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AUTOSAN

Zawsze w drodze. Absolutnie
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= Filtry kabinowe
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Szanowni Panistwo

Obecny numer ,Biuletynu Komunikacji Miejskiej” poswieciliémy przede wszystkim zagadnieniom z zakresu
techniki autobusowej i tramwajowej. Artykuty zamieszczone w tym wydaniu naszego pisma powstaty gtdwnie
na podstawie prezentacji przedstawionych podczas jesiennych komisji branzowych. Zaczynamy jednak od rela-
cji z Konferencji Technicznej i Targéw Transexpo w Kielcach oraz bardzo waznej kwestii, jakg jest planowana
nowelizacja ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. O komentarz do najnowszego projektu ustawy popro-
silismy dwdch ekspertéw od tej tematyki: Marcina Gromadzkiego oraz Marcina Macioche.

W czesci ,autobusowej” polecamy artykut J6zefa Dabrowskiego na temat tadowania zasobnikdéw energii elek-
trycznej. W kolejnym dziale zamiescilismy kilka artykutéw dotyczacych techniki tramwajowej. Temat nowych
wyzwan dotyczacych projektéw w zakresie energetyki trakcyjnej, wyboru i interpretacji norm polskich oraz eu-
ropejskich w kontekscie budownictwa komunikacyjnego zostat podjety w artykule przedstawiciela firmy CONE,
a kwestia wptywu jazdy motorniczego (eko-driving) na bilans energetyczny przedsiebiorstwa tramwajowego
zostata poruszona w relacji przedstawiciela MPK w Poznaniu.

Ostatni tegoroczny numer ,Biuletynu” jest jednoczesnie 150 numerem naszego pisma. Wydajac go od prze-
szto ¢wier¢ wieku (pierwszy numer ukazat sie w 1991 r.), staramy sie przyblizy¢ Panstwu rézne aspekty dziatal-
nosci przedsiebiorstw i zarzgdow komunikacji miejskiej oraz innych firm zwigzanych z branza komunikacji miej-
skiej: od techniki, przez eksploatacje, kwestie spoteczne, prawne, ekonomiczne itp. Na podstawie odpowiedzi
udzielonych w ankiecie, ktérg rozestaliSmy na poczatku tego roku do Cztonkéw Izby, wnioskujemy, ze nasi Czy-
telnicy cenig sobie zawartos¢ merytoryczna ,Biuletynu”. Mamy nadzieje, ze spodobata sie Panstwu réwniez no-
wa szata graficzna naszego pisma. Bedziemy wdzieczni za wszelkie uwagi i sugestie.

Zapraszamy do lektury.

Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzaca
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KONFERENCJA TECHNICZNA IGKMAORAZ
XIV MIEDZYNARODOWE TARGI TRANSPORT
ZBIOROWEGO TRANSEXPO W KIELCACH

Grazyna Alicja Blaszczak, Marcin Zabicki — IGKM

fot. L. Peczyns

Tematem tegorocznej konferencji, ktéra odbyta sie czym w imieniu wspoétgospodarza Konferencji — Tar-

22 pazdziernika, byta niskoemisyjnos¢ w komunikacji gow Kielce S.A. wystgpit Dariusz Michalak, Cztonek
miejskiej. W czterech blokach tematycznych zatytuto- Zarzadu Targow.
wanych: Pierwszy blok miat charakter debaty, w ktorej za-
2 Jak realizowana jest krajowa polityka w zakresie stanawiano sie nad czynnikami mogacymi spowodo-
rozwoju niskoemisyjnych i zero emisyjnych na- wac przyspieszenie lub wrecz przeciwnie — wyhamo-
pedow z rzadowego punktu widzenia? wanie rozwoju elektromobilnosci. W debacie udziat

9 Jak polskie miasta wdrazaja elektromobilnosé wzieli: Anna Jakubowska - Dyrektor Departamentu
w transporcie publicznym?

9 Najnowsze wdrozenia technolo-
giczne w zakresie elektro- i ga-
zomobilnosci oraz systemow IT,

O Biezgce wyzwania wobec trans-
portu miejskiego,

omawiano stan biezacy i perspektywy
w zakresie wdrazania paliw alterna-
tywnych w autobusach miejskich.

Wbrew naszym wczesniejszym

obawom $rodki na transport nisko-
emisyjny znalazty sie. Pojawito sie
przekonanie menadzeréw, ze jest to
potrzeba i ze warto wdrazac¢ nisko-
emisyjne napedy w miastach — powie-
dziata otwierajqca konferencje Dorota
Kacprzyk, Prezes IGKM. Podziekowata
gosciom za przyjecie zaproszenia, po

Fot. 1. Sala konferencyjna — rozpoczecie obrad.
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Elektromobilnoéci Narodowego Funduszu Ochrony Sro-
dowiska i Gospodarki Wodnej, Maria Perkuszewska -
Naczelnik Wydziatu Innowacyjnej i Zréwnowazonej
Mobilnosci w Departamencie Strategii Transportu Mini-
sterstwa Infrastruktury, Maciej Martyniuk — Dyrektor
Dziatu Rozwoju Innowacyjnych Metod Zarzadzania
Programami w Narodowym Centrum Badan i Rozwoju
oraz Krzysztof Zargba - Naczelnik Wydziatu Polityki
Przemystowej Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Tech-
nologii. Moderatorem debaty byta Elzbieta Sreniawska
- Przewodniczaca Rady Nadzorczej IGKM, Prezes MPK
Sp. z 0.0. w Kielcach.

Anna Jakubowska mowigc o dostepnosci na rynku
polskim instrumentéw finansowych, ktére mozna wy-
korzysta¢ w celu zakupu czystych pojazddéw, poinfor-
mowata zgromadzonych, ze od 2019 r., przez kolejne
9 lat na rynku zostanie uruchomione ponad 6 mid zt
wsparcia na wszystkie rodzaje paliw alternatywnych.
W nastepnych latach przewidywane jest uruchomienie
kolejnych 4 mid zt z NFOSIGW.

Maciej Martyniuk wspomniat o Funduszu Nisko-
emisyjnego Transportu (FNT), ktdérego zadaniem,

Fot. 2. W pierwszej debacie, poprowadzonej przez Elzbiete Sredniawskg — Przewodni-
czgcg RN IGKM, Prezes MPK Sp. z o0.0. w Kielcach, udziat wzieli przedstawiciele (od
lewej) NCBR, Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Technologii, Ministerstwa Infrastruktu-
ry oraz NFOSIGW.

po 1 stycznia 2019 r., bedzie finansowanie projek-
téw zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci oraz
transportu opartego na paliwach alternatywnych.
Fundusz bedzie wspierat zaréwno prace badawczo-
rozwojowe, jak i produkcje pojazdow niskoemisyj-
nych. Na polskich drogach powinny pojawi¢ sie
woéwczas takie autobusy w liczbie okoto 1100,
w zaleznosci od zainteresowania samorzgadow. Dofi-
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nansowanie zakupu czystych pojazdéw bedzie row-
niez mozliwe z programu Bezemisyjny Transport
Publiczny, wspoifinansowanego ze $rodkdéw EFRR,
a realizowanego przez NCBR we wspdipracy
z NFOSIGW. Przedstawiciel NCBR powiedziat tez, ze
NCBR prowadzac programy, w ramach ktérych sq
finansowane dziatania dotyczace niskiej emisyjno-
éci, bedzie odwotywac sie rowniez do takich nosni-
kéw energii jak wodér.

Na wodoér stawia réwniez Ministerstwo Przedsie-
biorczosci i Technologii. - Obecnie w Polsce jezdzi
okoto 100 sztuk autobuséw elektrycznych. W przy-
sztym roku dojdzie kolejnych 350 sztuk. Za 10 lat
cena autobusu wodorowego, ktére sg tez pojazdami
zeroemisyjnymi, bedzie zapewne zblizona do ceny
autobusdéw elektrycznych - prognozuje Krzysztof
Zareba.

I dodaje: — Wodédr jako nosnik energii wyeliminuje
dzisiejsze ograniczenia pojazdéw bateryjnych. Bedag
one mogty realizowa¢ obstuge na dtuzszych liniach.
Przewiduje sie, ze dzieki temu okoto 2022 roku zasiegi
pojazdéw elektrycznych, przy tej samej masie i obje-
tosci baterii,
wydtuzeniu.
Przedstawiciel Ministerstwa Przed-
siebiorczosci i Technologii poinfor-
mowat rowniez, ze od 2 stycznia
2019 r. bedzie realizowany projekt
koncepcyjno-analityczny, finanso-
wany z NCBR, o akronimie H2PL,
dotyczacy witasnie rozwoju pojaz-
déw wodorowych do wykorzystania
w transporcie, w tym pociggéw.

Z kolei Maria Perkuszewska z Mini-
sterstwa Infrastruktury powiedzia-
fa, ze rozwoj elektromobilnosci po-
winien sie opiera¢ na kilku filarach.
Pierwszym jest filar strategiczny
(odpowiednie dokumenty rzadowe,
takie jak: Strategia na Rzecz Odpo-
wiedzialnego Rozwoju oraz aktuali-
zowana wilasnie Strategia Zréwno-
wazonego Rozwoju Transportu).
Drugim jest filar operacyjny czyli konkretne, dedyko-
wane programy. Trzecim jest filar informacyjno-
promocyjny obejmujacy m.in. plany zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej (dokumenty strategiczne, nie be-
dace obligatoryjnymi) przyjmowane na poziomie lokal-
nym, ktore majg na celu opracowanie kompleksowej
strategii rozwoju transportu na danym obszarze oraz

ulegng znacznemu
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takie jak Europejski Tydzien Zréwnowazonego Trans-
portu.
Xk x

W trzech kolejnych blokach tematycznych omawia-
no wdrazanie elektromobilnoéci oraz gazomobilnosci,
nowosci technologiczne w tym zakresie oraz w zakre-
sie IT, jak réwniez narzedzia prawno-finansowe
w transporcie miejskim.

|

Fot. 3. Marcin Gromadzki poprowadzit debate nt. ,Jak polskie miasta wdrazajg
niskoemisyjnos¢ w transporcie publicznym?”, w ktérej udziat wzieli (od lewej): An-
drzej Porawski (Zwigzek Miast Polskich), Andrzej Kowol (PKM Tychy Sp. z 0.0.),
Mariusz Szatkowski (MPK S.A. w Krakowie) oraz Kazimierz Karolczak

(Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia).

W jednej z prezentacji, omawiajacej wdrazanie
elektromobilnosci w przedsiebiorstwach komunikacji
miejskiej wskazano na tendencje do zapewnienia au-
tobusom elektrycznym mozliwie najwiekszego zasiegu
operacyjnego, zblizonego do autobuséw z tradycyjnym
silnikiem Diesla. Jak sie okazuje, coraz czesciej odste-
puje sie od zakupu pojazddéw ,na inwentarz” z bateria-
mi duzej pojemnosci, bez mozliwosci dotadowania
w trakcie pracy na linii. Aby zracjonalizowa¢ czas fa-
dowania, zaktada sie instalacje tadowarek duzej mocy
z systemem pantografowym.

W rezultacie podjetych juz dziatan samorzadow
w zakresie inwestycji w autobusy elektryczne w ko-
munikacji miejskiej i wsparcia kolejnych zakupdw ta-
borowych $rodkami FNT, osiggniecie w dniu 1 stycznia
2021 r. wymaganych 5% udziatu taboru zeroemisyj-
nego we flocie pojazdéw uzytkowanych w komunikacji
miejskiej w miastach liczacych przynajmniej 50.000
mieszkancow, nie wydaje sie problematyczne.

W dyskusji pojawit sie rowniez watek ,czystosci”
energii elektrycznej. Poniewaz w naszym kraju wcigz
w duzej mierze pochodzi ona ze spalania wegla, poja-
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wia sie pytanie o globalny efekt srodowiskowy. Udziat
odnawialnych Zrédet energii w ogdlnoeuropejskim
miksie stale i do$¢ szybko rosnie. Wydaje sie wiec, ze
w dtuzszej perspektywie czasowej rowniez i w Polsce
alternatywne sposoby wytwarzania energii stang sie
bardziej zauwazalne. Wyczuwa sie - czemu dali wyraz
dyskutanci - coraz wieksze nadzieje zwigzane z wodo-
rem. Autobusy wodorowe co do zasady bedq autobu-
sami elektrycznymi, zniknie jednak ko-
nieczno$¢ budowania zaplecza do zasila-
nia oraz ograniczona zostanie rola bate-
rii trakcyjnych, ktéra determinuje obec-
nie wysokg cene pojazdu.

Mimo ze w trakcie konferencji bardzo du-
Zzo0 moéwiono o elektromobilnosci, poruszo-
no tez kwestie gazomobilnosci.
I rzeczywiscie, wszyscy niemal jednogto-
$nie przyznali, ze jest ona tym drugim
filarem niskoemisyjnosci. Ze strony przed-
stawicieli instytucji centralnych ustyszeli-
smy zapewnienia zarédwno o przysztym
finansowaniu inwestycji CNG/LNG, jak i o
planowanych zmianach legislacyjnych (np.
w ustawie o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych), ktére usankcjonuja pali-
wo gazowe. Waznym elementem tej cze-
éci obrad byta deklaracja o uruchomieniu
pierwszego programu pozyskiwania bio-
gazu z odpadow do napedzania autobu-
sow miejskich w Tychach.

Uczestnicy konferencji mogli zapoznac¢ sie z nowin-
kami technologicznymi, ktére sg juz, albo lada chwila
beda dostepne na naszym rynku. Z satysfakcjg nalezy
podkresli¢, ze dostepne w Polsce produkty nie odbie-
gaja od europejskich standardéw, a przynajmniej
czes¢ z nich jest owocem pracy rodzimych firm.

W ostatniej czesci konferencji czas poswiecono
problematyce zmiennosci kosztéw funkcjonowania
transportu publicznego oraz prébie ich stabilizowa-
nia. Przedsiebiorstwa naszej branzy przyzwyczaity
sie juz do wahan cen na rynku paliw, nowoscig staty
sie jednak rosngce ptace i powigzane z tym ograni-
czenia na rynku pracy. Jednym z rozwigzan jest po-
szerzanie i rozwijanie palety mozliwych do wykorzy-
stania narzedzi prawno-finansowych, ktére pozwa-
laja na mozliwe bilansowanie ostatecznego wyniku
finansowego (Krakéw). Niezaleznie od tego bardzo
celowe jest tworzenie mechanizméw na styku or-
ganizator/operator tworzg poduszke bezpieczenstwa
zabezpieczajacq interesy obu stron (Bydgoszcz).
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Fot. 4. Miedzynarodowe Targi Transportu Zbiorowego

TRANSEXPO widziane z gory.

Tradycyjnie, Konferencja Techniczna IGKM byta

potaczona z odbywajacymi sie na terenie Targow Kiel-
ce XIV Migedzynarodowymi Targami Transportu Zbioro-

fot. IGKM
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Fot. 6. Stoisko firmy Mennica Polska S.A. nagrodzonej za
Open Payment System - nowoczesny system wnoszenia opfat
za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej w ramach syste-
mu URBANCARD Wroctawska Karta Miejska.
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wego TRANSEXPO. Wspdtorganizatorem tego wyda-
rzenia byta Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.
W ciggu trzech dni, od 23 do 25 pazdziernika br.,
uczestnicy Targdw mieli mozliwos¢ uczestniczenia
w Swiatowych premierach autobusdéw, a takze zapo-
znania sie z nowymi rozwigzaniami technicznymi oraz
kierunkami rozwoju transportu publicznego. W tym
roku szczegdlny nacisk potozono na pojazdy elektrycz-
ne. Podczas Targow TRANSEXPO mozna byto zapoznad
sie z najnowszymi osiggnieciami w tej dziedzinie,
a prawie kazdy biorgcy udziat w tym wydarzeniu pro-
ducent autobusow pokazat model takiego pojazdu.
Ogédtem, na niemal 10 tysigcach metrow kwadrato-
wych powierzchni nowosci zaprezentowato az 155 wy-
stawcow.

Fot. 8. Otwarcie Wystawy ,Zabytkowe Autobusy” na stoisku
IGKM.

W otwarciu Targdéw udziat wzieli: dr Andrzej Mo-
chon - Prezes Zarzadu Targdéw Kielce, Dorota Kac-
przyk - Prezes Izby Gospodarczej Komunikacji Miej-
skiej, Elzbieta Sredniawska - Przewodniczaca Rady
Nadzorczej Izby, Agata Wojtyszek — Wojewoda Swie-
tokrzyski, Krzysztof Ston - Senator Rzeczypospolitej
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TRANSEXPO 2018 - Nagrody i wyréznienia

W kategorii: AUTOBUSY
MEDALE
2 Solaris Bus & Coach S.A., Owinska za Solaris Urbino - facelift rodziny niskopodtogowych autobuséw miej-
skich
2 Wanicki sp. z 0. 0., Mogilany za Irizar Integral i8
> Volvo Polska Sp. z 0.0., Wroctaw za Volvo B4SC (7900) 10,6m
WYROZNIENIE
> BUSIMPORT PL sp.z 0.0., Nekla za Isuzu Novociti Life

W kategorii: CZESCI I WYPOSAZENIE AUTOBUSOW
MEDALE
2 Groeneveld Polska sp. z 0.0., Poznan za automatyczny system smarowania TRIPLUS
> Drabpol Sp.]. P.Drabczynski i Wspolnik, Mykandw za system napedowy TM4 dla elektrycznych autobuséw
miejskich
WYROZNIENIA
> Herbert Kneitz GmbH, Bad Mitterwndorf za tkanine antybakteryjng
2 R&G Plus sp. z 0.0., Mielec za uniwersalny modut pomiarowy MCS-1 z funkcjg rejestratora zdarzen
> MEDCOM sp. z 0.0., Warszawa za trolejbusowy system napedowy FT-240-600 /PSM -45
2 EL-CAB sp. z 0.0., Owinska za system monitorowania temperatury w komorze silnika oraz w przedziale baterii

W kategorii: INFRASTRUKTURA TECHNICZNA
MEDAL

> MEDCOM sp. z 0.0., Warszawa za stacjonarng tadowarke autobusowg EBC - 100S 45
WYROZNIENIE

2 Eltcrac System sp. z 0.0., Krakdéw za DSDi Serwis - System Wsparcia Zaplecza Technicznego

W kategorii: SYSTEMY OBStUGI PASAZEROW
MEDAL
2 Ster sp. z 0.0., Poznan za kompozytowy system podreczny dla pojazdéw komunikacji zbiorowej z funkcjg pod-

Swietlania i komunikacji z pasazerem

W kategorii: SYSTEMY POBIERANIA OPLAT
MEDALE
2 Mennica Polska S.A., Warszawa za Open Payment System - nowoczesny system wnoszenia optat za przejaz-
dy $rodkami komunikacji miejskiej w ramach systemu URBANCARD Wroctawska Karta Miejska
2 Emar - Samoraj i spotka, sp.j., Kopytow za bileterke autobusowg EMAR 205

W kategorii: INNE
WYROZNIENIE
> PGNiG Obroét Detaliczny Sp. z 0.0., Warszawa za Paliwo CNG wraz z budowq dedykowanej stacji tankowania

WYROZNIENIA 2018 w kategorii ,,Stoiska male i $rednie”
za atrakcyjny i interesujacy sposob prezentacji stoiska:
2 CAMIRA FABRICS Limited, Wielka Brytania (E-1)
2 DPK System Consulting Piotr Kisielewski, Wieliczka (E-2)
> MEDCOM Sp. z 0.0., Warszawa (F-8)
2 TEZANA Sp. z 0.0., Stare Babice (F-9)
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MEDALE 2018 w kategorii ,,Stoiska mate i Srednie”
za oryginalny i nowatorski styl wystapienia targowego:
> GMV INNOVATING SOLUTIONS Sp. z 0.0., Warszawa (E-33)
< IRIS GmbH, Niemcy (E-14)
2 IMN 40 Jan Maciej Niciejewski, Warszawa (C-1)
2 VOITH GmbH & Co. KGaA, Niemcy (E-37)

WYROZNIENIA 2018 w kategorii ,,Stoiska duze”
za elegancje i oryginalny styl wystgpienia targowego:
S VOLVO POLSKA Sp. z 0.0., Wroctaw (E-4)

MEDALE 2018 w kategorii ,,Stoiska duze”

za kompleksowg prezentacje firmy i nowatorski sposéb aranzacji:

> ABP Bus & Coach Sp. z 0.0. Sp.K., Stupsk (F-17)
> EL-CAB Sp. z 0.0., Owinska (E-21)
> EVOBUS POLSKA Sp. z 0.0., Wolica (E-35)

2 POLSKIE GORNICTWO NAFTOWE I GAZOWNICTWO Obrét Detaliczny Sp. z 0.0., Warszawa (C-35)

S SOLARIS BUS & COACH S.A., Owinska (E-19)

oraz za kompleksowg prezentacje i nowatorski sposéb aranzacji na zbiorowym stoisku dla firm:

> GROENEVELD POLSKA Sp. z 0.0., Poznan (E-26)
2 PETER RENZ Sp. z 0.0., Grdjec (E-26)
2 STER Sp. z 0.0., Poznan (E-26)

> SYSTEMY AUTOBUSOWE Spoétka z 0.0., Warszawa (E-26)

sow.

=
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2

Fot. 10. Narzedzia do diagnozowania niedozwolonych sub-
stancji w organizmie pokazata na stoisku IGKM firma DRA-
GER.
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Polskiej, a takze Alvin Gajadhur - Gtéwny Inspektor
Transportu Drogowego, ktéry dokonat oficjalnego
otwarcia.

Na swoim stoisku IGKM zaproponowata senty-
mentalny powrot do przesztosci. Tegorocznej, IV juz
Wystawie ,Zabytkowe Autobusy” przyswiecato hasto
,Takie byty poczatki...”. Wéroéd prezentowanych po-
jazdow znalazto sie piec¢ unikalnych, w petni spraw-
nych technicznie, autobusow z Krakowa, Gdanska
i Warszawy. Mozna byto na przykiad podziwiaé kra-
kowski autobus Durant Rugby z 1929 roku. Innym,
rownie ciekawym eksponatem byt Chausson AH48
z 1950 roku, reprezentujacy serie autobuséw, ktore
przez wiele lat stanowity trzon komunikacji war-
szawskiej.

Na stoisku IGKM odbyty sie rowniez eventy techno-
logiczne firm DRAGER Safety Poland, Drabpol oraz
ELTCRAC Systemy, z ktérych najwiekszym zaintereso-
waniem spotkata sie prezentacja narzedzi do diagno-
zowania niedozwolonych substancji w organizmie zor-
ganizowana przez firme DRAGER. Zainteresowaniem
cieszyla sie réwniez prezentacja kieleckiego MPK skie-
rowana do miodziezy rozwazajacej zatrudnienie sie

w zapleczu technicznym spoétki.
Pierwszego dnia Targdéw, wieczorem, odbyta sie
uroczysto$¢ wreczenia targowych nagrod. O ich przy-
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Fot. 11.

znaniu zadecydowata komisja konkursowa pod prze-
wodnictwem Elzbiety Sreniawskiej - Przewodniczacej
RN IGKM oraz Prezes MPK w Kielcach. Medale i wyrdz-
nienia przyznano w kilku kategoriach.

W ramce (na poprzedniej stronie) prezentujemy
liste nagrodzonych.'

Gratulacje i dyplomy otrzymaty réwniez przedsie-
biorstwa Swietujace podczas Targéw swoje jubileusze:
EvoBus Polska - 20-lecie istnienia na rynku, firma
Ster z Poznania - swoje 25-lecie, firma Drabpol - 35-
lecie, a firma Trapeze - 50-lecie istnienia oraz 15-lecie
funkcjonowania jej polskiego oddziatu. Dyplom wre-

Fot. 12. Przedstawiciele Targow Kielce ztozyli oficjalnie gratu-
lacje Dorocie Kacprzyk z racji objecia stanowiska Prezesa
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej. *

1 Zestawienie sporzadzone przez Targi Kielce S.A., dostepne na stronie
http://www.targikielce.pl/pl/xiv-miedzynarodowe-targi-transportu-
zbiorowego-transexpo, 12939/nagrody-i-wyroznienia, 12963.htm.
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Zdjecie laureatow konkursu Targi Kielce podczas wreczania medali i wyrdznien.
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Fot. 13. Z okazji 35-lecia firmy Drabpol, jej wtasciciel Pawet
Drabczynski otrzymat od IGKM okolicznosciowg statuetke.

czono roéwniez redakcji magazynu ,Polski Traker”
z okazji 25-lecia obecnosci na rynku prasy branzowej.

Na koniec uroczystosci serdeczne podziekowania
za lata wspotpracy od catej branzy oraz Targdéw Kiel-
ce otrzymali: Wiestaw Ciesla, wieloletni pracownik
firm zwigzanych z komunikacjg miejska, ostatnio pet-
nigcy funkcje Petnomocnika Prezesa Zarzadu Solaris
Bus & Coach S.A. oraz Solange Olszewska, zatozy-
cielka, do niedawna wtascicielka i Prezes Zarzadu
firmy Solaris. m
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WDRAZANIE ELEKTROMOBILNOSCT =
W TRANSPORCIE MIEJSKIM W POLSCE

Marcin Gromadzki — Public Transport Consulting

Z dniem 22 lutego 2018 r. weszta w zycie ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych. Dokument ten ma kardynalny wptyw na stan procesu wdrazania elektromobilnosci
w transporcie miejskim w polskich miastach. Sporzgqdzone przez kilka jednostek terytorialnych, w tym Mia-
sto Wejherowo, analizy kosztow i korzysci wykorzystywania autobuséw zeroemisyjnych pokazaty brak tego
rodzaju korzysci, przede wszystkim ze wzgledu wysokg cene takich pojazdéw oraz znaczny koszt wymiany
baterii. Jednakze zdecydowana wiekszo$¢ miast zobligowanych do ich sporzgdzania zdecydowata sie na za-

kup takich autobusoéw.

Odwotujac sie do teorii marketingu mozna stwier-
dzi¢, ze ustawa o elektromobilnosci przekierowata pro-
dukt, jakim jest autobus elektryczny, z pierwszej fazy
cyklu zycia (tj. z fazy wprowadzenia) na etap wzrostu.
Faza ta, zwana inaczej okresem zycia produktu, cha-
rakteryzuje sie spadkiem kosztéw wytwarzania
w zwigzku z efektem skali, a cena produktu ewolucyj-
nie dopasowuje sie do poziomu gwarantujgcego jak
najwiekszy jego udziat w rynku.

Art. 36 przywofanej ustawy obliguje od 1 stycznia
2028 r. miasta o liczbie mieszkancow osiggajacej
przynajmniej 50 000 do $wiadczenia lub zlecania
$wiadczenia ustugi komunikacji miejskiej podmiotowi,
ktorego udziat autobusdéw zeroemisyjnych we flocie
uzytkowanych pojazdéw na obszarze danej jednostki
samorzadu terytorialnego wynosi co najmniej 30%.
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Tymczasem przed uchwaleniem ustawy o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych, proces wdraza-
nia elektromobilnosci w transporcie miejskim w Polsce
nie byt zbytnio zaawansowany. Wg stanu na 31 grud-
nia 2017 r., krajowi operatorzy komunikacji miejskiej
eksploatowali 52 autobusy zeroemisyjne (bez zalicza-
nia do tej kategorii trolejbuséw z bateriami umozliwia-
jacymi jazde autonomiczng), co stanowito jedynie
0,43% floty okoto 12 tys. uzytkowanych pojazdéw,
z wytgczeniem szynowych.

Jednym z obowigzkdw, wynikajacych z przywotanej
ustawy, dotyczacych organizatoréow i operatoréw ko-
munikacji miejskiej, jest takze wymodg zapewnienia
przez miasta z liczbg mieszkancéw osiggajaca przy-
najmniej 50 000, udziatu autobuséw zeroemisyjnych
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we flocie uzytkowanych pojazdéw, wynoszacego odpo-
wiednio:

2 5% - od dnia 1 stycznia 2021 r.;

2 10% - od dnia 1 stycznia 2023 r.;

2 20% - od dnia 1 stycznia 2025 r.

Zdecydowana wiekszos¢ autobuséw komunikacji
miejskiej eksploatowanych jest w miastach liczacych
powyzej 50 000 mieszkancow - mozna wiec stwier-
dzi¢, ze w momencie uchwalania ustawy, udziat auto-
buséw zeroemisyjnych we flocie byt okoto 10-krotnie
nizszy od wymaganego dla poczatku 2021 r.

Definicja autobusu zeroemisyjnego

W ustawie o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych zawarto definicje autobusu zeroemisyjnego -
jest nim autobus, w rozumieniu art. 2 pkt 41 Pra-
wa o ruchu drogowym, wykorzystujacy do nape-
du energie elektryczna wytworzona z wodoru
w zainstalowanych w nim ogniwach paliwowych
lub wytacznie silnik, ktoérego cykl pracy nie pro-
wadzi do emisji gazéw cieplarnianych albo innych
substancji objetych systemem zarzadzania emi-
sjami gazéw cieplarnianych, o ktérym mowa
w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie za-
rzadzania emisjami gazow cieplarnianych i innych
substancji oraz trolejbus — w rozumieniu art. 2
pkt 83 ustawy Prawo o ruchu drogowym.

W mysl tej definicji, do autobuséw zeroemisyj-
nych nie zaliczaja sie wiec pojazdy hybrydowe,
w tym takze tzw. elektryczne hybrydy, czyli au-
tobusy zasilane gtéwnie energia elektryczng -
dotadowywane w systemie ,plug-in” lub poprzez pan-
tografy na przystankach krancowych, ale wyposazone
tez w male silniki Diesla. Autobusami zeroemisyj-
nymi nie s tez pojazdy zasilane CNG lub LNG.

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych nie odnosi sie do sposobu zasilania systemdw
innych niz naped autobusu. Autobusem zeroemisyj-
nym nadal bedzie wiec takze autobus elektryczny
z ogrzewaniem wnetrza z zastosowaniem oleju opato-
wego. Nagrzewnice olejowe zuzywajq nawet kilka dm?3
oleju na godzine pracy, sa wiec dodatkowym zrodtem
emisji gazéw cieplarnianych i innych zanieczyszczen
do atmosfery. Autobus z takim systemem ogrzewania
nie jest wiec w zimie zupetnie bezemisyjny.

Przyjeta przez Sejm RP ustawa z dnia 9 listopada
2018 r. o zmianie ustawy - Prawo energetyczne oraz
niektorych innych ustaw wprowadzita pewne ztagodze-
nie wymogow ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych w zakresie udziatu pojazdéw zeroemi-
syjnych. Zmiana dotyczy jednak wylacznie wymogu
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wykonywania lub zlecania od 1 stycznia 2020 r. zada-
nia publicznego innego niz publiczny transport zbioro-
wy podmiotowi, ktorego udziat pojazdow elektrycz-
nych we flocie pojazdéw uzytkowanych przy wykony-
waniu tego zadania wynosi co najmniej 10% (art. 68
ust. 3). W tresci tego artykutu dodano zwrot ,lub po-
jazdéw napedzanych gazem ziemnym”. W dniu 24 li-
stopada 2018 r. Senat bez poprawek przyjat noweliza-
cje - odrzucajac m.in. poprawke zaktadajacq zmniej-
szenie wymiaru zawartego w ustawie obowigzku ko-
rzystania z pojazddéw zeroemisyjnych lub zasilanych
gazem ziemnym - z co najmniej 10% do przynajmniej
jednego takiego pojazdu.

Obecnie analogicznej zmiany w przepisach dotycza-
cych publicznego transportu zbiorowego, nie procedu-
je sie.

Analiza kosztéw i korzysci w Wejherowie

Kazde z miast o liczbie mieszkancéw osiggajacej
przynajmniej 50 000 zostato na mocy ustawy zobligo-
wane do sporzadzania co 36 miesiecy analizy kosztow
i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobuséw
zeroemisyjnych przy $wiadczeniu ustug komunikacji
miejskiej. Po raz pierwszy sporzgdzenie analizy wyma-
gane jest w terminie do dnia 31 grudnia 2018 r.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobligowane
do sporzadzenia analizy kosztéw i korzysci majg
takze obowigzek zapewnienia udziatu spoteczenstwa
w jej opracowaniu, w tym m.in. poprzez minimum
21-dniowe konsultacje spoteczne. Z przepiséw nie wy-
nika obowigzek przyjmowania analizy uchwatg rady.

Opracowana analiza, niezwtocznie po sporzadzeniu,
jest przekazywana trzem ministrom:

2 wilasciwemu do spraw energii;

2 wiasciwemu do spraw gospodarki;

2 wiasciwemu do spraw srodowiska.

Z art. 37 ust. 5 ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych wynika, ze jezeli re-
zultaty analizy wskazuja na brak korzysci z tytu-
tu wykorzystywania autobuséw zeroemisyjnych,
to jednostka samorzadu terytorialnego zobligo-
wana do osiaggniecia wymaganego poziomu
udzialu autobuséw zeroemisyjnych, moze nie
realizowa¢ tego obowiazku. Przepis ten nadaje
bardzo wysoka range analizie.

Pierwsza w kraju analize kosztow i korzysci wyko-
rzystywania autobuséw zeroemisyjnych opracowato
Miasto Wejherowo. Na podstawie przeprowadzonych
obliczen przyjeto, ze w Wejherowie wymaog zapewnie-
nia okreslonego udziatu autobuséw zeroemisyjnych we
flocie zapewniony zostanie poprzez eksploatacje auto-
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buséw elektrycznych z bateryjnymi zasobnikami ener-
gii. Zastosowanie autobuséw elektrycznych z wodoro-
wym ogniwem paliwowym - przy obecnych cenach
i zuzyciu wodoru - poza wysokimi kosztami nabycia
takich pojazdow, skutkowatoby dodatkowo duzym
wzrostem biezacych kosztow eksploatacji taboru. De-
cyzja o zastosowaniu tego rodzaju napedu moze wiec
by¢ podjeta dopiero w dalszej przysztosci, gdy jed-
nostkowa cena wodoru ulegnie znacznemu zmniejsze-
niu.

Zatozono, ze w celu umozliwienia obstugi takze za-
dan catodziennych na liniach przeznaczonych do elek-
tryfikacji - przy racjonalnej pojemnosci baterii - auto-
busy beda ftadowane w zajezdni operatora (podmiotu
wewnetrznego) i dotadowywane w stacjach szybkiego
fadowania pantografowego na wybranych petlach.

Wynik analizy wskazat na brak korzysci z ty-
tutlu zastosowania w wejherowskiej komunikacji
miejskiej autobuséw zeroemisyjnych. Uzytkowa-
nie autobuséw elektrycznych z napedem bateryj-
nym pozwala wprawdzie na zmniejszenie kosz-
téw eksploatacyjnych, lecz brak korzysci zdeter-
minowala wysoka cena autobuséw oraz znaczny
koszt wymiany baterii. Wptyw na wynik analizy
miaty rowniez niekorzystne wskazniki emisji za-
nieczyszczen emitowanych przy produkcji ener-
gii elektrycznej w Polsce.

Najwieksza efektywnos¢ wykazal scenariusz
eksploatacji autobuséw na najintensywniej ob-
stugiwanej, okreznej linii miejskiej nr 2, z dota-
dowywaniem baterii tadowarka pantografowa na
jedynym jej krancu - przy szpitalu.

Poréwnanie efektywnosci wariantow z taborem
konwencjonalnym i zeroemisyjnym - elektrycznym,
wykazato dla wybranego scenariusza zasadnos¢
zakupu i eksploatacji autobusow elektrycz-
nych w przypadku spadkéw ich cen do pozio-
mu 1 929,5 tys. zt netto za autobus 12-
metrowy - wraz z przypadajacg na niego czescig
wartosci systemu tadowania.

Bardzo podobne wnioski wynikajg z kilku innych juz
sporzadzonych analiz.

Paradoksalnie, pomimo braku korzysci wy-
nikajacych z opublikowanych analiz, zdecydo-
wana wiekszos¢ miast zobligowanych do ich
sporzadzania, zdecydowata sie na zakup auto-
buséw zeroemisyjnych. Po czesci moze to by¢
spowodowane faktem, ze zwolnienie — na podstawie
wyniku analizy - z obowigzku osiagniecia wymaga-
nego udziatu autobuséw zeroemisyjnych, dotyczy
de facto tylko okresu trzech lat od daty jej sporza-
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dzenia. Odstgpienie od zapewnienia wymaganego
ustawg, wskazanego dla danej daty, okreslonego
udziatu autobusdéw zeroemisyjnych we flocie uzyt-
kowanych pojazddéw, moze wiec skutkowac koniecz-
noscig poniesienia w kolejnym okresie zwiekszo-
nych naktadéw inwestycyjnych na zakup takich po-
jazdow - aby spetni¢ analogiczne wymogi dla dat
przysztych.

Nowy model planowanej eksploatacji autobuséw
zeroemisyjnych

Prawdopodobnie ze wzgledu na sporzadzane anali-
zy, w 2018 r. standardem stat sie howy model plano-
wanej eksploatacji autobuséw zeroemisyjnych. Wyniki
obliczen wskazujg bowiem na bardzo silng korelacje
kosztéw jednostkowych operowania autobusami elek-
trycznymi z ich przecietnym rocznym przebiegiem. Wg
danych GUS za 2016 r., $redni roczny przebieg auto-
busu komunikacji miejskiej wynidst 71,1 tys. kilome-
trow (195 km dziennie). Analizy wykazuja bardzo duze
réznice w kosztach eksploatacji autobuséw konwen-
cjonalnych i elektrycznych przy przebiegach ponizej
tej wartosci przecietnej - z przyczyn ekonomicznych
nalezy wiec dazy¢ do alokacji autobuséw elektrycz-
nych na catodziennych i catotygodniowych zadaniach
przewozowych na liniach miejskich (poprowadzonych
w korytarzach o najwiekszej gestosci zaludnienia
w przeliczeniu na 1 km trasy w odlegtosci 250 m od
jej osi).

W rezultacie analiz odstepuje sie od nabywania
pojazdéw ,na stan inwentarzowy” - z bateriami o du-
zej pojemnosci (np. 240 kWh w autobusie 12-
metrowym), fadowanych
i zapewniajgacych mozliwos¢ operowania na dowolnym,
kilkugodzinnym zadaniu w jej poblizu.

Dazeniem organizatordw i operatoréow staje sie
optymalizacja masy pojazdu, a co za tym idzie -
zuzycia energii na jego przejazd bez pasazeréw,
poprzez zastosowanie dodatkowych dotadowan na
trasie konkretnej linii, do obstugi ktérej zostat
przeznaczony. Wykorzystanie pojazdu z bateryjnym
napedem elektrycznym zostaje wiec ograniczone do
konkretnych tras - obejmujacych petle, na ktérej
zainstalowano fadowarke. Aby zracjonalizowa¢ czas
tadowania, zaktada sie instalacje tadowarek szyb-
kich o duzej mocy (nawet do 800 kW), z systemem
pantografowym.

wytgcznie w  zajezdni

Programy dofinansowania zakupu

Prawidtowe sporzadzenie analizy wymaga posiada-
nia strategii dtugookresowej wymiany taboru (w hory-
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‘ Miasta z autobusami elektryczmymi w eksploatacji | w trakce dostawy
@ Miasta, ktore ogbosity zamowienia na autobusy elektryczne

dq w stanie pokry¢ obliczo- Rys. 1.
na luke w finansowaniu dla
wariantu elektryfikacji da- wej eksploataciji.
nej linii w stosunku scena-
riusza bazowego reprodukcji taboru przeznaczonego do
jej obstugi. W opisane dziatanie doskonale wpisujq sie
zaréwno juz dostepne programy dofinansowania zaku-
pu autobuséw zeroemisyjnych (np. Dziatanie 6.1 - Roz-
woj publicznego transportu zbiorowego w miastach
w ramach POIS), jak i programy dopiero zapowiadane.

Wdrazanie elektromobilnosci w transporcie miej-
skim zostanie zintensyfikowane dziataniami Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu, utworzonego ustawq
z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokom-
ponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych in-
nych ustaw. Zadaniem Funduszu bedzie finansowanie
projektow zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci
oraz transportem opartym na paliwach alternatywnych
(rozwojem gazomobilnosci).

Wstepnie, w ramach FNT do 2021 r. zaktada sie
m.in. dofinansowanie:

2 stacji szybkiego fadowania autobuséw elektrycz-
nych;
stacji tadowania CNG;
zakupu autobusoéw elektrycznych;
zakupu autobuséw CNG i LNG.
rezultacie podjetych juz dziatan samorzgadow
w zakresie inwestycji w autobusy elektryczne do
komunikacji miejskiej i wsparcia kolejnych zakupow
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Elektromobilno$¢ w publicznym transporcie zbiorowym — pojazdy kotowe, stan
na 18.10.2018 r., z uwzglednieniem trolejbuséw z napedem bateryjnym przeznaczonym do linio-

taborowych $rodkami FNT, osiggniecie od dnia
1 stycznia 2021 r. wymaganego 5% udziatu taboru
zeroemisyjnego we flocie pojazdéw uzytkowanych
w komunikacji miejskiej w miastach liczacych przy-
najmniej 50 000 mieszkancéw, nie wydaje sie pro-
blematyczne.

Potwierdzeniem tej tezy moze by¢ np. ogtoszony
w pazdzierniku 2018 r. przetarg na 130 elektrycznych
autobuséw przegubowych dla MZA Warszawa - jeden
z najwiekszych europejskich przetargéw na dostawe
elektrobuséw.

Podsumowanie

Elektromobilno$¢ w transporcie miejskim w Pol-
sce osiggneta aktualnie tak duze tempo rozwoju, ze
procesu tego nie da sie juz zatrzymac - zwitaszcza,
ze najwyzsze koszty jednostkowe charakteryzujg
pierwsze autobusy elektryczne w danej sieci, gdyz,
poza kilkoma miastami - decydujacymi sie na za-
kup od razu duzych partii elektrobuséw, poczatko-
we wysokie naktady inwestycyjne rozktadajq sie na
wzglednie matq liczbe wprowadzanych do ruchu po-
jazdéw. W podzniejszym etapie rozpoczyna sie juz
wptyw korzysci skali i nasza branza wkracza witasnie
w ten etap.m
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W ramach ponizszej analizy jej autor prezentuje najwazniejsze projektowane zmiany w ustawie z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, ktdrych wprowadzenie bedzie miato znaczenie dla
organizacji, zarzagdzania i wykonywania publicznego transportu zbiorowego w ramach komunikacji miejskiej.

Kazda z projektowanych zmian wskazana w niniejszej
analizie zostata skomentowana z punktu widzenia legal-
nosci oraz funkcjonalnosci dla komunikacji miejskiej.
W ramach niniejszej analizy zostaty zastosowane naste-
pujace nazwy wiasne i skroty:

UPTZ - ustawa o publicznym transporcie zbiorowym ,
PTZ - publiczny transport zbiorowy.

NOWE DEFINICJE

Art. 4 ust. 1 pkt 2) UPTZ: dworzec - obiekt bu-
dowlany, w ktéorym znajduje sie miejsce przeznaczone
do odprawy pasazerow, w sklad ktérego wchodzg
w szczegdblnosci: komunikacyjne, punkt
sprzedazy biletow, punkt informacji dla podréznych, po-
czekalnia oraz wezet sanitarny;

Komentarz: definicja dworca zostata rozbudowana
poprzez dodanie jako minimalnych wymogow dla
tego typu budynku takze: poczekalni oraz wezta
sanitarnego. Ww. zmiane nalezy pozytywnie od-
czytywa¢ rowniez w kontekscie zmienionych
(zwiekszonych) maksymalnych stawek za zatrzy-
manie, ktére moze uchwali¢ organizator PTZ.

Art. 4 ust. 1 pkt 4) UPTZ: komunikacja miejska
- przewozy pasazerskie wykonywane wytacznie w gra-
nicach miasta na prawach powiatu lub gminy o statusie
miasta oraz gminne lub powiatowe przewozy pasazer-
skie wykonywane odpowiednio w granicach gminy
o statusie miasta lub miasta na prawach powiatu oraz
miast i gmin powigzanych z nimi komunikacyjnie, jezeli
zostato zawarte porozumienie miedzygminne dotyczace
powierzenia zadan z zakresu publicznego transportu
zbiorowego lub gminy te nalezg do zwigzku miedzyg-
minnego lub zwigzku powiatowo-gminnego majacych
za zadanie realizacje publicznego transportu zbiorowe-
go, a takze metropolitalne przewozy pasazerskie;

przystanki
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Komentarz: definicja komunikacji miejskiej zostaje
przemodelowana oraz rozszerzona o inne ro-
dzaje transportu zbiorowego, o ile odbywaja sie
one wylacznie w granicach miasta, co w intencji
ustawodawcy ma ,,uszczelni¢” system doptat do
biletéw ulgowych. Jednoczes$nie przesadzono, iz
przewozy wykraczajace poza teren miasta nie
beda komunikacja miejska. Powyzsza oznacza,
iz przew6z w ramach tzw. gmin miejsko-
wiejskich, ktoéry bedzie wykraczat poza granice
miasta, bedzie przewozem gminnym, ale nie
komunikacja miejska. Jednoczesnie definicja
postuguje sie takze
~powiazania komunikacyjnego”, ktore nie zo-
stato zdefiniowane.

