajace
fadowaniu w tzw. miedzyszczycie, ktére pozwalatyby na
zwiekszenie zasiegu dziatania autobusu bedacego ciag-
gnikiem w catym zestawie autobusowym. Niestety, mi-
mo wielu interesujacych doswiadczen z przyczepami
autobusowymi w Niemczech, Austrii, Szwajcarii czy
Estonii — polskie Ministerstwo Infrastruktury po raz ko-
lejny odméwito zmiany przepiséw w tym zakresie®.

Czy mozemy uczyni¢ transport w Polsce bardziej
ekologicznym?

Bardzo duzo méwi sie w Polsce o problemie smogu
jako efektu wykorzystywania w przestarzatych paleni-

4 Patrz: https://transinfo.pl/infobus/rzad-o-autobusowych-przyczepach-zbyt-
niebezpieczne/.
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Fot. 3. Przewoznicy regionalni bazujg czesto na starym lub uzywanym taborze, co stanowi rady-
kalny kontrast w stosunku do daleko posunietych wymogoéw dla taboru miejskiego. Na zdjeciu
autobus Autosan H9-21 z 1983 r. (EURO 0) — wcigz, w 2021 r., w eksploatacji liniowe;j.

skach domowych wegla oraz innych niepozadanych
wsaddw. Rzeczywiscie w okresie grzewczym widac
wyraznie spadek jakosci powietrza. Ale juz w odniesie-
niu do miesiecy wakacyjnych ocenia sie, ze wiekszos¢
zanieczyszczen o charakterze smogowym pochodzi
z transportu. Badania czystosci powietrza prowadzone
w centrum Warszawy wskazujg, ze szeroko pojety
transport jest odpowiedzialny latem za 60-70% zanie-
czyszczen.

W opinii znanego eksperta od transportu, dra Mi-
chata Wolanskiego z warszawskiej SGH podréz kaz-
dym samochodem osobowym, nawet elektrycznym,
bardziej obcigza $rodowisko niz korzystanie z trans-
portu publicznego. Kluczowe bowiem jest przeliczanie
tacznej emisyjnosci takiej podrdézy na jednego czy
dwdch pasazeréow samochodoéw, a nie na 20-40 pasa-
zeréw autobusu. Jednak, co juz wyzej okreslono jako
paradoks, to wifasnie na transport publiczny w mia-
stach natozono najwieksze rygory $srodowiskowe zwig-
zane z emisyjnoscig taboru. Operatorzy komunikacji
miejskiej postrzegani sq przy tym jako podmioty ofe-
rujgce swoje ustugi zbyt drogo w poréwnaniu z opera-
torami transportu regionalnego. Nikt jednak nie za-
uwazyt, ze nie ma obecnie mechanizmdw, ktére elimi-
nowatyby z eksploatacji pojazdy wykorzystywane
w komunikacji regionalnej, ktére pochodzg z ubiegtego
stulecia i posiadajq silniki niespetniajace jakichkolwiek
norm EURO.

| 9

Fot. Jakub Zajkowski



Niewybaczalnym btedem jest zatem wybidércze pa-
trzenie na poszczegdlne segmenty transportu. Wymia-
na nawet wszystkich autobuséw miejskich na wodoro-

Podr6z kazdym samochodem osobowym, na-
wet elektrycznym, biorac pod uwage przeli-
czenie lacznej emisyjnosci takiej podrézy na

(zazwyczaj) jednego czy dwoch pasazeroéw,
jest bardziej obciazajaca dla Srodowiska niz
korzystanie z transportu publicznego.

we i elektryczne nie przyczyni sie obecnie w wiekszym
stopniu do zmniejszenia emisji dwutlenku wegla, co
jest najwazniejszym celem polityki klimatycznej. Oce-
nia sie, ze w skali lokalnej mozna uzyskac¢ dzieki temu
obnizenie emisji o zaledwie 1-2%, o ile nie wdrozy sie
dziatan ograniczajgcych emisje z innych $rodkdw
transportu.

Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze — poza samo-
chodowym transportem indywidualnym - odpowiedzial-
nos$¢ za emisje w sektorze transportowym w duzej mie-
rze ponosi sektor lotniczy. W zwigzku z tym w UE
w ostatnich tygodniach gto$no wybrzmiaty postulaty za-
stepowania potaczen lotniczych kolejowymi nie tylko na
trasach wewnatrzkrajowych, ale réwniez w odniesieniu
do relacji wewnatrzwspdlnotowych, takich jak np. Berlin
- Paryz, Wieden - Rzym czy Warszawa - Bruksela®.

Jak zatem wspierac¢ rozwdj transportu publicznego?

Rozwdj transportu publicznego powinien by¢ w du-
zej mierze nastawiony na poprawe konkurencyjnosci
poprzez:

2 zwiekszanie predkosci komunikacyjnej i skraca-

nie czasu podrozy,

2 zwiekszanie czestotliwosci

czen,

2 pokrywanie terenu lepsza siatkg potaczen.

Warunkiem efektywnosci transportu publicznego jest
mozliwie najdalej posunieta jego integracja. Dotyczy to
szczegblnie styku komunikacji dalekobieznej (w tym
kolejowej) z komunikacjg lokalng oraz komunikacji
miejskiej z podmiejskg/regionalng. Integracja ta powin-
na dotyczy¢ zwlaszcza skomunikowania rozktadow jaz-
dy, planowania podrdzy z uzyciem nowoczesnych narze-
dzi oraz kwestii taryfowych zmierzajacych do stosowa-
nia mozliwie najszerzej tzw. wspdlnego biletu.

Dodatkowym elementem jest tworzenie specjalnej
infrastruktury przesiadkowej, umozliwiajacej pasaze-
rom intermodalno$¢ podrdézy na styku wiasny samo-

oferowanych pota-

5 Patrz: https://businessinsider.com.pl/wiadomosci/zakaz-lotow-we-francji-
pociagi-zamiast-samolotow-na-niektorych-trasach/z778n4q.
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Fot. 4. Optaty za wjazd do centrum Londynu obowigzujg juz
prawie 20 lat. Staty sie doskonatym narzedziem roéwnowaze-
nia systemu transportowego i jednocze$nie dofinansowania
transportu publicznego. Jest oczywistym, ze takie narzedzia
moga ucywilizowac transport rowniez w polskich miastach. Ale
pozostata jeszcze dtuga droga, aby pozyskac spoteczne przy-
zwolenie na takie dziatania w naszych realiach.

Warunkiem efektywnosci transportu publicz-
nego jest mozliwie najdalej posunieta jego

integracja, m.in. na styku komunikacji miej-
skiej z podmiejska/regionalna.

chéd lub rower - transport publiczny. Inne, praktycz-
ne elementy wzmacniania konkurencyjnosci transpor-
tu publicznego to:

2 tworzenie atrakcyjnych hubdw przesiadkowych,
skupiajacych dodatkowe funkcjonalnosci, np.
sklepy;

2 cyfryzacja czesci oferty przewozowej w zakresie
ptatnosci, rozktadow jazdy, informacji pasazer-
skiej, planeréw podrézy oraz tworzenie interfej-
séw do innych gatezi transportu itp.;

2 udzielanie priorytetéow dla transportu publiczne-
go, takich jak uprzywilejowanie w sygnalizacji
Swietlnej,
wych czy wyznaczanie buspasow;

2 wspieranie innowacyjnych rozwigzan w trans-
porcie publicznym, takich jak np. ,autobus na

wprowadzanie tzw. $luz autobuso-
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Fot. MPK Krakéw

zyczenie”
wych.

lub wdrozenie przyczep autobuso-

Transport publiczny o niskiej atrakcyjnosci podroé-
zowania, nawet przy wysokim zaawansowaniu tech-
nie spotka sie
z zainteresowaniem pasazerow. Faktyczna poprawa
jego efektywnosci moze nastgpi¢ jedynie poprzez
istotng poprawe ,twardych” parametrow jego oferty.

Aby odwrdci¢ niekorzystne trendy odptywu pasaze-
réw z transportu publicznego, konieczne sg kampanie
spofeczno-edukacyjne wskazujace wszystkie aspekty

nicznym (zeroemisyjnego) taboru,

wyboréw komunikacyjnych — w szczegdlnosci te ekolo-
giczne. Ucigzliwos¢ ekologiczna transportu nie zmniejszy
sie w zauwazalny sposob dzieki wymianie taboru auto-
busowego w miastach na zeroemisyjny. Czynnikiem de-
cydujacym stanie sie natomiast redukcja (zaréwno jako-
$ciowa, jak i ilosciowa) emisyjnosci pochodzacej przede
wszystkim z transportu indywidualnego, a w dalszej ko-
lejnosci z transportu kolejowego i lotniczego.

Transport publiczny jest przy tym takim rodzajem
dziatalnosci gospodarczej o charakterze uzytecznosci
publicznej, ktéry sam z siebie nie generuje przycho-
déw, a raczej jest przedmiotem dofinansowywania.
Trudno wiec wyobrazi¢ sobie, ze sam zdota sfinansowac
kampanie medialne - w przeciwienstwie do branzy mo-
toryzacyjnej. I tu nalezy przewidzie¢ jego wspieranie.

Bardzo waznym elementem tego wsparcia jest
przywrocenie zaufania spotecznego do bezpieczenstwa
epidemicznego w $rodkach transportu publicznego,
ktére zostato - jak sie wydaje, wbrew dostepnej wie-
dzy o charakterze naukowym - nieco przesadnie za-
kwestionowane w formie ostrzezen spotecznych i limi-

Fot. 5. Sprawdzonym sposobem optymalizacji komunikacji na obszarach o mniejszej gesto-
$ci zamieszkania jest ustuga zwana w Krakowie Tele-busem. Niestety, od lat brak zaintere-
sowania ze strony organdw odpowiedzialnych za legislacje w tym zakresie, aby w koncu
uporzgdkowac i spopularyzowac takg forme prowadzenia przewozow.
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téw liczby pasazeréw w trakcie pandemii covidowej,
niespotykanych w wiekszosci krajow.

Promowanie dobrych wyboréw komunikacyjnych
w spotfeczenstwie stanowi duze wyzwanie ze wzgledu
na ztozonos¢ problemu. Twierdzenie, ze mieszkancy

Kluczowe jest przywroécenie zaufania spotecz-
bezpieczenstwa

nego do epidemicznego
w érodkach transportu publicznego.

przesigda sie ze swoich samochodéw indywidualnych
gtdwnie dlatego, ze stary tabor zostanie wymieniony na
zeroemisyjny, jest typowym mysleniem zyczeniowym
i nie ma odzwierciedlenia w naukowych badaniach pre-
ferencji komunikacyjnych naszego spoteczenstwa.

Z lektury takich dokumentéw jak projekt Krajowe-
go Planu Odbudowy, w ktorym duzo miejsca poswie-
cono zréwnowazonemu transportowi, mozna odnies¢
wrazenie, ze rozumienie zréwnowazenia systemow
transportowych ogranicza sie jedynie do wprowadza-
nia nowych, zeroemisyjnych napedéw w transporcie.

Zréwnowazenie transportu ma jednak inne znacze-
nie. Pojecie to oznacza bilansowanie réznych sposo-
bédw mobilnosci (transport publiczny, indywidualny
transport samochodowy, podrdze piesze i rowerowe,
carsharing), tak aby systemy te pozostawaty nie tylko
wydolne (brak korkdéw, odpowiednia rotacja zajetosci
miejsc parkingowych, minimalizowanie emisji), ale
réwniez bardziej przyjazne mieszkancom. W wiekszo-
Sci polskich miast systemy transportowe nalezy dzi$
uzna¢ za niezrownowazone. To niezrownowazenie -
uprzywilejowanie niekontrolowanego transportu indy-
widualnego jest istotnym czynnikiem nadmiernej emi-
sji spalin, hatasu oraz wypad-
kowosci.

Jednym z najbardziej niepoko-
jacych zjawisk w polskiej moto-
ryzacji jest ciggty wzrost S$red-
niego wieku pojazdéw samo-
chodowych. Obecnie przekro-
czyt on 12 lat (dla poréwnania
$redni wiek autobusu miejskie-
go w Polsce to 7 lat). Oznacza
to, ze po polskich drogach po-
rusza sie bardzo duzo pojazdéw
o niskich parametrach ekolo-
gicznych. Co wiecej, brakuje
narzedzi formalnoprawnych,
aby skutecznie egzekwowac ich
stan techniczny i walczy¢ z pa-
tologia usuwania filtrow
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Fot. WERN Group, VWS Siegen

w uktadach wydechowych. Jednoczes$nie dowodem bra-
jest
zwiekszajaca sie w niekontrolowany sposoéb liczba po-
jazdow indywidualnych. Wedtug badan prowadzonych
przez warszawski Zarzad Drdg Miejskich w okresie
przed pandemig koronawirusa granice Warszawy prze-
kraczato w kazdy dzien powszedni okoto miliona samo-
chodéw osobowych®. Jednoczesnie - dla poréwnania -
linie komunikacyjne w sieci aglomeracyjnej ZTM obstu-
giwane sg przez okoto 2000 autobuséw miejskich.
Elementami réwnowazenia systemow transporto-

ku zrownowazenia systemow transportowych

wych moze by¢ wprowadzanie/podwyzszanie opfat
zwigzanych z transportem indywidualnym, szczegdlnie
tam, gdzie istniejgca infrastruktura
parkingowa nie jest w stanie obstuzy¢ aktualnej kon-
gestii. Do najwazniejszych opftat w tym zakresie po-
winny naleze¢:

> optaty (i kary) za parkowanie,

2 optaty za wjazd do stref zero- i niskoemisyjno-

éci,

2 opfaty kongestyjne za wjazd do centrow miast

(na wzdr rozwigzania stosowanego w Londynie).

Wptywy z powyzszych optat powinny by¢ kierowane
na rozwoj oferty transportu zbiorowego. Wiasnie m.in.
dzieki pozyskanym w ten sposéb sSrodkom udato sie
z sukcesem przeobrazi¢ transport miejski w stolicy Wiel-
kiej Brytanii.

Wskazane powyzej dziatania sg praktyczng odpowie-
dzig na diagnoze braku zréwnowazenia systemdw trans-
portowych w polskich miastach. Samo promowanie ze-
roemisyjnych napedow nie spowoduje zmniejszenia zbyt

drogowo-

duzej kongestii (a w konsekwencji emisyjnosci transpor-
tu) - szczegdlnie w tych najwiekszych miastach.

Wykluczenie komunikacyjne jednym z najbardziej
ucigzliwych zagrozen cywilizacyjnych wspoéfczesnej
Polski

Wykluczenie komunikacyjne stato sie jednym z naj-
bardziej dotkliwych czynnikdw uposledzajacych kilka
duzych grup obywateli. Poza wcigz liczng grupg spo-
teczng, obejmujacg osoby niezamozne, ktoére nie majg
innej alternatywy niz poruszanie sie tanimi, starymi,
a jednoczesnie zazwyczaj skrajnie nieekologicznymi sa-
mochodami osobowymi, chodzi tu szczegdlnie o osoby
niezmotoryzowane. Problem dotyczy przede wszystkim:

2 dzieci i mtodziezy nieposiadajacej prawa jazdy,

2 0s0b starszych,

2 o0sbéb z niepetnosprawnosciami znacznie utrud-
niajacymi lub uniemozliwiajagcymi prowadzenie
samochodu,

2 o0sbéb z réznych przyczyn nieposiadajacych pra-
wa jazdy.

Pozostawienie tych grup bez dostepu do efektyw-
nego transportu publicznego w wyrazny sposoéb prze-
kftada sie na utrudnienia w dostepie m.in. do edukacji
publicznej, kultury czy stuzby zdrowia, a wiec na fun-
damentalne potrzeby obywateli.

Walka z wykluczeniem komunikacyjnym jest zatem
zadaniem cywilizacyjnym i powinna obejmowac szcze-
golnie te miejscowosci, ktére sg odciete od jakiejkolwiek
oferty transportu publicznego, a w drugiej kolejnosci
obja¢ miejsca, gdzie oferta taka jest razaco niewystar-
czajaca - np. w postaci jedynie jednego lub dwdch kur-

sOw dziennie. Pozostawienie

Fot. 6. Sposobem na szybkie uzyskanie oszczednosci paliwa i zmniejszenie emisji CO,
w transporcie publicznym jest umozliwienie przewozu oséb w przyczepach autobusowych. Zesta-
wy autobusu z przyczepa, takie jak te widoczne na zdjeciu w niemieckim Siegen (Nadrenia Pot-
nocna-Westfalia) mogg by¢ wykorzystywane np. tylko w kursach szczytowych (w miejsce autobu-
su przegubowego). Niestety w Polsce wcigz brakuje stosownych regulacji prawnych. ..
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niewydolnego sektora komuni-
kacji regionalnej bedzie rzuto-
wac¢ negatywnie zaréwno na
komunikacje miejska, jak i na
transport kolejowy. Mieszkan-
cy regiondw wykluczonych
komunikacyjnie beda genero-
wacé nadmierny ruch samocho-
dowy w kierunku osrodkow
miejskich, w ktorych pracujg
i uczg sie. Dodatkowo mtodzi
ludzie juz w okresie szkolnym
nabywajq preferencje komuni-
kacyjne eliminujgce korzysta-

6 Patrz: https://www.transport-
publiczny.pl/mobile/warszawa-kazdego-
dnia-do-miasta-wjezdza-milion-aut-
54092.html.
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Fot. 7. Czekajac na dalszy rozwdj technologii napedéw w autobusach zeroemisyjnych, w niemal catej Europie chetnie kupowane
sg autobusy gazowe, oficjalnie traktowane jako niskoemisyjne. Na zdjeciu nowy Solaris Urbino 18 CNG dla paryskiego RATP.

nie z transportu publicznego i pozostajg przy nich na
dalszych etapach zycia, takze po przeprowadzce do
wiekszych miast.

Likwidowanie wykluczenia komunikacyjnego
nie powinno powodowac dezintegracji komu-

nikacji podmiejskiej/regionalnej z komuni-
kacja miejska.

Walka z wykluczeniem komunikacyjnym nie mo-
ze jednak oznacza¢ dezintegracji komunikacji po-
dmiejskiej/regionalnej z komunikacjgq miejska, gdyz
obniza to jej standardy jakosciowe. W ostatnim
okresie obserwujemy wypowiadanie porozumien
miedzygminnych w zakresie obstugi potaczen pod-
miejskich. Istotnym tego czynnikiem jest wykorzy-
stywanie s$rodkow rzadowych pochodzacych z FRPA
(Fundusz rozwoju przewozow autobusowych) na
dorazne dofinansowanie tych zadan. Jak podkresla
znany ekspert, Marcin Gromadzki z Public Transport
Consulting: ,Jestesmy s$wiadkami procesu dezinte-
gracji publicznego transportu w strefach okalaja-
cych miasta. Dzieje sie tak ze wzgledu na wspiera-
nie komunikacji regionalnej $rodkami z budzetu
Panstwa, ktére zamiast oddziatywa¢ w kierunku
przywracania potgczen autobusowych w obszarach
tzw. wykluczenia komunikacyjnego, prowadza do
zastepowania dobrze dziatajacych jak dotad pod-
miejskich linii komunikacji miejskiej potgczeniami
komunikacji regionalnej. Paradoksalnie w diuzszej
perspektywie czasowej bedzie to prowadzito do
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ostatecznego zmniejszania oferty transportowej za-

réwno w ujeciu jakosciowym, jak i ilosciowym””’.

Jak zwiekszy¢ bezpieczenstwo higieniczne pasaze-
row i pracownikow transportu publicznego?

Aby zapewni¢ petne bezpieczenstwo epidemiolo-
giczne w $rodkach transportu publicznego, nalezy do-
finansowaé rozwigzania techniczne minimalizujace do
zera ewentualng mozliwos¢ rozprzestrzeniania sie wi-
ruséw, a polegajgce m.in. na przekonstruowaniu ukta-
dow klimatyzacyjnych oraz najszerszym promowaniu
bezpiecznych materiatéw wyposazeniowych i efektyw-
nych urzadzen dezynfekcyjnych.

W kwestii zapewnienia bezpieczenstwa w transpor-
cie publicznym nie mozna poming¢ zapewnienia ele-
mentarnych standardow socjalnych, szczegdlnie dla
prowadzacych pojazdy transportu zbiorowego. Doty-
czy to zaréwno zmian legislacyjnych, jak i dofinanso-
wania stworzenia takiej infrastruktury.

Wprowadzenie limitow liczby pasazeréw w $rodkach
transportu publicznego, wydzielanie specjalnych stref
bezpieczenstwa dla prowadzacych pojazdy oraz wyda-
wanie im przez pracodawcow specjalnych srodkéw do
dezynfekcji w miejscu pracy zwrocito powszechng uwa-
ge na problem zagwarantowania bezpieczenstwa
w sensie epidemiologicznym. W tym kontekscie jed-
nym z powazniejszych wyzwan jest zapewnienie pro-
wadzacym pojazdy w transporcie publicznym odpo-
wiedniego zaplecza socjalnego, ktore pozwoli réwniez
im na zachowanie elementarnych zasad higieny. m
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7M. Gromadzki, Kryzys w segmencie pofgczer podmigjskich komunikacji
miejskiej, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 159, s. 17.
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CZEGO OCZEKUJEMY OD NOWE] UST
O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIG

W iat Wolanski —

Szlkota Glowna Handlowa w Warszawie

Konieczne jest ponowne otwarcie dyskusji o nowej ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Priorytetem
- istotnym rdéwniez dla branzy komunikacji miejskiej - powinna by¢ walka z wykluczeniem komunikacyjnym,

w tym réwniez z regresem transportu publicznego w matych miastach. Jednak rédwnie waznym, a zaniedbywanym
problemem jest wprowadzenie skutecznych mechanizmow integracji komunikacji miejskiej z pozostatymi forma-

mi publicznego transportu zbiorowego.

W trakcie pandemii narastajg problemy zwigzane
z konkurencyjnoscig transportu publicznego. Nie jest
wykluczone, ze ich skutki bedziemy odczuwali jeszcze
przez dtugie lata. Powrot pasazerdéw do transportu pu-
blicznego bedzie znacznie szybszy w miastach niz po-
za nimi, gdyz niektérzy przewoznicy w transporcie po-
zamiejskim upadng lub znacznie ogranicza swojg ofer-
te - z braku ptynnosci lub w wyniku $wiadomych, wy-
przedzajacych decyzji biznesowych (jak w przypadku
grup Arriva i Mobilis). Spowoduje to zwiekszony na-
ptyw ruchu indywidualnego do miast z ich obszaréw
funkcjonalnych.

Pandemia wptynie wiec tez negatywnie na $rodowi-
sko. Niewiele do jego poprawy moga przyczyni¢ sie
najnowoczesniejsze autobusy elektryczne i wodorowe,
obstugujace linie wewnatrz miast. Do nich z obszaréow
funkcjonalnych dojezdza¢ beda tysigce samochodéw,
nieraz niespetniajacych zadnych norm ekologicznych
(m.in. ze wzgledu na zuzycie, wyciete filtry czastek
statych oraz brak odpowiedniego nadzoru nad stacja-
mi kontroli pojazdow), czego efektem moze by¢ brak
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miejsc parkingowych, korki na ulicach i zty stan po-
wietrza w miastach.

Walka z tym wyzwaniem powinna by¢ bardzo kom-
pleksowa. Jej elementem sq wymagane przez Komisje
Europejskg Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan), strategicz-
ne dokumenty aglomeracyjne (a nie miejskie!), tacza-
ce w sobie zagospodarowanie przestrzenne i rdézne
gatezie transportu, a takze dziatania inwestycyjne
i operacyjne.

Pomocny przy tworzeniu transportu aglomeracyjne-
go moze byc istniejacy mechanizm wsparcia w postaci
Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charak-
terze uzytecznosci publicznej (FRPA). Cieszy sie on
coraz wiekszym powodzeniem, jednak trudno powie-
dzie¢, by stanowit kompleksowe i ogdlnopolskie roz-
wigzanie problemu regresu transportu poza miastami.
Oprécz angazowania nowych jednostek samorzadu
terytorialnego do organizacji transportu, kusi on gmi-
ny podmiejskie do zmiany wykorzystywania srodkéw -
zamiast doptaca¢ do komunikacji miejskiej, mogg one
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organizowac¢ wiasng komuni-
kacje gminng lub dofinanso-
wywaé powiatowa, korzysta-
jac z FRPA i doptaty do ulg
ustawowych.

W niniejszym tekscie omo-
wione zostang kluczowe pro-
pozycje
0 publicznym transporcie zbio-
rowym, konieczne, by miasta

zmian w ustawie

- wspdlnie z obszarami funk-
cjonalnymi - mogty wspolnie
oferowac aglomeracyjne syste-
my transportu publicznego,
w duchu idei SUMP. Zapropo-
nowane zmiany sg efektem
wieloletnich badan autora nad
transportu poza-
miejskiego?!, jakkolwiek celem
niniejszego artykutu jest roz-
poczecie dalszej, krytycznej
dyskusji na ich temat na go-
scinnych tamach ,Biuletynu
Komunikacji Miejskiej” IGKM.

Abstrahujemy przy tym od innej grupy koniecznych
zmian prawnych, wynikajacych z wyrokéw Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) - z 8 maja
2019 r. (C 253/18) oraz z 21 marca 2019 r. (C 266/17
i C 267/17). Zostaty one opisane w odrebnym stano-
wisku IGKM.

systemami

Diagnoza stanu obecnego

Gtéwnym zrodtem finansowania przewozow sg do-
ptaty do ulg ustawowych, ktére trafiajg do przewozni-
kédw za posrednictwem urzedéw marszatkowskich.
Rozwigzanie to sprawia, ze wydatkowanie znacznych
publicznych $rodkéw finansowych w praktyce nie prze-
ktada sie na mozliwos¢ stawiania oczekiwan wobec
przewoznikéw (poza kwestiami zwigzanymi z technicz-

" Por.: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban
Mobility Plan, Rupprecht Consult, Cologne 2019;
M. Wolanski, W. Paprocki, B. Mazur, A. Soczéwka, B. Jakubowski, Pu-
bliczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi.
Diagnoza, analiza zroznicowania, oddziatywanie spoteczne, rekomenda-
cje, Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2016;
M. Wolanski, M. Gromadzki, P. Mikiel, M. Pierdg, Jak zorganizowac komu-
nikacje pozamiejska po 1 stycznia 2017 roku? Praktyczny przewodnik dla
samorzadow, Zwigzek Powiatow Polskich, Warszawa, 2016;
M. Wolarski, W. Mrozowski, M. Pierog, Transport zbiorowy poza miastami
— regres, reformy, rekomendacje, ,Zarzadzanie Publiczne” 4 (38) / 2016,
s. 62-77;
K. Olejniczak, |. Widawski, M. Wolanski, Regulation crash-test: applying
serious games to policy design, ,Policy Design and Practice” 1 (3)/ 2018,
s. 194-214.
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Fot 1. Regionalne potgczenia autobusowe miedzy Toruniem a Bydgoszczg, prowadzone na
zasadach komercyjnych po prawej stronie Wisty, stanowig przeciwwage do potgczen kolejo-
wych organizowanych na lewym brzegu przez samorzad wojewoddztwa. Plany integracji
wszystkich systemdw transportu regionalnego i miejskiego poprzez wspaolny bilet elektronicz-
ny zostaty jednak porzucone, a w potgczeniu z kolejg funkcjonuje tylko oferta BiT-City, sta-
nowigca zalgzek integracji taryfowej potagczen.

nym rozliczeniem doptat do ulg). Wedtug badan pro-
wadzonych w 2014 r., doptaty te mogg siega¢ 30-40%
przychodéw z dziatalnosci przewozowej operatoréw,
zas$ ich taczna kwota w ujeciu kraju wynosi ok. 700
min zt rocznie.

System ten cechuje wiele patologii, w tym:

2 kierowanie znacznego strumienia dofinansowan
do najmocniejszych linii, ktére mogq by¢ ren-
towne takze bez wsparcia;

2 mozliwos¢é zawyzania cennika biletow normal-
nych w celu zwiekszenia wartosci wyptacanych
dofinansowan do biletéw z ulgami ustawowymi,
przy oferowaniu
z biletow normalnych ulg handlowych - co pro-
wadzi do wytudzenia dofinansowan w warto-
éciach absolutnie zawyzonych wzgledem fak-
tycznej straty przewoznika - lub przy zatozeniu
braku sprzedazy biletéw normalnych, gdyz ich
cena bedzie niekonkurencyjna;

2 mozliwos$¢ drukowania biletow z ulgg 100% wy-
tacznie w celu uzyskania refundacji - bardzo
trudno jest efektywnie skontrolowaé przewozni-
kéw, przez co - jak przyznaja przedstawiciele
urzedow marszatkowskich - niewielcy przewoz-
nicy odnotowujg znacznie wiekszg liczbe pasa-
zeréw korzystajacych z ulg 100% niz firmy
wieksze.

pasazerom korzystajacym
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Przede wszystkim jednak doptaty do ulg ustawo-
wych niedotyczace komunikacji miejskiej oraz zrdzni-
cowanie wymiaru ulg w réznych $rodkach transportu
(autobusy pozamiejskie / transport kolejowy) powodu-
ja bariery integracji taryfowej. Trudno jest stworzyc
przejrzystg oferte, obowigzujacg w réznych s$rodkach
transportu bez rezygnacji z naleznych doptat do ulg
ustawowych. Natomiast rezygnacja z tych doptat (jak
to zrobiono w przypadku integracji kolei z komunika-
cjq miejska w Warszawie) jest bardzo kosztowna i sta-
nowi bariere dla decydentéw.

Nalezy jednak podkresli¢, ze problemy z integracjg
nie sg jedynymi wyzwaniami - czesto nie ma czego
integrowac, gdyz brakuje komunikacji publicznej poza
miastami. Badania prowadzone w Katedrze Transportu
SGH wskazujg przyczyny niecheci samorzadéw do po-
dejmowania funkcji organizatoréw publicznego trans-
portu zbiorowego. Sg to:

2 Niejasny i zbedny podziat kompetencji miedzy
gminy i powiaty oraz - w mniejszym stopniu
wojewodztwa. Badania wykazaty, ze faktyczna
skala dojazddow transportem publicznym dotyczy
przejazdéw z matych miejscowosci do osrodkow
powiatowych - stolicy danego powiatu, ew. by-
tego miasta wojewddzkiego Iub najblizszego
osrodka powiatowego, gdyz tam znajdujg sie
szkoty $rednie, urzedy, szpitale i zaktady pracy.
Organizacja transportu na poziomie gmin nie
tylko nie odpowiada faktycznym potokom, ale
rowniez nie wystepuje nigdzie w Europie. Co

podziat komunikacji na powiatowq
i gminng, prowadzacy do dalszej dezintegracji

wiecej,

taryfowej, bytby wysoce niepraktyczny i niezro-
zumiaty dla pasazera (a wymog podziatu linii na
pakiety jeszcze by to pogtebiat).

2 Niefortunna definicja komunikacji miejskiej, kté-
ra w praktyce pozbawia cato$¢ komunikacji mie-
dzygminnej (poza gminami wiejskimi, gdzie nie
ma zbyt wielu celéw podrézy oraz gminami
miejsko-wiejskimi) doptat do ulg ustawowych.
Watpliwosci budzi réwniez sytuacja przewozéw
wewnatrzgminnych, w przypadku ich zakontrak-
towania przez powiat.

