
Przyk³ad: Warszawa. Od dwudziestu lat kolejne zarz¹dy zgodnie koncentruj¹ 
wiêkszoœæ  œrodków na kosztownej budowie metra. Poza ni¹ miasto realizuje praktycznie 
tylko wymianê taboru (g³ównie autobusowego) i remonty torowisk tramwajowych. W 
rezultacie od dwudziestu lat powstaje doskona³y œrodek transportu, ale obs³uguj¹cy tylko 
jeden korytarz transportowy, z którego korzysta ok. 7% mieszkañców. A co z reszt¹?

Dla reszty nie ma nawet niewielkich œrodków na wydzielenie pasów autobusowych, 
¿eby kosztowny tabor nie sta³ w korkach, czy na sygnalizacjê przyznaj¹c¹ automatycznie 
zielone œwiat³o nadje¿d¿aj¹cym pojazdom komunikacji publicznej. W rezultacie jeœli 
przejedziemy siê tramwajem ze stoperem w rêku, przekonamy siê, ¿e przez 70% czasu 
podró¿y tramwaj stoi, a tylko przez 30% jedzie. To wszystko dlatego, ¿e kolejnym ekipom 
szkoda 50 mln z³ na system sterowania ruchem. Dla porównania na metro rok w rok udaje 
siê znaleŸæ kilkaset  mln z³. Brakuje paru milionów - albo raczej  chêci i wiedzy - by 
skutecznie wydzieliæ pasy dla autobusów. 

To sytuacja katastrofalna. Nie tylko w porównaniu do praktyki zachodniej, ale nawet 
niektórych miast Polski - na przyk³ad Krakowa czy Wroc³awia. Poniewa¿ miast o równie 
niskim poziomie innowacyjnoœci jest w kraju wiêcej, postanowiliœmy zaprezentowaæ ró¿ne 
ciekawe rozwi¹zania ze œwiata, które poka¿¹ jak wieloma, ró¿norodnymi œrodkami mo¿na 
efektywnie usprawniæ komunikacjê publiczn¹.

Istnieje kilka sposobów obni¿enia kosztów budowy metra. Najprostsz¹ jest jego 
maksymalne wyp³ycenie. Warto zwróciæ uwagê, ¿e najbardziej rozbudowany system metra 
- metro londyñskie, jedynie na 20% d³ugoœci przebiega pod ziemi¹. Pozosta³e linie 
przebiegaj¹ w wykopach lub wrêcz wzd³u¿ linii kolejowych (istniej¹cych,  przebu-

Metro taniej

Po wprowadzeniu przez Podlasie 
szynobusów na liniê Siedlce - 
Czeremcha, któr¹ w³adze wojewó-
dztwa mazowieckiego chcia³y 
zamkn¹æ z powodu zbyt niskiej 
frekwencji, pasa¿erowie nie miesz-
cz¹ siê do poci¹gów. Przeznaczaj¹c  
na tê liniê pojazd kupiony z 
w³asnych œrodków, Podlasie musi 
dotowaæ bogate Mazowsze. 
Wiêcej na str. 8.
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Obserwuj¹c komunikacjê zbiorow¹ w wiêkszoœci polskich miast mo¿na odnieœæ 
wra¿enie  ¿e jest to dziedzina, w której nie zachodzi ¿aden rozwój. Ot, tramwaje, 
autobusy, w stolicy jeszcze metro - w³aœciwie to samo co trzydzieœci lat temu, zmieni³y 
siê tylko marki i typy taboru. Ale organizacja, technologie, planowanie - tu niczego nie 
mo¿na wymyœliæ. Nic bardziej mylnego. Po prostu komunikacja publiczna w 
wiêkszoœci naszych miast jest tragicznie ma³o innowacyjna, wrêcz archaiczna.
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Amsterdam: podwójne przystanki 
tramwajowe ró¿nej wysokoœci, gdy¿ czêœæ 
tramwajów wje¿d¿a do tunelu metra. (KR)

Hanower: tramwaje posiadaj¹ stopnie 
opuszczane na niskich przystankach 
poza tunelem. (KR)Fot. Krystyna Koœciewicz

Fot. Piotr K¹cki
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wykorzystuje siê to w ten sposób, ¿e przez centrum miasta 

wytycza siê szybk¹, bezkolizyjn¹ trasê, a poza centrum autobusy 
rozje¿d¿aj¹ siê na kilka linii.

Tak jest w Seattle, gdzie w centrum wybudowano tunel dla 
autobusów (nota bene  s¹ to autobusy dwusystemowe - w tunelu s¹ 
zasilane elektrycznie, jak trolejbusy). 

W San Paulo autobusy korzystaj¹ z „buswayu” - wydzielonej, 
uprzywilejowanej trasy. Wje¿d¿aj¹ na ni¹ równoczeœnie autobusy 
z ró¿nych linii i formuj¹ siê w „konwój”, wed³ug kierunku do 
którego zmierzaj¹. Dziêki temu, przystanki maj¹ wyznaczone 
wejœcia do pojazdów konkretnych linii. Po przejechaniu centrum 
autobusy znowu rozje¿d¿aj¹ siê w ró¿ne strony.

Bardzo ciekawym dla warszawiaków miastem jest Curitiba w 
Brazylii. Choæby dlatego, ¿e ma tyle samo mieszkañców co 
Warszawa. Curitiba jest bodaj jedynym miastem na œwiecie, gdzie 
w pe³ni i konsekwentnie zrealizowano za³o¿on¹ wizjê urbanis-
tyczn¹. By³a to wizja wyp³ywaj¹ca z idei zrównowa¿onego 
rozwoju. Miasto jest zbudowane wzd³u¿ piêciu osi. Osi¹ tak¹ jest 
ulica, przeznaczona g³ównie dla wysokowydajnych autobusów, a 
tak¿e ruchu lokalnego. Najwy¿sza zabudowa jest przy ulicy, a 
najbardziej skoncentrowana przy przystankach, im dalej od ulicy, 
tym ni¿sza. Na zewn¹trz jest dostêp do uk³adu drogowego. Dziêki 
temu udaje siê obs³u¿yæ maksymaln¹ liczbê celów podró¿y tani¹, 
ale szybk¹ komunikacj¹ zbiorow¹. Stanowi¹ j¹ autobusy, korzy-
staj¹ce z „buswayów” - wysokoprzepustowych, wydzielonych 
torów poœrodku ulicy. Jezdnie samochodowe s¹ po stronach 
zewnêtrznych i nie przecinaj¹ toru autobusowego .

Interesuj¹co rozwi¹zano przystanki - inteligentnie zaprojek-
towane kapsu³y organizacj¹ przypominaj¹ stacje metra: 
oddzielenie wsiadaj¹cych i wysiadaj¹cych, konduktor sprze-
daj¹cy bilety i zawiaduj¹cy ruchem. Wszystko po to, aby 
zapewniæ krótki czas postoju, bezpieczeñstwo, informacjê, 
komfort. W przysz³oœci busway mo¿e zostaæ zast¹piony lini¹ 
szynow¹.

Priorytety dla komunikacji zbiorowej

Jeœli ktoœ zachowa³ siê tak spo³ecznie i zrezygnowa³ z jazdy 
samochodem, to powinien zostaæ wynagrodzony. D¹¿y siê do 
tego, aby pojazdy komunikacji zbiorowej nie sta³y w korku, czy na 
œwiat³ach i doje¿d¿a³y tak¿e w te miejsca, gdzie samochodem 
wjechaæ nie wolno. To pierwsze realizuje siê za pomoc¹ 
wydzielonych pasów  autobusowych i tramwajowych, to drugie 
przez umieszczenie w kabinie kierowcy pilota umo¿liwiaj¹cego 
w³¹czenie zielonego œwiat³a, to trzecie przez wprowadzanie tras 
tramwajowych w strefy piesze. 

Szczególnie godne uwagi s¹ wspólne pasy tramwajowo - 
autobusowe. Pozwalaj¹ one, przy zajêciu bardzo ma³ej przestrze-
ni, usprawniæ ruch zarówno tramwajów jak i autobusów. W do- 
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Priorytety dla pojazdów 
komunikacji miejskiej na przyk³adzie Krakowa

Jaros³aw Praso³

Aby uzyskaæ znacz¹c¹ poprawê p³ynnoœci i bez-
pieczeñstwa ruchu, a przede wszystkim istotn¹ redukcjê strat 
czasu jazdy taboru komunikacji zbiorowej, najlepszym 
rozwi¹zaniem jest jego uprzywilejowanie w ruchu ulicznym, 
g³ównie za pomoc¹ œrodków in¿ynierii ruchu. Jest to jeden z 
najskuteczniejszych i co wa¿ne  niezbyt kosztowny sposób 
poprawy jakoœci transportu zbiorowego.