Art. 4 ust. 1 pkt 5) UPTZ: linia komunikacyjna -
pofaczenie komunikacyjne na: a) sieci drég publicznych
lub drogach wewnetrznych albo b) liniach kolejowych,
innych szynowych, linowych, linowo-terenowych, albo c)
akwenach morskich lub wodach $rédladowych - wraz
Z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pa-
sazeréw na liniach komunikacyjnych, po ktérych odbywa
sie publiczny transport zbiorowy;

Komentarz: definicja linii komunikacyjnej zostata
poszerzona o potaczenia realizowane w ramach
tzw. dr6g wewnetrznych, co pozwala w sposo6b
pozbawiony ryzyka realizowaé¢ potaczenia ko-
munikacyjne takze w ramach linii przebiegaja-
cych choéby czesciowo przez drogi wewnetrzne
(np. linie dowozowe do centréw handlowych).

nieostrym pojeciem

NOWE OBOWIAZKI OBSZAROWO-PLANISTYCZNE
DLA ORGANIZATOROW PTZ

Art. 5a. UPTZ: Publiczny transport zbiorowy zapew-
nia co najmniej:
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1. potaczenia pomiedzy miastem stanowigcym sie-
dzibe wojewody lub sejmiku wojewddztwa a miej-
scowosciami stanowigcymi siedziby witadz powia-
tow wchodzacych w skfad danego wojewddztwa;

2. pofaczenia pomiedzy miejscowosciami stanowia-
cymi siedziby wiadz powiatdw wchodzacych

w skiad danego wojewddztwa;

3. pofaczenia pomiedzy miejscowosciami stanowia-
cymi siedziby wiadz gminy wchodzacych w sktad
danego powiatu a miejscowoscig stanowigcq sie-
dzibe wtadz tego powiatu;

Komentarz: Do UPTZ wprowadzono de facto po raz
pierwszy przepisy o charakterze klauzul gene-
ralnych, majace faktycznie ,,zmusi¢” organizato-
row PTZ do zapewnienia transportu ,,pomiedzy
wiasciwosciami” poszczegolinych organizatoréw.
Majac na uwadze pozostate przepisy UPTZ, reali-
zacja postulatow zapewnienia potaczen, np.
miedzy miejscowosciami, moze jednakze pozo-
stac¢ jedynie na papierze w sytuacji, gdy projek-
towany przepis nie dookresli, ktéry organizator
ma zapewni¢ polaczenia stykowe. Przy jedno-
czesnym wylaczeniu powiatéow spod obowiagz-
kow w zakresie planowania transportu wydaje
sie, ze przepis, cho¢ istotny, funkcjonalnie moze
pozostac ,,martwym”.

Art. 9 ust. 1 pkt 1) i 2) UPTZ: Plan zrownowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
zwany dalej ,,planem transportowym”, opracowu-
je:

1. gmina:

a) w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej w komunikacji miejskiej, jezeli podej-
mie decyzje o jej organizacji,

b) ktérej powierzono zadanie organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego na mocy porozumie-
nia miedzy gminami — w zakresie linii komunika-
cyjnej albo sieci komunikacyjnej w danym ob-
szarze w komunikacji miejskiej, jezeli podejmie
decyzje o jej organizacji;

2. zwigzek miedzygminny - na linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w komunikacji miejskiej
jezeli podejmie decyzje o jej organizacji, na ob-
szarze gmin tworzacych zwigzek miedzygminny,

Art. 9 ust. 1 pkt 5a) UPTZ: wojewodztwo w za-
kresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyj-
nej w gminnych, powiatowych, powiatowo-
gminnych i wojewddzkich przewozach pasazer-
skich,

Komentarz: Zmiany w zakresie art. 9 UPTZ s kluczo-
we dla funkcjonowania PTZ w skali kraju. Po
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pierwsze nalezy zauwazy¢, ze z calej grupy orga-
nizatorow, ktorzy sa zobowiazani do przygoto-
wania i uchwalenia planu transportowego, wyta-
czono powiaty oraz ich zwiazki (uchylono ust. 3
— 4a ww. przepisu). Po drugie przepis zwieksza
grono miast zobligowanych do opracowania pla-
nu transportowego, nie ograniczajac tego kata-
logu do gmin o liczbie mieszkancow wiekszej niz
50 tys., jak jest obecnie. Jednoczesnie wprowa-
dzono wentyl bezpieczenstwa w postaci sformu-
towania ,jezeli podejmie decyzje o jej organiza-
cji”, co powoduje, ze tylko po podjeciu decyzji
(nie sprecyzowano, w jaki sposob ta decyzja ma
sie objawi¢) o organizacji danej linii niezbedne
bedzie uchwalenie planu transportowego przez
dane miasto. Po trzecie w sposob znaczny roz-
szerzono kompetencje wojewddztw co do zakre-
su planu transportowego, a w konsekwencji co
do organizacji takze linii danego rodzaju. Zgod-
nie z projektowanym przepisem wojewédztwo
w planie transportowym okresla linie albo siec¢
komunikacyjna takze w gminnych, powiatowych
oraz powiatowo- gminnych przewozach, co nie-
watpliwie bedzie powodowac koniecznos¢ dyna-
micznej reakcji na zmieniajaca sie rzeczywistos¢,
w szczegllnosci w zakresie przewozéw gmin-
nych oraz powiatowych.

OKRESLANIE POTRZEB KOMUNIKACYJNYCH — NO-
WE PRZEPISY OKRESLONE W ART. 9 UST. 2A- 2D
UPTZ

Art. 9 ust. 2a) UPTZ: Organizator, o ktérym mowa
w art. 7 ust. 1 pkt 1 - 4a, okresla potrzeby komunikacyj-
ne poprzez wyznaczenie linii komunikacyjnych i czesto-
tliwosci obstugi pofaczen komunikacyjnych z uwzglednie-
niem art. 12 ust. 1 pkt 2 lit. b i z wylaczeniem prze-
wozow realizowanych w ramach komunikacji miej-
skiej.

2b. Przy okreslaniu potrzeb komunikacyjnych, o ktd-

rych mowa w ust. 2a, organizator, o ktérym mowa
w art. 7 ust. 1 pkt 1 - 4a, moze wyznaczy¢ linie komuni-
kacyjng wykraczajaca poza obszar jego wiasciwosci
w przypadku gdy:

1. przejazd przez obszar innej jednostki samorzadu
terytorialnego jest niezbedny dla obstugi obszaru
wiasnej jednostki samorzadu terytorialnego lub

2. przewdz jest realizowany do najblizszej miejsco-
wosci, do ktérej dociera transport zorganizowany
przez sasiednig jednostke samorzadu terytorialne-
go, umozliwiajacy obstuge pasazerdéw, lub
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3. przewdz jest realizowany do najblizszego zinte-
growanego wezta przesiadkowego potozonego
w sasiadujacym z danym powiatem miescie na
prawach powiatu.
2c. Okredlenie potrzeb, o ktérych mowa w ust. 2a,
nastepuje w drodze uchwaty podjetej przez witasciwy
organ danej jednostki samorzadu terytorialnego.
2d. Potrzeby komunikacyjne, o ktérych mowa w ust.
2a organizator, o ktorym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 1 -

4a, przekazuje organizatorowi o ktérym mowa w art. 7

ust. 1 pkt 5.

Komentarz: W ramach nowo zaprojektowanych
przepisow art. 9 ust. 2a) - 2d) UPTZ wprowa-
dzono nowa instytucje pn. okreslanie potrzeb
komunikacyjnych. Okreslenie tych potrzeb na-
stepuje na podstawie uchwaly danego organu.
Nastepnie organizator nizszego szczebla prze-
kazuje te potrzeby do wojewodztwa. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze w nowo projektowanym art.
9 ust. 2a) wylaczono przewozy o charakterze
komunikacji miejskiej. Jednoczeénie nalezy za-
uwazy¢, ze w ramach nowo projektowanego
art. 12 ust. 2a) UPTZ wskazano, ze plan trans-
portowy ma uwzglednia¢ wyniki analizy kosz-
tow i korzysci, ktéra miasta sporzadzaja
w oparciu o ustawe o elektromobilnosci, a z ko-
lei ta analiza ma mie¢ wplyw na okreslenie po-
trzeb komunikacyjnych, co w swietle wylacza-
nia okreslonego w art. 9 ust. 2a) UPTZ wydaje
sie by¢ niemozliwe dla komunikacji miejskiej.

NOWY ZAKRES PLANU TRANSPORTOWEGO

Art. 12 ust.1 UPTZ: Plan transportowy:
1. w czesci dotyczacej przewozdédw w ramach trans-
portu innego niz transport drogowy okresla:

a) sie¢ komunikacyjng niezbedng do zaspokojenia
potrzeb przewozowych spotecznosci na obsza-
rze wiasciwosci organizatora,

b) zasady oznaczania poszczegoéinych linii two-
rzacych sie¢ komunikacyjna,

c) informacje o prognozowanej liczbie pasaze-
row obstugiwanych na danej linii komunika-
cyjnej z uwzglednieniem potokéw pasazer-
skich w okreslonych przez organizatora
przedziatach czasowych w ciggu doby oraz
poszczegdlnych dni tygodnia;

2. w czesci dotyczacej transportu drogowego:

a) przedstawia diagnoze skutecznosci aktualne-
go modelu organizacji funkcjonowania trans-
portu na danym obszarze z uwzglednieniem:

2 przebiegu dotychczasowych linii komunika-
cyjnych,

2 wskazania obszardw na ktérych nie funk-
cjonuje publiczny transport zbiorowy,

2 przewozdéw szkolnych nie stanowigcych pu-
blicznego transportu zbiorowego wraz
z kosztami;
b) okresla model organizacji przewozéw, z za-
strzezeniem ust. 6, poprzez wskazanie:
< linii komunikacyjnych lub sie¢ komunikacyj-
nej lub obszaréw, na ktorych beda realizo-
wane przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej,

< linii komunikacyjnych, na ktérych mogaq
by¢ realizowane przewozy na podstawie
zezwolenia na wykonywanie regularnych
przewozow osdéb w krajowym transporcie
drogowym;

c) okresla standard dostepnosci komunikacyj-
nej linii komunikacyjnych, sieci komunikacyjnej
lub obszaréw objetych planem transportowym,
na ktérych bedg realizowane przewozy o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej — w szczegol-
nosci przebieg linii komunikacyjnych, minimalny
odstep czasowy miedzy poszczegdlnymi kursa-
mi;

d) okresla standard obstugi linii komunikacyjnych —
w szczegolnosci dotyczacy taboru, zasad ozna-
czania poszczegolnych linii  komunikacyjnych,
stosowania zintegrowanego systemu taryfowego;

e) przedstawia oszacowanie kosztéw organiza-
cji przewozéw o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej przewidzianych planem;

f) wyznacza przystanki komunikacyjne lub dworce,
sposrod okreslonych zgodnie z art. 15 ust. 1 pkt
6 i 7, przeznaczone do obstugi linii miedzywoje-
wodzkich niebedgcych przewozami o charakte-
rze uzytecznosci publicznej;

3. okresla linie komunikacyjne, na ktérych przewidy-

wane jest wykorzystanie pojazdéw elektrycz-
nych lub pojazdéw napedzanych gazem ziem-
nym, oraz planowany termin rozpoczecia ich
uzytkowania.

2) Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy
uwzgledni¢ w szczegolnosci:

1. konieczno$¢ zapewnienia realizacji potrzeb prze-
wozowych spotecznosci na obszarze wilasciwosci
organizatora;

2. potrzeby zréwnowazonego rozwoju publicznego

transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w zakre-
sie obstugi potrzeb przewozowych oséb niepetno-
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sprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ru-
chowej;

3. mozliwos¢ rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego przy wykorzystaniu tramwajéw, trolejbuséw
oraz pojazdéw napedzanych paliwami alternatyw-
nymi.

2a) Przy okreslaniu potrzeb komunikacyjnych przez gmi-
ne, o ktdrym mowa w art. 9 ust. 2b, nalezy uwzglednic¢
réwniez wyniki analizy, o ktérej mowa w art. 37 ust.
1 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych, sporzadzonej przez te gmine.
6) Udziat procentowy linii komunikacyjnych przeznaczo-
nych do obstugi w ramach przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, o ktérym mowa w art. 12 ust.
1 pkt 2 lit. b tiret pierwsze, wynosi co najmniej 70%
wszystkich potaczen komunikacyjnych realizowa-
nych na obszarze wtasciwosci organizatora, o ktdérym
mowa w art. 7 ust. 1.

7) Jezeli w miejscowosci potozonej na obszarze wtasciwo-
éci organizatora nie zatrzymuje sie $rodek transportu re-
alizujacy publiczny transport zbiorowy, zapewnienie do-
wozu dzieci, o ktdorym mowa w ustawie z dnia 14 grudnia
2016 r. — Prawo os$wiatowe (Dz. U. z 2018 r. poz. 996,
1000, 1290 i 1669), jest realizowane w ramach przewo-
zOw stanowigcych publiczny transport zbiorowy
Komentarz: W

w sposob istotny zmieniono w catosci zakres

oraz tres¢ planu transportowego. Nadto nalezy

wskazaé, iz uchwalajac dany plan organizator
musi dokonaé analizy takze przewozéw komer-
cyjnych (co dotychczas nie wystepowato), gdyz
przewozy uzytecznosci publicznej musza stano-
wi¢ co najmniej 70 % wszystkich potaczen ko-

ramach projektowanych zmian

munikacyjnych realizowanych na obszarze wita-
$ciwosci danego organizatora. Taki wymég mo-
ze w koncu ,,zmusi¢” organizatoré6w poza ko-
munikacja miejska do organizacji przewozow
uzytecznosci publicznej. Druga istotna kwestia
jest ujecie w ramach planu transportowego
przewozow szkolnych, ktorych diagnoza jest
obowiazkowym elementem planu transporto-
wego. Z wymogiem tym powiazany jest nowy
obowiazek okreslony w ust. 7 nowelizowanego
przepisu, gdzie wskazano, ze jesli dana miej-
scowos¢ nie jest skomunikowana w oparciu
o publiczny transport zbiorowy, to zapewnienie
dowozu dzieci do szkoly realizowane jest w ra-
mach przewozéw PTZ. Nalezy jednoczesnie
wskazaé, ze wprowadzenie tego przepisu po-
winno by¢ powiazane z odpowiednimi zmianami
w prawie oswiatowym, albowiem w takim sta-
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nie beda istnialy dwie konkurujace regulacje
prawne, a UPTZ w nowym art. 12 ust. 7 nie wy-
tacza wprost zastosowania przepisOw prawa
oswiatowego.

UMOWA O SWIADCZENIE UStUG PUBLICZNYCH

Art. 24 ust. 1 UPTZ: Umowa o $wiadczenie ustug

w zakresie publicznego transportu zbiorowego dotyczy:

linii komunikacyjnej albo

linii komunikacyjnych, albo

sieci komunikacyjnej, albo

obszaru

ujetych w planie transportowym obowigzujgcym

na obszarze wtasciwosci danego organizatora.

Komentarz: Nowa tresé¢ przepisu dopuszcza
takze nowy sposob kontraktowania ustug
PTZ poprzez wskazanie obszaru ujetego
w planie transportowym do obstugi w ra-
mach PTZ. Bedzie to istotne utatwienie
w szczegoOlnosci przy umowach obejmuja-
cych caly obszar danego organizatora, gdyz
pozwoli na dowolne zmiany w liniach de
facto bez zmiany umowy, jak i samego do-
kumentu planu transportowego.

OH W

TERMINY

Zgodnie z trescig przepiséw przejsciowych noweliza-
cja ma wejs¢ w zycie w terminie 30 dni od dnia oglosze-
nia. Projekt zawiera jednakze kilka interesujacych prze-
pisdw czasowych:

Po pierwsze, zgodnie z art. 7 projektu nowelizacji,
okreslenie potrzeb komunikacyjnych przez organizato-
réw powinno nastgpi¢ do konca 30.06.2019 r.

Opracowanie nowych planéw transportowych to data
30.06.2020 r.

Po trzecie, zgodnie z art. 5 projektu nowelizacji,
dotychczasowe umowy o $wiadczenie ustug pu-
blicznych obowiazuja na okres, na ktéry zostatly
zawarte.

Po czwarte postepowania w sprawach uméw
o s$wiadczenie ustug PTZ wszczete przed
dniem wejscia w zycia niniejszej ustawy moga
by¢ kontynuowane jedynie po dokonaniu w
nich zmian zgodnych z wymaganiami okreslonymi
w projektowanej nowelizacji. Przepis ten de facto
doprowadzi do przerwania wszystkich prowadzo-
nych postepowan albowiem ich dostosowanie do
warunkéw nowelizacji moze by¢ niemozliwe (np. w
sytuacji, gdy postepowanie organizuje gmina, ktdra
nie ma opracowanego albo zaktualizowanego planu
transportowego). m
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DZIEWIATY PROJEKT USTAWY O ZMIANIE USTAWY
O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
ORAZ NIEKTORYCH INNYCH USTAW

—£Z DNIA'9'LISTOPADA 2018 R.

Marcin-Gromadzki — Public Transport Consulting

Ponizszy tekst zawiera analize najnowszego projektu ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
oraz niektérych innych ustaw z dnia 16 grudnia 2010 r. Jego autor skupia sie na wprowadzanych przez projekt nowo-
Sciach, takich jak m.in. zmieniona definicjia komunikacji miejskiej, usuniecie progu demograficznego obligujacego mia-
sta do sporzadzania plandw transportowych, czy tez wprowadzenie obowigzku okreslenia potrzeb komunikacyjnych.
Zwraca uwage, iz projekt daje przede wszystkim dos¢ duze uprawnienia samorzadom, a ogranicza role przewoznikéw
komercyjnych. Podkresla rowniez urealnienie w nowym projekcie dat dotyczacych okreslonych dziatan, do ktérych zo-
bowigzane sq jednostki samorzadowe, takich jak np. opracowanie planéw transportowych (30.06.2020 r.).

Nowelizacja ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym ma - z punktu widzenia ustawodawcy - na celu
poprawe funkcjonowania przewozow drogowych o0sob
w transporcie publicznym, zapewnienie spdjnosci ko-
munikacyjnej kraju, eliminowanie tzw. biatych plam
transportowych w rejonach, w ktérych regularna komu-
nikacja autobusowa nie istnieje lub funkcjonuje w wy-
miarze niezaspokajajacym podstawowych potrzeb ko-
munikacyjnych pasazerow, a takze przeciwdziatanie
wykluczeniu komunikacyjnemu obywateli zamieszka-
tych na terenach oddalonych od aglomeracji miejskich.

Publiczny transport zbiorowy, w tym komunikacja
miejska, to réwniez jeden z obszarow, ktore sg szczegdl-
nie istotne dla mieszkancéow miast, ich komfortu oraz
jakosci zycia. Zmiany demograficzne, postepujgca urba-
nizacja - tzw. rozlewanie sie miast — powodujq, ze orga-
nizacja transportu publicznego stanowi wcigz duze wy-
zwanie dla gmin i zwigzkéw miedzygminnych.

Zgodnie z celem ustawodawcy, pasazerowi — gtdwne-
mu beneficjentowi projektowanych regulacji — ustawa ma
przynies$¢ korzysci w postaci:
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2 rozszerzenia sieci potaczen realizowanych w ra-
mach przewozdw o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej,

2 uporzadkowanej sieci komunikacyjnej - zaplano-
wanej przez organizatora z uwzglednieniem ocze-
kiwan lokalnych spotecznosci,

9 zapewnienia dostepnosci regularnych pofaczen
autobusowych, z gwarancjg ciggtosci ich realizacji
przez operatora,

2 utrzymania doptat do biletdw ulgowych, w taki
sposéb, aby z przejazdéw z ulgg ustawowg mogli
korzysta¢ wszyscy obywatele uprawnieni do nich
na mocy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r.
o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw sSrodka-
mi publicznego transportu zbiorowego,

2 wprowadzenia minimalnego standardu dostepnosci
komunikacyjnej.

Ponadto, projektowane przepisy maja zapewnic:
przejrzyste zasady wyboru przewoznikdbw do obstugi
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej; logicz-
nie uporzadkowang siatke pofaczern komunikacyjnych,

| 21



zdefiniowang przez organizatora publicznego transportu
zbiorowego; pewnos$¢ $wiadczenia ustug i sptaty rat le-
asingowych zwigzang z zawarciem umowy o $wiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
z organizatorem.

Z punktu widzenia intereséw branzy komunikacji

miejskiej, niezwykle wazna jest jej ustawowa definicja.
W dziewigtym projekcie ustawy o zmianie ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym oraz niektorych innych
ustaw - z dnia 9 listopada 2018 r. (art. 4 ust. 1 pkt. 4),
brzmi ona nastepujaco:
,Komunikacja miejska - przewozy pasazerskie wykony-
wane wytacznie w granicach miasta na prawach powiatu
lub gminy o statusie miasta oraz gminne lub powiatowe
przewozy pasazerskie wykonywane odpowiednio w grani-
cach gminy o statusie miasta lub miasta na prawach po-
wiatu oraz miast i gmin powigzanych z nimi komunika-
cyjnie, jezeli zostato zawarte porozumienie miedzygmin-
ne dotyczace powierzenia zadan z zakresu publicznego
transportu zbiorowego lub gminy te naleza do zwigzku
miedzygminnego lub zwigzku powiatowo-gminnego ma-
jacych za zadanie realizacje publicznego transportu zbio-
rowego, a takze metropolitalne przewozy pasazerskie”.

Jest to definicja zaczerpnieta z projektu siédmego
(z lutego 2018 r.), ktéra — poza niedoprecyzowanym
sformutowaniem ,miast i gmin powigzanych z nimi
komunikacyjnie”, nie budzi wiekszych kontrowers;ji.
Skutkiem jej przyjecia jest zaliczenie do komunikacji
miejskiej, czyli wytaczenie z mozliwosci refundacji ulg
ustawowych z budzetu panstwa, przewozéw organizo-
wanych przez zwigzki powiatowo-gminne - w sytuacji,
gdy obejmujg one gmine o statusie miasta. Z drugiej
strony, komunikacjg miejska nie beda juz tez formal-
nie przewozy organizowane przez gminy miejsko-
wiejskie - z wszystkimi konsekwencjami tego stanu
rzeczy (refundacja jako korzys¢, ale takze fiskalizacja,
inne wyposazenie pojazddw itp.).

Cytowana definicja, oczywiscie poza koniecznoscig
doprecyzowania wskazanego wyzej zwrotu dotyczgcego
~powigzania komunikacyjnego”, jest w petni zgodna
z oczekiwaniami srodowiska komunikacji miejskiej, re-
prezentowanego przez Izbe Gospodarczg Komunikacji
Miejskiej.

Kontrowersje budzi¢ moga natomiast okreslone po-
stanowienia projektu dotyczace pozostatych rodzajow
drogowych przewozow 0s6b w publicznym transporcie
zbiorowym.

W stowniczku pojawia sie nowa definicja zezwolenia
na wykonywanie regularnych przewozéw oséb w krajo-
wym transporcie drogowym (art. 4 ust. 1 pkt 30). Jest
nim decyzja administracyjna wydana przez okreslony
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w ustawie organ samorzadu terytorialnego, uprawniajaca
przewoznika drogowego do wykonywania okreslonego
rodzaju transportu drogowego.

W stosunku do poprzednich wersji, art. 5a, definiujacy
zadania publicznego transportu zbiorowego, zostat rozbu-
dowany o pkt. 3 (zastgpiono tez btedne ,i” stowem ,lub”
w pkt. 1) i brzmi obecnie nastepujaco:

+Art. 5a. Publiczny transport zbiorowy zapewnia co
najmniej:

1. pofaczenia pomiedzy miastem stanowigcym siedzi-

be wojewody Ilub
a miejscowosciami stanowigcymi siedziby wiadz
powiatéw wchodzacych w sktad danego wojewddz-
twa;

sejmiku  wojewddztwa

2. potaczenia pomiedzy miejscowosciami stanowiacy-
mi siedziby wtadz powiatéw wchodzacych w sktad
danego wojewddztwa;

3. potaczenia pomiedzy miejscowosciami stanowiacy-

mi siedziby wiladz gminy wchodzacych w skiad
danego powiatu a miejscowoscig stanowigcy sie-
dzibe wtadz tego powiatu”.

Jest to istotna zmiana na plus dla mieszkancéw - zo-
bowigzanie do tworzenia bardziej rozbudowanej sieci ko-
munikacyjnej niz w poprzednich projektach. W projekcie
nie wskazano jednak zrodet sfinansowania poszerzonej
obowigzkowej siatki pofaczen, co w rezultacie zapewne
stanie sie skuteczna barierg w jej uruchomieniu.

Zmieniony art. 9 zobowiazuje jednostki samo-
rzadu terytorialnego do opracowania planu
transportowego. W odniesieniu do gminy, zwigzku
miedzygminnego, powiatu, zwigzku powiatéw i zwigz-
ku powiatowo-gminnego zniknat prég demograficzny
(minimalna liczba mieszkancéw) obligujacy do sporza-
dzania planu, natomiast pojawito sie zastrzezenie, ze
jego opracowanie jest wymogiem w sytuacji, gdy dana
jednostka samorzadowa podejmuje sie organizacji linii
albo sieci lub przyjmuje takg organizacje wskutek po-
wierzenia przez inng gmine i gdy dotyczy to komuni-
kacji miejskiej. Organizacja innych przewozéw nie wy-
maga zatem opracowania planu.

Zadanie opracowania planu w zakresie linii komunika-
cyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych (nie jest to
napisane wprost, ale zapewne nalezy rozumie¢, ze poza
komunikacjqg miejskq),
gminnych i wojewddzkich przewozach pasazerskich,
przechodzi na szczebel wojewddztwa samorzadowego.

Nowy ust. 2a w art. 9 zobowigzuje organizatoréw, od
szczebla gminnego do zwigzku powiatowo-gminnego, do
okreslenia potrzeb komunikacyjnych - poprzez wyzna-
czenie linii komunikacyjnych i czestotliwosci obstugi potfa-
czen komunikacyjnych (z wytaczeniem komunikacji miej-

powiatowych, powiatowo-
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skiej) i z uwzglednieniem okreslenia modelu obstugi ko-
munikacyjnej, poprzez wskazanie:

< linii komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej lub
obszaréw, na ktérych beda realizowane przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej,

2 linii komunikacyjnych, na ktérych moga by¢ reali-
zowane przewozy ha podstawie zezwolenia na wy-
konywanie regularnych przewozéw 0s6b

w krajowym transporcie drogowym,

przy czym udziat procentowy linii komunika-
cyjnych przeznaczonych do obstugi w ramach
przewozow o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, wynies¢ co najmniej 70%
wszystkich potaczern komunikacyjnych realizo-
wanych na obszarze witasciwosci organizatora.
Powyzsze oznacza, ze przewozy komercyjne nie bedg

mogty przekroczy¢ progu 30% wszystkich przewozow na

musi

obszarze danego organizatora, a wszystkie linie — takze
komercyjne - muszg by¢ ujmowane w dokumentach
(,okresleniu potrzeb”) sporzadzanych przez samorzady
i przyjmowanych uchwatg wtasciwego organu.

Zgodnie z ta konstrukcja, poza komunikacja
miejska, zadna linia - zaréwno uzytecznosci pu-
blicznej, jak i komercyjna — nie bedzie mogfa funk-
cjonowaé bez uchwaly wiasciwego organu samo-
rzadu.

Uchwaty okreslajgce potrzeby transportowe poszcze-
goélni_organizatorzy nizszego szczebla przekazujg_mar-
szatkowi wojewoddztwa, ktdéry z kolei ujmuje je w swoim

planie transportowym.
Z opisanym zadaniem wigze sie powazna trudnosc
realizacyjna. Uruchomienie kazdej linii w przewozach

szczebla gminnych, powiatowych i powiatowo-gminnych,
zarowno komercyjnej, jak i uzytecznosci publicznej,
opréocz komunikacji miejskiej, wymaga dwoch uchwat
samorzadu: pierwszej szczebla gminnego lub powiatowe-
go - okreslajacej potrzeby i drugiej, sejmiku wojewodz-
twa - przyjmujacej plan transportowy. Powyzsze oznacza
znaczng zwiloke pomiedzy wystgpieniem przestanki uru-
chomienia danego potaczenia a spetnieniem wszystkich
kryteridw formalnych niezbednych do jego zafunkcjono-
wania. Wiekszos$¢ wojewddztw jak dotad tylko raz, przed
kilku laty, przyjeta plany transportowe i do tej pory ich
nie aktualizowata. W nowych uwarunkowaniach praw-
nych funkcjonowanie innych niz komunikacja miejska
przewozow drogowych w publicznym transporcie zbioro-
wym utraci wiec ceche elastycznosci planowania potaczen
w zakresie tras linii i czestotliwosci ich obstugi.

Co ciekawe, plany transportowe opracowywane przez
zarzad zwigzku metropolitalnego, wdjta, burmistrza, pre-
zydenta miasta i zarzad zwigzku miedzygminnego - do-
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tyczace komunikacji miejskiej - musza uwzglednia¢ plan
transportowy opracowany przez marszatka wojewodztwa.
Odczytywac to nalezy chyba w taki sposéb, ze planowane
przez samorzady nizszego szczebla potaczenia komunika-
cji miejskiej powinny mie¢ charakter komplementarny do
pofaczen w planie transportowym marszatka (np. kolejo-
wych), a nie substytucyjny, czyli nie powinny z nimi kon-
kurowac.
Dzisiejsza praktyka, zwlaszcza w aglomeracjach, jest
jednak zgota odmienna. Brak integracji zarzadzania ko-
munikacjg miejska i regionalnymi przewozami kolejowy-
mi, odmiennos$¢ ulg ustawowych i rézne ich wymiary,
skutkujg przewaznie substytucjg komunikacji miejskiej
wobec przewozéw kolejowych, a nie komplementarno-
Scig. W obecnych uwarunkowaniach nietatwo bedzie to
zmieni¢ bez szkody dla pasazerdw, zwtaszcza w kontek-
Scie wytaczenia z refundacji ulg wszelkich biletéw refun-
dowanych, o czym szerzej dalej.
Plan transportowy — w czesci dotyczacej transportu
drogowedgo — ma miedzy innymi:
a) przedstawia¢ diagnoze skutecznosci aktualnego
modelu organizacji funkcjonowania transportu
na danym obszarze z uwzglednieniem:
= przebiegu dotychczasowych linii komunikacyj-
nych,

= wskazania obszaréw, na ktérych nie funkcjo-
nuje publiczny transport zbiorowy,

= przewozéw szkolnych nie stanowigcych pu-
blicznego transportu
z kosztami,

b) okresla¢ model organizacji przewozéw (o czym
byto juz wczesniej);

c) okreslac¢ standard dostepnosci komunikacyjnej linii
komunikacyjnych, sieci komunikacyjnej lub obsza-
réw objetych planem transportowym na ktérych
beda realizowane przewozy o charakterze uzytecz-
nosci publicznej - w szczegdlnosci przebieg linii
komunikacyjnych, minimalny odstep czasowy mie-
dzy poszczegdlinymi kursami,

d) okresla¢ standard obstugi linii komunikacyjnych -
w szczegolnosci dotyczacy taboru, zasad oznacza-
nia poszczegolnych linii komunikacyjnych, stoso-
wania zintegrowanego systemu taryfowego.

Projekt nowelizacji zobowigzuje zatem samorzady
sporzadzajace plany transportowe do przeprowadzenia
analizy efektywnosci realizowanych dotychczas zamknie-
tych przewozdéw szkolnych. Problem tylko w tym, ze pla-
ny transportowe maja opracowywac¢ samorzady woje-
wodzkie, ktore nie organizujg przewozéw szkolnych i sa-
morzady organizujgce komunikacje miejska, a te z reguty

zbiorowego wraz
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zapewniajg dowdz ucznidow wiasnie srodkami tej komuni-
kacji, w ramach przewozdéw ogdlnodostepnych.

Wsrod nowych przepiséw znalazt sie tez bardzo kon-
kretny zapis w art. 12 ust. 7:

.Jezeli w miejscowosci potozonej na obszarze wta-
$ciwosci organizatora nie zatrzymuje sie $rodek trans-
portu realizujacy publiczny transport zbiorowy, zapew-
nienie dowozu dzieci o ktérym mowa w ustawie z dnia
14 grudnia 2016 r. - Prawo o$wiatowe, jest realizowa-
ne w ramach przewozéw stanowigcych publiczny
transport zbiorowy.”

Zapis bazuje na przeprowadzonej obowigzkowej
diagnozie kosztdw organizacji przewozow szkolnych
i_ma bardzo duze znaczenie. Jezeli w danej miejsco-

wosci nie ma kurséw publicznego transportu zbiorowe-
go, samorzadowi nie wolno organizowaé przewozow
zamknietych.

W art. 15, precyzujacym zadania organizatora, do-
dano obowigzek analizowania stopnia wykorzystania
ekologicznych $rodkow
transporcie zbiorowym, nie precyzujac jednak, coz to
znaczy (w innych aktach prawnych sg np. definicje
autobusdw zero- i niskoemisyjnych - szkoda, ze nie

transportu w publicznym

zachowano tu spéjnosci).

Bardzo sensownym utatwieniem dla organizatoréw
jest ograniczenie obowigzku publikowania ogtoszenia
informacyjnego o zamiarze zawarcia umowy - gdy ma
ona dotyczy¢ swiadczenia ustug przewozowych w wymia-
rze mniejszym niz 50 000 wozokilometréw rocznie — wy-
facznie do stron BIP jednostki.

Nowa tres¢ art. 24 ust. 1 wiaze zakres umowy

o swiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego z koniecznoscia ujecia tego faktu
w planie transportowym obowiazujacym na obsza-
rze wilasciwosci danego organizatora.
Inaczej moéwiac — gdy organizator (dotyczy to tak-
ze komunikacji miejskiej) ma zamiar zawrze¢ umo-
we na obstuge jednej linii, wielu linii, sieci albo wy-
branego obszaru, to musi ten fakt odpowiednio
przewidzie¢ i uja¢ w planie transportowym. Zapis
ten w zasadzie uniemozliwi organizowanie przetar-
goéw na pojedyncze zadania lub linie — nastapi kon-
solidacja rynku, na czym straca mniejsi, lokalni
operatorzy.

Maksymalna dtugo$¢ umowy przewozowej w trans-
porcie drogowym wyniesie 8 lat, z wylgczeniem komuni-
kacji miejskiej, w ktérej zaplanowano 10 lat. Wydaje sie
to rozsadne i zgodne z oczekiwaniami zaréwno przedsie-
biorstw, jak i samorzaddw.

Zmiana art. 28 likwiduje ucigzliwo$¢, jaka byto okre-
Slanie rodzaju i liczby $rodkdéw transportu w zaswiadcze-
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niu, a w komunikacji miejskiej upraszcza tez okreslanie
zasiegu przewozdw, aczkolwiek przy zatozeniu, ze w no-
wym zapisie: ,okreslenie przebiegu sieci komunikacyjnej
na ktérej bedzie wykonywany przewoz”
~przebiegu” uzyto przez pomyike i na dalszym etapie
prac legislacyjnych zostanie wyeliminowane.

W projekcie nowelizacji zachowany zostat art. 30,
umozliwiajacy wykonywanie przewozow komercyjnych.
Ale pojawit sie caty nowy Oddziat 3a ustawy, poswiecony
zezwoleniu na wykonywanie regularnych przewozow
0s6b w krajowym transporcie drogowym.

Zgodnie z art. 38a ust 1, w transporcie drogo-
wym przewéz osob w zakresie publicznego
transportu zbiorowego niebedacy przewozem
o charakterze uzytecznosci publicznej moze by¢
wykonywany wytacznie na liniach okreslonych
w planie transportowym, z wylaczeniem przewo-

stowo

zow miedzywojewddzkich. Prawo do wykonywania
przewozow komercyjnych musi by¢ wiec nadane odpo-
wiednig uchwatg samorzadu (,okreslenie potrzeb”)
szczebla od gminy do zwigzku powiatowo-gminnego
i nastepnie zaimplementowane do wojewddzkiego pla-
nu transportowego. Swoboda wykonywania przewo-
z6w komercyjnych pozostawiona zostata wiec tylko
w relacjach miedzywojewoddzkich.

Bardzo silng sankcjg jest art. 38g, w mysl ktérego
organizator odmawia (nie: ,moze odmowic”, lecz katego-
rycznie: ,odmawia”) udzielenia lub zmiany zezwolenia,
miedzy innymi w przypadku wystgpienia jednej
z nastepujacych okolicznosci:

1. wnioskodawca nie spetnia ustalonych w planie
transportowym standardéw obstugi linii komunika-
cyjnych,

2. wniosek o wydanie zezwolenia dotyczy linii, ktora
nie zostata wskazana w planie transportowym jako
linia na ktérej mogg by¢ realizowane przewozy na
podstawie zezwolenia na wykonywanie regular-
nych przewozow oséb w krajowym transporcie
drogowym, z wylgczeniem przewozoéw miedzywo-
jewodzkich.

W kwestii mechanizmu finansowania przewozéw zmie-
nia sie de facto niewiele. Z refundacji ulg ustawowych
z budzetu panstwa nadal wytaczona zostaje komunikacja
miejska, za$ rozliczenia z tytutu refundacji ulg pomiedzy
operatorami, przewoznikami komercyjnymi i budzetem,
nadal prowadzi¢ bedg urzedy marszatkowskie.

Woprost stwierdzono, ze prawo do refundacji ulg,
opréocz przewoznika, otrzyma tez operator (oczywiscie
inny niz komunikacji miejskiej).

Pojawit sie tez ciekawy zapis w art. 56 ust. 10, mo-
wigcy o tym, ze ceny biletéw, od ktérych jest udziela-
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na ulga i wyliczana wielko$¢ dofinansowania z budzetu
panstwa, nie powinny by¢ okreslone w wysokosci nie-
proporcjonalnej do kosztéw ponoszonych przez prze-
woznika lub operatora publicznego transportu zbioro-
wego.

Projekt nie wskazuje jednak, poza refundacjq ulg
ustawowych z budzetu panstwa, zadnych Zrédet finanso-
wania przewozdw innych niz komunikacja miejska i to
jest jego najwiekszg wada.

Biezacy projekt utrzymuje zaproponowane juz wcze-
$niej, bardzo wysokie kary finansowe za oszustwa ope-
ratorow i przewoznikdéw przy sprzedazy biletéw ulgo-
wych i rozliczaniu ulg. Potezng kara jest réowniez
wstrzymanie wyptaty dofinansowania az na 3 lata, co
powinno ukroci¢ wszelkie malwersacje w tym zakresie.

Projekt przedtuza waznos¢ zezwolen do 31
grudnia 2021 r. i wprowadza nowe zasady orga-
nizacji rynku od 1 stycznia 2022 r.

Przepisy zmieniajgce ustawe z dnia 20 czerwca 1992 r.
0 uprawnieniach do ulgowych przejazdéw s$rodkami pu-

blicznego transportu zbiorowego wytaczajg _obowigzywa-
nie tej ustawy (czyli refundacje ulg z budzetu paristwa) w
sytuacji ,0s6b odbywajacych podréz na podstawie bile-
téw obowigzujgcych réwniez w komunikacji miejskiej”.
Niestety, jest to zapis eliminujacy wszelkiego rodzaju
bilety zintegrowane. Co gorsza, jesli zapis ten zestawi sie

z koniecznoscig uwzgledniania przez samorzady organi-
zujgce komunikacje miejska postanowien wojewddzkich
planéw transportowych w zakresie ksztattu sieci linii, to
pojawia sie obraz przeniesienia catosci kosztéw dofinan-
sowania biletdw integrujacych transport miejski i kolej
regionalng na samorzady gminne. Jest to silna i niepo-
trzebna bariera integraciji.

O ile termin wejscia w zycie nowych zasad organizacji
rynku mozna uzna¢ za dos¢ odlegly, to juz co najmniej
za mato realny, nalezy uznac termin okreslenia potrzeb
komunikacyjnych przez samorzady - w formie uchwat
rad — wyznaczony na 30 czerwca 2019 r. Analogicznego
terminu sporzadzenia planéw transportowych dla komu-
nikacji miejskiej, w aktualnej wersji projektu nie zawarto.

Samorzady wojewddztw majq na swoje plany
transportowe czas do 30 czerwca 2020 r. W planach
tych musza uwzgledni¢ ksztatt sieci komunikacyjnej
w dniu 1 czerwca 2019 r.

Podsumowanie

Dziewigty projekt nowelizacji jest w ostatnim czasie
pierwszym, ktéry nie zaktada nierealnych dat realizacji
okreslonych dziatan.

Zawarta w nim wizja funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego opiera sie na definiowaniu siatki
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potaczen - zaréwno komercyjnych, jak i uzytecznosci
publicznej — przez jej organizatora i umieszczaniu tej
siatki w planie transportowym marszatka wojewodztwa.
Nowelizacja istotnie ogranicza liczbe organizatoréw pu-
blicznego transportu zbiorowego, zobowigzanych do
opracowania planu transportowego.

Gminy i zwigzki miedzygminne beda zobowigzane do
opracowania planu transportowego dotyczacego komuni-
kacji miejskiej, jezeli podejma decyzje o jej organizacji.
Plany transportowe w zakresie gminnych, powiatowych,
powiatowo-gminnych i wojewddzkich przewozéw pasa-
zerskich stang sie zas obowigzkami marszatkédw woje-
wodztw.

W uzasadnieniu
~zmiany w zakresie funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego wprowadzono z uwagi na wazny inte-
res publiczny wynikajacy z koniecznosci zapewnienia
bezpieczenstwa i porzadku publicznego, ktérego nieod-
taczng czescig jest prawo obywateli do przemieszczania
sie i podrézy w ramach zorganizowanego przez Panstwo

ustawy mozna przeczytaé, ze

systemu transportu zbiorowego”.

To ttumaczy, dlaczego projekt nadaje tak duze upraw-
nienia samorzadom, ograniczajac role przewoznikéw ko-
mercyjnych, ale jednoczes$nie czyni to nie w az tak du-
zym stopniu, jak projekty poprzednie. Wprowadzona
zmiana czyni w mojej ocenie obecny projekt - oczywiscie
po niezbednym dopracowaniu szczegdtdw — realnym do
wprowadzenia w zycie. Nie sg juz konieczne zmiany fun-
damentalne.

Powyzsze nie oznacza jednak bezwarunkowego entu-
zjazmu dla projektu. Za najpowazniejsze jego manka-
menty uzna¢ mozna:

2 nadmierne sformalizowanie procesu tworzenia
oferty przewozowej - poza komunikacjg miejskg
koniecznos¢ zaplanowania kazdej linii, czyli
,okreslenia potrzeb” w formie uchwaty samorzadu
szczebla gminnego lub powiatowego i nastepnie
odpowiedniego jej ujecia w wojewddzkim planie
transportowym;

2 brak wskazania srodkéw na sfinansowanie dodat-
kowych obowigzkéw marszatkédw (chociazby funk-
cjonowania
z okreslong liczba etatow);

2 brak wskazania s$rodkéw na sfinansowanie funk-
cjonowania potgczen okreslonej
w wojewddzkim planie transportowym, czyli na
sfinansowanie zyczen gmin i powiatéw;

2 ryzyko uptywu sporego czasu przed uchwale-
niem ustawy, uniemozliwiajace pdzniej realiza-
cje zaplanowanych w niej dziatan w zatozonych
terminach.m

zarzadow transportu regionalnego

sieci
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Kwestie dotyczace form i zasad wspdtpracy jednostek samorzadu terytorialnego sq zagadnieniem niezwykle
istotnym z punktu widzenia mieszkancow obszarow zurbanizowanych, jak i wtadz jednostek samorzadu teryto-
rialnego réznego szczebla. Przemiany spoteczno-gospodarcze oraz w zagospodarowaniu przestrzennym zmieniajg
charakter powigzarn pomiedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Wspdtdziatanie gmin jest konieczne w celu
zapewnienia odpowiedniego standardu ustug publicznych o charakterze sieciowym, do ktdrych zalicza sie trans-
port miejski. W tej dziedzinie gospodarowania wspdfpraca odbywa sie przede wszystkim na zasadzie dobrowolno-
Sci. Najbardziej popularng formq wspdfpracy sq porozumienia miedzygminne, co wynika przede wszystkim
z uktadu przestrzennego, w ktorym dominujacgq pozycje ma miasto stanowigce rdzen integrujgcego sie obszaru.
Natomiast na obszarach, na ktérych wystepuje wiecej silnych osrodkéw miejskich, gminy najczesciej wspdtpracu-
Jja w formie zwigzku miedzygminnego.