2 0Ogodlnie duze skomplikowanie przepisdw i duza
liczba zadan, natozona na okoto 3000 samorza-
déw gminnych, powiatowych i wojewddzkich, co
w tej skali - zwlaszcza w przewidzianych w pro-
pozycjach zmian w ustawie terminach - unie-
mozliwia nawet pozyskanie na rynku krajowym
doswiadczonych doradcow i wykonawcéw nie-
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zbednych opracowan (np. planéw transporto-
wych).

2 Brak mozliwosci jakiejkolwiek ochrony rentow-
nych kurséw komunikacji kontraktowanej cato-
éciowo w ramach umoéw stuzby publicznej lub
koncesji, zapewniajacych wypracowanie nad-
wyzki stuzacej do sfinansowania kurséw nieren-
townych, przed przewoznikami komercyjnymi,
wykonujacymi ustugi wytacznie na najbardziej
rentownych trasach i kursach - przy jednocze-
snym uprawnieniu koncesjonariusza do docho-
dzenia dodatkowego wynagrodzenia od konce-
sjodawcy w przypadku zmiany warunkow rynko-
wych.

Ponadto warto wspomnie¢ o systemowych przyczy-

nach regresu komunikacji. Sq nimi:

2 Odrebne funkcjonowanie przewozéw szkolnych
i publicznych - gminy majgq obowigzek dowozic¢
dzieci do szkdt podstawowych i (niegdy$) gim-
nazjow, jesli odlegtos¢ przekracza prég ustawo-
wy. Wykonujg to na rézne sposoby, przewozami
zamknietymi (czyli regularnymi specjalnymi, ok.
2/3 przewozdw) lub publicznymi (ok. 1/3 prze-
wozéw). Funkcjonowanie przewozéw zamknie-
tych ostabito potoki pasazerow komunikacji pu-
blicznej, doprowadzajac do sytuacji, w ktérych
z jednej wsi kilkoro uczniéw gimnazjum dojez-
dzato ,gimbusem”, zas kilkoro ucznidéw techni-
kum czy liceum - odrebnym autobusem publicz-
nym. Oczywiscie taka sytuacja nie trwata dtugo
i nieobligatoryjne przewozy publiczne zostaty
zlikwidowane. W efekcie powszechna jest sytu-
acja, ze kierowcy autobuséw szkolnych nielegal-
nie zabierajg pojedynczych pasazerdéw. Jest to
jednak rozwigzanie korzystne dla oséb dojez-
dzajacych sporadycznie, a nie codziennie.

2 Wzglednie wysokie ceny biletow - ze wzgledu
na matlg intensywnos$¢ wsparcia ceny biletow
komunikacji autobusowej sa wyzsze niz ceny
biletow komunikacji miejskiej na podobnych
dystansach. Czesto réwniez s wyzsze od cen
komunikacji kolejowej. W efekcie konkurencyj-
nos$¢ autobusu wzgledem innych form transpor-
tu jest nikta i korzystajq z niego jedynie osoby
nie majace alternatywy. Ale juz mozliwos¢
wspolnej podrézy samochodem lub autostopem
sprawia ze przestajemy rozwazaé korzystanie
z autobuséw. Zjawisko to ulega szczegdélnemu
nasileniu na obszarach, na ktérych funkcjonuje
tylko jeden przewoznik.
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"2 _ coraz

o ,Btedne koto transportu publicznego
mniejsze potoki

przez

pasazerskie, spowodowane
przyczyny
(demograficzne, autobusy szkolne itp.) powodu-

ja coraz rzadsze kursowanie autobusdw, a to

wymienione juz inne

z kolei - powoduje dalsze zmniejszanie sie poto-
kéw pasazerskich, m.in. ze wzgledu na decyzje
mieszkancéw o zakupach samochodow, rezy-
gnacji z podjecia pracy najemnej czy zapewnie-
niu przez pracodawcéw zamknietych przewozéw
pracowniczych.

ograniczono liczbe kurséw.

9 Brak wyposazenia samorzadu w narzedzia regu-
lacyjne - samorzady w badaniach wskazywaty
powszechnie na stosowanie w obecnym prawie
i orzecznictwie prymaty swobody dziatalnosci
gospodarczej nad uznaniem koniecznosci regu-
lacji rynku przez wiadze publiczngq. W efekcie
wystepujg duze trudnosci we wptywaniu na siat-
ke potaczen. Wielu przedstawicieli jednostek
samorzadu terytorialnego uwaza, ze procedura
odmowy udzielenia prawa obstugi danej linii we-
dtug zaproponowanego przez przewoznika roz-
ktadu jazdy nie jest skuteczna - kolejne odmo-

2 Por.: H. Kotodziejski, Organizacja i zarzqdzanie komunikacjg miejska, [w]:
Zarzgdzanie Komunikacjq Migjska, red. O. Wyszomirski, Gdanska Funda-
cja Ksztatcenia Menazeréw, Gdansk 1999, s. 75.
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Fot 2. Sie¢ potgczen przewoznika komercyjnego Arriva w ostatnich latach ulegata znacznemu
ograniczeniu — zlikwidowano czes¢ regionalnych oddziatéw spotki. Najbardziej rozwinieta sie¢
potgczen funkcjonuje nadal w centrali w Toruniu, jednak w wyniku pandemii réwniez znacznie
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wy i odwotania mogg jedynie opdzni¢, a nie
uniemozliwi¢ proces uruchamiania nowych linii.

Konieczne zmiany

Odpowiedzig na zdiagnozowane przyczyny regresu
jest system organizacji przewozow oparty na skupie-
niu kompetencji organizacji transportu publicznego na
jednym szczeblu samorzadu (preferowany - powiato-
wy, ze wzgledu na faktyczng skale dojazdow) oraz
wyposazeniu go w skuteczne narzedzie regulacji, kto-
rym powinien by¢ plan transportowy o zmienionym
zakresie merytorycznym,
opracowywany wytacznie
dla powiatéw lub innych
jednostek
jako organizatorzy
(porozumienia

wybranych

powiato-
we lub wojewodztwa).

Optymalna skala organi-
zacji budzi przy tym uza-
sadnione
gdyz powiaty sg nieco za

kontrowersje,

mate na organizacje
transportu publicznego,
z kolei w skali woje-

wodztw (poza najmniej-
szymi, jak opolskie czy
Swietokrzyskie) zarza-
dzanie skomunikowa-
niem poszczegdlnych
sotectw, co de
oznacza walka z wyklu-

facto
czeniem  komunikacyj-
nym, moze by¢ zada-
niem zbyt
Optymalnym
niem z punktu widzenia logistycznego bytyby stare
wojewddztwa, badz subregionalne porozumienia po-

ztozonym.
rozwigza-

wiatowe, wymaga to jednak pogtebionych dyskus;ji
ustrojowych.

Samorzady innego szczebla - zwtaszcza gminne -
mogtyby jednak:

2 wspiera¢ komunikacje powiatowg, co bytoby
rozwigzaniem preferowanym, objetym syste-
mem wsparcia;

2 tworzyc i uczestniczy¢ w systemach komunikacji
miejskiej — bez systemu wsparcia.

W zaleznosci od lokalnie podejmowanych uwarun-
kowan i decyzji, plan transportowy madgtby zaréwno
wprowadzad postulowany w ostatnim projekcie ustawy
model bazujacy wytacznie na stuzbie publicznej, jak
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Fot 3. Do rozdrobnienia rynku przewozéw regionalnych doszto np. w powiecie zielonogorskim. Uruchomiona zostata Zielonogor-
ska Komunikacja Powiatowa dotowana przez samorzgdy powotanego zwigzku powiatowo-gminnego, funkcjonujgca réwnolegle
z PKS-em Zielona Goéra.

i zezwala¢ na prowadzenie przewozéw komercyjnych
(na catym obszarze lub wybranych jego fragmentach)
- o ile spetniajg one okreslone w nim wymogi.
Pozostawienie takiej dowolnosci
z bardzo rézng sytuacjg na rynku przewoznikdéw w po-

zwigzane jest

szczegdlnych regionach kraju. W niektérych miejscach
funkcjonuje wielu przewoznikéw prywatnych, co powin-
no by¢ utrzymane jako szansa na zachowanie konku-
rencyjnego rynku - réwniez w warunkach wiekszej re-
gulacji. W innych - jedyng szansg na wykreowanie kon-
kurencji miedzy przewoznikami jest przetarg skierowa-
ny do oferentéw z catego kraju, ktory powinien obej-
mowac¢ catkowite prawo obstugi danego obszaru.

W zaleznosci od lokalnych uwarunkowan, samorzad
mogtby w réznym stopniu korzysta¢ z uprawnien re-
gulacyjnych. Przedstawiony model dawatby rowniez
mozliwos$¢ dwoch podejsé do stuzby publicznej - kom-
pleksowe kontraktowanie obstugi catych sieci lub
~dokontraktowywanie” nierentownych potgczen. Oba
te rozwigzania sgq stosowane w Europie i oba w okre-
Slonych warunkach mogq by¢ uznane za optymalne -
nieefektywne bytoby zatem odgdérne wymuszanie na
samorzadach stosowania jednego z nich. W takiej sy-
tuacji, rzecz jasna, powinna by¢ dopuszczona prawnie
mozliwo$¢ kontraktowania przez samorzady potaczen
nieuwzglednionych w planie transportowym lub obstu-
gi przez przewoznikéw komercyjnych potaczen okre-
$lonych w planie transportowym.

Wymogi te mogtyby dotyczy¢ np. kursowania zgod-
nie z okreslonym taktem, przystgpienia do zintegro-
wanego systemu taryfowo-biletowego czy spetniania
okreslonych standardéw technicznych i handlowych
przez pojazdy. Plan transportowy - jako akt prawa
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miejscowego - na podstawie odpowiedniej delegacji
ustawowej mogtby takze dopuszczaé m.in. tzw. linie
gietkie, czyli prowadzenie przewozdw bez statego roz-
ktadu jazdy, zatrzymywanie poza przystankami, czy
przewozy regularne pojazdami innymi niz autobus.

W celu operacjonalizacji pojecia ,likwidacja biatych
plam”, ktéra staje sie celem strategicznym i politycz-
nym, podkreslanym w wypowiedziach decydentdw,
rekomenduje sie takze zdefiniowanie minimalnego
poziomu obstugi komunikacyjnej sofectwa. Sotectwo
bez takiej obstugi bytoby ,biatg plama”, co oznacza
wykluczenie komunikacyjne. Proponowany minimalny
poziom obstugi komunikacyjnej to 3 kursy w dni robo-
cze poza lipcem i sierpniem, co umozliwia podstawowe
dojazdy do szkoty i pracy do miejscowosci powiatowej
(np. wyjazd na godzine 8 i powroty o godzinie 15
i 16:30) lub dostepnos¢ linii gietkich we wskazanych
godzinach. Dyskusyjne jest wylaczenie sobdt, Swiat,
lipca oraz sierpnia - sg to jednak odpowiednio okresy
bardzo niskich przewozéow, za$ dodatkowo w lipcu
i sierpniu przewoznicy nastawieni sg na wykonywanie
zyskownych przewozdéw turystycznych, ograniczona
jest takze dostepnos$c¢ kierowcéw (z uwagi na okres
urlopowy lub zaangazowanie w prace rolne, co jest
czeste na obszarach wiejskich). Wydaje sie zatem, ze
w pierwszym okresie priorytetem polityki krajowej
powinno by¢ obejmowanie minimalnym standardem
jak najwiekszej liczby sotectw, a nie srubowanie tego
standardu. Ponadto w okresie letnim — w odrdznieniu
od ferii zimowych - pogoda umozliwia dojazdy rowe-
rem, co rowniez wptywa na obnizenie potokéw prze-
wozowych. Oczywiscie mozliwe jest lokalne stosowa-
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nie wyzszych standardéw, zas w przysztosci krajowy
standard minimalny powinien i moze by¢ podnoszony.

W $lad za definicjq ,biatych plam” w ramach planéw
transportowych i ich regularnych przegladéw, powinna
by¢ wykonana inwentaryzacja sotectw nieposiadajacych
takiego poziomu obstugi (,biatych plam”). Powinno to
stuzy¢ tatwemu i zunifikowanemu monitoringowi zjawi-
ska wykluczenia komunikacyjnego, ktére mogtoby byc¢
komunikowane decydentom réznego szczebla. Jedno-
czes$nie jednak postuluje sie ustawowy zakaz prowa-
dzenia przewozow zamknietych do sotectw, w ktorych
nie jest zapewniony minimalny systemu obstugi komu-
nikacyjnej — pozwoli to wyeliminowac¢ sytuacje, w kto-
rej ,jedyny autobus do wsi” kursujacy za publiczne pie-
nigdze nie jest udostepniany publicznie.

Waznym elementem systemu powinna by¢ reforma
finansowania, oparta na dotacjach celowych dla samo-
rzadow - po czesci ryczattowych (zaleznych np. od
powierzchni i liczby ludnosci, wraz z bonusami dla po-
wiatow podejmujacych wspoétprace oraz zmniejszany
proporcjonalnie przy czesciowym dopuszczeniu konku-
rencji), a po czesci zaleznych od osigganych efektow
(liczby zlikwidowanych ,biatych plam” Ilub liczby
»biatych plam” ogétem). Dotacje te powinny dotyczy¢
wytacznie samorzaddéw kontraktujacych stuzbe pu-
bliczng i uzupetnia¢ dotychczasowy system doptat do
ulg ustawowych, obowigzujacy co najwyzej w przy-
padku przewozéw komercyjnych. W przewozach obje-
tych stuzbg publiczng doptaty powinny miec¢ charakter
ryczattowy. Przy okazji mozliwe jest ujednolicenie ulg
ustawowych, z uwzglednieniem istnienia biletow zinte-
growanych, nie jest jednak konieczne ich drastyczne
ograniczanie (chociaz w niektérych przypadkach byto-
by ono uzasadnione).

Jak juz wspomniano wczesniej, nalezy rowniez za-
stosowa¢ odpowiednie rozwigzania przej$ciowe, za-
pewniajagce motywacje dla wtadz lokalnych do aktyw-
nego podjecia funkcji organizatora, ale réwnoczesnie
chronigce obywateli przed nadmiernymi skutkami za-
niedbania ze strony wiadzy publicznej. W przypadku
nieuchwalenia przez samorzad planu transportowego
nalezatoby czasowo utrzymac obecny model organiza-
cji, zachowujac doptaty do ulg ustawowych - gdyz ich
pozbawienie oznaczatoby przerwanie ciggtosci obstugi
komunikacyjnej. Dobrym motywatorem byloby na
przyktad wprowadzenie w takiej sytuacji rosnacej par-
tycypacji samorzadu w doptatach do ulg ustawowych.

Podsumowanie

Przezwyciezenie aktualnego regresu transportu
publicznego na terenach wiejskich pilnie wymaga ak-
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tywnej polityki rzadu tgcznie w dwodch sferach: legisla-
cyjnej i finansowej. Obie te sfery powinny skupic sie
na maksymalnym zmotywowaniu samorzadéw do ak-
tywnego i efektywnego podejmowania funkcji organi-
zatoréw komunikacji, przy jednoczesnym usuwaniu
barier (wyzwan organizacyjnych czy prawnych), kto-
rym niedoswiadczeni i mato zamozni organizatorzy
mogg nie podotac lub podotanie ktéorym odwrdci ich
uwage od faktycznych wyzwan, ktore polegajg na eli-
minacji ,biatych plam” komunikacyjnych i wykluczenia
transportowego. Wprowadzajac nowe regulacje, po-
winno sie takze unikac¢ rozwigzan, ktore rodzg ryzyko
dalszego regresu komunikacji w sytuacji, jesli samo-
rzad nie zachowa sie po mysli ustawodawcy.

Zdaniem autora takie podejscie jest mozliwe z za-

chowaniem nastepujacych podstawowych zasad:

2 zastgpienie w komunikacji kolejowej i miejskiej
doptat do ulg ustawowych mechanizmami refun-
dacji ryczattowej, powigzanej z kompleksowym
kontraktowaniem stuzby publicznej - powinna
temu towarzyszy¢ podstawowa weryfikacja ka-
talogu ulg i ujednolicenie doptat, jednak nie jest
absolutnie konieczne radykalne ich zmienianie;

2 nadanie samorzadom uprawnien do samodziel-
nego wyboru modelu organizacji transportu,
optymalnego w danych warunkach, jednego dla
catej sieci lub réznego dla jej fragmentéw -
konkurencji o rynek (wytacznosci stuzby publicz-
nej) lub konkurencji o pasazera (modelu komer-
cyjnego); wybor modelu, jak roéwniez zasad
i zakresu konkurencji regulowanej o pasazera
powinien nastepowac¢ w ramach uchwalania pla-
nu transportowego;

2 redukcja liczby organizatoréw transportu,
w szczegdlnosci skupienie catosci kompetengji
w ramach organizacji komunikacji lokalnej (poza
miejska) na powiatach, na ktérych to powinien
cigzy¢ obowigzek sporzadzania planéw transpor-
towych;

2 wprowadzenie motywatoréw finansowych dla
samorzadow kontraktujgcych stuzbe publiczng -
wyposazenie takich powiatow w srodki finanso-
we przeznaczone wytacznie na ten cel oraz do-
datkowe $rodki na eliminacje ,biatych plam”,
przy jednoczesnym zachowaniu doptat do ulg
ustawowych w przewozach komercyjnych;

2 obowigzek inwentaryzacji w ramach planow
transportowych ,biatych plam transportowych”,
czyli sotectw nie posiadajacych jednolicie okre-
Slonego minimalnego standardu obstugi komuni-
kacyjnej. m
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' NOWA FORMULA ORGANIZAC]I PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA POZIOMIE REGIO-
NALNYM

[

Seweryn Kobiela — Beskidzki Zwigzek Powiatowo-Gminny

Podczas dyskusji o koniecznej zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym niemal wszyscy zgadzajq
sie co do tego, ze musi ona dotkng¢ problemu - skrajnie zaniedbanej w naszym kraju - komunikacji regionalnej.
Bardzo stabe i niedoinwestowane przedsiebiorstwa PKS w wiekszosci przypadkow oferuja niski standard ustug,
zaréwno pod wzgledem przestarzatego taboru, jak i niewystarczajgcej oferty przewozowej. O tym, ze moze by¢
inaczej, $wiadczy przyktad Komunikacji Beskidzkiej S.A. (dawniej PKS w Bielsku-Biatej), operatora realizujgcego
zlecenia nowego organizatora: Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego. Z punktu widzenia branzy komunika-
cji miejskiej rodzi sie pytanie o jej funkcjonowanie na styku organizatora i operatora komunikacji miejskiej z or-

ganizatorami i operatorami miejskimi — w tym przypadku z Bielska-Biatej i Czechowic-Dziedzic.

Poczatkiem publicznego transportu zbiorowego
o charakterze uzytecznosci publicznej na terenie po-
wiatu bielskiego i Podbeskidzia byt rok 2011, kiedy to
Powiat Bielski reprezentowany przez staroste Andrzeja
Ptonke zawart umowe z éwczesnym Ministrem Skarbu
Panstwa o Swiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego. Jednak zanim do tego doszto, musimy sie
cofng¢ o kilka lat, a doktadniej do grudnia 2008 r.,
kiedy to nastgpito nieodptatne przeniesienie wiasnosci
akcji pomiedzy Skarbem Panstwa a Powiatem Biel-
skim, dzieki czemu Powiat stat sie wtascicielem Przed-
siebiorstwa Komunikacji Samochodowej w Bielsku-
Biatej Spotka Akcyjna.
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Proces ten byt poprzedzony wielomiesiecznymi sta-
raniami; konieczne byto przede wszystkim przekona-
nie éwczesnych cztlonkéw Rady Powiatu w Bielsku-
Biatej oraz wtodarzy gmin powiatu bielskiego, ktoérzy
wcCigz jeszcze niepewnie, ale tez z pewnymi oczekiwa-
niami patrzyli w przysztos¢ transportu publicznego na
zarzgdzanym przez siebie terytorium, co znalazto od-
zwierciedlenie w podpisanym woéwczas porozumieniu
popierajacym Staroste Bielskiego w staraniach o akcje
spotki panstwowego przewoznika.

Przejecie akcji PKS-u zapoczatkowato proces roz-
woju publicznego transportu zbiorowego na szczeblu
powiatowym. W 2011 r. w ramach realizacji projektu
pn. ,Zaspokajanie potrzeb z zakresu transportu pu-
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blicznego mieszkancow Po-
wiatu Bielskiego” zakupio-
nych zostato 35 szt. auto-
buséw: pie¢ 12-metrowych
niskopodtogowych, pie¢ 10-
metrowych  niskopodtogo-
wych, dwanascie 8-
metrowych  niskopodtogo-
wych oraz trzynascie pod-
miejskich  7-metrowych.
Catkowity koszt inwestycji
wynidst 18 min zt, z czego
14 min pochodzito ze $rod-
kow Europejskiego Fundu-
szu Rozwoju Regionalnego
w ramach dziatania 7.2.
Transport publiczny, Priory-
tet VII. Transport Regional-
ny Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Slaskiego na

lata 2007-2013. Fot. 1. Przy zakupie nowego taboru wzieto pod uwage fakt rosngcej suburbanizaciji obstugiwa-
Rok 2011 byt rokiem nych obszaréw i — wychodzgc naprzeciw oczekiwaniom pasazerow — dokonano wyboru auto-
busow o charakterze miejskim. Na zdjeciu najpopularniejszy obecnie autobus we flocie Komu-

przetomowym, a zarazem
nikacji Beskidzkiej S.A. — Solaris Urbino 12.

poczatkiem transformacji
w zakresie powiatowych
przewozow pasazerskich. Zakup autobuséw oraz pod- nego transportu zbiorowego przez samorzadowga spot-
pisanie umowy z operatorem pozwolity niemal natych- ke, az do 2016 r., kiedy wprowadzone przez noweliza-
miast spetni¢ wymogi stawiane

Fot. 2. Aranzacja wnetrza autobuséw obstugujgcych trasy regionalne nie odbiega od tej
stosowanej przez operatorow miejskich. Ze wzgledu na znacznie mniej intensywng wy-
miane pasazerow zdecydowano sie jednak na rezygnacje z trzeciej pary drzwi i wykorzy-
stanie tego miejsca na umieszczenie dodatkowych foteli.

przez raczkujaca w tym czasie usta-
we z 16 grudnia 2010 r. o publicz-
nym transporcie zbiorowym. Kolej-
nym krokiem byto opracowanie
i przyjecie w czerwcu 2012 r. Planu
Zréwnowazonego Rozwoju Publicz-
nego Transportu Zbiorowego dla
Powiatu Bielskiego.

Rozwdj transportu powiatowego
byt zastugg rozsadnych ludzi two-
rzacych wspdlnote powiatowq
i gminng. Powiat nie pozostawat
osamotniony w tych dziataniach,
poniewaz od 2011 r., a wiec od po-
czatku cze$¢ gmin powiatu bielskie-
go czynnie uczestniczyta we wspoffi-
nansowaniu transportu, poprzez
udzielanie mu na to zadanie pomocy
finansowej. W kolejnych latach do
gmin powiatu bielskiego dotaczaty
sgsiednie gminy z osciennych po-
wiatéw, ktéorym réwniez zalezato na
Swiadczeniu na ich terenie publicz-
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danie $wiadczenia ustug publicz-
nego transportu zbiorowego.

Od momentu powstania Beskidzki
Zwigzek Powiatowo-Gminny roz-
poczat z niezwykig intensywno-
$cig swojg prace, powotano orga-
ny zwigzku, utworzono biuro,
przyjeto budzet oraz rozpoczeto
wszelkie procedury zwigzane
z przejeciem zadania organizacji
publicznego transportu zbiorowe-
go. Dokonano
w taryfie, dodajac m.in. mozli-
wos$C¢ bezptatnego przejazdu dla

rowniez zmian

Fot. 3. Dodatkowym czynnikiem decydujgcym o zastosowaniu autobuséw z miejscami
stojgcymi w czesci srodkowej jest obstuga miejscowosci o charakterze wypoczynkowym.
Zimg narciarze, jadacy np. do Szczyrku, mogg oczekiwa¢ w pojezdzie miejsca do prze-
wozu nart, zas latem turysci wybierajacy sie na gorskie trasy jadg zwykle z wigkszymi
plecakami. Znaczenie ma roéwniez przystosowanie taboru do potrzeb pasazeréw
Z niepetnosprawnosciami.

cje ustawy o samorzadzie gminnym zmiany umozliwity
tworzenie wspolnych zwigzkéw powiatdw z gminami.

Wieloletnia, dobrze uktadajgca sie wspodtpraca po-
wiatu z gminami w zakresie organizowania publiczne-
go transportu zbiorowego mogta zostaé jeszcze bar-
dziej sformalizowana i przyjac¢ forme zwigzku powiato-
wo0-gminnego, z czego zresztg skorzystano. W dniu 17
marca 2017 r. do prowadzonego przez MSWiA rejestru
wpisano Beskidzki Zwiazek Powiatowo-Gminny
tworzony przez Powiat Bielski oraz dziewie¢ gmin
powiatu bielskiego: Bestwine, Buczkowice, Jasieni-
ce, Jaworze, Kozy, Porabke, Szczyrk, Wilamowi-
ce i Wilkowice.

Nowa forma wspotpracy jednostek samorzadu
terytorialnego data samorzadom przede wszystkim
prawo do wspétdecydowania o organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego, ktére kiedy$ nalezato wy-
tacznie do powiatu, gdyz to on byt formalnie jego
organizatorem. Beskidzki Zwigzek Powiatowo-
Gminny ma swoje organy, tj. Zarzad
i Zgromadzenie. Do Zarzadu weszli starosta powia-
tu, burmistrzowie oraz wojtowie gmin, natomiast do
Zgromadzenia po jednym dodatkowym przedstawi-
cielu kazdego uczestnika Zwigzku. Powiat Bielski
przekazat réwniez na rzecz Zwigzku 100% akcji
spotki PKS w Bielsku-Biatej S.A., ktorej zlecono za-
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os6b powyzej 70.
Wprowadzono takze ,Beskidzkg
Karte Pasazera”, ktéra umozliwia
ponadpodstawo-
wych i studentom, za doptatg 1 zt
do ceny biletu ulgowego, prze-
mieszczanie sie wszystkimi linia-
mi. W ofercie dostepny jest row-
niez popularny wsréd pasazeréw
bilet ,,50-przejazdowy”, ktéry sta-
nowi atrakcyjng forme biletu
okresowego. W jego ramach cena jednostkowa prze-
jazdu jest nawet do 50% nizsza niz biletu jednorazo-
wego na tej samej trasie.
o0 uporzadkowaniu sieci komunikacyjnej, dokonujac

roku zycia.

uczniom szkot

Postanowiono réwniez

optymalizacji linii komunikacyjnych oraz wprowadza-
jac numeracje linii komunikacyjnych, aby ufatwi¢ nie
tylko mieszkancom, ale réwniez turystom poruszanie
sie w obrebie organizowanej na terenie Zwigzku sieci
komunikacyjnej.

Bedac witascicielem spotki, Zwigzek zlecit jej apliko-
wanie o srodki unijne celem doposazenia taboru. I tak
w dniu 25 marca 2019 r. Zarzad PKS w Bielsku-Biatej
S.A. podpisat z wladzami Wojewddztwa Slaskiego
umowe o dofinansowanie projektu pn. ,Rozwdj nisko-
emisyjnego transportu publicznego Powiatu Bielskiego
- zakup taboru autobusowego” realizowanego w ra-
mach Regionalnego Programu Operacyjnego Woje-
wodztwa Slaskiego na lata 2014 - 2020. Wartoé¢ pro-
jektu wyniosta 32 min. z, z czego dofinansowanie
unijne to az 22,5 min. zt. W ramach tego projektu za-
kupiono 26 najnowoczesniejszych autobusow 12-
metrowych, zasilanych sprezonym gazem ziemnym
(CNG).

Tak jak poczatkiem duzych zmian dla poszczegol-
nych gmin i powiatu byt rok 2011, tak w przypadku
Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego przetomo-
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Fot. 4. Wspaniatym pomystem jest zaaranzowanie przestrzeni
autobusu z myslg o najmtodszych pasazerach. Na podtodze
widzimy tabliczke mnozenia, a na Scianie bocznej — specjalng
grafike, ktéra ma przycigga¢ uwage dzieci.

wym byt rok 2020, ktéry z jednej strony odcisnat swo-
je pietno poprzez pandemie, a co za tym idzie spadek
pasazerow, ale z drugiej strony byt rokiem wyjatko-
wym pod wzgledem inwestycji, gdyz oprdécz wymienio-
nych wczeséniej autobuséw gazowych, zakupionych
zostato 5 kolejnych pojazddéw, w tym cztery 12-
metrowe Solarisy Urbino oraz 19-miejscowy VW Cra-
fter, wszystkie zasilane ON. Czes$ciowy remont prze-
szta zajezdnia, w ktorej odnowiono dwa stanowiska
serwisowe, stacja diagnostyczna, a na ukonczeniu jest
budowa pierwszej w regionie ogdlnodostepnej stacji
paliw CNG. Polityka zakupowa nastawiona na tabor
zblizony lub identyczny do taboru komunikacji miej-
skiej to obecnie kierunek realizowany przez Zarzad
Zwigzku, a wynikajacy z suburbanizacji regionu, a co
za tym idzie z potrzeby sprostania oczekiwaniom
mieszkancédw w tym zakresie oraz charakteru sieci
komunikacyjnej.

W 2020 r. podjeto decyzje dotyczacq m.in. budowy
nowego centrum przesiadkowego w $cistym centrum
Bielska-Biatej, gdzie teraz zlokalizowany jest dworzec
autobusowy, ktéry, niestety lata Swietnosci ma juz za
soba. Przygotowywany jest przetarg na przygotowanie
dokumentacji projektowej oraz uzyskanie pozwolenia
na budowe, ktorg planujemy zrealizowa¢ przy wspot-
udziale srodkéw unijnych. Podobne plany dotycza réw-
niez zajezdni, ktérg planujemy doposazy¢ w nowocze-
sne urzadzenia oraz gruntownie wyremontowac
z zastosowaniem nowoczesnych, ekologicznych roz-
wigzan.
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LN 7 .
Fot. 5. Komunikacja Beskidzka S.A. jest bodajze jedynym
w kraju przewoznikiem regionalnym, ktory tak mocno i cieka-
wie eksponuje proekologiczny charakter swojej floty autobuso-
wej.

Poza inwestycjami, w roku 2020 miato miejsce
réwniez znaczace wydarzenie dla rozwoju Beskidzkie-
go Zwigzku Powiatowo-Gminnego, ktorym byto podje-
cie przez Rade Miejskg w Ketach uchwaty wyrazajacej
wole przystapienia do Zwigzku. Wraz z podjeciem row-
niez przez Zwigzek odpowiedniej uchwaty w tej spra-
wie spowodowato to, ze jego zasieg terytorialny prze-
kroczyt granice wojewddztwa.