Podstaw¹ wprowadzania przywilejów w ruchu ulicznym dla 
pojazdów komunikacji miejskiej w Krakowie jest obowi¹zuj¹ca 
od 1993 roku polityka transportowa, któr¹ Kraków przyj¹³ jako 
pierwsze miasto w Polsce. Uchwa³a Rady Miasta Krakowa z dnia 
8 stycznia 1993r. w sprawie przyjêcia zasad polityki 
transportowej dla Krakowa du¿y nacisk k³ad³a na ekologiczne i 
przestrzenne aspekty funkcjonowania transportu w mieœcie. 
Za generalny cel polityki transportowej dla Krakowa uznano 

stworzenie warunków dla sprawnego, bezpiecznego, 
ekonomicznego i ograniczaj¹cego uci¹¿liwoœæ dla œrodowiska, 
przemieszczania siê osób i towarów. Generalnym postulatem jest 
priorytet dla transportu zbiorowego w inwestycjach oraz w ruchu 
(pasy ulic, torowiska i ulice wy³¹cznie dla ruchu autobusów i 
tramwajów, pierwszeñstwo na skrzy¿owaniach z sygnalizacj¹ 
œwietln¹). Efektywny system sterowania ruchem powinien 
miêdzy innymi: realizowaæ priorytety dla transportu publicznego, 
utrzymywaæ lub przywracaæ punktualnoœæ i regularnoœæ jego 
funkcjonowania, ograniczaæ dostêpnoœæ samochodów 
osobowych do œródmieœcia i innych obszarów konfliktowych, 
przeciwdzia³aæ zat³oczeniu w ruchu, zapewniaæ równowagê 
przepustowoœci w czêœci centralnej miasta. 

Choæ wprowadzanie priorytetów w ruchu nale¿y 
niew¹tpliwie do trudnych decyzji politycznych, to zmiany s¹  

dowanych na linie metra). Pomocne jest przy tym 
prowadzenie linii metra niezaleŸnie od systemu drogowego (brak 
trasy ko³owej wzd³u¿ metra). Wtedy wejœcie na peron stacji 
projektuje siê schodami prosto z chodnika ulic poprzecznych, co 
eliminuje potrzebê wprowadzania dodatkowego poziomu 
antresoli. 

Jeszcze wiêksz¹ oszczêdnoœci¹ jest zdecydowanie siê na tzw. 
premetro czyli budowê podziemnego tunelu jedynie w centrum. 
Na peryferiach pojazdy wyje¿d¿aj¹ na powierzchniê, najczêœciej 
kontynuuj¹c jazdê po sieci tramwajowej. Takie rozwi¹zanie 
mo¿emy spotkaæ w Amsterdamie, gdzie niektóre pojazdy je¿d¿¹ 
po zwyk³ej linii tramwajowej, a w centrum wje¿d¿aj¹ do tunelu 
metra. W tunelu pojazd jest zasilany tak jak metro - z trzeciej 
szyny, poza tunelem z sieci trakcyjnej. Poniewa¿ z tej samej linii 
korzystaj¹ tramwaje tradycyjne i te podziemne, przystanki maj¹ 
podwójne perony o ró¿nej wysokoœci. 

W Hanowerze szybki tramwaj w centrum jeŸdzi w³asnym 
tunelem (nie istnieje metro), poza - na normalnym torowisku. Tu 
kwestia  ró¿nicy wysokoœci peronów zosta³a rozwi¹zana w 
taborze -  tramwaj ma opuszczane na naziemnych przystankach 
schodki. W Bielefeld ten sam problem rozwi¹zano inaczej - 
przystanki maj¹ wysokie perony z rampami doprowadzaj¹cymi z 
poziomu chodnika. W Karlsruhe tramwaj korzysta z linii 
kolejowej. Konstruktorzy musieli pokonaæ 3 problemy: ró¿na 
wysokoœæ peronów, ró¿ne napiêcia zasilania, ró¿na geometria 
szyn i kó³. 

Pojêcie tramwaju szybkiego niekoniecznie oznacza 
koniecznoœæ stosowania rozwi¹zañ bezkolizyjnych. Tramwajem 
szybkim nazywamy tak¿e linie zaprojektowane w poziomie ulicy, 
wyposa¿one jednak w system sterowania ograniczaj¹cy do 
minimum koniecznoœæ postojów innych ni¿ dla wymiany 
pasa¿erów na przystankach. Najczêœciej osi¹ga siê to dziêki 
detektorom, wykrywaj¹cym pojazdy, œledzeniu satelitarnym 
pojazdów, lub rezerwowaniu zielonego œwiat³a przez 
motorniczych za pomoc¹ urz¹dzeñ np. na poczerwieñ,  
przypominaj¹cych zasad¹ dzia³ania pilota do telewizora.  Takie 
systemy s¹ w zachodniej Europie powszechne i o ich obecnoœci 
mo¿emy przekonaæ siê  nie odczuwaj¹c podczas jazdy postojów 
na œwiat³ach. 

Okazuje siê jednak, ¿e maj¹c jeszcze bardziej ograniczone 
œrodki - nie pozwalaj¹ce na budowê nawet nowoczesnej linii 
tramwajowej, mo¿na stworzyæ wydajny system komunikacyjny, 
dorównuj¹cy szynowemu. Rozwi¹zaniem mo¿e byæ starannie 
dopracowany system autobusowy. Autobus te¿ przecie¿ mo¿e 
korzystaæ z wydzielonej trasy, czy przywilejów w sygnalizacji. 

Szybki tramwaj

Autobus siê broni
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Autobus na torowisku tramwajowym - Rondo Grunwaldzkie. 
(JP)

datku nastêpuje dodatkowe znaczne u³atwienie dla pasa¿era, 
który nie musi wybieraæ pomiêdzy tramwajem i autobusem, lecz 
mo¿e wsi¹œæ do pojazdu który nadjedzie pierwszy. Aby utrudniæ 
kierowcom samochodów osobowych nielegalne korzystanie z 
pasów dla komunikacji zbiorowej, stosuje siê specjalne 
krawê¿niki oddzielaj¹ce, zwane separatorami. Mo¿na je zobaczyæ 
w Amsterdamie, ale tak¿e w Krakowie.

Bielefeld: przystanki tramwajowe s¹ wysokie, gdy¿ w centrum 
tramwaje wje¿d¿aj¹ w kilkukilometrowy tunel, do z³udzenia 
przypominaj¹c metro. (KR)

Haga: wspólne pasy i przystanki tramwajowo - autobusowe, to 
nie tylko metoda uniezale¿nienia komunikacji publicznej od 
korków, ale tak¿e du¿a wygoda dla pasa¿erów, którzy nie 
musz¹ wybieraæ z góry œrodka lokomocji. (KR)

Poznañ: poznañski szybki tramwaj jest tak jak metro 
ca³kowicie niezale¿ny od uk³adu drogowego, ale wielokrotnie 
od metra tañszy. (KR)

Pary¿: kontrapas to najskuteczniejsze wydzielenie pasa 
autobusowego. (KR)

Budapeszt: separatory mog¹ byæ ró¿nie wykonane. (KR)

jednak nieuchronne, a ich odwlekanie mo¿e jedynie 
powodowaæ potêgowanie strat i degradacjê systemów transportu 
zbiorowego. Nale¿y podkreœliæ fakt, ¿e dzia³ania polegaj¹ce na 
wprowadzaniu priorytetów mog¹ mieæ znacznie wiêkszy wp³yw 
na zmniejszenie czasu podró¿y komunikacj¹ miejsk¹ ni¿ 
planowane, kosztowne inwestycje. S¹ to dzia³ania niezwykle 
efektywne i mog¹ byæ uzupe³nieniem, a w pewnym sensie 
alternatyw¹ kapita³-och³onnych inwestycji w sieci transportowej.