Trescig niniejszego artykutu jest przedstawienie wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie
transportu miejskiego w Metropolii Zatoki Gdariskiej w formie zwigzku miedzygminnego. Taka forma wspdtdziata-
nia umozliwita osiggniecie wymiernych korzysci w zakresie integracji taryfowo-biletowej. Docelowo ma jednak
takze stanowic¢ fundament petnej integracji gdanskiej, gdyriskiej, tczewskiej i wejherowskiej komunikacji komu-
nalnej.

Istotnym aspektem funkcjonowania i rozwoju czym i przestrzennym. Rada gminy uchwala ceny za

rynku miejskiego transportu zbiorowego jest status
formalno-prawny gminy jako regulatora rynku
transportu miejskiego. Kazda z jednostek samorza-
du terytorialnego posiada petng samodzielnos¢ de-
cyzyjng dotyczacq organizacji rynku miejskiego
transportu zbiorowego oraz poziomu i zasad jego
finansowania. Gminy sg autonomiczne, samodzielne
i odznaczaja sie okreslong specyfika zwigzang z ich
potencjatem politycznym, spotecznym, gospodar-
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ustugi transportu miejskiego oraz zakres i rodzaj
gminnych uprawnien do przejazdéow bezptatnych
i ulgowych oraz okresla standard ustug transportu
miejskiego. Ponadto decyduje o podazowej stronie
rynku transportowego - ograniczajac lub umozliwia-
jac dostep do rynku operatorom o zrdéznicowanej
formie wtasnosci. Taka sytuacja powoduje kompli-
kacje na obszarach, na ktérych sasiadujace gminy
stanowig funkcjonalnie powigzane obszary silnie
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zurbanizowane. Jednostki te mogg mieé rozbiezne
oczekiwania dotyczace m.in. sposobu zaspokajania
potrzeb przewozowych mieszkancow, zakresu i za-
sad finansowania transportu miejskiego, autonomii
decyzyjnej w odniesieniu do parametréw oferty
transportu miejskiego oraz zapewnienia pracy prze-
wozowej miejskim spdétkom.

Przestrzenne ograniczenie kompetencji decyzyj-
no-zarzadczych gmin stanowi bariere witasciwego
funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego.
W celu pokonania tej bariery, jednostki samorzadu
terytorialnego stanowigce organicznie i funkcjonal-
nie powigzane obszary, muszg ze sobg wspotpraco-
wac. Wspotdziatanie moze nastepowaé w sposob
nieformalny lub w ramach regulacji prawnych okre-
$lajacych zasady wspodtdziatania jednostek samorza-
du tego samego albo rdéznego szczebla samorzadu
terytorialnego. Normy prawne wyznaczajg ramy
takiego wspotdziatania, przy czym najczesciej
wspéipraca ta ma charakter dobrowolny, co ozna-
cza, ze warunki wspétdziatania musza zostaé¢ zaak-
ceptowane przez wszystkie wspotpracujgce ze sobg
podmioty. W praktyce prowadzi to do licznych kon-
fliktow, ograniczonego lub w skrajnym przypadku
braku wspoétdziatania ze wzgledu na zrdznicowany
potencjat i stanowiska poszczegdlnych jednostek
samorzadu terytorialnego. Miasta, ktdére stanowig
centrum funkcjonalnie powigzanych obszaréw silnie
zurbanizowanych, kumulujg proporcjonalnie naj-
wiekszg czes$¢ zasobdw, dzieki czemu mogq rozwijaé
sie szybciej od pozostatych jednostek. Jednak naj-
czesciej mozliwos¢ tego rozwoju wymaga wspot-
dziatania z innymi jednostkami samorzadu teryto-
rialnego i wtedy niezbedne jest przyjecie strategii
rozwoju catego zintegrowanego funkcjonalnie ob-
szaru, ktéra musi uwzglednia¢ réznorodne stanowi-
ska. Strategia ta musi zosta¢ zaakceptowana przez
wszystkie integrujace sie ze sobg jednostki.

Wybér zakresu i formy kooperacji jednostek sa-
morzadu terytorialnego wptywajg na stopien inte-
gracji oraz tempo i efektywnos¢ realizowanych dzia-
fan. Wielowymiarowy, jakos$ciowy charakter procesu
rozwoju obszardow silnie zurbanizowanych oraz jego
dynamika powodujq, ze istniejgce formalno-prawne
uwarunkowania wspdtdziatania powinny byc¢ na tyle
elastyczne, aby nie krepowaty wspotpracy oraz do-
stosowane do zmieniajacych sie warunkéw dziatania
i kierunkéow rozwoju tych obszardéw. Zrdéznicowany
potencjat i cele jednostek samorzadu terytorialne-
go, tworzacych funkcjonalnie powigzane obszary
silnie zurbanizowane oraz dobrowolnos¢ wspotpra-
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cy, mogq powodowaé, ze nie bedzie mozliwe osig-
gniecie efektow wspoétdziatania satysfakcjonujacych
wiadze centralne, w aspekcie rozwoju regionalnego
i krajowego, jak i wtadz tych jednostek tworzacych
funkcjonalnie powigzane obszary silnie zurbanizo-
wane, ktore sg zainteresowane ich rozwojem. Z te-
go wzgledu w 2017 r. zostata uchwalona przez Sejm
RP ustawa o zwigzku metropolitalnym w wojewddz-
twie Slaskim, ktéra w miejsce dobrowolnej, fakulta-
tywnej wspotpracy wprowadzita regulacje prawne
narzucajgce okreslone zasady wspétpracy
o obligatoryjnym charakterze!. Ma ona stanowié
narzedzie integracji ,odgérnej” w najwiekszej pol-
skiej policentrycznej metropolii. Natomiast w dru-
giej co do wielkosci w Polsce metropolii tego typu -
Metropolii Zatoki Gdanskiej — proces integracji be-
dzie w dalszym ciggu realizowany jako ,oddolny” na
zasadzie dobrowolnosci w formule zwiazku mie-
dzygminnego.

Potrzeba okreslenia zasad funkcjonowania ob-
szarow silnie zurbanizowanych wynika z konieczno-
$ci poszukiwania innego sposobu rozwoju tych ob-
szarow niz sukcesywne powiekszanie granic admini-
stracyjnych wielkiego miasta. Towarzyszy temu
przekonanie, ze rozwojowi spoteczno-
gospodarczemu powinny towarzyszy¢ odpowiednie
przemiany w sferze instytucjonalnej. Fragmentacja
municypalna obszaréw silnie zurbanizowanych jest
przyczyna wielu probleméw zaktdécajacych ich wita-
sciwe funkcjonowanie, w tym w szczegdlnosci
w zakresie transportu miejskiego. Integracja zarza-
dzania na powiekszajacych sie obszarach silnie zur-
banizowanych, poprzez przytgczenie gmin podmiej-
skich do miasta centralnego, z przyczyn politycz-
nych jest najczesciej niemozliwa, traktowana jest
bowiem jako zamach na samorzadnos¢ lokalna.

Wspoéipraca miedzygminna na policentrycznych
obszarach metropolitalnych

Organizacja transportu miejskiego na policen-
trycznym obszarze metropolitalnym jest bardziej
skomplikowana niz na obszarze monocentrycznym.
Wystepuje tam zazwyczaj wiecej niz jedna gmina
dysponujaca zarowno odpowiednimi kompetencjami
w zakresie organizacji transportu miejskiego, jak
i wlasnym potencjatem transportowym umozliwiaja-
cym s$wiadczenie ustug przewozowych. Najczesciej
gminy, ktére chciatyby przekaza¢ swoje zadanie
w zakresie organizacji miejskiego transportu zbioro-
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1Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. 0 zwigzku metropolitalnym w wojewodztwie
$laskim (Dz.U. 2017 poz. 730).

| 27



wego w formie porozumienia lub realizowac¢ je
wspdlnie z inng gming w formule zwigzku miedzy-
gminnego, sg w ramach monocentrycznego obszaru
silnie powigzane funkcjonalnie tylko z jedng z gmin
predystynowang do petnienia roli organizatora
transportu miejskiego. Natomiast w policentrycz-
nym obszarze metropolitalnym wystepujga réwniez
gminy powigzane funkcjonalnie jednoczesnie z wie-
cej niz jedng gming, ktdora moze wystepowac w roli
organizatora transportu.

Wystepowanie na policentrycznym obszarze me-
tropolitalnym wiecej niz jednego organizatora miej-
skiego transportu zbiorowego przyczynia sie do
dezintegracji tego transportu. Utrudnia to korzysta-
nie przez pasazerow z transportu miejskiego i jest
ucigzliwe przede wszystkim dla mieszkancéow gmin
obstugiwanych przez wiecej niz jednego organizato-
ra transportu oraz gmin zlokalizowanych na styku
obstugi réznych organizatoréw transportu. Pasaze-
rowie musza korzystac¢ z ustug réznych organizato-
row, ktérych oferta nie jest jednorodna lub wybrac
oferte (np. bilet miesieczny) jednego organizatora.
W tym drugim przypadku istotna jest kwestia sub-
stytucyjnosci i komplementarnosci oferty réznych
organizatoréw z punktu widzenia oczekiwan pasaze-
ra. W rezultacie moze on dokonywac¢ integracji ofert
réoznych organizatoréw samodzielnie, np. taczac bi-
lety i dopasowujac rozktady jazdy w celu realizacji
podrézy wymagajacej przesiadania sie pomiedzy
pojazdami réznych organizatoréw transportu. Biorac
powyzsze pod uwage, w sytuacji, w ktorej na ob-
szarze policentrycznym wspdtdziatanie gmin w for-
mie porozumienia miedzygminnego nie zapewnia
pozadanego stopnia integracji oferty transportu
miejskiego, alternatywnym rozwigzaniem jest po-
wotanie zwigzku miedzygminnego. Zasadnicza réz-
nica polega na tym, ze decyzje zwigzane z zasada-
mi funkcjonowania rynku i sposobem jego organiza-
cji podejmowane sg wspdlnie przez wszystkie gminy
tworzace zwigzek. Natomiast tak samo, jak w przy-
padku porozumien, gminy przekazujg do zwigzku
miedzygminnego w catosci swoje zadanie zwigzane
z zaspokajaniem potrzeb mieszkancow w zakresie
lokalnego transportu zbiorowego?.

Poréwnujac porozumienie i zwigzek miedzygminny,
jako formy organizacji miejskiego transportu zbio-
rowego na policentrycznym obszarze metropolital-
nym, nalezy zwréci¢ uwage, ze cechg charaktery-

2 B. Mazur, Rola zwigzkéw miedzykomunalnych w projektowanym porzadku
prawnym sektora publicznego transportu zbiorowego, ,Biuletyn Komunika-
cji Miejskiej” 2009, nr 105, s.15.
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styczng tego drugiego rozwigzania jest demokraty-
zacja procesu zarzadzania, stanowigca rezultat spo-
sobu podejmowania decyzji przez zgromadzenie,
ktore jest organem stanowiacym zwigzku miedzy-
gminnego. O sprawach dotyczacych funkcjonowania
miejskiego transportu zbiorowego decyduja z mocy
prawa wszystkie gminy wchodzace w skfad takiego
zwigzku. Ponadto z zatozenia, bez wzgledu na to,
czy dany obszar jest mono- czy policentryczny, na-
stepuje integracja miejskiego transportu zbiorowe-
go. Jest to szczegdlnie wazne na policentrycznym
obszarze metropolitalnym, na ktérym przed powota-
niem zwigzku organizacja zajmowata sie wiecej niz
jedna gmina. Utworzenie zwigzku miedzygminnego
pozwala na zintegrowanie zasad funkcjonowania
rynku miejskiego transportu zbiorowego oraz ujed-
nolicenie oferty przewozowej i taryfowej.
Funkcjonowanie w strukturze zwigzku miedzy-
gminnego ma dla gmin tworzacych jednolity rynek
transportowy okreslone zalety i wady. Ich istotnos¢
jest uzalezniona od rdéznorodnych uwarunkowan,
w tym spoteczno-politycznych, popytowo-
podazowych oraz zwigzanych z mozliwoscig zasila-
nia publicznymi pieniedzmi
transportu zbiorowego przez poszczegdlne gminy
tworzace zwigzek. Bez wzgledu na specyfike danego
obszaru metropolitalnego na catym terenie funkcjo-
nowania zwigzku nastepuje integracja organizacji
i zarzadzania miejskim transportem zbiorowym.

systemu miejskiego

Cigqgto$¢ przestrzenna wspdipracy czesto stanowi
warunek powodzenia realizowanych przedsiewzieé
zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem trans-
portu miejskiego. Celem wspodtdziatania jest racjo-
nalizacja funkcjonowania ustug publicznych oraz
planowania przestrzennego poprzez zintegrowanie
procesu zarzadzania i podejmowania decyzji.

Organizacja transportu miejskiego w Metropolii
Zatoki Gdanskiej

Na podstawowym obszarze policentrycznej Me-
tropolii Zatoki Gdanskiej organizacjg transportu
miejskiego zajmuja sie dwie jednostki budzetowe
miast stanowigcych rdzen metropolii, tj. Gdariska
i Gdyni. Jednostkami tymi sg odpowiednio Zarzad
Transportu Miejskiego w Gdansku (ZTM w Gdansku)
i Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM w
Gdyni). Na pozostatym obszarze metropolii funkcje
organizatora petnig wydziaty urzedéw miast w Tcze-
wie i Wejherowie. O ile zarzady transportu wypet-
niaja wszystkie funkcje organizatorskie, o tyle wy-
dziaty urzedéw w Tczewie i Wejherowie czes$é¢ swo-
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Fot. 1. Trolejbus PKT w Gdyni — Solaris Trollino z dodatkowymi bateriami litowo-jonowymi.

ich zadan scedowaty na operatoréow, ktérzy zajmujq
sie m.in. dystrybucjg i kontrolg biletéw.

Pierwszym wyodrebnionym organizatorem miej-
skiego transportu zbiorowego na obszarze metropo-
lii trojmiejskiej byt ZKM w Gdyni, ktéry powstat
w 1992 r. Odpowiada on przede wszystkim za orga-
nizacje obstugi komunikacyjnej w Gdyni oraz na
podstawie porozumien miedzygminnych w Kosako-
wie, Rumi, Sopocie, Szemudzie, gminie wiejskiej
Wejherowo, Zukowie, a takze w marginalnym za-
kresie w Gdansku3. Przewozy realizujg dla ZKM
w Gdyni trzy gdynskie spotki komunalne: jedna
eksploatujgce wytacznie trolejbusy (fot. 1) i dwie -
autobusy. Ponadto w obstudze transportowej biorg
udziat prywatne spotki: Pomorska Komunikacja Sa-
mochodowa z Gdyni, Przewozy Autobusowe ,Gryf"
z Kartuz, Warbus z Warszawy oraz konsorcjum
firm: Meteor, Irex-1 i Irex-3. Przedsiebiorstwa ko-
munalne $wiadcza ustugi na podstawie umowy po-
wierzenia, natomiast prywatne wybierane sq w dro-
dze przetargu nieograniczonego.

Utworzony w 2005 r. ZTM w Gdansku, tak samo
jak ZKM w Gdyni, jest jednostkg budzetowg. Na po-
czatku swojego funkcjonowania nie petnit wszystkich
zadan typowych dla organizatora transportu, poniewaz
w dalszym ciggu wykonywat je miejski przewoznik -
Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku, ktéry do
dzisiaj, pod nowa nazwg Gdanskie Autobusy i Tram-

3 0. Wyszomirski, Dwadziescia lat funkcjonowania Zarzadu Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, ,Transport Miejski i Regionalny" 2012, nr 8, s. 7.
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waje, petni wazng role w gdanskiej komunikacji miej-
skiej. ZTM w Gdansku sukcesywnie przejmowat od
gdanskiego przewoznika kolejne zadania doprowadza-
jac do faktycznego oddzielenia funkcji organizacji od
realizacji przewozéw. W 2009 r. w gdanskiej komuni-
kacji miejskiej rozpoczeli funkcjonowanie prywatni
operatorzy - Przedsiebiorstwo Komunikacji Samocho-
dowej Gdansk i Warbus z Warszawy, ktérzy wygrali po
raz pierwszy ogtoszone przetargi na osmioletnig obstu-
ge linii przekraczajacych granice administracyjne
Gdanska (w 2018 r. zostali oni zastgpieni przez firme
BP Tour). Linie te, na mocy porozumien miedzygmin-
nych organizuje ZTM w Gdansku i w ten sposéb obstu-
guje sasiadujace z Gdanskiem gminy: Pruszcz Gdanski
(gmine miejska i wiejska), Sopot i Zukowo. Przy czym
obstuga tych dwoéch ostatnich gmin jest prowadzona
wspdélnie z ZKM w Gdyni. Natomiast gmina wiejska
Pruszcz Gdanski w relatywnie niewielkim zakresie
opiera swojg komunikacje na liniach organizowanych
przez ZTM w Gdansku, poniewaz sama organizuje
transport zbiorowy dla swoich mieszkancéw, nadajac
organizowanym przez siebie liniom charakter trans-
portu regionalnego. W rezultacie znaczaco ogranicza
dofinansowanie dla prywatnych operatoréw, ktorzy
oprocz zaptaty ze strony gminy otrzymujg dodatkowo
z budzetu panstwa rekompensate finansowg za hono-
rowanie w swoich pojazdach ustawowych uprawnien
do przejazdow ulgowych. Do obstugi transportowej
Gdanska wykorzystywane sg réwniez tramwaje wod-
ne. Niewielkie jednostki umozliwiajg przemieszczanie
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Fot. 2. Autobus MZK Wejherowo - Solaris Urbino.

sie wewnetrznymi drogami wodnymi i stanowig przede
wszystkim atrakcyjng forme transportu zbiorowego dla
turystow.

W dwdch mniejszych miastach wchodzacych
w skfad tréjmiejskiej metropolii:
wie role organizatora petni wydziat urzedu miasta.
W Tczewie przewozami oraz sprzedazq i kontrolg
biletdw zajmuje sie wybrany w wieloletnim przetar-
gu prywatny operator - Meteor. Spétka ta ponosi
ryzyko handlowe zwigzane ze sprzedazq biletow, co
stanowi rezultat zawarcia przez miasto z operato-
rem umowy netto.

Podobne rozwigzanie organizacyjne wystepuje
w Wejherowie. Jednak realizacjg przewozdéw, kon-
trolg i sprzedaza biletow, ukfadaniem rozktadow
jazdy zajmuje sie nie prywatna, lecz komunalna
spotka - Miejski Zaktad Komunikacji Wejherowo

Tczewie i Wejhero-

(fot. 2). Operator ten ma sta-
tus operatora wewnetrznego
i dziata na podstawie umowy
powierzenia. Autobusy wejhe-
rowskiej komunikacji miejskiej
obstuguja takze gminy sasied-
nie, ktére zawarty w sprawie
organizacji komunikacji z mia-
stem Wejherowo porozumie-
nia miedzygminne. Gminy te
to: Luzino, Reda, Rumia
i Wejherowo (gmina wiejska).
W Metropolii Zatoki Gdanskiej
wazng role w przewozach od-
grywa transport kolejowy,
w szczegolnosci realizowany
na linii bedacej w gestii PKP
Szybkiej Kolei Miejskiej
w Trojmiescie (SKM). Za jego
organizacje odpowiada Samorzad Wojewddztwa Po-
morskiego. Obowigzek ten wypetniany jest w nie-
petnym zakresie i ogranicza sie do wypetniania
funkcji administracyjnych oraz kontraktowania
ustug kolejowych. Ranga transportu kolejowego
wzrosta po wybudowaniu linii Pomorskiej Kolei Me-
tropolitalnej umozliwiajacej alternatywne potaczenie
Gdanska z Gdynig poprzez potudniowe dzielnice
tych miast oraz uruchomienie regularnych potgczen
Tréjmiasta z Kartuzami (rys. 1). Role podstawowe-
go przewoznika kolejowego w obstudze ruchu aglo-
meracyjnego petni SKM. Oferta tego przewoznika
uzupetniana jest przez pociagi PolRegio. Samorzad
Wojewddztwa Pomorskiego zamierza utworzy¢é Za-
rzad Transportu Regionalnego, ktéry ma w sposob
profesjonalny zajac¢ sie organizacjq transportu kole-
jowego i drogowego na terenie catego wojewodz-

Rys. 1. Zakres obowigzywania biletu tgczonego lub biletu metropolitalnego w transporcie kolejowym.
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twa, w tym przewozami kolejowymi o charakterze
aglomeracyjnym. SKM funkcjonuje niezaleznie od
gdanskiej, gdynskiej wejherowskiej i tczewskiej ko-
munikacji miejskiej, czego konsekwencjg jest nie-
wielki zakres integracji transportu kolejowego z ko-
munikacjg komunalng, zaréwno w aspekcie organi-
zacyjno-eksploatacyjnym, jak i taryfowo-biletowym.
Sytuacja ta powoduje obnizenie jakosci ustug trans-
portu zbiorowego w przejazdach o charakterze me-
tropolitalnym.

Integracja transportu w formie zwigzku miedzyg-
minnego

W 2007 r. 13 gmin zainteresowanych zintegro-
waniem transportu komunalnego organizowanego
przez ZKM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejhe-
rowo utworzyto Metropolitalny Zwigzek Komunika-
cyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG). Jego pierwszym
zadaniem byto wprowadzenie zintegrowanych bile-
tow, waznych zaréwno w komunalnych autobusach,

Rys. 2. Obszar dziatania MZKZG.

tramwajach i trolejbusach, jak i w pociggach. Doce-
lowo nastgpi¢ ma jednak zasadnicza zmiana organi-
zacyjna polegajgca na utworzeniu na szczeblu
Zwigzku - Metropolitalnego Zarzadu Transportu,
ktéry realizowatby zadania wykonywane dotychczas
odrebnie przez komunalnych organizatoréw trans-
portu. Aktualnie MZKZG tworzy 14 gmin, a cztery
kolejne wyrazity zainteresowanie przystgpieniem do
Zwigzku (rys.2).

Organami Metropolitalnego Zwigzku Komunika-
cyjnego Zatoki Gdanskiej sq:

S Zgromadzenie Zwigzku,

S Zarzad Zwigzku.

Zgromadzenie Zwigzku jest organem stanowig-
cym i kontrolnym MZKZG. W skitad Zgromadzenia
wchodzg prezydendi, wojtowie
gmin, jako ustawowi przedstawiciele czltonkdw
Zwigzku oraz dodatkowi reprezentanci gmin, kto-
rych wielkos¢ reprezentacji zalezna jest od liczby
mieszkancow danej gminy. Zarzad Zwigzku powoty-

wany jest Zgromadzenie
Zwigzku. Zarzad jest organem wy-

burmistrzowie i

przez

SakaWo:

Gdansk e

Legenda:
B Miasta i Gminy czionkowie MZK2G
7. Miasta i Gminy aplikujace do MZKZG

konawczym MZKZG. W skiad Za-
rzadu wchodza:
jego zastepca i dwuch cztonkow.
Zarzad jest powotywany sposréd

przewodniczacy,

cztonkdéw Zgromadzenia, przy czym
jeden z cztonkdow Zarzadu moze
by¢ powotany spoza sktadu Zgro-
madzenia.

MZKZG od samego poczatku Scisle
wspotpracowat z samorzadowym wo-
jewddztwem w celu wprowadzenia
wspolnego biletu, waznego zaréwno
w pociggach, jak i autobusach, tram-
wajach oraz trolejbusach na catym
obszarze metropolii objetym integra-
cjg. Bilet ten miat stanowi¢ dodatko-
wg oferte dla pasazerow realizuja-
cych przejazdy o charakterze metro-
politalnym, uzupetniajacq taryfy
miejskich organizatoréw transportu:
ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK
Wejherowo oraz przewoznikéw kole-
jowych: PKP SKM w Trdéjmiescie i od
2009 r.
(PolRegio). Realizacje tego zadania
zapoczatkowano 1 stycznia 2008 r.
Oferte biletéw metropolitalnych two-
rzyty komunalne i kolejowo-
komunalne bilety 24-godzinne, mie-

Przewozow Regionalnych
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sieczne i 30-dniowe. W lipcu 2008 r. rozszerzono asor-
tyment biletéw metropolitalnych o komunalne i kolejo-
wo-komunalne bilety 72-godzinne. W styczniu 2011 r.
wprowadzono komunalne bilety jednoprzejazdowe
i kolejowo-komunalne bilety imprezowe. Na rys. 3
przedstawiono aktualne rodzaje i ceny zintegrowanych
biletéw.

W 2016 r. zastgpiono miesieczne i 30-dniowe
kolejowo-komunalne bilety metropolitalne biletami
taczonymi, tj. sprzedawanym jednoczesnie biletem
metropolitalnym i biletem kolejowym - wprowadzo-
no dwa bilety zamiast jednego (rys. 4). Rozwigzanie
to stanowi pogorszenie zintegrowanej oferty i zo-
stato zastosowane ze wzgledu na brak wystarczaja-
cych $rodkdw w budzecie samo-
rzadowego wojewodztwa na do-
ptaty do zintegrowanych biletow.
Dzieki tej zmianie,
kolejowi uzyskali mozliwos¢ otrzy-
mywania

przewoznicy

Bilety me

refundacji utraconych
przychoddw z tytutu honorowania

ustawowych uprawnien do prze-

r0p! J|I1<|l|l'

2 jednakowe zasady funkcjonowania komunal-
nych linii nocnych oraz koordynacja rozktaddéw
tych linii z pociggami SKM;

> obowigzywanie w metropolitalnej komunikacji
komunalnej jednakowych rodzajow rozktaddéw
jazdy w nietypowe dni roku, tj. w dni powsze-
dnie miedzy dniami wolnymi od pracy;

2 wprowadzenie jednolitych wymagan jakoscio-
wych stawianych operatorom zatrudnianym
przez organizatoréw komunalnych.

Istotnym problemem do rozwigzania jest w dal-
szym ciggu kwestia integracji komunikacji komunal-
nej z przewoznikami kolejowymi w obecnych uwa-
runkowaniach formalno-prawnych. W szczegolnosci

Rys. 3. Taryfa MZKZG.

B & & @ mzkzg .o

jazdow ulgowych.

Ostatnia zmiana w ofercie biletéw
metropolitalnych nastgpita w 2018 r.
- wprowadzono 1-godzinny komu-

Telefoniczmy na linke rwykle

Telefonicziy na linke xwykle, pospieszne i nocne
Papierowy na linke zwykhe

Papierowy na linke zwykle, pospieszne | nocne

nalny bilet metropolitalny sprzeda-
wany za posrednictwem urzadzen
mobilnych. Na rys. 5 zaprezentowa-

Teletoniczny na linke zwykle
Tedefonkczny na linie zwykle, pospieszne | nocne

no wielkos$¢ i dynamike sprzedazy R

biletow metropolitalnych w latach
2008-2017, a na rys. 6 strukture ich
sprzedazy w 2017 r.

Do podstawowych rezultatow
funkcjonowania MZKZG w pierw-
szym etapie integracji zaliczyc¢
nalezy integracje
biletowg w postaci biletow metro-
politalnych. Pozostate istotne ko-
rzysci dla uzytkownikéw transpor-
tu miejskiego wynikajace z funk-
cjonowania tego zwigzku miedzyg-
minnego to:

2 wprowadzenie jednakowych

cen biletéw jednorazowych
w komunalnej komunikacji

Kolejowo-komunaley

dwoch organizatorow g:;{m
Kole, kom!

Wmm oW s.n,—kmn
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GDANSK-SOPOT albo GDYNIA-SOPOT

Cena agid

: Cema el
metropolt

kolejowe)

tainej Cena bilety
lyaonego

Nermainy . . 04 S0 1504

st 0% 3 na 1072
50% 3% s si0r 8a60n
S0 e 2 s s
50 % 3 wmd 15800
S0 51% s w08 74200
So% 78% 358 @8 sueon
50% 8% 34 5600 40602
Uigowy - % 0 na 1
. 3w o8 sied 360
0 r02 408 120402

- W 01 wmd  nogext
51% 70 waod 109202

- %% 708 gl s
9% 08 seod 75604

s0% - 3 a0 nsa

SIEQOWY JEDNEGO ORGANIZATORA NA CALY OBSZAR MZKIG
$o e Cena agid g Cema agic
petipes kolejowej m" kidrpowe
taine) Cena bilety taingj
faczonego | Gy capici oy intngeoiny
(2 Ot RO | foie 1OR
OO bk 200 Jkupione odddieime
%6 B34 20 % B4 2300
38 120608 158,601 8 120608 1686021
B LR R 127,784 @ LR 137780
38 s 44 #$2 By mAan
EL3 ) LEoT ) 106,34 82 68340 1634
388 65660 103660 & 5662 13,662
LL 20484 67480 @8y 2480 A0
384 5382 7380 &2 9384 57384
3] 120600 196,602 WY oo 216,60
168 .78 165,782 %1 HJEd 185,781
768 Mo 160,422 % L] 180420
763 6834 144,340 %4 6834 164,342
% 65,660 141662 % 65,662 161,662
76 481 1054821 % 0482 1254821
7o 938 85380 %y 9382 105,382
i 1348 ma 221 134 132

Rys. 4. Taryfa biletow tgczonych stanowigca rezultat zastgpienia jednego biletu dwoma — komunalnym i kolejowym.

istotne jest uzyskanie zgodnosci stanowisk samo-
rzadu wojewoddzkiego i samorzadéw gminnych co do
roli transportu kolejowego i komunalnhego w zaspo-
kajaniu potrzeb komunikacyjnych oraz zasad i za-
kresu finansowania zintegrowanego komunalnego
i kolejowego transportu zbiorowego.

Docelowo nastgpi¢ ma zasadnicza zmiana organiza-
cyjna polegajaca na utworzeniu na szczeblu Zwigzku -
Metropolitalnego Zarzadu Transportu, ktory realizo-
watby zadania wykonywane do-
tychczas odrebnie przez ZTM

2 jak powinna wyglada¢ zintegrowana oferta
publicznego transportu zbiorowego i czy jed-
nostki samorzadu terytorialnego sq w stanie
finansowac koszty takiej oferty?

Zakonczenie

Zakres i formy wspoOtpracy podmiotow
organizujacych przewozy miejskie na obszarach
silnie zurbanizowanych sa zagadnieniem niezwykle

Rys. 5. Dynamika sprzedazy biletéw metropolitalnych w latach 2008-2017.

w Gdansku, ZKM w Gdyni oraz
urzedy miast w Tczewie
i Wejherowie. Wymaga to wypra-
cowania wspodlnego stanowiska
odnosnie tego:

2 jaki powinien by¢ mecha-
nizm rozliczania kosztéw
funkcjonowania zintegro-
wanego systemu publicz-
nego transportu zbiorowe-
go?

2 jak powinny by¢ dzielone
przychody generowane
w ramach zintegrowanego
systemu taryfowo-
biletowego?
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Struktura sprzedazy biletow metropolitalnych w 2017 r. wg.
ilosci sprzedanych biletow [w %]

MIESIECZNE | 30-DNIOWE
8%

72-GODZINNE

nastgpic
rozwoj tej formy
wspétdziatania jednostek
samorzadu terytorialnego
1% w okresie.
Zmiane w tym zakresie mogq
wywotac
wynikajace z

sytuacji moze

najblizszym

doswiadczenia
uchwalenia
ustawy (o]
metropolitalnym
$lgskim
funkcjonowania

zwigzku

w  wojewddztwie
i oceny
utworzonego na jej
podstawie
mozna jednak wykluczy¢, tak
jak miato to miejsce
Slaska, ze

zwigzku. Nie

w  przypadku

Rys. 6. Struktura sprzedazy biletow metropolitalnych w 2017 r.

istotnym z punktu widzenia mieszkancéw tych

obszaréw, jak i witadz jednostek samorzadu
terytorialnego rdznego szczebla. Ewolucja
powigzan, funkcji i zagospodarowania

przestrzennego obszaréw miast i gmin podmiejskich
spowodowaty zmiane roli transportu miejskiego.
Zintegrowany system transportu zbiorowego ma
stuzy¢ pasazerom i to ich oczekiwania powinny by¢
uwzgledniane jako najwazniejsze w procesie
projektowania oferty przewozowej.

Wspotpraca
powigzane obszary zurbanizowane w transporcie
miejskim nastepuje poprzez zawieranie porozumien

gmin tworzacych organicznie

miedzygminnych lub utworzenie

miedzygminnego. Nowym rozwigzaniem jest takze

zwigzku

wspoOtpraca w oparciu o ustawe o zwigzku
metropolitalnym w wojewodztwie slgskim.
Wspétdziatanie gmin w formie zwiazku

miedzygminnego ma szczegdlne zastosowanie na
metropolitalnych obszarach policentrycznych,
w ktorych wiecej niz jeden osrodek petni funkcje
organizatora transportu miejskiego, a na wspdlnie
obstugiwanych obszarach ich oferty przenikajg sie.
Atrybutem zwigzku miedzygminnego jest to, ze
nawet jego najmniejszy i najstabszy ekonomicznie
uczestnik ma prawo gtosu i moze aktywnie wptywac
na jego wspotdecydujac
o kierunkach dziatania. Moze to by¢ jedng
z przestanek wzrostu zainteresowania utworzeniem
zwigzku metropoliach
monocentrycznych, w celu zastgpienia dotychczas
obowigzujacych porozumien komunalnych. W tej
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ustawa w sprawie utworzenia
na podobnych
kolejnego zwigzku, bedzie uzalezniona od tego, czy
gminy wspotpracowaty wykorzystujac
jako forme wspdtpracy zwigzek miedzygminny.
Przyktad Metropolii Zatoki Gdanskiej wskazuje na
to, ze proces zintegrowanego zarzadzania
transportem miejskim na obszarach silnie
zurbanizowanych jest bardzo ztozony. Brak jest tez
uniwersalnego wzorca postepowania, ktérego
stosowanie zapewniatoby organizacyjny sukces.
Konieczne jest wspdtdziatanie w tym procesie
réoznych jednostek samorzadu terytorialnego, ktére
same okreslaja akceptowalny termin, sposdb
i zakres realizowanych zadan w nawigzaniu do

zasadach

wczesniej

swojego potencjatu spoteczno-gospodarczego.
Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze
fundamentem wspdtdziatania powinna by¢

aktywnos¢ i oddolna inicjatywa integrujacych sie

jednostek.m

Zrédta:

1. Mazur B., Rola zwigqzkéw miedzykomunalnych
w projektowanym porzgdku prawnym sektora
publicznego transportu zbiorowego,
Komunikacji Miejskiej” 2009, nr 105.

2. Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metro-
politalnym w wojewddztwie Slaskim (Dz.U. 2017
poz. 730)

3. Wyszomirski O., DwadzieScia lat funkcjonowania
Zarzgdu Komunikacji  Miejskiej w  Gdyni,
,Transport Miejski i Regionalny" 2012, nr 8.
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REKORDOWA KAMPANIA EUROPEJSKIEGO
TYGODNIA ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU

W 2018 ROKU W POLSCE

Maria Perkuszewska — Naczelnik Wydziatu Innowacyjnej i Zrownowazonej Mobilnosci,
Departament Strategii Transportu Ministerstwa Infrastruktury

Rok 2018 byt szczegdlnie udany dla polskich samorzadow w zakresie organizacji obchoddéw Europejskiego Ty-
godnia Zréwnowazonego Transportu. Miedzy 16 a 22 wrzesnia 2018 r. az 160 polskich samorzaddw zorganizowa-
fo wydarzenia promujgce zrownowazong mobilnos¢ miejska, pobijajac rekord z roku 2009. Takze dla ogdlnoeuro-
pejskiej kampanii byt to rok rekordowy — az 2692 miasta wziety udziat w kampanii.

Autorka tekstu reprezentowata Ministerstwo Infrastruktury w debacie na temat rozwoju nisko- i zeroemisyj-

nych napeddéw podczas tegorocznej Konferencji Technicznej IGKM w Kielcach.

Cel naszych dziatan

Zréwnowazony transport to cel, do ktérego wszy-
scy zmierzamy. To tatwiejsze, bezpieczniejsze i bar-
dziej przyjazne dla srodowiska podréze. To jednocze-
$nie jedno z najwazniejszych wyzwan, ktdre stoi przed
administracjg rzgadowa, samorzadami oraz organiza-
cjami pozarzadowymi w Polsce i na Swiecie.

System transportowy uksztattowany w zrownowa-
zony sposéb zaktada przede wszystkim poprawe jako-
$ci powietrza w miastach i gminach, ograniczenie ha-
tasu oraz zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni pu-
blicznej poprzez ograniczenie dominacji indywidualne-
go transportu samochodowego. Stanowi takze szanse
na rozwoj lokalnej przedsiebiorczosci oraz poprawe
jakosci zycia, réwniez w matych osrodkach miejskich
i na terenach wiejskich.

Ministerstwo Infrastruktury przyktada duza wage
do promowania rozwigzan wspierajacych zréwnowazo-
ng mobilnos$¢ miejska, integrujacg miasta z ich obsza-
rami funkcjonalnymi. Popieramy wszelkie dziatania
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majace na celu dalszy rozwdj niskoemisyjnej komuni-
kacji miejskiej.

Dziatania podejmowane w tym zakresie realizowa-
ne sa na rdéznych plaszczyznach, ktére obejmujq
3 poziomy:

2 strategiczny,

2 operacyjny,

2 sfere dziatan miekkich, o charakterze promocyj-

no-edukacyjnym.

Na poziomie strategicznym Ministerstwo Infrastruk-
tury prowadzi obecnie intensywne prace na opracowa-
niem Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku (SZRT), ktéra odzwierciedla¢ bedzie za-
pisy Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
(SOR) w zakresie transportu. Dokument ten trafit
w listopadzie 2018 r. do konsultacji spotecznych.

Podejmujac dziatania o charakterze operacyjnym,
Rzad przygotowat szereg programéw konkretyzuja-
cych zatozenia strategiczne.

Dziatania edukacyjno-informacyjne, realizowane
i programowane przez Ministerstwo Infrastruktury,
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maja na celu promocje zréwnowazonych Srodkéw
transportu, w tym szczegoélnie niskoemisyjnego trans-
portu miejskiego.

Przyjete w SOR i rozwiniete w opracowywanej
SZRT podejscie zaktada stworzenie zréwnowazonego
systemu transportowego w polskich miastach poprzez
m.in. opracowanie krajowego programu promujgcego
wykorzystanie w wiekszym niz dotychczas zakresie
instrumentéw i metodologii SUMP (Sustainable Urban
Mobility Plan - Planu zréwnowazonej mobilnosci miej-
skiej). Planowane sa takze dziatania o charakterze
promocyjnym, w tym wspieranie kampanii Europej-
skiego Tygodnia Zrownowazonego Transportu (ETZT).

Europejski Tydzien Zrwnowazonego Transportu

ETZT organizowany jest od 2002 roku. To najwiek-
sze wydarzenie poswiecone ekologicznemu transporto-
wi miejskiemu, realizowane zgodnie z zatozeniami eu-
ropejskiej polityki transportowej. Polska uczestniczy
w nim od samego poczatku.

ETZT ma zacheci¢ mieszkancéw do korzystania ze
srodkéw transportu stanowiacych alternatywe dla sa-
mochodu. Podejmowane sg starania, by popularnosé
tej inicjatywy byta z roku na rok coraz wieksza. Wy-
raznie zauwazalny jest wzrost zainteresowania uczest-
nictwem w ETZT. Dziatania podejmowane przez wia-
dze lokalne majq wptyw na zmiane w indywidualnej
i zbiorowej mobilnosci. Pozwalaja ksztattowac wzorce
zachowan zgodne z zasadami zréwnowazonej mobil-
nosci, poprzez zachecenie jak najwiekszej liczby oséb
do komunikacji publicznej, pieszej i rowerowej.

Rys. 1. Grafika reklamujgca tegoroczng kampanie ETZT.

ETZT jest inicjatywa Dyrekcji Generalnych Komisji
Europejskiej: ds. Srodowiska oraz ds. Mobilnoéci
i Transportu, ktéra w postaci corocznej kampanii pro-
muje zrownowazony transport. Zasadniczym celem
ETZT, odbywajacego sie w dniach 16 - 22 wrzes$nia,
jest zachecanie europejskich wtadz lokalnych oraz or-
ganizacji pozarzadowych do wprowadzania i promowa-
nia zréwnowazonych $rodkéw transportu. Na koniec
kampanii — 22 wrzesnia - przypada Miedzynarodowy
Dzien Bez Samochodu.

Europejski Tydzien Zrownowazonego Transportu co
roku odbywa sie pod innym hastem. Rok 2018 byt ro-
kiem Multimodalnosci. Kampanie promowato hasto
.Przesiadaj sie i jedz!”. Zgodnie z materiatami, przy-
gotowanymi przez Europejski Sekretariat kampanii,
Komisja Europejska definiuje ,multimodalnosé¢” jako
~Korzystanie z réznych $rodkdw transportu na tej sa-
mej trasie” zaréwno w odniesieniu do towardw, jak
i 0séb.

Zgodnie z materiatami Komisji Europejskiej, na
obszarach miejskich mamy do wyboru wiele opcji mo-
bilnosci, zaréwno niezmotoryzowanych, jak i zmotory-
zowanych, ktére mogg by¢ wspoétdzielone, publiczne
lub indywidualne, tradycyjne lub nowe. Obejmujg one
ruch pieszy i rowerowy, transport publiczny (tzn. au-
tobus, tramwaj, metro i pocigqg) oraz wiele innych wa-
riantéw, takich jak wypozyczalnie rowerdw, takséwki,
wstepnie zarezerwowane wahadtowe autobusy Iub
carpooling (wspodlne przejazdy samochodem). W tym
kontekscie multimodalno$¢ obejmuje wiele potencjal-
nych kombinacji $rodkdw transportu, ktére mogg byc¢

Przesiadaj sie i jedz!
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wykorzystane do poruszania sie po miescie. Podroze
miejskie sq zazwyczaj krétsze w poréwnaniu z podro-
miedzymiastowymi, a transport multimodalny

zami

Samorzady lokalne mogg wzig¢ udziat w kampanii
ETZT poprzez organizacje jednego, dwoch lub trzech
z typow aktywnosci:

|

[\ 4

Tydzien Dziatan — organizacja wydarzen w tygodniu od 16 do 22
wrzesnia z uwzglednieniem tematu przewodniego obowigzujgcego
w danym roku.

Dziatania Trwale - wdrozenie co najmniej jednego nowego dziata-
nia trwatego, ktére przyczyni sie do rezygnacji z podrézy samocho-
dem prywatnym na rzecz zorganizowanego srodka transportu. Dzia-
tania realizowane w ciggu ostatnich 12 miesiecy sg rowniez
kwalifikowane pod warunkiem, ze beda promowane w tygodniu
od 16 do 22 wrzesnia.

Dzien Bez Samochodu - $wietowanie Dnia Bez Samochodu, najle-
piej 22 wrzesnia, poprzez wydzielenie jednego lub kilku obszaréow
zarezerwowanych dla pieszych, rowerzystéw i transportu publiczne-
go na co najmniej jeden caty dzien. W Polsce samorzady zwykle
praktykujg wprowadzanie na ten dzien bezpfatnej komunikacji miej-

skiej oraz organizacje wydarzen towarzyszacych.

opisuje réwniez wykorzystanie réznych $rodkéw trans-
portu w réznych podrézach w ciggu tygodnia. W przy-
padku krotszych podrézy mozna wybraé spacer i/lub
jazde na rowerze, natomiast w przypadku dtuzszych
podrézy mozna skorzystac z jazdy autobusem lub po-
ciggiem.

Ulepszenia materialne i cyfrowe usprawniajg podré-
ze multimodalne z wykorzystaniem bardziej zréwno-
wazonych srodkéw transportu. Kluczowe znaczenie ma
dobra infrastruktura i budowa weztiéw multimodal-
nych. Elektroniczne karty utatwiajgce dokonywanie
ptatnoéci i aplikacje ze skonsolidowang informacjg
o transporcie publicznym zwiekszajq wygode taczenia
aktywnych i zbiorowych $rodkéw transportu.

Wzrastajqca cyfryzacja transportu wzmocnita kon-
cepcje mobilnosci jako ustugi (MaaS). MaaS idzie
o krok dalej i ma za podstawe ,integracje réznych
form ustug transportowych w jedng, dostepna na za-
danie ustuge mobilnosci”. Dostep do niej mozna uzy-
ska¢ za posrednictwem ,jednej aplikacji z jedng opta-
tq”. MaaS ma ogromny potencjat zapewnienia ptynnej
mobilnos$ci multimodalnej, jesli uzyska odpowiednie
wsparcie w ramach polityki transportowej.

BKM nr 150

Komunikacja miejska w Polsce

Rok 2018 — sukces polskich miast

Rok 2018 byt szczegdlny, gdyz dzieki zaangazowa-
niu na poziomie lokalnym udato sie przetamac trend
spadkowy z ostatnich lat. W kampanii wzieta udziat
rekordowa liczba polskich miast — az 160 zarejestro-
wato swoje inicjatywy, co jest wynikiem najlepszym
w historii. Ws$réd tych podmiotéw 43 to tzw. Zioci
Uczestnicy, tj. podmioty ktore zorganizowaty wszyst-
kie typy aktywnosci: zorganizowaty Tydzien Dziatan,
wdrozyty Dziatania Trwate oraz obchodzity Dzien Bez
Samochodu.