Gmina Kety stajac sie uczestnikiem Beskidzkiego
Zwigzku Powiatowo-Gminnego, powierzyta mu - zgod-
nie z zapisami ustawowymi - zadanie organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego. Stanowito to realiza-
cje jej dazen wynikajacych z silnego powigzania z daw-
ng stolica wojewddztwa Bielskiem-Biatg. Dotychczas
Kety organizowaty transport publiczny poprzez wtasng
spotke, czyli Miedzygminny Zaktad Komunikacyjny Sp.
z 0.0. w Ketach, ktdrag tworzyty poczatkowo trzy samo-
rzady: Gmina Andrychéw (powiat wadowicki), Gmina
Kety (powiat oswiecimski) oraz Gmina Porgbka (powiat
bielski, woj. Slaskie). Gmina Andrychéw swego czasu
zrezygnowata z udziatdw w spotce, pozostawiajac ja
dwom samorzgdom: Ketom i Porgbce. Porgbka nalezy
do powiatu bielskiego, a od 2017 r. stata sie uczestni-
kiem Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego, ma
zatem mozliwo$¢ decydowania w zakresie organizacji
publicznego transportu zbiorowego. Dzieki przynalezno-
$ci do Zwigzku posiada réwniez akcje spétki Komunika-
cja Beskidzka S.A., ktdra, po przejsciu do nowego wia-
Sciciela, stawia na nowoczesny, ekologiczny i zréwno-
wazony rozwdj przedsiebiorstwa.
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Co ponadto, oprécz powigzan z Bielskiem-Biatg,
sktonito Gmine Kety do podjecia decyzji dotyczacych
przystgpienia do Beskidzkiego Zwigzku? Z pewno-
Scig obserwacja dynamicznego rozwoju PKS-u dzia-
tajacego od stycznia pod markg Komunikacja Be-
skidzka S.A., a takze wzglad na dobro swoich miesz-
kancéw, a szczegdlnie pasazeréw, oraz swiadomosc
duzych zmian, jakie obecnie nastepujg w zakresie
$wiadczenia ustug transportu publicznego. Bowiem
organizacja transportu publicznego zaktadajaca
Swiadczenie ustug przez wiasnego operatora — MZK
na tym trudnym i zréznicowanym obszarze, podzie-
lonym pomiedzy trzema powiatami i dwoma woje-
wodztwami oraz pozostajacym pod silnym wptywem
dawnego miasta wojewoddzkiego, bytaby bardzo
kosztowna nie tylko w zakresie samej organizacji,
ale wymagataby wielu naktadéw inwestycyjnych
w samej spotce. Dzi$ Gmina Kety oraz Gmina Porgb-
ka sa czesciqg Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-
Gminnego, zachowujac prawo do wspoétdecydowania
w zakresie organizacji publicznego transportu zbio-
rowego, jak rowniez poprzez swoje uczestnictwo
w Zwigzku posiadajg akcje w nowoczesnej spéice.
Przynaleznos¢ do Zwigzku to réwniez dodatkowe
korzysci dla pasazera, np. mozliwos¢ przemieszcza-
nia sie w ramach jednego systemu taryfowego na
wiekszym obszarze w ramach jednego biletu, co
w przypadku dwoéch réznych operatoréw wigzatoby
sie z koniecznos$ciq zawarcia stosownych porozu-
mien, rozliczen oraz kosztami ich utrzymywania.

Praca nad przejeciem tego zadania transportowego
na obszarze dotychczas obstugiwanym przez MzZK
w Ketach wymagata duzego zaangazowania, poniewaz
priorytetem byto zminimalizowanie ucigzliwosci dla
pasazera, aby zmiana ta nie byta rewolucjg, ale ewo-
lucjq. Dzieki zaangazowaniu uczestnikdw Zwiazku,
w tym réwniez Gminy Kety, w 2021 r. podniesiony
zostat kapitat zaktadowy spotki Komunikacja Beskidz-
ka, przy czym cze$¢ posiadanych srodkéw zostanie
przeznaczonych na wymiane wyeksploatowanego ta-
boru, w tym m.in. na obszarze Ket.

Warto réwniez doda¢, ze Beskidzki Zwigzek Po-
wiatowo-Gminny zainicjowat w 2020 r. powstanie
tzw. grupy roboczej do spraw publicznego transportu
zbiorowego, w ktéorej wezma udziat organizatorzy,
tj.: Beskidzki Zwigzek Powiatowo-Gminny, Urzad
Miejski w Czechowicach-Dziedzicach oraz Urzad Mia-
sta w Bielsku-Biatej, a takze operatorzy: Komunika-
cja Beskidzka S.A., Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej w Czechowicach-Dziedzicach Sp. z 0.0. oraz
Miejski Zaktad Komunikacyjny w Bielsku-Biatej Sp.
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z 0.0. Gtdbwnym celem powstatej grupy jest rozpo-
czecie wieloptaszczyznowej wspotpracy w zakresie
informacji, rozktadéw jazdy, a by¢ moze w przyszto-
Sci - taryf. Budowanie nowoczesnej, przyjaznej dla
pasazera oraz S$rodowiska komunikacji publicznej
jest dla nas priorytetem, a osigqgniecie go bedzie ta-
twiejsze w atmosferze wzajemnego zrozumienia
i wspodtpracy. Beskidzki Zwigzek Powiatowo-Gminny
od poczatku stawiat na prowadzenie komunikacji pu-
blicznej, ktora nie bedzie stanowita konkurencji dla
obecnych przewoznikow miejskich. Dlatego tez na
obszarze gminy Czechowice-Dziedzice organizujemy
dwie linie komunikacyjne taczgace od wschodniej
strony dwie sgsiednie gminy: Bestwine i Wilamowice
i dojezdzajace do dworca autobusowego, natomiast
w przypadku miasta Bielska-Biatej komunikacja po
przekroczeniu granic administracyjnych miasta reali-
zowana jest gtdwnymi arteriami miasta celem dojaz-
du do naszego dworca autobusowego bez wjazdu na
osiedla czy inne miejsca w nim zlokalizowane.

W 2020 r. zleciliSmy prace przewozowg w liczbie
3,1 min wozokm w ramach 36 linii komunikacyj-
nych, przewiezionych zostato 1,4 mln pasazeréow
(spadek o 38% w stosunku do roku 2019), nato-
miast w 2021 r., po przystgpieniu Gminy Kety oraz
po zawarciu nowych porozumien z sgsiednimi gmina-
mi: Andrychéw (pow. wadowicki), Chybie (pow. cie-
szynski), Czernichow (pow. zywiecki), todygowice
(pow. zywiecki), Osiek (pow. oswiecimski) planuje-
my wykona¢ blisko 4,3 mIn wozokm w ramach 48
linii komunikacyjnych.

Dzi$ jako organizator publicznego transportu
zbiorowego stoimy przed nowymi wyzwaniami, ktére
czekaja nas w zwigzku ze znacznym spadkiem liczby
o0séb korzystajgcych z transportu publicznego bez
wzgledu na charakter wykonywanych przewozow.
Czes$¢ pasazeréw do nas powrdci, gdyz jest to dla
nich jedyna mozliwos$¢ przemieszczania sie, ale wiele
0sbéb bedzie miato obawy przed powrotem do komu-
nikacji zbiorowej. Wynika to m.in. z czesto powta-
rzanych informacji o mozliwosci zakazenia sie no-
wym wirusem w autobusie. Jednym z rozwigzan
wspierajacych transport powiatowo-gminny jest Fun-
dusz rozwoju przewozdéw autobusowych, w ramach
ktérego powstato wiele nowych linii w naszym regio-
nie, a ktérego beneficjentem jest rowniez nasz Zwia-
zek. Ponadto dzieki podniesieniu stawki do 1 wo-
zokm w 2020 roku udato sie utrzymac linie komuni-
kacyjne bez uszczerbku dla pasazera, ktére staty sie
wyjatkowo deficytowe. m
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~ LWIAZEK ZVON - W POSZUKIWANIU WZORCOWE-
GO PRZYKEADU INTEGRAC]JI TRANSPORTU ZBIO-
“ROWEGO

=1

Tomasz Szelukowski — TRAKO Projekty Transportowe

W dyskusji na temat koniecznych zmian w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym, jaka rozpoczeta sie
niedawno, pojawita sie kwestia integracji systemow transportowych. W poprzednim numerze ,Biuletynu Komuni-
kacji Miejskiej” duzo miejsca poswiecilismy komunikacji podmiejskiej, w ktdrej jesteSmy wiasnie swiadkami nie-
pozadanych proceséw dezintegracji na styku z komunikacjg miejska.

Jak doskonale moze funkcjonowaé zintegrowany system komunikacji miejskiej, regionalnej, a nawet miedzy-
narodowej, obejmujgacy zaréwno potaczenia autobusowe, jak i kolejowe, a nawet prywatngq kolej waskotorowa,
widzimy na przyktadzie zwigzku komunikacyjnego ZVON, obejmujgcego obszar na zachdod od Nysy tuzyckiej,
przy tréjstyku granic Niemiec, Polski i Czech. Z punktu widzenia pasazeréw jest to wzorcowy przyktad zorganizo-
wania systemu transportu publicznego w catym regionie.

Przed rozpoczeciem prac nad integracjg i koordyna-
Cjq transportu publicznego w Polsce, warto sprawdzic¢,
jak funkcjonuja zintegrowane systemu komunikagji
zbiorowej w innych krajach. Duzym doswiadczeniem
w tej dziedzinie mogq pochwali¢ sie nasi potudniowi
i zachodni sasiedzi. Jeden z przyktaddéw skutecznej,
lokalnej integracji komunikacji zbiorowej znajduje sie
blizej niz mogtoby nam sie wydawac - jest nim grani-
czacy z wojewddztwem dolnoslaskim Celowy Zwigzek
Komunikacyjny Gornych tuzyc i Dolnego Slaska ZVON
(niem. Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-
Niederschlesien). Wystarczy wsig$¢ w pociag z Wrocta-
wia do Zgorzelca, albo skorzystac¢ z autostrady A4 i juz
po przekroczeniu granicy znajdziemy sie w Gorlitz, ktd-
re znajduje sie na terenie zwigzku ZVON.

Zwigzek ZVON jest dojrzatym organizatorem i ko-
ordynatorem transportu publicznego. Zostat zatozony
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prawie 26 lat temu, w dniu 28.06.1995 r. i co cieka-
we, rozpoczat dziatalnosc przed wejsciem w zycie lan-
dowej ustawy o publicznym lokalnym transporcie pa-
sazerskim?!, ktéra odgérnie okreélita 5 tzw. obszaréw
ruchu lokalnego (niem. Nahverkehrsraum) w Saksonii,
w ktorych powiaty i gminy majg wspotpracowac¢ w za-
kresie transportu lokalnego. Wspomniana czterostroni-
cowa ustawa obowigzuje od 14.12.1995 r. i to na jej
mocy od 01.01.2002 r. organizowanie regionalnych
kolejowych przewozéw pasazerskich odbywa sie przez
wiasciwe podmioty na wskazanych obszarach ruchu
lokalnego. Jednym z takich obszaréw jest rejon Gor-
nych tuzyc i niemieckiego Dolnego Slaska, na ktérym
powstat zwigzek ZVON. Wprowadzenie sieciowej, jed-

Transformacja transportu publicznego w Polsce

! Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sachsen
(OPNVG) z dn. 14.12.1995 r.
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Rys. 1. Lokalizacja Zwigzku ZVON (Zrodfo: opracowanie wtasne).

nolitej taryfy biletowej ZVON na obszarze catego
Zwigzku nastgpito réwniez w 2002 r., czyli az ponad 6
lat po jego utworzeniu.

Zwigzek tworzg Powiat Bautzen (Budziszyn), Po-
wiat Gorlitz oraz Miasto Gorlitz. Z uwagi na wykony-
wanie zadan wykraczajacych poza kompetencje usta-
wowe, od 01.07.2005 r. wiekszo$¢ zadan Zwigzku jest
realizowanych poprzez zatozong w tym celu spoétke
z ograniczong odpowiedzialnoscig Zwigzek Komunika-
cyjny Gérnych tuzyc i Dolnego
Slaska Sp. z -
(Verkehrsverbund Oberlausitz- {}_ " '_‘,-*"Q'-._1
Niederschlesien GmbH). Jedy- s i
nym udziatowcem spétki jest o = i
zwigzek ZVON. Forma spoétki |
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3067 km2, zamieszkaty
przez ok. 388 000 osdb,
ktéry sktada sie z:

S Powiatu Gorlitz,

2 wschodniej  czesci
Powiatu Bautzen
(obszar w dawnych
granicach tegoz powia-

e

POLSKA

EEhemtiung

tu przed potaczeniem
z Powiatem Bi-
schosfwerda).

Obszar, na ktorym
funkcjonuje ZVON bo-
ryka sie z problemem
postepujacej depopula-
cji, majacej swojq ge-
neze w zjednoczeniu
Niemiec, ktore wywo-

REPUBLIKA ftato silng emigracje
CZESKA zarobkowa mieszkan-
cow do  zachodnich

landéw. Na przestrzeni
28 lat ludnos$¢ powiatdédw Bautzen i Gorlitz zmniejszyta
sie az 0 27%.

Zwigzek konsekwentnie usprawnia koordynowang
sie¢ komunikacyjng na obszarze ZVON i realizuje licz-
ne projekty. Jego istotna
w ksztaltowaniu lokalnej polityki transportowej, ktéra
wymaga funkcjonowania wyspecjalizowanej jednostki
sprawnie integrujgcej i koordynujqcej transport pu-
bliczny. Jak wskazujq wyniki badan, udziat transportu

rola jest niezmiernie

Rys. 2. Obszar funkcjonowania Zwigzku ZVON (Zrédfo: opracowanie wiasne).

NIEMCY

]

POLSKA

REPUBLIKA CZIESKA
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Tab. 1. Zmiany demograficzne w powiatach Bautzen i Gorlitz na tle Saksonii w latach 1990-2018 (zrédfo: opracowanie wtasne na
podstawie: Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fiir den Freistaat Sachsen 2019 bis 2035 —Landkreisinformation —

Landkreis Gérlitz, s. 10).

Saksonia 4 775914 4 077 937 - 697 977 -15%
Powiat Bautzen 389 199 300 880 - 88 319 -23%
Powiat Gorlitz 367 115 254 894 -112 221 -31%
Powiat Bautzen i Gorlitz 756 314 555 774 - 200 540 -27%

publicznego w modal split na obszarze ZVON wynosit
8% w sezonie 2014/15, przy czym w komunikacji lo-
kalnej - powiatowej oscylowat na poziomie 5-6%. Ko-
munikacja miejska w Gorlitz posiadata wyzszy udziat
w podrézach miejskich, ktéry ksztattowat sie na pozio-
mie 22%.

2 klasyczne zadania zwigzku komunikacyjnego
(jednolita taryfa zwiazkowa, jednolity rozktad
jazdy),

2 marketing ustug transportowych na catym ob-
szarze Zwiazku,

2 jednolity system informacji pasazerskiej,

2 realizacja projektow rozwojowych,

W Transport publiczny

¥ Pieszo B Rower

POWIAT BAUTZEN (ZVON)

POWIATGORLITZ

MIASTO GORLITZ

m Samochéd osobowy jako kierowca W Samochdd osobowy jako pasaier

B inne

Rys. 3. Podziat zadan przewozowych (modal split) na obszarze ZVON w latach 2014-2015 (zZrédfo: opracowanie wtasne na pod-
stawie planu transportowego ZVON - Nahverkehrsplan ZVON Fortschreibung 2018, s. 39).

Kompetencje Zwigzku

Zadania ZVON wynikajg wprost z niemieckiej usta-
wy 0 regionalnym transporcie publicznym oraz z przy-
jetego Statutu Zwigzku. Do zadan suwerennych zali-
czajq sie:

2 odpowiedzialno$¢ za organizowanie lokalnego

transportu kolejowego,

2 opracowanie planu transportowego, okreslajace-
go ramy planowania transportu publicznego na
obszarze Zwigzku,

2 wspdtpraca z powiatami (gminami) oraz prze-
woznikami w celu koordynacji oferty kolejowej
z transportem drogowym i miejskim.

Do cedowalnych zadan Zwigzku wynikajacych

Z jego Statutu naleza:

BKM nr 160

2 kooperacja z sasiednimi organizatorami trans-
portu publicznego i tworzenie transgranicznych
ofert komunikacji publicznej na obszarze Euro-
regionu Nysa.

Obecnie Zwiagzek zatrudnia 17 pracownikéw?, spo-
$réd ktorych wiekszo$¢ ma szeroki zakres przydzielo-
nych zadan:

2 prezes zarzadu,

2 wiceprezes zarzadu/ ksztattowanie oferty prze-
wozowej,
budzet/ finanse/ controlling - 2 osoby,
planowanie ruchu,
planowanie oferty przewozowej,
planowanie regionalnych przewozéw kolejo-
wych,

0O00o

Transformacja transportu publicznego w Polsce

2 7rédho: https://www.zvon.de/de/Mitarbeiter/, dostep 25.04.2021.
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2 planowanie regionalnych
przewozow kolejowych,
taryfa/ nowe media,
sprzedaz/ e-bilet,

obstuga systemu biletowego
NEISSE:GO/ gromadzenie
danych,

relacje publiczne/ taryfa/ roz-
kfad jazdy,

rzecznik prasowy/ marketing,
zarzadzanie jakoscig,

obstuga sekretariatu,

infolinia ZVON - 3 pracowni-
kdéw.

(LY V)

O

Miasto

Powiat

Bautzen
organizator BUS

0000

Gorlitz

organizator BUS| organizator KM

Integracja taryfowo-rozktadowa
ZVON obejmuje:

Rys. 4. Model organizacji i koordynac;ji transportu publicznego w ZVON.

2 6 systemdéw komunikacji miejskiej, Ciekawiej przedstawiajg sie rodzaje $rodkdw trans-
2 komunikacje lokalng, portu, ktorymi wykonywane sg przewozy wchodzace
2 przewozy szkolne, w sktad systemu koordynowanego przez Zwigzek:

2 komunikacje transgraniczna, 2 autobusy miejskie,

2 komunikacje turystyczna. 2 autobusy lokalne,

o tramwaje,

Rozbudowana sie¢ komunikacyjna S pociagi regionalne

ZVON petni funkcje organizatora transportu wytacz- 2 kolej waskotorowa.
nie w zakresie regionalnych pofaczen kolejowych. Od- Na obszarze ZVON funkcjonuje:
powiedzialno$¢ za funkcjonowanie przewozow autobu- 2 11 linii komunikacyjnych w transporcie kolejo-
sowych lokalnych oraz komunikacji miejskich ponoszg wym, w tym 2 transgraniczne,
odpowiednie powiaty, z wyjatkiem komunikacji miej- 9 2 sieci kolei waskotorowej,
skiej w Gorlitz, ktorej organizatorem jest Miasto Gorlitz. 2 25 linii komunikacji miejskiej, w tym 2 linie
tramwajowe,

kursuje codziennie

w dni robocze takt 60-minutowy od 5 do 21 (min. 15 par kursow)

w ferie ten sam rozklad jak w dni szkolne

w soboty min. 6 par, w niedziele min. 4 pary kursow

brak kursow wariantowych

tgczy gldwne miejscowoscl | obstuguje waine wezly komunikacyjne

maksymalnie 10 minut na przesiadke z/ na polaczenia kolejowe
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2 143 regionalne linie autobusowe, w tym 90 na
terenie Powiatu Bautzen i 53 na terenie Powiatu
Gorlitz,

2 24 regionalne, szkolne linie autobusowe,

2 5 transgranicznych linii autobusowych, w tym 2
do Polski i 3 do Czech.

Przewozy wykonywane sg przez 10 przewoznikdw,

w tym przez 3 przedsiebiorstwa kolejowe. Gtéwna sieé
komunikacyjng zwigzku (tzw. Hauptnetz) stanowig
wszystkie linie kolejowe oraz 58 linii autobusowych.
Obecnie 13 linii autobusowych funkcjonuje pod markg
PlusBus lub TaktBus, ktéra gwarantuje regularnosc
i rytmiczno$¢ potaczen. Pierwsze z nich do systemu
atrakcyjnych linii weszty w grudniu 2019 r., a kolejne
w 2020 r.

Linie pod markami PlusBus i TaktBus, chronionym
znakiem towarowym, uruchamiane sg nie tylko w Sak-
sonii, gdzie pierwsze z nich powstaty w 2013 r. w regio-
nie Lipska, ale takze w Brandenburgii, Saksonii-Anhalt
oraz Turyngii. W samej Saksonii od grudnia 2020 r.
funkcjonuje juz 100 linii typu PlusBus oraz 70 linii
w formule TaktBus.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Saksoniskiego Minister-
stwa Gospodarki, Pracy i Transpor- 1
tu w sprawie finansowania lokalne-
go transportu publicznego, zapew-
nione jest dedykowane, zwigzkowe
dofinansowanie linii PlusBus i Takt-
Bus®. Na obszarze Zwigzku ZVON
dofinansowaniem docelowo moze
by¢ objetych 18 linii jako PlusBus
i 12 linii TaktBus. W 2019 r., kiedy
funkcjonowaty jako typowe
regionalne, bez odgdrnie ustalone-
go standardu obstugi, w ciggu roku
generowaty 2 903 445 wozokm. Po
spetnieniu standardu oferty Plus-
Bus i TaktBus, zgodnie z sakson-
skim prawem, dodatkowe
2 050 000 wozokm rocznie kwalifi-
kowac sie bedzie do objecia zwigz-
kowym (saksonskim) dofinansowa-
niem na poziomie 1,80 euro do
kazdego wozokm.

Najwiekszy system komunikacji miejskiej posiada
56-tysieczne Gorlitz, od 1881 r. funkcjonuje tam ko-
munikacja tramwajowa. Obecnie istniejg 2 linie tram-

linie

3 Verordnung des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr zur Finanzierung des Gffentlichen Personennahverkehrs
(OPNVFInVO) z dn. 29.04.2009 r. (tekst jednolity), art. 1 ust. 1b.
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wajowe, na ktérych wcigz eksploatowane sg czecho-
stowackie przegubowe Tatry KT4DC. W dni robocze na
linii nr 3 kursy obstugiwane s w skfadach zestawio-
nych z dwdéch wagondéw. Na obu liniach obowigzuje
czestotliwos$¢ co 20 minut w ciggu dnia, a w weekendy
co 30 minut. Linia nr 2 w godzinach wieczornych za-
stepowana jest liniq telebusowa (niem. Rufbus/
Ruftaxi), na ktérej zaplanowane w rozkfadzie jazdy
kursy wykonywane sg wytacznie po uprzednim zamo-
wieniu telefonicznym. Oprocz linii tramwajowych funk-
cjonuje takze 6 linii autobusowych, spos$rod ktérych
tylko 2 kursujg co 20 lub 30 minut, zas pozostate co
60 lub co 120 minut. ZVON zapewnia takze funkcjono-
wanie miedzynarodowej linii P taczacej Gorlitz ze Zgo-
rzelcem, obstugiwanej przez polskiego przewoznika
F.H.U Bielawa, ktora petni funkcje wspdlnej komunika-
cji miejskiej. Warto podkresli¢, ze podstawg funkcjo-
nowania komunikacji miejskiej w Gorlitz jest miejski
plan transportowy, w ktérym zdefiniowano minimalne
i oczekiwane czestotliwosci kursowania poszczegdl-

nych linii. Dokument zostat opracowany w sierpniu
2016 r.* i rbwnoczesnie stanowi zatacznik do lokalnego
planu transportowego przyjetego przez ZVON.

i1 i

LI

Fot. 1. Tramwaje na ulicy Berlinskiej w Gorlitz, na ktérej obowigzuje obligatoryjna koor-
dynacja rozktadow jazdy obu linii.

Z podobnymi czestotliwosciami realizowane sg po-
faczenia na 7 liniach komunikacji miejskiej w 38-
tysiecznym Bautzen (Budziszynie). Ich rozktady jazdy
zapewniajg systemowe przesiadki do i z pociqgow re-
gionalnych na linii Drezno - Gorlitz. W 25-tysiecznym
Zittau (Zytawa) funkcjonuja 3 okdlne linie komunikacji

Transformacja transportu publicznego w Polsce

4Zrédto: OPNV-Konzept der Stadt Gorlitz.
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miejskiej, na jednej z nich zastosowano takt pdtgo-
dzinny, a na dwdch - godzinny. W liczacym 16 tys.
mieszkancéw Weisswasser zorganizowano tylko jedng
linie miejska, aczkolwiek kursuje ona rytmicznie w dni
robocze co 30 minut, a w weekendy co 60 minut.
W liczacym niecate 15 tys. mieszkancéw Lobau funk-
cjonujg natomiast 2 linie miejskie, obie z czestotliwo-
$cig co 60 minut, dostosowang do rozktadu jazdy po-
ciggow trasie Drezno - Gorlitz. Komunikacja miejska
zostata réwniez zorganizowana w 10-tysiecznym mia-
steczku Bischofswerda, w ktérej funkcjonujg 3 niere-
gularne aczkolwiek skoordynowane
z kolejowym rozktadem jazdy.

Postawmy sprawe jasno - systemy komunikacji
miejskich praktycznie nie wyjezdzajq poza granice
miast. Istniejg tylko nieliczne, gtdwnie sezonowe wy-
jatki w postaci okresowych linii uruchamianych do sa-
siednich atrakcji, takich jak np. kapieliska.

Przewoznicy $wiadczacy ustugi przewozowe
w transporcie drogowym na obszarze ZVON posiadali
latem 2016 r. 467 autobuséw, a ich Sredni wiek wyno-
sit 9 lat. Lacznie 65% z nich (tj. 305 sztuk) byto przy-

linie miejskie,

2 9 midibuséw,

2 63 minibusy (niem. Kleinbusse).®

Linie szkolne funkcjonujace w systemie koordy-
nowanym przez ZVON sg uruchamiane jako trans-
port regularny specjalny, aczkolwiek na podstawie
przepisdOw niemieckiej ustawy o transporcie pasa-
zerskim (par. 2 ust. 4),® wtasciwe organy wydajace
zezwolenia zwolnity te linie z zakazu przewozenia
pasazerdw innych niz uczniowie. W systemach in-
formacji pasazerskiej i rozktadowej mozemy je zi-
dentyfikowac dzieki nazewnictwu linii sktadajacemu
sie z litery ,S” i liczby czesto powigzanej z oznacze-
niem linii zwyktej kursujacej na podobnej trasie.
Pomimo iz zorganizowano az 32 linie szkolne, to nie
petnig one istotnej roli w systemie transportowym.
W przeciwienstwie do wiekszosci linii regionalnych,
realizowanych na nich jest przewaznie od 2 do 6
kurséw dziennie. Warto zaznaczy¢, ze na 3 liniach
szkolnych wybrane kursy sg wykonywane w formule
telebusu, wymagajgcego uprzedniego zgtoszenia
telefonicznego, a na kolejnych 3 liniach szkolnych
dominujq tzw. Kleinbusse, czyli minibusy. Co inte-

MW Powiat Bautzen (ZVON)

W Powiat Gorlitz

14 000 000
12 000 000
10000 000
7370000
8 000 000 5936 000
6000 000
4 000000
2 000 000 5012 000 w 4 457 000 490 000
0 5500
CALA SIEC - W TYM W TYM W TYM TELEBUS
TRANSPORT KOMUNIKACIE KOMUNIKACIA
DROGOWY MIEJSKIE REGIONALNA

Rys. 3. Praca eksploatacyjna w transporcie drogowym na obszarze ZVON w latach 2015-2016 (zrodfo: opracowanie wtasne na

podstawie planu transportowego ZVVON - Nahverkehrsplan ZVON Fortschreibung 2018).

stosowanych do przewozéw o0sO6b z ograniczong
sprawnoscig ruchowa, sposrdd ktérych 259 szt. posia-
dato niska podtoge, a 46 szt. bylo wyposazonych
w windy. Wielko$¢ pojazdéw byta mocno zréznicowa-
na:

2 46 autobusdéw przegubowych,

2 22 autobusy wielkopojemne jednoczionowe,

2 327 autobusdw typu solo,

30 |

resujace, 2 linie szkolne kursujg takze w dni robo-
cze wolne od nauki szkolnej, zapewniajac obstuge
komunikacyjng adresowang dla grup pasazerdw in-
nych niz uczniowie.
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5Plan transportowy ZVON (Nahverkehrsplan ZVON Fortschreibung 2018),
s. 80.

6 Personenbeforderungsgesetz (Ustawa o transporcie pasazerskim) z dn.
21.03.1961 .
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Wzdtuz wielu linii kolejowych funkcjonujg rowno-
legle lokalne linie autobusowe, ktore okreslane sg
mianem tzw. transportu naktadkowego
(Uberlagerungsverkehr). Jak =zalozono w planie
transportowym ZVON, powinny by¢ one utrzymane
z uwagi na petnienie réznych funkcji przez przewozy
autobusowe i kolejowe. Stwierdzono wprost, ze nie
jakichkolwiek
oszczednos$ci w tym segmencie przewozow.’

Caty transport drogowy koordynowany przez ZVON
w rozktadzie jazdy 2015/16 wygenerowat prawie 12,4
min wozokm, z czego 16% przez 6 systemédw komunika-

ma mozliwosci wygenerowania

cji miejskiej. Wiekszosé, tj. 60% pracy eksploatacyjnej
odbywata sie na terenie Powiatu Gorlitz, co wynika
z funkcjonowania 2 zwigzkéw komunikacyjnych na tere-
Pota-
czenia wykonane w formule
transportu na zadanie
(Anrufbus) wygenerowaty ok.
0,7 min wozokm, co stanowi
6% catej pracy eksploatacyj-
nej na obszarze Zwigzku.
Zwigzek ZVON jest orga-
nizatorem

nie Powiatu Bautzen.

regionalnych
przewozéw kolejowych na 7
liniach kolejowych, na ktoé-
rych w rozkfadzie jazdy 202-
20/21 zaplanowanych zosta-
to 4 780 000 pociggokm.
Rozktady jazdy bazujq na
60- lub 120-
minutowym, a na gtownej

takcie

z Gorlitz w kierunku
Drezna pofaczenia wykony-
wane sa przewaznie dwu-
krotnie w kazdej godzinie
w ciggu dnia. Ustugami o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej objeta jest takze Zytawska Kolej Waskotorowa,
na ktérej Zwigzek zamawia rocznie maksymalnie 58
tys. pociagokm, poza ktérymi wiekszo$¢ ruchu stano-
wig potaczenia o charakterze typowo turystycznym.

linii

Taryfa biletowa

Jednolita taryfa ZVON obejmuje szerokg game bile-
tow, skiadajacych sie z biletdw jednorazowych, krét-
kookresowych i dtugookresowych, dostepnych w wer-
sjach o zasiegu miejskim i regionalnym. Dystrybuowa-
ne sq bilety:

2 jednorazowe

Plan transportowy ZVON (Nahverkehrsplan ZVON Fortschreibung 2018),
s. 81.
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2 jednodniowe,

2 tygodniowe,

2 miesieczne,

2 miesieczne abonamentowe,

2 roczne,

2 adresowane do wybranych grup pasazerdw.

Bilety w miastach

We wszystkich komunikacjach miejskich funkcjonu-
je jednolity poziom bilety przejazdowe
(jednorazowy normalny - 1,60 euro, ulgowy - 1,20,

cen za

jednodniowy - 3,50 euro, aczkolwiek wytacznie jako
bilet normalny). W przypadku biletow jednodniowych
dostepna jest takze wersja biletu grupowego dla mak-
symalnie 5 0sob, ktérego cena stanowi zaledwie dwu-

Fot. 2. Pocigg Siemens Desiro operatora ODEG na stacji w Gorlitz.

krotno$¢ ceny standardowego biletu dniowego dla
1 osoby (7 euro). W Gorlitz oferowany jest dodatkowo
bilet wieczorny, ktéry obowigzuje od godz. 18:00 do
4:00 nastepnego dnia, dostepny w postaci biletu nor-
malnego w atrakcyjnej cenie 2 euro, zachecajacej do
wyboru komunikacji miejskiej w porze wieczornej, kie-
dy znaczaco spada stopien zajetosci miejsc w autobu-
sach i tramwajach. Ponadto w komunikacjach miej-
skich dostepne sg bilety miesieczne i miesieczne abo-
namentowe (,9-Uhr-Monats”, ktére nie obowigzujq
w dni robocze w godzinach 4:00 - 9:00).