Powstaj¹ce korki s¹ w tym samym stopniu uci¹¿liwe dla 
autobusów jak i innych uczestników ruchu. Aby temu zapobiec 
wydziela siê specjalne pasy, przeznacza siê ca³e ulice dla ruchu 
autobusów, nadaje siê priorytet w sygnalizacji œwietlnej przy 
wjazdach i przejazdach przez skrzy¿owania. 

Pas autobusowy oddziela od pozosta³ych czêœci jezdni 
odpowiednie oznakowanie poziome (ci¹g³a linia na jezdni i napis 
„BUS”) i pionowe (tablica informacyjna). Najczêœciej 
spotykanym rozwi¹zaniem jest wydzielenie pasa ruchu 

Przywileje dla autobusów
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autobusowego po prawej stronie jezdni. Drugim 
rozwi¹zaniem jest przeznaczenie pasa (pasów) na œrodku jezdni. 
Trzecim znanym sposobem, jednoczeœnie bardzo skutecznym, 
jest wydzielenie z ulicy jednokierunkowej pasa autobusowego o 
ruchu przeciwbie¿nym tzw. kontrapasa (ze wzglêdu na mo¿liwoœæ 
czo³owego zderzenia, pas ten nie jest wykorzystywany przez 
kierowców samochodów).

Poprawê warunków ruchu autobusów mo¿na uzyskaæ tak¿e 
dziêki:

 wprowadzeniu komunikacji autobusowej na wydzielone 
torowiska wbudowane w jezdnie i lokalizowanie wspólnych 
przystanków z tramwajami;

 stosowaniu przystanków bez zatok, a w przypadku 
lokalizacji przystanku w zatoce, autobus powinien mieæ 
pierwszeñstwo przy w³¹czaniu siê do ruchu

 odpowiedniemu oznakowaniu kierunków ruchu na 
skrzy¿owaniu, np. przy zakazie skrêtu w lewo, dopuszcza siê ten 
manewr tylko dla autobusów; prawy pas ruchu przeznaczony 
tylko dla skrêtów w prawo udostêpnia siê autobusom równie¿ do 
jazdy na wprost, itp.;

 ograniczeniu zatrzymywania i parkowania przy-
krawê¿nikowego, szczególnie na ulicach g³ównych i zbiorczych.

W ostatnich kilku latach, w ramach inwestycji i remontów, 
nast¹pi³a poprawa przemieszczania siê autobusów komunikacji 
zbiorowej na kilku wa¿nych ci¹gach komunikacyjnych. Najwa¿-
niejsze ju¿ zrealizowane i istniej¹ce priorytety w ruchu dla 
autobusów to:

  wydzielone pasy dla autobusów (oraz taksówek) w ci¹gu al. 
S³owackiego, al. Mickiewicza i al. Krasiñskiego  na odcinku od 
wiaduktu przy al. 29 Listopada do mostu Dêbnickiego oraz w 
przeciwnym kierunku od pl. Inwalidów do wiaduktu przy al. 29 
Listopada (o ³¹cznej d³ugoœci ok. 4,5 km);

  krótkie odcinki wydzielonych pasów autobusowych przy 
dojazdach do skrzy¿owañ i wa¿nych wêz³ów komunikacyjnych, 
które maj¹ na celu usprawnienie przejazdu na tych skrzy¿o-
waniach, Znajduj¹ siê one m.in. przy dojeŸdzie do ronda 
Matecznego (d³ugoœci ok. 150 m); przy dojeŸdzie do 
skrzy¿owania ul. Wielickiej i Nowos¹deckiej; oraz na rondzie 
Grunwaldzkim.

Oprócz powy¿szych udogodnieñ w zasadzie nie ma innych 
wydzielonych pasów tylko dla autobusów. Nie ma w Krakowie 
równie¿ ani jednego odcinka drogi autobusowej. Problem 
wydzielania osobnych pasów ruchu tylko dla autobusów, z roku 
na rok staje siê coraz bardziej pal¹cy. Na wielu ulicach autobusy 
MPK podlegaj¹ drastycznym utrudnieniom w ruchu ko³owym, a 
nawet okresowym blokowaniem siê podstawowych ci¹gów 
komunikacyjnych, przede wszystkim na ul. Konopnickiej, al. 29 
Listopada, ul. Kamieñskiego, ul. Basztowej, Lubicz, Westerplatte, 
Czarnowiejskiej. Tam te¿ mo¿na i nale¿y w pierwszej kolejnoœci 
wydzieliæ pasy dla autobusów. 

Szans¹ na budowê wydzielonych pasów autobusowych i 
innych przywilejów dla autobusów sta³y siê œrodki pomocowe z 
Unii Europejskiej. Miasto Kraków ju¿ rozpoczê³o (z 
powodzeniem) pozyskiwanie funduszy strukturalnych z UE na 
modernizacjê i rozbudowê regionalnego uk³adu transportowego. 
W 2005 roku, przy wsparciu pieniêdzy unijnych, planuje siê 
nastêpuj¹ce inwestycje: pas tramwajowo - autobusowy w ci¹gu ul. 
Lubicz oraz pas tramwajowo - autobusowy, zatoki autobusowe i 
wspólne przystanki dla transportu publicznego w ci¹gu ul. Monte 
Cassino - Kapelanka - Bro¿ka.

Bardzo ciekawym rozwi¹zaniem, konsekwentnie 
realizowanym w Krakowie od 1996 roku,  jest budowa wspólnych 

pasów tramwajowo-autobusowych wraz ze wspólnymi przy-
stankami. Obecnie takie wspólne pasy istniej¹ ju¿ na ul. Na 
ZjeŸdzie (przy placu Bohaterów Getta), ul. Wielickiej i 
Limanowskiego; na moœcie i rondzie Grunwaldzkim; na ul. 
Grzegórzeckiej oraz na ul. Legionów Pi³sudskiego.

Priorytety w ruchu dla autobusów na terenie Krakowa

Wspólne pasy i przystanki tramwajowo-autobusowe

Bardzo ciekawe i nowatorskie w skali kraju rozwi¹zania 
komunikacyjne, nadaj¹ce priorytet dla komunikacji zbiorowej, 
wprowadzono na moœcie i rondzie Grunwaldzkim po jego 
remoncie w 1999 roku. W ci¹gu ul. Dietla - most Grunwaldzki - ul. 
Monte Cassino  zbudowany zosta³ wspólny pas da tramwajów i 
autobusów wraz ze wspólnymi przystankami. Na moœcie pas ten 
jest oddzielony separatorem. Przed modernizacj¹ autobusy jad¹ce 
w kierunku ul. Monte Cassino jeŸdzi³y przez rondo na zasadach 
ogólnych, tj. zgodnie z ruchem okrê¿nym. Przebudowa ronda 
umo¿liwi³a przejazd przez rondo po torowisku tramwajowym  na 
wprost, niezale¿nie od ogólnego ruchu pozosta³ych pojazdów. 
Aby zapobiec blokowaniu tramwajów przez autobusy skrêcaj¹ce 
w lewo na œrodku ronda dobudowano specjalne pasy dla 
autobusów do skrêtu w lewo (co ciekawe  znajduj¹ siê one po 
prawej stronie torowiska!). Sygnalizacja œwietlna na tym ci¹gu 
nadaje priorytet dla pojazdów komunikacji miejskiej. Przejazd dla 
tramwajów i autobusów przez rondo sta³ siê w wyniku zmian 
bardziej p³ynny i wygodny. Co najwa¿niejsze, bardzo poprawi³a 
siê obs³uga pasa¿erów, którzy  przy przesiadaniu siê nie musz¹ 
biegaæ po ca³ym rondzie. 

Priorytety dla tramwajów w ruchu ulicznym 

Separatory

Tramwaj jest pojazdem, który o wiele ³atwiej uprzywilejowaæ 
w ruchu ulicznym. Najlepszym sposobem jest wydzielanie 
torowisk. Istniej¹ tego dwa sposoby.  Pierwszy, najbardziej 
skuteczny polega na wydzieleniu torowiska bez zmiany 
nawierzchni (torowiska nie wbudowane w jezdniê), drugi na 
wydzieleniu go z jezdni i odpowiednim oznakowaniu znakami 
poziomymi i pionowym. 

Inn¹ metod¹ jest uprzywilejowanie w programowaniu 
sygnalizacji œwietlnej i koordynacji sygnalizacji. Priorytet dla 
tramwaju wymaga, by œwiat³o na skrzy¿owaniu zmienia³o siê na 
zielone w odpowiednim momencie - gdy pojazd zg³osi siê do 
sygnalizatora.