Tym samym Polska poprawita swoje miejsce w ran-
kingu najbardziej zaangazowanych panstw i zajeta
czwarte miejsce, tuz za Austrig, Hiszpanig i Wegrami.

Rok 2018 jest kolejnym rokiem duzego wzrostu
zainteresowania kampaniaq, co zaowocowato nowym
rekordem udziatu polskich podmiotéw w kampanii -
poprzedni najlepszy wynik pochodzit z 2009 roku i wy-
nosit 127 uczestniczacych miast.

Dziatania przygotowawcze Ministerstwa Infrastruk-
tury, we wspdipracy z Ministerstwem Srodowiska,
ukierunkowane byly na zwiekszanie sSwiadomosci pol-
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Rys. 2. Liczba miast polskich uczestniczagcych w ETZT w poszczegdlnych latach. Widoczny wzrost zainteresowania kampanig
w jej ostatnich dwéch edycjach.

skich
ETZT:
>
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samorzadow w zakresie organizacji kampanii

w listopadzie 2017 r. odbyta sie konferencja
podsumowujgca ETZT w 2017 r. ,Realizacja Eu-
ropejskiej Polityki Transportowej — Podsumowa-
nie Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego
Transportu 2017 w Polsce”, wspétfinansowana
z funduszu ,taczac Europe”, co byto dobrg oka-
zjq do dyskusji miedzy samorzadami i dzielenia
sie dobrymi praktykami;

w grudniu 2017 r. zorganizowano warsztaty dla
koordynatoréw lokalnych ,Planowanie Europej-
skiego Tygodnia Zréwnowazonego Transportu
jako wsparcia dla wdrazania polityki transporto-
wej UE”, wspoffinansowane z funduszu ,taczac
Europe”;

utworzono siatke koordynatorow regionalnych
ds. ETZT w Urzedach Marszatkowskich,
z ktorymi prowadzona byta biezaca wspotpraca
utatwiajgca kontakt z miastami i gminami w re-
gionie;

we wspotpracy z koordynatorami regionalnymi
z Urzeddw Marszatkowskich zorganizowano serie
spotkan informacyjnych z przedstawicielami
wiadz lokalnych, w II kwartale 2018 r.;

=

we wspdtpracy z Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych przygotowano dla samorzadéw
pule materiatdw promocyjnych, ktdére zostaty
przestane przed rozpoczeciem kampanii.

W 2018 roku po raz pierwszy Ministerstwo Infra-
struktury zorganizowato konkurs na najlepszg lokalng
kampanie ETZT. Celem Konkursu jest nagrodzenie

polskich miast i gmin za

inicjatywy podejmowane

w ramach kampanii ETZT oraz wypromowanie najlep-
szych praktyk i osiggnie¢ w jej organizacji.

Nagrody Ministra w kampanii ETZT zostang przy-
znane w 4 kategoriach konkursowych:

=

=

=

nagroda ETZT za najlepszgq kampanie lokalng
dla duzego miasta/gminy (powyzej 50 000
mieszkancéw);

nagroda ETZT za najlepszgq kampanie lokalng
dla matego miasta/gminy (ponizej 50 000
mieszkancéw);

nagroda ETZT za najbardziej innowacyjne wyda-
rzenie;

wyrdznienie ETZT dla najbardziej aktywnego
wojewddztwa.

Regulamin konkursu i formularze konkursowe zo-
staty opublikowane na stronie internetowej Minister-
stwa Infrastruktury. Termin sktadania formularzy mi-
nat 15 pazdziernika 2018 r., a do ministerstwa wpty-
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neto tacznie prawie 40 wnioskow
we wszystkich kategoriach.

Wszystkie wnioski konkursowe
byty ciekawe i warte zaintereso-
wania. Jury konkursu miato nie-
maty klopot w wyborze zwyciez-
cow, ktorych mogto by¢ niestety
tylko kilku. Jury przy ocenie
wnioskow zwracato najwiekszg
uwage na nastepujace kwestie:

> powigzanie kampanii z te-
gorocznym hastem Multi-
modalno$¢ i sloganem
.Przesiadaj sie i jedz!”,
kompleksowo$¢ kampanii,
zasieg kampanii,
sposob promociji,
partnerstwa,
grupy docelowe,
wykorzystanie
identyfikacji
kampanii.

Wyniki konkursu zostang ogto-
szone w czasie konferencji pod-
sumowujacej ETZT, ktéra odbe-
dzie sie w Warszawie 30 listopa-
da br.

OO0V O

oficjalnej
wizualnej

Podsumowanie

Rok 2018 byt dla kampanii
ETZT w Polsce bardzo udany.
Dzieki szeroko zakrojonej akcji
informacyjno-promocyjnej dopro-
wadzono do wzrostu zaintereso-
wania wiadz samorzadowych
udziatem w ETZT. Kampania do-
tarta takze do szerokiego grona odbiorcéw.

Poniewaz nadal istnieje niewykorzystany potencjat
drzemigcy w polskich miastach i gminach, w celu
usprawnienia promocji i organizacji ETZT Ministerstwo
Infrastruktury bedzie kontynuowac dziatania ukierun-
kowane na zwiekszenie popularnosci kampanii wséréd
samorzadow.

Dziatanie te s zgodne z kierunkami strategicznymi
nowej Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku. Przyjete w SOR i rozwiniete w opraco-
wywanej SZRT podejscie zaktada stworzenie zréwno-
wazonego systemu transportowego w polskich mia-
stach. SZRT zachecac¢ tez bedzie samorzady do wpty-
wania na zachowania mieszkancoéw poprzez kampanie
promocyjne, w tym ETZT. Dziatania podejmowane
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Fot. 1. Gadzety reklamowe kampanii.

przez wtadze lokalne w ramach kampanii majq wptyw
na zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci.
Pozwalajgq ksztattowac¢ wzorce zachowan zgodne z za-
sadami zrownowazonego transportu, poprzez zachece-
nie jak najwiekszej liczby os6b do uzywania form
transportu, takich jak komunikacja publiczna, piesza
i rowerowa.

Spodziewacé sie nalezy, ze kolejne lata kampanii
ETZT pozwolg na jeszcze szersze rozpropagowanie idei
zrownowazonej mobilnosci miejskiej.

Dziatania podejmowane przez Ministerstwo Infra-
struktury w obrebie filaréw: strategicznego, operacyj-
nego i promocyjnego zapewniajg wieloaspektowe
wsparcie dla wdrazania przez samorzady rozwigzan
dotyczacych niskoemisyjnej komunikacji miejskiej. m
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" EADOWANIE ZASOBNIKOW AUTOBUSOW.
ELEKTRYCZNYCH

Jozef qurowskl Instytut Elektrotechniki

Wprowadzenie do komunikacji miejskiej autobusdéw elektrycznych wymaga zapewnienia tym pojazdom dofa-
dowywania energii w zasobnikach - bateriach akumulatorowych. Wspéfczesne litowe zasobniki, w zaleznosci od
materiatu elektrod, umozliwiajg szybkie lub szybsze tadowanie. Zaleznie od koncepcji rozwigzania pojazdu,
a zwtaszcza doboru zasobnika na pojezdzie, uzyskuje sie istotnie rézne wymagania wzgledem poszczegdlnych
rozwigzan infrastruktury dotadowywania. Artykut ten jest wersjg drukowang prezentacji pod tym samym tytutem
przedstawionej przez autora podczas Komisji Zasilania IGKM w Warszawie w dniu 9 pazdziernika 2018 r.

Przez autobus elektryczny bedziemy rozumieli au-
tonomiczny, mechaniczny pojazd przeznaczony do
przewozenia pasazerow w warunkach miejskich
z predkoscig ograniczong do 50 km/h. Dopuszczalna
liczba transportowanych oséb stanowi o wielkosci po-
jazdu. W praktyce spotykane sq autobusy 8-, 12-i 18-
metrowe. Z dtugoscig pojazdu zwigzana jest jego ma-
sa wiasna. Ze wzgledu na miejskie warunki eksploata-
cji konstrukcja pojazdu musi umozliwia¢ sprawng
i szybkg wymiane pasazeréw na przystankach.

Niezaleznie od wielkos$ci pojazdu autobus elektrycz-
ny wyposazony jest w zrédto energii oraz uktad nape-
dowy. Elementy te to odpowiednio zrédto elektroche-
miczne i przetwornica energoelektroniczna sprzegaja-
ca zrédto z przetwornikiem elektromechanicznym -
maszyng elektryczng. W ogdlnym przypadku zrédta
elektrochemiczne sg zrodtami pradu statego. Zatem
przetwornica energoelektroniczna przetwarza energie
pradu statego na energie elektryczng dopasowang do
zastosowanych w pojezdzie maszyn elektrycznych,
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aby na wyjsciu uzyska¢ moment obrotowy i predkos¢
wirowania przekazywane na kota pojazdu. Wszystkie
pojazdy w celu prawidtowego funkcjonowania, oprécz
napedu trakcyjnego zapewniajacego jazde/
przemieszczanie sie, s wyposazone W Sszereg urza-
dzen pomocniczych, jak oswietlenie pojazdu czy wspo-
maganie kierownicy lub otwieranie i zamykanie drzwi.
W pojezdzie spalinowym energie do urzadzen pomoc-
niczych pozyskuje sie z pradnicy sprzegnietej z silni-
kiem napedowym i podtgczonej do zasobnika zwanego
akumulatorem rozruchowym, a rzadziej potrzeb wia-
snych. Pojazdy wielkosci autobuséw wymagajg juz
wspomagania przy ich kierowaniu. W elektrycznym
autobusie wszystkie potrzeby wiasne zasilane sg z za-
sobnika trakcyjnego.

Energia pojazdu

Na przejechanie kazdej trasy pojazd, takze elek-
tryczny, potrzebuje energii, ktéra zalezy od profilu
trasy, oporow ruchu pojazdu, jego przyspieszen oraz
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predkosci jazdy [1]. W ruchu miejskim kazdy autobus
realizuje cykle przejazdu od przystanku do przystanku
na trasie pomiedzy koncowymi przystankami odpowia-
dajacymi linii przypisanej temu autobusowi. Podstawo-
we elementy cyklu to rozruch i hamowanie oraz jazda
ze stalg predkoscig lub wybiegiem. Podczas rozruchu
i hamowania wystepujq przyspieszenia,
wzgledu na przewozonych pasazerow sg z gory ogra-

ktére ze

niczcone. W przypadku rozruchu przyspieszenie nie
powinno przekracza¢ 1 m/s?, za$ przy hamowaniu
opdznienie nie powinno by¢ wieksze od 1,3 m/s?. Pod-
czas nagtego hamowania ,awaryjnego”, wynikajacego
np. z wtargniecia pieszego na jezdnie lub innego po-
jazdu przed autobus, dopuszczalne sg wieksze opdz-
nienia niz 1,3 m/s>. W takich nagtych przypadkach
wazniejsze jest bezpieczenstwo pojazdu. Jazda ze sta-
ta predkoscia wymaga energii na pokonanie opordow
ruchu pojazdu przy tej predkosci. W czasie wybiegu
opory ruchu powodujg naturalny spadek predkosci
jazdy. Na marginesie nalezy doda¢, ze profil trasy,
czyli zakrety, wzniesienia i zjazdy oraz podtoze, po
ktorym przemieszcza sie pojazd, wptywajq na opory
Dodatkowo na opory ruchu majaq
wptyw rowniez warunki atmosferyczne, szczegdlnie
wiatr i deszcz lub $nieg.

Z zatozen konstrukcyjnych moc ukfadu napedowe-
go pojazdu musi zapewni¢ mu osigganie predkosci
jazdy z zadanym przyspieszeniem w wiekszosci wyste-
pujacych warunkéw atmosferycznych. Moc uktadu na

ruchu pojazdu.

pojezdzie oznacza zdolno$¢ przenoszenia energii z za-
sobnika do przetwornicy energoelektronicznej oraz
przetwornika elektromechanicznego, czyli przetwarza-
nia energii elektrochemicznej na mechaniczng lub od-
wrotnie. Niemal wszystkie przetworniki elektromecha-
niczne charakteryzujg sie tym, ze moga pracowac jako
silnik lub pradnica. Oznacza to, ze w przypadku nape-
du elektrycznego mozliwe jest hamowanie elektrody-
namiczne, a to przy elektrycznym zasobniku (baterii
elektrochemicznej) daje sposobno$¢ odzysku czesci
energii kinetycznej pojazdu w procesie hamowania.
Opory ruchu oraz przetwarzania energii, ktére przy
przyspieszaniu pojazdu (rozruchu) zwiekszajgq zapo-
trzebowanie na energie, pobierang z zasobnika w pro-
cesie hamowania, zmniejszajq energie kinetyczng po-
jazdu, a tym samym energie oddang do zasobnika.
Z tych powoddw pomimo rekuperacji energii kinetycz-
nej pojazdu energia dostarczona z zasobnika w celu
uzyskania kazdej predkosci jazdy jest zawsze wieksza
niz odzyskana do zasobnika podczas hamowania z tej
predkosci. W przypadku nagtego, wymuszonego ha-
mowania odzysk energii do zasobnika moze by¢ nawet
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zerowy. Dlatego tez zasobnik elektrochemiczny nalezy
uzupetnia¢ - tadowac zewnetrznym zrodtem, podobnie
jak wymagaja tego inne pojazdy, np. spalinowe - co
w tym przypadku oznacza tankowanie do baku odpo-
wiedniego paliwa.

Zasobniki do pojazdéw elektrycznych

Historycznie rzecz ujmujac, w okresie narodzin mo-
toryzacji konkurowaty ze sobg pojazdy z réznym na-
pedem: od parowego, przez elektryczny, na spalino-
wym konczac. Znane woéwczas baterie kwasowe w po-
jezdzie elektrycznym pozwolity na uzyskanie rekordo-
wej woéwczas predkosci 100 km/h [2]. Rozwéj elektro-
techniki przyczynit sie do przewagi pojazdu spalinowe-
go nad pozostatymi, ale para przez dtugi czas nape-
dzata najciezsze pojazdy - patrz lokomotywy. Gestos¢
energetyczna modernizowanych akumulatoréw kwaso-
wych, czy tez zasadowych, w poréwnaniu z ciektymi
paliwami byta na tyle niska, ze przy wrazliwosci aku-
mulatorow na warunki termiczne pozostaty one jedy-
nie w obwodach/ukfadach potrzeb wiasnych pojazdéw
spalinowych. Zasiegi jazdy pojazddéw elektrycznych
spowodowane matg gestoscia zgromadzonej energii
w istotny sposdb ograniczaty szersze zastosowanie
tych pojazdow. Rozwdj elementow energoelektroniki
i samej elektroniki przyczynit sie do zmniejszenia strat
przetwarzania energii zrodta elektrochemicznego na
mechaniczng, ale dopiero dziatania inzynierii materia-
towej w zakresie budowy samych elektrod oraz elek-
trolitu w bateriach [3] zwiekszyty gesto$¢ zmagazyno-
wanej energii, a tym samym wydtuzyty dostepne za-
siegi jazdy.

Nie nalezy przy tym zapominaé, ze rozwéj elektro-
niki ma réwniez wptyw na rozwdj techniki napeddw
spalinowych, zwiekszajac ich efektywnos$¢ oraz cze-
Sciowo przyczyniajac sie do emisji czystszych spalin.

Dzieki inzynierii materialowej uzyskuje sie nowe,
zmodyfikowane materiaty do produkcji elektrody oraz
elektrolity w postaci zeli lub nawet ,ciat statych” stoso-
wane do produkcji ogniw baterii elektrochemicznych.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze nieliniowa rezystancja we-
wnetrzna naturalnych baterii otowiowo-kwasowych,
ktora jest zalezna od stopnia natadowania ogniw, juz
w bateriach niklowo-kadmowych ulega znacznej line-
aryzacji. Najnowsze baterie litowe charakteryzujq sie
praktycznie statg rezystancjg wewnetrzng, stad w pro-
cesie roztadowywania, np. statg wartoscig pradu, ob-
serwujemy, ze na zaciskach utrzymuje sie niemal sta-
ta wartos¢ napiecia, az do momentu utraty tadunku
[4]. Dzieki temu baterie litowe mozna znamionowac
zgromadzong w nich energig (VAs lub w kWh), a nie
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jak w przypadku baterii kwasowych zgromadzonym
tadunkiem elektrycznym (As, a czesciej Ah). Konstruk-
cje ogniw umozliwiajg procesy tadowania baterii i sg
one z reguty mozliwe, ale pod okreslonymi warunka-
mi. Akumulatory kwasowe najkorzystniej byto fadowac
pradem 10 h (dziesieciogodzinnym), co przy zatozeniu
statosci napiecia jest réwnowazne 0,1 C - energii
zgromadzonej w baterii. W praktyce czesto wykorzy-
stywane byto tadowanie 0,3 C. Zwiekszanie pradu fa-
dowania akumulatoréw kwasowych grozito ich gazo-
waniem - ulatnianiem niebezpiecznego gazowego wo-
doru, a takze przegrzewaniem, co zwtaszcza w aku-
mulatorach kwasowych z ptynnym elektrolitem powo-
dowato wyparowywanie wody, powodujgc niekorzyst-
ne zmiany stezenia elektrolitu w akumulatorze.
Wspoétczesnie w drugiej dekadzie XXI w., najpopu-
larniejsze sg zasobniki litowe, ktorych wystepuje juz
kilka odmian [5]. Réznig sie one konstrukcjg poszcze-
golnych elektrod oraz zastosowanym elektrolitem,
ktérym sa roztwory soli litu w organicznych rozpusz-
czalnikach. W tabeli nr 1 zestawiono podstawowe typy
dostepnych zasobnikéw litowych oraz zgromadzong
w nich energie przypadajacg na jednostke wagi i ilos¢
cykli tadowania w statych warunkach, ktére mozna

W przypadkach znacznych mocy zasobnikéw - du-
zej liczby ogniw zabudowanych w zasobniku stosowa-
niu krétszych czaséw tadowania powinno towarzyszy¢
chtodzenie takiego zasobnika. Dotyczy to zwilaszcza
zasobnikow LTO, gdzie konstrukcyjnie przewiduje sie
wymuszone chtodzenie cieczowe.

Zakres temperatury pracy litowych zasobnikéw za-
lezy od typu, co przedstawiono w tabeli, ale przy za-
stosowaniu podgrzewania baterii mozna je stosowac
w temperaturach ujemnych, juz od - 40°C. Co jest
istotne, to niezaleznie od typu litowych baterii, dtugo-
trwata praca w najwyzszych dopuszczalnych tempera-
turach pracy redukuje ich zywotnos$¢, nawet przy nie-
znacznym stopniu ich roztadowania i dotadowywania.
Na marginesie nalezy zauwazy¢, ze szybkie tadowanie
zasobnika z zewnetrznego zrédfa zawsze bedzie pod-
nosic¢ temperature zasobnika.
eksploatacji
wszelkich rodzajow systemow akumulatorowych do-
prowadzity do powstania uktadéw BMS (Battery Mana-
gement System) nadzorujgcych prace poszczegodlnych
sekcji lub wrecz samych ogniw w kazdej chwili eksplo-
atacji, gwarantujac rownomierne obcigzenie poszcze-

Doswiadczenia z rozbudowanych

golnych cel, niezaleznie od wszystkich zewnetrznych
warunkoéw, zapewniajac tym

Tab. 1. Charakterystyka podstawowych typoéw zasobnikéw litowych.

samym wieksza zywotnosé

Typ_ Rodzaj Rodzaj anody | Energia Ilos¢ cy_in Tempera- [ .. bnika. Istnieje  wielka
ogni- | katody zawarta | tadowania | tura pra- L. L, i
wa w 1 kg |w statych | cy réznorodnosé systemow
zasobni- | warunkach BMS - patrz hasto BMS
ka w Internecie. Zasobniki
— - —
NMC '_I'I!](?Ellglwltljt_owo grafitowa 200Wh do 1000 gg s 6%)9CC przeznaczone do zamonto-
kobaltowe wania na pojazdach elek-
LMO Tlenki litowo | grafitowa - do 2000 - trycznych - zwtaszcza auto-
-magnezowe busach - powinny by¢ wy-
LFP | Tlenki litowo | grafitowa 130Wh do 3000 od — 4g°C | Posazone w BMS zawieraja-
-zelazowe do + 50°C cy dodatkowo elementy za-
pewniajagce komunikacje
— - S
LTO Tlenki litowo grgﬂt z tlenka- | 90Wh do od - 10°C | ,a50bnika z szybka tadowar-
-kobaltowe mi litowo- 1000 000 do + 40°C . .
tytanowymi ka zaréwno w czasie proce-

zrealizowac na zasobniku bez istotnego uszczerbku dla
jego parametréw energetycznych.

Zasobniki utworzone z baterii litowych poszczegdl-
nych typéw umozliwiajg odpowiednio tadowanie w cza-
sie nie krotszym niz:

2 NMC: godzinne - poétgodzinne energig 1-2 C

pojemnosci energetycznej zasobnika;

2 LFP: pétgodzinne - kwadransowe energig 2-4 C

pojemnosci energetycznej zasobnika;

2 LTO: 12-6 minut energig 5-10 C pojemnosci

energetycznej zasobnika.
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su podtaczania, jak i tado-

wania, w celu optymalizacji proceséw tadowania do
typu baterii, zaleznie od stopnia jej roztadowania oraz
dostepnego czasu realizacji tadowania.

Dobor zasobnika na pojezdzie

Konstruktorzy autobuséw majg do rozstrzygniecia

Komunikacja miejska w Polsce

w zasadzie dwie koncepcje zaspakajania zapotrzebo-
wania na energie zastosowanego zasobnika [6].
Pierwszym rozwigzaniem jest zastosowanie zasobnika
o takiej energii, aby wystarczyta do jazdy przez caty
dzien i tadowaniu na zajezdni 0,1 + 0,3 C, co moze

BKM nr 150



oznacza¢ dostepnos$¢ taboru dla pasazeréw przez
mniej niz potowe doby. Drugie rozwigzanie zakfada, ze
w trakcie kazdego dnia eksploatacji zasobnik autobusu
bedzie dotadowywany na koncowym przystanku po
wykonaniu kazdej catej petli trasy lub na obu kranco-
wych przystankach, jezeli bedg tam zainstalowane
stacje szybkiego ftadowania. Proces fadowania, w za-
leznosci od zastosowanego na pojezdzie zasobnika,
bedzie wymagat tadowania 1 -4 - 5 C.

Konsekwencjg wyboru pierwszego wariantu jest ko-
niecznos$¢ zastosowania duzego zasobnika o odpowied-
niej pojemnosci energii, co zwiekszy mase pojazdu oraz
ograniczy miejsce dla pasazerdw w pojezdzie, a zatem
liczbe o0séb przewozonych na trasie. Wariant drugi
oznacza zasobnik o mniejszej energii, czyli mniejszej
masie pojazdu, a takze wiekszej liczbie przewozonych
pasazerow przy takiej samej diugosci autobusu. Naj-
prawdopodobniej w praktyce eksploatacyjnej nie odsta-
pi sie od tadowania na zajezdni pradem 0,1 C, ze
wzgledu na stabilizujace wiasnosci dla uktadu elektro-
chemicznego zasobnika. Szybko$¢ samoroztadowania
baterii litowych jest na poziomie 1-5% na miesigc bez
uzytkowania, co oznacza, ze pojazd nie musi by¢ tagod-
podczas kazdego dtugiego
(nocnego) postoju. Liczba stanowisk tadowania na za-
jezdni autobusdow elektrycznych nie musi by¢ zatem

nie doftadowywany

poréwnywalna z iloscig stacjonujacego taboru, ale ko-
rzystniej bedzie, jezeli tadowarki beda wyposazone
w komunikacje z BMS-em zasobnika.
Konieczno$¢ rozstrzygniecia kwestii
energetycznej zasobnika dotyczy kazdej dtugosci au-
tobusu. Zatozenie jednakowej maksymalnej predkosci
jazdy w warunkach miejskich oznacza, ze moc elek-
tryczna napedu jest powigzana z dlugoscig (masq)
autobusu. Szacuje sie, ze moc napedu zaleznie od ma-
sy (dtugosci) autobusu musi wynosi¢ od 75 do 160
kW. Pojemos$¢ energetyczna zasobnika w pierwszym
wariancie musi by¢ wielokrotnoscig zainstalowanej
mocy na pojezdzie, wynikajacq z przewidywanego
efektywnego czasu pracy miedzy dotadowaniami.
Przyktadowo 10 h efektywnej pracy / jazdy autobusu
na dobe wymaga zrédta o minimum energii na pozio-
mie znamionowej mocy napedu razy efektywny czas.
W drugim przypadku efektywny czas pomiedzy dota-
dowaniami zasobnika jest znacznie krotszy, a zatem
niezbedna, zgromadzona w zasobniku, energia bedzie
mniejsza. Dopasowanie trasy, a zwilaszcza czasu jej
przejazdu do pojemnosci zasobnika jest w Swietle
energochtonnosci pojazdu [1] intuicyjnie zrozumiate.
W ruchu pojazdéw miejskich na koncowych przystan-
kach trasy kazdej z eksploatowanych linii przewidziane

pojemnosci
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sg dtuzsze przerwy na odpoczynek dla kierowcow lub
motorniczych. Rozkfadowo ta przerwa wynosi okoto
kwadransa. W praktyce bywa z tym rdznie, a najcze-
Sciej przerwy te sq krétsze, ze wzgledu na wystepuja-
ce utrudnienia na trasie przejazdu. Nadwyzka zgroma-
dzonej w zasobniku energii w stosunku do tej zuzywa-
nej na trasie przejazdu zapewnia bufor na ewentualny
skrocony czas tadowania, jak réwniez na utrzymanie
zywotnosci baterii oraz kompensacje wptywu tempera-
tury otoczenia na uzyteczng moc zasobnika. Moc tado-
warek zainstalowanych na krafcach powinna zapewnic
mozliwos$¢ dotadowania zasobnika na autobusach kaz-
dej dtugosci, aby uelastyczni¢ manewry taborem sto-
sowanym w danym miescie. Dodatkowo autobusy na-
bywane przez miasto w réznym czasie mogg by¢ do-
starczane z innymi, np. nowoczesniejszymi, zasobni-
kami na poktadach umozliwiajacych szybsze tadowa-
nie. Stacje tadowania dzieki systemom BMS zamonto-
wanym w zasobnikach beda mogty dopasowywad,
w ramach zainstalowanej w nich mocy, spos6b najko-
rzystniejszego dotadowania zasobnika na podtgqczonym
do stacji pojezdzie.

Niezbedna moc stacji szybkiego tadowania

Jezeli w miescie eksploatowany jest jeden jednako-
wy typ taboru autobusu elektrycznego, wyposazonego
w identyczne zasobniki energii, to moc zainstalowana
stacji tadowania na krancach trasy musi odpowiadac
typowi baterii litowej wystepujacej w zasobnikach po-
jazdu. W tym idealnym przypadku maksymalng moc
tadowarki, ktérg bedzie ona obcigzata elektroenerge-
tyczna sieé zasilajaca, mozna obnizy¢ stosujac w stacji
fadowania dodatkowe zasobniki, aby w przerwach
miedzy dotadowaniami pojazdéw zwiekszy¢ réwno-
mierno$¢ obcigzania sieci zasilajacych, dotadowujac
pomocniczy zasobnik na stacji tadowania. Rozwigzanie
to obniza skfadnik kosztu energii elektrycznej zwigza-
ny z pobierang maksymalng 15-minutowg moca.

W przypadku, gdy energochtonnos$¢ tras kursowa-
nia linii autobusowych jest podobna, a tabor w miescie
jest zrdéznicowany, ale wyposazony w tego samego
typu zasobniki, to stacje szybkiego tadowania powinny
by¢ dobrane do zasobnikéw o najwiekszej pojemnosci,
aby utrzymacé elastyczno$¢ manewrowania taborem.
Podczas podtaczania pojazdu do tadowania zasobnika
musi nastepowac identyfikacja pojemnosci zasobnika,
stopnia jego roztadowania i dostepnego czasu tadowa-
nia, aby z zachowaniem dopuszczalnych temperatur
ogniw zasobnika maksymalnie go dotadowac. Jezeli
zas energochtonnos¢ tras jest mocno zréznicowana, to
tabor przypisywany jest do tras, a na krancowych
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przystankach stacje szybkiego tadowania dopasowane
do zasobnikow na pojazdach.

Najtrudniejszym jest przypadek zrdéznicowanego
taboru z réznego typu zasobnikami. Petng elastycz-
nos$¢ / zamienno$c¢ taboru, o ile pozwalajg na to ener-
gochtonnosci tras, umozliwiatyby w tym wariancie sta-
cje tadowania o mocach dopasowanych do najwiek-
szych zasobnikdw na pojazdach. Podczas podtaczania
pojazdu do stacji tadowania musi by¢ dokonana iden-
tyfikacja typu zasobnika i jego parametréow, tak aby
mozliwe bylo dotadowanie baterii w dostepnym prze-
dziale czasu, w sposéb jak najbardziej efektywny.
Nadmierne réznice w energochtonnosci tras w miescie
wymuszg dostosowanie taboru do odpowiednich linii
i wtedy stacje szybkiego tadowania na krancowych
przystankach moga by¢ przystosowane do zasobnikow
odpowiednich pojazddw.

Y

Fot. 1-2. Stup trakcji tramwajowej z zainstalowang na nim przetwornicg do fadowania zasobnika.

Im krotszy dostepny czas fadowania zasobnika na
pojezdzie, tym wieksza powinna by¢ moc stacji szyb-
kiego tadowania. Przyktadowo dla pojazdu o mocy sil-
nika /silnikdw rzedu 160 kW przy zasobnikach typu
LFP do zrealizowania kwadransowego fadowania 4 C
wyjsciowa moc tadowarki wynosi 640 kW. Taka stacja
ze wzgledu na charakter odbioru (niespokojny) i moc
zapotrzebowang wymaga zasilania minimum s$rednim
napieciem 15 kV, a przy wiekszej liczbie stanowisk
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tadowania korzystniejsze jest wieksze napiecie, czyli
w warunkach Polski 110 kV. To spostrzezenie oznacza,
ze budowa stacji szybkiego tadowania jest juz wieksza
inwestycja, ktéra wymaga wielu dodatkowych uzgod-
nien, poniewaz powierzchnia bezpiecznej stacji jest
poréwnywalna z platformg przystanku, a sam obiekt
musi posiadac¢ zwartg forme, taka jak rozdzielnie SN
czy tez kontenery techniczne. W przypadku mniej-
szych mocy zainstalowanych w krétkim autobusie moc
szybkiej fadowarki moze by¢ rzedu ponizej 300 kW,
a wtedy przy sprzyjajacych okolicznosciach mozna
wykorzystywac trakcyjng sie¢ tramwajowa na trasie
pomiedzy przystankami pojazdéw szynowych do pod-
tadowywania zasobnika na autobusie, jak pokazano to
na fotografiach z Krakowa.

Pokazane na zdjeciach rozwigzanie mozna stoso-

wac na liniach niezbyt mocno obcigzonych, po spraw-
dzeniu, czy przekroje przewo-
dow dopuszczaja zwiekszone
obcigzenie oraz czy zabezpie-
czenie pola zasilajacego odci-
nek z przetwornicg zostato
odpowiednio dobrane na jed-
noczesny pobdr pradu z tego
odcinka przez tramwaj i dota-
dowywany autobus. Warto
przy uruchamianiu tego roz-
wigzania zweryfikowaé zmia-
ny zagrozenia pochodzacego
od prgqdoéw uptywu
(btadzacych) z istniejacej sieci
powrotnej, powodowane dota-
czonym miejscowym zrodtem
obcigzenia.
W literaturze z 2012 r. [7]
przewidywano szersze zasto-
sowanie zasilania trakcji
tramwajowej do podtadowy-
wania zasobnikow pojazdéw
elektrycznych, w tym rowniez
autobuséw, traktujac taki
system jako kregostup multi-
modalnej elektromobilnosci w niemieckich miastach.

tadowarki na zajezdni autobuséw elektrycznych

Liczba i moc poszczegdlnych pojedynczych tadowa-
rek zainstalowanych na zajezdni autobuséw elektrycz-
nych jest w znacznym stopniu uzalezniona od przyje-
tego wariantu pojemnosci zasobnika na eksploatowa-
nych pojazdach, o czym pisano juz w rozdziale ,Dobdr
zasobnika na pojezdzie”. Wybér taboru tadowanego
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Fot. 3. Potgczenie pomiedzy stupami trakcji tramwajowej prze-
woddéw do tadowania autobusoéw elektrycznych: na pierwszym
planie przetwornica statyczna, w gitebi w ramie wysiegnika
z przytagczem do tadowania.

raz dziennie oznacza, ze moc poszczegolnych tadowa-
rek powinna wynosi¢ okoto 0,3 C zasobnikéw na po-
jazdach. Ze wzgledu na jednoczesno$¢ pracy w godzi-
nach nocnych wszystkich punktéw tadowania, moc
niezbedna do ich zasilania jest sumg mocy indywidual-
nych, powiekszong o moc strat przesylu na terenie
zajezdni. Liczba takich punkdéw tadowania powinna
zapewni¢ obstuge catego taboru, ktéry bedzie eksplo-
atowany w tej zajezdni. W tym rozwigzaniu wszystkie
tadowarki do zasobnikéw zamocowanych na pojazdach
zlokalizowano na terenie zajezdni.

W przypadku dotadowywania zasobnikéw na korico-
wych przystankach liczba tadowarek w zajezdni moze
by¢ znacznie mniejsza od liczebnosci floty pojazdow
obstugiwanych przez nig. Indywidualna moc poszcze-
gdblnych fadowarek nie musi by¢ wieksza niz 0,3 C naj-
wiekszego zasobnika zamontowanego na taborze. Po-
dobnie jak poprzednio, catkowita moc niezbedna do
zasilania punktow tadowania jest suma mocy poszcze-
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gblnych punkdéw tadowania, réwniez powiekszong
0 moc strat przesytu. Rozproszony po miescie system
dotadowywania zasobnikdw powoduje, ze na zajezdni
sumaryczna moc potrzebna do dotadowywania jest
znacznie mniejsza niz poprzednio, nawet przy porow-
nywalnej mocy zainstalowanej na flocie obstugiwanych
autobusdw.

Zagadnienie kosztoéw budowy niezbednej do funk-
cjonowania w miescie autobusow elektrycznych infra-
struktury, jest w zaleznosci od wariantu konstrukcyj-
nego zasobnika na pojezdzie problemem ekonomicz-
nym, podobnie jak catkowite koszty dotadowywania
pojazddw.

R6znorodnos¢ dostepnych ogniw do zasobnikéow dla
pojazdow elektrycznych i zwigzanych z tymi ogniwami
odmiennych cechy eksploatacyjnych, zwigzanych
zwtaszcza z ich dotadowywaniem prowadzi do tego, ze
szybka tadowarka, oprocz roboczych stykdw silnopra-
dowych, musi mie¢ zapewniong komunikacje z BMS
w celu ustalenia typu ogniw, wielkosci zasobnika,
stopniu jego roztadowania i temperatury.

Jest to najistotniejszg przyczyng trudnosci w uzy-
skaniu standardowego rozwigzania wezta przytacze-
niowego do szybkiej tadowarki. Wynika to z faktu bra-
ku ustaleni/decyzji o protokole transmisji oraz sposo-

Fot. 4. Autobus elektryczny podczas tadowania zasobnika.
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lach numerycznych, a to
ze wzgledu na czas
trwania fizycznych prob
pracy zasobnika i ko-
niecznosci zapewnienia
w czasie takich dtugo-
trwatych badan ade-
kwatnych technicznych
warunkow pracy - ob-
cigzenia i
Majac na uwadze mie-
spotykane
w praktyce eksploata-
cyjnej rozrzuty w reali-
teoretycznego
przejazdu, nalezy zbie-
ra¢ praktyczne doswiad-

otoczenia.

dzy innymi

zacji

czenia z uzytkowania

zasobnikow na elek-
autobusach.
Réwniez istotnym i nie-
stety niekorzystnym
moze okazac sie zjawi-

trycznych

sko ubytkéw magazyno-
wanej energii w zasob-

Fot. 5-6. Widok od strony tytu pojazdu na przytgcze do tadowania zasobnika autobusu.

bie jej realizacji w czasie dokonywania pofaczenia,
a nastepnie przeptywu pradu tadowania zasobnika
przez zestyki.

Podsumowanie

Przy rosngcej liczbie autobusow elektrycznych
z zasobnikami w danym miescie koniecznym staje sie
zapewnienie centralnego monitoringu stanu natadowa-
nia zasobnikdow wraz z prognoza zasiegu w biezgcych
warunkach jazdy w celu unikniecia przypadkéw zatrzy-
mania pojazdu z powodu ,braku” dostepnej energii
w zasobniku, np. w efekcie blokady przez BMS, ktéry
chroni¢ ma réwniez baterie. To nie tylko kierowca au-
tobusu powinien by¢ informowany o stopniu roztado-
wania baterii i przewidzianym zasiegu pojazdu, ale
i dyspozytor majacy rozeznanie w sytuacji transporto-
wej catego miasta. Zwieksza to szanse unikniecia
przestojow autobuséw na miescie spowodowanych
wptywem zmian temperatury na pojemnos$¢ zasobni-
ka, jak rowniez zjawiskiem starzenia sie zasobnikow.
Biorgc pod uwage wymiane pasazerdow na przystan-
kach, kazde wejscie i wyjscie mozna by zamieni¢ na
dofadowanie zasobnika pojazdu.

Uwaga zwigzana z nadzorem zasobnika wynika
z faktu, ze trwatos$¢ ogniw testowana jest na mode-
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niku wraz z uptywem
czasu jak i zmianami temperatury otoczenia [6].m

Kontakt z autorem: j.dabrowski@iel.waw.pl
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ENERGIA POD KONTROLA — BATERIE TRAKCYJNE
NMC ORAZ INTELIGENTNE ZARZADZANIE TERMI-
KA W AUTOBUSIE ELEKTRYCZNYM MERCEDES-
BENZ eCITARO

Alexander Skrzypczak — Key Account Manager, Dzial Sprzedazy Autobusow Miejskich i Zamowien
Publicznych Daimler Buses EvoBus Polska Sp. z o.o.

Rozwdj autobusow elektrycznych w duzym stopniu bedzie zalezat od rozwoju technologii baterii. Stateczne,
pdtprzewodnikowe baterie litowo-polimerowe, w przeciwierstwie do wykorzystywanych obecnie w autobusach
baterii litowo-jonowych, sq zbudowane wytacznie z substancji statych. Taka uproszczona budowa daje wysoka
gestosé energii, a takze odpornos¢ na wysokie temperatury (nie jest wymagane chtodzenie). W przysztosci wyso-
ka pojemnos¢ baterii litowo-polimerowych, umozliwiajgcych osigganie dtugich zasiegéw, zagwarantuje petng ob-
stuge linii przez autobus elektryczny.

Drugim problemem w przypadku ,elektrykow” jest racjonalne wykorzystanie energii zuzywanej na wentylacje,
chtodzenie i ogrzewanie, co w przypadku autobusdéw eCitaro jest realizowane przez odzysk ciepta emitowanego
przez niektdre urzadzenia oraz klimatyzator wykorzystujacy dwutlenek wegla jako czynnik chtodzacy.

Dominujacym trendem w dzisiejszej motoryzacji, uktady spalinowe moga by¢ wspomagane kompakto-
zaréwno indywidualnej jak i zbiorowej, jest elektromo- wymi uktadami hybrydowymi, ktdre przyczyniajg sie
bilnos¢. Elektryfikacja pojazdéw stanowi odpowiedz na jeszcze bardziej do redukcji emisji czastek statych
potrzebe sprostania problemowi postepujacego zjawi- i gazow.
ska zanieczyszczenia powietrza w aglomeracjach miej- W wyniku dyskusji na szczeblu europejskim rozpo-
skich oraz wysokiej emisji hatasu. Pomimo tego, ze znano potrzebe uruchomienia mechanizméw, w celu
motoryzacja nie jest jedynym zrdédtem i nosnikiem ograniczenia zjawiska zanieczyszczenia powietrza. Za-
szkodliwych gazéw, to w wymiarze spotecznym wia- rowno ustawodawstwo wspdlnotowe, jak i krajowe
$nie segmentowi automotive przypisuje sie najwiekszy narzucajg okreslone ramy prawne ukierunkowane na
udziat w obnizeniu jakosci powietrza w miastach. Na- realizacje konkretnych zatozen!. Ustawodawca zdefi-
lezy mie¢ na uwadze, ze nowoczesne silniki spalinowe
napedzane olejem napedowym oraz gazem ziemnym 1Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 paz-
eaitymua sie wielokotnie nizsza emisia szkodivych (LTSI Hoor A e et
substancji niz ich wczesniejsze generacje. Ponadto tywnych.
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niowat dla transportu publicznego okreslone ramy cza-
sowe, wskazujac kazdorazowo termin graniczny oraz
wolumen udziatu zeroemisyjnych autobusow we flocie
operatorow komunikacji miejskiej. Zgodnie z tym za-
tozeniem nalezy zapewnié¢ nastepujacy tabor autobu-
sow w petni elektrycznych:

2 5% - od 1 stycznia 2021 r.;

2 10% - od 1 stycznia 2023 r.;

2 20% - od 1 stycznia 2025 r.2

Fot. 1. Premiera autobusu Mercedes - Benz eCitaro w Mogungiji (lipiec 2018).

Koncern motoryzacyjny Daimler AG, bedac $wiado-
mym wyzwan, jakie sa stawiane motoryzacji, zapre-
ostatnio
publicznosci

zentowat szerokiej

swoich
wieloletnich prac badawczych
nad rozwigzaniem dla trans-
portu publicznego majacym
spetni¢ wszelkie oczekiwania R

wyniki

rynku w kontekscie elektro-
mobilnosci. Efektem pracy
sztabu inzynieréw z Mannheim
jest innowacyjny, bezemisyjny
autobus elektryczny Mercedes
-Benz eCitaro.

Prace badawczo-rozwojowe
inzynieréw Daimlera skoncen-
trowane byty przede wszyst-
kim na rozwigzywaniu powszechnych wyzwan dotycza-
cych konstrukcji autobusu elektrycznego - koncepdcji
magazynowania energii, przyrostu masy oraz kwestii

Rear axle

with 2 electne motors clo

2Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 . o elektromobilno$ci i paliwach alterna-
tywnych.
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chtodzenia i ogrzewania przestrzeni pasazerskiej. Za-
budowa komponentéw oraz know-how, stojace za za-
rzgdzaniem termika oraz zuzyciem energii elektrycz-
nej, przeszty wielomiesieczne testy w najsurowszych
warunkach klimatycznych - od Hiszpanii po Finlandig,
gdzie temperatury osiggaty skrajnie wartosci pomie-
dzy +35°C a -10°C.

BATERIE TRAKCYJNE

Baterie litowo-jonowe
NMC

Serce autobusu elektrycz-
nego stanowig baterie trak-
cyjne. W eCitaro zastoso-
wano akumulatory litowo-
jonowe typu NMC, w ktoé-
rych do budowy ogniw wy-
korzystuje sie pierwiastki
niklu, manganu i kobaltu.
Baterie NMC pierwszej ge-
neracji
w  miejskim  Mercedesie
elektrycznym  posiadajq
pojemnos$¢ 243 kWh i sg
chtodzone ciecza,
zapewnienia odpowiedniej
temperatury pracy i
samym wydtuzenia zywot-
nosci baterii.

Kryteria oceny baterii trakcyjnych czesto skupia-
ja sie tylko na liczbie cykli tadowania, zamiast zwro-

zabudowane

w celu

tym

ditioning wath heat pump

Battery coc

ystem for dnvetrain and swalanes

Rys. 1. Budowa eCitaro. Na uwage zastuguje klimatyzator wykorzystujgcy dwutlenek wegla
z pompa ciepta oraz dwa silniki elektryczne w piastach tylnych kot.

ci¢ uwage na faktyczng ilo$¢ energii przeptywajacg
przez akumulatory. Z uwagi na swojg budowe, ba-
teria trakcyjna typu NMC jest wielozadaniowa i do-
skonale wspédtpracuje z réznymi koncepcjami tado-
wania - zaréwno z fadowaniem zréwnowazonym
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Rys. 2. Modutowa budowa akumulatora bateryjnego litowo-jonowego. W bateriach tego typu izola-

torem jest ciekty elektrolit.

z wtyczki (plug-in), jak i szybkimi systemami tado-
wania (opportunity char- @ cathode T oLF ©
ging). Jedng z wielu zalet
baterii NMC jest jej odpor-
nos$¢ na nieplanowane zja-
wiska w ruchu, np. korki,
w skutek ktorych w celu
dotrzymania rozktadu jaz-
dy konieczne staje sie
ominiecie fragmentu Ilub
catego cyklu tadowania. W
takiej sytuacji bateria NMC
nadal posiada odpowiednig
ilos¢ energii do wykonania zadania, co jest watpliwe
w przypadku baterii trakcyjnych o matej gestosci
np. technologii LTO.
Daimler w swojej stra-
tegii rozwoju technologii
magazynowania
elektrycznej za cel stawia
sobie mozliwos¢ zaofero-

energii
Opportunity

charging

wania produktu, ktéry be-
dzie gwarantowat jak naj-
wieksze mozliwosci dla
operatorow. W duchu tej
strategii autobus elek-
tryczny eCitaro bedzie po-
siadat dostepng palete
akumulatoréw z mozliwo-

charging

w  dziedzinie baterii
trakcyjnych - baterie
litowo-polimerowe
(LMP) o pojemnos¢ 378
kWh, ktére w dwunasto-
metrowym  autobusie
eCitaro pozwolg na po-
konanie 70% zaktada-
nego $rednio w mias-
tach europejskich dzien-
nego przebiegu trasy

bez koniecznosci tadowania.