Wysublimowana taryfa w komunikacji regionalnej

Przy przejazdach pomiedzy miejscowosciami w ko-
munikacji regionalnej obowigzuje rzadko spotykana
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taryfa jednostkowa. Kazdy odcinek miedzy miejscowo-
$ciami ma przydzielong wartos¢ jednostek taryfowych.
Suma jednostek z odcinkéw miedzy miejscowoscig
rozpoczecia i zakonczenia podrozy determinuje poziom
ceny biletu. Niezaleznie od przebiegu trasy linii, cena
podrézy wyznaczana jest na podstawie potencjalnie
najnizszej sumy jednostek taryfowych wynikajqcych
z mapy jednostek taryfowej.

Rzecz jasna te same ceny obowigzujg w komunika-
cji kolejowej i autobusowej. Jako ze wyznaczenie ceny
biletu wymaga nie tylko znajomosci tras, jak i wartosci
jednostek taryfowych na poszczegdlnych odcinkach,
pomocna jest prosta wyszukiwarka cen, dostepna na
stronie internetowej Zwigzku.

W komunikacji regionalnej bilety jednodniowe emi-
towane sg wytacznie na catg sie¢ w przystepnej cenie
13,50 euro (8,00 euro ulgowy) dla 1 osoby oraz
w postaci biletu grupowego dla 2-4 osob. Co istotne,
posiadacz biletu jednodniowego normalnego moze
nieodptatnie zabra¢ ze sobg maksymalnie 2 ucznidow
do momentu ukonczenia przez nich 15 roku zycia.

Bilety dtugookresowe nabywane na trasy liczace 35
jednostek taryfowych, automatycznie stajg sie swo-
istymi biletami sieciowymi waznymi w catej sieci ko-
munikacyjnej koordynowanej przez ZVON. Kazdy bilet
wydany na relacje z/do miasta z sieciq komunikacji
miejskiej, upowaznia do odbywania nielimitowanej
liczby przejazddéw w tejze sieci miejskiej.

Bilety ulgowe w sieci ZVON przystugujg wytacznie
uczniom do dnia ich 15. urodzin i jest to jedyna grupa
spoteczna objeta standardowymi uprawnieniami do
przejazdéw ulgowych. Co nie oznacza, ze inne grupy
spoteczne nie majg mozliwosci nabywania biletéw po
obnizonych cenach:

2 Seniorzy - bilety miesieczne w cenie 47 euro,
ktére w abonamencie obnizajg koszt 1 miesigca
do 38 euro i dajg mozliwos¢ nabycia tanszego
abonamentu dla drugiego seniora z gospodar-
stwa domowego za cene 29 euro miesiecznie.

2 Uczniowie szkdt ogdlnoksztatcacych - bilety re-
kreacyjne wazne w dni szkolne po godz. 14:00
oraz we wszystkie pozostate dni w roku, wytacz-
nie w rocznym abonamencie, w cenie 10 euro
miesiecznie (warto podkresli¢, ze tenze bilet jest
dofinansowywany przez Saksonie - 14 euro do
kazdego biletu).

2 Uczniowie posiadajacy ulgowe bilety abonamen-
towe oraz ulgowe roczne majg mozliwos¢ naby-
wania biletéw FLEXX uprawniajacych do odby-
wania nielimitowanych podrézy w catej sieci,
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w dni szkolne po godz. 12:00, a w pozostate dni
przez catg dobe.

2 Uczniowie, stazysci i studenci mogg skorzystac
takze z oferty biletow SchilerFreizeitTicket
w postaci 6-miesiecznego, taniego abonamentu
uprawniajacego do przejazddw, jak w przypadku
biletu FLEXX (alternatywnym rozwigzaniem jest
bilet FLEXX solo, dostepny dla osdb nieposiada-
jacych abonamentu).

2 Uczniowie szkdt zawodowych - miesieczny AZU-
BI w formule rocznego abonamentu w cenie 48
euro miesiecznie, obnizonej dzieki dofinansowa-
niu Saksonii — za dodatkowg optata 5 euro mie-
siecznie mozliwe jest rozszerzenie jego waznosci
na kolejng sie¢ komunikacyjng danego zwigzku
komunikacyjnego w Saksonii.

Jako ze wszystkie sasiednie obszary w Niemczech
sq objete funkcjonowaniem zwigzkéw komunikacyj-
nych, a Powiat Bautzen podejmowat juz proby przyta-
czenia Zwigzku ZVON do Zwigzku VVO
(Verkehrsverbund Oberelbe w regionie Drezna), ofero-
wane sg taryfy przejsciowe:

2 ze wskazanym zwigzkiem VVO - na niektérych
odcinkach wykraczajacych do obszaru VVO obo-
wigzuja bilety jednorazowe ZVON (wymiennie
z VVO), na liniach kolejowych z Gorlitz i Zittau
do Drezna funkcjonuje taryfa przejsciowa z VVO
z biletami przesiadkowymi, a w ramach 1 biletu
okresowego (tygodniowy, miesieczny lub mie-
sieczny abonamentowy) mozna dotrze¢ komuni-
kacjq kolejowa do miejscowosci w zwigzku VVO;

2 ze Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlina i Bran-
denburgii (VBB) - w pociggach ODEG istnieje
mozliwo$¢ nabycia biletow przejsciowych przy
podrézach do miejscowosci znajdujacych sie na
terenie VBB;

9 ponadto operator uruchamiajacy pociagi trilex
oferuje bilety jednodniowe we wszystkich pocig-
gach miedzy Dreznem a Gorlitz, Dreznem i Li-
bercem oraz Zittau i Seifhennersdorf / Rybnisté
(w cenie 22 euro; dostepne sg takze bilety gru-
powe dla maksymalnie 5 osdéb) - bilet uprawnia
do nieodptatnego przejazdu 3 dzieci w wieku od
6 do 14 lat, a dzieci do 5 lat podrdzuja nieod-
ptatnie.

Zwiedzanie obszaru ZVON i Euroregionu NYSA

ZVON dba nie tylko o pasazeréw wykonujgcych po-
dréze o charakterze obligatoryjnym, ale jest takze istot-
nym graczem ksztattujgcym rozwdj turystyki w regionie.
Niewatpliwie najbardziej rozpoznawalng ofertg sq bilety
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Rys. 5. Zasieg obszarowy funkcjonowania biletéw EURO-NYSA-TICKET (zrédfo: opracowanie wtasne).

EURO-NYSA-TICKET, ktére dobrze zakorzenity sie w
trojkacie nadgranicznym Euroregionu Nysa. Sg one emi-
towane w postaci biletéw jednodniowych i trzydniowych,
dostepnych w bardzo korzystnych cenach w wersji dla
1,2, 3,4 i5 0s6b. Obowigzujg one:

2 w catym obszarze ZVON, na wszystkich liniach
miejskich i regionalnych;

2 w catym obszarze sgsiedniego Kraju Libereckie-
go w Czechach, na liniach miejskich i regional-
nych w systemie taryfy zintegrowanej IDOL;

2 na wybranych liniach w Szwajcarii Czeskiej na

terenie Kraju Usteckiego w Czechach;

w komunikacji miejskiej w Bolestawcu;

w komunikacji miejskiej w Jeleniej Gorze;

na wybranych liniach PKS ,Tour” Jelenia Gora
(100, 104, 106 i 109 w Powiatowej Komuni-
kacji Karkonoskiej), PKS Bolestawiec, PKS
Voyager (Luban), F.H.U. Bielawa i Astel Prze-
wbz 0sbb;

2 w pofaczeniach kolejowych Kolei Dolnoslaskich

i POLREGIO, na liniach Jelenia Goéra — Szklarska

Poreba - Harrachov, Jelenia Géra — Luban - We-

(S IV V)
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gliniec, Bolestawiec — Wegliniec - Zgorzelec - Go-
rlitz, Jelenia Géra - Luban - Zgorzelec - Gorlitz.

A jest co zwiedza¢ - obszar funkcjonowania
ZVON to nie tylko atrakcje przyrody, ale takze uro-
kliwe miasta i miasteczka. W szczegdlnosci warto
wspomnie¢ o 2 siedzibach powiatéw, czyli Bautzen
(Budziszyn) i Gorlitz. Nie bez powodu urokliwe Gor-
litz z nietknieta, zabytkowg staréwka stanowito sce-
nografie w oskarowym hicie Grand Budapest Hotel.
Miasto jest tez interesujacym celem podrézy dla
mito$nikdw komunikacji miejskiej, ktore pozwala
w 100 minut zwiedzi¢ catg sie¢ tramwajowg - jednag
z ostatnich w Niemczech, w ktérych nie sg eksplo-
atowane wagony niskopodtogowe.

Co istotne, strona internetowa Zwiazku, z racji
jego przygranicznego potozenia, dostepna jest
w kilku wersjach jezykowych, nie tylko w niemiec-
kim i lokalnym serbskim (goérnotuzyckim), ale takze
w jezykach czeskim, polskim i angielskim. Z Gorlitz
posiadacze biletu EURO-NYSA-TICKET moga wygod-
nie dojecha¢ pociagiem linii RB65 do Zittau
(Zytawy), gdzie swdj poczatek ma Zytawska Kolej
Waskotorowa (Zittauer Schmalspurbahn), dociera-
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Jak spedzi¢ dzien w rodzinnym gronie korzystajac

Bilety EURO-NYSA-Ticket sg typowym produktem turystycznym, ktoéry pozwala grupom rodzinnym na
zwiedzanie obszaru funkcjonowania zwigzku ZVON srodkami transportu publicznego. Cena biletu jedno-
dniowego np. dla rodziny 2+2 wynosita dotychczas ponizej 50 zt, czyli okoto 11 euro.
Przyktadowa wycieczke mozna rozpoczg¢ od przejazdu tramwajem po Gérlitz - z miejsca pozostawie-
nia samochodu bezposrednio do dworca kolejowego. Stad jedziemy pociggiem regionalnym do Zittau.
Szlak prowadzi malowniczg doling Nysy tuzyckiej, a pociag co jaki$ czas zmienia brzeg — jadac na prze-
mian po polskiej i niemieckiej stronie granicy. Sktad posiada przeszklong kabine maszynisty, co pozwa-
la na obserwacje szlaku zaréwno przed, jak i za pociggiem.
Wielka atrakcje stanowi przesiadka w Zittau do waskotorowego pociagu Zytawskiej Kolei Waskotorowej
(SOEG). Czes¢ pociggow prowadzona jest parowozami, a na wybranych dworcach mozna zwiedza¢ za-
bytkowa infrastrukture kolei — w tym warsztaty w Zittau. Po 40 minutach jazdy znajdziemy sie w prze-
pieknym kurorcie Oybin, otoczonym ze wszystkich stron gdrami. Piesza wycieczke na jeden z okolicz-
nych szczytéw mozna potaczy¢ z przejazdem autobusem w ramach taryfy ZVON. Duzg atrakcjg w Oybin
jest rowniez kompleks ruin sredniowiecznego klasztoru i zamku, ktére goérujg nad miejscowoscia.
Powrét odbywa sie tg sama drogqg, przy czym warto poswieci¢ troche czasu na zwiedzanie samego Gor-
litz. Jest to miasto petne - pieczotowicie wyremontowanych z funduszy zjednoczeniowych - kamienic
i ulic, ktére boryka sie z ogromnymi problemami demograficznymi.
Sama wycieczka transportem publicznym (bez samochodu) w przepiekne regiony Saksonii moze stac
sie bardzo cennym doswiadczeniem dla catej rodziny, poniewaz tego typu oferty w polskich warunkach
sq niemal niespotykane. Warto wiec zweryfikowac¢ osobiscie, jak dziata na tym polu Zwigzek Komunika-
cyjny ZVON.

Marcin Zabicki
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Fot. 3. Zytawska Kolej Waskotorowa stanowigca jedng z gtéwnych atrakgji turystycznych na obszarze ZVON.

jaca do uzdrowisk Oybin i Jonsdorf w Gérach Zy-
tawskich. Stanowi ona wyjatkowa atrakcje tury-
styczng dla rodzin i mito$nikéow kolei — mozna nig
dojechaé¢ w niewymagajace sredniej wysokosci go-
ry, z niepowtarzalnymi formacjami skalnymi z pia-
skowca. W sezonie turystycznym potgaczenia obstu-
giwane sg przez trakcje parowa.

spedzajacy wiecej czasu w trdjkacie
przygranicznym dzieki biletom EURO-NYSA-TICKET
mogq takze zaréwno od strony Niemiec, jak i Karko-
noszy oraz Kotliny Jeleniogdrskiej sprawnie dotrze¢ do
atrakcyjnego turystycznie czeskiego Liberca. Na pa-
sjonatéw transportu czeka tam jedna z dwdch na
Swiecie sieci tramwajowych z dwoma rozstawami szyn
(1000 i 1435 mm), ktéra na terenie Liberca tworzona
jest gtéwnie przez tréjszynowe odcinki sieci. Tramwa-
jem mozna dotrze¢ takze do sgsiedniego Jablonca nad
Nysq, dokad prowadzi urokliwa, podmiejska waskoto-
rowa linia wytyczona w dolinie Nysy tuzyckiej, z dala
od gtéwnych ciggdw drogowych. Z Biletem EURO-
NYSA-TICKET mozna réwniez wjechac kolejka linowg
na goére Jeszted (cz. Jestéd), z ktérej rozposciera sie

Turysci
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piekna panorama na potudniowg strone Sudetéw. In-
teresujgcym rozwigzaniem dla oséb odwiedzajacych
Goéry Izerskie jest uruchomiona w 2020 r. transgra-
niczna, turystyczna linia autobusowa 691, ktérej kaz-
dy kurs trzykrotnie przekracza granice panstw! taczy
Swierad()w—Zdr()j z czeskim Hradkiem nad Nysg przez
czeski Frydlant, polskg Bogatynie i niemiecki Zittau.
Pomimo iz jest ona zapewniana przez KORID LK, czyli
organizatora publicznego transportu zbiorowego w
Kraju Libereckim, réwniez na niej honorowane sg bile-
ty EURO-NYSA-TICKET. Linia 691 jest finalnym efek-
tem partycypacji KORID LK w unijnym projekcie
TRANS-BORDERS, w ktérym brat udziat takze Zwigzek
ZVON. Dzieki staraniom ZVON takze w niesprzyjaja-
cym 2020 r. uruchomiono transgraniczng linie 831A,
ktdéra taczy Bogatynie z Zittau. =
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TRANSPORT PUBLICZNY W CZASIE PANDEMII
COVID-19 - RAPORT Z WYNIKOW BADAN

Maciej Mikulski — Zarzqd Transportu Publicznego w Krakowie, Lukasz Lykowski — analityk transportowy

4 marca 2021 r. mingt rok od pojawienia sie w Polsce pierwszego przypadku COVID-19. Za sprawg pandemii
koronawirusa swiat zmienit sie nie do poznania. Niespotykanej dotad transformacji ulegty takze, niemalze z dnia

na dzienri,, zachowania komunikacyjne pasazeréw transportu publicznego. W listopadzie ub.r. autorzy przeprowa-
dzili wéréd nich badania ankietowe, ktorych celem byto scharakteryzowanie, jak zmienity sie potrzeby, motywa-

cje i podejmowane decyzje transportowe.

Pod koniec 2019 r. pojawity sie pierwsze doniesie-
nia o pierwszych przypadkach ciezkiego zapalenia
ptuc, nieznanego pochodzenia, w chifskim miescie
Wuhan. Niewielu woéwczas przypuszczato, ze bedzie to
poczatek samonapedzajacego sie kryzysu na niemalze
wszystkich ptaszczyznach funkcjonowania ludzkosci.
24 stycznia 2020 r. pierwszy przypadek koronawirusa
pojawit sie w Europie. 11 lutego Swiatowa Organizacja
Zdrowia nazwata nowg chorobe zakazng COVID-19.
4 marca odnotowano pierwszy przypadek zakazenia
w Polsce, tydzien pdézniej WHO ogtosita, ze mamy do
czynienia z pandemig, a nastepnego dnia zamknieto
w kraju szkoty, uniwersytety oraz instytucje kultural-
ne. 20 marca wprowadzono stan epidemii, a cztery dni
pozniej dalsze restrykcje, zwigzane z ograniczaniem
przemieszczania sie i zgromadzen. Rozpoczat sie okres
nazwany ,lockdownem” od angielskiego stowa ozna-
czajacego blokade, zakaz wyjscia.

W drugiej potowie kwietnia rozpoczeto pierwszy
etap znoszenia ograniczen. Okres letni 2020 r. cecho-
wat sie liberalizacjg obostrzen sanitarnych. 8 sierpnia
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wprowadzono podziat powiatéw na strefy zielone, zétte
i czerwone, réznigce sie obowigzujgcymi na ich terenie
zasadami. 24 pazdziernika strefa czerwona objeta catg
Polske, a 9 listopada ponownie zamknieto szkoty pod-
stawowe i ponadpodstawowe. Na poczatku grudnia
taczna liczba oséb zakazonych w Polsce od poczatku
pandemii przekroczyta milion. 27 grudnia podano
w kraju pierwszg dawke szczepionki przeciw COVID-
19, dajac nadzieje, ze po narodowej akcji szczepien
rozpocznie sie powrdt do ,,normalnosci”.

Za sprawg pandemii koronawirusa swiat zmienit sie
nie do poznania. W jednej chwili przewarto$ciowane
zostaty podstawowe ludzkie wartosci i potrzeby. Jedng
Z nich jest potrzeba przemieszczania sie, ktora towa-
rzyszy ludziom od zawsze. Za sprawg nowego zagro-
zenia zaczeto zwraca¢ szczegdlng uwage na kwestie
wczesniej marginalizowane - takie jak np. standardy
sanitarne czy ryzyko zarazenia sie w miejscach pu-
blicznych, w tym w transporcie zbiorowym. Doprowa-
dzito to do rewolucji w dotychczasowych przyzwycza-
jeniach. Jak zmienity sie zachowania pasazerow?
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Badanie zachowan pasazeréw

W listopadzie 2020 r. autorzy przeprowadzili bada-
nie ankietowe zachowan komunikacyjnych pasazerow
transportu publicznego w Polsce w czasie pandemii
COVID-19. Woyniki
w formie raportu i udostepnione zainteresowanym or-
ganizatorom transportu publicznego oraz instytucjom
zajmujacym sie tg tematyka.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze nie wystgpita dotych-
czas porownywalna sytuacja w zakresie restrykcji sa-
nitarnych oraz ograniczen w przemieszczaniu sie

zostaly nastepnie opracowane

i przebywaniu w miejscach publicznych. Trudno wiec
mowi¢ o mozliwosci odnoszenia sie do doswiadczen
z wczesniejszych lat. Nie ma watpliwosci, ze mamy do
czynienia z sytuacjq bez precedensu, ktéra w przy-
sztoéci bedzie opisywana na kartach podrecznikow
oraz w artykutach z rozmaitych dziedzin. Wszystkie
one przyczynig sie do poszerzania naszej wiedzy, dzie-
ki czemu mozliwe bedzie wypracowywanie lepszych
schematéw i
podejmowania decyzji, radzenia sobie z kryzysem.
Autorzy wierzg, ze przeprowadzone badanie, wraz z
raportem koncowym, jest jednym z takich opracowan.

mechanizmdw, procedur reagowania,

Metodologia badania

Badanie zostato przeprowadzone za pomocg for-
mularza dostepnego online w Internecie w dniach

od 9 listopada (poniedziatek) do 26 Ilistopada
(czwartek) 2020 r. na prébie 554 respondentow. Co
istotne, w trakcie trwania ankietyzacji nie zmieniaty
sie obowigzujace w kraju ograniczenia spoteczne
zwigzane z pandemig COVID-19. Wszystkie odpo-
wiedzi zostaty zatem uzyskane w tych samych re-
aliach obostrzen wprowadzonych przez rzad.

W transporcie publicznym obowigzywat limit 50%
zajetych miejsc siedzacych lub 30% wszystkich, przy
jednoczesnym pozostawieniu co najmniej 50% miejsc
siedzacych niezajetych. Miedzy pieszymi obowigzywata
minimalna odlegto$¢ 1,5 metra odstepu, natomiast
w miejscach publicznych obligatoryjne byto zastanianie
ust i nosa za pomoca maseczek, przytbic czy elemen-
tow odziezy. W szkotach podstawowych i ponadpod-
stawowych oraz na uczelniach wyzszych wprowadzono
nauke zdalng. Od poniedziatku do pigtku w godzinach
8-16 osoby ponizej 16 roku zycia mogty przemiesz-
cza¢ sie wytacznie pod opiekg dorostych. Zamkniete
byty lokale gastronomiczne, sanatoria, baseny, sitow-
nie, kluby nocne, dyskoteki a takze placdéwki kultury.
Wydarzenia sportowe odbywaty sie bez udziatu pu-
blicznosci, zgromadzenia publiczne miaty ograniczenie
5 oséb, natomiast w placéwkach handlowych wprowa-
dzony byt limit 1 osoby na 10 m? powierzchni (sklepy
do 100 m?) i 1 osoby na 15 m? (sklepy powyzej 100
m?). W kosciotach limit ten wynosit 1 osobe na 15 m?

Fot. 1. 42% respondentéw przyznato, ze ograniczenia dotyczace liczby pasazerow w Srodkach transportu zbiorowego zmniej-

szajg ryzyko zarazenia sie koronawirusem.

Ograniczenia liczby
POsazerow w transporcie

zbiorowym

CUWAGA!
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Wszystkie wykresy — opracowanie wtasne autorow.

powierzchni $wiatyni. Organizacja
konsolacji
innych uroczystosci i przyje¢ oko-
licznosciowych byta zakazana. Tar-
gi, wystawy i konferencje mogty

wesel, komunii, oraz

odbywac sie wytacznie w formie
online. Hotele otwarte byly tylko
dla gosci przebywajacych w podro-
zach stuzbowych.

W czasie trwania badania an-
kietowego liczba aktywnych przy-
padkéow COVID-19 w Polsce wa-
hata sie od 340 722 (9 listopada

Pandemia sprawila, e czesé swoich podroiy uznatem/-am za
zbyteczne i z nich zrezygnowalem/flam
ddecydowanie tak G (12
Racreftak | 166
Trudno powiedzied I
crpe e, - |
Toecydowanie nle

1 !
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Rys. 2. Odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu respondenci zgadzajg sie z twierdze-
niem, ze pandemia sprawita, ze cze$¢ podrézy uznali za zbyteczne i z nich zrezygno-

2020) do 440 035 (24 listopada Wali

2020). Ostatniego dnia, 26 listo-

pada 2020 r., osiagniety zostat taczny putap 941 112
przypadkéw zakazenia koronawirusem od poczatku
pandemii. Dzienna liczba zakazen wynosita od 15 002
(23 listopada 2020) do 32 733 (24 listopada 2020),
ktéra to liczba wynika jednak z dodania do bilansu
nieuwzglednionych omytkowo wczesniej 22 000 przy-
padkéw. Najwyzszy wynik (nie uwzgledniajac wcze-
$niej opisanego) zanotowano 14 listopada: 25 571
przypadkdw.

Podréze samochodem osobowym

W czasie pandemii wzrosta liczba czestych
(codziennie i kilka razy w tygodniu, odpowiednio o0 75%
i 33%) podrézy samochodem osobowym jako kierowca.
Dotychczasowi pasazerowie zaczeli mie¢ obawy co do

podrézowania transportem zbiorowym i niektérzy prze-

siedli sie do samochoddw. Osoby, ktére w ogdle nie
uzywaty prywatnego auta przed pandemig, co do zasa-
dy nie uzywajg go takze w trakcie pandemii (np. ze
wzgledu na brak samochodu lub prawa jazdy).

W trakcie pandemii znaczaco wzrosta liczba o0sdéb
deklarujacych podrézowanie kilka razy w tygodniu jako
pasazerowie samochoddw osobowych (o 45%), co przy
jednoczesnym spadku odsetka takich rzadszych podro-
Zy oznacza, ze osoby, ktére z réznych wzgledéw nie
mogty ograniczy¢ swoich podrdzy, zaczety organizowad
sobie wzajemne podwdzki, najprawdopodobniej w gro-
nie najblizszych sobie 0sdb (rodzina, bliscy znajomi).

Podréze rowerem, sSrodkami transportu osobistego,
piesze i pozostate

Nie wida¢ istotnych zmian ani wyraznych tendencji
w deklarowanej liczbie podrézy rowerem i Srodkami
transportu osobistego. Biorgc pod

Rys. 1. Jak pandemia zmienita podejscie do korzystania z transportu publicznego.

uwage wartosci bezwzgledne, nie-
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znacznie wzrosta liczba deklarowanych
czestych podrézy (codziennie i kilka
razy w tygodniu), a jednoczesnie spa-
dta liczba deklarowanych podrézy
rzadszych. Czes$¢ osob, ktdéra wczesniej
korzystata ze $rodkdw transportu oso-
bistego, siegata po nie czesciej,
a czes¢ zrezygnowata z nich w ogdle.
Osoby, ktérym odlegto$é powszednich
podrézy na to pozwalata, zaczety cze-
Sciej przebywad swojg droge wytacznie
pieszo (wzrost deklarowanych czestych
podrozy pieszych, tj. codziennie i kilka
razy w tygodniu).

Czeste podrdéze innymi $srodkami trans-
portu (np. takséwkami) miaty nie-
znaczny udziat w liczbie wszystkich
podrozy zaréowno przed pandemig, jak
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znaczny udziat w liczbie wszystkich podrézy zaréwno
przed pandemiq, jak i w trakcie. Takie przejazdy majq
charakter epizodyczny i ta tendencja sie utrzymata,
przy czym deklarowana liczba tych podrézy zmniejszy-
ta sie. Zwiekszyta sie z kolei liczba oséb, ktore dekla-
rujq, ze nie korzystajg w ogole z takiej formy trans-
portu.

Podréze transportem publicznym w podziale na ich
czestotliwosé

Najbardziej spektakularny spadek (o 62%) zanoto-
wano w liczbie deklarowanych podrdzy transportem
publicznym codziennie w trakcie pandemii, w stosunku
do czasu sprzed niej. Zwigzane jest to z mniejszym
zapotrzebowaniem na przemieszczanie sie, przesiadkag

jeto taka decyzje ze wzgledu na ryzyko zakazenia sie

koronawirusem. Oznacza to, ze az 56,4% o0sob z rdz-
nych przestanek zrezygnowato (lub mocno ograniczy-
to) podrdézowanie transportem publicznym. Jedynie
2,3% badanych zadeklarowato, ze nie korzystato
z transportu publicznego zaréwno przed pandemia, jak
i w jej trakcie.

Warto takze zaznaczy¢, ze w czasie pandemii nie-
ktorzy uznali czes¢ swoich podrézy za zbyteczne,
ograniczajac swojg mobilno$¢ wytgcznie do podrozy
rzeczywiscie obligatoryjnych (rys. 2). Deklaracje takg
ztozyta potowa respondentdw.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage takze na
zmiany w liczbie o0sob,
w ogole nie korzystajg z wybranych sposobow prze-

ktore zadeklarowaty, ze
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mieszczania sie (rys. 3). W czasie pan-
demii zwiekszyta sie liczba takich oséb
w przypadku podrozy jako pasazerowie
samochodow osobowych (o 22%),
transportem publicznym (o 875%), ro-
werami i urzgdzeniami transportu oso-
bistego (o 10%) oraz innymi $rodkami
transportu, np. takséwkami (o 28%).

Podréze transportem publicznym
w podziale na ich cel

e | g, Rl

Dla kazdego celu podrézy znaczaco
spadta liczba oséb deklarujacych ko-
rzystanie z transportu publicznego
w ogéble (bez wzgledu na czestotli-

Rys. 3. Liczba osob, ktére zadeklarowaty niepodrézowanie danym srodkiem trans-

portu — przed pandemig i w jej trakcie.

do samochodoéw osobowych oraz ograniczaniem po-

wos¢, rys. 4). Spadki te wygladajq
nastepujgco: dla dojazdéw do pracy
0 33%, dla dojazdow do szkoty lub

na uczelnie o 69%, dla podrézy w sprawach urze-

drézy, ktére nie sg niezbedne, co przeja-
wia sie we wzroscie liczby deklarowanych
rzadszych podrdzy, tzn. raz w tygodniu
(o 189%), raz lub kilka razy w miesigcu
(0 241%) i rzadziej niz raz w miesigqcu
(233%).

200
Ogdlne podejscie do korzystania
z transportu publicznego

100

41,3% badanych zadeklarowato, ze
pandemia nie zmienita ich podejscia do
korzystania z transportu publicznego (rys.
1). Jednoczes$nie 34,7% ankietowanych
z powodu zmiany formy zatrudnienia (np.
na prace zdalng) zrezygnowato lub mocno

Proca
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ograniczyto korzystanie ze $rodkow trans-
portu publicznego, natomiast 21,7% pod-
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Rys. 4. Liczba osob, ktére zadeklarowaty korzystanie z transportu publicznego
przed pandemig i w jej trakcie — w podziale na cel podrozy
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Fot. Magdalena Cendrowska

Fot. 2. Przytlaczajgca wigkszo$¢ ankietowanych (78%) zgo-
dzita sie, ze noszenie maseczek zmniejsza ryzyko zarazenia.

dowych o 38%, dla podrézy w celu zrobienia zaku-
pow o 37%, dla podrézy w celu odwiedzenia znajo-
mych lub rodziny o 36%, dla podrézy do miejsc
rozrywki o 60%. Nalezy pamieta¢, ze jednoczesnie
wzrosta liczba oséb deklarujacych niekorzystanie w
ogole z transportu publicznego. Kazdy z opisanych
spadkéw mozna wyttumaczy¢: pracownicy zostali
masowo oddelegowani do
pracy zdalnej (52,2% re-
spondentéw przyznato, ze

staty ograniczone, a miejsca rozrywki zostaty za-
mkniete lub funkcjonowatly w ograniczonym zakre-
sie. Istotna jest jednak skala zjawiska - o ile moz-
na spodziewac sie, ze w przypadku najwieksze-
go spadku (dojazdy do szkot i na uczelnie)
sytuacja moze wréci¢ do normy sprzed pan-
demii po peitnym otwarciu szkoét i uniwersyte-
tow, o tyle dla pozostatych motywacji podro-
zy odplyw pasazeréw moze byc¢ duzo bardziej
trwaty. Wynika to z jednej strony z potencjalnego
znikniecia potrzeby sie
(utrzymanie pracy zdalnej na state, a takze telepo-
rad i zatatwiania spraw urzedowych na odlegtosc),
a z drugiej z mozliwosci, jakg majg osoby doroste,

przemieszczania

w przeciwienstwie do ucznidw i czesci studentow,
dywersyfikacji swoich podrézy - np. poprzez zaan-
gazowanie prywatnych samochoddw.

Podréze transportem publicznym w czasie
»lockdownu” i ,odmrozenia”

Az 85% ankietowanych przyznato, ze w okresie
slockdownu” w marcu i kwietniu 2020 r. korzystali
rzadziej niz zwykle z transportu zbiorowego (71%
zdecydowanie tak i 14% raczej tak). Czes$¢ z tych
0sOb przesiadta sie do samochoddéw osobowych -
39% (z czego 23% zdecydowanie tak i 16% raczej
tak). Po ,odmrozeniu” zycia spotecznego od maja/
czerwca 2020 r., po réwno roztozyt sie odsetek
0soéb, ktére zadeklarowaty, ze korzystaty z trans-
portu publicznego tak czesto jak przed pandemig
(47%) i te, ktore korzystaty rzadziej (47%). Pocie-
szajacy moze by¢ fakt, ze az 59% badanych (z cze-
go 40% zdecydowanie) nie zgodzito sie z twierdze-
niem, ze po ,odmrozeniu” zycia spotecznego zaczeli
czesciej niz przed pandemig korzysta¢ z samochodu
osobowego.