W Krakowie zakres przywilejów w komunikacji tramwajowej 
jest stosunkowo du¿y i stale wzrasta. 73% ca³ej sieci tramwajowej 
to torowiska wygrodzone  nie wbudowane w jezdniê, po których 
ruch tramwajowy odbywa siê p³ynnie. Pozosta³e torowiska, 
bêd¹ce wynikiem historycznego uk³adu sieci tramwajowej, s¹ 
wbudowane w jezdniê i znajduj¹ siê w centrum miasta. 
Jednoczeœnie ruch tramwajowy podlega³ tam najwiêkszym 
utrudnieniom, a prêdkoœæ komunikacyjna spada³a. Ze wzglêdów 
konserwatorskich i finansowych nie by³o mo¿liwoœci przebudowy 
œródmiejskich uk³adów komunikacyjnych, dlatego te¿ 
sukcesywnie, od 1995 roku, podczas modernizacji wielu ulic  
torowiska tramwajowe s¹ wydzielane z jezdni. 

Dotychczasowe rozwi¹zania w zakresie sterowania ruchem 
ograniczaj¹ce siê do stosowania oznakowania pionowego i 
poziomego nie przynosi³o oczekiwanych efektów. Dlatego 
konieczne okaza³o siê podjêcie takich dzia³añ, które zdyscyplinuj¹ 
kierowców, zwiêksz¹ bezpieczeñstwo i p³ynnoœæ ruchu oraz 
doprowadz¹ do ograniczenia niedozwolonych manewrów, a tak¿e 
umo¿liwi¹ nadanie bezwzglêdnego priorytetu dla komunikacji 
zbiorowej.

W Krakowie postanowiono zastosowaæ pionierskie w skali 
kraju rozwi¹zanie, polegaj¹ce na fizycznym wydzieleniu pasa 

Aby pas autobusowy funkcjonowa³,, musi byæ wydzielony 
separatorem - Rondo Grunwaldzkie. (JP) 
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komunikacji miejskiej, poprawa komfortu i wygody 
pasa¿erów, a wiêc podniesienie jakoœci transportu publicznego 
n a s t ê p u j e  p o p r z e z  m o d e r n i z a c j ê  i  p r z e b u d o w ê  
przystanków.Usprawnienia na przystankach odbywaj¹ siê 
poprzez: wyd³u¿anie i poszerzanie peronów - co umo¿liwia 
wsiadanie i wysiadanie pasa¿erów z dwóch tramwajów i/lub 
autobusów jednoczeœnie, a tak¿e dziêki budowie wspomnianych 
wczeœniej wspólnych przystanków tramwajowo-autobusowych.

Ciekawym rozwi¹zaniem, zastosowanym w Krakowie 
podczas modernizacji torowisk tramwajowych wbudowanych w 
jezdniê, jest zawê¿anie przekroju poprzecznego jezdni (czyli 
„dosuwanie” peronów przystanków tramwajowych do torowi-
ska). Dotychczas - ze wzglêdu na uk³ad torowiska, wsiadanie i wy-

ruchu przeznaczonego wy³¹cznie dla pojazdów komunikacji 
miejskiej. Brak uregulowañ prawnych oraz doœwiadczeñ w 
stosowaniu tego typu rozwi¹zañ, nasuwa³o wiele pytañ i budzi³o 
w¹tpliwoœci. Zdecydowano siê na zastosowanie ¿elbetowych 
prefabrykatów o du¿ej wytrzyma³oœci, trwale zwi¹zanych z 
pod³o¿em, w sposób zabezpieczaj¹cy przed przemieszczaniem, 
lecz w razie potrzeby umo¿liwiaj¹cy demonta¿. Uwa¿ano, ¿e 
przyjête rozwi¹zanie powinno byæ odbierane przez uczestników 
ruchu drogowego jako jeden z elementów oznakowania 
ulicznego. Dlatego separatory pomalowane zosta³y na kolor 
bia³y, tak jak linie ci¹g³e na jezdni, wchodz¹ce w sk³ad 
oznakowania poziomego. 

Torowiska wydzielone z jezdni za pomoc¹ separatorów w 
Krakowie mo¿na spotkaæ miêdzy innymi na ulicach: Stradom, 
Westerplatte, Grzegórzeckiej, Dietla, moœcie Grunwaldzkim, ul. 
Na ZjeŸdzie i moœcie Powstañców Œl¹skich. 

Innym przyk³adem priorytetu dla tramwajów s¹ ulice 
jednokierunkowe, po których tramwaje mog¹ poruszaæ siê „pod 
pr¹d”. W Krakowie s¹ to: ul. Dominikañska, odcinek  ul. 
Starowiœlnej od ul. Dietla do Poczty G³ównej. Na wielu 
skrzy¿owaniach z sygnalizacj¹ œwietln¹ tramwaje maj¹ 
pierwszeñstwo w przejeŸdzie przez te skrzy¿owania (np. na 
skrzy¿owaniu przy Dworcu G³ównym, Dietla/Starowiœla, ul. 
Grzegórzecka /al. Daszyñskiego; rondo Grunwaldzkie; 
Powstañców Wielkopolskich/Wielicka). 

Du¿e nadzieje na poprawê komunikacji w Krakowie wi¹¿e 
siê z wybudowaniem pierwszej linii szybkiego tramwaju, której 
trasa ma po³¹czyæ po³udniowe osiedla Krakowa (os. Kurd-
wanów, Piaski Nowe, Wola Duchacka) z centrum miasta oraz 
dalej z pó³nocnymi dzielnicami miasta (os. Krowodrza Górka, 
Pr¹dnik Czerwony).

Oprócz nadawania priorytetów w ruchu pojazdom 

Usprawnienia na przystankach

Na ulicy Westerplatte tramwaje nie stoj¹ w korku. (JP)
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siadanie z tramwajów odbywa³o siê bezpoœrednio z jezdni, po 

której porusza³y siê inne pojazdy. Po poszerzeniu peronu i 
dosuniêciu go do torowiska, ruch samochodowy zosta³ 
uspokojony i znacznie poprawi³a siê wygoda oraz bezpieczeñstwo 
pasa¿erów. 

Takie rozwi¹zanie zastosowano w czasie remontu ulicy 
Karmelickiej (przystanki „Batorego” oraz „Plac Inwalidów”), na 
ul. Pi³sudskiego (przystanek tramwajowo-autobusowy o nazwie 
”Uniwersytet Jagielloñski”) czy na wyremontowanej w 2004r. 
ulicy Kalwaryjskiej (przystanek „Smolki”).

W efekcie zastosowania priorytetów w komunikacji 
zbiorowej, osi¹gniêto szereg korzyœci, które na co dzieñ zauwa-
¿aj¹ ju¿ mieszkañcy Krakowa. Wszêdzie tam, gdzie nadano prio-
rytet komunikacji publicznej w ruchu, nast¹pi³o przywrócenie 
punktualnoœci i regularnoœci jej funkcjonowania, wzros³a 
atrakcyjnoœæ komunikacji zbiorowej wœród mieszkañców. Od 
1997 roku zahamowany zosta³ znaczny odp³yw krakowian od 
transportu publicznego, a przewozy pasa¿erskie utrzymuj¹ siê na 
stabilnym, wysokim poziomie.

W paŸdzierniku i listopadzie 2003 roku Pracownia Badañ ia w 

Podsumowanie

Spo³ecznych z Sopotu przepro-
wadzi³a najnowsze kompleksowe 
badania ruchu, na grupie ok. 6.800 
gospodarstw domowych. A¿ 65% 
respondentów twierdzi³o, ¿e tram-
waj i autobus zapewniaj¹ szybki 
dojazd do centrum, bez koniecz-
noœci stania w korkach. Niemal tyle 
samo osób akceptuje dalsze ograni-
czenia w ruchu samochodowym w 
œródmieœciu. Oznacza to, ¿e krako-
wianie popieraj¹ prowadzon¹ od 
przesz³o dziesiêciu lat politykê 
transportow¹ miasta, polegaj¹c¹ na 
preferowaniu transportu zbioro-
wego. Nale¿y mieæ nadziejê, ¿e te 
pozytywne trendy w komunikacji 
(mimo ogromnej presji lobby sa-
mochodowego) zostan¹ zachowane 
i bêd¹ rozwijane  dla korzyœci 
miasta i  œrodowiska.