Rys. 3. Budowa baterii litowo-polimerowej. W tego typu baterii role katody petni lit metaliczny,
zas anody — zatopiona w polimerze mieszanina litu, fosforu i zelaza. Polimer petni takze funk-
cje izolatora.

Baterie trakcyjne w technologii LMP, zwane ina-
czej solid-state, w ktérych katoda wykonana jest
z czystego litu metalicznego, charakteryzujg sie

* High energy
density

» Low
charge power

swrov (KW
ry (KW

Rys. 4. Strategia tadowania obu typéw baterii. Budowa baterii NMC zapewnia kompatybilno$¢

Scig dostosowania ich licz-
by do zadania oraz syste-
mu tadowania. Juz w roku
2021 wdrozona zostanie do seryjnej sprzedazy dru-
ga generacja baterii NMC o pojemnosci 330 kWh,
przy czym nalezy podkresli¢, ze obudowa paku ba-
terii nie ulegnie zmianie.

infrastrukture fadowania.

Baterie litowo-polimerowe (LMP)

Rok wczesniej, juz w 2020 r., Mercedes-Benz za-

prezentuje i wdrozy zupeitng nowos¢ rynkowg
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z roznymi systemami tadowania. Technologia LMP tgczy wysoki zasieg z niskimi naktadami na

bardzo duza gestoscig przy jednoczesnej mozliwo-
Sci tadowania nizszym pradem, co jest pozadanym
zjawiskiem w przypadku tadowania w szczytach
energetycznych. tadowanie baterii trakcyjnej zréow-
nowazonym pradem przekiada sie réwniez korzyst-
nie na proces jej zuzycia. Mozna przyja¢, ze bateria
LMP jest w stanie zachowac swojg sprawnos¢ ope-
racyjng przez caty cykl zycia autobusu.
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Zasieg wzrasta wraz z rozwojem technologii baterii.

Ogniwo paliwowe
Ogniwo paliwowe _
Zwigkszenie zasiegu

skiej dobierana jest przez
algorytm w zaleznosci od
temperatury zewnetrznej,

ponadto sita nadmuchu

Rys. 5. Rozwdj technologii baterii. Baterie NMC sg nieustannie doskonalone. Druga ich
generacja osigga pojemnos¢ o okoto 30% wiekszg. Nowa technologia: statyczne pétprze-
wodnikowe baterie litowo-polimerowe o mocy 378 kWh, zapewnig autobusowi juz zasieg

okoto 250 km.

ZARZADZANIE TERMIKA

W funkcjonowaniu autobusu elektrycznego charak-
terystyczne jest, ze zapotrzebowanie na energie elek-
tryczng dla trybu jazdy jest wielokrotnie nizsze niz
energia niezbedna na potrzeby chtodzenia i ogrzewa-
nia autobusu.

Projektujqc uktad chiodzenia i klimatyzacji autobu-
su, inzynierowie z Mannheim wiozyli duzo wysitku
w opracowanie algorytmoéw odpowiedzialnych za ther-
mal management, czyli system zarzadzania termika.

- - -

\

R ——

Rys. 6. Zuzycie energii na jazde, wentylacje, chtodzenie i ogrzewanie autobusu w trzech cy-

s

powietrza w kanatach kli-
matyzacji
jest do liczby pasazerdw
i stanu zatadowania, co

dostosowywana

pozwala optymalnie wy-
sterowac site pracy spre-
klimatyzacji. Jako
czynnik chtodzacy wyko-
rzystano ekologiczny
i ekonomiczny materiat
R744, czyli dwutlenek we-
gla. Przemyslana logika
sterowania wentylacja,
utrzymuje cyrkulacje swie-
zego, chtodnego powietrza
na jak najwyzszym pozio-

zarki

mie opoézniajac w ten sposdb potrzebe wiaczenia
klimatyzacji. Trzonem ukfadu ogrzewania jest pom-
pa ciepta, ktéra w charakterystyce swojej pracy od-
znacza sie bardzo wysoka sprawnoscig energetycz-
ng. Pompa CO, jest w stanie odzyskac ciepto z po-
wietrza atmosferycznego nawet w skrajnie niskich
temperaturach. Ponadto uktad ogrzewania w auto-
busie wspomagany jest przez energie odzyskanag
w procesie rekuperacji.

Rezystor hamowania nie tylko oddaje energie
z rekuperacji
trakcyjnych, ale

do baterii
rowniez
umozliwia podgrzanie wo-
dy niezbednej do ogrzewa-
nia przestrzeni pasazer-
skiej. Dzieki takiej archi-
tekturze systemu w eCita-
ro maksymalizuje sie
energie na potrzeby jazdy.
Innowacyjnymi
niami technologicznymi
w modelu eCitaro Daimler
udowadnia, ze wdrozenie
elektromobilnosci w trans-

Summer / air conditioning

Ventilation

rozwigza-

klach SORT. Wyraznie wida¢ znaczng roznice potrzeb energetycznych dla pojazdu oraz wy-

razng tendencje spadkowg w zakresie energii wykorzystywanej na potrzeby chtodzenia i ogrze-

wania w zaleznosci od cyklu SORT.

Ten wyrafinowany system posiada az 29 patentdéw.
System sterowania klimatyzacjq i ogrzewaniem

w eCitaro pracuje w trybie w petni zautomatyzowa-

nym. Temperatura komfortu w przestrzeni pasazer-
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porcie publicznym jest
mozliwe, ale do stworze-
nia optymalnego produk-
tu, poza komponentami wymagane jest podejscie
systemowe,
technologii i nieustajqca koncentracja na dzisiej-
szych i przysztych potrzebach klienta. m

dtugowzrocznos¢ w odniesieniu do
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ELEKTRYCZNE AUTOBUSY MIEJSKIE FIRMY IRIZAR

Konrad Gtomb — Firma Wanicki Sp. z o.o.

Irizar kojarzy sie przede wszystkim z autokarami turystycznymi wyzszej klasy. I rzeczywiscie, ta hiszpanska

firma, wspdtpracujac z wieloma innymi producentami, karosowata nadwozia autokarowe na dostarczanych pod-

woziach oraz produkowata wtasne pojazdy znane pod nazwg Integral. Obecnie prezentuje swoje najnowsze pro-

dukty, czyli elektryczne autobusy miejskie o nowoczesnym, bardzo ciekawym designie. Ich dystrybutorem w Pol-

sce - podobnie jak innych pojazdéw marki Irizar - jest firma Wanicki z podkrakowskich Mogilan.

Innowacyjna fabryka

11 maja 2018 roku w Aduna (ptn. Hiszpania) odby-
to sie otwarcie pierwszego europejskiego zaktadu po-
jazddw elektrycznych tej firmy - Irizar e-mobility. In-
westycja ta, ktéra kosztowata 75 min euro, zajmuje
obszar 18.000 m? i miesci sie na prawie czterohekta-
rowej dziatce.

Nowa fabryka, cho¢ wybudowana przede wszystkim
na potrzeby produkcji elektrycznych autobuséw miej-
skich, nie bedzie produkowafa jedynie autobusy elek-
tryczne, ale rowniez inne pojazdy przemystowe, ktére
uzupetnig potrzeby miast w zakresie elektromobilnosci.
Poczatkowe moce produkcyjne wynoszg 1000 pojazddw
rocznie. W fabryce produkowane sg m.in. elektryczne
autobusy miejskie o dtugosci 10,8 m i 12 m, 18-metrowe
autobusy przegubowe, w dwdch wersjach, o handlowych
nazwach ,ie bus” i ,ie tram” oraz elektryczne pojazdy dla
stuzb miejskich. W nowym zaktadzie powstaja takze takie
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systemy i komponenty, jak: stacje tadowania, elektro-
niczne jednostki sterujace ECU czy pakiety baterii.

Nowoczesny design autobuséw miejskich

Autobusy Irizar rodziny ie bus prezentujg nieco inne
- w stosunku do znanych w Polsce elektrycznych auto-
buséw miejskich - podejscie do aranzacji wnetrza. Kaz-
dy z autobuséw moze by¢ zatem dopasowany do indy-
widualnych potrzeb uzytkownikéw. W autobusach Irizar
znajdziemy miedzy innymi takie udogodnienia, jak
sktadane krzesetka czy specjalne potki na bagaze na
nadkolach. W Europie Zachodniej bardzo duzo uwagi
przywigzuje sie do zapewnienia optymalnej liczby
miejsc dla pasazerow. Wyrazem tego jest instalowanie
—praktycznie niestosowanych dotychczas w autobusach
miejskich w Polsce - foteli sktadanych wzdtuz burty, w
miejscu przeznaczonym do przewozu wozkéw. Dzieki
temu w zaden sposob nie ograniczajg one przewozu
wozkow, a jednoczesnie pozwalajg na zapewnienie 2-3
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dodatkowych miejsc siedzacych w przypadku
braku wézka na poktadzie (fot. 2).

Projektanci pomysleli takze o osobach po-
drézujacych z wiekszym bagazem podroznym.
W Hiszpanii stosunkowo wiele osob korzystajg-
cych z samolotu czy szybkiej kolei kontynuuje
podréz komunikacjg miejskg, a zatem pasaze-
rowie potrzebuja czesto specjalnej przestrzeni
na umieszczenie swoich walizek czy plecakdéw.
Stad tez na nadkolach pojazdu umieszczono
specjalne pétki bagazowe (fot. 1).

Praktycznym rozwigzaniem zastosowanym
w autobusach elektrycznych Irizar sg dwie nie-
zalezne strefy przeznaczone dla osdb porusza-

jacych sie na wozkach inwalidzkich (fot. 2) Fot. 3. Specjalnie oznaczone miejsca dla oséb z ograniczonymi mozliwo-
oraz specjalnie oznakowane siedzenia dla 0s6b  gciami ruchu.

z ograniczonymi mozliwoséciami ruchu (fot. 3).
Stosowne piktogramy zalewane sg réwniez w wykfadzinie podtogowej (fot. 2). Dodatkowo istnieje mozliwo$¢ mon-
tazu przyciskow i napisow Braille'a
w dowolnym miejscu w pojezdzie, uta-
twiajacych podroz osobom niewidomym
i stabowidzacym.
Autobusy miejskie wyposazone sg fa-
brycznie w WiFi oraz tadowarki USB
dla pasazeréw, ktérzy powszechnie
korzystajg w czasie podrdzy ze swoich
urzadzen mobilnych (fot. 4).
Inng cecha charakterystyczna dla hisz-
panskiego designu jest specjalne po-
traktowanie zagadnienie os$wietlenia
przestrzeni pasazerskiej. Stosuje sie
- oczywiscie jedynie nowoczesne opra-
Fot. 1. Specjalne potki bagazowe na nadkolach pojazdu. Uwage przycigga este- wy LED (fot. 5), a ciekawym innowa-
tyczne i trwate zarazem wykonanie detali tego typu. cyjnym rozwigzaniem jest zastosowa-
’ N f | nie sklepienia Open Air, przy czym
o" 1 3 ! . % projektanci dbaja o dopetnienie dobre-
' _ go efektu wykorzystujac w tym celu
n_-,Y réoznorodne motywy graficzne (fot. 6).
=

Wszystkie fot. Irizar

Kolejnym charakterystycznym elemen-
tem elektrycznych autobuséw przegu-
bowych Irizar jest wykorzystanie prze-
zroczystej oponczy, dzieki temu w au-
tobusie jest duzo jasniej. To rozwigza-
nie pozwolito na znaczne zmniejszenie
zuzycia energii na oswietlenie w prze-
dziale pasazerskim. Zastosowanie
przezroczystego materiatu oponczy na
przegubie to kolejny zabieg majacy na
celu doswietlenie, a przy tym osiggnie-
cie wrazenia przestronnosci.

Fot. 2. Strefa dla os6b podrézujgcych na wozku oraz dodatkowe sktadane krzesetka.
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sno$¢ poprzez autobusy wyobrazajace postep technolo-
giczny i jednoczesnie zrywajgce z dotychczasowg styli-
styka. Decydenci nie sg zadowoleni, gdy autobus elek-
tryczny ma nadwozie tradycyjnego autobusu z silnikiem
Diesla i dla zwyktego pasazera moze okazac sie na pierw-
szy rzut oka nie do odrdznienia. Stad kilka miast zama-
wialo juz pojazdy w tzw. metro-style, ktdre charaktery-
zowata radykalna zmiana designu. Irizar ie tram zostat
nagrodzony tytutem hiszpanskiego autobusu roku 2018.
Irizar ie tram to unikatowy design, ale jednoczesnie
najnowoczesniejsze rozwigzania i wysoka funkcjonalnosé.
Autobus ten spotka¢ mozna m.in. na ulicach hiszpanskie-
go San Sebastian. Nowoczesny design, zastosowanie
wielkich szklanych powierzchni bocznych i chromowanych
rantow pojazdu powoduje ze pojazd od razu zauwazany
jest na drodze. Duza przeszklona powierzchnia boczna
autobusu z jednej strony ma na celu doswietlenie wne-
trza, a drugiej strony jest czyms$ w rodzaju ptétna malar-
skiego, w ktérym odbija sie zmieniajacy podczas jazdy
krajobraz. Umieszczenie przedniego oswietlenia w tech-
nologii LED w pierscieniach krawedziowych nadaje auto-
busowi awangardowy, nieco futurystyczny design. Chro-
mowane ranty decydujg jednoczesnie o niepowtarzalno-
éci pojazdu i kreujg wrazenie odmiennosci od innych,
tradycyjnych autobuséw. Zabudowane wneki két nadajg
autobusowi wiecej gracji i dopetniajg jego nowoczesny
’ wyglad.
[ D iosee } » Irizar ie tram to nie tylko awangardowy projekt, to
Fot. 5. Oswietlenie LED. przede wszystkim - najwyzszy poziom bezpieczefstwa,
funkcjonalnosci i wydajnosci. Prze-
stronne wnetrze petne jest nowocze-
snych rozwigzan, takich jak: 8 par
rozsuwanych drzwi, zintegrowana,
niska podtoga oraz aranzacja specjal-
nych miejsc dla oséb z ograniczonymi
mozliwosciami ruchu, 2 strefy dla
0s0b poruszajacych sie na wodzkach
inwalidzkich. Dzieki zastosowanym
rozwigzaniom dostep do pojazdu jest
utatwiony, a autobus moze przewiez¢
nawet 155 pasazeréw. Taka pojem-

l & \> , ¥ no$¢ czyni Trizar ie tram wyjatkowym
- / a ' wérdd autobusow elektrycznych. Ko-
W S - 4 -

4

lejng unikalng i wyrdzniajgca innowa-
Fot. 6. Sklepienie Open Air z wykorzystaniem specjalnej grafiki podkreslajgcej intryguja- cjg wsrdd autobuséw elektrycznych
cy charakter autobusu. dostepnych na rynku jest pantograf

zamontowany na przedzie pojazdu.
Zupetnie nowatorski autobus ,,ie tram”

Irizar ie tram to autobus przegubowy o dtugosci Technologia modulowa

18 m, ktory powstat w odpowiedzi na specyficzne oczeki- Technologia opracowana i stosowana w autobusach
wanie rynku. Miasta pragng podkresli¢ swojg nowocze- Irizar oparta jest na wieloletnim doswiadczeniu i wie-
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Fot. 7. Irizar ie tram.

dzy zdobytych przez naukowcdéw i inzynieréw grupy
Irizar. W autobusach Irizar wykorzystywane sg aku-
mulatory o duzej gestosci energetycznej i wydtuzonej
zywotnosci. System akumulatoréw jest modutowy, co
gwarantuje spefnienie wielu potrzeb operatora. Po-
zwala przede wszystkim na sprawne odizolowanie
i szybka wymiane, w przypadku btedu czy awarii, jed-
nego z modutdéw, bez wptywu na pozostate elementy.
System jest zgodny z wymaganiami europejskimi:
R100, R 10 oraz UN 38.3.

Zastosowane rozwigzania gwarantuja, ze wystarczy
jedno 6-7-godzinne tadowanie, a autobus o dtugosci 10
i 12 m jest w stanie przejecha¢ do 220 km. Dla modeli
przegubowych, 18- metrowych, Irizar opracowat akumu-
latory bazujac na analizie potrzeb zgtoszonych przez ope-
ratora. Autobusy przegubowe moga by¢ fadowane panto-
grafem w trakcie wykonywania kursu. Irizar e-mobility
oferuje takze kompletng infrastrukture do tadowania
w zajezdni — pantograf w zajezdni, wolne i szybkie ta-
dowarki i inteligentng jednostke tadowania, ktéra sku-
tecznie zarzadza wszystkimi procesami tadowania po-
jazdow. Inteligentna jednostka tadowania rozpoznaje
rézne wymagania energetyczne dla kazdego autobusu,
tak by zoptymalizowa¢ catkowite zapotrzebowanie na
moc. Jednostka centralizuje i archiwizuje dane tadowa-
rek oraz podtaczonych autobuséw, co pozwala na lep-
sze zarzadzanie i dostep do kluczowych danych.
Wszystkie rozwigzania s zgodne z ISO 15118,
DIN70121, OCPP 1.6 CE mark, EMC 61000-6-2, 61000-
6-4, IEC 61851, IEC 61000.
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Irizar w Europie
W 2018 roku po catej Europie kursuje juz 150 elek-

trycznych autobuséw Irizar. Pojazdy te mozna spotkac
na ulicach wielu europejskich miast. Madryt, Barcelona,
Bilbao, San Sebastian, Saragosa, Londyn, Luksemburg,
Marsylia to miasta w ktérych pasazerowie i operatorzy
mogq juz na co dzien korzysta¢ z autobusow i rozwia-
zan z szerokiej gamy produktéw Irizar e-mobility. Ope-
ratorzy komunikacji majq do dyspozycji szybkie i wolne
fadowarki oraz wsparcie serwisowe i utrzymanie Irizar.
Oferta Irizar e-mobility to takze systemy informatyczne
wspierajace zarzadzanie i funkcjonowanie operatoréw
przewozdow.

Pojazdy Irizar e-mobility oferujg nieucigzliwe i eko-
logiczne rozwigzania w zakresie ruchu miejskiego
i odpowiadajq na biezace i przyszte potrzeby transpor-
tu miejskiego. Firma zaangazowana jest m.in. w pro-
jekt AutoMOST w Maladze dotyczacy eksploatacji
w peini autonomicznego, 12-metrowego autobusu bez
kierowcy, ktory moze pomiesci¢ 55 pasazeréw. Pro-
jekt, ktéry rozpoczat sie w 2017 r., ma na celu zapew-
nienie inteligentnego systemu transportu publicznego
dla turystéw odwiedzajacych to miasto.

Po raz pierwszy wykorzystano w tym celu autobus
w 100% elektryczny i wyposazony we wszystkie ro-
dzaje komunikacji, czujniki, system pozycjonowania
i naprowadzania o wysokiej precyzji. Jest on podtaczo-
ny do centrum sterowania, z ktérego mozna przekazac
konkretne instrukcje dla kazdego pojazdu.m
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B ek JONALNY SYSTEM GASZENIA
’DYM AUTOBUSIE O APEpZIE SPAMINOWYM

i

Antom Luczynski — Sales & Service Manage' Voith Turbo sp. z o.o.

Zagrozenie pozarem mogacym powstaé w komorze silnika autobusu jest niezalezne od rodzaju uzywanego
paliwa. Ryzykiem powstania pozaru objete sq zarédwno autobusy, ktdrych silniki zasilane sg olejem napedowym,
jak réwniez CNG/LNG. System Fogmaker zostat przetestowany oraz certyfikowany do gaszenia komor silnikéw
spalinowych, niezaleznie od stosowanego paliwa. Tekst jest rozwinieciem prezentacji przedstawionej podczas
Komisji Taboru Autobusowego IGKM w Rzeszowie, 27 wrzesnia 2018 r.

Obserwujac zapotrzebowanie rynku autobusowe-
go na skuteczne systemy gaszenia pozaréw w ko-
morze silnika, Voith do swojej palety produktéw
oferowanych do autobusoéw, takich jak automatycz-
na skrzynia biegéw DIWA, retarder VOITH oraz sys-
temy centralnego smarowania, dotaczyt systemy
gaszenia szwedzkiej firmy Fogmaker.

Firma Fogmaker - lider runku europejskiego
w zakresie gasnic do pojazddéw on-road oraz off-
road, dostarczyta 2.500 systemdéw do autobuséw
CNG/LNG rbéznych marek, ktére jezdza m.in.
w Szwecji, Norwegii, Francji, Hiszpanii, Wtoszech
i Niemczech. Sama tylko firma Mercedes, ktéra jest
gtéwnym partnerem dla Fogmaker na rynku autobu-
sowym, wyposazyta w latach 2015-2018 okoto 600
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autobuséw CNG w systemy gasnicze, wykorzystujg-
ce jako medium gasnicze mgte wodng (woda dzieki
swoim wiasciwosciom fizyko-chemiczne, takim jak
wysokie ciepto wtasciwe oraz ciepto parowania, jest
najlepszym s$rodkiem gasniczym). Tak wyposazone
autobusy mozemy spotkac na ulicach Madrytu, Nan-
cy, Malm¢, Cordoby, Jarez, Augsburga oraz, nie
szukajac daleko, Rzeszowa. Fogmaker dostarcza
systemy gaszenia do Solaris Bus & Coach oraz
Volvo (bezposrednio), a poprzez Voith Turbo do
firm Autosan i Ursus. Voith Turbo oferuje oraz mon-
tuje systemy Fogmaker do autobuséw uzywanych
(retrofit), niewyposazonych fabrycznie w system
gaszenia. W tym przypadku gtéwnymi klientami sg
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej.
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Przyczynami wybuchu pozaréw w autobusach sg
najczesciej awarie podzespotdow znajdujacych sie w
komorze silnika. Przyktadem moze byc¢ tutaj pozar
autobusu, ktérego przyczyng byto uszkodzenie
przewodu hydraulicznego do napedu wentylatora.
W kontakcie z goracym kolektorem wydechowym
nastgpit zapton oleju. Pozar objat btyskawicznie catg
komore silnika. Natychmiastowe uzycie gasnic recz-
nych spowodowato co prawda ugaszenie ptomieni,
lecz temperatura komory silnika byta nadal tak wy-
soka, ze pozar zostat wzniecony na nowo. Autobus
doszczetnie sptonat. Powyzszy przyktad pokazuje
nieskutecznos$¢ gaszenia z uzyciem gasnic recznych,
poniewaz taki proces gaszenia nie odbiera energii
cieplnej nagromadzonej w komorze silnika (brak
schtodzenia wnetrza komory), co skutkowaé¢ moze
odnowieniem sie ogniska pozaru.

Energia cieplna jest jednym z trzech czynnikéw
potrzebnych do powstania pozaru. Brak jego elimi-
nacji w trakcie gaszenia pozaru sprawia, to gasze-
nie okaze sie nieskuteczne. Jak wykaze ponizej,
jedynym medium, ktére w sposéb doskonaty schta-
dza gaszong przestrzen, jest woda rozpylona do

mikrokropel, ktére w procesie odparowania odbiera-
ja kolosalne ilosci energii. Takich wiasciwos¢ nie
posiada np. proszek, ktéry gasi ptomien, lecz nie
powoduje schtodzenia komory silnika, co moze pro-
wadzi¢ do ponownego wzniecenia pozaru. Jedynie
zastosowanie skutecznego systemu gaszenia chroni
autobus oraz podrdzujacych nim pasazeréw przed
skutkami pozaru w komorze silnika. Zasade dziata-
nia oraz elementy skftadowe systemu Fogmaker ob-
razuje rys. 1.

Przewdd detekcyjny (4) wypetniony specjalng
cieczg potaczony jest z jednej strony z butlg detek-
cyjna (2), ktora utrzymuje w nim cisnienie ok. 20
bar, a z drugiej z zaworem gasnicy (1). W gasnicy
o standardowej pojemnosci 6,5 litra znajduje sie
woda pod cisnieniem 100 bar, ktéra zawiera dodatki
zabezpieczajace przed zamarzaniem do temperatu-
ry - 35°C oraz zwiekszajace napiecie powierzchnio-
we. Zawor gasnicy jest zamkniety i utrzymywany
w stanie gotowosci poprzez ci$nienie 20 bar panuja-
ce w obwodzie detekcyjnym (2,4).

W momencie wybuchu pozaru, gdy temperatura
osiagnie ok. 150°C, nastepuje przepalenie przewo-

Rys. 1. Zasada dziatania oraz elementy sktadowe systemu Fogmaker.
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Legenda do rys. 1:

1 - gasnica,

2 - butla detekcyjna,

3 - dysze natryskowe,

4 - przewodd detekcyjny,

5 - przycisk testowy i lampka alarmowa,
6 - czujnik dymu (opcja),

7 - jednostka alarmowa.
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du detekcyjnego, a cisnienie w obwodzie detekcyj-
nym gwattownie spada. Spadek cisnienia ponizej
5 bar odblokowuje zawér gasnicy i woda poprzez
system rur dostarczana jest do dysz natryskowych,
a nastepnie rozpylona do mgty wodnej (w objetosci
kuli o $rednicy 1 mm znajduje sie 5000 kropel wo-
dy). Opcjonalnie system moze by¢ wyposazony do-
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Rys. 2. Mgta wodna neutralizuje trzy czynniki ,trojkgta spala-
nia”, tj. paliwo, tlen oraz energie cieplng. W ten sposoéb system
likwiduje zrodto ognia.

datkowo w czujnik dymu umieszczony w przestrzeni
pasazerskiej autobusu.

Aby system zadziatat, nie potrzeba zasilania pra-
dem, gdyz detekcja nastepuje na zasadzie hydro-
pneumatycznej, czyli w skutek spadku cisnienia
w przewodzie detekcyjnym. Butla detekcyjna wypo-
sazona jest standardowo w czujnik cisnienia, ktéry
w momencie, gdy ci$nienie w butli spadnie ponizej
5 bar, czyli w chwili powstania pozaru i przepalenia
sie przewodu, wysyta sygnat ,uwaga pozar” na di-
splay komputera poktadowego. Kierowca po otrzy-
maniu takiego sygnatu powinien postepowa¢ zgod-
nie z procedurami okreslonymi przez wtasciciela
pojazdu. System Fogmaker wykorzystuje rozpylang
pod wysokim ci$nieniem mgte wodna, ktéra neutra-
lizuje trzy sktadowe niezbedne do procesu spalania:
paliwo, tlen oraz energie cieplnag.

Procesy dziatania systemu sa nastepujace:

1. W procesie odparowania mgty wodnej schta-

dzane sg gazy spalinowe oraz gorgce czesci
i zespoty w komorze silnika. Do odparowania
1 litra wody potrzebne jest 540.000 kcal!
Energia odbierana jest z uktadu, powodujac
bardzo szybkie schtodzenie komory silnika, co
Fot. 1. Praktyczna prezentacja dziatania systemu Fogmaker.

umozliwia przyspieszenie procesu gaszenia
oraz unikniecie ryzyka odnowienia sie ogniska
pozaru.

2. Mikrokropelki wody o $rednicy ok. 50 um odparo-
wujg w kontakcie ze zrdodtem ognia, odbierajac
w ten sposob energie niezbedng do procesu spa-
lania. Podczas odparowywania z 1 litra wody po-
wstaje 1700 litrow pary wodnej, ktora rozprze-
strzeniajac sie w komorze silnika, podwyzsza
zawartos¢ wody w powietrzu, odcinajac doptyw
tlenu do ogniska pozaru.

3. Dodatek, zwiekszajac napiecie powierzchnio-
we wody gasniczej, powoduje utworzenie na
gaszonych elementach filmu wodnego, co
ostatecznie powoduje odciecie paliwa i uga-
szenie pozaru.

Godne podkreslenia jest to, ze woda gasnicza nie
wptywa negatywnie na silnik oraz inne agregaty
w komorze silnika - zostajg one po prostu umyte!
Koszt doprowadzenia autobusu do petnej uzywalnosci
po procesie gaszenia jest dzieki temu niewielki. Serwi-
sowanie systemdw Fogmaker to wykonanie coroczne-
go przegladu gasnicy i butli detekcyjnej: kontrola ci-
$nien manometréow gasnicy i butli detekcyjnej oraz
przedmuchanie sprezonym powietrzem catej instalacji,
sprawdzenie réwnomiernosci przeptywu oraz wymiana
oston dysz. Raz na 5 lat gasnica powinna zostac
oprozniona i ponownie zatadowana. Co 10 lat, zgodnie
z polskimi normami, gasnica powinna zosta¢ poddana
probom ci$nieniowym oraz wymianie ptynu gasnicze-
go, jak w przegladzie 5-letnim. Produkt Fogmaker ze
swojg technikg oraz jakoscig wykonania poparty ser-
wisem oraz obstugq posprzedazng prowadzonymi
przez firme Voith Turbo stanowi gwarancje skutecznej
ochrony p.poz autobusu.

Wspdtprace Voith z Fogmaker datuje sie od 2009
roku. Firma Voith jest certyfikowanym przedstawi-
cielem firmy Fogmaker w Polsce w dziedzinie mon-
tazu nowych instalacji, serwisu, dostaw czesci za-
miennych, przegladéw corocznych, 5- i 10-letnich,

a takze szkolen i pre-
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zentacji. Posiadamy ma-
gazyn czesci Fogmaker
poczawszy od ztgaczek,
dysz, oston, przewodoéw
detekcyjnych, rur gasni-
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PROJEKTOWANIE TRAMWAJOWYCH SIECI
POWROTNYCH - AKTUALIZACJA WYMAGAN
NORMATYWNYCH

Grzegorz Bajno — CONE AMG Sp. z o.o.

Kwestia wyboru i interpretacji norm polskich oraz europejskich, zharmonizowanych w konteks$cie budownictwa
komunikacyjnego, byta przedmiotem wielu dyskusji, m.in. podczas obrad komisji branzowych IGKM. Temat ten
jest szczegdlnie istotny na etapie planowania tras tramwajowych, w tym przy projektowaniu schematéow obwo-
dow trakcji elektrycznej.

Artykut jest rozwinieciem wystgpienia przedstawicieli firmy CONE AMG Sp. z o.0. podczas obrad Komisji Zasi-
lania IGKM w Warszawie 9 pazdziernika br. W jego pierwszej czesci autor poréwnuje funkcjonowanie hipotetycz-
nego uktadu kablowego powrotnego podstacji trakcyjnej pod katem ochrony przed pradami btadzgcymi, z zasto-
sowaniem kryteriow normy wycofanej oraz normy obowigzujacej. Drugie zagadnienie to zaostrzenie wymagan
normatywnych dotyczgacych uszyniania stupéw trakcyjnych, ktére bedzie powodowato zwiekszenie kosztéw inwe-

stycyjnych dotyczgacych budowy, przebudowy oraz utrzymania sieci trakcyjnej tramwajowej.

Nieodtacznym aspektem codziennej pracy projek-
tanta jest nieustanne podazanie za zmieniajacymi sie
przepisami i wymaganiami, poczgwszy od przepiséw
wyzszego rzedu, poprzez wymagania zamawiajacych
czy inwestoréw, a konczac na dokumentach norma-
tywnych. Czasami trudno jest znalez¢ zitoty Srodek,
gdyz nierzadko zapisy specyfikacji istotnych warunkéow
zamoéwienia zawierajgq sprzecznosci. Ponadto zadania
nie utatwia stan polskiej normalizacji, kiedy to obowia-
zujace polskie normy regulujgce tematyke trakcyjng
sq napisane w jezyku obcym, co moze skutkowac nie-
porozumieniami, wynikajacymi z odmiennej interpre-
tacji zawartych w nich zapisow.

Przy projektowaniu tramwajowych sieci powrotnych
nalezy kierowac sie obowigzujacymi dokumentami [4]
i [5], w ktérych zawarto istotne wymagania dotyczace
ochrony przeciwporazeniowej oraz ochrony przed pra-
dami btadzacymi. Normy te prawie zawsze sg przywo-
tywane w specyfikacjach istotnych warunkéw zamo-
wienia, jednakze ich tres¢ jest rzadko znana autorom
opiséw przedmiotéw zamowien. Prowadzi to niekiedy
do sytuacji, w ktérych projektant jest poddawany pre-
sji, aby proponowane przez niego rozwigzania byty
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zgodne z przyjetymi w danym przedsiebiorstwie prak-
tykami, ktore zostaty sprawdzone i sq od lat stosowa-
ne. Czesto sq to rozwigzania zgodne z nieobowigzuja-
cymi juz dokumentami, takimi jak [1], zas z najnow-
szymi normatywami juz niekoniecznie. W niniejszym
artykule przyblizono tematyke dwdch zagadnien, ktére
sgq nie bez znaczenia dla funkcjonowania i bezpieczne-
go uzytkowania sieci tramwajowej.

Ograniczenie zagrozenia pradami bfagdzgcymi

Poprawnie zaprojektowany uktad kabli powrotnych

powinien spetnia¢ 3 podstawowe funkcje:

1. Przenoszenie maksymalnego obcigzenia podczas
pracy normalnej i awaryjnej (np. uszkodzenie
losowego punktu powrotnego) bez powodowania
przegrzania kabli trakcyjnych. Przy wyznaczaniu
maksymalnych obcigzen bierze sie pod uwage
nastepujace dane:

2 ksztatt i wielko$¢ rejonu zasilania podstacji
trakcyjnej;

2 jednostkowe zuzycie energii
przez okreslony tabor;

elektrycznej
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Rys. 1. Schemat przyktadowej sieci powrotnej.

mogace wystapi¢ na panto-
grafie pojazdu spetniaty wymagania podane
w normie [3].

3. Ograniczanie uptywu praddéw btadzacych z sieci

powrotnej do ziemi.

W zwigzku z wycofaniem przez Polski Komitet
Normalizacyjny rodzimej normy [1] i zastgpienie jej
norma europejska [5], zmienity sie zasadnicze kryte-
ria, stuzace ocenie ukfadu kabli powrotnych na etapie
projektu. Zgodnie z pkt. 2.2.1 oraz 2.2.2 normy [1],
rozmieszczenie punktow powrotnych nie powinno po-
wodowac przekroczenia wartosci
spadkéw napiecia w sieci szynowej, zamieszczonych
w tabeli 1.

sredniorocznych

Tab. 1. Dopuszczalny $rednioroczny spadek napigcia w szynach.

Sredni  roczny
spadek napiecia
w szynach, V

Konstrukcja toru

Tor w jezdni lub na torowisku wydzielo-
nym lecz w bardzo ztym stanie — szyny
zakryte po gtéwke asfaltem lub ziemig,
podtoze z betonu lub piasku

1,0

Tor w jezdni lub na torowisku wydzielo-
nym — na podkfadach drewnianych lub 2,5
betonowych, spoczywajgcych na ttuczniu

Tor na nierozgatezionym odcinku wybiego-
wym — torowisko wydzielone, na podkia- 10,0
dach drewnianych, utozonych na ttuczniu

Odmienne podejscie do tej tematyki zaprezentowa-
no w dokumencie [5], w ktorym najwazniejszym kry-
terium oceny zagrozenia pradami btadzacymi na eta-
pie projektowania jest wyznaczenie pradu uptywu
z szyn do ziemi. Zgodnie z pkt. 5.2 tej normy, dopusz-
czalny prad uptywu nie powinien przekroczy¢ wartosci
2,5 mA/m dla jednego toru. Przy wiekszej liczbie to-
row biegnacych rdéwnolegle, dopuszczalna wartosé
pradu uptywu jest proporcjonalnie wieksza.

W celu poréwnania wymagan obydwu norm przy-
gotowano model komputerowy hipotetycznego uktadu
powrotnego podstacji trakcyjnej, zasilajgcej odcinek
tramwajowy liniowy o dtugosci 3,2 km (rys. 1) i zwe-
ryfikowano go pod katem spetnienia tych odmiennych
kryteriow.
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Sie¢ powrotng, ktérej schemat zaprezentowano na
rysunku 1, scharakteryzowano nastepujacymi para-
metrami:

2 szyny typu kolejowego (torowisko niezabudowane)
S-49 o rezystancji jednostkowej 0,0406 Q/km
(warto$¢ uwzglednia 15-procentowy wzrost rezy-
stancji, wynikajacy ze sredniego zuzycia szyny);

2 brak uptywu pradu z szyn do ziemi;

9 podstacja trakcyjna umieszczona w odlegtosci
ok. 100 m od torowiska tramwajowego;

2 linie kablowe powrotne typu 2xYAKY 1x630
mm? o dtugosdciach i miejscach przytaczenia
wskazanych na rys. 1.

W obszarze podstacji trakcyjnej przewidziano ruch

0 nastepujacych parametrach:

2 w godzinach szczytowych - 120 woz/h przy jed-
nostkowym zuzyciu energii jze=3,5 kWh/
wozokm;

2 w godzinach pozaszczytowych - 80 woz/h przy
jze=3,3 kWh/wozokm;

2 w godzinach swigtecznych i weekendowych - 60
woz/h przy j,.=3,2 kWh/wozokm.

Za pomocg modelu komputerowego sieci powrotnej
wyznaczono rozptyw pradow Sredniorocznych w sieci
szynowej i porownano wyniki z wymaganiami normy
[1]. Wyniki przeprowadzonych obliczen komputero-
wych zaprezentowano w tabeli 2.

Obliczenia komputerowe wykazaty brak spetnienia
wymagan normy [1] na dwoéch odcinkach,
tj. pomiedzy 0,55 a 1,2 km obszaru zasilania oraz po-
miedzy 2,0 a 2,65 km. W pozostatych lokalizacjach nie
stwierdzono przekroczenia wymaganej wartosci.

Przy pomocy tego samego modelu komputerowe-
go, ktéry dodatkowo uzupetniono o elementy repre-
zentujace konduktancje toréw wzgledem ziemi o war-
tosci 0,5 S/km, wyznaczono rozkiad potencjatow
w sieci szynowej i uptyw pradu z szyn do ziemi.

Wyniki przeprowadzonych obliczen komputerowych
zaprezentowano na rysunku 2.

Na wykresie zamieszczonym na rys. 2 niebieskg
linig oznaczono rozktad potencjatdéw w sieci szynowej
dla torowiska niezabudowanego, natomiast linig koloru
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Tab. 2. Wyniki obliczen $redniorocznych spadkow napiec

Jednostkowy
srednioroczny

spadek napiecia

Srednioroczny
spadek napiecia
m | v

[V/km]

0-0,5km 0,98 1,96
0,5 - 0,55 km 0,01 0,2
0,55 —1,2 km 1,79 2,75
1,2 - 1,6 km 0,63 1,58
1,6 —=2,0 km 0,63 1,58
2,0 - 2,65 km 1,79 2,75
2,65 - 2,7 km 0,01 0,2
2,7 -3,2 km 0,98 1,96

pomaranczowego oznaczono rozkfad potencjatéw dla
torowiska zabudowanego, ktére scharakteryzowano
odmiennymi niz ww. parametrami. Mianowicie, war-
to$¢ konduktancji toréw torowiska zabudowanego
wzgledem ziemi ustalono na 2,5 S/km oraz przyjeto
rodzaj szyny tramwajowej typu 180S (rezystancja jed-
nostkowa 0,0368 Q/km). Wartosci znajdujace sie nad
osig X reprezentujg miejsca, w ktérych wg wykona-
nych obliczen bedzie nastepowat wyptyw pradu s$red-
niorocznego z szyn do ziemi. Natomiast wartosci znaj-
dujace sie ponizej osi X reprezentujg miejsca, w kto-
rych bedzie nastepowat wyptyw pradu srednioroczne-
go z ziemi do szyn. Dla torowiska niezabudowanego
wyliczony s$rednioroczny uptyw pradu z szyn do ziemi
wyniést 0,31 mA/m, natomiast dla torowiska zabudo-
wanego 1,68 mA/m. Obydwie wartosci mieszcza sie
w granicach wymagan okreslonych w normie [5].

Rys. 2. Rozktad potencjatow sieci szynowe;.

Rozktad potencjatu wzgledem ziemi w
sieci szynowej

~N

0

Use [V)

1,6-1,4-1,2-1,0-08 856-0.4 -0

X [km]

w—TOrowisko niezabudowane

BKM nr 150

03 05407 09 1,1 1.3 15

e Torowisko zabudowane

Technika tramwajowa

Ochrona przeciwporazeniowa — uszynianie stupéw
trakcyjnych

Uszynienie to potaczenie konstrukcji wsporczej za-
wieszenia sieci jezdnej (np. stupa trakcyjnego) lub
innej konstrukcji metalowej (np. estakady drogowej)
z szynami jezdnymi w celu:

2 umozliwienia przeptywu duzej wartosci pradu
przez obwdd zwarciowy i tym samym zapewnie-
nia wylgczalnosci zwarc¢ w sieci trakcyjnej przez
wylacznik szybki zainstalowany w podstacji
trakcyjnej;

2 zmniejszenia niebezpieczenstwa porazenia, po-
przez:

2 obnizenie napiecia razeniowego mogacego
wystapi¢ w miejscu wystgpienia zwarcia do
wartosci bezpiecznej;

2 ograniczenie czasu trwania napiecia razenio-
wego poprzez wyiaczenie zwarcia przez wy-
facznik szybki zainstalowany w podstacji
trakcyjnej (czas wylaczenia zwarcia przez
typowy wytacznik  szybki
w podstacji jest nie dtuzszy niz 20 ms).

Tabela opisujaca zalezno$¢ dopuszczalnego napie-

zainstalowany

cia razeniowego w funkcji czasu trwania napiecia raze-
niowego zamieszczona jest w normie [4].

Uszynienia, ze wzgledu na ilo$¢ konstrukcji uszy-
nianych, dzieli sie na:

2 indywidualne, przy ktéorym konstrukcja ochra-
niana jest potaczona z szyng osobnym przewo-
dem uszyniajacym (taki typ uszynienia jest sto-
sowany gtdwnie w trakcji tramwajowej);

2 grupowe, przy ktérym dwie lub wiecej konstruk-
cji ochranianych jest potaczonych ze soba prze-
wodami uszynienia grupowego i wdéwczas cata
grupa jest tgczona z szyng za pomocg dwdch

przewodow uszyniajacych, kazdy z nich
znajdujacy sie koncu grupy; taki typ uszy-
nienia nie jest rozpowszechniony w trakcji
tramwajowej (jest on gtdwnie stosowany
na kolei).

Poza tym dokonuje sie rozrdznienia uszy-
nien ze wzgledu na rodzaj potaczenia kon-
strukcji ochranianej z szyna. Wyrdzniamy
zatem uszynienie:

2 bezposrednie, przy ktéorym wystepuje
state metaliczne potaczenie pomiedzy szy-
ng a konstrukcjgq ochraniang (w trakgcji
tramwajowej niegdy$s wykonywane za po-
moca nieizolowanej linki lub tasmy stalo-
wej, wspotczesnie za pomocq izolowanej
linki miedzianej o przekroju 70 mm?);
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2 posrednie, przy ktéorym pomiedzy konstrukcjg
ochraniang a szyng jezdna wpiety jest dodatko-
wy element posredniczacy (np. tyrystorowy
ogranicznik niskonapieciowy, iskiernik), ktory
zapewnia odizolowanie konstrukcji ochranianej
od szyny w czasie normalnej pracy (w przypad-
ku wystgpienia awarii, tj. réznicy potencjatow
pomiedzy szyng a konstrukcja, zapewnia zwar-
cie tych dwdch elementéw).