Rys. 5. Odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu respondenci zgadzajg sie z twierdzeniem, ze
zagrozenie zarazenia sie koronawirusem w srodkach transportu publicznego jest wysokie.

w trakcie pandemii ich for-
ma pracy zostata zmienio-
na na zdalng), szkoty i
uczelnie przeszty na zdal-
ny tryb nauki, sprawy
urzedowe oraz wizyty u
lekarza zaczety odbywac
sie z wykorzystaniem me-
tod na odlegtos¢ (np. tele-
porady), odwiedziny
u znajomych, ze wzgledu
na ryzyko zarazenia,
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Nastroje i opinie pasazeréow

W badaniu nastrojow pasazeréow mozna dopatry-
wac¢ sie z jednej strony przyczyn ich rezygnacji
z transportu publicznego, a z drugiej (i - zdaje sie -
wazniejszej) mozna szukaé sposobdw przekonania ich
do powrotu po pandemii.

42% badanych uwaza, ze ryzyko zarazenia sie
koronawirusem w $rodkach transportu publicznego
jest wysokie (rys. 5). Wyjasnia to skale obaw wsrdd
pasazerow i ewentualng przyczyne poszukiwania
przez nich alternatywnych sposobéw przemieszcza-
nia sie.

Réwniez 42% respondentdéw zgadza sie, ze ogra-
niczenia w liczbie pasazerow wprowadzone w s$rod-
kach transportu zbiorowego zmniejszajq ryzyko za-
razenia sie koronawirusem. W opozycji do tego jest
34% badanych, natomiast az 24% oséb nie ma zda-
nia na ten temat. Wieksze bezpieczenstwo, zdaniem
badanych, zapewnia otwieranie drzwi przez prowa-
dzacych pojazdy (a nie przez pasazerow za pomocg
przyciskdw) - 55% respondentdw uwaza, ze zmniej-

stuzby (np. kontrolerzy biletowi, inspektorzy nadzo-
ru ruchu) - nalezy przypuszczaé, ze sytuacja wygla-
da podobnie w przypadku maseczek.

Ponad potowa ankietowanych (55%) dobrze oce-
nia starania przewoznikow transportu publicznego
odnoszace sie do zwiekszenia poziomu bezpieczen-
stwa epidemicznego w pojazdach. W tej kwestii po-
nownie relatywnie duze grono stanowig niemajacy
wypracowanego witasnego zdania na ten temat
(27%). Sq to osoby, ktére, przy odpowiednim zaan-
gazowaniu sie przewoznikdw w kampanie spoteczne,
mozna by jeszcze przekonad. Inaczej sytuacja wy-
glada jednak w przypadku staran organizatoréw
transportu - jedynie 29% badanych ocenia je pozy-
tywnie, az 40% negatywnie, a 31% nie ma zdania.
W tym przypadku jest to wynikiem ograniczen
w kursowaniu transportu zbiorowego, zmian w roz-
ktadach jazdy, czestotliwosciach, trasach linii - kto-
re najczesciej odbierane byty przez pasazeréw nega-
tywnie. Jest to takze duze pole do wzmozonych
dziatan.

sza to ryzyko zakaze-
nia. Najwieksze zna-
jednak
kwestia noszenia ma-
seczek w pojazdach:
przyttaczajaca wiek-
szo$¢ (78%, w tym
48%  zdecydowanie)
zgadza sie, ze ich no-
szenie zmniejsza ry-
zyko zarazenia. Jed-
noczesnie 1/5 ankie-
towanych uznaje, ze 0 20

czenie ma
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pasazerowie nie prze-
strzegajq tego obo-
wigzku. Jeszcze go-
rzej jest w przypadku limitdw odnoszacych sie do
liczby oséb - 65% ankietowanych uwaza (z czego
37% zdecydowanie), ze pasazerowie nie przestrze-
gajq tych ograniczen, pomimo iz sg o nich dobrze
poinformowani (wediug 66% badanych). Jest to pole
do poprawy, na ktérym mozna by budowac zaufanie
do bezpiecznych przejazdéw - niestety w tym zakre-
sie organizatorzy i przewoznicy majg mocno zwigza-
ne rece, nie bedac wyposazonymi w narzedzia do
egzekwowania przestrzegania wymagan sanitarnych
przez podréznych. Warto w tym miejscu nadmienic,
ze 56% respondentdéw twierdzi, iz do kontroli i egze-
kwowania limitow liczby oséb w pojazdach transpor-
tu zbiorowego powinny by¢ uprawnione dodatkowe
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Rys. 6. Odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu respondenci zgadzajg sie z twierdzeniem, ze po za-
konczeniu pandemii planujg ograniczy¢ korzystanie z samochodu osobowego

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych - 77% -
uwaza, ze kierowcy transportu zbiorowego sa do-
brze chronieni przed zarazeniem sie koronawirusem
dzieki m.in. ,strefom buforowym” czy zawieszeniu
odrecznej sprzedazy biletéw w pojazdach.

Prawie potowa badanych zgadza sie, ze pandemia
zmienita ich postrzeganie bezpieczenstwa zdrowot-
nego w podrdzach transportem publicznym. 18% nie
ma zdania w tej kwestii, a 33% ankietowanych uwa-
za, ze ich postrzeganie nie ulegto zmianie. Az 61%
respondentdéw uwaza, ze w czasie pandemii lepiej
korzystac z indywidualnych srodkow transportu. Jest
to jedno z wyttumaczen odptywu liczby pasazerow,
obok wymuszonego spadku mobilnosci spoteczen-
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Rys. 7. Odpowiedzi na pytania o posiadanie biletéw okresowych przed i w trakcie pandemii.

stwa. Ciekawie wyglada natomiast opinia badanych
na temat ich przewidywanego
z samochodu osobowego po pandemii (rys. 6). 14%
respondentéw zdecydowanie deklaruje ograniczenie
korzystania z samochodéw wobec 24% zdecydowa-
nie niedopuszczajgcych takiej mozliwosci. Az 32%
ankietowanych jest w tej kwestii niezdecydowana,

korzystania

co stanowi duze pole manewru dla organizatorow
transportu zbiorowego.

Bilety okresowe

Zarowno w przypadku biletéw okresowych normal-
nych, jak i ulgowych, w czasie pandemii zmniejszyta
sie liczba ich posiadaczy (rys. 7). Liczba oséb deklaru-
jacych posiadanie biletu normalnego zmalata o 39%,
a biletu ulgowego o potowe. W czasie pandemii o 17-
0% wzrosta natomiast liczba oséb, ktére nie posiadajg
biletu okresowego.

Niepokojacy jest fakt, ze az 41,7% badanych przy-
znato, ze nie wie, czy w ich miejscowosciach byta moz-
liwos¢ ,zawieszenia” biletow okresowych w czasie pan-
demii. Co wiecej, wérdod samych posiadaczy biletéw
okresowych odsetek ten wyniost 34,3% (wsréd osdb
posiadajacych bilet okresowy bezposrednio przed pan-
demiq) i 32% (wsrdd osob posiadajacych bilet okreso-
wy w trakcie pandemii). Jest to wyrazny sygnat dla or-
ganizatorow transportu o wiekszg transparentnosc
dziatania i bardziej wzmozone kampanie informacyjne.
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Komunikacja miejska w obliczu pandemii koronawirusa

Podsumowanie

W sytuacji, w jakiej znalazt sie w czasie pandemii
i znajdzie sie po niej transport publiczny, mozna przy-
toczy¢ ztotg mysl, méwigcy, ze zaufanie zdobywa sie
latami, a mozna je straci¢ w jednej chwili. R6znica jest
jednak taka, ze maksyma ta ma przestrzegac przed
pochopnym postepowaniem, zawiedzeniem czyjegos
zaufania, popetnianiem btedéw. W przypadku organi-
zatoréw i przewoznikéw transportu zbiorowego wina
nie lezy jednak po ich stronie,
czynnika zewnetrznego - pandemii - ktérej nie mozna
byto wczesniej przewidziec. Efekt jest jednak podobny
- zaufanie, w tym przypadku pasazeréw, zostato utra-
cone, a jego odbudowanie trwac bedzie dtugo. Branza
transportu pasazerskiego bedzie stono ptaci¢ za nie-
swoje grzechy. m

lecz jest wynikiem

W artykule przedstawiono jedynie czes¢ wynikéw
badania.
w raporcie autordw ,Transport publiczny w czasie pan-
demii COVID-19”, dostepnym na stronie:
https://maciejmikulski.pl/raport-koronawirus/.

Kompleksowe opracowanie znajduje sie

Kontakt do autorow
Maciej Mikulski: kontakt@maciejmikulski.pl
tukasz tykowski: lukaszlyk1992@gmail.com
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SYSTEMY POBORU OPEAT ZA PRZEJAZDY - KROTKA
ANALIZA I WSKAZOWKI

Marein Rucinski — Marcin Rucinski Consulting

Catkiem spora grupa organizatordw i operatorow komunikacji miejskiej zastanawia sie obecnie nad wprowa-
dzeniem zmian w systemie dystrybucji biletdw, analizujgc rézne mozliwosci. Jest to poniekad efektem pandemii
koronawirusa, ktéra zmienita zachowania pasazeréow transportu publicznego, takze te dotyczace ptatnosci za
przejazdy. Ale ma tez zwigzek z planowaniem wykorzystania funduszy, ktére bedg dostepne w ramach nowej
perspektywy budzetu UE. Autor artykutu stara sie odpowiedzieé pokrdtce na zwigzane z tq kwestiq pytania, ktdre

sg kierowane do Izby.

Bardzo czesto trafiajg do mnie zapytania od or-
ganizatorow transportu w Polsce typu: - Jaki syst-
em/rozwigzanie w zakresie systemu biletowego be-
dzie dla nas/naszego miasta najlepsze?

Wydawatoby sig, ze najprostsza i najszybsza od-
powiedz, jaka powinna wowczas pasé, to: - Wy-
bierzcie najnowoczesniejszy, jaki jest obecnie do-
stepny na rynku. Ale czy na pewno?

Otéz nie. Kazde miasto, region czy organizacja
jest inne i ma zupeinie inne potrzeby pod tym
wzgledem. Jednakze dla kazdego z nich oczywiste
jest, ze wdrazanie przestarzatego i niefunkcjonalne-
go rozwigzania moze by¢ po prostu z perspektywy
czasu nieoptacalne, a co najwazniejsze - niewystar-
czajace.

W ponizszym artykule postaram sie przedstawic
najbardziej istotne informacje odnosnie dostepnych
rozwigzan oraz ewentualne mozliwosci ich wdroze-
nia w zaleznosci od potrzeb.
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Rodzaje dostepnych biletow/nosnikow

W chwili obecnej na rynku stosowanych jest wie-
le metod wnoszenia przez pasazerdow optat za prze-
jazdy transportem publicznym. W Polsce tradycyj-
nym i wcigz najbardziej popularnym okresleniem
nosnika potwierdzajgcego uiszczenie optaty za prze-
jazd jest ,bilet”. W wiekszosci przypadkdéw jest to
nazwa idealna. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na
fakt, ze coraz czesciej takowe potwierdzenie przy-
biera forme wirtualng, a co za tym idzie - nie ma
formy fizycznej w postaci biletu. Rozwigzanie to jest
stosowane w przypadku wykorzystywania m.in.
aplikacji mobilnych czy tez bankowych kart ptatni-
czych.

Ponizsza lista obejmuje wykorzystywane obecnie
w Polsce media potwierdzajgace wniesienie optaty za
przejazd.

A. Media papierowe:

— Bilet papierowy zawierajacy podstawowe
informacje, tj. date i godzine wydruku oraz
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Fot. 1. Bilety papierowe, m.in. te, ktére przez wiele lat byty drukowane dla przedsie-

datkowo o numerze linii czy trasy,
na ktorg zostat sprzedany bilet. Po-
mimo swojej ,prostoty”, rozwigza-
nie takie jest stosowane z powo-
dzeniem réwniez w duzych mia-
stach, w ktérych funkcjonuje do-
brze zorganizowany transport zbio-
rowy. Bilety tego typu sgq sprzeda-
wane m.in. przez automaty bileto-
we znajdujace sie na ulicy, w punk-
tach handlowo-ustugowych lub za-
instalowanych bezposrednio w po-
jazdach. W zaleznosci od potrzeb
e i zasad ustalonych przez organiza-
NS tora lub przewoznika, ptatnoséé¢ za
~. bilet moze byé¢ dokonana gotdéwka
i/lub karta ptatnicza.

biorstw komunikacji miejskiej przez IGKM, i do ktérych wiele oséb wcigz czuje duzy

sentyment, powoli odchodzg do lamusa.

kwote. Bardzo czesto jest to zwykty ,paragon”
z kasy fiskalnej, stosowany w przypadkach pobiera-
nia optaty za przejazd od pasazera bezposrednio
prowadzacego pojazd. Rozwigzanie takie
spotka¢ na trasach miedzymiastowych,
w pojazdach funkcjonujacych poza zintegrowanym
publicznym transportem zbiorowym.

- Bilet papierowy z paskiem magnetycz-
nym. Obecnie w Polsce bilety tego typu funkcjonuja
jedynie w Warszawie, gdzie sq stosowane nieprze-
rwanie od konca XX wieku. Ich zaletg jest zwiekszo-

przez
mozna

ny poziom zabezpieczenia przed probami fatszer-
stwa oraz fakt, ze na pasku magnetycznym mozna
zapisywac i odczytywac informacje nanoszone m.in.
przez kasowniki. Sposob dokonywania zapisu i od-
czytu (oczywiscie poza kwestiami stricte informa-
tycznymi) jest bardzo podobny do tego, ktéry jest
stosowany w zwyktych kasetach magnetofonowych.
Gtowica umieszczona w kasowniku odczytuje infor-
macje zapisane na pasku; od nich
oprogramowanie w urzadzeniu realizuje odpowied-
nie funkcje (bilet wazny,
itp.). Bilety sgq sprzedawane w punktach stacjonar-
nych, np. w kioskach czy automatach biletowych.

— Bilet papierowy z kodem QR. Rozwigzanie
to jest stosowane w pojazdach i systemach, ktére
sq zintegrowane w sieci pojazdow lub linii, np. da-
nego przewoznika czy organizatora. Taki bilet jest
czesto sprzedawany przez prowadzacego pojazd lub
w punktach sprzedazy detalicznej, np. w kioskach.
Kod QR zawiera podstawowe informacje o dacie,
ewentualnie o miejscu sprzedazy, kwocie oraz do-
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w zaleznosci

niewazny, po terminie
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Fot. 2. Coraz powszechniejsze stato sie uzytkowanie bileto-
matéw bezgotéwkowych z dopetniajgcg formag zakupu poprzez
aplikacje w telefonie. Aby skuteczniej wyegzekwowac¢ aktywo-
wanie biletu, coraz czesciej korzysta sie z QR-kodow. Na
zdjeciu automat biletowy na karty ptatnicze z umieszczonym
powyzej kodem do skanowania w jednym z autobusow w sieci
ZTM Warszawa.
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- Naklejki z kodami QR. System polega na
zastosowaniu odpowiednich naklejek z kodami QR
z zapisanym pewnym zakresem informacji, np.
0 miejscu, typie itp. Pasazer, posiadajac specjalng
aplikacje na smartfonie, dokonuje recznego odczytu
(za pomocqg aparatu/kamery); na tej podstawie re-
alizowany jest zaprogramowany proces aktywacii,
check-in itp. Tego typu rozwigzanie jest optymalne
przy zachowaniu pewnych zasad funkcjonalnych
i bezpieczenstwa, takich jak odpowiednie i wygodne
dla pasazera umieszczenie naklejek, tak aby nie
mieli oni problemu z odczytem. Informacja zapisana
w kodzie QR powinna by¢ odpowiednio zabezpieczo-
na: dtugi klucz szyfrujacy, informacje zapisane
w kodzie znanym tylko organizatorowi itp.

- Karty plastikowe. To, coraz rzadziej stoso-
wane, rozwigzanie polega na wydaniu pasazerowi
plastikowej karty, ktéra posiada naniesione podsta-
wowe informacje o wtascicielu plus ewentualnie dat-
e/okres oraz obszar/zakres waznosci. Na tego typu
nosnik nanoszone sg np. naklejki (hologramy)
z okreslonymi informacjami, np. miesigc obowigzy-
wania. Ze wzgledu na tatwos$¢ dokonania fatszer-
stwa rozwigzanie takie posiada bardzo niski poziom
bezpieczenstwa.

B. Media elektroniczne:

- Aplikacje mobilne. Rozwigzania, ktére umoz-
liwiaja uiszczanie optat za przejazdy za pomocg
aplikacji
na telefonie, w Polsce funkcjonujgq od
ponad 15 lat.
oparte na serwisach SMS, za pomoca
ktéorych mozna byto kupi¢ bilet, wysy-
odpowiedni kod na ustalony
wczesniej numer. W odpowiedzi otrzy-
mywato sie najczesciej specjalny kod,
umozliwiajacy podczas po-
twierdzenie uprawnienia do przejazdu.

mobilnej zainstalowanej np.

Pierwsze wersje byty

tajac

kontroli

Na dzieh dzisiejszy takie rozwigzanie
nie jest juz raczej stosowane, ponie-
waz mozliwosci techniczne sieci komér-
kowych oraz samych urzadzen pozwa-
laja na dokonanie optaty oraz weryfika-
cje w petni on-line. W Polsce wiele firm
oferuje swoje rozwigzania w tym za-
kresie. WSréd pasazerdow oraz samych
organizatorow/przewoznikéw tego typu
systemy sq bardzo popularne ze wzgle-
du na niskie koszty uruchomienia oraz
pozniejszego utrzymania, dostepnosci
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24/7 oraz mozliwos¢ stosowania w wielu obszarach
dziatalnosci.

- Beacony. S to mate urzadzenia elektronicz-
ne, posiadajgce m.in. wbudowany mikroprocesor,
pamie¢, nadajnik, a w niektore rowniez odbiornik
bluetooth. Maja wtasne zasilanie lub mozliwos¢ pod-
taczenia do zrdédta zewnetrznego. Urzadzenia tego
typu wykorzystujg tqcznosé bezprzewodowaq blueto-
oth, ktéra pozwala m.in. na przesytanie informacji
pomiedzy beaconem a np. smartfonem. W tym ty-
pie urzadzenia mozna zakodowac np. informacje
0 miejscu (przystanek, numer linii, numer pojazdu
itp.), ktére sg nastepnie odczytywane/weryfikowane
przez pasazera posiadajqcego odpowiednig aplika-
cje na smartfonie. Beacony mogq by¢ z powodze-
niem stosowane w pojazdach, gdzie po podtaczeniu
np. do komputera/systemu biletowego bedg wysy-
ta¢ odpowiednie informacje dynamicznie przesytane
z tych systemow.

- Karty zblizeniowe. Takie karty, wykonane
najczesciej z PVC lub innych podobnych materiatdw,
posiadajq tzw. warstwe elektroniczng w postaci mi-
kroprocesora, pamieci oraz anteny. Znane sg row-
niez karty, ktére majg wbudowang m.in. baterie
zasilajacq oraz wyswietlacze. Karty zblizeniowe na-
lezg do najbardziej popularnych nosnikéw stosowa-
nych na $wiecie. Jednymi z najwiekszych benefi-
cjentéow tego rozwigzania sg banki, ktére od wielu

Fot. 3. Beacony to mate nadajniki wykorzystujgce tacznos¢ beprzewodowg
bluetooth. Optata za przejazdy dokonywana jest automatycznie poprzez aplika-
cje w smartfonie, ktéra odczytuje sygnaty z tych matych urzgdzen elektronicz-
nych zainstalowanych w pojazdach i na przystankach. System utatwi na przy-
ktad zycie osobom, ktére czesto podrozujg po Polsce i nie majg pojecia, gdzie
jaki bilet obowigzuje.
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lat promujg tzw. zblizeniowe ptatnosci bezgotéwko-
we. W transporcie publicznym w Polsce funkcjonuje
obecnie kilka standardéow kodowania i przechowy-
wania informacji na karcie zblizeniowej. Rdéznig sie
one miedzy sobg np. sposobem szyfrowania czy tez
iloscig przechowywanych informacji. Ilos¢ dostepnej
pamieci na tego typu kartach umozliwia rowniez
wykorzystywanie ich do innych celdw, np. w ustu-
gach miejskich, tj. na parkingach, w bibliotekach
itp. W Polsce stosowane sg obecnie dwie metody
wykorzystywania zblizeniowych kart w transporcie

zbiorowym:

- karta jako nosnik informacji m.in. o posiada-

nym bilecie

W rozwigzaniu tym wszel-
kie informacje o przystuguja-
cych uprawnieniach zapisane
sq w pamieci karty, a sam
system biletowy funkcjonuje
najczesciej w trybie off-line.
Synchronizacja danych po-
miedzy kartg a urzadzeniem
odbywa sie kazdorazowo
w momencie zblizenia karty
do czytnika. Natomiast syn-
chronizacja danych pomiedzy
urzgdzeniami a systemem
centralnym realizowana jest
w ustalonych odstepach cza-
su, np. co godzine lub raz na
dobe.

- karta jako identyfikator
pasazera

Rozwigzanie polegajace na
odczycie okreslonych danych
zapisanych na karcie, np. jej
numer seryjny, wersja czy
identyfikator, oraz poréwna-
nie ich z danymi zapisanymi
w systemie centralnym.
Wszelkie informacje o wtasci-
cielu karty, np. posiadanych
przez niego uprawnieniach,
zapisane sg w systemie cen-
tralnym. Takie rozwigzanie
wymaga, aby system oraz
wszystkie urzadzenia do nie-
go podtaczone pracowaty
w trybie on-line, w czasie jak
najbardziej zblizonym do rze-
czywistego. Oznacza to, ze
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Fot. 4. Wzér darmowej karty miejskiej dla uczniéw warszaw-
skiego ZTM. Jeden z dwdch zwycieskich projektéow (Antonina

Tab. 1. Poréwnanie kosztéw odnoszgcych sie do roznych nosnikow biletowych.

Bilet papierowy

Bilet z paskiem magnetycznym
Bilet z kodem QR

Naklejka z kodem QR

Aplikacja mobilna

Karta plastikowa

Beacony

Karta zblizeniowa jako nosnik

Karta zblizeniowa jako identyfikator

Zblizeniowa karta bankowa

k%%
Kk >k >k >k
Kk kK
k%
Xk
kK >k k
k%%
k% %k

k%%

** (wydawcaq kart jest bank)

Tab. 2. Poréwnanie poziomu zabezpieczenia no$nikéw biletowych przed fatszerstwami.

Bilet papierowy
Bilet z paskiem magnetycznym

Bilet z kodem QR

Naklejka z kodem QR
Aplikacja mobilna
Karta plastikowa
Beacony

Karta zblizeniowa jako nosnik
Karta zblizeniowa jako identyfikator

Zblizeniowa karta bankowa

Systemy biletowe

*

*x

*/**x (‘w zaleznosci od systemu kon-
troli)
* (mozliwos¢ sfatszowania/podmiany)

kK %k k
*

k% %

*/*** (w zaleznosci od zastosowane-
go systemu)
*%k*k*% (W zaleznosci od zastosowa-

nego systemu)
Kk K kX
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wszelka wymiana danych pomiedzy urzadzeniami
jest praktycznie natychmiastowa. Podobna funkcjo-
nalnos$¢ jest wykorzystywana m.in. przez banki -
informacje np. o saldzie konta jego wtasciciela nie
sq zapisywane na posiadanych przez niego kartach,
ale znajduja sie na serwerach bankowych. W przy-
padku kradziezy czy zgubienia karty, jej zablokowa-
nie pozwala rowniez w czasie rzeczywistym na unie-
mozliwienie skorzystania z niej przez ztodzieja czy
tez znalazce.

- bankowe karty zblizeniowe

Karty funkcjonujgce w bardzo podobny sposdb
do ww. kart. Jedyng rdznicq jest to, ze wydawcami
tego typu kart sg banki,
przewoznik nie moze dokonywaé zadnych zmian
w ich warstwie elektronicznej czy wizualnej bez
wczeséniejszego uzgodnienia. Karty takie sq stoso-
identyfikator pasazera (w przypadku
wczesniejszej rejestracji w systemie) lub tez jako
nosnik informacji o bilecie zakupionym z ich wyko-
rzystaniem bezposrednio w kasowniku. W takim
przypadku optata za przejazd jest pobierana bezpo-
Srednio z konta wtasciciela karty w wysokosci okre-
Slonej w taryfie. Jest to rozwigzanie idealne m.in.
w systemie taryfowym typu check-in/check-out,
w ktérym wysoko$¢ optaty za przejazd odpowiada
jego rzeczywistej dtugosci, np. 3 przystanki. W Pol-
sce tego typu rozwigzania funkcjonujg m.in. w Bia-

a zatem organizator/

wane jako

tymstoku, Wroctawiu czy tez pilotazowo w todzi.
Pomimo wysokich kosztéw uruchomienia, sg one
bez poréwnania tansze w utrzymaniu od tradycyj-
nych. Rdéznice wynikajg m.in. z kosztéw wydawania
kart, ponoszonych praktycznie zawsze przez banki,
prowizji oraz transakcji wynoszacych obecnie poni-
zej 1%. Bardzo niskie jest ryzyko frauddw, ponie-
waz wysoki poziom wymagany przez organizacje
ptatnicze praktycznie
transakcji finansowych fatszywymi, czy tez skra-
dzionymi, kartami bankowymi.

uniemozliwia dokonywanie

Podsumowanie

Majac na uwadze powyzsze pordwnania oraz
mozliwosci danego rozwigzania, w tabeli nr 4 doko-
nano przyktadowego podziatu w zaleznosci od po-
trzeb organizatora/przewoznika.

Jak wida¢ na powyzszym zestawieniu, w zalezno-
éci od wymagan, a gtéwnie od potrzeb danej orga-
nizacji lub regionu, kazde opisane wczesniej rozwig-
zanie mozna zastosowac w okreslonym przypadku.

Powyzsza tabela obejmuje m.in. koszty wdroze-
nia oraz utrzymania, zakres funkcjonalnosci i wygo-
dy, poziom bezpieczenstwa i
strat wynikajacych z przypadkow fatszerstw.

Nalezy wspomnieé nie tylko o procedurze doko-
nywania optaty za przejazd (sprzedazy biletéow), ale
rowniez o samym procesie kontroli, czy pasazer jest

ewentualne ryzyko

Tab. 3. Wady i zalety poszczegdlnych rodzajow medidw jako nosnikow biletow.

4+ Wysokie wymaga-
nia techniczne

4+ Niskie wymagania tech-
niczne

4+ Stosunkowo niski
koszt utrzymania

4+ Wysoki koszt dystrybucji
(zakup, przechowywa-
nie) . y
4+ Duza popularnosé
4 Niski poziom bezpie-

czenstwa + Wyzszy poziom

bezpieczenstwa (w
zaleznosci od wy-
branej technologii)

4+ Wysoka popularnoéé¢
4 Szybkie wdrozenie
4 Jednorazowo$¢

4 Bardzo niska funkcjonal-
nosc
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+ Wysoki koszt wdro-
zenia

4+ Duza dostepnos¢

4+ Funkcjonalno$¢ 24/7
+ Wysoki poziom

+ Latwos¢ utrzymania i bezpieczenstwa
serwisowania

+ Wysoka funkcjonal-

+ Wzglednie wysoki po- o

ziom bezpieczenstwa

(w zaleznosci od wy-

branej technologii)

4+ Niski koszt utrzy-
mania

4+ Mozliwosé¢ korzy-
stania z ,,obcych”
nosnikow

4+ Duza dostepnoéé
informacji
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Tab. 4. Zalecane rozwigzania odnoszace sie do wyboru nos$nikow biletowych w zaleznosci od potrzeb organizatora/przewoznika.

X (sprzedaz X (sprzedaz

Bilet papierowy przez prowa- przez pro-
dzacego) wadzacego)
Bilet z paskiem ma-
gnetycznym
X (sprzedaz
Bilet z kodem QR przez pro-
wadzacego)
Naklejka z kodem X
QR
Aplikacja mobilna
Karta plastikowa X

Beacony

Karta zblizeniowa
jako nosnik

Karta zblizeniowa
jako identyfikator

Zblizeniowa karta
bankowa

uprawniony do danego przejazdu. Tam gdzie kazdy
przewoznik dokonuje sprzedazy biletdw wytacznie
przez prowadzacego pojazd, proces kontroli prze-
biega w momencie samej sprzedazy. Natomiast
w pozostatych przypadkach kontrola jest realizowa-
na przez inne wyznaczone do tego celu osoby. Aby
taka weryfikacja byta jak najbardziej skuteczna,
proces kontroli powinien zosta¢ zoptymalizowany
celem skrocenia czasu jej trwania i dodatkowo unie-
mozliwienia ewentualnego dokonania optaty za
przejazd (kasowania biletu) w trakcje jej realizacji.
Jako zakonczenie mozna napisac, ze obecnie szero-
ko dostepne technologie tgcznosci bezprzewodowej
pozwalajace na bardzo duzy transfer danych pomiedzy
urzadzeniami czy systemami, umozliwiajg stosowanie
w wiekszosci rozwigzan systeméw dziatajagcych w try-
bie on-line. Taka funkcjonalno$¢ pozwala na wdraza-
nie coraz bezpieczniejszych ustug pobierania opfat za
przejazdy w transporcie publicznym. Nalezy réwniez
pamietaé, ze systemy dziedzinowe, otwarte na mozli-
wos¢ podfaczania innych rozwigzan do swojego zakre-
su, pozwalajg w sposéb swiadomy wdraza¢ ustugi
z zakresu Smart City. W duzych aglomeracjach miej-
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skich powinno odchodzi¢ sie od stosowania systemdw
biletowych opartych na statycznych nosnikach, jakimi
s np. karty plastikowe czy bilety papierowe. Nowo-
czesne rozwigzania, ktére pozwalajg na przechowywa-
nie wszelkich informacji w systemach zewnetrznych,
sg bardziej funkcjonalne i bezpieczniejsze, a co za tym
idzie — mniej kosztowne w utrzymaniu od systemoéw,
ktére wykorzystujg przestarzate rozwigzania technolo-
giczne. Przyktadowo dla jednego pasazera, posiadaja-
cego spersonalizowane konto w otwartym systemie
centralnym, moze by¢ dotgczona praktycznie nieogra-
niczona ilo$¢ dodatkowych ustug miejskich oraz ko-
mercyjnych, a sam dostep do nich zapewniony moze
by¢ za pomoca np. elektronicznej zblizeniowej karty
wydanej przez organizatora transportu albo przez
bank komercyjny. =

W przypadku jakichkolwiek pytan, watpliwosci

lub checi uzyskania informacji zapraszam do kon-
taktu: marcin@marcinrucinski.pl.

BKM nr 160



i || !\B

- L o W

AUTOBUSY GAZOWE ODPOWIEDZIA NA PROBLE-
MY SMOGOWE POLSKICH MIAST

Rafal Pazura — Rzecznik Prasowy PGNiG Obrot Detaliczny

Smog, szczegdlnie w okresie grzewczym, to bardzo duzy problem dla mieszkancéw wiekszosci polskich miast.
Jednym z jego gtdwnych sktadnikdw sq pyty zawieszone PM, ktdrych Zrédtem sg nie tylko domowe piece, ale row-
niez transport miejski oparty w Polsce gtdwnie na oleju napedowym. Miejscy przewoznicy, dostosowujac sie do

nowych norm i wytycznych stawianych przez Unie Europejska, inwestuja coraz czesciej we flote autobuséw gazo-
wych, ktore nie tylko sg tansze w eksploatacji, ale przede wszystkim - ekologiczne i spetniajgce wysSrubowane

europejskie normy.