Rondo Grunwaldzkie przecina ulica tylko dla autobusów i 
tramwajów. Pas dla autobusów skrêcaj¹cych w lewo, znajduje 
siê po prawej stronie. (JP) 
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Definicje:

CNG (Compressed Natural Gas) - sprê¿ony w 
specjalnych zbiornikach gaz ziemny, czyli metan.

Gaz ziemny jest naturalnym paliwem kopalnianym, 
który oprócz procesu sprê¿ania nie wymaga ¿adnej 
dodatkowej obróbki i nak³adów. Proces sprê¿ania gazu w 
wykorzystaniu motoryzacyjnym jest konieczny, poniewa¿ 
metan w ciœnieniu atmosferycznym posiada zbyt ma³¹ 
gêstoœæ energii, aby mo¿na by³o uzyskaæ satysfakcjonuj¹cy 
zasiêg przejazdu.

LNG (Liquified Natural Gas) - gaz ziemny w postaci 
ciek³ej, magazynowany w specjalnych zbiornikach w 
temperaturze ok. - 162‘C. Jest mniej popularny w Europie 
ni¿ CNG. 

LPG (Liquified Petroleum Gas) - popularne paliwo 
samochodowe, p³ynna mieszanina propanu i butanu 
bêd¹cego pochodn¹ ropy naftowej. 

(1) Hoœci³owicz Andrzej, 2004, Model rozwoju rynku sprê¿onego gazu ziemnego do napêdu pojazdów, materia³y konferencyjne z IX Miêdzynarodowych Targów Nafta i Gaz
(2) Legutko Robert, 2004, Rozwój polskiego rynku pojazdów napêdzanych gazem ziemnym, materia³y konferencyjne z IX Miêdzynarodowych Targów Nafta i Gaz, referat 
spó³ki Polskie Autobusy S.A.
(3) Sas Jan, Kwaœniewski Krzysztof, 2004, Gaz ziemny dla pojazdów, Uczelniane Wydawnictwa Naukowo-Dydaktyczne AGH, Kraków, s. 44

Poszerzeniu wiedzy o gazie ziemnym przys³u¿y³a siê 
niew¹tpliwie du¿a akcja promocyjna tego paliwa w 
zastosowaniach motoryzacyjnych, zainaugurowana w styczniu 
tego roku przez spó³kê Polskie Górnictwo Naftowe i 
Gazownictwo S.A. (PGNiG). Firma ta zajmuje siê wydobyciem 
gazu ziemnego ze Ÿróde³ krajowych, jego importem, transpor-
towaniem, magazynowaniem, oraz dystrybucj¹ poprzez zale¿ne 
spó³ki.

W 2001 roku Komisja Europejska zaliczy³a gaz ziemny, 
wraz z biopaliwami i wodorem, do najwa¿niejszych zastêpczych 
paliw silnikowych. Wed³ug prognoz, zanim nast¹pi upowszech-
nienie wodorowych ogniw paliwowych (co jest planowane w 
ci¹gu kilkunastu lat), na znaczeniu zyska w³aœnie gaz ziemny 
stanowi¹cy ju¿ dziœ rozs¹dn¹ alternatywê dla oleju napêdowego i 
benzyny. Komisja Europejska w Zielonej Ksiêdze zapropono-
wa³a ambitny plan, w którym wspomniane paliwa alternatywne 
maj¹ zast¹piæ ok. 20 % paliw konwencjonalnych do 2020 roku. 
Najwiêksz¹ rolê ma tu odegraæ gaz ziemny, który powinien 

1zast¹piæ 10 % paliw ropopochodnych . Szacuje siê, ¿e po drogach 
Europy bêdzie siê wówczas porusza³o ok. 23,5 miliona 
samochodów na CNG.

Wed³ug opinii PGNiG do zastosowania gazu CNG 
predysponowane s¹ przedsiêbiorstwa komunalne w du¿ych 
miastach (przedsiêbiorstwa komunikacji miejskiej z rozbudo-
wanymi zajezdniami, licznym taborem miejskim u¿ywanym w 
centrach miast, przedsiêbiorstwa oczyszczania miasta itp.), firmy 
dystrybucyjne i zaopatrzeniowe posiadaj¹ce rozbudowan¹ flotê 
pojazdów (firmy taksówkowe), firmy kurierskie, a w dalszej 
perspektywie klienci indywidualni. Generalnie im wiêksz¹ jest 
intensywnoœæ wykorzystania pojazdów, im wiêksze s¹ przebiegi, 
tym zastosowanie w samochodach CNG staje siê atrakcyjniejsze.

Wreszcie coœ drgnê³o. Do niedawna ma³o znane w kraju 
zagadnienie zastosowania gazu ziemnego, tak pozytywnie 
ocenianego w krajach Europy Zachodniej, jako alternatywy 
wobec paliw ropopochodnych, nareszcie sta³o siê przedmio-
tem wielu konferencji, analiz, ale i, co najwa¿niejsze, realiza-
cji. Po raz pierwszy zaobserwowano wzrost zainteresowania 
gazem ziemnym jako paliwem wœród przedsiêbiorstw komu-
nikacyjnych i w³adz regionalnych. PrzewoŸnicy upatruj¹ 
szans w zastosowaniu paliw alternatywnych g³ównie jako 
sposobu na obni¿enie kosztów funkcjonowania przed-
siêbiorstw. 

AUTOBUSY NA GAZ ZIEMNY

Przemys³aw Dobros³awski Cechy charakterystyczne autobusów CNG

Cech¹ charakterystyczn¹ nowoczesnych autobusów napê-
dzanych CNG i wyró¿niaj¹c¹ je spoœród klasycznych pojazdów, 
jest umieszczenie na dachu zespo³u butli do tankowania gazu 
ziemnego. S¹ one okryte estetycznymi os³onami, tworz¹cymi 
charakterystyczny garb na dachu pojazdu. Poza wygl¹dem od 
autobusów na ropê wyró¿nia je, niestety na niekorzyœæ, cena, 
wy¿sza o ok. 20-25 %. Cena wynika z faktu zastosowania 
dodatkowych butli na sprê¿ony gaz ziemny, zabezpieczonych 
przed wyciekiem lub uszkodzeniem kosztownymi urz¹dzeniami, 
bardzo wysokich kosztów badañ, uzyskania rozmaitych certyfi-
katów i homologacji. Wszechstronnie przetestowane butle s¹ w 

2stanie wytrzymaæ wybuch przyczepionego doñ granatu . 

Umieszczenie zbiorników gazowych na dachu wymaga tak¿e 
zmian konstrukcyjnych w autobusach poprzez wzmocnienie 
konstrukcji dachu, szkieletu i œcian bocznych. Wy¿sza cena 
autobusów CNG jest wynikiem równie¿ ma³ej skali produkcji. 
Przy niewielkich seriach koszty wykorzystywanych materia³ów, 
opracowania jednostek napêdowych, wszelkich urz¹dzeñ s¹ 
znacznie wy¿sze ni¿ w produkcji masowej. Wydatki na ich 
opracowanie i wytworzenie rozk³adane s¹ na niewielk¹ liczbê 
wyprodukowanych elementów, a nie na tysi¹ce, jak w przypadku 
konwencjonalnie napêdzanych, masowych produktów. Mo¿na siê 
domyœlaæ, ¿e wzrost popularnoœci autobusów gazowych wp³ynie 
zapewne na obni¿enie ich cen jednostkowych.