W trakcji tramwajowej przyjeto sie — zgodnie z zapi-
sami obowigzujacej normy [2] - uszyniac stupy trakcyj-
ne, ktdre posiadajgq pojedynczg izolacje w stosunku do
sieci jezdnej oraz stupy, na ktérych zainstalowane sa
punkty zasilajace, roztaczniki miedzysekcyjne, ogranicz-
niki przepie¢ lub szafki, do ktérych sprowadzono napie-
cie trakcyjnej - np. do celéw sterowania i ogrzewania
zwrotnic. Uszynienie takie bylo wykonane gtéwnie
w sposéb bezposredni, co byto zgodne z pkt. 2.2.11.
normy [1]. Jednakze zastgpienie tej normy dokumen-
tem [4] wprowadza zmiany w dotychczasowym sposo-
bie wykonywania takich potaczen. Mianowicie, norma
[4] ze wzgledu na ochrone przed pradami btadzacymi
dopuszcza uszynianie bezposrednie tylko w przypadku
odizolowania konstrukcji stupa od ziemi i potwierdzenia
tej izolacji za pomoca pomiaréow. Wéwczas konduktan-
cja uktadu torowisko — uszyniane konstrukcje wzgledem
ziemi powinna spetniaé nastepujacg zaleznos¢:

Gre 2 Gpor + an "

gdzie:

Gre — dopuszczalna warto$¢ konduktancji, dla torowi-
ska niezabudowanego 0,5 S/km, a dla zabudo-
wanego 2,5 S/km;

Gior — zmierzona wartos¢ konduktancji torowiska;

G, - zmierzona warto$¢ konduktancji stupdw uszy-
nianych na modernizowanym odcinku.

W réwnaniu (1) mozna zaobserwowac, ze wymaga-
na konduktancja stupa wzgledem ziemi bedzie zaleze¢
od dwoch czynnikdw, tj. ilosci uszynianych stupéw na
1 km oraz, co istotniejsze, stanu torowiska. W przy-
padku, gdy zmierzona konduktancja torowiska wzgle-
dem ziemi jest wieksza niz wymagana wartos¢, wéw-
czas, aby nie pogarsza¢ w dalszym ciggu jego para-
metréw, nie powinno sie uszynia¢ bezposrednio kon-
strukcji wsporczych. Kolejnym przypadkiem, w ktérym
nie powinno sie uszynia¢ bezposrednio stupéw trakcyj-
nych, jest sytuacja, w ktorej wykonanie pomiarow to-
rowiska (po ktérym prowadzony jest ruch) zgodnie
z [5] jest niewykonalne. Okoliczno$¢ taka moze wy-

62 |

Technika tramwajowa

stepowac przy torowisku zabudowanym lub gdy toro-
wisko przebiega w otoczeniu mocno zurbanizowanym.
Jedna z metod pomiarowych wymaga wykonania prze-
rwy w szynach, zas druga wymaga statego dostepu do
szyn i rodzimego gruntu w czasie wykonywania reje-
stracji, ktora powinna trwac nie krocej niz 24 godziny.

Podsumowanie

W niniejszym artykule poréwnano funkcjonowanie
hipotetycznego uktadu kablowego powrotnego podsta-
cji trakcyjnej pod katem ochrony przed pradami bia-
dzacymi z zastosowaniem kryteridw normy wycofanej
[1] oraz normy obowigzujacej [5]. Przeprowadzona
analiza wykazata, ze stosowanie do oceny zagrozenia
pradami btgdzacymi wymagan aktualnej normy moze
prowadzi¢ do sprzecznych wnioskéw w stosunku do
respektowania wymagan normy starszej. Na etapie
projektowania budowy lub przebudowy/modernizacji
tramwajowych ukfadow powrotnych zaleca sie spraw-
dzanie obydwu kryteridow i na tej podstawie wybieranie
optymalnych wariantéw sieci powrotnej.

Zaostrzenie przez [4] wymagan dotyczacych uszy-
niania stupow trakcyjnych w stosunku do [1] bedzie
wigzato sie ze zwiekszonymi kosztami inwestycyjnymi
budowy i przebudowy sieci trakcyjnej tramwajowej
oraz kosztami utrzymania tej infrastruktury. Koszty te
beda gtéwnie zwigzane z wyposazaniem stupdéw trak-
cyjnych w urzadzenia stuzace do uszyniania posred-
niego, budowa uszynienia grupowego oraz zwieksze-
niem zakresu niezbednych przegladdéw technicznych.
W celu ograniczenia stosowania urzadzen uszynienia
posredniego oraz uszynien grupowych zaleca sie bu-
dowanie konstrukcji nosnych sieci jezdnej z podwdjng
izolacja, ktéra nie wymaga stosowania uszynienia stu-
pow trakcyjnych. m
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WYBRANE PROBLEMY EKSPLOATACYJNE

R,

-

OPERATORA KOMUNIKACJI TRAMWAJOWE]

Lukasz Soszynski — MPK w Poznaniu Sp. z o.o.

Podczas posiedzenia Komisji Zasilania IGKM, ktdre miato miejsce w Warszawie w dniach 09-10.10.2018 r.,
przedstawiciel Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu przedstawit wybrane, istotne z punktu
widzenia operatora komunikacji tramwajowej i zarzadcy infrastruktury torowo-sieciowej zagadnienia. Omaowit
m.in. takie kwestie jak: pozwy sgadowe, stuzebnosé, odszkodowania w zwigzku z infrastrukturg elektroenergetyki
trakcyjnej (linie kablowe, stupy, podwieszenia sieci do budynkéw); wykonywane przez MPK w Poznaniu pomiary
pokazujgce wpltyw jazdy motorniczego na zuzycie energii elektrycznej; sposoby zwiekszenia efektywnosci ener-
getycznej. Artykut jest rozwinieciem przedstawionej podczas Komisji prezentacji.

Usuniecie podwieszenia sieci z budynkow

Na infrastrukture elektroenergetyczng eksploato-
wang przez MPK w Poznaniu Sp. z 0.0. skfada sie oko-
to 360 km kabli trakcyjnych, 82 km kabli SN 15 kV,
3850 stupow trakcyjnych oraz 645 hakow i rozet. Nie-
znaczna cze$¢ przedmiotowej infrastruktury zlokalizo-
wana jest na dziatkach, $cianach budynkéw osdéb czy
firm prywatnych. Skutkuje to problemami natury tech-
nicznej oraz formalno-prawnej, takimi jak: zadania
usuniecia, stuzebnosci, odszkodowania.

Najczestszymi problemami, ktére trafiajg do MPK
w Poznaniu, sg zadania usuniecia podwieszen sieci
z budynkow. Do kazdej sprawy podchodzimy w sposoéb
indywidualny. Wszystkie wnikliwie sprawdzamy, anali-
zujemy i konsultujemy z naszym Biurem Prawnym.
Odszukujemy w archiwach zgody na montaz podwie-
szen udzielone przez witascicieli nieruchomosci, ktérzy
byli nimi w latach 70. i 80., tak aby zgodnie z zapisa-
mi kodeksu cywilnego mozna byto powotac sie na tzw.
zasiedzenie stuzebnosci przesylu (wiekszo$¢ podwie-
szen ma ponad 30 lat).

Nalezy pamietac, ze nie zawsze usuniecie podwie-
szenia ze Sciany budynku jest dobre dla ogdtu miesz-
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kancow. Posadowienie stupa trakcyjnego zamiast pod-
wieszenia zmniejsza powierzchnie uzytkowg chodnika.
Stup trakcyjny swoimi gabarytami utrudnia przejscie
dla pieszych, mozliwo$¢ parkowania pojazdow, wjazd
do nieruchomosci, zwieksza zagrozenie bezpieczen-
stwa uzytkownikéw oraz pogarsza widok architekto-
niczny ulicy.

W prowadzonej korespondencji przedstawiamy
wilascicielom nieruchomosci powyzsze argumenty oraz
informujemy, ze zmiana sposobu podwieszenia sieci
trakcyjnej wigze sie koniecznoscig posadowienia no-
wych stupdw trakcyjnych. Rozwigzanie to zwieksza
koszty infrastruktury elektroenergetycznej, a czas re-
alizacji takiego zadania, wraz z uwzglednieniem proce-
dur administracyjnych, wynosi okoto 1 rok, i to pod
warunkiem, ze istnieje techniczna mozliwos¢ ustawie-
nia stupa trakcyjnego w tym rejonie. Miejsce posado-
wienia stupa trakcyjnego w zamian podwieszenia do
éciany budynku jest bowiem $cisle okreslone geome-
trig napowietrznej sieci trakcyjnej. Poza tym jest ogra-
niczone gesta podziemna infrastrukturg uzbrojenia.

Pismo zawierajace powyzsze argumenty zostaje
przedstawione wifascicielom nieruchomosci, w celu po-
wtornej analizy wraz z sugestiq pozostawienia stanu
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faktycznego podwieszenia sieci trakcyjnej do budynku.
Deklarujemy, ze w przypadku remontu budynku,
zmiany elewacji ze wzgledu na jego docieplenie, ofe-
rujemy nieodptatng wspoétprace z wykonawca prac re-
montowych w zakresie zabezpieczenia podwieszenia
sieci. Ponadto mieszkancy informowani sg, ze podczas
wykonywania remontu lub modernizacji infrastruktury
torowo-drogowej, poczynimy wszelkie starania majace
na celu zdjecie podwieszenia sieci trakcyjnej z budyn-
ku bedacego przedmiotem zainteresowania. Takie kro-
ki podejmujemy juz na etapie podawaniu warunkdéw
technicznych do projektowania.

Ponad potowa spraw dotyczacych podwieszen kon-
czy sie pozostawieniem stanu istniejgcego. tacznie
W ciggu ostatniej dekady cztery sprawy zakonczyty sie
posadowieniem nowych stupdw trakcyjnych lub zmia-
ng sposobu podwieszenia sieci do budynku, jedna
sprawa zakonczylta sie ugodg pozasadowg a dwie spra-
wy zakonczyly sie procesem sadowym.

Wptyw jazdy motorniczego na zuzycie energii elek-
trycznej — pomiary wykonywane przez MPK w Po-
Znaniu

Ostatnie podwyzki cen energii elektrycznej powinny
zintensyfikowa¢ dziatania wszystkich os6b odpowie-
dzialnych za gospodarke energetyczng w danym

przedsiebiorstwie w celu osiggniecia maksymalnych
oszczednosci w jej zuzyciu.

Jednym z waznych krokow, jakie mozemy podjaé,
jest zwrocenie uwagi na technike jazdy motorniczych.
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Mozliwos$¢ oszczednosci w tej materii widzieliSmy
juz od dtuzszego czasu, a na przetomie 2017/2018
roku przystgpilismy do konkretnych dziatan. Na
dwéch tramwajach typu Moderus Beta zamontowali-
$my liczniki energii pradu statego LE3000 wraz an-
teng GSM/GPS. Tramwaje, zgodnie z ustaleniami ze
stuzbami ruchu, od poczatku roku jezdzg na tej sa-
mej linii oraz - jezeli organizacyjnie jest to mozliwe
- ,jeden po drugim”. W trakcie ruchu tramwajowe-
go pomiary z licznikédw wraz z lokalizacjg tramwaju
sq przesytane zdalnie na serwer MPK w Poznaniu.
Dzieki zainstalowaniu systemoéw pomiarowych uzy-
skano:

2 catosciowy pomiar energii pobranej i oddanej
przez tramwaj (pomiar bezposrednio za odbie-
rakiem pradu);

2 mozliwos¢ poréownania wptywu techniki jazdy
motorniczego na zuzycie energii elektrycznej
tramwaju;

2 mozliwos¢ porédwnania wptywu szczytéw komu-
nikacyjnych na zuzycie energii elektrycznej

tramwaju;

2 mozliwos¢ wskazania motorniczych do przepro-
wadzenia z nimi szkolen z zakresu ekonomicznej
jazdy.

Poprawa efektywnosci energetycznej

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Po-
znaniu Sp. z 0.0. w 2017 r. po raz pierwszy prze-
prowadzito audyt efektywnosci energetycznej. Jego
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celem byto spetnienie wymogu
ustawy o efektywnosci ener-
getycznej z dnia 20 maja
2016 r. oraz wskazanie inicja-
tyw w zakresie efektywnosci
energetycznej, ktére mogq
zostac zrealizowane w ramach
przedsiebiorstwa w latach
2017-2021.

Z bilansu energii przedsie-
biorstwa wynika, ze autobusy
i tramwaje zuzyly tacznie
w przeliczeniu okoto 165 GWh
energii, z czego 66,3% przypa-
da na olej napedowy
(autobusy), a 33,7% na energie
trakcyjng (tramwaje).

Zaproponowane sposoby
zwiekszenia oszczednosci zuzy-
wanej energii elektrycznej:

2 opomiarowanie potrzeb
nietrakcyjnych dla stacji
prostownikowych zlokali-
zowanych na zajezdniach tramwajowych;
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modyfikacja uktadu zasilania SN - 15 kV wybra-

nych stacji prostownikowych w celu skrdcenia

odcinkéw zasilania, co prowadzi do zmniejszenia

strat energii;

uzyskanie ptynnosci ruchu tramwajowego:

= analiza wprowadzania priorytetéw dla tram-
wajoéw na skrzyzowaniach z wykorzystaniem
Inteligentnego Systemu Transportu;

= analiza punktow kolizyjnych tramwaju z in-
nymi uczestnikami ruchu (piesi, rowerzysci,
samochody);

przeprowadzenie rozméw z ZTM w Poznaniu

dotyczacych:

= zwiekszenia elastycznosci przy planowaniu
rozktadéw jazdy w celu zwiekszenia $redniej
predkosci na trasie (linii);

= utworzenia ,zielonych linii” dla tramwajéw
na trasach o zwiekszonym potencjale
oszczednosci energii (trasy najdtuzsze);

= utworzenia bus paséw;

= wydzielenia torowisk z jezdni;

wprowadzenie wyrywkowych kontroli techniki

jazdy kierowcow (motorniczych);

wdrozenie programu ekonomicznej jazdy dla

kierowcow oraz motorniczych;

kontynuowanie rozpoczetych dziatan zwigza-

nych z:

ZOA QOSPODARCIA
KOMUDNIAC MM ISKE 5

= modernizacjq stacji prostownikowych;

= wymiang starych linii kabli trakcyjnych SN -
15 kV generujacych wieksze straty przesyto-
we;

= montazem nowoczesnych napeddéw oraz
uktadow sterowania i ogrzewania zwrotnic
tramwajowych (napedy, sygnalizatory
z energooszczednymi $wiattami diodowymi,
system elektrycznego ogrzewania rozjazdu
+EOR"” z czujnikami temperatury i opadu
$niegu);

= remontami torowisk tramwajowych dla
zmniejszenia opordéw toczenia oraz znosze-
nia odcinkowych ograniczen predkosci
w celu mozliwoséci wykorzystania w petni
techniki jazdy motorniczych, jako narzedzia
do oszczednosci energii zuzywanej przez
tabor tramwajowy;

kontynuowanie rozméw z ZTM w Poznaniu

w zakresie:

= optymalizacji liczby przystankéw na zadanie
(statych i funkcjonujacych poza szczytem);

= doboru typu taboru do trasy z uwzglednie-
niem optymalnego wykorzystania jego para-
metréow pod katem efektywnosci energetycz-
nej.m
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DOBRE PROWADZENIE

POJAZDU W TORZE = DUZE KORZYSCI

Jacek Fink-Finowicki — inZynier projektu pionu Rolling Stock, Siemens Mobility Sp. z 0-o:

Nieprawidtowe prowadzenie pojazdu w torze prowadzi zawsze do okreslonych strat. Mozemy wyrézni¢ straty
na zwiekszonych sitach oporu ruchu (koszt zwiekszonej energochtonnosci pojazdu), straty wywotane zuzyciem
kot i szyn (koszty napraw i wymian), straty komfortu jazdy (hatas i wibracje) czy straty wywotane konsekwencja-
mi wykolejenia (wstrzymanie ruchu, organizacja objazdéw, koszty napraw powypadkowych). Zatem kazdy spo-
sob poprawy prowadzenia pojazdu w torze jest wart uwagi. W ramach pogftebienia tego waznego zagadnienia
prezentujemy dwa artykuty dot. charakterystyk prowadzenia pojazdu w torze.?

W jednym z artykutéw opublikowanych na tamach
»Biuletynu Komunikacji Miejskiej” Stanistaw Jurga oraz
Grzegorz Zajac przyblizyli zagadnienie wykorzystania
sit pochodzacych od geometrii wklestego profilu jezd-
nego [1]. Zagadnienie to wymaga jednak rozwiniecia
w kierunku mozliwosci zastgpienia klasycznego, po-
diuznego prowadzenia zestawu kotowego w torze, pro-
wadzeniem pary két z wykorzystaniem opisanych po-
przecznych sit od geometrii. Kla-
syczny sztywny zestaw kotowy

toru, jednak posiada wady w postaci ciagtego wezyko-
wania oraz wystepowania styku dwupunktowego na -
czesto spotykanych w miastach - ciasnych tukach.
Wezykowanie prowadzi nie tylko do zmniejszenia
komfortu jazdy lecz rowniez zuzycia kot i szyn (tak
zwana fala dtuga) na odcinkach prostych. Natomiast
poslizgi i styk dwupunktowy w tukach skutkuje hata-
sem oraz znacznym zuzyciem szyn oraz obrzezy koét.

Rys. 1. Wezykowanie zestawu kotowego.

jest prowadzony w torze dzieki
sitom podtuznym, zamknietym w
konturze dynamiczno-
adhezyjnym [2]. Wprawdzie po-
zwala to na tatwe samonaprowa-
dzanie zestawu kotowego do osi

"Patrz nastepny artykut: Arnd Meyer,
Zestawy kotowe czy niezaleznie obraca-
jace sie kota — od teorii do praktyki.
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Aby pokonacd ciasny tuk bez poslizgéw podtuznych,
nalezy otworzy¢ kontur dynamiczno-adhezyjny, czyli
zapewni¢ mozliwos¢ niezaleznego obracania sie kot
umieszczonych w ramach jednego zestawu (pary koét).
Tak jak to ma miejsce w pojazdach samochodowych,
gdzie uktad rdéznicowy pozwala na przejazd po tuku
bez piskow i zuzycia opon. Podobnie w dawnych kon-
strukcjach tramwajowych stosowano uktady rdznico-
we, roznej konstrukcji, z odpowiednio dobranym tar-
ciem wewnetrznym. Obecnie najlepsze wyniki daje
zastosowanie niezaleznie obracajacych sie két, nape-
dzanych osobnymi silnikami.

Dla zapewnienia prowadzenia takiej pary két w to-
rze, konieczne jest zastosowanie wklestego profilu
jezdnego, tak jak to opisano w artykule autorstwa
Stanistawa Jurgi i Grzegorza Zajaca [1]. Jednoczesnie,
jesli rozpatrujemy jedynie jedng pare koét, to szybko
zauwazymy, ze przy nawet niewielkim przekoszeniu
pary kot w torze, powstajaca para sit wytwarza mo-
ment obracajacy pare kot do wykolejenia (rys. 2). Do-

wklesty profil do niezaleznie obracajacych sie két, za-
miast klasycznego zestawu kot z profilem stozkowym,
mozemy catkowicie zmieni¢ zachowanie sie wodzka
w torze. Dodatkowym atutem bedzie wykorzystanie
prostej zaleznosci fizycznej, polegajacej na tym, ze
sity prowadzace bedq dziataty prawie prostopadle do
kierunku ruchu, a zatem praca tych sit bedzie niewiel-
ka. Niewielka praca sit przektada sie natomiast nie
tylko na mniejsza prace tarcia i mniejsze zuzycie, lecz
rowniez na przeniesienie miejsca zuzycia z obrzeza na
profil toczny. Zatem podczas reprofilacji trzeba bedzie
zebra¢ mniejszg warstwe materiatu.

Nadal dla prawidiowej wspotpracy wdzka z torem
konieczne jest zastosowanie odpowiednio wysokiej
sztywnosci podtuznej prowadzenia ,zestawdéw kot”
w ramie woézka (por. [1]). Jest to konieczne, by zesta-
wy lub pary kot nie ustawiatly sie antyradialnie ze
wzgledu na pojawiajacy sie uktad sit.

Mozna jednak zastosowa¢ odpowiednio podatne
prowadzenie wéwczas, gdy kota z jednej strony wédzka

beda napedzane za pomoca
jednego silnika, czyli, gdy za-
stosujemy tak zwany ,naped

D

brzegowy” (zwany tez wzdiuz-
nym). W takim przypadku wi-
dzimy, ze podczas przekosze-
nia wdzka wzgledem osi toru
odpowiednie kota beda wspét-

Sy
S

pracowac z torem na réznych
srednicach. Stad przy zacho-
waniu jednakowej predkosci
katowej bedgq miaty rdézng

Rys. 2. Naprowadzanie pary két przez sity poprzeczne.

predkos$¢ liniowg. W ten spo-
s6b powstanie para sit, ktora

dla kot z jednej strony bedzie
dazyta do zwiekszenia odlegto-

miedzy kotami, zas po

=g

Sy Sy

/ \ Sci ,
M‘/_\# stronie przeciwnej para sit be-
dzie dazyta do skrécenia odle-
do . L
=-\_/,—\_/ w torze (rys. 4).
Ostatnig sztuczka techniczng
jest przywrdcenie pewnej
sztywnosci skretnej pomiedzy

gtosci. Tym samym kofa
w obrebie wozka beda dazyty

radialnego ustawienia

Rys. 3. Dwie pary sit poprzecznych dziatajgcych na wézek z niezaleznie obracajgcymi sie kotami.

piero po zestawieniu dwu par két w wdzek toczny po-
jawiajq sie dwie pary sit, ktérych wypadkowy moment
obraca woézek do osi toru (rys. 3). Zatem stosujac
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kotami z obu stron wdzka po-
przez zasilanie silnikow trak-
cyjnych z jednego falownika. W ten sposéb jeden fa-
lownik zasila dwa silniki napedzajace po dwa kofa
z kazdej strony wodzka. Dzieki temu caty uktad jest
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wotanych ztg wspodtpracg pojazdu
z torem. Z drugiej szczegdtowo
opisujagc  wymogi odnosnie kon-

strukcji, blokujg oni mozliwos¢

zastosowania opisanego wyzej
kompleksowego podejscia. Oczy-
wiscie nie mozna wykluczy¢, ze
wraz z postepem techniki nie zo-

stanie opracowane jeszcze inne,
by¢ moze lepsze rozwigzanie kon-
strukcyjne. Stad wida¢, jak istot-

Rys. 4. Uktad sit dla napedu brzegowego przy niezaleznie obracajgcych sie kotach.

samosterowny bez koniecznoéci stosowania dodatko-
wych czujnikdw czy elementéw sitowych.

Kombinacja wszystkich opisanych wyzej rozwigzan
pozwala na osigganie wrecz niewiarygodnych przebie-
gow na jednych obreczach két. Odpowiedni dobodr pa-
rametréw catego uktadu wdzka oraz podatnego pota-
czenia wozka z cztionem pojazdu pozwolity na osig-
gniecie w pojazdach Combino Plus przebiegéw znacz-
nie powyzej 450 tys. kilometréw bez koniecznosci wy-
miany obreczy!

Poréwnujac opisany wyzej kompleksowy sposob
poprawy prowadzenia pojazdu w torze z zapisami wy-
mogow specyfikacji technicznych dla poszczegdlnych
przetargow, zauwazymy dwie sprzecznosci. Z jednej
strony zamawiajacy majg $wiadomos¢ rangi strat wy-

91"‘7"‘
o I i
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ne jest, aby przy tworzeniu SIWZ

okresla¢ i punktowac parametry,

jakich oczekujemy (np. dtugi przebieg na obreczach

o0 grubosci 35 mm), zamiast zaweza¢ rozwigzania

techniczne.

W artykule wykorzystano rysunki z materiatéw pra-
sowych firmy Siemens, przygotowane przez Arnda
Meyera [3].

[1] Jurga S., Zajac G.: Powstawanie sit na styku koto
- szyna i skutki tego zjawiska, ,Biuletyn Komuni-
kacji Miejskiej”, nr 137/sierpief 2015, s. 22-25.

[2] Madej J.: Mechanika transmisji momentu trakcyj-
nego, Warszawa: Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, 2000, s. 19-36.

[3] Meyer A.: Zestawy kotowe czy niezaleznie obraca-
Jjace sie kota - od teorii do praktyki, ,Biuletyn Ko-
munikacji Miejskiej”, nr 150/listopad 2018

Fot. Siemens
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ZESTAWY KOEOWE CZY NIEZALEZNIE OBRACAJACE
SIE KOEA - OD TEORII DO PRAKTYKI

Arnd Meyer — Specjalista w Siemens Mobility GmbH, Erlangen Niemcy

Niniejszy tekst wyjasnia teorie prowadzenia w torze pojazdu z wdézkami IRW (Independently Rotating
Wheels - niezaleznie obracajace sie kota) i pokazuje ich zalety w stosunku do konwencjonalnych zestawow
kotowych, gdy sq one stosowane w systemach tramwajowych, gdzie mamy do czynienia z tukami o matych
promieniach. Rozwazania te poparto danymi doswiadczalnymi, pokazujgc, ze tramwaje z IRW oferujg do-
skonatg jakos$c¢ jazdy i niski poziom zuzycia két/szyn - przy uwzglednieniu szczegdlnych cech wystepujacych

przy tej zasadzie.

WPROWADZENIE

»0$ lub brak osi, oto jest pytanie!”. Ta parafraza
Szekspira trafnie podsumowuje, co nalezy rozwazy¢
w koncepcji prowadzenia tramwajowego uktadu bie-
gowego. Podczas gdy na gtdwnych liniach kolejo-
wych prawie wytgcznie uzywa sie wozkédw o sztyw-
nych zestawach kotowych, w sektorze tramwajo-
wym sprawa nie jest juz tak oczywista. Mozliwos¢
zastosowania niezaleznie obracajgcych sie két jest
kuszaca, jesli sie chce uzyskac niska podtoge na
catej przestrzeni pasazerskiej. Jednoczesnie jednak
odczuwa sie wyrazng nieche¢ do rezygnacji ze sto-
sowania sztywnego zestawu kotowego, ktory jest
systemem wyprobowanym i przetestowanym przez
prawie 200 lat.

Niniejszy artykut powinien poméc w podjeciu de-
cyzji, ktéra zasada stanowi najlepszy kompromis
dla rzeczywistych warunkéw eksploatacji. Podczas
gdy zaskakujaco ztozona teoria ruchu niezaleznie
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obracajacych sie kot zostata naswietlona w [1] i [2],
ten artykut pokazuje zaleznosci odnoszace sie do
catego pojazdu i przedstawia wyniki, ktére zostaty
osiggniete w praktyce. Teoria prowadzenia pojazdu
w torze to jedno, a drugie to praktyka. Tylko ta
druga moze pokazaé, czy kompromis miedzy rézny-
mi wymaganiami pozwala na osiggnhiecie sukcesu.
W niniejszym artykule pokazano, jak w praktyce
wyglada to, co chcieliSmy osiggnacé: niskie zuzycie
kot i wysoki komfort jazdy.

WYMAGANIA DOTYCZACE UKLADOW BIEGO-
WYCH

Oceniajac rozne koncepcje, najpierw nalezy wyja-
$ni¢ i okreslic wymagania, z ktérych wynika pézniej
mozliwo$¢ wybrania wtasciwej koncepcje. Przyktado-
wo, niezawodne prowadzenie jest podstawowym wy-
maganiem wstepnym oraz cechg kazdego dopuszczo-
nego do ruchu pojazdu. Natomiast zuzycie i komfort
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jazdy sq w duzym stopniu uzaleznione od koncepcji
prowadzenia pojazdu w torze.

Niskie zuzycie

Reprofilacja i wymiana obreczy z powodu zuzycia
stanowig najdrozsze pojedyncze operacje w utrzyma-
niu pojazdu. Oczywiste jest wiec, ze zasada wtasciwe-
go prowadzenia pojazdu w torze wpitywa na to w du-
zym stopniu. Temat ten zostanie szczegdtowo umo-
wiony w dalszej czesci artykutu.

Wysoki poziom komfortu jazdy

Dla oceny komfortu jazdy kluczowe sg wibracje
w kierunku Z (o$ pionowa pojazdu), na ktdére majq
wpltyw kryteria projektowe magistralnych linii kolejo-
wych. Jednak w przypadku tramwajow co najmniej tak
samo wazny jest komfort w kierunku Y (o$ poprzeczna
pojazdu), co wynika z czestotliwosci zmiany krzywizny
toru. Niezbedne jest, aby w tym miejscu wykazac,
w jaki sposdb i do jakiego stopnia jest to zalezne od
koncepcji prowadzenia pojazdu w torze.

OCENA WYTYCZNYCH ZESTAWOW KOLO-
WYCH | IRW

Czym jest prowadzenie?

Prowadzenie to okreslenie kierunku ruchu pojazdu
przez tor. Wymaga to, aby wdzki mogty automatycz-
nie uwolni¢ sie z btednego ustawienia. Ewentualne
btedne ustawienie jest przesunieciem bocznym, prze-
koszeniem w torze lub kombinacjg obu powyzszych.
(rys. 1). Niezbedne dla wycentrowania wdzka sity kon-
taktowe koto-szyna moga byc¢ sitami geometrycznymi
profilu lub sitami tarcia.

Sity tarcia dla obracajacego sie kota wystepuja
wtedy, gdy wystepuje ruch wzgledny - poslizg - po-
miedzy kotem i szyna w miejscu kontaktu. Moze to
wystapi¢ w kierunku podtuznym, w przypadku kota
napedzanego lub hamowanego (rys. 2) lub w kierunku
poprzecznym. Poslizg w kierunku poprzecznym wyste-
puje, gdy koto, jak pokazano na rys. 2, nie znajduje
sie w potozeniu réwnolegtym do szyny. Kierunek ruchu
w punkcie kontaktowym nie jest wtedy catkowicie
zgodny z kierunkiem toczenia, w ten sposéb sktadowa
boczna powoduje poslizg. Sity wzdtuzne i poprzeczne
moga by¢ uzyte do prowadzenia, ale sg powigzane ze
zuzyciem, gdy poslizg i sita sq skierowane w tym sa-
mym kierunku i w ten sposéb wykonujg prace - prace
zuzycia.

Site geometryczng profilu nalezy rozumiec jako site
normalng w punkcie kontaktu kota z szyna. Jesli sita ta
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ma skfadowg w kierunku poprzecznym (oznaczong na
rys. 3 jako S,), moze ona byé¢ uzyta do prowadzenia.
Poniewaz gtéwny kierunek ruchu kota podaza za szyng
w kierunku wzdtuznym do toru, S, jest prostopadta do

Woézek przesunigty bocznie

Woézek obrécony

Rys. 1. Mozliwe bfedy ustawienia uktadu biegowego w torze.

v v
Fx

k
Fy

Poprzeczny poslizg kota Podiuzny poslizg kofa

Technika tramwajowa

Rys. 2. Sity tarcia poprzeczne i podtuzne do kierunku ruchu
w punkcie kontaktu koto-szyna.

Legenda do rys. 2.
v - predkosé jazdy,
Fx, Fy - sity tarcia).

ruchu i w ten sposéb nie wykonuje zadnej pracy. Stad
przy prowadzeniu wézka jedynie sitami geometryczny-
mi profilu zuzycie praktycznie nie wystepuje.

Jazda po torze prostym
— Zestaw kofowy

Mechanizm prowadzenia zestawu kotowego na
prostym torze jest generalnie dobrze znany. Jesli
zestaw kotowy jest przesuniety w bok, promienie
két w punkcie ich kontaktu sg rézne. Ze wzgledu na
sztywne sprzegniecie predkosci obrotowych, jedno
koto staje sie kotem napedzajacym, a drugie kotem
hamujgcym. To prowadzi do ,ruchu sterujgcego”,
ktoéry kieruje zestaw kotowy z powrotem do $rodka
toru. Ruch trwa dalej za o$ toru, dopdki nie pojawi
sie taka sama sytuacja w lustrzanym odbiciu do po-

BKM nr 150
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Rys. 3. Rozktad sit geometrycznych w punkcie kontaktu koto-
szyna.

Legenda do rys. 3.

Q- sita cigzkosci,

N- sita normalna do powierzchni kontaktu,
Sy, Sz- sity geometryczne w kierunku y oraz z,

y - nachylenie powierzchni kontaktu.
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Rys. 5. Rbwnowaga sit przesunietej bocznie pary kot IRW.

Legenda do rys. 5.

N- sita normalna do powierzchni kontaktu,
Sy - sita geometryczna w kierunku y,

y - nachylenie powierzchni kontaktu,

delta tan(gamma) - wspotczynnik centrujgcy.

7 > Fx T %
Tl Tl oy R o
. / \_— —

Rys. 4. Wezykowanie zestawu kotowego.

Legenda do rys. 4.

- Sita tarcia podiuzna.

zycji wyjsciowej - a proces zaczyna sie od nowa
(patrz rys. 4).

Ten powtarzany ruch, ktéry nazywa sie ,ruchem
sinusoidalnym” lub ,,wezykowaniem” [3], zostat opisa-
ny po raz pierwszy przez Johannesa Klingela w 1883 r.
Jest oczywiste, ze ten mechanizm jest wystarczajacy,
aby skorygowac nie tylko przesuniecie boczne, ale
takze przekoszenie zestawu w torze, zaréwno dla po-
jedynczego zestawu kotowego, jak w przypadku
dwédch zestawdw kotowych potaczonych w wézku.

~Wezykowanie” na prostych torach jest zasadniczo
rownomiernie $cieraniem powierzchni
tocznej kot, przy czym ,uzyte sg” wylacznie wzdtuzne
sity tarcia, ktére przyczyniajq sie do zuzycia. Ruch osi
zestawu kotowego zostaje przeniesiony na caty po-
jazd, co ma bezposredni wptyw na komfort jazdy. Po-
nadto stabilno$¢ oscylacji wezykowania zalezy od
predkosci jazdy. Kazda konstrukcja posiada ,predkosé
krytyczng”, powyzej ktorej jazda staje sie niestabilna,
a pojazd w sposdb nieunikniony wykoleja sie. Aby nie
powstato zagrozenie w praktyce, mozna wptywac na te

roztozonym
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Rys. 6. Powr6t IRW z przesuniecia bocznego lub przekosze-
nia za pomocg sit geometrycznych.

Legenda do rys. 6.

Sy - sita geometryczna w kierunku y.

predkos¢ poprzez rézne parametry konstrukcji. Jednak
osiagniecie efektu wymusza kompromisy w konstruk-
cji, co skutkuje pogorszeniem jakosci jazdy
i zwiekszeniem zuzycia koét/szyn.

— Niezaleznie obracajgce sie kofa

Prowadzenie IRW bazuje na catkowicie odmiennym
sposobie dziatania, w ktéorym geometria profilu kota
odgrywa decydujaca role. O ile profil stozkowy jest
wystarczajacy dla wezykowania zestawu kotowego,
w przypadku niezaleznie obracajacych sie kot geome-
tria musi wykazywaé wzrastajacy gradient od po-
wierzchni tocznej do obrzeza kota. Na rys. 5 pokaza-
no, ze przesuniecie boczne pary két skutkuje nierow-
nomiernymi wartosciami sity Sy na lewym i prawym
kole, a zatem powstaje efekt centrowania. Wielkos¢
sity centrujacej jest funkcja przesuniecia bocznego.
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Wykres przedstawia wspoétczynnik centrujacy ,delta
tan(gamma)”, ktéry, pomnozony przez s$rednie obcig-
zenie kot, wytwarza site centrujaca dziatajacg na pare
kot.

Przy uzyciu IRW sita centrujgca jest odpowie-
dzialna nie tylko za powrdt z przesuniecia boczne-
go, ale takze z przekoszenia wézka (patrz rys. 6).
Sity geometryczne profilu Sy dziatajgq poprzecznie
do kierunku ruchu i dlatego praktycznie nie wywotu-
ja zuzycia. Cata geometria profilu niezbedna do pro-
wadzenia IRW posiada szereg innych zalet, ktdrych
nie majg profile stozkowe. Juz we wczesnych latach
70. zostat opracowany znormalizowany profil UIC-
ORE S1002 [4] dla kolei magistralnych. Celem tego
opracowania byto otrzymanie profilu, ktéry pozosta-
nie bez zmian mozliwie dtugo podczas eksploatacji,
pomimo nieuniknionego zuzycia. Chociaz nikt nie
myslat o IRW podczas opracowywania profilu S100-
2, jest on catkiem odpowiedni do osiggniecia roz-
sadnego prowadzenia IRW.

Ze wzgledu na brak sztywnej predkosci obrotowej
w potaczeniu miedzy IRW, nie wystepuje wezykowa-
nie, brak jest zatem ,predkosci krytycznej” lub nega-
tywnego wptywu na komfort jazdy. Co ciekawe, prof.
Dellmann i dr Abdelfattah wykazali w [1] i [2], ze para
niezaleznie obracajacych sie két réwniez wezykuje po-
dobnie do zestawu koét. Proby odnosza sie jednak do
pojedynczej pary niezaleznie obracajacych sie kot bez
wspartego na niej pudfa pojazdu. Przy dodaniu do mo-
delu potaczenia pomiedzy podwoziem i masg oraz bez-
wiadnosci masy pudta pojazdu, efekt zanika - co row-
niez mozna zaobserwowac w praktyce.

Nalezy pamietaé, ze efekt centrowania wytgcznie
sitami wynikajacymi z geometrii profilu jest znacz-
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Rys. 7. Rézne promienie dla lewego i prawego kotfa przy prze-
sunieciu bocznym.

Legenda do rys. 7.
Delta D - roznica promieni kol,

y - przesuniecie boczne.
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nie stabszy niz sitami wzdtuznymi dla zestawu koto-
wego. Zatem projektujac uktad jezdny, nalezy przy-
wigzywac¢ wielkg wage zaréwno do doktadnej row-
nolegtosci ,o0si”, jak rowniez kot. Jesli to sie powie-
dzie, to nie powstanie niepozadany, jednostronny
kontakt obrzeza kota IRW.

Poréwnanie

Zestawy kotowe reprezentuja funkcjonujacq kon-
cepcje prowadzenia pojazdu, znang od prawie 200
lat, ktéra jednak na bazie wezykowania wprowadza
niepozadane drgania do pojazdu. IRW nie podlegajq
temu zjawisku, dzieki czemu pozwalaja na bardzo
spokojny bieg z niskim zuzyciem na prostych to-
rach. Niski poziom zuzycia mozliwy jest jednak przy
zachowaniu szczegodlnej dbatosci o réwnolegtosé osi
i két oraz odpowiedni profil kota w konstrukcji pod-
wozia IRW.

26

i; Srednica kota 600 mm

20 Rozstaw szyn 1000 mm

18
=16
E 14
42

10
8

oN MDD
|
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Technika tramwajowa

Rys. 8. Rdéznica kot niezbedna, aby przejechaé po tuku bez
poslizgu wzdtuznego, w funkcji promienia tuku.

Legenda do rys. 8.

dr - roznica promieni ko,

R - promien tuku.

2
2
8
x
c .
s ada
: i
=
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Poslizg

Rys. 9. Funkcja sity tarcia od poslizgu dla kierunku wzdtuzne-
go wedlug pomiaréw wykonanych przez Deutsche Bahn
(Zrodto [5]).
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Jazda po tuku

— Zestaw kotowy

Pomimo sztywnego sprzezenia predkosci obrotowej
pomiedzy kotami toczacymi sie po wewnetrznej i ze-
wnetrznej stronie krzywizny, zestaw kotowy moze ob-
racac¢ sie bez poslizgu na krzywych o duzych promie-
niach. Jest to mozliwe, poniewaz przesuniecie boczne
w kierunku zewnetrznej szyny tuku skutkuje powsta-
niem roznicy promieni két Delta R (patrz rys. 7), co
oznacza, ze predkos¢ obwodowa w punkcie styku dla
zewnetrznego kota jest wieksza niz dla kota wewnetrz-
nego.

Ta wtasnos¢ - automatyczne sterowanie w tukach
- sprawia, ze zestaw kotowy jest (prawie) bezdysku-
syjnym elementem prowadzenia dla kolei magistral-
nych. Jednym z czynnikéw, jakim sieci tramwajowe
roznig sie od gtéwnych linii kolejowych, jest wystepo-
wanie znacznie ciasniejszych tukéw. Czesto uzywane
sq promienie rzedu 20 m, a nawet spotyka sie tuki
o promieniu 15 m. Na tak ciasnych fukach nie dziata
juz mechanizm nastawiania zestawu kotowego. Na
rys. 8 ukazano typowy system tramwajowy, w kto-
rym rdéznica w promieniu kot jest konieczna, aby
umozliwi¢ toczenie sie kot bez poslizgu podtuznego.
Przyjmujac rozsadne powigzanie koto-szyna, maksy-
malna mozliwa réznica wynosi 4 mm. Od tego miej-
sca nastepuje kontakt miedzy obrzezem kota a szy-
na. Te 4 mm pozwalajg jednak tylko na bezposlizgo-
wg jazde po tuku o promieniu 80 m. Nawet
,kopularna” krzywa o promieniu 25 m wymaga rézni-
cy 14 mm. Jest oczywiste, ze podtuzne poslizgi sq

§

o T.-.-.-....4. B N TSNS —

"

g

/N

g 2 %

Moment obrotowy silnika w Nm
g £§ & 8

g

=

Predkosé obrotowa silnika

Rys. 10. Charakterystyka predkosciowa silnikow Avenio sterowanych z jednego falownika trakcyj-

nego z lub bez réznicy promieni kot w punktach kontaktu.

Legenda do rys. 10.

dM - réznica momentu miedzy prawym i lewym silnikiem.
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regutq, a nie wyjatkiem podczas przechodzenia ze-
stawu kotowego przez tuki tramwajowe - nieuchron-
nie poslizg wzdtuzny prowadzi do zuzycia. Mozna to
okresli¢ ilosciowo za pomoca przyktadu:

Podczas przejazdu po tuku o promieniu 30 m przy wa-
runkach ukazanych na rys. 8 geometrycznie wytwa-
rzany jest poslizg wzdtuzny o wartosci 1%. Wedtug
rys. 9 na suchej szynie powoduje to site tarcia ze
wspofczynnikiem 0,3. Jesli obciazenie kota wynosi 40
kN (obcigzenie 2/3 wedle VDV), to na kazde koto dzia-
fa sita tarcia réwna 12 kN!

— Niezaleznie obracajace sie kofa

Mechanizm, ktéry pozwala automatycznie prowa-
dzi¢ IRW na krzywych, jest taki sam, jak przy po-
wrocie z niewspotosiowosci na torze prostym (patrz
rys. 6). Wszak nie ma znaczenia, czy uktad biegowy
jest niewspodtosiowy do toru, czy tory ,obrdcity sie”
pod nim (wchodzac w tuk). IRW nie majg sztywnego
mechanicznego predkosci
i w zwigzku z tym w zasadzie nie wystepuje poslizg
podiuzny w ciasnych tukach - pod warunkiem, ze
nie sa potaczone
i lewe kota IRW sg czesto kontrolowane przez ten
sam falownik trakcyjny i dlatego otrzymujg iden-
tyczng predkos¢ obrotowg faz stojana. Jesli pred-
kos¢ obrotowa kota jest sztywno potaczona z se-
kwencjg faz, to uzyskamy takie same warunki jak w

sprzezenia obrotowej

.watem elektrycznym”. Prawo

sprzezeniu mechanicznym. W uzywanych zazwyczaj
maszynach asynchronicznych takie sztywne pota-
czenie nie istnieje, ale
| zamiast tego dziata jak
ttumik drgan skretnych
| miedzy lewym i prawym
. kotem. Nalezatoby teraz
okresli¢ ilosciowo dziata-
| nie takiego ,ttumika
| drgan skretnych”.

'ldﬁcm bex notnlcy p«;mlenl
Moment dia 600 mm
Moment dla 596 mm

| — IRW firmy Siemens
| sprzegniete napedem
wzdtuznym

~~ . Wzdtuznie sprzegniete
IRW zostaty opracowane

Technika tramwajowa
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dla pojazdow platformy
Combino i
praktycznie bez
w platformie Avenio M
(Ulm, Niemcy). W uktadzie biegowym platformy Ave-
nio (Monachium, Haga, Katar) réwniez wykorzystano
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ten wyprébowany system, w ktérym potaczenie po-
miedzy uktadem biegowym i pudiem zostato zaadapto-
wane do odmiennych wymagan pojazdu jednoprzegu-
bowego wzgledem wymagan pojazdu wieloprzegubo-
wego. Dla uproszczenia, uktady biegowe we wszyst-
kich trzech rodzinach pojazdow sa okreslone ponizej
jako ,uktad biegowy Avenio”. Jesli konkretny typ po-
jazdu jest istotny dla rozwazan, to jest to wskazane
w tekscie.

Tramwaj pokonuje tuk o promieniu 30 m z przyspie-
szeniem poprzecznym okreslonym w wytycznych BOStrab
jako aq = 0,65 m/s?, a wiec z predkoscig 16 km/h. Jak
pokazano na rys. 8, dla przejazdu z tymi samymi pred-
kosciami obrotowymi kofa lewego i prawego, konieczna
jest réznica promienia dryie, = 10 mm. Ze wzgledu na
wspotprace koto-szyna maksymalna rdznica promienia
moze wynies$¢ drmex = 4 mm. W zwiazku z tym brakuje
szeéciu milimetrow (drpex = 6 mm), co prowadzi do

W ooy
W comseny

L 4 =
komfortowe

Z i
) L. .