E jak ekologia

kluczowego sktadnika smogu — méwi Henryk Mucha,
Prezes PGNiG Obrét Detaliczny. - Oferujemy nie

Dlaczego autobusy gazowe sa obecnie jednym tylko paliwo korzystne cenowo, ale réwniez ekolo-
z filaréw transportu niskoemisyjnego w Polsce? Odpo- giczne. Aspekty te sg kluczowe dla przedsiebiorstw
wiedz jest prosta - gaz to alternatywne dla oleju nape- komunikacyjnych oraz komunalnych, ktére z jednej

dowego, tanie i niskoemisyjne rozwiag-
zanie, ktére gwarantuje natychmiasto-
we korzysci ekologiczne, wynikajace
przede wszystkim z eliminacji emisji
bardzo szkodliwych pytdw PM2,5 oraz
PM10. Ponadto, wedtug ekspertéw Pol-
skiego Stowarzyszenia Paliw Alterna-
tywnych, autobus na CNG wytwarza
nawet o 80-90 proc. mniej szkodli-
wych dla naszego zdrowia substan-
cji niz powszechnie wykorzystywane
w Polsce autobusy na olej napedowy.

- RoOznice sg bardzo widoczne.
Autobusy napedzane gazem CNG nie
tylko emitujg o ok. 15-20 proc.
mniej dwutlenku wegla wzgledem
napedow diesla, ale przede wszyst-
kim o 80 proc. mniej tlenkow azotu
i az do 99 proc. mniej substancji
najbardziej szkodliwych dla ludzi -
w tym rakotwdrczych pytéw PM10,
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Fot. MZA Warszawa
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» Bl
Fot. 1. MZA w Warszawie, dysponujgce duzym doswiadczeniem w eksploatacji
réznych rodzajéw napedu, postawity zaréwno na ekologie, jak i na dywersyfikacje
zrodet zasilania autobusow. Do 2022 r. pojazdéw zasilanych CNG i LNG ma byé
tacznie okoto 300. Na zdjeciu ekologiczny autobus CNG podstawiony do tadowa-
nia w zajezdni Kleszczowa oraz ...
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Fot. MZA Warszawa

Fot. 2. ...najnowszy gazowy nabytek MZA z kwietnia 2021 r.

muszg spetnia¢ coraz wyzsze europejskie
ograniczania zanieczyszczen, z drugiej za$s
efektywnos$¢ kosztowg prowadzonej dziatal-

strony
normy
dba¢ o
nosci — wylicza Prezes spoiki.

Te twarde wyliczenia nie pozostawiajg watpliwosci -
obecnie optymalnym wyborem dla polskich przewozni-
kow sg ekologiczne paliwa, takie jak gaz CNG i LNG. Dla-
tego w ustawie o elektromobilnoéci i paliwach alternatyw-
nych paliwa gazowe traktowane s jako niskoemisyjne
rozwigzanie, mogace przyczyni¢ sie do zréwnowazonej
ewolucji polskiego transportu publicznego w kierunku
zeroemisyjnosci. Znajduje to réwniez potwierdzenie na
poziomie unijnym, gdyz obowigzuja-
ca dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia
20 czerwca 2019 r. uznaje autobusy
gazowe za ekologicznie i energoosz-
czedne pojazdy.

E jak ekonomia

Obecnie na rynku dostepne sg
trzy rodzaje autobuséw umozliwiajg-
cych zdecydowang eliminacje szko-
dliwych emisji: gazowe, elektryczne
i wodorowe. Autobusy gazowe
i elektryczne w zasadzie zdomino-
waty obecnie rynek nowo kupowa-
nych autobuséw, jednak biorgc pod
uwage wzgledy ekonomiczne, zde-
cydowanym zwyciezca sq autobusy
gazowe — mimo ze rzadowe progra-
my dofinansowan premiowaty pojaz-
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- dy elektryczne. Powdd tej przewagi gazow-
cow jest prosty - koszt takiego pojazdu
waha sie w przedziale od 1 do 1,2 min zio-
tych. Autobus elektryczny juz na wstepie
jest drozszy nawet dwukrotnie - ich ceny
oscylujg w przedziale od 2 do nawet 2,5
min ztotych.

Dla kazdego samorzadowca, ktoéry inten-
sywnie kalkuluje coroczny budzet, tego ty-
pu wydatki odgrywaja olbrzymia role.
Zwilaszcza ze zakup autobusu miejskiego
w Polsce to, w zaleznosci od wielkosci mia-
sta i natezenia ruchu, perspektywa jego
$redniego uzytkowania od 10 do 20 lat.
W przypadku autobuséw elektrycznych taka
perspektywa jest kluczowa, poniewaz obec-
nie stosowane technologie zaktadaja wy-
miane baterii po kilku latach. Koszt takiej operacji,
w zaleznosci od typu i pojemnosci baterii, oscyluje wo-
kot kilkuset tysiecy ztotych, co wyraznie obniza ich kon-
kurencyjno$¢ cenowa. Ponadto, sredni dystans przejez-
dzany dziennie przez autobus komunikacji miejskiej
w Polsce wynosi okoto 300-350 kilometréow, podczas
gdy realne zasiegi pojazdow elektrycznych, w zalezno-
éci od producenta, wahajg sie od 120 do 230 kilome-
trow. To okoto dwa razy mniej niz w przypadku autobu-
sow gazowych, ktére sg w stanie przejechaé¢ do 400
kilometréw na jednym tankowaniu. Oznacza to réw-
niez, ze aby obstuzy¢ tg sama liczbe tras, samorzad
musiatby zakupi¢ okoto 50 proc. autobuséw wiecej.

Fot. 3. Rzeszéw — zajezdnia MPK, hala dla autobuséw CNG i linia wolnego tankowa-
nia. Przewoznik postawit na autobusy ekologiczne napedzane sprezonym gazem ziem-
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Fot. MPK Rzeszow



Fot. MPK Rzeszéw

Fot. 4. Rzesz6w — stacja tankowania CNG.

- ByliSmy jednymi z pionieréw wykorzystania auto-
buséw gazowych w Polsce, gdyz pierwsze pojazdy na
CNG pojawity sie w naszej flocie juz w 2003 roku. Wy-
braliSmy gazowce poniewaz szukaliSmy niskoemisyjnej
i ekonomicznie optacalnej alternatywy dla diesla. Au-
tobusy CNG wyprzedzity tradycyjne konstrukcje pod
wzgledem czystosci spalin, szczegdlnie w zakresie
znacznej redukcji emisji czgstek statych PM10 i PM2,5.
Réwnoczesnie ich cena jest znacznie nizsza niz auto-
busoéw elektrycznych, a poréwnanie kosztéw biezgcej
eksploatacji pojazdéw CNG z autobusami elektryczny-
mi, ktére rowniez uzytkujemy, wypada na korzysc ga-
zowcéw - podkresla Marek Filip, Prezes MPK - Rze-
széw. — Aktualnie w naszym posiadaniu sg 102 auto-
busy zasilane CNG, ktére stanowig 45 proc. catej floty,
jednak juz niebawem ten wskaznik wzros$nie do 54
proc. ze wzgledu na zakup nowych pojazdéw. Diugofa-
lowo bedziemy oczywiscie dazy¢ do transportu zero-
emisyjnego, jednak w tym momencie uwazamy, ze
autobusy gazowe to optymalne rozwigza-
nie dla naszej floty — dodaje.

Wedtug danych przewoznikéw koszt
przejechania 1 kilometra - przy zatoze-
niu, ze w caltym okresie uzytkowania
autobus pokona dystans 800 tys. kilo-
metrow - w przypadku autobusu gazo-
wego wynosi 4,92 zt/km, a w przypad-
ku autobusu elektrycznego 8,31 zt/km.
To niemal 69 proc. wiecej! Analizy
wskazujg rowniez, ze taczny koszt eks-
ploatacji autobusu elektrycznego, obej-
mujacy miedzy innymi koszty serwisu
i paliwa, jest blisko dwukrotnie wyzszy
niz w przypadku pojazdu na gaz ziem-
ny.
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Wzgledy ekonomiczne i ekologiczne przy-
czyniajg sie do rosnacej popularnosci pali-
wa gazowego w polskim transporcie pu-
blicznym w ostatnich latach. W segmencie
autobuséw ekologicznych prawie co drugi
sprzedawany w Polsce w 2020 r. egzem-
plarz byt zasilany paliwem CNG. Tylko
w ubiegtym roku na ulice polskich miast
wyjechato 165 autobuséw gazowych, co
oznacza, ze ich taqczna liczba wynosi ponad
800 w skali catego kraju. W ostatnich la-
tach na wykorzystanie ekologicznego gazu
ziemnego w transporcie publicznym posta-
wity m.in. Warszawa, Rzeszéw, Tarnow,
Tychy czy Bielsko-Biata. Zwtaszcza te dwa
ostatnie miasta potwierdzajq teze, ze wal-
ka ze smogiem, z ktorym boryka sie Slqsk, przejawia
sie w duzej mierze przez inwestycje we flote autobu-
sow gazowych.

Europa tez inwestuje w gazomobilno$¢

W obecnych warunkach w Polsce energia wykorzy-
stywana do tadowania autobuséw elektrycznych po-
chodzi przede wszystkim ze spalania wegla. Zanim
Polska zacznie na szerokg skale pozyskiwac energie
elektryczng z zielonych zrédet i z czystym sumieniem
bedzie mozna powiedzieé, ze pojazdy elektryczne sg
naprawde zeroemisyjne, optymalnym wyborem na ten
okres przejsciowy sg niskoemisyjne paliwa, takie jak
gaz CNG i LNG. Do podobnych wnioskéow doszty takze
inne kraje.

- Oparcie komunalnej floty na paliwie CNG to nie
tylko kierunek Polski, ale trend miedzynarodowy,
europejski. W Madrycie autobusy na CNG stanowig
obecnie 50 proc. catej floty. W Brukseli od 2015 r.

Fot. 5. Autobusy zasilane CNG sg od czerwca 2019 r. eksploatowane przez
Sanockie Przedsigbiorstwo Gospodarki Komunalnej na liniach miejskich.

Fot. SPGK Sanok



Fot. Solaris Bus & Coach

w miejsce autobuséw z silnikami diesla zamawiane sg
pojazdy z napedem CNG - podkresla Marcin Szczudto,
Wiceprezes PGNiG Obrét Detaliczny, odpowiedzialny
za obszar CNG/LNG. - W tym aspekcie nalezy podkre-
$li¢ takze pozytywna role polskich samorzadow, ktére
dzieki inwestycjom we flote napedzang paliwem CNG,
stawiajg nas w europejskiej czotéwce. W 2019 r. auto-
busy na CNG stanowity duzy odsetek wszystkich kupo-
wanych pojazddéw: w Szwecji byto to ponad 45 proc.,
w Hiszpanii ok. 40 proc., we Francji 30 proc., a we
Wtoszech ponad 20 proc., Polska z wynikiem niemal
20 proc. byta pod tym wzgledem na 5. miejscu w Eu-
ropie - dodaje.

Fot. 6. W potowie 2020 r. 40 Solarisow Urbino CNG zamodwionych przez firme
Vy Buss AB wyjechato na ulice w szwedzkim Gavle.

Idac za ciosem, Bruksela stawia na $mieciarki nape-
dzane gazem ziemnym, ktore emitujg nawet trzykrotnie
nizszy hatas niz diesel. Tego typu pojazdy mogqa jezdzic¢
nocg, co ogranicza ruch w szczycie komunikacyjnym
w ciqgu dnia. W Oslo autobusy na biogaz sg jednym
z kluczowych elementéw modernizacji taboru w drodze
do transportu bezemisyjnego. W szwedzkim Malmé do-
minujgq autobusy CNG (w tym na sprezony biometan
CBG). Podobnie jest w Czechach, gdzie autobusy CNG
jezdza po ulicach Brna (100 pojazdow, czyli 1/3 calej
floty) i Ostrawy (zakup 105 pojazddéw). Z kolei poczta
czeska catkowicie przestawia sie na pojazdy napedzane
gazem ziemnym - flota liczy tam 1000 takich pojazddw.

Duza popularno$¢ pojazdéow gazowych w Europie
zwigzana jest z konsekwentnie rozbudowywang infra-
strukturg tankowania. Obecnie na Starym Kontynencie
dziata ponad 3900 stacji CNG i 360 LNG. Polska ma
w tym obszarze sporo do nadrobienia, gdyz w naszym
kraju dziata obecnie tylko ponad 20 stacji tankowania,
jednak ze wzgledu na wymogi ustawy o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych do konca tego roku
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zostang zbudowane 23 kolejne. Najwiecej stacji CNG
i LNG znajduje sie we Wtoszech - 1392, w Niemczech
- 841 oraz w Czechach - 209. Co wazne, ich liczba
bedzie stale rosngé, poniewaz paliwa gazowe sg
uwzglednione w Europejskim Zielonym +tadzie, po-
wszechnie znanym jako European Green Deal.

Eksperci sg zgodni, ze przysztos¢ transportu bedzie
nalezata do napeddéw zeroemisyjnych - elektrycznych,
opartych na energii z OZE oraz wodorowych. Skala wy-
zwania jest jednak ogromna. Do$¢ powiedzie¢, ze moc
jednej tadowarki do autobusu elektrycznego wystarczy-
faby do zasilenia 75 gospodarstw domowych. To ozna-
cza, ze flota zaledwie 100 autobuséw miejskich wyma-
ga dostarczenia energii elektrycznej
rownej zapotrzebowaniu az 7500 go-
spodarstw domowych! Dla poréwnania
po samej Warszawie jezdzi okoto 1400
autobuséw. Szybki wzrost liczby auto-
buséw elektrycznych oznaczatby gigan-
tyczne obcigzenie dla catego systemu
przesytowego, ktdry juz teraz notuje
rekordowe uzycie energii elektrycznej.
Nie bez znaczenia jest réwniez mix pa-
liwowy wykorzystywany w produkgcji
energii — korzysci ekologiczne z wyko-
rzystania autobuséw elektrycznych sg
tym wieksze, im wiecej czystej energii,
np. z OZE, jest produkowanej w danym
kraju.

Walka o polska gospodarke

Zakup flot autobuséw gazowych przez polskie sa-
morzady ma takze inny wymiar — dbato$¢ o rozwdj
polskich przedsiebiorstw. Jednym z nich jest Autosan,
ktéry dzieki pomocy polskiego rzadu otrzymat niepo-
wtarzalng szanse odbudowy upadajacych zaktadéw.
Firma z Sanoka tylko w 2020 r. sprzedata 60 nowych
autobuséw gazowych, ktére stanowity ponad 80 proc.
catkowitej sprzedazy! W roku 2020 Autosan wygrat tez
prestizowy przetarg na dostawe 90 autobuséw nape-
dzanych gazem LNG dla Warszawy.

Polscy przewoznicy nie bez przyczyny w ostatnich
latach coraz czesciej decydujg sie na zakup autobusow
gazowych zamiast pojazdéw na olej napedowy. Wpty-
wajg na to zaréwno czynniki ekonomiczne, ekologicz-
ne, a takze regulacyjne — miedzy innymi dzieki takim
decyzjom polskiego rzadu, jak uwzglednienie pojaz-
déw gazowych w ustawie o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych, czy ustanowienie zerowej staw-
ki akcyzowej na sprezony gaz ziemny CNG i skroplony
gaz ziemny LNG stuzacy do celéw napedowych. m
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TRANSPORTU PUBLICZNE GQ_J_,

Gabriela Lazarczyk — Gulermak Spotka z 0.0.,_Rena’t'c-zf Postawa-Giza = Zarzgd Drogd

Nowy, ok. 4,5-kilometrowy odcinek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju do Mistrzejowic to pierwsza tak duza

miejska inwestycja transportowa w Polsce, ktéra jest realizowana w formule partnerstwa publiczno-prywatnego

(PPP). Niezbyt popularny dotad model finansowania okazuje sie obiecujgcq alternatywq dla samorzaddw, chca-

cych rozwijac front inwestycyjny bez wptywu na wskaznik zadtuzenia.

Potozona na podtnocy Krakowa dzielnica Mistrze-
jowice posiada wprawdzie potaczenie tramwajowe
jednak istniejgca linia biegnie
okrezng trasa przez sasiadujaca z nig Nowa Hute.
Aby dotrze¢ do tzw. pierwszej obwodnicy miasta,
tramwaj startujacy z petli Mistrzejowice musi poko-
nac¢ az 11 km.

Przebieg nowej linii tramwajowej taczacej te
cze$é¢ miasta z jego centrum, w kilku réznych wa-
riantach, rozwazany byt w Krakowie od dawna, jako

z centrum miasta,
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kolejny etap rozbudowy Krakowskiego Szybkiego
Tramwaju (KST). Za jej realizacjag w konsultacjach
spotecznych opowiedziato sie 63 proc.
cow. Ostatecznie w 2015 r. miasto zdecydowato sie
na wybor ok. 4,5-kilometrowej trasy, biegnacej nie-
mal na catej dtugosci wzdtuz istniejgcych ulic, prze-
cinajacej trzy istotne dla systemu komunikacyjnego
Krakowa ronda i wpinajacej sie w istniejace torowi-
sko do Nowej Huty na skrzyzowaniu ul.
i al. Jana Pawta II.

mieszkan-

Meissnera
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Krakowski Szybki Tramwaj - etap IV

orientacyjny przebieg

/1 prpystanch
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Rys. 1. Orientacyjny przebieg trasy tramwajowej do Mistrzejowic.

PPP jako sposéb na pozyskanie srodkéw na reali-
zacje linii tramwajowej

Rys. 2. Schemat PPP.

Z uwagi na intensywne i kosztochtonne plany
rozwoju Krakowa pojawit sie pomyst, by dla Tram-
waju do Mistrzejowic znalez¢ alternatywne, mniej
obcigzajaqce budzet finansowanie. Argumentem za
podjeciem poszukiwan byto tez ryzyko ograniczenia
strumienia unijnych pieniedzy na projekty transpor-
towe, co wynikato ze zblizajgcego sie konca owcze-
snej perspektywy finansowej (2014-2020). Krakow
postanowit przeanalizowa¢ mozliwo$¢ realizacji in-
westycji w rzadko stosowanej formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP). Zaktada ona wielolet-
nig wspotprace i podziat ryzyk wystepujacych za-
rowno na etapie budowy, jak i uzytkowania pomie-
dzy jednostke samorzadu terytorialnego a przedsie-
biorstwo prywatne. W efekcie koncowym strony
umowy osiagajg wymierne korzysci, a mieszkancy
poprawe jakosci zycia.

Czes¢ analiz dotyczacych ewentualnego wykorzy-
stania modelu PPP byto juz gotowych, gdy éwczesne
Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju (obecnie Mini-
sterstwo Funduszy i Polityki Regionalnej) ogtosito
nabor wnioskéw do pilotazowego projektu upo-
wszechniajgcego inwestycje w tej formule. Projekt
okazat sie na tyle rokujacy, ze w 2017 r. - wraz
z kilkoma innymi przedsiewzieciami - zostat zakwa-
lifikowany do dalszych dziatan w ramach wsparcia
ministerstwa. Obejmowaty one m.in. pokrycie przez
resort kosztéw wsparcia ze strony doradcéw praw-
nych, ekonomiczno-finansowych i technicznych przy
opracowywaniu wytycznych do projektu, co tym

Podmiot Publiczny

N
Gmina Miejska Krakow
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Fot. 1. Podpisanie umowy na budowe trasy tramwajowej do Mistrzejowic w formule PPP.

bardziej przemawiato za tym, by alternatywna for-
mute bra¢ powaznie pod uwage.

Dialog konkurencyjny w wyborze partnera pry-
watnego

Analizy  przedrealizacyjne potwierdzity, ze
z ekonomicznego punktu widzenia PPP bedzie dla
samorzgdu model
~zamowieniowy". Wskazaty one przy tym najbar-
dziej optymalne rozwigzania prawne i finansowe,
a takze rekomendowany sposéb wyboru partnera
prywatnego - dialog konkurencyjny (testowanie
rynku). Prowadzacy postepowanie Zarzad Drdg
Miasta Krakowa (ZDMK) zaprosit firmy do sktada-
nia ofert, okreslajac wymogi kwalifikacji. Sposrdd
oferentéow zostaty wybrane trzy podmioty do dal-
szego postepowania. Trwajqce kilka miesiecy roz-
mowy i negocjacje zaowocowaty przedstawieniem
przez nie ofert, z ktérych najkorzystniejszg okaza-

korzystniejsze niz
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ta sie propozycja konsorcjum firm PPP Solutions
Polska Sp. z o.0. (lider), Gulermak AGir Sanayi
Insaat ve Taahhu A.S. (partner), opiewajaca na
kwote ponad 1,1 mld zt brutto (w tym ok. 600 min
zt to naktady inwestycyjne). Umowe z partnerem
prywatnym podpisano w grudniu 2020 r. Obecnie
trwa projektowanie linii tramwajowej (wedtug kon-
cepcji miasta). - Rozwdj transportu publicznego
jest niezaprzeczalnie jednym 2z najwazniejszych
elementdéw polityki Krakowa. Miasto poszukuje nie-
ustannie nowych rozwigzan, ktére pozwolg realizo-
wac¢ nam coraz wiecej inwestycji. Jednym z takich
rozwigzan, do ktérego sie sktoniliSmy jest model
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP). Ze
wsparciem rzadu przygotowaliSmy projekt budowy
linii tramwajowej do Mistrzejowic, ktéry - w opar-
ciu o schemat PPP - daje nam zaréwno korzysci
finansowe, jak i jakosciowe - mowi prezydent Kra-
kowa Jacek Majchrowski.
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Finansowe aspekty przedsiewzigecia PPP Z jego perspektywy optaca sie wiec wykorzystywacé
Jak doktadnie wyglada model wspdtpracy miasta dobrej jakosci materiaty i dba¢ o jako$¢ wykonaw-

i konsorcjum w ramach tej umowy? Zaktada ona, ze stwa, by pdzniej nie musie¢ doptacaé do nieoczeki-
za projektowanie linii, jej budowe, sfinansowanie wanych remontéw czy traci¢ zyskéw z powodu
oraz pozniejsze utrzymanie infrastruktury odpowia- przerw w funkcjonowaniu linii tramwajowej.

da partner prywatny. W zamian za to podmiot pu-

bliczny bedzie mu wyptacat co miesigc okreslone Rola partnera prywatnego na etaple realizacji in-

. ) L. westycji

wynagrodzenie w formie optaty za dostepnosc. Fi-
nansowe zaangazowanie miasta Krakdéw rozpocznie Na etapie projektowania i realizacji inwestycji
sie wiec dopiero w momencie rozpoczecia eksplo- Gulermak bedzie odpowiedzialny za wynagrodzenie
atacji linii, czyli w praktyce - wdwczas, gdy na go- podwykonawcdw, poniesie koszty prac (w tym za-
towe juz tory wjedzie pierwszy tramwaj. gospodarowania zieleni, wywozu ziemi, rozbidrek

To odzwierciedlenie zatozenia, ze przedsiewziecie obiektow czy instalacji), na swéj koszt zadba o wta-
PPP nie generuje praktycznie zadnych kosztow dla éciwe zabezpieczenie elementéw infrastruktury
podmiotu publicznego na etapie realizacji inwesty- miejskiej na terenie budowy, aby po zakonczeniu
cji. Dzieki temu, ze gmina nie musi zaciggac kredy- robot oddac jg w stanie takim samym, jak przed ich
tu, inwestycja nie rzutuje na jej wskazniki zadtuze- rozpoczeciem. Wezmie na siebie koszty przetozenia
nia, co umozliwia biezace finansowanie innych lub przebudowy infrastruktury technicznej, dopro-
przedsiewzied. wadzenia do porzadku terenu budowy, w tym ewen-

W zwigzku z przeniesieniem ryzyk zwigzanych tualng renowacje lub naprawe obiektéw. Ryzyka
z realizacjq i pdzniejszym technicznym utrzyma- zwigzane z kosztami realizacji inwestycji bedg po
niem linii tramwajowej przez 20 lat na konsorcjum jego stronie. Oczywiscie partnerzy wzieli pod uwage
spotek Gulermak, to ono odpowiadato za kalkulacje mechanizmy dostosowania umowy do pojawienia sie
kosztéw zarédwno wykonania, jak i zarzadzania tymi niespodziewanych czynnikdéw, wptywajgcych na czas
ryzykami. W takim modelu partner prywatny musi i koszty realizacji inwestycji.
mie¢ $wiadomos$é, ze nieuzasadnione oszczednosci Wartoscig dodang inwestycji w formule PPP jest
na etapie tworzenia infrastruktury mogg generowac maksymalne wykorzystanie doswiadczenia strony
koszty na etapie eksploatacji, co w ostatecznym prywatnej do budowy nowoczesnej infrastruktury.
rozrachunku moze by¢ dla niego niekorzystne. W tym przypadku - znanej juz w Polsce m.in. z roz-

é Ti‘camwaj do Misfrzejowic
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budowy Metra Warszawskiego - firmy Gulermak,
ktéra od 1958 r. odgrywa kluczowq role w branzy
na rynku specjalizujac sie
w realizacji infrastruktury transportowej, m.in. bu-
dowy sieci kolejowych, tuneli. Projekt Tramwaju do

miedzynarodowym,

Mistrzejowic rdéwniez
tramwaju czesciowo pod ziemig, co bedzie jednym

z najwiekszych wyzwan na etapie projektowania

przewiduje poprowadzenie

i budowy. - Nasz zespdt to doswiadczeni inzyniero-
wie i projektanci. Na swoim koncie mamy setki kilo-
metréw infrastruktury publicznej w kilkunastu kra-
jach éwiata. Cieszy nas, ze budujac tramwaj do Mi-
strzejowic, mamy szanse przyczyni¢ sie do rozwoju
systemu transportowego w Krakowie. Dotozymy
wszelkich staran, aby podczas tej ogromnej operacji
zminimalizowa¢ ucigzliwosci dla mieszkancow - za-
powiada Turkekul Dogan, cztonek zarzadu Guler-
mak, PPP CEO.

Nie tylko torowisko

Partnerzy podkreslajg, ze zamierzajg zadbac
o maksymalne zaangazowanie mieszkancow w reali-
zacje inwestycji. Oprécz konsultacji spotecznych na
etapie projektowania i budowy, w planach jest uru-
dedykowanej infolinii, stacjonarnego

punktu informacyjnego w sasiedztwie budowy, or-

chomienie

ganizacja warsztatéw dla dzieci czy budowa platfor-
my widokowej, z ktorej kazdy chetny bedzie modgt
Sledzi¢ postepy prac. Potencjalnie znajdzie sie ona
wtasnie w rejonie planowanego tunelu, zaprojekto-
wanego w celu zwiekszenia bezpieczenstwa uzyt-
kownikdéw ruchu oraz skrocenia czasu przejazdu.

Koncepcja zaktada wykonanie przejazdu w tunelu
na poziomie -1, w miejscu gdzie natezenie ruchu
jest najwieksze, w rejonie ronda Polsadu. Docelowo
na trasie ok. 4,5-kilometrowego odcinka KST znaj-
dzie sie 9 par przystankdéw, a ostatnia z nich znaj-
dzie sie na istniejacej petli w Mistrzejowicach. Zo-
stanie ona przebudowana w taki sposdb, by tram-
waje mogty z niej odjezdza¢ z czestotliwoscig 90
sekund. Usprawniona zostanie takze komunikacja
ze znajdujacym sie po sasiedzku terminalem auto-
busowym. Przestrzen miejska wzdtuz linii tramwajo-
wej — miejscami mocno wyeksploatowana - rowniez
zyska nowe oblicze. Wzdtuz linii powstang $ciezki
rowerowe i chodniki, w planach sq m.in. ozdobne
nasadzenia w reprezentacyjnych punktach, przez
ktére biegnie torowisko.

W trakcie budowy partner prywatny bedzie mu-
siat zadba¢ o czasowaq organizacje ruchu w rejonie
inwestycji, z uwzglednieniem potrzeb pasazeréw
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miejskiej komunikacji, kierowcéw, rowerzystow
i pieszych. Zmiany kazdorazowo beda szeroko ko-
munikowane wszystkim mieszkancom Krakowa.

Rola partnera prywatnego na etapie eksploatacji

W tym projekcie rola firmy realizujacej inwesty-
cje nie konczy sie na jej oddaniu do uzytkowania
w standardzie ustalonym przez zamawiajacego.
W przypadku Tramwaju do Mistrzejowic partnerzy
ustalili, ze konsorcjum spoétek Gulermak bedzie od-
powiadato za utrzymanie oddanej infrastruktury
przez 20 lat. W tym czasie wybudowany w formule
PPP element sieci tramwajowej ma by¢ dostepny
nieprzerwanie - wszelkie awarie wynikajqce z nie-
prawidtowego utrzymania badz wad infrastruktury,
powodujace brak mozliwosci przejazdu dla tramwa-
jow, bedq skutkowaty obnizeniem wynagrodzenia.

Na wynagrodzenie wyptacane partnerowi prywat-
nemu przez miasto Krakéw w okresie tych 20 lat
sktadac sie bedzie:

2 optata za naktady inwestycyjne, ktora jest wy-
pfacana na podstawie szczegdtowego wyliczenia
kosztéw inwestycji;

> optata za roztozenie w czasie (terminu sptaty);

2 opfata za finansowanie;

2 optata za eksploatacje, czyli utrzymywanie in-
frastruktury w okreslonym stanie.

Po uptywie 20 lat linie tramwajowgq w zarzad
przejmie podmiot publiczny, ale zanim do tego doj-
dzie, przeprowadzona zostanie kontrola jakosci in-
frastruktury. Ma ona spetnia¢ zapisane w umowie
standardy eksploatacji, a zatem nie ma ryzyka, ze
na koniec umowy stan torowiska czy trakcji bedzie
watpliwy. Jesli okaze sie to konieczne - konsorcjum
spotek Gulermak bedzie musiato wykonaé na linii
remonty. Dodatkowo miasto zobligowato partnera
prywatnego do wymiany kluczowych elementéw in-
frastruktury bezposrednio przed jej zwrotem.

Dzieki wspdtpracy w ramach PPP miasto i jego
mieszkancy zyskaja nowg linie tramwajowaq skraca-
jacq dystans do centrum bez koniecznosci zadtuza-
nia sie. Zagwarantujg sobie przy tym wysoka jakosc¢
wykonania i utrzymania, zmniejszajac ryzyko wy-
stepowania wad i usterek, co z kolei bedzie miato
wptyw na funkcjonowanie komunikacji miejskiej
w tym rejonie. Doswiadczenia z tego pionierskiego
przedsiewziecia z pewnoscig pomogg innym samo-
rzgdom, planujagcym wykorzystanie formuty PPP
przy realizacji swoich inwestycji. m
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NIELYPOWE TYMCZASOWE ROZWIAZANIE

TOROWEW POZNANIU

Lukasz£.ochowicz— Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z o.o.