Lecz jakie¿ to korzyœci p³yn¹ z zasilania pojazdów sprê¿onym 
gazem ziemnym? Przyjmuj¹c jedynie kryterium ekonomiczne, ju¿ 
powierzchowna analiza porównawcza kosztów eksploatacji,  
dro¿szych autobusów na gaz CNG i klasycznych na olej napêdowy 
(patrz mapka na str. 10) mo¿e zjednaæ rzesze sympatyków tego 
pierwszego, ze wzglêdu na ni¿sze koszty eksploatacyjne. Dla 
przewoŸnika miejskiego u¿ytkowanie autobusu CNG jest znacznie 
tañsze w wyniku ogromnej ró¿nicy cenowej pomiêdzy 1 m3 gazu 
ziemnego (sta³a cena ustawowa - 1,22 z³.), a litrem oleju 
napêdowego (ok. 3,30 z³. - ci¹g³e wahania ceny z tendencj¹ 
rosn¹c¹). Pocz¹tkowe wiêksze wydatki na zakup ekologicznego 
taboru, w stosunkowo krótkim czasie, powinny byæ zrekompen-
sowane przez oszczêdnoœci wynikaj¹ce z u¿ycia tañszego paliwa. 
Wed³ugg PGNiG, w momencie, gdy roczny przebieg autobusu 
komunikacji miejskiej wynosi oko³o 70 tys. km, okres zwrotu 

3nak³adów wynosi oko³o 4,3 roku . PrzewoŸnik ponadto zmniejsza 
koszty eksploatacji autobusu, o ok. 50 %, dziêki wyd³u¿eniu 
dwukrotnie okresu miêdzy przegl¹dami i wyd³u¿eniu trwa³oœci 
silnika o ok. 20 %. Jest to wynik dobroczynnego dzia³ania metanu 
na silniki, gdy¿ przy jego spalaniu nie osadzaj¹ siê cz¹stki sta³e na 
œciankach cylindrów, co zapobiega zak³óceniom w procesie 
smarowania i przed³u¿a znacz¹co okresy pomiêdzy wymian¹ 
olejów i filtra olejowego.

Oczywiœcie zalet ze stosowania gazu ziemnego jako paliwa nie 
nale¿y rozpatrywaæ jedynie w kategoriach ekonomicznych. Wiele 
korzyœci zyskuje miasto - czêsto w³aœciciel autobusów CNG. 
Poczynione inwestycje w nowoczesny tabor gazowy, stacje paliw, 
mog¹ siê zwróciæ w postaci czystszego powietrza i poprawy 
komfortu ¿ycia ludzi - zw³aszcza w centrach wielkich miast. Owa 
poprawa komfortu ¿ycia jest zwi¹zana przede wszystkim ze 
znacz¹cym zmniejszeniem emitowanego ha³asu z jednostek 
napêdowych, dochodz¹cym nawet do ok. 7 dB. Spadek emisji o 3 
dB oznacza dwukrotne zmniejszenie odczuwanego dla ucha 
ha³asu. W przypadku zastosowania CNG jak widaæ (i s³ychaæ) jest 
mo¿liwe nawet czterokrotne jego zmniejszenie. Wed³ug innych 
badañ ha³as w odleg³oœci 7-miu  metrów od autobusu CNG jest o 
ok. 40% mniejszy ni¿ w porównywalnym pojeŸdzie o napêdzie 
klasycznym. Te cechy  sprawi³y, ¿e w Europie decyzj¹ w³adz 
lokalnych Pary¿a, Wiednia, Malmo, Nicei czy Brukseli, transport 
publiczny w dzielnicach zabytkowych, objêtych ochron¹, jest 
realizowany przez autobusy CNG. Ponadto stosowanie autobusów 
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CNG poprawia tak¿e ekologiczny obraz miasta, pozwalaj¹c przyci¹gaæ 
turystów i inwestorów. Nie bez znaczenia jest znacz¹ce ograniczenie emisji 
substancji szkodliwych w porównaniu z klasycznymi autobusami, siêgaj¹ce 
œrednio 85%, a w przypadku cz¹stek sta³ych niemal 100%. Wed³ug PGNiG jeden 
autobus CNG przeje¿d¿aj¹cy rocznie ok. 50 tys. km emituje ok. 8,2 tony mniej 

4spalin w porównaniu ze zwyk³ym autobusem . Obecnie produkowane pojazdy 
CNG z zapasem spe³niaj¹ normy Euro 4 (zacznie obowi¹zywaæ w 2005 roku) i 
Euro 5 (zacznie obowi¹zywaæ w roku 2008). Nale¿y dodaæ, ¿e klasycznie 
napêdzane autobusy spe³niaj¹ce normy emisji Euro 5 s¹ dopiero na deskach 
kreœlarskich producentów.

Wiele œrodowisk przejawia ostro¿noœæ wobec zastosowania gazu ziemnego 
w samochodach. Podstawowym argumentem jest domniemane zagro¿enie 
wybuchem tego paliwa. Niestety wci¹¿ pokutuje w tej kwestii wiele mitów, 
maj¹cych równe potwierdzenie w rzeczywistoœci jak fakt istnienia w PRL-u 
czarnych Wo³g, porywaj¹cych z ulic spaceruj¹ce dzieci. Wed³ug wielu ekspertyz, 
gaz ziemny jest znacznie bezpieczniejszy ni¿ propan-butan czy benzyna. Wynika 
to z jego najwy¿szej ze wszystkich paliw temperatury samozap³onu oraz z faktu, 
i¿ gaz ten jest l¿ejszy od powietrza. W momencie wycieku ze zbiornika CNG (co 
jest ma³o prawdopodobne) ulatuje on w powietrze. Gdyby nast¹pi³o to w 
pomieszczeniu, wystarczy je tylko przewietrzyæ. Z kolei zastosowany w LPG gaz 
proban-butan w momencie wycieku gromadzi siê przy powierzchni ziemi, 
powoduj¹c ryzyko wybuchu. Bezpieczeñstwo gazu ziemnego doceniono w 
Stanach Zjednoczonych, gdzie policja miasta Los Angeles stosuje metan do 
napêdzania radiowozów. Podstawowym powodem jego zastosowania 
s¹…wzglêdy bezpieczeñstwa. W momencie przedziurawienia zbiornika przez 
kulê zdecydowanie mniejsze jest ryzyko wybuchu ni¿ w przypadku klasycznego 

 (4)Sas Jan, 2004, Korzyœci zwi¹zane z u¿ytkowaniem CNG, materia³y konferencyjne z IX Miêdzy-
narodowych Targów Nafta i Gaz

Krzysztof Rytel

Pogrzebana regionalizacja

Nie ma ju¿ dziœ w¹tpliwoœci, ¿e kolejarskiej 
konserwie uda³o siê, przynajmniej na jakiœ czas, 
zablokowaæ proces regionalizacji - rozumianej jako 
tworzenie spó³ek samorz¹dowo - kolejowych. Kiedy 
okaza³o siê, ¿e nie wszêdzie uda siê w tym celu 
wykorzystaæ zwi¹zki zawodowe, nagle ni st¹d ni zow¹d 
zlecono modernizacjê du¿ej iloœci taboru.  Pod tym 
pretekstem zastawiono tabor u wykonawców. Bez 
taboru Przewozy Regionalne nie maj¹ czego w³o¿yæ do 
spó³ek. Jak ³atwo przewidzieæ, ¿aden samorz¹d nie móg³ 
pójœæ na za³o¿enie spó³ki kolejowej, która nie bêdzie 
posiada³a w³asnego taboru, a bêdzie skazana na 
wynajmowanie go od monopolisty. Grozi³oby to 
stworzeniem mechanizmu przepompowuj¹cego 
samorz¹dowe pieni¹dze do Przewozów Regionalnych. 
Dok³adniej - sta³o siê jeszcze gorzej: znalaz³ siê taki 
samorz¹d - mazowiecki. Da³o to PR mo¿liwoœæ ¿¹dania 
tego samego od innych i alibi do przerzucenia odpowie-
dzialnoœci za fiasko negocjacji na samorz¹dy.

Mniej pieniêdzy

Trzeba uczciwie stwierdziæ, ¿e przy zmianie sposobu 
finansowania przewozów regionalnych, ministerstwo 
gospodarki b³êdnie okreœli³o wielkoœci dotacji w 
poszczególnych województwach. Globaln¹ dotacjê 
rozdzielono w takiej samej proporcji, jak w latach 
poprzednich dzielono bud¿etow¹ dotacjê. Odbywa³o siê 
to wed³ug skomplikowanego wzoru, który bra³ pod 
uwagê wiele czynników, min. d³ugoœæ u¿ywanych linii, 
wielkoœæ przewozów, ale tak¿e np. stopê bezrobocia. 
By³o to sprawiedliwe, bo biedniejszy (a wy¿sze 
bezrobocie to tak¿e mniej pasa¿erów) dostawa³ wiêksz¹ 
pomoc. Dzisiaj biedniejszy region musi wiêcej zap³aciæ 
kolei. Wysz³o tak, ¿e przyk³adowo: Mazowsze za 275 
dotowanych poci¹gów p³aci 49 mln z³,  lubelskie do 72 
poci¹gów mia³o dop³aciæ 24 mln, a Podkarpackie do 
jedynie 48 poci¹gów a¿ 23 mln. Efekt jest taki, ¿e 
Mazowsze ma kilkaset mln z³ nadwy¿ki z podatku CIT, 
a w ca³ym kraju Przewozy Regionalne szanta¿uj¹ ma³e 
regiony likwidacj¹ po³¹czeñ. 