érednio

s 33sssfs:zs:383333833383%
e, ok Coy [mis]

Rys. 14. Rozktad czestosci charakterystyki CCy komfortu jaz-
dy zmierzonego dla Avenio Monachium zgodnie z EN 12299.

Rys. 11. Zasada dziatania napedu wzdtuznego, gdy wozek
jest przekoszony w torze.

Legenda do rys. 11.
Sy - sita geometryczna w kierunku y,

B oy
W ctasony

z
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Rys. 15. Rozktad czestosci charakterystyki NMV komfortu

Fx - podiuzne sily geometryczne. Jzaé(:\lymzzn;ge-rzonego dla Avenio Monachium zgodnie
Wozek silnikowy Wozek toczny Wozek silnikowy  wego dla réznicy promieni 2 mm, przy

tocznego na przyktadzie pojazdu Avenio M.

Legenda do rys. 12.
Fnap - srednia sita napedowa wozka silnikowego,

Fpodt - celowo wywolana sita rozciggajgca.

powstania momentu obrotowego pomiedzy kotami.
Na rys. 10 pokazano wielko$¢ tego momentu obroto-

F F"'P . . . . _—
podt Avenio), daje to site wzdtuzng w miejscu
Rys. 12. Zasada ,rozciggania pojazdu” dla wspierania centrowania wézka

maksymalnym momencie obrotowym sil-

nika.
I #j%\ Biorac pod uwage przetozenie przektadni,

\J&l\.’

srednice kot i fakt, ze dwa kota sa nape-
dzane przez jeden silnik (naped wzdtuzny

styku koto-szyna Fymax2 = 1,8 kKN na koto.
W naszym przyktadzie efektywna rdéznica
promienia wynosi 6 mm, tak ze wartosc
2 mm jest ekstrapolowana do trzykrotnosci warto-
$ci, przyjmujac uproszczenie liniowe. Przy maksy-
malnym momencie obrotowym silnika to wytworzy-
toby site wzdtuzng Fyx max,e = 5,4kN na koto. Jednak
dla przejazdu po poziomym tuku R = 30 m nie po-
trzeba maksymalnego momentu obrotowego silnika,

Rys. 13. Punkty pomiarowe (czerwone kropki) dla wyznaczenia komfortu jazdy w tramwaju Avenio Monachium.

Technika tramwajowa
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wystarczy okoto 20%. Wiekszo$¢ oporu ruchu po-
chodzi od oporu tuku. Wynika to gtéwnie z posli-
zgdw bocznych két, ze wzgledu na nabieganie ukia-
du biegowego w ciasnych tukach. To zjawisko doty-
czy wszystkich uktaddéw biegowych, w ktdrych kota
nie mogqg sie ustawic¢ idealnie promieniowo w fuku -
bez wzgledu na to, czy sq to zestawy kotowe, czy
IRW. Uwzgledniajac 20% momentu maksymalnego,
sita wzdtuzna jest zredukowana - ponownie interpo-
lowana z uproszczeniem liniowym - podobnie do
jednej piatej, a wiec do F, = 1,1 kN. Ogdlnie jazda
przez poslizgu wzdtuznego przez ciasne tuki nie jest
mozliwa, nawet dla napedzanych lub hamowanych
IRW.

Poréwnanie

Zasada zestawu kotowego zawodzi w przypadku
ciasnych tukow typowych dla sieci tramwajowych.
Ewentualna rdznica promienia kota jest niewystarcza-
jaca na dalsza droge, aby zapobiec przejazdowi kot
bez poslizgu wzdtuznego. Nawet biorgc pod uwage
~wat elektryczny”, w przypadku IRW nastepuje znacz-

wynosi 12 kN, a zatem jest 10-krotnie wieksza niz
1,1 kN dla IRW!

Sposoby centrowania uktadu biegowego

IRW wykazujg stabszy efekt centrowania niz zesta-
wy kotowe. Nie chcac traci¢ wyzej wspomnianych zalet
zwigzanych z mniejszym zuzyciem, nalezy uwzglednic
ten fakt przy projektowaniu pojazdu i uktadu biegowe-
go. Ponizej opisano trzy rdozne s$rodki, ktore zostaty
zastosowane w pojazdach tramwajowych firmy Sie-
mens.

Pominiecie ttumikow w przegubach

W pojazdach tramwajowych czesto spotykane sg
ttumiki przegubu, ktdére stuza do ostabienia odchylen
miedzy poszczegdlnymi cztonami. Jednak takie ttumiki
spowalniajg ustawienie styczne cztiondw po wjezdzie
lub wyjezdzie z tuku, a wiec takze - zwlaszcza w przy-
padku pojazdéw wieloprzegubowych - styczne usta-
wienie ukfadu biegowego. Nieunikniony element su-

chego tarcia w ttumiku moze nawet spowodowac trwa-
fa nieprawidtowq orientacje, a wiec jednostronny kon-

Operator Typ pojaz- Liczba JK/DK Rozstaw Przebieg obre- Okres miedzy
du pojazdow szyn czy[km] reprofilacja
[mm] [km]
. . WS: 280 000 WS: 40 000
Bernmobil Combino 36 JK 1000 WT: 260 000 WT: 40 000
MPK w Pozna- . WS: 217 135 WS: 25 500
niu Combino 14 K 1435 WT: 209 630 WT: 38 500
. . WS: 450 000 WS: 60 000
VAG Freiburg Combino 18 DK 1000 WT: 450 000 WT: 60 000
Rheinbahn NFU WS: 260 000 WS: 35 000
Diisseldorf A 127 JK/DK | 1435 WT: 260 000 WT: 35 000
GVB . WS: 225 000 WS: 32 000
Amsterdam Combino 155 IK/DK 1435 WT: 250 000 WT: 32 000
AVG . WS: 207 500 WS: 45 000
Augsburg Combino 41 K 1000 WT: 207 500 WT: 45 000

Tab. 1. Przebieg eksploatacyjny dla obreczy wézkéw Combino u réznych operatorow.

Legenda do tab. 1.

JK — tramwaj jednokierunkowy,
WS — wozek silnikowy,

DK — tramwaj dwukierunkowy,

WT — wozek toczny.

na redukcja poslizgu podtuznego. Na tuku o promieniu
R = 30 m sita poslizgu wzdtuznego dla zestawu kot

BKM nr 150
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takt obrzeza z szyna. Stad, szczegdlnie w przypadku
pojazdéw z IRW, nalezy unika¢ ttumikéw przegubdw.
Poprawne dostrojenie potaczenia uktadu biegowego
w fatwy sposéb powoduje wyeliminowanie zjawiska
niepozadanego, jakim jest ,wezykowanie” uktadu bie-
gowego. Tramwaje Siemensa nie wykazujgq tendencji
do drgan pomiedzy czionami, nawet bez ttumikdéw
przegubodw.
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Naped wzdtuzny

Naped wzdtuzny to jedna konkretna funkcja, ktora
wspiera centrowanie wozkdéw silnikowych w tramwa-
jach Siemensa. Z napedem wzdiuznym oba kota po
jednej stronie wdzka sa napedzane tylko jednym silni-
kiem, a zatem - pomijajac elastyczno$¢ sprzegta -
posiadajg jednakowa predkos¢ obrotowg. Na rys. 11
pokazano wptyw tego na prowadzenie. Jesli ten wozek
jest przekoszony wzgledem osi toru, kota po jednej
stronie jadg z réznymi sSrednicami toczenia. Poniewaz
predkosci obrotowe sg sprzegniete, to jedno koto staje
sie kotem napedowym, a drugie hamujacym. Na rys.
11 pokazano, iz prowadzi to do zmiany wzajemnej
orientacji osi w zakresie podatnosci podtuznej pierw-
szego stopnia zawieszenia. Takie wzajemne ustawie-
nie (tzw. skrecenie osi) powoduje, ze wozek wraca do
pozycji stycznej. Stanowi to wsparcie dla centrujgcego
dziatania sit od profilu geometrycznego. W ten sposoéb
naped wzdtuzny reprezentuje skuteczny element
w prowadzeniu IRW.

Rozcigganie pojazdu

Opisany efekt napedu wzdiuznego nie wystepuje
oczywiscie w wdzkach tocznych. ,Sztuczne” sprzegnie-
cie predkosci obrotowej nie jest uzasadnione ekono-
micznie, ani konieczne. Efekt centrujgcy mozna osig-
gna¢ réwniez poprzez rozszerzenie sterowania nape-
du: tzw. oprogramowaniem rozciggajacym. Polega to
na delikatnie wiekszym ustawieniu momentu obroto-
wego w wozku przednim niz w wdzku tylnym (patrz
rys. 12). Rownowaga sit skutkuje powstaniem sity
Fpodt, ktdéra rozciaga pojazd i tym samym ustawia
wozek toczny stycznie do toru. Optymalny stosunek
sity rozciggajacej do sity napedowej wynika z kompro-
misu pomiedzy zwiekszonym poslizgiem wézkdéw silni-
kowych a zredukowanym poslizgiem bocznym z powo-
du poprawionego ustawienia wdzka tocznego. Ta zasa-
da jest stosowana nie tylko przy rozpedzaniu, ale tak-
ze podczas hamowania, jednak przy hamowaniu ma-
my do czynienia z zasadq doktadnie odwrdcona.

DOSWIADCZENIA PRAKTYCZNE

Powyzsze rozwazania teoretyczne przedstawiajq
IRW jako ,lepsze” pod kazdym wzgledem dla syste-
mow tramwajowych, nie tylko pod wzgledem komfortu
jazdy (komfort wibracji), ale takze redukcji zuzycia
két. Rozwazania teoretyczne sg w rzeczywistosci zre-
dukowane do (szczesliwie poprawnie zidentyfikowa-
nych) czynnikédw o dominujacym wptywie. W praktyce
wystepujg réwniez niezliczone inne czynniki, ktérych
wptyw jest czesto trudny do oszacowania. Dlatego
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zawsze konieczne jest sprowadzenie wynikdw rozwa-
zan teoretycznych do rzeczywistosci.

Dotychczasowe rozwazania opisane w artykule
podkreslajg osiggniete w praktyce wartosci dla kom-
fortu jazdy oraz zuzycia kot dla Avenio i Combino.
Obie serie pojazdow wyposazono w identyczne ukfady
jezdne pod wzgledem zasady prowadzenia pojazdu.
Oba posiadajg niezaleznie obracajgce sie kota oraz
naped wzdtuzny.

Komfort jazdy

Pojazdy Avenio sq eksploatowane w Monachium
od wrzesnia 2014 r. Podczas wprowadzania do eks-
ploatacji zostaty przeprowadzone wyczerpujace pro-
by w celu ustalenia poziomu komfortu jazdy. Na 13
odcinkach toru monachijskiej okreslonych
wspdlnie z jednostka dopuszczajacg, wykonano
tacznie 13 jazd probnych dla pustego pojazdu i 12
jazd dla pojazdu w petni obcigzonego. Pojazd zostat
wyposazony w akcelerometry, umieszczone w sied-
miu miejscach (patrz rys. 13), co pozwolito na ze-
branie 175 wynikow (13*7 + 12*7 = 175). Wyniki
te zostaty przeanalizowane zgodnie z EN 12299 [6],
przy czym dla kazdego przypadku zostat wyznaczo-
ny poziom komfortu ciggtego Cc¢, i poziom komfortu
sredniego Nwy. Ccy reprezentuje wytacznie komfort
drgan w kierunku poprzecznym, a Nyy zbiera warto-
Sci komfortu dla wszystkich trzech kierunkéw prze-
strzennych. Cc, ma szczegélne znaczenie w ocenie
koncepcji reprezentuje
gtéwnie wptyw ruchéw poprzecznych pojazdu. PN-
EN 12299 charakteryzuje wskazniki Cc, i Nuy ocena-
mi: ,bardzo komfortowe”, ,komfortowe”, ,$rednio
komfortowe”, ~lekko niekomfortowe”
i ,niekomfortowe”. Czestotliwosci wartosci okreslo-
ne dla Avenio Monachium sg pokazane na histogra-
mach (rys. 14 i 15).

Wartos¢ Cc, okreslona dla wszystkich pomiaréw
jest mniejsza niz 0,12 m/s? - dobrze ponizej granicy
.bardzo komfortowe”, okreélonej jako 0,2 m/s?. Roz-
ktad zmierzonych wartosci jest zadziwiajaco waski.
Tylko dwa z 175 pomiaréw znajdujg sie powyzej gor-
nej granicy. Wyznaczone Nywy rowniez znajduje sie wy-
raznie w granicach ,bardzo komfortowe”. Poniewaz
w kluczowej charakterystyce zawierajq sie rowniez
drgania pionowe, wyniki odzwierciedlajg znany efekt,
ze pojazd w petni obcigzony oferuje lepszy komfort
drgan pionowych niz pojazd pusty.

Oznaczenie jakosci jazdy dla Avenio Monachium,
jako ,bardzo komfortowe” zgodnie z definicja EN
12299, zostato wyraznie potwierdzone przez pomia-

sieci,

prowadzenia, poniewaz
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ry. Koncepcja uktadu biegowego z ,niezaleznie ob-
racajgcymi sie kota z napedem wzdtuznym” nie jest
jedynym parametrem wptywajacym na komfort
drgan, ale na pewno przyczynia sie do tego.

Zuzycie koét

Osiggalny okres eksploatacji kot dla floty pojaz-
déw jest dobrym wskaznikiem charakteru zuzycia
uktadu biegowego. Poniewaz znaczny wpltyw ma
rotowanie pojazdu po réznych liniach sieci czy przy-
jeta przez operatora strategia utrzymania, to zna-
czgca moze by¢ jedynie statystyka opierajaca sie na
najwiekszej mozliwej liczbie sieci. Dla takiej staty-
styki (patrz tab. 1) rozwazane sg pojazdy rodziny
Combino, poniewaz sg one eksploatowane na wy-
starczajacej liczbie sieci. Podane liczby nie zostaty
skompilowane przez firme Siemens, ale nadestane
przez operatorow. Pojazdy typy NF8U, NF8 i NF10
uzywajq
w modutach wozkowych; moduty koncowe sg wypo-
sazone w wozki o matych kotach.

Na podstawie zebranych danych wida¢ wyraznie,
ze IRW utatwiajq dtuga zywotnos$¢ kota. Bezposred-
konwencjonalnymi pojazdami
z zestawami kotowymi pozostawia sie czytelnikowi.
Poniewaz Siemens AG nie obstuguje zadnego nisko-
podfogowego tramwaju z konwencjonalnymi zesta-
wami kotowymi, totez nie zbiera takich informaciji.
Osoby obeznane z eksploatacjg innych pojazddéw
beda jednak mogty zauwazy¢, ze wartosci dla ukta-
du biegowego Siemensa sg doskonate.

PODSUMOWANIE

niezmodyfikowanych wdzkéw Combino

nie poréwnanie z

Artykut konczy sie otwartym pytaniem:

~[Zestaw kotowy] o$ lub brak [zestawu kotowe-
goJosi?”. Nawet pdzniejsze obserwacje nie mogg
dostarczy¢ jednoznacznej odpowiedzi. Mozna jed-
nak wysnu¢ nastepujace wnioski:

Teoretycznie zaréwno zestawy kotowe, jak i IRW
majg zarowno mocne, jak i stabe strony, w zalezno-
Sci od specyfiki poszczegdlnych sieci tramwajowych.

Istniejg rozwigzania strukturalne i konstrukcyjne
pozwalajace na zrekompensowanie wad zaréwno
IRW, jak i zestawow kotowych.

Praktyka pokazuje, ze pojazdy Siemensa, w kté-
rych zastosowano wozki z IRW, wyznaczajg stan-
dardy jakosciowe, poniewaz oferujg one wysoki po-
ziom komfortu jazdy oraz charakteryzuja sie niskim
zuzyciem materiatu na styku koto-szyna.

Podsumowujac, mozna powiedzie¢, ze dla jakosci
planowanego uktadu jezdnego tramwaju decydujq-
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cym czynnikiem nie jest koncepcja prowadzenia
pojazdu, ale decyzja o zastosowaniu wdzkow z osia-
mi lub bez.m
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Ttumaczenie: Jacek Fink-Finowicki, Siemens Mobili-
ty Polska Sp. z o.0.

Artykut publikujemy za zgodq Siemens Mobility
Sp. z o.0. Oryginat, zamieszczony w jezyku nie-
mieckim przez Siemens AG 2016, Mobility Division,
Monachium, Niemcy pod tytutem ,Radsatz- oder
Einzelradfahrwerke - von der Theorie zur Pra-
xis” (Artykut Nr MOUT-T10029-00), dostepny jest
na stronie:  https://www.siemens.com/content/
dam/webassetpool/mam/tag-siemens-com/smdb/
mobility/rail/rolling-stock/trams-and-light-rail-
vehicles/avenio/documents/brochures/radsatz-
einzelrad-de.pdf
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ROZWIAZANIA KON STRUKCYJNE L MATERIALOWE
DLA TOROWISK TRAMWA ] OWYCH I DROG :

Grzegorz Dgbrowski, Mariusz Zaremba
Polska Sp. z o.0.

%

Ratlway Vehicles OE -T ransComfoi't M&MR T radmg

W artykule omdwiono dwa produkty z portfolio spétki M&MR Trading Polska, ktére odpowiadajg na obecne
potrzeby rynku i budownictwa infrastrukturalnego w systemach transportu tramwajowego: konstrukcje wykorzy-
stujgce elastomerowe profile mocujgce i izolujgce szyne w torowisku — RCS oraz sztuczne kruszywo zelazowo-
krzemowe, ktére moze by¢ wykorzystane m.in. jako podbudowa i podsypka w torowiskach. Artykut jest rozwinie-
ciem prezentacji przedstawionej podczas Komisji Torowej IGKM w Poznaniu w dniu 6 listopada 2018 r.

SPREZYSTE POSADOWIENIE SZYNY W PODBUDO-
WIE BEZPODSYPKOWEJ - RCS (RAIL COMFORT
SYSTEM)

Biezaca perspektywa finansowania unijnego pro-
jektéw infrastrukturalnych na lata 2014-2020 wspiera
trwajacy juz od kilkunastu lat trend polityki rozwoju
transportu szynowego. To zatem witasciwy czas na
podjecie ostatecznej decyzji co do wyboru rozwigzan
technicznych torowisk tramwajowych, koniecznych do
utrzymania przez kolejne lata. Coraz czesciej stosowa-
nym produktem jest system RCS oferowany przez
TransComfort, Business Unit M&MR Trading Polska Sp.
z 0.0.

RCS jest przewidziany dla wszystkich spotykanych
lokalizacji i zabuddéw toréw na sieciach torowisk tram-
wajowych. Gtownymi elementami konstrukcji sg ela-
stomerowe profile mocujace i izolujace szyne oraz we-
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zty kotwigce o prostej budowie. Istotny jest réwniez
fakt, ze profile przyszynowe nie kolidujg z zadnym
powszechnie znanym i stosowanym przytwierdzeniem
szyn.

W zaleznosci od miejsca wbudowania oraz innych
aspektow  funkcjonalno-uzytkowych wymaganych
przez klienta, dobierane sg szczegdétowe rozwigzania,
takze pod katem mozliwosci finansowych. Najpopular-
niejsze zastosowania profili systemu RCS przedstawia
rys. 1.

Obecnie najpopularniejszymi obszarami zastosowa-
nia systemu RCS sg nastepujace konstrukcje torowisk:

a) Wspolne z jezdnia, charakteryzujgce sie zabudo-

wag przylegla do szyn z warstw drogowych
w postaci MMA, betonu cementowego lub Zelbetu.
W tym przypadku profile boczne oraz profil dolny
stanowig przytwierdzenie szyny do podbudowy
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Rys. 1. Przekréj przez konstrukcje RCS w torowisku wspolnym z jezdnig (a, b) oraz w torowisku wydzielonym z zabudowg trawia-
stg (c). zrodto: materiaty M&MR Trading

Fot. 1. Szyny w profilach elastomerowych systemu RCS podwieszone na bramkach mon-
t
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b)

c)

i nie jest wymagane przytwierdzenie punktowe
w postaci weztéw kotwigcych, co obniza koszt bu-
dowy i utatwia remont nawierzchni torowe;.
Trawiaste, charakteryzujgce sie zabudowg toréw
w postaci gruntéw organicznych oraz trawy lub
rozchodnika. Brak poprzecznego oporu przy
bocznych profilach mocujgcych wymusza stoso-
wanie punktowych przytwierdzen w postaci dybili,
wkretéw torowych i tapek stosowanych o zmien-
nym rozstawie, od kilkudziesieciu cm do kilku me-
trow, w zaleznosci od przyjetych zatozen obcigze-
nia toru.

Wezly rozjazdowe, charakteryzujgce sie szczel-
nym dopasowaniem do skomplikowanych ksztattow
rozjazdow i skrzyzowan. Tego typu rozwigzania
wymagajg precyzyjnego dopasowania profili elasto-
merowych do elementéw nawierzchni stalowej, co
osigga sie poprzez precyzyjne ciecie i oklejanie.

Ponadto konstrukcja RCS przystosowana jest takze
do innych rodzajow zabudow torow lub bez zabudoéw,
takich jak: tluczen, posadzki zajezdni, hal lub warszta-

azowych.

téw, a profile mocujace sa odpowiednie takze do
punktowego przytwierdzania i podparcia szyn.

Konstrukcje z uzyciem elastomerowych profili do

ciggtego sprezystego i punktowego mocowania szyny
- RCS cechujaq:

2 zastosowanie wysokiej jakosci nienasigkliwych
i jednorodnych profili elastomerowych, odpor-
nych na starzenie, zapewniajacych odpornosc
mechaniczng i Srodowiskowg;

o szczelne dopasowanie profili szynowych do
szyn, poprzeczek torowych i ztaczy zapewniaja-
ce brak mostéw przenoszacych dzwiek i drgania
do otoczenia oraz odpowiednig konduktancje
przejécia tor-ziemia (wg PN-EN 50122-2);

2 odpowiednia sprezysto$¢ profili mocujacych
w kierunku pionowym pozwalajgca na swobodne
przemieszczenia szyn pod obcigzeniem kot
tramwajowych oraz duza sztywnos$¢ poprzeczna
zapewniajaca stabilne posadowienia i opdér bocz-
ny szyn (w przypadku niestosowania weziow
kotwigcych);

o profile boczne zapewniajace
minimalizacje uszkodzen me-
chanicznych przy kazdego ro-
dzaju zabudowie, a tym samym
ryzyko rozszczelnienia otuliny
szyny z profili;

O estetyka torowiska poprzez
zminimalizowanie widocznosci
elementéw mocujacych i izolu-
jacych nawierzchnie torowq;

2 mozliwos¢ prawidtowego
zageszczenia MMA przy gtéwce
szyny (mata odksztatcalnos¢
profilu elastomerowego w war-
stwie $cieralnej);
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Fot. 2. Szyny w profilach elastomerowych systemu RCS na
podbudowie betonowej z warstwami zabudowy trawiaste;j.

9 catkowita izolacja nawierzchni torowej od oto-
czenia nawet w przypadku zastosowania pod-
parcia punktowego.

Kolejnym atutem systemu konstrukcji RCS jest
technologia robot torowych, ktéra poprzez ogranicze-
nie czynnosci na budowie przesadza o szybkosci re-
alizacji. Dtugos¢ profili elastomerowych dostosowana
jest do dtugosci szyn, zatem otulenie szyn moze by¢
realizowane w halach warsztatowych, co ogranicza
ryzyko nieprawidtowego wykonania tego typu prac
w warunkach miejsca wbudowania. Ten etap monta-
zu moze by¢ realizowany duzo wczesniej niz okres
przewidziany na roboty budowlane. Szyny z przykle-
jonymi profilami elastomerowymi mozna transporto-
waé¢ na miejsce wbudowania typowymi $rodkami
transportu przewidzianymi dla szyn. Pod ustawionymi
szynami z profilami elastomerowymi na bramkach
montazowych (z weztami kotwigcymi w przypadku
konstrukcji bez zabudowy toréw) wykonuje sie pod-
budowe najczesciej w postaci ptyty betonowej. Zabu-
dowa betonowa moze by¢ wykonywana podczas jed-
nego betonowania z podbudowa, jako oddzielna war-
stwa lub jako kolejne warstwy oraz ewentualnie z
warstwg z MMA.

tacznie w konstrukcje RCS wyposazono juz ponad
300 km torow tramwajowych we wszystkich krajach
europejskich. System RCS w Polsce stosuje sie od
2000 roku i do tej pory zostat zamontowany w Szcze-
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cinie, Warszawie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Kra-
kowie, na Slasku oraz w Zagtebiu Dabrowskim.

SKALY ZELAZOWO-KRZEMOWE — KRUSZYWO
Z POTENCJALEM

Nowym produktem oferowanym na polskim rynku
przez TransComfort, Business Unit M&MR Trading Pol-
ska Sp. z o0.0. jest sztuczne kruszywo zelazowo-
krzemowe powstajace - jako dodatkowy produkt
(zuzel pomiedziowy) - przy produkcji miedzi. Kruszy-
wo produkowane jest w szerokim zakresie uziarnienia,
od 0 do 250 mm. Jest ono bezpieczne dla $rodowiska
naturalnego, co potwierdzajg wyniki badan niemiec-
kich i polskich laboratoridw.

Cechy tego kruszywa podobne sg do cech skat
magmowych, takich jak bazalt czy diabaz, a powstaje
ono poprzez obrobke w nowoczesnych uktadach kru-
szaco-przesiewowych skrystalizowanej sztucznej skaty
przy kontrolowanym ochtadzaniu. Efektem obrobki
jest produkt budowlany nadajacy sie do wprowadzenia
do ogdlnego handlu, zgodny z normami EU i posiada-
jacy odpowiednie certyfikaty europejskie. Jest on pod-
dawany badaniom zgodnie z rozporzadzeniem REACH
i zarejestrowany przez Europejska Agencje Chemika-
liow ECHA z siedziba w Helsinkach.

Skaty zelazowo-krzemowe od ponad 50 lat znajdu-
ja zastosowanie jako materiat budowlany,
w szczegolnosci w ramach budownictwa drogowego
oraz wodnego. Kruszywa z zuzla pomiedziowego mogq
konkurowa¢ z kruszywami pochodzenia naturalnego
pod wzgledem efektywnosci ekonomicznej, a dzieki
bardzo dobrym wiasciwosciom fizycznym i chemicz-
nym przewyzszajg je funkcjonalnie. Jednoczesnie
z uwagi na duzy ciezar wiasciwy i dobrze rozwinietq
powierzchnie oraz chropowatos¢ istnieje mozliwosé
formowania nasypow o wiekszym kacie stoku natural-
nego. Mineralogiczne badania geochemiczne potwier-
dzajg niezmienno$¢ sktadu tego sztucznego kamienia
i brak wptywu na s$rodowisko naturalne po ponad 20
latach uzytkowania w bardzo réznych obcigzeniach
srodowiskowych (sél, stodka i stona woda, $srodowisko
beztlenowe, zmienne warunki atmosferyczne).

Stosowanie kruszyw sztucznych to obok materia-
téw pochodzacych z recyklingu najlepsza metoda
ochrony zasobdw naturalnych naszego kraju. Duze
doswiadczenie producenta, elastyczna linia produk-
cyjna oraz kontrola produkcji kruszywa zapewniajq
realizacje zamdwien wg indywidulanych specyfikacji
klienta. Kruszywo zelazowo-krzemowe znajduje
szerokie zastosowanie w budownictwie drogowym
oraz kolejowym:
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nasypy i ulepszone podtoza,

drogowe warstwy mrozoochronne,

drogowe podbudowy zasadnicze i pomocnicze
(mieszanki niezwigzane i zwigzane hydraulicz-
nie),

9 kruszywo do mieszanek betonowych,

2 przecigzenia gruntu,

2 podbudowa i podsypka w torowiskach,

2 balast rusztu torowego.

000

Z uwagi na duzy ciezar witasciwy kruszywo stuzy

takze do wykonywania:

2 umocnienia brzegdéw i koryt ciekow, zbiornikow,
portow (zabezpieczenie przed rozmyciem i ero-

zjq) i falochronodw,

Ll
Llwwte

Fot. 3. Podbudowa drogi z kruszywa zelazowo-krzemowego
(Hamburg).

2 watdw przeciwpowodziowych,

2 prefabrykatow z betondw ciezkich (np. tymcza-
sowe fundamenty dla sieci trakcyjnej i oznako-
wania drogowego, zapory drogowe, boksy ma-
gazynowe),

2 balastu urzadzen podziemnych oraz tuneli
w trudnych warunkach gruntowo-wodnych.

Przyktady zastosowan kruszywa zelazowo-

krzemianowego w budownictwie drogowym to:

Wybrane wiasciwosci

krzemowych:

gesto$¢ objetosciowa - 3,7 t/m?,
gestos$¢ nasypowa kruszyw - 1,8 + 2,4 t/m?3,
sktad — 95% oliwin, pozostate — zwigzki tlenko-

kruszyw zelazowo-

2 podbudowa autostrady A1l w okolicach Hamburga,

2 utwardzenie nawierzchni terminalu kontenero-
wego Tollerort CTA, port w Hamburgu,

2 nawierzchnia drogowa - terminal kontenerowy
Eurogate, Hamburg,

2 utwardzenie nawierzchni nabrzeza ,Am Sandtor-
kai”, port w Hamburgu,

2 utwardzenie nawierzchni w Zaktadach Harry
Brot, Soltau,

2 podbudowa autostrady BAB 7, Bordesholm,

2 renowacja nawierzchni ptyty postojowej samolo-
tow, lotnisko w Hamburgu,

2 podbudowa nowo budowanej autostrady BAB 14
w okolicach Ludwigslust.

Z innych projektow z zastosowaniem betonu z kruszy-

wem zelazowo-krzemowym mozemy wymienic jeszcze:

2 projekt budowy tunelu kolejowego Tonndorfer
HauptstraBe w Hamburgu,

2 projekt elementow konstrukcji bokséw magazy-
nowych (,klocki lego”) - elastyczne boksy ma-
gazynowe,

2 projekt produkcji kostek z ciezkiego betonu,
stosowanych np. jako bariery lub jako zabezpie-
czenie nabrzezy,

2 projekt gtebokowodnego portu Jade-Weser-Port.

TransComfort, Business Unit M&MR Trading Pol-
ska Sp. z o.0. funkcjonuje na rynku polskim od
prawie 25 lat. W tym czasie przedsiebiorstwo
zdobyto uznanie i zaufanie najwiekszych polskich
firm zwigzanych z pojazdami szynowymi oraz in-
frastrukturg kolejowa i drogowg. TransComfort
wprowadza nowoczesne technologie do pojazdéw
szynowych oraz modernizuje infrastrukture toro-
wa. Wspolnie ze swoimi dostawcami, m.in. Conti-
nental ContiTech, Datwyler Sealing Technologies
Deutschland GmbH, Faiveley Becorit, Trelleborg
Antivibration Solutions, MSA Mediterr Shock Ab-
sorbers, ELPA itd., dba o to, aby innowacjg, cig-
gtym rozwojem oraz najwyzsza jakoscig ksztatto-
wacd przysztos¢ bezpieczenstwa i wygody w ruchu
pojazdéw szynowych. m

we i siarczkowe, Szczegotowe informacje dotyczace m.in. konstrukcji
RCS oraz kruszywa Zzelazowo-krzemowego dostepne
nych, sg na stronie: www.transcomfort.pl.

wytrzymatos¢ na sciskanie > 300 MPa,

nasigkliwos¢ kruszywa - 0,2%,

dtugoterminowa stabilnos$¢ zwigzkéw chemicz-

Wiecej informacji:

wysoka mrozoodpornosc. Mariusz Zaremba - mzaremba@transcomfort.pl.
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REWOLHC]A \W\ODPOWIEDZIALNOSCI OPERA{IO-
ROW PUBLIGZNEGO TRANSPORTUZBIOROWEGO
NA GRUNGIE PROJEKTILLISTAWY O ODPOWIE-
DZIALNOSCIL PODNIGION ZBIOROWY.CHZA CZY-
NY ZABRONIONE POD) GROZBAKARY:

Pawet Ludwiczak — Kancelaria Radcy Prawnego Pawet Ludwiczak

W dniu 22 pazdziernika 2018 r. Staty Komitet Rady Ministrow przyjat projekt nowej ustawy o odpowiedzial-
nosci podmiotdéw zbiorowych za czyny zabronione pod grozbg kary. Poniewaz projekt najprawdopodobniej nie-
dtugo trafi do Sejmu, a ma wyjatkowo krotkie vacatio legis (okres wejscia w Zycie) - tj. 3 miesigce (obecnie
obowigzujgca ustawa miata 12-miesieczny vacatio legis), mysle, ze czas, aby operatorzy publicznego transpor-
tu zbiorowego, ich organy zarzadzajace, organy nadzoru organy witascicielskie zaczety sie przygotowywac do
tej rewolucji w odpowiedzialnosci podmiotow zbiorowych, poniewaz ustawa moze wejs¢ w zycie juz pierwszym

kwartale przysztego roku.

Dlaczego pisze o rewolucji w odpowiedzialnosci
podmiotéw zbiorowych? Obecnie obowigzujgca ustawa
o odpowiedzialnosci podmiotéw zbiorowych (ktoéra
obowigzuje od 2002 r.) jest de facto martwa. Nowa
ustawa ma to rewolucyjnie zmieni¢ (tego miedzy inny-
mi wymaga od nas UE, ale tez opinia publiczna i zdro-
wy rozsadek).

Ale zacznijmy od definicji. Zgodnie z art. 2 ustawy
podmiotem zbiorowym jest osoba prawna oraz jed-
nostka organizacyjna niemajaca osobowosci prawnej,
ktérej odrebne przepisy przyznajg zdolnos$¢ prawng, w
tym rowniez spotka handlowa z udziatem Skarbu Pan-
stwa, jednostki samorzadu terytorialnego lub zwigzki
takich jednostek, spotka kapitalowa w organizacji,
podmiot w stanie likwidacji oraz przedsiebiorca niebe-
dacy osobg fizyczna, z wytaczeniem Skarbu Panstwa,
jednostek samorzadu terytorialnego i ich zwigzkow.
Czyli przestanki podmiotu zbiorowego beda co do za-
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sady spetnia¢ operatorzy publicznego transportu zbio-
rowego, a nie beda spetniac¢ organizatorzy.

Podmioty zbiorowe bedg odpowiadac:

1. za czyn zabroniony, ktdéry zostat popetniony
bezposrednio w zwigzku z prowadzong przez ten
podmiot dziatalnoscig (art. 5), pod warunkiem,
ze do czynu zabronionego doszto wskutek:

a) dziatania lub zaniechania organu,

b) umysinego dziatania lub zaniechania cztonka
organu,

Cc) niezachowania przez podmiot zbiorowy
ostroznosci wymaganej w danych okoliczno-

éciach, mimo ze mozna byto przewidzieé
mozliwo$¢ popetnienia czynu zabronionego;

. za czyn zabroniony, pozostajacy bezposrednio w
zwigzku z prowadzong przez ten podmiot dzia-
talnoscig (art. 6 ust. 1) jesli zostat popetniony
przez:
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a) osobe fizyczng uprawniong do reprezentowa-
nia podmiotu zbiorowego, podejmowania
w jego imieniu decyzji lub sprawowania nad-
zoru, w zwigzku z jej dziataniem w interesie
lub na rzecz tego podmiotu zbiorowego,

b) osobe fizyczng dopuszczong do dziatania
przez organ podmiotu zbiorowego, cztonka
jego organu lub osobe, o ktérej mowa w lit.
a), wskutek naduzycia uprawnien;

c) pracownika podmiotu zbiorowego, w zwigzku
ze Swiadczeniem pracy na rzecz podmiotu
zbiorowego;

3. za czyn zabroniony, z ktérego chociazby posred-
nio osiggnat korzy$¢ majatkowg (art. 6 ust. 2),
jesli zostat popetniony przez:

a) podwykonawce albo innego przedsiebiorce
bedacego osobg fizyczng, jesli jego czyn za-
broniony pozostawat w zwigzku z wykonywa-
niem umowy, zawartej z podmiotem zbioro-
wym,

b) pracownika albo osobe upowazniong do dzia-
fania w interesie lub na rzecz przedsiebiorcy
niebedacego osobg fizyczna, jesli jego czyn
pozostawat w zwigzku z wykonywaniem
umowy, zawartej przez tego przedsigbiorce
z podmiotem zbiorowym

jezeli organ, cztonek organu wiedziata, lub przy zacho-
waniu ostroznosci wymaganej w danych okoliczno-
sciach mogta sie dowiedzieé, ze ww. osoby bedgq usito-
waty popenic¢ lub popetnity czyn zabroniony, lub ze
w podmiocie zbiorowym wystepujg okreslone niepra-
widtowosci.

Na podmioty zbiorowe zostanie natozony caty sze-
reg obowigzkow (art. 6 ust. 3, art. 11, art. 12 i art.
13), m.in. bedg one zobowigzane:

1. dochowa¢ co najmniej nalezytej starannosci

w wyborze czionka organu lub osoby uprawnio-

nej do dziatania oraz w nadzorze nad tymi oso-

bami,

2. tak zorganizowac dziatalnos¢, by sposéb organi-
zacji zapobiegat popetnieniu czynu zabronione-
go,

3. okresli¢ zasady postepowania w przypadku za-
grozenia popefnienia czynu zabronionego Iub
wystgpienia  skutkéw niezachowania regut
ostroznosci (nie dotyczy podmiotu, ktory jest
mikroprzedsiebiorcq),

4. okresli¢ zakres odpowiedzialnosci organéw pod-
miotu zbiorowego, innych jego komoérek organi-
zacyjnych, jego pracownikéw lub osdéb upraw-
nionych do dziatania w jego imieniu lub interesie
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(nie dotyczy podmiotu, ktéry jest mikroprzed-
siebiorcq),
5. wyznaczy¢ osobe lub komoérke organizacyjng,
nadzorujacq przestrzeganie przepisow i zasad
podmiotu (dotyczy
najmniej $rednim

regulujgcych dziatalnosc
podmiotow bedacych co
przedsiebiorca),
6. podejmowac dziatania w przypadku sygnalizo-
sygnalistéw,
w tym przeprowadzi¢ postepowanie wyjasniaja-
ce i usuna¢ ewentualnie stwierdzone w ramach

wania nieprawidtowosci przez

tego postepowania nieprawidtowosci lub naru-
szenia, ktore utatwity lub umozliwity popetnienie
czynu zabronionego.

Jednym zdaniem podmioty zbiorowe beda miaty
prawny obowigzek wdrozy¢ efektywne i skuteczne
systemy zarzadzania zgodnoscig (Compliance).

Ustawa przewiduje caty katalog kar i srodkéw kar-
nych (art. 15 - 28). Za najbardziej dotkliwe nalezy
uznac:

1. kare pieniezng w maksymalnej wysokosci 30
milionéw ztotych (w okreslonych przypadkach
art.12 moze one by¢ wymierzona do wysokosci
60 milionéw ztotych),

2. rozwigzanie podmiotu zbiorowego,

3. zakaz prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
okreslonego rodzaju,

4. zakaz korzystania z dotacji, subwencji lub in-
nych form wsparcia finansowego ze s$rodkéw
publicznych,

5. zakaz ubiegania sie o zamowienia publiczne.

Ponadto ustawa przewiduje jeszcze:

1. przepadek korzysci oraz odpowiedzialnos¢ od-
szkodowawcza podmiotéw zbiorowych (art. 9
i art. 10)

2. na etapie postepowania w sprawie odpowie-
dzialnosci podmiotu zbiorowego ustawa przewi-
duje:

a) zarzad przymusowy (art. 56),
b) $rodki zapobiegawcze (art. 57),
c) zabezpieczenia majatkowe (art. 61).

Ustawa wprowadza w art. 62 instytucje dobrowol-
nego poddania sie odpowiedzialnosci przez podmiot
zbiorowy. W takim przypadku maksymalna kara pie-
niezna wynosi 3 miliony ztotych.

Co ciekawe, odpowiedzialno$¢ albo brak odpowie-
dzialnosci podmiotu zbiorowego na zasadach okreslo-
nych w przedmiotowej ustawie nie wytacza odpowie-
dzialnosci cywilnej za wyrzadzong szkode, odpowie-
dzialnosci administracyjnej, ani indywidualnej odpowie-
dzialnosci karnej sprawcy czynu zabronionego (art. 4).
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Przediuzajace sie prace nad ustawg o jawnosci zy-
cia publicznego, o ktorej pisatem w lutym 2018 r.
w ,Biuletynie Komunikacji Miejskiej” nr 147:

1. powoduja, ze coraz wiecej przedsiebiorcow
(bedacych co najmniej $rednim przedsiebior-
cq) i kierownikow jednostek finansow publicz-
nych zastanawia sie, czy wdraza¢ wewnetrzne
procedury antykorupcyjne, czy tez sie wstrzy-
mac. Abstrahuje od tego, ze spora czesc
przedsiebiorcow i kierownikéw jednostek fi-
nansow publicznych z wiszacego nad nimi
miecza Damoklesa nie zdaje sobie sprawy
i funkcjonuje w btogiej lecz niebezpiecznej
nieswiadomosci;

2. moga rodzi¢ podejrzenie, ze réwniez prace nad
projektem ustawy o odpowiedzialnosci podmio-
tow zbiorowych bedg sie przedtuzac.

Projekt ustawy o jawnosci zycia publicznego
utknat w Statym Komitecie Rady Ministrow (w lu-
tym 2018 r.), natomiast projekt ustawy o odpowie-
dzialnosci podmiotow zbiorowych zostat juz przez
Staty Komitet Rady Ministrow przyjety. Z zapowie-
dzi przedstawicieli Ministerstwa Sprawiedliwosci
i CBA wynika, ze ma trafi¢ do Parlamentu w naj-
blizszym czasie. Natomiast po nim majg by¢ na no-
wo podjete prace nad ustawag o jawnosci zycia pu-
blicznego.

Od wejscia w zycie ustawy przedsiebiorcy i kierow-
nicy jednostek finanséw publicznych bedq mieli tylko
pare miesiecy (o ile ustawodawca nie skroci tego ter-
minu) na wdrozenie realnych i skutecznych systemoéw
Compliance.

Z wtasnego doswiadczenia oraz z rozméw z innymi
specjalistami zajmujacymi sie Zarzadzaniem Zgodno-
écig - Compliance!, wiem, ze opracowanie i skuteczne
wdrozenie procedur zajmuje czas. W zaleznosci od
spotki od kilku do kilkunastu miesiecy. Dlatego wiem,
ze podmioty ktére bedg czekaty na opracowanie
i wdrozenie odpowiednich polityk, procedur itd. do
tzw. ostatniej chwili, moga po prostu nie zdazy¢. Nie
moéwigc o tym, ze poniosg wieksze koszty - wiadomo
im mniej czasu na wykonanie zlecenia tym wieksze
wynagrodzenie.

1 Zarzadzanie Zgodno$cig — Compliance — ma na celu zarzadzanie
ryzykami prawnymi. Natomiast gtéwnym celem Systeméw Zarzadzania
Zgodnoscig (systeméw Compliance), jest systemowe zapobieganie
powstaniu w danym podmiocie wszelkich nieprawidtowosci polegaja-
cych na:

a) ztamaniu obowigzujacych przepisdw prawa,

b) ztamaniu dobrowolnie przyjetych standardow (np. przepiséw we-
wnetrznych, zobowigzan umownych),

c) dziataniu niezgodnym z etyka danego podmiotu.
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Kto$ z Czytelnikdw na pewno sie spyta: ,A jak
ustawa nie wejdzie w zycie?”.

Wedtug mnie ustawa wczesniej lub pdzniej wejdzie
w zycie. Zastanawiam sie tylko kiedy.

Natomiast chciatbym zapytaé: Czy sta¢ Panstwa na
to, by nie wdrozy¢ skutecznych systemoéw antykorup-
cyjnych? Lub rozszerzajac pytanie: Czy sta¢ Panstwa
na to, by nie wdrozy¢ skutecznych systemédw Com-
pliance?

Czy stac Panstwa, by Panstwa przedsiebiorstwo czy
jednostka finanséw publicznych dziatata niezgodnie
Z prawem?

Czy sta¢ Panstwa chocby na utrate dobrej reputa-
cji?

Oczywiscie nikt nie zlikwiduje tych ryzyk u Pan-
stwa, ale dobry specjalista Compliance te ryzyka zmi-
nimalizuje i pozwoli Panstwu nimi zarzadzac.

Dlatego sugeruje:

2 po pierwsze traktowac systemy Compliance jako

inwestycje, a nie koszt.