Aktualna perspektywa unijna obfituje w ogromng liczbe zadan zwigzanych z budowg i modernizacjq linii
tramwajowych w catej Polsce. W Poznaniu nalezy do nich m.in. budowa trasy tramwajowej na Naramowice czy
modernizacja ul. Wierzbiecice. O ile te dwa zadania nie wptywaja w sposob istotny na mozliwos¢ ksztattowania
uktadu komunikacyjnego miasta, to rozpoczeta w 2020 r. przebudowa Ronda Rataje oraz startujgcy wfasnie ko-
lejny etap Programu Centrum juz tak. Wtasnie przy przebudowie tego odcinka trasy tramwajowej zastosowano
nowoczesne rozwigzanie - tymczasowy tor naktadkowy, ktéry potaczyt dwa niezalezne od siebie odcinki torowisk

tramwajowych.

Program Centrum to zakrojona na szerokg skale
rewitalizacja obszaru $cistego centrum Poznania.
W ramach programu zostana przebudowane ulice
i chodniki w duzej czesci srodmiescia. Zmodernizo-
wane zostanie torowisko tramwajowe oraz powsta-
nie nowa trasa tramwajowa wzdtuz ulicy Ratajcza-
ka. Pierwszy etap tego zadania, polegajacy na prze-
budowie fragmentu ul. $w. Marcin, zakonczyt sie juz
w roku 2019. W najblizszym czasie rozpoczng sie
prace na znacznie szerszym obszarze, ktore w kul-
minacyjnym momencie ,wytng” komunikacje tram-
wajowgq ze Scistego $rédmiescia miasta. W ramach
zadania wybudowana zostanie réwniez zupetnie no-
wa trasa tramwajowa w ul. Ratajczaka.
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W zwigzku z trwajacg jednoczesnie modernizacjq
Ronda Rataje, najwazniejszego wezta komunikacyj-
nego prawobrzeznego Poznania, powstaty znaczace
problemy przy opracowywaniu czasowego efektyw-
nego uktadu komunikacji tramwajowej. Za skale
problemu niech postuzy fakt, ze funkcjonowanie
komunikacji tramwajowej przed rozpoczeciem Pro-
gramu Centrum odbywato sie po czterech przepra-
wach mostowych przez Warte, a na czas trwania
remontow bedzie odbywato sie jedynie po dwdch
mostach.

Majac w perspektywie tak znaczne problemy ko-
munikacyjne miasta, w 2020 r. podjeto decyzje
o wykonaniu potgczenia tymczasowego w obrebie
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Fot. 1. Tor naktadkowy utozono na dotychczasowym torowisku.

Placu Wiosny Luddw, a wiec na granicy prac Projek-
tu Centrum, 100 m od poznanskiego Starego Ryn-
ku. Polega ono na czasowym spieciu dwdéch dotych-
czas niezaleznych tras tramwajowych.

W rozwigzaniu tym zastosowano wykorzystywa-
ne juz wczesniej rozjazdy naktadkowe. Nie samo
wykorzystanie tego typu rozjazdow, ale miejsce za-
instalowania rozjazdéw w uktadzie komunikacyjnym
miasta, jest czyms raczej niespotykanym. Najprost-
szym rozwigzaniem bytoby zastosowanie w dwdch
miejscach rozjazdéw na krancach tras tramwajo-
wych, w taki sposob, ze rozjazd naktadkowy jest
umieszczony za przystankiem koncowym. Tramwaj
po dojechaniu do takiego przystanku wysadza pasa-
zerOw na peronie przystankowym, a nastepnie do-
jezdza do rozjazdu. Takie rozwigzanie spowodowa-
toby jednak konieczno$¢ zastosowania na obydwu
trasach pojazdéw dwukierunkowych, co znacznie
obnizytoby efektywnos$¢ przewozu pasazerdw na
tych liniach. Dlatego tez podjeto decyzje o spieciu
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dwoéch niezaleznych odcinkéw torowisk poprzez za-
stosowanie tymczasowego toru.

Po opracowaniu projektu technicznego catego
tymczasowego uktadu torowego w obrebie Placu
Wiosny Ludow, MPK Poznan zlecito wykonanie na-
ktadkowego odcinka tuku torowego bydgoskim za-
ktadom Vossloh. W marcu 2021 r. przystgpiono do
montazu torowiska sktadajgcego sie z dwdch roz-
jazdow naktadowych, z ktoérych jeden jest usytu-
owany w ulicy Strzeleckiej, drugi w ulicy Lewan-
dowskiej. Oba fragmenty torowiska zostaty tymcza-
sowo potaczone odcinkiem jednotorowym wykona-
nym z szyn LK1, stanowigcych tuk o promieniu R33.
tuk zostat utozony i zakotwiony do istniejacej jezd-
ni. Poniewaz w Poznaniu nie funkcjonuja na co
dzien odcinki jednotorowe, wykonano réwniez sys-
tem sterowania ruchem pozwalajacy na bezkolizyj-
ne poruszanie sie tramwajow w obu kierunkach.
Pierwszy kurs liniowy odbyt sie 10 kwietnia 2021 r.

Fot. 2. Na zdjeciu widoczna trasa zbudowana przy uzyciu toru
naktadkowego. W tle przystanek tymczasowy do obstugi pasa-
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Fot. 3. Uktad tymczasowy torowiska tramwajowego na planie Centrum Poznania.

To tymczasowe rozwigzanie postuzy pasazerom
do pierwszej potowy przysztego roku, gdy udroznio-
na zostanie komunikacja na wezle al. Marcinkow-
skiego. Minusem takiego rozwigzania jest oczywi-
Scie ,jednorazowos$¢” samego tuku, ktory dopaso-
wano do warunkéw miejscowych. Jest to jednak
koszt, ktéry warto ponie$é, aby zachowac atrakcyj-
no$¢ komunikacji publicznej w okresie duzych re-
montéw.

Same rozjazdy naktadkowe nie sg nowym roz-
wigzaniem, w Poznaniu stosuje sie je z powodze-
niem przy mniejszych i wiekszych remontach od
okoto 10 lat. Pozwalaty one juz wielokrotnie na do-
prowadzenie komunikacji tramwajowej w miejsca
prowadzenia robdét. Jak wida¢ na podstawie tych
rozwigzan, udato sie pdjs¢ o krok dalej, majac na
celu uatrakcyjnienie komunikacji publicznej. Oproécz
wykorzystywanych aktualnie na Placu Wiosny Lu-
déw dwdch rozjazdéw naktadkowych, w potowie bie-
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zgcego roku do Poznania trafig kolejne dwa, ktére -
wprawdzie juz nie w tak spektakularny sposob -
zostang réwniez wykorzystane w okresie letnich
prac torowych.

Przyjecie rozwigzania tymczasowego w obrebie
centrum miasta znacznie uelastycznito tak mocno
nadwyrezong sie¢ tramwajowg Poznania, ale aktual-
nie wprowadzone rozwigzanie to nie koniec. Trwajq
prace koncepcyjne nad wykonaniem takiego pota-
czenia w uktadzie docelowym, juz z dwoma torami.
Rozwigzanie to postuzy w przysztosci wtasnie na
wypadek koniecznosci wytaczenia z ruchu tego ob-
szaru centrum miasta. Na same roboty budowlane
przyjdzie nam jednak jeszcze poczeka¢. m
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ZAB YTKOWY TRAMWA ] W BYTOMI u SWIADKIEM
WIELKICH ZMIAN

Andrzej Zowada

— Rzecznik Tramwajow Slgskich S.A.

Sa niskopodfogowe, wygodne, klimatyzowane; majg wiele udogodnien dla pasazerdw, ktérych moga jednora-
zowo zabra¢ nawet ponad dwustu; maja elektroniczne systemy informacji pasazerskiej i bezprzewodowy Internet

dzieki wi-fi. A jednak to nie nowe tramwaje sq obiektem zachwytow i powodem, dla ktérego mitosnicy techniki
komunikacyjnej podrézuja na Slask nawet przez pét $wiata. Tym magnesem sa historyczne wagony typu N, kur-
sujgce w Bytomiu, na najkrotszej w Polsce linii tramwajowej.

Najkrétsza
z najkrétszych w Europie, a moze i na $wiecie, to
linia nr 38 w Bytomiu. Cata jej trasa liczy 1350 me-
tréw. Po drodze tramwaj obstuguje 5 przystankodw,
a przejazd miedzy jednym a drugim krancem zajmu-
je okoto 6 minut. Tor jest jeden,
w jezdnie ulicy Piekarskiej, dlatego linia musi by¢
obstugiwana tramwajem dwukierunkowym. Ktos$ po-
wie - nic nadzwyczajnego, po prostu kroétka linia
tramwajowa i tyle. Jak wiec wyttumaczy¢ jej popu-
larnos¢ i zainteresowanie wsrod mitosnikow komuni-
kacji na catym swiecie?

Bytom. Dzielnica Rozbark. Ulica Piekarska. Niska
zabudowa mieszkalna. Kilka sklepéw i punktéw ustu-
gowych. Kilka cmentarzy. W bezposrednim sasiedz-
twie szkota budowlana i szpital. Zadne to centrum
wszechswiata, a jednak co rusz stychac tu rozmowy
w roznych obcych jezykach - po
i angielsku to norma; po japonsku, rosyjsku lub

linia tramwajowa w Polsce i jedna

wbudowany

niemiecku
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w australijskiej czy amerykanskiej odmianie angiel-
skiego - i to sie zdarza. Bo do Bytomia zjezdzajq sie
mitoénicy komunikacji i techniki komunikacyjnej
z catego globu. Co chwile kto$ robi tu zdjecia, ktos
inny kreci film. Okoliczni mieszkancy juz do tego
przywykli, podobnie jak motorniczowie linii tramwa-
jowej, ktdra jest powodem catego tego zamieszania.

Linia nr 38 - 1350 metrow dtugosci, jedna ulica
i wagon pamietajacy przetom lat 40. i 50. XX wieku.
No wiasnie... wagon. Do obstugi linii nr 38 spétka
Tramwaje Slaskie przeznaczyta dwa historyczne wa-
gony typu N. Starszy, o numerze bocznym 954,
przez lokalng spotecznos$¢ i pracownikow nazwany
~Paulkiem”, pochodzi z 1949 r. Jego zmiennikiem
jest pojazd wyprodukowany w 1951 r., oznaczony
numerem 1118, a zwany ,Hildka"”. To poftaczenie wy-
jatkowe - specyfika krétkiej linii i obstugujace ja hi-
storyczne pojazdy, ktérych konstrukcja oparta zosta-
ta na rozwigzaniach stosowanych w tramwajach pro-
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Fot. 1. Wyjatkowo huczne 38. urodziny bytomskiej linii nr 38.

dukowanych w czasie II wojny Swiatowej. - Sg trzy
miejsca na Swiecie, ktdre kazdy wielki mitosnik ko-
munikacji tramwajowej pragnie odwiedzi¢. Trzy,
z catego Swiata! To San Francisco, Lizbona i Bytom.

Dla prawdziwych fanéw to miejsca tak samo wazne
i wyjqtkowe jak Betlejem dla Chrzescijan, Mekka dla
wyznawcéw Islamu czy stadion Maracana dla wielbi-
cieli pitki noznej - powiedziat motorniczemu linii

Fot. 2. Prawie jak w Lizbonie.... Prawie” robi jednak duza roznice. Na zdjeciu sprzed kilkunastu lat widaé, ze torowisko wymagato

kompleksowej modernizacji.

Promocja transportu miejskiego
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nr 38 jeden z mito$nikdw komunikacji tramwajowej
z Wielkiej Brytanii.

Nie dziwi zatem fakt, ze linia nr 38 jest dla spotki
Tramwaje Slaskie i dla wiadz Bytomia linig niezwykle
wazng i traktowang wyjatkowo. Na tyle wyjatkowo,
ze 10 lutego 2020 r. wyprawiono jej huczne urodzi-
ny! Wyjatkowe, cho¢ nie okragte — 38 urodziny linii
nr 38. Byt urodzinowy tort, grata tramwajowa orkie-
stra deta, nie zabrakio pamigtkowych gadzetow
i ludzi - mieszkancow, pasazeréw, mitosnikdw. To
w duzej mierze wiasnie ludzie tworza wyjatkowy kli-
mat tej linii. — Zdarzato sie, ze mieszkancy, zwtasz-
cza kobiety, zimq przynosity mi gorgcq zupe czy bi-
gos, albo herbate z cytryng. Latem zimne napoje...
no i czekoladki czy cukierki, to bez wzgledu na pore
roku - wspomina Pawet Lison, emerytowany motor-
niczy, ktory linig nr 38 wozit pasazerow przez 17 lat.
Nie ma drugiej linii tramwajowej, ktéra bytaby tak
mocno zwigzana ze spotecznoscig ulicy, po ktérej
kursuje, a jednoczesnie tak przyciggata mitosnikdéw
komunikacji miejskiej i byta dumg dla catego miasta.
Zabytkowa ,eNka” na ulicy Piekarskiej jest wiec ele-
mentem wielu bytomskich gadzetéw - toreb, kub-
kéw, koszulek czy przypinek i pocztowek. Stata po
prostu sie symbolem miasta.

Niespetna czterdziestoletnia linia nr 38 kursuje po
trasie o znacznie dtuzszej historii. Torowisko tram-
wajowe na ulicy Piekarskiej w Bytomiu oddano do

Fot. 3. Gruntownie zmodernizowane torowisko w Bytomiu.
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uzytku w 1913 r. Prowadzito do 6wczesnej zajezdni
tramwajow miejskich, zlokalizowanej przy jej konco-
wym odcinku, za skrzyzowaniem z ulica Powstancow
Slaskich. I cho¢ po wybudowaniu nowej zajezdni
w dzielnicy Stroszek pod koniec lat 60. XX w. zajezd-
nie przy ulicy Piekarskiej zlikwidowano, to linia tram-
wajowa w tym miejscu pozostata do dzi$, w niemal
niezmienionej formie. Jednak dziesieciolecia eksplo-
atacji powodujg konieczno$¢ przebudowy, ktorg
spétka Tramwaje Slaskie chce przeprowadzié
w najblizszych dwoch latach.

Modernizacja torowiska w ulicy Piekarskiej jest
jednym z zadan zakrojonego na olbrzymig skale pro-
jektu inwestycyjnego. Projekt, ktéry w ponad 60%
jest dofinansowany ze s$rodkéw Unii Europejskiej,
zaktada modernizacje ponad 100 kilometréw istnie-
jacych linii tramwajowych w 10 miastach Gornosla-
sko-Zagtebiowskiej Metropolii, zakup 55 nowych ni-
skopodtogowych tramwajow oraz zakup specjali-
stycznych pojazddéw pogotowia technicznego. War-
tos¢ catego projektu przekracza 1,2 miliarda ztotych.
Modernizacja torowiska w ulicy Piekarskiej - poza
zwiekszeniem komfortu podrézy oraz jakosci miesz-
kania przy linii tramwajowej, dzieki zmniejszeniu
hatasu i wibracji emitowanych przez jadacy tramwaj
- ma za zadanie doda¢ nowe mozliwosci prowadze-
nia ruchu tramwajowego. Dodanie dwdch nowych
tukow na skrzyzowaniu ulicy Piekarskiej z ulicg Sa-
dowg oraz ulicy Sqdowej z ulicg Powstan-
cOw Warszawskich umozliwi wydtuzenie
trasy linii nr 38 niemal o drugie tyle, ile
dzi$ wynosi cata jej dtugos$¢. Mimo tego
nadal pozostanie w elitarnym gronie naj-
krétszych linii tramwajowych $wiata, ale
znaczgco zwiekszy sie jej atrakcyjnosé
komunikacyjna. Po pierwsze dlatego, ze
potaczy ulice Piekarskg z gtéwnym by-
tomskim tramwajowym weztem przesiad-
kowym na placu Sikorskiego, a po ewen-
tualnej dalszej rozbudowie sieci tramwa-
jowej w centrum Bytomia, az do dworca
kolejowego i autobusowego na placu
Wolskiego; po drugie dlatego, ze linia
bedzie obstugiwana dwoma pociggami -
jeden kurs bedzie realizowany historycz-
nym taborem typu N, drugi zas nowym
niskopodtogowym dwukierunkowym
tramwajem, kupionym przez Tramwaje
Slaskie w 2020 r.

Nowy tramwaj zdazyt sie juz zadomowic
na ulicy Piekarskiej. Pojawit sie tam
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Fot. 4. Nowy, niskopodtogowy, dwukierunkowy, wyposazony w howoczesne urzgdzenia wagon Moderus poznanskiej firmy Moder-
trans wprowadzit nowg jako$¢ na linii 38. Wtadze miasta zapewniajg jednak, ze stare ,e-Nki’nie znikng z krajobrazu Bytomia. Po
ztagodzeniu rygorow sanitarnych beda kursowaty na przemian z tramwajem niskopodtogowym. W ten sposéb, zgodnie z powie-
dzeniem: ,| wilk syty, i owca cata”, troszczac sie o zachowanie niepowtarzalnego klimatu ulicy Piekarskiej, zadbano jednoczes$nie

o komfort starszych i niepetnosprawnych pasazeréw.

w lipcu 2020 r., symbolicznie zastepujac poczciwq
starg ,eNke”. Ze wzgledow epidemicznych wagony
typu N, ktére nie majg wydzielonej kabiny motorni-
czego ani automatycznie otwieranych drzwi, zostaty
czasowo wycofane z eksploatacji. Pojawienie sie no-
wego tramwaju na Rozbarku byto wydarzeniem. Naj-

Fot. 5. Tramwaje na linii 38 w Bytomiu dobrze wpisujg sie w pejzaz uliczny miasta.
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pierw na przystanek Bytom Kosciét sw. Trdjcy wje-
chat wagon typu N ,Paulek” o numerze bocznym
954, chwile pdzniej - nowy Moderus o numerze in-
wentarzowym 1020, z dumnie wypisanym imieniem
~Kasia”. Tak oto na jednym przystanku spotkaty sie
najstarszy z najnowszym wagonem liniowym naleza-
cym do spétki Tramwaje Slaskie.
Doktadnie 20 minut pozniej nastq-
pit moment symboliczny, kiedy oba
wagony wyruszyty
w droge - ,dziadek” do zajezdni,
,miodzian” do stuzby na linii.

W tej waznej dla linii nr 38 chwili na
miejscu pojawito sie wielu pasaze-
row, mieszkancéw Bytomia, a takze
Prezydent Miasta i Prezes Zarzadu
spotki Tramwaje Slaskie S.A. -
Trzeba powiedzie¢ wprost, ze do-
tychczasowy tabor byt niezbyt kom-
fortowy dla o0séb starszych czy ma-
jacych trudnosci z poruszaniem sie.
Nowy, niskopodtogowy tramwaj zni-

jednoczesnie
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weluje te niedogodnosci — moéwit wowczas prezydent
Mariusz Wotosz. Faktycznie nowy, 15-metrowy wagon
jest pojazdem niskopodtogowym, co znaczaco utatwia
wsiadanie i wysiadanie. - To tramwaj bardzo przyja-
zny dla pasazeréw, ktory wprowadza nowg jakos¢ na
tej linii. Poza niskq podtogq jest wyposazony réowniez
m.in. w klimatyzacje, wi-fi, tadowarki USB czy system
gtosowej i
i drzwi nie trzeba juz zamykac recznie — wyliczat pre-
zes Bolestaw Knapik.

Spétka Tramwaje Slaskie zamdwita w poznanskiej
firmie Modertrans 15 tego typu wagondw, z czego
2 sq wagonami dwukierunkowymi, zakupionymi wia-
$nie do obstugi pasazeréw na najkrotszej w Polsce

wizualnej informacji pasazerskiej. No

linii tramwajowej na ulicy Piekarskiej w Bytomiu.
Pojawienie sie nowoczesnego tramwaju na linii nr 38
wzbudzito w jej pasazerach mieszane uczucia. — Bar-
dzo na to czekatam, bo wspinaczka po schodach do
starego tramwaju to byt dla mnie duzy problem. Ten
nowy wagon jest wygodny, tadny, ale tamten miat
niepowtarzalny urok, miat dusze. Troche zal, ze od-
jechat na emeryture — mowita pani Michalina, miesz-
kanka ulicy Piekarskiej. Z tq emeryturg dla histo-
rycznych wagonéw jest jednak nieco inaczej. To bar-
dziej urlop niz emerytura. - Zabytkowa ,eNka” to
jeden z naszych symboli, dlatego chce uspokoié
wszystkich jej mito$nikéw i zapewnié, ze nie zniknie
ona z krajobrazu Bytomia. Po ztagodzeniu rygoréw

Fot. 6. Tramwaje na linii 38 stanowig atrakcje nie tylko dla mito$nikow techniki komunika-
cyjnej. Na zdjeciu zespét Camerata Silesia w zabytkowej ,eNce” z repertuarem Stanista-

wa Moniuszki.
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sanitarnych bedzie poruszata sie po bytomskich to-
rach na przemian z tramwajem niskopodtogowym.
Tylko w ten sposéb mozemy zadbaé o starszych czy
niepetnosprawnych pasazeréw, a jednoczesnie za-
chowad niepowtarzalny klimat ulicy Piekarskiej - mo-
wit prezydent Mariusz Wotosz.

Klimat ulicy Piekarskiej i linii nr 38 przyciaqga nie
tylko mitosnikéw techniki komunikacyjnej. Zachecit
on lokalnych muzykéw do zorganizowania cyklicznej
akcji ,Blues Bana - Bytomski Tramwaj Bluesowy”,
ktéra od 2012 r., zawsze na poczatku wrzesnia, od-
bywa sie wiasnie w tramwaju. Poczatkowo niezwy-
kte jam session odbywato sie w zabytkowej ,eNce”
na ulicy Piekarskiej, z czasem rozrosto sie
i przeniosto na plac Sikorskiego. Bytomska ,eNka”
byta tez sceng, na ktdrej wystapit Zbigniew Wodecki
i Big Silesian Band. Zresztg, tramwaje i muzyka
grana na zywo doskonale ze sobg wspdtistnieja,
czego dowodem sg koncerty w tramwajach w innych
miastach Godrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.
Tramwaje Slqskie goscity w swoich wagonach m.in.
braci Golec, zesp6t Camerata Silesia, artystéw Ope-
ry Sla_skiej, Irka Dudka, Marcina Wyrostka, ucznidow
Panstwowej
w Katowicach czy studentow Wydziatu Artystyczne-
go Uniwersytetu Slaskiego.

Na atrakcjach muzycznych dziatania promocyjne
spotki Tramwaje Slaskie sie nie koncza. - Naszym
sztandarowym wydarzeniem jest
Dziert Otwarty Zajezdni, odbywa-
jacy sie co roku w ramach Euro-
pejskiego Tygodnia Zrdwnowazo-

Szkoty Muzycznej im. Kartowicza

r

nego Transportu. Majgc cztery
zajezdnie: w Bedzinie, Katowi-
cach, Bytomiu oraz na pograni-
czu Zabrza i Gliwic, a takze
warsztaty tramwajowe
w Chorzowie, kazdego roku wy-
darzenie to organizujemy w innej
lokalizacji. Ttumy zwiedzajgcych,
chcacych od podszewki poznaé
prace tramwajarzy, ktére kazdo-
razowo zjawiajq sie na Dniu
Otwartym, sq dowodem na to, ze
nasza stuzba wzbudza ogromne
zainteresowanie - podkresla Jo-
anna Olszowka, kierownik dziatu
Public Relations. Wida¢ to jednak
réwniez podczas innych cyklicz-
nych tramwajowych akcji, m.in.
organizowanej w Walentynki
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Fot. 7. Nowy wezet komunikacyjny Katowice Zawodzie doskonale wpisuje sie¢ w obecne trendy integracji roznych rodzajow mobil-
nosci, co podnosi atrakcyjnos¢ transportu publicznego. W obrebie wezta znajdujg sie przystanki tramwajowe, autobusowe oraz
parking dla samochodéw osobowych i stojaki na rowery miejskie.

,Zakochanej Bany”, biegu ulicznego na 15 kilometréw
wzdtuz trasy linii tramwajowej nr 15 fqczacej Katowice
i Sosnowiec, Dni Otwartych Funduszy Europejskich,
Dnia Dziecka, Wakacji w zajezdni czy $w. Mikotaja,
a takze akcji jednorazowych, np.: wprowadzenia do
ruchu nowego taboru, otwarcia zmodernizowanych
spotecznych, takich jak
,Zapusé Zurawia”, ,Parkuj wtadciwie — zachowaj metr
od torowiska” czy ,Tramwajem naturalnie”. - Trudno
bytoby wymieni¢ wszystkie realizowane przez nas ak-
cje promocyjne, ktérych wspdlnym mianownikiem -
mimo bardzo réznego charakteru - jest promocja ko-
munikacji zbiorowej, a w szczegdlnosci tramwajowej.
Wszystko bowiem, co robimy, ma na celu przekonac
mieszkancow, ze tramwaj jest najlepszym srodkiem
przemieszczania sie w Metropolii - zaznacza Joanna
Olszéwka. Niezwykle istotnym elementem dziatan pro-
mocyjnych spétki Tramwaje Slaskie jest podkreélanie
zmian, ktére nastepujg wraz z realizacjg projektow
inwestycyjnych.
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W ostatnich latach inwestycje w infrastrukture
i tabor tramwajowy w Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii sg gigantyczne. Proces inwestycyjny reali-
zowany jest od jesieni 2012 r. Wartos$¢ przeprowadzo-
nych i planowanych do 2023 r. inwestycji wyniesie
okoto 1,85 miliarda ztotych, przy czym ponad 1 miliard
ztotych pochodzi z unijnego Funduszu Spdjnosci.
W jego ramach spétka Tramwaje Slaskie realizuje juz
drugi projekt infrastrukturalny, co pozwoli do 2023 r.
na gruntowng modernizacje tacznie okoto 180 kilome-
tréw toréw, czyli znacznie ponad potowy wszystkich
torowisk w Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii. -
Powodem do zadowolenia jest tez dla nas rozpoczety
proces rozwojowy. Po 38 latach od oddania do uzytku
ostatniej linii tramwajowej, w ubiegtym roku rozpocze-
ty sie prace nad budowg nowego odcinka w Sosnowcu,
a niebawem ruszy budowa nowej linii w Katowicach.
Cieszy takze zakup prawie 100 nowych tramwajow
oraz kilku pojazddéw technicznych i utrzymaniowych,
a takze fakt, ze niemal 100 kolejnych wagondéw prze-
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szto lub przechodzi gruntowng
modernizacje, dajac naszym
pasazerom wiekszy komfort
podrézy. Pracujemy ciezko,
zeby odmieni¢ komunikacje
tramwajowg i przyciggnaé¢ do
niej pasazeréw. W rekordowym
1983 r. nasze tramwaje prze-
wiozty ponad 350 milionow
pasazerow. Dzi$ taki wynik to
nierealne marzenie, ale chce-
my, by z roku na rok pasaze-
row przybywato — mowi prezes
Bolestaw Knapik. Temu same-
mu celowi stuzy zakonczona
w 2020 r. inwestycja
w Katowicki System Zintegro-
wanych Weztéw Przesiadko-
wych. Spotka Tramwaje Slaskie
byta wspdtinwestorem dwodch
weztow - w dzielnicach Bryndw
i Zawodzie - gdzie funkcjonuja
petle tramwajowe. Kolejne po-
dobne inwestycje planowane
sq w innych miastach Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Me-
tropolii. Catosci majg dopetni¢ dziatania GZM i Zarzadu
Transportu Metropolitalnego w zakresie uatrakcyjnie-
nia oferty przewozowej i taryfowej, integracji komuni-
kacji miejskiej z transportem kolejowym oraz syste-

wydtuzona.

mem roweru metropolitalnego, a takze nowe zasady
polityki parkingowej w miastach tworzacych Metropo-
lie.

Wszystkie dziatania prowadzone przez Tramwaje
Slaskie, przewoznikéw autobusowych, ktérzy inwestu-
ja przede wszystkim w nowoczesny, niskoemisyjny
tabor, organizatora komunikacji, Goérnoslasko-
Zagtebiowska Metropolie i lokalne samorzady, przyno-
sity pierwsze zauwazalne efekty. Znaczaco poprawit
sie wizerunek komunikacji zbiorowej wéréd mieszkan-
cow, rosto takze grono przekonanych, ze wtasnie pu-
bliczne $rodki komunikacji, a nie samochdéd osobowy,
powinny by¢ podstawowym sposobem przemieszcza-
nia sie w centrach miast. Niestety, pandemia korona-
wirusa i zwigzane z nig obostrzenia nie do$¢, ze za-
trzymaty ten proces, to wrecz cofnety go. Splot réz-
nych obostrzen zaowocowat spadkiem nie tylko liczby
pasazeréow, ale rowniez zaufania do bezpieczenstwa
w pojazdach komunikacji zbiorowej. — Nie ma chyba
przewoznika, ktory nie realizowatby catego szeregu
dziatan w celu dezynfekcji pojazddéw. Nasze tramwaje
sg dezynfekowane codziennie, a dodatkowo raz
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Fot. 8. W ostatnich latach poczyniono ogromne inwestycje w infrastrukture i tabor tramwa-
jowy w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii. Na zdjeciu wida¢é zmodernizowang trase
tramwajowg, z zielonym torowiskiem, do Zagérza w Sosnowcu. Trasa ta zostanie jeszcze
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w tygodniu przechodzg proces odkazania gorgcg parg.
Te i inne wdrozone przez przewoznikéw dziatania za-
pobiegawcze sq skuteczne. Jak pokazujq badania na-
ukowcdw z réznych krajow, stopien zarazeri koronawi-
rusem w pojazdach komunikacji miejskiej jest margi-
nalny, liczony w utamkach procenta — podkresla Jacek
Kaminiorz, Dyrektor Techniczno-Eksploatacyjny,
a Prezes Zarzadu spotki Tramwaje Slaskie S.A. Bole-
staw Knapik dodaje: - To dla nas kolejne wyzwanie.
Nie schodzimy jednak z obranej Sciezki, konsekwent-
nie realizujac plany, podnoszac jakos¢ swiadczonych
ustug. Jestem przekonany, ze w ten sposéb, dziatajac
wspdlnie z instytucjami metropolitalnymi
i samorzgdami, péjdziemy Sladem rozwinietych metro-
polii zachodnioeuropejskich, w ktérych tramwaj, auto-
bus, pociag i rower sq podstawg systemu komunikacji,
zapewniajgc mieszkaricom czyste powietrze, przy jed-
noczesnej mozliwosci sprawnego przemieszczania sie
po miescie, a samochodom osobowym dajac spokojny
odpoczynek w garazach czy na parkingach. m
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PASAZER Z AUTYZMEM =~ 1~

Katarzyna Rybicka — Wiceprezes Fundacji Autyzm Up, Marcelin Pizicép
Agnieszka Zurek — psycholog, Fundacja Autyzm U,Q

= _Specjglista ds. PR,

2 kwietnia obchodzilismy S'wiatowy Dziert Autyzmu, a caty miesigc stat sie okazjg do przekazywania wiedzy
0 autyzmie i przeciwdziatania dyskryminacji osob bedacych w spektrum autyzmu oraz ich rodzin. Rowniez i nasze
komunikacyjne srodowisko szerzej przytaczyto sie do tych dziatan. Wielu organizatoréow i operatorow zamiescito
specjalnie przygotowany spot pod hastem ,Nie oceniaj. Kazdy ma swoje K2” Fundacji Autyzm Up i Andrzeja Bar-
giela’.