Mniej poci¹gów

Poniewa¿ mniejsze województwa nie s¹ w stanie 
p³aciæ kolei wiêcej ni¿ uzyskuj¹ wp³ywów z podatków, 
jesieni¹ kolej og³osi³a ciêcia. W Œwiêtokrzyskiem 
zawieszono od 11 paŸdziernika 24 poci¹gi - w tym 
wszystkie kursy na linii Skar¿ysko-Kamienna  
Sandomierz (w listopadzie przywrócono 2 pary) oraz 
Kielce - Busko Zdrój. Województwo przekaza³o 9 z 
15 mln obiecanych przez ministerstwo. W 
Lubelskiem Urz¹d Marsza³kowski przekaza³ 12 
mln z³ z wyliczonych 24 (przekazana suma 
odpowiada jednej czwartej dotacji województwa 
mazowieckiego, ale i dotowanych poci¹gów jest 
dok³adnie cztery razy mniej). Kolej zawiesi³a dziesiêæ 
poci¹gów, wszystkie na linii £uków - Pilawa, po jednym 
na Siedlce - Bia³a Podlaska, Bia³a Podlaska - Terespol i 
dwa  na  trasie  Lublin -  Rzeczyca. 

Smaczku sprawie dodaje fakt, ¿e ta ostatnia linia jest 
obs³ugiwana dwoma nowoczesnymi szynobusami, 
zakupionymi przez samorz¹d. Po zlikwidowaniu 
powy¿szej pary poci¹gów, liniê mo¿na obs³u¿yæ jednym 
pojazdem. Drugi stoi w wagonowni! Wprawdzie 
zakupiony przed rokiem egzemplarz mia³ mnóstwo 
awarii, jest jednak wci¹¿ na gwarancji, a wed³ug opinii 
maszynistów, wymienione elementy nie psuj¹ siê 
ponownie. Jak siê dowiedzieliœmy, kolejarze zniszczyli 
silnik nowszego szynobusu! W trakcie przegl¹du jedna 
zmiana spuœci³a olej z silnika, a nastêpna próbowa³a go 
uruchomiæ. Wymiana silnika bêdzie kosztowa³a ponad 
100 tys. z³. To zdarzenie zdaje siê potwierdzaæ pog³oski o 
tym, ¿e szynobusy czêsto s¹ celowo uszkadzane przez 
kolejarzy, którzy niczym XIX-to wieczni luddyœci 
usi³uj¹ sabotowaæ postêp techniczny, redukuj¹cy ich 
miejsca pracy (albo tylko mo¿liwoœci kradzie¿y paliwa).  
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Autobus MAN NL 243 CNG/EEV z napêdem gazowym zaprezentowany na 
targach TRANSEXPO 2004.  Na codzieñ jest eksploatowany we Frankfurcie 
nad Odr¹.  Na boku autobusu namalowano uœmiechniêtego motyla cytrynka, 
symbol Federalnego Ministerstwa Œrodowiska (BMU).
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Dobre wieœci z Podlasia

Województwu Podlaskiemu, jako jednemu z 
niewielu ma³ych regionów uda³o siê unikn¹æ ciêæ w 
regionalnych przewozach kolejowych, mimo, ¿e nie 
przekaza³o kolei tyle pieniêdzy, ile siê domaga³a i ile 
zadekretowa³ minister Hausner. Zamiast 15 mln 
przekazano 11 mln. Za to za 25 tys. Urz¹d Marsza³-
kowski zleci³ szczegó³owe badania Instytutowi 
Rozwoju i Promocji Kolei z Warszawy. Niezale¿ny 
instytut zmierzy³ kilkukrotnie frekwencjê w ka¿dym 
poci¹gu na terenie województwa, a nastêpnie obliczy³ 
wp³ywy i koszty prowadzonych przewozów. Wysz³o, ¿e 
dotacja w wysokoœci 11 mln z³ jest absolutnie wystar-
czaj¹ca. Uzbrojony w doradztwo Instytutu marsza³ek 
wyszed³ z konfliktu z sukcesem.

Œrodki zaoszczêdzone z dotacji zosta³y przez-
naczone na zakup szynobusu - jednocz³onu z ZNTK 
Poznañ, który wyruszy³ w paŸdzierniku na trasê 
Hajnówka - Siedlce. Odcinek Czeremcha - Siedlce, 
przebiegaj¹cy w wiêkszoœci po terenie Mazowsza, 
zosta³ przez w³adze Mazowsza przeznaczony do 
likwidacji. Tylko dziêki dobrej woli Podlasia i 
skierowaniu podlaskiego pojazdu, ruch nie zosta³ 
zamkniêty. Obecnie g³ównym problemem jest to, ¿e 
pasa¿erów jest zbyt du¿o na tak ma³y pojazd. Ju¿ 
dwukrotnie by³o wzywane pogotowie do osób, które 
zas³ab³y w œcisku!

Z puli poselskich 12,5 mln na tabor zamówiono trzy 
kolejne szynobusy tego samego producenta, tylko 
dwucz³onowe. Wszystkie wejd¹ do eksploatacji ju¿ w 
kwietniu przysz³ego roku. Prawdopodobnie jeden trafi 
na remontowan¹ obecnie liniê Bia³ystok - Czeremcha, 
a dwa na Bia³ystok - Suwa³ki. Mo¿liwe bêdzie tak¿e 
wznowienie ruchu na krótkiej linii Bia³ystok - Zubki, 
na któr¹ „w wolnych chwilach” podjad¹ szynobusy z 
Bia³egostoku. Na razie nie ma jeszcze mo¿liwoœci 
wznowienia kolejnych po³¹czeñ (np. Hajnówka -
Bia³owie¿a), ale gdyby  Warmiñsko-Mazurskie chcia³o 
skierowaæ nastêpny zakupiony szynobus na liniê E³k  
Suwa³ki, to Podlasie gotowe jest finansowaæ swoj¹ 
czêœæ trasy. 

Warto zauwa¿yæ, ¿e ju¿ za kilka miesiêcy na 
Podlasiu wiêkszoœæ poci¹gów regionalnych bêdzie 
obs³ugiwanych samorz¹dowym taborem. Wygl¹da na 
to, ¿e bêdzie to pierwsze województwo, w którym Prze-
wozy Regionalne ³atwo bêd¹ mog³y zostaæ pozbawione 
monopolu, a nawet ca³kowicie usuniête. 

Obecnie trwa walka o korekty w nadchodz¹cym 
rozk³adzie jazdy. Badania frekwencji pozwoli³y na 
precyzyjne okreœlenie w jakich godzinach na których 
liniach powinny jeŸdziæ poci¹gi, a które nale¿y 
przesun¹æ na bardziej dochodowe pory. Jak to zwykle 

bywa zamiary kolei by³y w wielu wypadkach 
ca³kowicie sprzeczne z potrzebami pasa¿erów. 
Wbrew sytuacji w innych województwach, nie 
przewiduje siê ograniczenia liczby poci¹gów, 
³¹cznie bêdzie ich nawet o 2 wiêcej ni¿ obecnie, z 

tym ¿e planowane s¹ liczne przesuniêcia poci¹gów 
na linie i godziny, gdzie bêd¹ lepiej wykorzystane .

Dokonany prze³om nie by³by mo¿liwy nie tylko bez 
wiedzy i doœwiadczenia niezale¿nego od kolei 
instytutu, ale tak¿e bez odwagi i bezkompromisowoœci 
w³adz samorz¹dowych, zw³aszcza marsza³ka Tylendy i 
dyrektora IdŸkowskiego. Kolejny raz potwierdza siê 
opinia, ¿e tylko twarda postawa samorz¹du wobec 
kolei, przynosi wyniki.