2 po drugie rozpoczaé przygotowanie i wdrazanie
systemdw antykorupcyjnych (lub systemow
Compliance) na spokojnie teraz, a nie na gwatt
za kilka lub kilkanascie miesiecy. m

Wiecej informacji:
www.ludwiczak-radcaprawny.pl
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LEKTROMOBILNOSC - PROBLEM NIESPOJNOSCI
DZIAEAN PRAWODAWCY Z PERSPEKTYWY SEKTO-
RA KOMUNIKAC]I MIEJSKIE]

Jarostaw Kola — prawnik w WKB Wiercinski, Kwiecinski, Baehr

Efektywne prowadzenie dziatalnos$ci w sektorze komunikacji miejskiej niewatpliwie wymaga uwzgledniania
bardzo wielu uwarunkowan, w szczegdlnosci: technicznych, finansowych, ekologicznych czy spotecznych. Ta zto-
zonos¢ powinna miec¢ swoje odzwierciedlenie w otoczeniu prawnym. Niejednokrotnie okazuje sie jednak, ze obo-
wigzujgce regulacje w niedostatecznym stopniu uwzgledniajg te ztozono$é. Aktualnym tego przyktadem sg roz-
wigzania prawne ukierunkowane na wsparcie rozwoju elektromobilnosci. W tym kontekscie szczegdlng uwage
nalezy zwrdci¢ na przyktady niespdjnosci, jakie wystepujg pomiedzy tymi rozwigzaniami, a prawem zamowien

publicznych?.

Kontekst prawny rozwoju elektromobilno$ci

Nie budzi kontrowersji stwierdzenie, ze upowszech-
nienie wykorzystywania alternatywnych zrédet energii
w transporcie nalezy obecnie do pierwszoplanowych
celdw realizowanych przez Unie Europejska i jej kraje
cztonkowskie. W unijnych dokumentach strategicznych
zadeklarowano, ze jednym z gtdwnych celdéw polityki
rozwoju w Unii Europejskiej jest zwiekszenie konku-
rencyjnosci i bezpieczenstwa energetycznego poprzez
efektywniejsze wykorzystywanie zasobdow i energii,
w szczegolnosci poprzez przejscie na gospodarke ni-
skoemisyjng oraz modernizacje rynku ustug transpor-
towych?. Dla jego realizacji podjeto wiele dziatan,
wsérdéd ktérych najwieksze znaczenie miato ustanowie-
nie w dniu 22 pazdziernika 2014 r. dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Przyjmujac perspektywe polska, oczywiscie kluczo-
we znaczenie ma ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r.

1 Szczegdtowa analiza probleméw poruszanych w artykule zostata zapre-
zentowana w opracowaniu: A. Chwiatkowska, J. Kola, Wptyw ustawy o
elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych na realizacje uméw na wyko-
nanie zadania publicznego — rozwazania nad spojnoscia dziatan prawo-
dawcy, [w:] K. Kokocifiska (red.), J. Kola (red.), Prawne i ekonomiczne
aspekty rozwoju elektromobilnosci, Warszawa 2019, w druku.

2Zob. Komisja Europejska, EUROPA 2020: Strategia na rzecz inteligentne-
go i zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu,
KOM (2010), Bruksela 2010, s. 17-18.
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o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra
okresla:
1. zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury
stuzacej do wykorzystania paliw alternatywnych
w transporcie, w tym wymagania techniczne,
jakie ma spetnia¢ ta infrastruktura;
2. obowigzki podmiotéw publicznych w zakresie
rozwoju tej infrastruktury;
3. obowigzki informacyjne;
4. warunki funkcjonowania stref czystego trans-
portu;
5. Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz sposéb ich realizacji’.

Rola prawa zamdéwien publicznych

Z punktu widzenia podmiotéw s$wiadczacych ustugi
komunikacji miejskiej podstawowe znaczenie w kontek-
Scie pytania o spdjnos¢ z prawem zamowien publicznych
majq przepisy regulujgce obowigzki podmiotow publicz-
nych w zakresie wykorzystania pojazdow o napedzie
elektrycznym oraz inwestycji w infrastrukture niezbedng
do ich eksploatowania. Nie ulega bowiem watpliwosci, ze
w celu spetnienia obowigzkéow wynikajacych z przepiséw
ustawy EPA organy administracji publicznej oraz podmio-
ty $wiadczace ustugi uzytecznosci publicznej bedgq musia-

Informacje prawne

3 Art. 1 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, dalej zwanej ,ustawg EPA”.
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ty nabywac liczne $wiadczenia od podmiotow prywat-
nych. Mozna wiec $miato zaktada¢, ze rozwdj elektromo-
bilnosci znaczaco wptynie i ozywi rynek zamoéwien pu-
blicznych w Polsce®. Zarazem jednak oznacza to, ze efek-
tywnos¢ polityki panstwa w obszarze elektromobilnosci
jest Scisle zwigzana, a wrecz zalezy od efektywnosci kra-
jowego systemu zamodwien publicznych.

Niestety wydaje sie, ze prawodawca nie dostrzegt
tego silnego zwigzku - wydaje sie, ze dla zaréwno dla
zamawiajacych jak i wykonawcéw rozwdj elektromo-
bilnosci zamiast sta¢ sie szansg, okaze sie zrodtem
powaznych problemoéw. Niestety dotyczy to rdwniez
sektora transportu publicznego, w szczegdlnosci pod-
miotéw $wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej.

E-transport w realizacji zadan publicznych w obsza-
rze komunikacji miejskiej

Dla zobrazowania wspomnianego zwigzku rozwoju
elektromobilnosci z prawem zamowien publicznych nale-
zy wskazac, ze ustawa EPA naktada liczne obowigzki na
podmioty publiczne. Wigzg sie one przede wszystkim
z koniecznoscig wykorzystywania pojazddéw niskoemisyj-
nych przy realizacji zadan publicznych. Szczegdlng uwa-
ge zwracajq obowigzki w zakresie utrzymania odpowied-
nich pozioméw udziatu pojazdéw o napedzie elektrycz-
nym lub gazowym we flocie pojazdéw wykorzystywanych
do obstugi urzedéw organdéw administracji zaréwno rza-
dowej, jak i samorzadowej®.

Z punktu widzenia podmiotédw $wiadczacych ustugi
komunikacji miejskiej, kluczowe znaczenie w analizo-
wanym kontekscie zwigzkéw z systemem zamodwien
publicznych ma zobowigzanie ustanowione w art. 36
ust. 1 oraz 68 ust. 3 i 4 ustawy EPA. Zgodnie z tymi
przepisami jednostki samorzadu terytorialnego -
z wylgczeniem gmin i powiatow, ktérych liczba miesz-
kancéw nie przekracza 50 000 - sg zobowigzane
Swiadczy¢ ww. ustugi lub zleca¢ ich $wiadczenie pod-
miotowi, ktérego udziat autobuséw zeroemisyjnych we
flocie uzytkowanych pojazdéw na obszarze tej jed-
nostki samorzadu terytorialnego wynosi co najmniej:

2 5% - od 1 stycznia 2021 r.,

2 10% - od 1 stycznia 2023 r.,

9 20% - od 1 stycznia 2025 r.,

2 30% - od 1 stycznia 2028 r.

Warto rowniez zaznaczyé, ze niekiedy organizo-
wanie komunikacji miejskiej wymaga od jednostek

4Zob. J. Kola, Elektromobilno$¢ — silny impuls dla rozwoju rynku zaméwien
publicznych, [online: 21.11.2018] https://blog.wkb.pl/
eksperciozamowieniach/elektromobilnosc-silny-impuls-dla-rozwoju-rynku-
zamowien-publicznych/.

5 Zob. w szczegoInosci art. 34-35 oraz art. 68 ustawy EPA.
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samorzadu terytorialnego nabywania réwniez in-
nych ustug (np. w zakresie utrzymania czystosci
oraz bezpieczenstwa infrastruktury drogowej), ktére
wprawdzie nie sg Scisle powigzane, lecz w sposoéb
oczywisty majgq wptyw i towarzyszg s$wiadczeniu
ustug komunikacji miejskiej. Tymczasem zgodnie z
art. 76 ustawy EPA umowy zawarte przez jednostki
samorzadu terytorialnego na wykonanie zadania
publicznego (z wytaczeniem publicznego transportu
zbiorowego) wygasajq z dniem 31 grudnia 2019 r.,
jezeli nie zapewniajg wykorzystania pojazdow elek-
trycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziem-
nym® na poziomie 10%.

Jest przy tym oczywiste, ze dla uzytkowania ww.
pojazdow w komunikacji miejskiej i wspomnianych
zadaniach towarzyszacych niewystarczajace jest samo
dysponowanie takimi pojazdami, co zwykle oznacza
koniecznos$¢ ich nabycia. Konieczne jest rowniez dys-
ponowanie infrastrukturg tadowania drogowego trans-
portu publicznego’. Uwzgledniajac zatem niezwykle
napiete terminy, nalezy postawi¢ zasadnicze pytanie:
czy system zamdwien publicznych umozliwia efektyw-
ng realizacje ambitnych celdw wyznaczonych przez
prawodawce?

System zamoéwien publicznych ,,w stuzbie” elektro-
mobilnosci

Z pewnoscig na obecnym etapie nie sposob udzieli¢
jednoznacznej odpowiedzi na postawione pytanie.
Uwzgledniajac jednak dotychczasowe doswiadczenia
rynku publicznych zakupow, wypada co najmniej zgto-
si¢ powazne watpliwosci.

Po pierwsze, przyjecie ustawy EPA znaczaco
zwiekszyto popyt na pojazdy elektryczne wykorzysty-
wane w komunikacji miejskiej. Analiza rynku potwier-
dza przy tym, ze za popytem ,nie nadgza” podaz, co
spowodowato spadek konkurencyjnosci (liczby ofert)
postepowan na dostawy pojazdéw elektrycznych.
Wydaje sie réwniez, ze takie uwarunkowania wptyne-
ty na wydiuzenie cyklu produkcyjnego takich pojaz-
déw. Opis ten nalezy jeszcze uzupetni¢ o spostrzeze-
nie, ze na przeprowadzenie najmniej skomplikowane-
go i ,najszybszego” trybu udzielania zamdwienia pu-

Informacje prawne

& Mozliwo$¢ wykorzystania pojazdéw napedzanych gazem ziemnym zostata
wprowadzona do ustawy EPA na podstawie art. 4 ustawy z dnia 9 listopa-
da 2018 r. 0 zmianie ustawy — Prawo energetyczne oraz niektorych innych
ustaw, ktdra jednak w dniu przekazania niniejszego artykutu do publikacji
nie weszta jeszcze w zycie.

7 Zgodnie z art. 2 pkt 3 ustawy EPA, pod pojeciem tym nalezy rozumie¢
punkty tadowania lub tankowania wodoru wraz z niezbedna dla ich funk-
cjonowania infrastruktura towarzyszaca, przeznaczone do tadowania lub
tankowania, w szczegdlnosci autobuséw zeroemisyjnych, wykorzystywa-
nych w transporcie publicznym.
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blicznego potrzeba $rednio ok. 90 dni®. Wszystko to
prowadzi do wniosku, ze osiggniecie ww. termindw moze
okazac sie bardzo trudne, a z pewnoscig okupione bardzo
duzym wysitkiem w szczegdlnosci operatoréw publiczne-
go transportu zbiorowego zobowigzanych do zawierania
umow w rezimie prawa zamowien publicznych.

Po drugie, w Swietle powyzszych uwag niezwykle
istotny jest aspekt finansowy. Nie ulega watpliwosci, ze
dla wielu zamawiajacych kluczowym warunkiem dla spet-
nienia obowigzkéw wynikajacych z ustawy EPA jest uzy-
skanie zewnetrznego dofinansowania ze unijnych lub kra-
jowych programoéw finansowego wsparcia. Jednakze wa-
runkiem skutecznego utrzymania takiego dofinansowania
jest zwykle osiggniecie terminéw wynikajacych z umowy
dofinansowania. Opisane powyzej uwarunkowania nie-
watpliwie nie utatwiajg spetnienia tego warunku.

Po wtdre, nalezy zauwazy¢, ze problemy wynikajace
Z niespdjnosci zobowigzan wynikajacych z ustawy EPA
i uwarunkowan systemu zamowien publicznych sg dotkli-
we nie tylko dla zamawiajacych, ale i dla wykonawcow,
tj. przedsiebiorcéw. Jedng z naczelnych zasad prawa za-
mowien publicznych, bedacq w istocie gwarantem zacho-
wania uczciwej konkurencji, jest obowigzek zamawiajq-
cego w zakresie opisania przedmiotu zamoéwienia ,w spo-
sob jednoznaczny i wyczerpujacy, za pomoca dostatecz-
nie doktadnych i zrozumiatych okreslen, uwzgledniajac
wszystkie wymagania i okolicznosci mogace mieé¢ wpltyw
na sporzadzenie oferty”®. Tymczasem w odniesieniu do
zamoéwien publicznych obejmujacych budowe infrastruk-
tury fadowania drogowego transportu publicznego, za-
mawiajacy nie sg w stanie spetni¢ tego obowiazku w spo-
sob, jakiego oczekiwaliby wykonawcy. Mianowicie z jed-
nej strony prawodawca uzaleznia mozliwos$¢ uzytkowania
takiej infrastruktury od spetniania szczegétowych wyma-
gan technicznych, ktére zgodnie z art. 17 ustawy EPA sg
okreslane w drodze rozporzadzenia, a jednoczesnie... nie
wydaje takiego rozporzadzenia. W konsekwencji, cho¢
zasadniczo infrastruktura taka powinna by¢ eksploatowa-
na w zasadzie od 1 stycznia 2020 r. (a z pewnoscig od 1
stycznia roku kolejnego), to jednak w momencie opraco-
wania niniejszego artykutu projekt rozporzadzenia pozo-
staje wcigz w konsultacjach publicznychl®, Zatem osta-
teczny ksztatt wymagan technicznych nie jest znany,

8Zob. UZP, Sprawozdanie Prezesa Urzedu Zaméwien Publicznych o funkcjono-
waniu systemu zaméwien publicznych w 2017 r., Warszawa 2018, s. 37-94 dni
to Sredni czas trwania przetargu nieograniczonego, przy udzielaniu zaméwienia
publicznego na dostawy warto$ci przekraczajacego réwnowartosé 443 000 euro.

9 Art. 29 ust. 1 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamowien publicznych.

10 Projekt z dnia 26 czerwca 2018 r. rozporzadzenia Ministra Energii w
sprawie wymagarn technicznych dla stacji tadowania i punktéw tadowania
stanowigcych element infrastruktury tadowania drogowego transportu
publicznego, [online: 21.11.2018] https://legislacja.rcl.gov.pl/
projekt/12314007/katalog/12523019#12523019.
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cho¢ postepowania o udzielenie zamdwienia publicznego
z pewnoscig powinny by¢ juz prowadzone.

Wreszcie odwotujac sie do wspomnianego art. 76 usta-
wy EPA, warto odnies¢ sie do wspomnianych ustug towa-
rzyszacych i majacych wptyw na funkcjonowanie komuni-
kacji publicznej. Przykladowo mozna wskazaé, ze umowy
na wykonanie zadania publicznego polegajace np. na
utrzymaniu czystosci i konserwacji drég publicznych wyga-
sng z mocy prawa z dniem 31 grudnia 2019 r. jezeli ,nie
zapewniajg wykorzystania pojazdéw elektrycznych na po-
ziomie okreslonym odpowiednio w art. 68 ust. 1 lub 3”, tj.
na poziomie 10%. To z kolei oznacza konieczno$¢ dokona-
nia zmian umow zawartych w rezimie prawa zamoéwien
publicznych, ktére przeciez nie mogg by¢ zmieniane swo-
bodnie - kazda modyfikacja takiej umowy podlega re-
strykcyjnym ograniczeniom?!. Nie mozna wykluczy¢, ze w
wielu przypadkach art. 76 ustawy EPA wygeneruje pilng
koniecznos$¢ zawarcia nowych umow, tj. przeprowadzenia
postepowan o udzielenie zamdwienia publicznego.

Podsumowanie

Przedstawione spostrzezenia moga wywotywac
w Czytelniku dos¢ pesymistyczne wnioski. Oczywiscie
nie taki byt cel tego krétkiego opracowania. Idea roz-
woju elektromobilnosci zastuguje z pewnoscig na doce-
nienie. Realizacja strategicznych celéw w tym obszarze
z pewnoscig moze wywofaé¢ wiele pozytywnych skut-
kéw ekonomicznych, spotecznych, czy ekologicznych.
Tym bardziej wiec uzasadnione jest sygnalizowanie i
wyjasnianie kluczowych probleméw, ktdére mogg staé
sie przeszkoda dla osiggniecia wspomnianych celéw.

Z calg pewnoscig praktyczna doniosto$¢ wskazanych
probleméw jest bardzo duza. Wiele z nich mozna oczywi-
$cie przezwyciezy¢ nawet w obecnych uwarunkowaniach
prawnych. Z catg pewnoscig mozliwe jest uksztattowanie
postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego w
sposéb, ktory radykalnie zwiekszy szanse na zawarcie
umowy szybciej, w sposéb zgodny z wymaganiami pod-
miotow wspierajacych inwestycje srodkami unijnymi, a
zarazem na warunkach optymalnych zaréwno dla zama-
wiajacych, jak i dla wykonawcédw. Niemniej zwykle takie
~przezwyciezanie” wymaga bardzo duzego wysitku, kto-
rego z pewnoscig datoby sie uniknaé. Obecnie pozostaje
zatem postulowa¢, by to prawodawca podjat wysitek na
rzecz wyeliminowania niespdjnosci wskazanych w niniej-
szym artykule. Obecnie powaznie utrudniajg one osigga-
nie pozytywnych skutkow, ktére zamierzano osiggnac
poprzez przyjecie ustawy EPA.

jaroslaw.kola@wkb.pl

Informacje prawne

11Ze wzgledu na tres¢ art. 144 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo
zamowien publicznych.
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JAK ZATRUDNIAC KIEROWCOW I MOTORNICZYCH?

Pawetl Dgbrowski, Marcin Zabicki

W ostatnim czasie przetoczyta sie przez nasze srodowisko dyskusja w jaki sposdb zatrudniaé prowadzacych
pojazdy w ograniczonym wolumenie godzin. Pracownicy, ktdrzy zasadniczo pracujg jako np. mechanicy, coraz
czesciej wykonujg rowniez zadania przewozowe. Czes¢ pracodawcow stoi na stanowisku, ze prowadzenie pojazdu
zawsze powinno by¢ oparte o umowe o prace. I tam kierowcy i motorniczowie zatrudniani sq np. na 1/10 etatu.
Czes¢ firm przyjeta jednak strategie zatrudniania na umowe-zlecenie. Ponizej prezentujemy krdtkgq opinie o obu
tych rozwigzaniach przygotowana na prosbe jednego z cztonkéw IGKM.

Stosunek pracy jest szczegdlnym rodzajem stosunku
cywilnoprawnego, ktéry zostat zdefiniowany w art. 22
Kodeksu pracy. W ust 1. zostaly opisane elementy, jakie
go charakteryzuja. Sa to:

9 zobowigzanie sie pracownika do wykonywania

okreslonej pracy,

S sprawowanie przez pracodawce kierownictwa

nad wykonywaniem pracy,

2 wyznaczanie przez pracodawce miejsca i czasu

wykonywania pracy,

2 zobowigzanie pracodawcy do zaptaty za wyko-

nywang prace.

Co wiecej, ust. 11 stanowi, ze stosunek cywilnopraw-
ny jest umowg o prace, jezeli spetnia powyzsze warunki
(facznie), nawet jesli nazwa umowy brzmi inaczej.

W komunikacji miejskiej standardowy sposdb wyko-
nywania pracy spetnia wszystkie powyzsze wymogi. Po
pierwsze, pracownik zobowigzuje sie do realizacji zadan
przewozowych. Po drugie, to pracodawca wyznacza, kie-
dy i w jaki sposéb bedzie wykonywana praca (poprzez
przekazanie pracownikowi rozktadu jazdy do realizacji).
Po trzecie, przewozy sa realizowane pod kierownictwem
pracodawcy (kontrola ze strony stuzb nadzoru ruchu,
biezacy monitoring poprzez systemy GPS itp.). Po czwar-
te, pracodawca za wykonang ustuge ptaci (a przypadki
niewyptacania wynagrodzenia w branzy komunikacji
miejskiej praktycznie nie wystepuja).

Zeby wiec w regularnej komunikacji miejskiej mozna
byto zastosowaé umowe-zlecenie, nalezatoby wyelimino-
wac jeden z elementéw wskazanych z art. 22 ust. 1 kp.
Wydaje sie to jednak skrajnie trudne, gdyz komunikacja
miejska opiera sie na rozktadach jazdy (a wiec okreslaniu
z gobry, jak pracownik ma pracowac w czasie), a z drugiej
samym przewoznikom zalezy na nadzorze nad realizacjq
zadan przewozowych, gdyz to pomaga kontrolowaé
i podnosi¢ jakos¢ $wiadczonych ustug. Biorgc pod uwage
powyzsze, wydaje sie, ze rozwigzaniem zapewniajagcym
maksymalng elastycznos¢ w zatrudnianiu pracownika jest
zatrudnienie go na szczatkowy wymiar etatu (np. 1/20 -
jeden dzien pracy grafikowej w miesigcu) i dalsze zatrud-
nianie go w innych dniach w ramach godzin ponadwy-
miarowych. W przypadku oséb pobierajgcych emerytury
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pomostowe bedzie wowczas istnie¢ powigzanie pomiedzy
wysokoscia wynagrodzenia uzyskiwanego z pracy etato-
wej (wzgledem sSredniego wynagrodzenia) a wysokoscig
pobieranej emerytury. Zeby pracownik nie miat zmniej-
szonej emerytury, wysokos$¢ jego dochodéw w danym
miesigcu nie powinna przekroczy¢ 70% sredniego wyna-
grodzenia.

A contrario umowa-zlecenie z kodeksu cywilnego jest
tylko zobowigzaniem sie do nalezytego (starannego)
dziatania, podczas gdy organizacja realizacji zlecenia lezy
po stronie zleceniobiorcy. Dlatego tez zatrudnianie kie-
rowcow w przewozach okazjonalnych na umowe-zlecenie
nie powinno by¢ problemem formalnym, gdyz zlecamy
takiemu kierowcy obstuge konkretnego zamdédwienia,
a sposob jego organizacji (ktéredy, kiedy przerwy itp.)
mozna pozostawi¢ do uzgodnienia pomiedzy naszym kie-
rowcg, a naszym klientem.

Mimo powyzszych argumentéw sg w naszej branzy
firmy stosujace zatrudnienie kierowcdw autobusowych
w przewozach regularnych na umowe-zlecenie. Praktyka
taka uzasadniana jest koniecznoscig spetnienia specyficz-
nych uwarunkowan wystepujacych wiasnie przy zatrud-
nieniu kierowcow na emeryturze pomostowej, czy przy
zatrudnianiu wiasnych pracownikow zaplecza dodatkowo
do wykonywania zadan przewozowych. W opinii czesci
prawnikéw zatrudnienie w formie umowy-zlecenia zasad-
niczo nie niesie za sobg istotnych konsekwencji, o ile pra-
codawcy odprowadzajq petne sktadki ZUS analogiczne do
zatrudnienia na podstawie umowy o prace. Wynika to
z faktu, ze ZUS w kwestionowaniu cywilnoprawnych form
zatrudnienia na drodze administracyjnosgdowej w celu
uzyskania naleznych sktadek na ubezpieczenia spoteczne
ma znacznie wyzszg skutecznos$¢ niz Inspekcja Pracy
w sadach pracy. Trzeba tu podkreslic, ze przy obecnej
polityce urzedéw centralnych, pracodawcy powinni uni-
ka¢ kontraktow, ktdére mogg by¢ uznane za tzw. umowy
$mieciowe, a wiec przede wszystkim takich, w ktorych
zanizane sg jakies elementy
(osktadkowania) w stosunku do klasycznej umowy o pra-
ce, a takze by¢ przygotowani na dalsze ograniczanie
mozliwosci stosowania takich rozwigzan. m

wynagrodzenia
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Komisja Zarzadow Transportu IGKM, Jaworzno

W dniach 11-12 wrzesnia 2018 r. w Jaworznie
zorganizowane zostato kolejne posiedzenie Komisji
Zarzadow Transportu IGKM. Wspdtorganizatorem
spotkania byt Miejski Zarzad Drog i Mostéow w Ja-
worznie.

W pierwszym dniu czes¢ merytorycznga roz-
poczat blok zagadnien zwiazanych ze wspoét-
praca miedzygminna w zakresie organizacji
transportu miejskiego. Prezentacje przedstawio-
ne w tym bloku to:

2 Zmiany w organizacji transportu miejskiego
na terenie Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metro-
polii — Marek Kopel, Zarzad Transportu Metro-
politalnego Gdrnoslgsko-Zagtebiowskiej Me-
tropolii;

2 Wspdipraca komunikacyjna pomiedzy Jaworz-
nem a ZKKM Chrzanéw - Robert Gawin, Miej-
ski Zarzad Drég i Mostéw w Jaworznie;

2 Zwigzek miedzygminny jako forma wspdtpra-
cy gmin w zakresie transportu miejskiego
w Metropolii Zatoki Gdanskiej - Hubert Koto-
dziejski, Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdy-
ni.

W drugim bloku uwaga zostata skoncentro-
systemach
W ramach tego bloku przedstawione zostaty prezen-
tacje na nastepujgce tematy:

2 Ewolucja i rozwdj poznariskiego systemu tary-

wana na taryfowo-biletowych.

fowo-biletowego - Piotr Snuszka, Zarzad
Transportu Miejskiego w Poznaniu;
2 Abonament dla transportu publicznego

i upraszczanie systemu taryfowego PKM Ja-
worzno jako sposéb na zwiekszenie iloSci

i zadowolenia klientow - Adrian Stupski,
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Ja-
worznie.

Trzeci blok tematéw zwigzany byt z kwestiami
dotyczacymi elektromobilnosci i perspektyw eksplo-
atacji w komunikacji miejskiej pojazdow autono-
micznych. W tej czesci poruszono nastepujace za-
gadnienia:

2 Przysztos¢ bez kierowcdéw autobuséw? Jak be-
dziemy podrézowaé za dekade, dwie. Do-
Swiadczenia Jaworzna we wdrazaniu elektro-
mobilnosci i autonomicznego transportu -
Marcin Koziarz, Urzad Miasta Jaworzno;

2 Nowe szanse finansowania rozwoju elektro-
mobilnosci w transporcie miejskim: Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, pod-
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dziatanie 6.1 - przyblizenie warunkéw kon-
kursu organizowanego przez CUPT - Marcin
Gromadzki, Public Transport Consulting.
Przedstawiane w kazdym bloku prezentacje sta-
nowity podstawe do przeprowadzenia po kazdym
z nich panelu dyskusyjnego z udziatem prelegentéw
oraz uczestnikow Komisji, dajgc mozliwo$¢ wymiany
doswiadczen i wyrazania w trakcie otwartej dyskusji
swoich pogladéw. Szczegdlne
uczestnikéw Komisji wzbudzity kwestie dotyczace:

zainteresowanie

integracji transportu w ramach nowo utworzonego,
pierwszego w Polsce zwigzku metropolitalnego na
terenie Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii, do-
Swiadczen MZDiM Jaworzno i PKM Jaworzno z pierw-
szego okresu eksploatacji elektrycznych autobuséw
oraz zmiany polityki cen w Jaworznie polegajacej na
radykalnym obnizeniu cen biletow.

Na zakonczenie pierwszego dnia obrad przedsta-
wione zostaty dodatkowo w formie prezentacji jesz-
cze dwie interesujgce kwestie:

2 Wizja Zero, czyli w jaki sposdb infrastruktura
drogowa i polityka bezpieczernstwa ruchu dro-
gowego wptywaja na zmniejszenie liczby
Smiertelnych wypadkdw. Jaworzno jako jedno
zZ najbezpieczniejszych miast — Tomasz Tosza,
Miejski Zarzad Drog i Mostow w Jaworznie;

2 Informacja nt. projektu zmian w ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym - Marcin
Gromadzki, Public Transport Consulting.

W drugim dniu Komisji zorganizowana zostata
wycieczka techniczna. W jej trakcie uczestnicy mo-
gli oceni¢ walory standardowego i przegubowego
pojazdu elektrycznego, pozna¢ szczegdty techniczne
obstugi tych autobuséw i ich wptyw na projektowa-
nie rozktadéw jazdy. Z zainteresowaniem wystucha-
no prezentacji przygotowanej na zajezdni autobuso-
wej przez Prezesa PKM Jaworzno - Zbigniewa Nosa-
la i jego wspotpracownikéw. Byta tez mozliwos¢ za-
poznania sie z infrastrukturg stuzaca do zasilania
autobusdw elektrycznych, nie tylko zlokalizowang
na zajezdni, ale rowniez w innych czesciach miasta.

Podczas Komisji dokonano takze wyboru jej
przewodniczacego na kolejng kadencje. Zostat nim
ponownie Hubert Kotodziejski - Dyrektor Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Hubert Kotodziejski — Przewodniczgcy Komisji
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Komisja Taboru Autobusowego IGKM, Rzeszow

W dniach 27-28 wrzesnia 2018 r. w Rzeszowie od-
byto sie kolejne posiedzenie Komisji Taboru Autobuso-
wego IGKM, w ktérym uczestniczyto 147 oséb. Wspot-
organizatorem spotkania byto Miejskie Przedsiebior-
stwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Rzeszowie. Jego te-
matyka koncentrowata sie wokdét zagadnienia standar-
dow dotyczacych wyposazenia autobuséw oraz prze-
glad biezacych rozwigzan w zakresie niskoemisyjnych
napedow w autobusach miejskich.

Podczas Komisji przedstawiono nastepujace referaty:

2 Prezentacja  historii  komunikacji miejskiej
w Rzeszowie;

2 Wyznaczanie standardéw dotyczacych wyposaze-
nia autobuséw w perspektywie organizatora;

2 Wyznaczanie standardéw dotyczacych wyposaze-
nia autobuséw w perspektywie operatora;

2 Problem zapewniania komfortu termicznego oraz
przewietrzania przestrzeni pasazerskiej w autobu-
sach miejskich - przeglad doswiadczen;

2 Nowe szanse finansowania rozwoju elektromobil-
nosci w transporcie miejskim: Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko, poddziatanie 6.1 -
przyblizenie warunkow konkursu organizowanego
przez CUPT - Systemy ograniczajace powstawanie
szkdd komunikacyjnych w autobusach miejskiej;

9 Czeskie doswiadczenia w bilansowania elektro-
i gazomobilnosci;

2 Efektywnos$é eksploatacji autobuséw CNG w MPK
Rzeszéw;

2 Nowe przestanki wykorzystania autobuséw CNG
w komunikacji;

Komisja Zasilania IGKM, Warszawa

W dniach 9-10 pazdziernika 2018 r. w Warszawie od-
byto sie posiedzenie Komisji Zasilania IGKM, w ktérym
uczestniczyto ponad 100 oséb z 41 firm. Wspdtorganiza-
torem Komisji byta firma TRAKCJA PRKIl S.A.

W czasie obrad wygtoszono nastepujace referaty:

2 Stabilizacja parametrdw miejskiej sieci trakcyjnej za
pomocg magazynu energii i mozliwosci jej wykorzy-
stania — Krzysztof Strukowicz, Trakcja PRKiII S.A.;

9 Wybrane zagadnienia zwigzane z eksploatacjg sys-
temdw energetycznych w komunikacji tramwajowej
- kukasz Soszynski, MPK w Poznaniu Sp. z 0.0.;

9 Systemy voestalpine dla ruchu miejskiego -
Marcin Walkowiak, voestalpine Railway Systems
Polska Sp. z 0.0.;

2 Nowe wyzwania projektowe w zakresie elektro-
energetyki trakcyjnej — Marcin Zarzycki, CONE
AMG Sp. z o0.0.
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2 Plany uruchomienia eksploatacji autobuséw CNG w
MZA Warszawa;

2 Prezentacja autobuséw gazowych IvecoBus;

2 Prezentacja autobusow elektrycznych Irizar;

2 Systemy gaszenia pozaréw w autobusach nisko-

emisyjnych;

2 Systemy dystrybucji ptyndw eksploatacyjnych.

W pierwszej czesci obrad, w ktorej uczestniczyli row-
niez przedstawiciele Forum Organizatoréw Transportu,
skupiono sie na interesujacych zaréwno operatorow, jak i
organizatoréw zagadnieniach. Nalezy do nich specyfika-
cja wyposazenia autobusoéw oraz procedury zwigzane z
obstugg pasazeréw. W trakcie dyskusji po raz kolejny
mdwiono o potrzebie standaryzacji rozwigzan, ktéra mo-
ze przyczynic sie do spadku cen taboru komunikacyjnego
dzieki wiekszej powtarzalnosci zamoéwien. Wobec dotych-
czasowych niepowodzen w zakresie standaryzacji zapro-
ponowano opracowanie standardu opcjonalnego wycin-
kowo tylko dla kabin kierowcow.

Rowniez po przegladzie procedur zwigzanych
z ogrzewaniem, chtodzeniem i wentylacjgq zaproponowano
przygotowanie standardéw utrzymania komfortu termicz-
nego w autobusach w oparciu 0 norme niemiecka VDV.
Okreslenie tzw. krzywej komfortu termicznego wydaje sie
by¢ kluczem zaréwno do dalszego doboru urzadzen grzew-
czo-chtodzacych, jak i projektowania kanatoéw dolotowych.

Uczestnicy Komisji mieli okazje do szerszego zapo-
znania sie z zagadnieniami eksploatacji autobuséw CNG
w rzeszowskim MPK.

Spotkanie byto potaczone z obchodami 70-lecia ko-
munikacji miejskiej w Rzeszowie. mz

2 Innowacyjne rozwigzania osprzetu tramwajowej
sieci trakcyjnej — oferta GALLAND SAS dla Polski
- Marek Stolarski, Neel Sp. z 0.0.;

2 Osprzet sieci trakcyjnej nowej generacji - An-
drzej Kowalczyk, MABO Sp. z 0.0.;

9 Paszportyzacja infrastruktury elektroenergetyki
trakcyjnej - Arkadiusz Kaminski, Elester-PKP
Sp.zo0.0.;

2 tadowanie zasobnikéw autobusdw elektrycznych
- Jozef Dagbrowski, Instytut Elektrotechniki;

2 Produkty firmy Elektrobudowa S.A. przeznaczo-
ne dla rynku trakcyjnego - Michat Wadelski,
Elektrobudowa S.A.

Pod koniec pierwszego dnia obrad przeprowadzono

wybory na przewodniczacego Komisji, ktorym zostat
wybrany Adam Majchrzycki - Zastepca Dyrektora ds.
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Technicznych w Miejskim Przedsiebiorstwie Komunika-
cyjnym w Poznaniu Sp. z o.0.

W drugim dniu Komisji odbyta sie wycieczka tech-
niczna do Stacji Techniczno-Postojowej Szybkiej Kolei
Miejskiej w Warszawie. Jej uczestnicy zwiedzili Hale
Techniczno-Postojowg SKM, w ktorej wykonuje sie

Komisja Torowa IGKM, Poznan

W dniach 6-7 listopada 2018 r. w Poznaniu odbyto sie
posiedzenie Komisji Torowej IGKM, w ktorym uczestni-
czyto ponad 100 oséb z 43 firm. Wspdtorganizatorem
Komisji byto Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
w Poznaniu Sp. z o.0.

W czasie obrad wygloszono nastepujace referaty:

2 Rozwdj komunikacji tramwajowej w Poznaniu -
terazniejszos¢ | przysztos¢ — tukasz tochowicz,
MPK w Poznaniu Sp. z 0.0.;

2 Budowa i modernizacja torowisk tramwajowych w
Polsce w technologiach sprezystego mocowania szyn
— Tomasz Wesotowski, SIKA POLAND Sp. z 0.0.;

2 Systemy voestalpine dla ruchu miejskiego: obnizanie
kosztéw cyklu zycia, emisji CO, i poprawa dostepno-
Sci torowiska dzieki planowaniu cyklu zycia dla sieci
tramwajowej i strategii optymalnego zastosowania
gatunkdéw stali szynowej - Marcin  Walkowiak,
voestalpine Railway Systems Polska Sp. z 0.0.;

2 Szynowy transport miejski: nowe gatunki stali
0 niskiej zawartosci wegla oraz niskiej zawartosci
wegla z dodatkiem wanadu (LCV) - Julian Juan
Jose Gainza, ArcelorMittal Commercial Long Poland
Sp. z0.0.;

2 Rozwigzania dla nawierzchni tramwajowych - Do-
rota Bfaszkiewicz, ZUE S.A.;

2 Sprawdzone zabezpieczenia wibroakustyczne — Ma-
riusz Zaremba, M&MR Trading Polska Sp. z 0.0.;

2 Silent City - monitorowanie i redukcja natezenia
hatasu emitowanego przez tabor tramwajowy w
miescie - Antoni tuczynski, Voith Turbo sp. z o.0.,
Dawid Jakubowski, SKF Polska S.A.;

2 Badania izolatordw wibroakustycznych dla drég
szynowych - perspektywy wykorzystania progra-
moéw badawczych Wydziatu Inzynierii Ladowej PW
w torowiskach tramwajowych — Cezary Kraskiewicz,
Wojciech Oleksiewicz, Politechnika Warszawska;

2 Technologia podbijarek 4.0 firmy System7 - dr
Bernhard Lichtberger, System 7 rail support
GmbH;

> Mobilne reprofilowanie szyn przez frezowanie i szli-
fowanie - Johannes Hainbucher, LINSINGER Ma-
schinenbau GmbH;
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remonty i biezace naprawy pociggéw SKM. Zapoznali
sie tez z poszczegdélnymi stanowiskami roboczymi
przeznaczonymi do obstugi pojazdéw uzytkowanych
przez SKM Warszawa. Wykonawca generalnym mo-
dernizacji hali byta firma TRAKCJA PRKil. mz

2 Ocena szkodliwosci drgan przekazywanych na bu-
dynek mieszkalny podczas przejazdu tramwaju -
Tomasz Nowakowski, Politechnika Poznanska;

2 Diagnostyka toru tramwajowego - Julian Komi-
nowski, Bartosz Firlik, Politechnika Poznanska;

2 Diagnostyka torowisk w Tramwajach Warszaw-
skich dzis i jutro - Maciej Sitnik, Tramwaje War-
szawskie Sp. z 0.0.;

2 Diagnostyka torowisk tramwajowych - wspodfcze-
sne cele, zakres i warunki stosowania — Wojciech
Oleksiewicz, Politechnika Warszawska.

Przedstawiciel MPK w Poznaniu zaprezentowat obecny
stan infrastruktury tramwajowej w Poznaniu oraz plany
jej rozwoju na kolejne lata. Przedstawiono nowoczesne
rozwigzania dla torowisk tramwajowych, m.in. takich
dostawcdw jak SIKA, M&MR Trading Polska, Raiway GFT i
Pandrol. Spore dyskusje wywotaty prezentacje dwoch
dostawcdw szyn z firm voestalpine oraz ArcelorMittal, w
szczegdlnosci w zakresie doboru odpowiedniej stali szy-
nowej w kontekscie prowadzenia polityki utrzymaniowej.
Firma LINSINGER oraz System 7 rail support zaprezento-
waty ciekawe opcje sprzetu torowego mozliwego do wy-
korzystania na torowiskach tramwajowych, a firma SKF
system smarowania szyn, zaréwno stacjonarny, jak row-
niez montowany bezposrednio w tramwaju.

W konferencji brali réwniez udziat przedstawiciele Poli-
techniki Poznanskiej i Politechniki Warszawskiej. Poruszo-
no temat programoéw badawczych dotyczacych wibroaku-
styki, prowadzonych w tym zakresie badan i ekspertyz.
Goracg dyskusje wywotaty réwniez prezentacje dotyczace
diagnostyki torow tramwajowych, miedzy innymi w kon-
tekscie tego typu dziatan prowadzonych w Tramwajach
Warszawskich oraz opracowywanych przez w/w uczelnie.

W drugim dniu uczestnicy Komisji mogli zobaczy¢ naj-
wiekszy prowadzony obecnie projekt zwigzany z infra-
strukturg tramwajowg w Poznaniu - przebudowe trasy
tramwajowej na Gornym Tarasie Rataj. Kolejnym punk-
tem programu byt zorganizowany na terenie Zajezdni
Franowo pokaz technologii spawania szyn rowkowych
termitem wraz z prelekcjq dotyczacg bteddéw pojawiaja-
cych sie przy wykonaniu tego typu potaczen. mz
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Bardzo dziekujemy Solange i Krzysztofowi Olszewskim za wspdlne 22 lata
oraz za gtebokg przemiane jakosciowg rynku polskich autobuséw miejskich

Solange Olszewska wspdlnie z mezem Krzysztofem stworzyta firme Solaris Bus & Coach S.A., ktéra
jest czolowym europejskim producentem pojazdow komunikacji publicznej.

Ukonczyta studia na Akademii Medycznej w Warszawie, a w latach 1986-94 pracowata naukowo na berlinskim
Freie Universitat. Od lutego 1995 roku wspotzarzadzata rodzinng firma Solaris, zatrudniajacg obecnie ponad 2300
0sOb w Polsce i zagranica.

Dotychczasowa dziatalnos¢ zawodowa i spoteczna Solange Olszewskiej znalazta uznanie zaréwno
w kraju, jak i za granicg. W roku 2005, jako jedyna kobieta w Europie, zostata uhonorowana tytutem ,Bus Builder
of the Year” w uznaniu zastug dla rozwoju branzy autobusowej. W roku 2011 niemiecki magazyn ekonomiczny
,Handelsblatt” uznat jg za jedng ze 100 najbardziej wptywowych kobiet $wiata biznesu, po raz pierwszy wyrdznia-
jac w ten sposéb Polke.

W uznaniu wktadu wniesionego w rozwdéj wspodtpracy polsko-niemieckiej, zaréwno na ptaszczyznie biznesowej, jak
i spotecznej, Solange Olszewska dwukrotnie byta odznaczona przez Prezydenta RP: w roku 1999, kiedy to odebra-
ta Ztoty Krzyz Zastugi oraz w roku 2013, kiedy przyznano jej Krzyz Kawalerski Orderu Zastugi RP.

Poza dziatalnoscig biznesowg Solange Olszewska aktywnie angazuje sie w projekty spoteczne zwigzane z poprawag
bezpieczenstwa w ruchu drogowym - programy ,Bezpieczny Kierowca” oraz ,W droge z jamnikiem”. Z myslg o
najbardziej potrzebujacych powotata do zycia ,Fundacje Zielony Jamnik — na ratunek bezbronnym”. Dzieki jej ini-
cjatywie powstat jeden z pierwszych ztobkdéw przyzaktadowych w Wielkopolsce ,Pod Zielonym Jamniczkiem”,
gdzie opieke znalazty najmtodsze dzieci pracownikow Solarisa.

Ma dwoje dorostych dzieci — corke Matgorzate i syna Jana.



Pozegnanie ustepujgcej Prezes Solaris
Bus&Coach Solange Olszewskiej przez Prezes
IGKM Dorote Kacprzyk podczas uroczystej Gali
Targow TRANSEXPO 2018
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Serdecznie witamy w naszym gronie nowego
Prezesa Solaris Bus&Coach Javiera Calleje
i Zyczymy kolejnych spektakularnych sukcesow
SOLARISA

Javier Calleja jest Prezesem Zarzadu Solaris Bus & Coach od 3 pazdziernika 2018 roku.

Javier Calleja ma szerokie do$wiadczenie w wielu sektorach gospodarki, w tym w branzy transportowej, a w swojej
karierze przewodzit wysoce wykwalifikowanym zespotom. Przez ostatnie 20 lat byt partnerem w Bain & Company,
wiodacej na swiecie firmie konsultingowej. Odpowiadat m.in. za duze transformacje i projekty poprawy operacyjnej
w wielu regionach Europy i Ameryki. Przed Bain & Company pracowat w firmie doradczej Roland Berger, a takze w
Tecnicas Reunidas, ktora jest najwiekszg firma inzynieryjng w Hiszpanii.

Javier Calleja ukonczyt studia magisterskie na Wydziale Mechanicznym na Uniwersytecie w Bilbao (Hiszpania),
posiada rowniez posiada tytut Master of Business Administration, ktéry zdobyt na INSEAD we Francji.

Bedac cztonkiem hiszpanskiej UNLTD, wspiera rozwdj roznych inicjatyw spotecznych.

Javier Calleja ma 50 lat. Urodzit sie w Hiszpanii. Jest zonaty i ma dwdjke dzieci.



Komfort | ekonomia jazdy

Podniesienie komfortu przy [ednoczesnym ograniczeniu KOsztow - przekiadnia auto-
matyczna Voith DIWA to optymaine rozwigzanie dla autobusdw miejskich, Dynamicz-
nie reagujgey na zmiang uksztattowania terenu program SensoTop zwieksza wygode
jazdy | znaczaco obniza zuzycie paliwa. Dzigki obsludze dostosowanej do indywidual-
nych potrzeb klienta, dajemy gwarancie pelnej dyspozycyjnosci. Przekladnia Voith
DIWA sprawi, Ze Panstwa autobusy niezawodnie dotra do celu, Sprawniej, wygodniej
| oszczednie|.

Jestesmy do Paristwa dyspozycil: +48 44 6468848
www.voith.pl
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