Celem ponizszego artykutu jest poszerzenie wiedzy o osobach w spektrum autyzmu - szczegdlnie w kontek-
Scie tego, ze sq one réwniez pasazerami komunikacji miejskiej. Uzupetnieniem artykutu jest list od takiej osoby

do prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej w ulotce dotgczonej do ,Biuletynu” oraz w linku:

www.igkm.pl/ftp/list.pdf

Autyzm to zaburzenie rozwojowe, ktére trwa cate
zycie. Nie jest chorobg - nie ma na niego lekarstwa.
Rozpoczeta odpowiednio wczesnie intensywna oraz
dostosowana do indywidualnych potrzeb terapia moze
w znacznym stopniu poprawi¢ jakos¢ funkcjonowania
osoby z autyzmem.

Autyzm jest niezwykle roznorodny, dlatego ukuto
sie powiedzenie:

»Jesli znasz jedng osobe z autyzmem, to znasz tylko

jedna osobe z autyzmem”

Osoby z autyzmem bardzo sie od siebie réznig, dla-
tego tez najczesciej uzywa sie pojecia ,spektrum auty-
zmu”. W owo spektrum wchodzg zaréwno niskofunk-
cjonujace osoby z autyzmem, (ktére czesto w ogdle
nie méwig, nie nawigzuja zadnych kontaktow spotecz-
nych, potrzebuja catkowitego wsparcia osob trzecich),

1 Spot pokazuje wyzwania 0s6b w spektrum autyzmu, ktére, mimo ze napo-
tykane w codziennym Zyciu, moga zosta¢ poréwnane do ekstremalnego
wyczynu, jakim niewatpliwie byt pierwszy w historii $wiata zjazd na nartach
ze szczytu K2 dokonany przez Andrzeja Bargiela.
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jak i tzw. osoby wysokofunkcjonujace, u ktorych na
pierwszy rzut oka zupetnie nie wida¢ odmiennosci,
jednak blizsze poznanie pozwala wychwyci¢ znaczace
réznice w rozwoju i sposobie funkcjonowania oraz po-
znawania swiata. W spektrum autyzmu wpisujq sie tez
osoby z zespotem Aspergera, ktérych najczesciej ce-
chuja: zaburzony rozwoj spoteczny, zaburzenia mowy
oraz zawezone, specjalistyczne zachowania, jak row-
niez niezdarnos$¢ ruchowa.

Jak rozpoznaé osobe z autyzmem?

Osoby z autyzmem nie wyrdzniajg sie wygladem,
mogg hatomiast zwraca¢ uwage ich specyficzne, nie-
stety czesto spotecznie nieakceptowalne, zachowania.
Najczesciej wywotujg je: nadwrazliwo$é, np. na
dzwiek, dotyk czy zapach, lub niedowrazliwos$é¢, np.
mniejsze odczuwanie bdlu.

Osoby z autyzmem majq specyficzne potrzeby,
ktérych nie zaspokaja dostosowany do oséb rozwijaja-
cych sie w typowy sposdb, swiat. Szukajg wiec swoich
rozwigzan, ktére mogq wydawac sie osobie postronnej
dziwne i nieadekwatne, np.:
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Fot. Fundacja Autyzm Up

Fot. 1. Akcja ,Niebieski Tramwaj 2019” — zorganizowana przez Fundacje Autyzm Up
wraz z MPK S.A. w Krakowie w Swiatowym Dniu Swiadomos$ci Autyzmu. W czasie prze-
jazdzki specjalnie przygotowanym tramwajem kazdy pasazer mogt dowiedzie¢ sie,
z jakimi wyzwaniami spotyka sie osoba bedgca w spektrum autyzmu podczas podrozy

komunikacjg miejska.

o zatykajg sobie uszy i buczg - znajome
dzwieki pozwalajg opanowaé nadmierny
hatas i regulujg poziom stresu;

2 dociskajg sie do szyby lub wrecz wciskajgq
sie w krzesto - silny dotyk uspokaja jak
mocne przytulanie mamy;

2 szybko chodzg z miejsca na miejsce mo-
wigc do siebie - ruch i stowotok pozwala-
ja wyrzuci¢ nadmiar emocji;

2 siadajg na podtodze i krzycza - kontakt
z twardym podtozem i zagtuszenie nad-
miaru bodzcéw umozliwia szybszy powrot
do wewnetrznej réwnowagi.

Osoby w spektrum najczesciej majq trudno-
$ci w sferach rozumowania i kontaktéw spotecz-
nych. Przebywanie w duzej grupie jest dla nich
nie lada wyzwaniem, trudno im utrzymac¢ kon-
takt wzrokowy i nie potrafig odczytywaé emocji
z twarzy rozmowcy (nie widza usmiechu czy
ztosci), opierajq sie tylko i wytgcznie na przeka-
zie werbalnym i przetwarzajg go w dostowny
sposéb (nie rozumieja podtekstdw, ironii itp.).

Osoby z autyzmem
Swiat, inaczej

inaczej
odbierajg go

postrzegajq
zmystami,

w zwigzku z czym majg réznego rodzaju
trudnosci.

Wiele oséb w spektrum autyzmu ma zaburzo-
ng percepcje, czyli inaczej odbiera bodzce stucho-
we, czuciowe czy wechowe - zazwyczaj o wiele
mocniej, intensywniej niz wiekszo$¢ spoteczen-
stwa. Muzyka w sklepie lub migajacy neon, kté-

BKM nr 160

rych zwykli uzytkownicy wilasciwie
nie zauwazaja, przechodzac obok

obojetnie, mogg by¢ dla osdb
w spektrum bardzo ucigzliwe,
przynoszace bardzo meczace,

wrecz ekstremalne doznania, cza-
sem odbierane nawet jako bdlowe.
Dlatego coraz wiecej instytucji
wprowadza tzw. ciche godziny,
w czasie ktérych wewnatrz po-
mieszczen jest przygaszone Swia-
tlo, a wszystkie dzwieki sg maksy-
malnie wyciszone. Takie dziatania
pozwalajg osobom w spektrum
samodzielnie funkcjonowacé (np.
zrobi¢ w komforcie i spokoju zaku-
py w sklepie) bez nadmiernego
pobudzenia réznych bodzcow.
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INSE. AHERYKANSKIE TOHARZ sTy0 AUTYZHY

Osoby w spektrum jako pasazerowie transportu pu- Bywa, ze osoby z autyzmem, zafascynowane ko-

blicznego

munikacjq miejska, zadajg natarczywe pytania kierow-

Niektére osoby z autyzmem posiadaja bardzo wa- com, co czesto moze przeszkadzaé¢ w prowadzeniu

skie zainteresowania,
w ktérych osiggaja wrecz
~profesorski” poziom wie-
dzy. Wielu z nich fascynuje
sie komunikacjq: znajg na
pamie¢ trasy, rozktady jaz-
dy, wszelkie typy pojazddw.
Potrafig niestrudzenie moé-
wi¢ o swoim hobby, jezdzi¢
ulubiong trasg bez znudze-
nia, godzinami patrze¢ na
otwierajace i zamykajace
sie drzwi. Wylapuja naj-
mniejsze szczegodty, na ktoé-
re inni uzytkownicy nie
zwracaja zadnej uwagi
(sygnat przycisku STOP,
rozmieszczenie przyciskow,
sposoOb dziatania automatdéw
biletowych).
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Fot. 2. Akcja ,Niebieski Tramwaj 2019” Fundacji Autyzm Up — siedzisko sensoryczne obrazuja-
ce nadwrazliwosci os6b w spektrum autyzmu.

Fot. Fundacja Autyzm Up
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pojazdéw, zabiera¢ czas na odpoczynek w przerwie,
zwyczajnie irytowac. Ciezko ,odprawi¢” osobe z auty-
zmem zdawkowgq odpowiedzig, oni oczekujg szczego-
téw, a najchetniej dtugich wywoddw na interesujacy
ich temat. Warto jednak pamietaé, ze krdétka rozmo-
wa, konkretna odpowiedz ma bardzo duze znaczenie,
W znacznej mierze terapeutyczne. Dla tych osob kie-
rowca jest niewatpliwie autorytetem. Kilka stéw na
interesujacy autystyka temat z pewnoscig poprawi
jego poczucie wartosci. Jesli jednak nie ma zadnej
sposobnosci na poswiecenie mu uwagi, przyktadowy
komunikat: “pracuje juz 4 godziny, musze sie skupic¢,
nie moge teraz zajg¢ sie rozmowa” powinien zostac
zaakceptowany.

Osoby w spektrum autyzmu bardzo lubig rutyne
i powtarzalnos¢, zapewniajg im one bezpieczenstwo.
Przewidywalny i $cisle ustalony rozkfad jazdy jest dla
nich bardzo wazny i wyznacza ramy, w ktérych dobrze
sie czuja. Bywa jednak, ze gdy autobus sie sp6zni lub
wypadnie z trasy, osoba w spektrum reaguje nieade-
kwatnie do sytuacji, zbyt gwaltownie. Wynika to
przede wszystkim z poczucia zagrozenia i braku kon-
troli nad emocjami. Osoby z autyzmem zazwyczaj re-
agujq na trudne dla nich sytuacje niezwykle intensyw-
nie, cho¢ powdd wydawaé moze sie bardzo btahy.
Zwigzane jest to przede wszystkim z ich nadmiernym
przecigzeniem i stresem, ktéremu sa nieustannie pod-
dawani.

Wszelkie budzace obawy w spoteczenstwie zachowa-
nia oséb w spektrum, majg
przede wszystkim za zada-
nie opanowac ich leki, za-
bezpieczy¢ potrzebe bezpie-
czenstwa, pozwoli¢ na szyb- |
kie wyciszenie. Z pewnoscig
osoby
w spektrum autyzmu uwiel-
biajg korzysta¢ z ustug
transportu publicznego. Dla
niektérych moze to by¢
zwykty - lub niezwykty, bo
niosacy wyzwan
i ,zagrozen” - $rodek loko-
mocji, ktérym np. prze-
mieszczajq sie na terapie.

nie wszystkie

wiele

Komfort wszystkich pasa-
zZerow

By zapewni¢ wszystkim
pasazerom poczucie kom-
fortu i nie wyklucza¢ zadnej
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grupy ze spoteczenstwa, warto duzo i gtosno mowic
o autyzmie, zwtaszcza w konteks$cie niesienia odpo-
wiedniego wsparcia osobom w spektrum. Powstato
wiele mitdw na temat tego zaburzenia, ktdore niestety
sq mocno krzywdzace. Nie kazda taka osoba jest ge-
niuszem unikajacym ludzi, lecz potrafigcym mnozy¢
w pamieci kilkucyfrowe liczby. Owszem, tacy autysty-
cy tez sie zdarzajq, ale to wyjatki, rzadkos¢. Poza tym,
jak wynika z przeprowadzanych badan, juz wiadomo,
ze kazda osoba w spektrum potrzebuje i chce zyc
w spoteczenstwie, wsrdd ludzi, ale bardzo czesto nie
umie nawigza¢ kontaktu, odnalezé sie w grupie
i z tych przyczyn zamyka sie w domu, co tylko pogte-
bia wszystkie objawy. Wystarczy naprawde niewiele,
by pomoc osobie w spektrum. Przede wszystkim, po-
wstrzymajmy sie od wszelkiego oceniania czy niepro-
szonych rad, zaufajmy opiekunom o0séb w spektrum,
Zz pewnoscig odpowiednio zareagujq. W sytuacji gdy
komus jest bardzo trudno, ciezej niz innym (choc dla
postronnych obserwatoréw moze to by¢ zupetnie zwy-
kfa, trywialna, codzienna sytuacja: np. zakup biletu
w automacie), komentarze nie pomagaja, tylko prze-
szkadzajq, frustrujg i niszcza. Mozna zapytaé: ,Czy Ci
pomdc?”, ale tylko wtedy gdy jesteSmy na te pomoc
gotowi, jak rowniez potrafimy godnie przyja¢ odmowe
lub catkowity brak odpowiedzi.

Dobrze jest pamietaé, ze osoby w spektrum potrze-
buja bardzo konkretnych i przejrzystych komunikatéw.
W rozmowie powinnismy by¢ zwiezli, najlepiej uzywac

Fot. 3. 10-letni Szymek z Krakowa. Fan komunikacji miejskiej. Zna na pamie¢ trasy przejazdow
linii autobusowych i tramwajowych z wielu polskich miast. Zawsze szuka okazji do rozmowy
0 swojej pasji, zadaje bardzo szczegdtowe pytania.
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G Wskazowki przydatne w kontaktach z osobami z autyzmem:
» Pamietaj o odmiennej percepcji i szanuj jg. Uwazaj na nadmiar bodzcdow.

* Dla osoby z autyzmem kozde nowe wydarzenie, spotkanie nowej osoby
moze by¢ powodem silnego niepokoju - dawaj czas na oswojenie sie w
nowej sytuacji. Bqdz czytelny w swojej mimice i okazywaniu emocji, nazywaj
co czujesz w danej sytuacji.

« Mdw prostym, zrozumiatym jezykiem, unikaj metafor, stow i zwrotdow
moggcych mie¢ podwdjne znaczenie. Jesli masz kontakt z osobg
niemowigcq albo méwigcg stabo - nie bdj sie uzywad alternatywnych
sposobdw komunikowania sie, stosuj obrazki, zdjecia czy piktogramy jako
wsparcie twoich stéow. Ucz niemowigce lub stabo mowigce osoby z
autyzmem uzywaé obrazkéw i innych sposobéw do komunikowania sie.

« Osoby z autyzmem majq problemy z rozumieniem otaczajgcych je

rzeczywistosci - starqj sie zapowiadad co sie ma wydarzyc, stosuj

plany, zapisuj kolejnosc zdarzen.

prostych zdan. Komunikat: ,autobus spozni sie chwile”
jest dla wielu os6b w spektrum niezrozumiaty.
,Autobus stangt w korku na tej i na tej ulicy, w zwigz-
ku z czym najpewniej spozni sie 7 minut” - brzmi dla
nich o wiele klarowniej i bezpieczniej.

Jesli widzimy, ze osoba w spektrum autyzmu jest
w jaki$ sposéb nekana, szykanowana czy wy$miewa-
na, reagujmy! Kazdy przejaw braku tolerancji jest ko-
lejnym utrudnieniem na drodze osdb w spektrum, do-
datkowym wyzwaniem, ktéremu musza stawi¢ czota.
Pomoc nieznajomych osdéb, wsparcie z zewnatrz
Z pewnoscig sg bardzo potrzebne, dodajg otuchy i nie-
watpliwie potrafig dowartosciowac.

Osoby w spektrum autyzmu to fantastyczni ludzie.
Ich odmienne postrzeganie Swiata pozwala osobom
spoza niego na wiele spraw popatrze¢ z zupetnie innej
perspektywy, przyjrze¢ sie szczegdtom, ktérych na co
dzien nie zauwazamy, a ktére mogq zachwycaé¢. Do
mocnych stron autyzmu nalezg réwniez:

2 szczero$¢ - mowig to co mysla, nie owijajq

w bawetne, mdéwig wprost;

2 pamie¢ - potrafia doskonale zapamietywacé np.

liczby, obrazy; majq $wietng orientacje w terenie;
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2 analitycznos¢ - posiadajq zdolnos¢ do rozwigzy-

wania problemdw i dostrzegania analogii;

2 koncentracja uwagi - jesli co$ ich interesuje,

poswiecajg sie temu w 100%;

2 wytrwatos$¢ - sg bardzo zdeterminowani w dziata-

niu, posiadajg ogromng wewnetrzng motywacje;

2 zyczliwo$¢ - nie majg problemdéw z akceptacjg

zadnej odmiennosci.

Autyzm jest stosunkowo nowym sposobem po-
strzegania rzeczywistosci, czasem mdwi sie: innym
systemem operacyjnym. Pierwszy raz zostat naukowo
opisany dopiero w 1943 r. Szacuje sig, ze 1 dziecko na
100 rodzi sie z autyzmem (zaréwno wsrod chtopcow,
jak i dziewczynek). Wielu dorostych zyje do tej pory
bez oficjalnej diagnozy, czesto pod krzywdzaca etykie-
tq ,dziwaka”, ,odludka”.

Dziekujemy wszystkim instytucjom, ktére wspodlnie
Z nami tamig stereotypy dotyczace autyzmu, modwig
gtosno o wyzwaniach, przed jakimi stojg osoby
w spektrum, angazujg sie w kampanie spoteczne, kté-
re poszerzajg swiadomos$¢, a co za tym idzie, niosg
pomoc. m
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NALICZANIE OPEAT ZA KORZYSTANIE ZE SRODO-
WISKA W ODNIESIENIU DO SRODKOW DEZYNEEK-
CYJNYCH UZYWANYCH/PRZEZ SPOEKI KOMUNIKA-
CJI MIEJSKIE] DLA OCHRONY ZYCIA I ZDROWIA PA-
SAZEROW

Marcin Maciocha - Radca Prawny MDS Kancelaria

W marcu tego roku cate nasze srodowisko zelektryzowane zostato informacjq, ze w zaleceniach pokontrolnych
w jednej z kontrolowanych firm przewozowych zwrécono uwage na nieodprowadzanie optat z tytutu ochrony Sro-
dowiska za uzywanie w pojazdach srodkow dezynfekujgcych. Wzbudzito to nasze zdumienie, gdyz w ten sposéb
najbardziej poszkodowani staliby sie ci operatorzy, ktérzy najenergiczniej wdrozyli srodki walki z zagrozeniem
pandemicznym w Srodkach komunikacji miejskiej. Ta kontrowersyjna i zaskakujgca informacja spowodowata za-
mowienie ekspertyzy prawnej w tym zakresie. Petny tekst ekspertyzy z dnia 29.03.2021 r. publikujemy ponizej
z zachowaniem oryginalnego numerowania akapitow.

I. WSTEP - ZAGADNIENIA PRAWNE

1. Przedmiotem niniejszej analizy prawnej jest roz-
strzygniecie watpliwosci w zakresie zagadnienia niu sie pandemii Covid - 19) ze $rodkéw de-
dotyczacego naliczania optat za korzystanie ze zynfekujacych (emisja LZO);
$rodowiska w odniesieniu do $rodkéw dezynfek- b) czy ww. dziatania mozna potraktowaé jako
cyjnych uzywanych przez spoétki komunikacji wykonywanie dziatalnos$ci ratowniczej?
miejskiej dla ochrony zycia i zdrowia pasazeréw
korzystajacych z publicznego transportu zbioro-
wego. 3.

2. W szczegdlnosci w ramach niniejszej opinii doko-

wierzchni autobuséw (w zwigzku z czynno-
Sciami przeciwdziatajgcymi rozprzestrzenia-

Il. STAN PRAWNY

Podstawg sformutowania wnioskdéw zawartych
w niniejszej opinii sa m.in. nastepujace akty

nano odpowiedzi na pytanie:

a) czy spotki komunikacji miejskiej podlegajg
przepisom POS w zakresie ponoszenia opfat
za korzystanie ze S$rodowiska w zwigzku
z korzystaniem przez nie przy odkazaniu po-
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Zagadnienia prawne

prawne wedlug ich aktualnego na dzien spo-
rzadzenia niniejszej opinii brzmienia:
a) Ustawa z dnia z dnia 27 kwietnia 2001 r. -
Prawo ochrony s$rodowiska - zwana dalej
,Prawo ochrony érodowiska” lub ,,POS”

|73

www.freepikicom




b) Ustawa z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie
zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych
i innych substancji.

c) Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie
przeciwpozarowej.

d) Rozporzadzenie Rady Ministréow
w sprawie ,zasad techniki prawodawczej”
z dnia 20 czerwca 2002 r. (Dz.U. Nr 100,
poz. 908) tj. z dnia 29 lutego 2016 r. (Dz.U.
z 2016 r. poz. 283)- dalej jako ,ZTP”

Prezesa

1ll. ANALIZA PRAWNA

4.

74 |

Zgodnie z art. 285 ustawy - Prawo ochrony s$ro-
dowiska optaty za korzystanie ze $rodowiska, za
wprowadzanie gazéw lub pytéw do powietrza po-
nosi sie za wszystkie substancje wprowadzone do
powietrza w danym okresie rozliczeniowym, takze
wprowadzane w sposdb niezorganizowany i doty-
czy to réwniez wykorzystania $rodkow dezynfek-
cyjnych (emisja LZO). Optata za rok 2020 bedzie
rozliczona w roku 2021 na podstawie wielkosci
rocznej rzeczywistej emisji okreslonej w raporcie,
o ktérym mowa w art. 7 ust. 1 ustawy z dnia 17
lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami
gazéw cieplarnianych i innych substancji oraz na-
lezy ja uwzgledni¢ w ,zbiorczym zestawieniu in-
formacji o zakresie korzystania ze s$rodowiska
oraz wysokosci naleznych optat".

W art. 2 pkt 2 ustawy o ochronie przeciwpo-
zarowej dokonano (na potrzeby wylacznie

tego aktu prawnego) zdefiniowania pojecia

dziatan ratowniczych - rozumie sie przez to kazdag

czynnos$¢ podjeta w celu ochrony zycia, zdrowia,
mienia lub $rodowiska, a takze likwidacje przy-
czyn powstania pozaru, wystgpienia kleski zywio-
fowej lub innego miejscowego zagrozenia;
Jednoczeénie zgodnie z art. 2 ust. 2 pkt 2) POS
przepisow ustawy nie stosuje sie takze w zakresie
ponoszenia optat w razie prowadzenia dziatan
ratowniczych. Przepis ten jednakze w zadnym
miejscu nie wskazuje, ze przez pojecie dziatan
ratowniczych rozumie sie czynnosci zdefiniowane
w art. 2 pkt 2) ustawy o ochronie przeciwpozaro-
wej.

Tym samym nie mozna w sposob bezrefleksyjny
dokonywac¢ przeniesienia definicji obowigzujacej
na gruncie przepiséw przeciwpozarowych do sta-
néw prawnych regulowanych przepisami POS.
Zasady tworzenia aktéw prawnych w sposob pre-
cyzyjny przesadzajq kiedy i w jaki sposdéb nalezy
korzystac z definicji ustawowych.

10.

11.

12.

13.

14,

15.

Zagadnienia prawne

Zgodnie z § 146 ZTP W ustawie lub innym akcie
normatywnym formutuje sie definicje danego
okreslenia, jezeli:

1) dane okreslenie jest wieloznaczne;

2) dane okreslenie jest nieostre, a jest pozadane
ograniczenie jego nieostrosci;

3) znaczenie danego okreslenia nie jest po-
wszechnie zrozumiate;

4) ze wzgledu na dziedzine regulowanych spraw
istnieje potrzeba ustalenia nowego znaczenia
danego okreslenia.

Jezeli okreslenie wieloznaczne wystepuje tylko

w jednym przepisie prawnym, jego definicje for-

mutuje sie tylko w przypadku, gdy wieloznaczno-

$ci nie eliminuje

w odpowiednim kontekscie jezykowym.

Zgodnie zas z § 147 ZTP jezeli w ustawie lub in-

nym akcie normatywnym ustalono znaczenie da-

nego okreslenia w drodze definicji, w obrebie
tego aktu nie wolno postugiwac¢ sie tym

zamieszczenie go

okresleniem w innym znaczeniu. Jezeli zacho-
dzi koniecznos¢ odstgpienia od zasady wyrazonej
w ust. 1, wyraznie podaje sie inne znaczenie da-
nego okres$lenia i ustala sie jego zakres odniesie-
nia.
Z powyzszego wynika a contrario oczywisty wnio-
sek, ze w obrebie innego aktu prawnego dane
sformutowanie po pierwsze moze mieé zupetnie
inne znaczenie a po drugie, ze nie mozna definicji
z jednego aktu prawnego odnosi¢ (bez odpowied-
niego odniesienia) do sformutowan w innym akcie
prawnym.
Ustawodawca (zaktadajac paradygmat racjonal-
nego ustawodawcy) nie wprowadzit do POS defi-
nicji dziatan ratowniczych. Uznat wiec, ze pojecie
to:

a) nie jest wieloznaczne,

b) nie jest nieostre,

c) jest powszechnie zrozumiate,

d) nie istnieje potrzeba ustalenia nowego zna-

czenia tego okreslenia.

Zgodnie z obowigzujagcym stanem prawnym na
terenie kraju mamy do czynienia ze stanem epi-
demii. Zgodnie z legalng definicjg stan ten to sy-
tuacja prawna wprowadzona na danym obszarze
w zwigzku z wystgpieniem epidemii w celu podje-
cia okreslonych w ustawie dziatan przeciwepide-
micznych i zapobiegawczych dla zminimalizowa-
nia skutkéw epidemii.
Epidemig jest z kolei stan w ktérym wystepuja na
danym obszarze zakazenia lub zachorowania na
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16.

17.

chorobe zakazng w liczbie wyraznie wiekszej niz
we wczesniejszym okresie albo wystgpienie zaka-
zen lub chordb zakaznych dotychczas niewyste-
pujacych. Stan ten w skutkowat regularnym wy-

dawaniem w oparciu przepisy ustawy
0 zapobieganiu oraz zwalczaniu zakazen i choréb
zakaznych u ludzi rozporzadzen wykonawczych
oraz wytycznych przez GIS oraz Sanepid.

Zgodnie z obowigzujacymi w 2020 roku zalece-
niami! operator publicznego transportu zbiorowe-
go byt zobowigzany do czynnosci:

a) Ozonowanie pojazdu Ilub dezynfekcja
z uzyciem alternatywnej metody po zakon-
czeniu przewozu kazdego dnia.

b) Regularne mycie i dezynfekcja, stosownie do
potrzeb, powierzchni dotykowych
w pojezdzie podczas przerw w pracy pojaz-
du, nie mniej niz 2 razy dziennie.

c) W razie koniecznosci zwiekszenie czestotli-
woséci kursowania pojazdéw w godzinach
szczytu komunikacyjnego.

d) W przypadku szkolnych przewozow autobu-
sowych, zapewnienie $rodkéw do dezynfekcji
rgk przy wsiadaniu do pojazdu i po jego
opuszczeniu przez pasazerdw.

e) Zapewnienie dla pasazeréw srodkéw do de-
zynfekcji na terminalach, dworcach autobu-
sowych, z ktérych odjezdzajg i przyjezdzajq
pojazdy komunikacji publicznej.

W zwigzku z powyzszym skoro operatorzy komu-
nikacji miejskiej byli zobowigzani do prowadzenia
odpowiednich dziatan w zwigzku ze stanem epide-
mii, to jak najbardziej wykonywali czynnosci ra-

T https:/lwww.gov.pliweb/gis/zasady-bezpiecznego-korzystania-z-pojazdow
-publicznego-transportu-zbiorowego-w-trakcie-epidemii-sars-cov-2-w-
polsce-glowny-inspektorat-sanitarny-ministerstwo-zdrowia-ministerstwo
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18.

19.

20.

townicze, ktére to miaty na celu ochrone zycia
i zdrowia ludzi.

Zgodnie z definicjq stownikowg ratownictwo to
nic innego niz ogo6t srodkow i metod ratowa-
nia zycia ludzkiego i niesienia pomocy w wa-
runkach zagrozenia.

Ww. stownikowa definicja de facto niewiele
rézni sie od definicji z ustawy o ochronie
przeciwpozarowej, gdzie takze jest mowa
o ochronie zycia i zdrowia ale takze o kazdej
czynnosci, ktéora miataby zapobiec miejsco-
wym zagrozeniom.

Niewatpliwie dezynfekcja pojazddéw komunikacji
miejskiej odbywajaca sie w trwajacym stanie epi-
demii wg wytycznych GIS oraz Sanepid wpisuje
sie zarébwno w definicje stownikowg ratownictwa
jak i tym bardziej w definicje z ustawy o ochronie
przeciwpozarowej.

WNIOSKI

1.

Zagadnienia prawne

Podsumowujac:

a) Operatorzy komunikacji miejskiej wyko-
nujac dezynfekcje pojazdéw w ramach
dziatan majacych na celu ochrone zycia
i zdrowia ludzi (w oparciu o wytyczne
GIS/Sanepid) w zwiazku obowiazuja-
cym stanem epidemii wykonuja dziatal-
nosc¢ ratownicza, o ktérej mowa w art. 2
ust. 2 POS.

b) W zwigzku z powyzszym operatorzy ko-
munikacji miejskiej w ramach ww. dzia-
tan nie ponosza opiat za wprowadzane
w zw. z ww. dziataniami substancje do
powietrza. m
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TRANSPORT BEZ EMISJI

WJEZDZAMY NA ZIELONYM

NOWOCZESNE BEZEMISYJNE AUTOBUSY BEDA WOZIC PASAZEROW NA CZTERECH LINIACH

26 kwietnia 2021 roku mingto siedem lat od urucho-
mienia pierwsze] w Polsce regularng] linii obslugiwane]
autabusami elektrycznymi. Tego dnia 2014 roku w Krakowie
trry bezemisyjne pojazdy wyjechaly na linle nr 154 z Dworca
Glownego Zachod do Pradrika Bialego. W swo] plerwszy
kurs autobusy elektryczne wyruszyly z placu przy Barbakanie
L tego samego miejsca, gdzie w styczmiu 1927 roku po raz
pierwszy w historii Krakowa zacrely kursowac autobusy
na regularnej lini

Po siedmiu latach od uruchomienia pierwsze]
w Polsce regularne] linil obstugiwane) autobusami elektrycz-
nym| wiele sie w Krakewie zmienilo | nadal zmienia. MPK 5A
w Krakowie w ramach projektu unijnégo wprowadza do ruchu
50 noweczesnych przegubowych autobusow elektrycznych

Pierwsze nowe pojazdy z tej dostawy zostaly
oficjalnie zapressntowane 18 marca 2021 roku na terenie
Staci Obstugi Autobusdw Wola Duchacka. Tego samego dnia
czesC Z nich wyjechala na linie nr 179 (Osiedle Kurdwanow —
Dworzec Gtowny Zachod). Kilka tygodni pozniej kolejne
nowe autabusy elektryczne zadebiutowaty na limach nr 173
[Nowy Biezanow Poludnie = Azory) | 503 (Nowy Bietanow
Poludnie=Garka Narodowa)

Fundusze

Europejskie
infrastrubturs | Srodowdako

Rzeczpospolita
Pal.sl:gl o

Ostatnia linig, na ktore] pojawig sie te autobusy
jest linia nr 144 (Rzaka — Arory). Dzieki zakonczeniu dostaw,
na linii nr 144, 173 | 179 pasazerowie podrdtowac bedy
wylacznie autobusami elektrycznymi. Na linii nr 503 obsiu-
gU|g ona cresc KUrsow

Jak tatwo rauwaiyd, wszystkie nowe _slektryki”
beds kursowac na lintach, Ktorych trasa prieblega
przez Aleje Treech Wieszczow, a wiec tam, gdzie zdarzajg sie
najwieksze przekroczenia dopuszczalnych norm zanieczysz
cZenia powietrza

MNowe autobusy zostaly konstrukcyjnie przygoto-
wane do ladowania na dwa sposoby: poprzez 4-polowy
pantogral dachowy umileszczony nad plerwszg osig pojazdu
lub za pomocg 2i3cza typu plug-in, 53 wyposazone w monito-
ring, system informacji pasazerskiej, klimatyzacje oraz lado-
warki USB. Osoby poruszajace sie na wazkach inwalidzkich
moga korzystad r platformy zamontowanej przy drugich
drzwiach, ulatwiajace] wsiadanie oraz wysiadanie z autobusu

Zastosowane roiwiazania sprawiajg, Ie nowe
pojaidy 53 praylarne dia srodowiska. ich zakup wpisuje sie
w dzialania wladz miasta, ktorych celem jest troska o czyste
powietrze

"; : Unia Europejska
PFunduts Spdjnndd

Zakup preegubowych autobustw elektryczmych jest wepstfinansowany e frodkdw Funduszu Spdjnodcl, w ramach Programu Operacyjnege Infrastruktura | Srodowisko 2014-2020,




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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