Niegospodarne zakupy

Niestety nie wszystkie samorz¹dy potrafi¹ 
w³aœciwie wykorzystaæ dotacjê na zakup taboru. 
Pojawi³a siê moda na zamawianie nowych poci¹gów 
elektrycznych. Mazowsze i Œl¹sk og³osi³y wspólny 
przetarg na zakup 14 pojazdów (z tego 10 dla 
Mazowsza), nowe EZT chc¹ te¿ kupiæ w ³ódzkiem i 
œwiêtokrzyskiem. O ile kupuj¹c nowy autobus szynowy 
i zastêpuj¹c nim sk³ad lokomotywowy zmniejszamy 
koszty prowadzenia poci¹gów dwukrotnie, o tyle 
zastêpuj¹c stary EZT nowym, nie ograniczamy 
kosztów ani o z³otówkê. Przez tak¹ politykê Mazowsze 

zbiornika benzynowego. Ponadto wiele autobusów szkolnych, znanych nam z 
8filmów rodem z Hollywood, jest napêdzane CNG .

Jest jednak kilka „ale”, które nale¿y dok³adnie przeanalizowaæ. Inwestycja w 
zastosowanie autobusów na gaz jest kosztowna i wymaga analizy potencjalnych 
korzyœci i zagro¿eñ. W za³o¿eniu jest to inwestycja, która ma siê zwróciæ w 
perspektywie kilku lat. I tu pojawia siê pierwszy, chyba najwiêkszy problem. 
Utrudnieniem w skonstruowaniu d³ugofalowego biznesplanu rozwoju komunikacji 
w oparciu o CNG jest brak klarownej i przewidywalnej polityki pañstwa, g³ównie w 
kwestii potencjalnych obci¹¿eñ podatkowych. Brak rz¹dowej strategii podatkowej 
uniemo¿liwia wyliczenie zysków po zastosowaniu CNG. Obecnie mo¿na jedynie 
spekulowaæ jakie bêd¹ ceny i relacje cen gazu ziemnego do oleju napêdowego w 
przysz³oœci, choæ PGNiG twierdzi, ¿e bêdzie stara³ siê wp³ywaæ na utrzymanie 

3obecnej, korzystnej ceny gazu. Wed³ug oceny specjalistów, wzrost ceny 1 m  gazu 
ziemnego do wartoœci powy¿ej 50 % ceny oleju napêdowego oznacza zanik 
ekonomicznego sensu interesowania siê metanem jako paliwem alternatywnym. 
Taka sytuacja jest nie do pomyœlenia, np. w Niemczech gdzie podstaw¹ ca³ego 
projektu rozwoju komunikacji w oparciu o gaz ziemny, jest stabilna polityka 
podatkowa. W Niemczech z wyprzedzeniem nawet 7-10 letnim publikowano 
za³o¿enia polityki cenowej dla gazu ziemnego, benzyny i ropy naftowej. To 
u³atwia³o przedsiêbiorstwom konstruowanie planów inwestycyjnych, ocenê 
potencjalnych zysków i umo¿liwia³o zastosowanie pojazdów napêdzanych CNG.

Innym wa¿nym problemem, spowalniaj¹cym rozwój transportu opartego na 
CNG, jest nieliczna sieæ stacji nape³niania. Ewentualne chêci do ich budowy s¹ 
studzone przez olbrzymie koszty takich inwestycji. Obecnie koszt budowy 
wysokowydajnej stacji tankowania gazu ziemnego to wydatek rzêdu 1-2 mln z³. 
Budowa wielkiej stacji do nape³niania gazu, np. w Warszawie, przystosowanej do 
obs³ugi ok. 200 autobusów, przy przeciêtnym dobowym zapotrzebowaniu na gaz 
ok. 25000 Nm3, wyposa¿onej w sprê¿arki umo¿liwiaj¹ce zatankowanie autobusu 

9w przeci¹gu 3-5 min.,  to koszt ok. 6 - 8 mln z³ .

Dlatego te¿ transport zasilany gazem ziemnym mo¿e siê rozwijaæ g³ównie 
dziêki rozmaitym formom pomocy rz¹dowej czy samorz¹dowej. W kraju jedynie 
PGNiG ma bezpoœredni wp³yw na rozwój infrastruktury zasilania CNG, a tym 
samym na poziom sprzeda¿y autobusów CNG. To w³aœnie PGNiG wzi¹³ na swoje 
barki zdynamizowanie rozwoju tej¿e technologii w Polsce. By zainteresowaæ 
przewoŸników, rozpocz¹³ on szerok¹ akcjê informacyjn¹ i marketingow¹, w której 
wyraŸnie zaznacza, i¿ bêdzie wspó³finansowa³ inwestycje w budowê stacji 
tankowania sprê¿onego gazu. Dodatkowo bêdzie pomaga³ zainteresowanym 
przedsiêbiorstwom przygotowywaæ biznesplany oraz pozyskiwaæ œrodki na 
inwestycje w zasilanie gazem ziemnym. Jest to korzystne dla obu stron. PrzewoŸnik 
nie buduje stacji jedynie za w³asne pieni¹dze, a PGNiG zyskuje w zamian 
wieloletniego klienta. W ramach realizowanego przez PGNiG projektu, pt. 
"Program rozwoju rynku pojazdów zasilanych sprê¿onym gazem ziemnym" 
za³o¿ono zbudowanie do 2010 roku 30 ogólnodostêpnych stacji zasilania CNG i 
wstêpnie oceniono przysz³¹ wielkoœæ rynku tego typu pojazdów na ok. 20 tys. sztuk. 

Redukcja zanieczyszczenia silnika zasilanego CNG  w porównaniu z klasycznymi 
7paliwami w procentach

5Dopuszczalne normy emisji spalin i poziom emisji spalin autobusu na CNG

 NOx CO HC PM Suma 
EURO 3 – 2001r 5,00 2,10 0,66 0,10 7,86 
EURO 4 – 2005r 3,50 1,50 0,46 0,02 5,48 
EURO 5 – 2008r  3,80 

Silnik CNG MAN 
E 2866 DUH 036 

 2,27 

 

 
Pojazdy z silnikami 

benzynowymi 
Pojazdy z silnikami 

dieslowskimi 
CO 60 – 80 70 – 90 
NMHC ok. 85 40 – 60 
NOx 50 – 80 80 – 90 
CO2 ok. 20  
PM  99 

 

 (5)Legutko Robert, 2004, Rozwój polskiego rynku pojazdów napêdzanych gazem ziemnym, materia³y 
konferencyjne z IX Miêdzynarodowych Targów Nafta i Gaz, referat spó³ki Polskie Autobusy S.A.

 (6)Silnik zastosowano w opisywanych autobusach Jelcz M125M/4 VECTO i MAN NL 243 
CNG/EEV

 (7)Sas Jan, Kwaœniewski Krzysztof, 2004, Gaz ziemny dla pojazdów, Uczelniane Wydawnictwa 
Naukowo-Dydaktyczne AGH, Kraków, s. 35

 (8) www.infobus.com.pl
 (9) Http://infobus.com.pl/text.php?id=187
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ju¿ doprowadzi³o do zamkniêcia kilku linii 
(Nasielsk - Sierpc, Pilawa - £uków, i od grudnia Radom 
- Toma-szów (Siedlce-Czeremcha - uratowano tylko 
dziêki dzia³aniom Podlasia), gdy¿ zakupi³o za 13 mln z³ 
pojazd elektryczny dla WKD (aktualnie zepsuty), 
zamiast kilku szynobusów. 

Znacznie lepiej wykorzystanoby te œrodki, 
przeznaczaj¹c je na (oprócz szynobusów) gruntown¹ 
modernizacjê poci¹gów elektrycznych. Taka moderni-
zacja obejmuj¹ca m.in. wymianê zawieszenia (wyeli-
minowanie wstrz¹sów), okien i drzwi (wyciszenie, 
drzwi zewnêtrzne z „ciep³ym guzikiem”),  ok³adzin 
wewnêtrznych, pod³óg, toalet, siedzeñ (tapicerka jak w 
nowych autobusach) kosztuje tylko 1,5 mln z³, a nowy 
poci¹g 15 - 20 mln z³. Zamiast 10 nowych poci¹gów, 
których nikt nie zauwa¿y wœród 186 starych (nie licz¹c 
ok. 100 wje¿d¿aj¹cych z innych województw), 
Mazowsze mog³o zmodernizaowaæ ok. 100 ezt i 
zakupiæ 6 szynobusów. 

  

Korzystne  zmiany w SPO Transport
Na wrzeœniowym posiedzeniu Komitetu Monitoru-

j¹cego Sektorowy Program Operacyjny -  Transport 
zmieniono zapisy dotycz¹ce funduszy na tabor 
kolejowy, umo¿liwiaj¹ce finansowanie tak¿e zakupu 
autobusów szynowych oraz modernizacji istniej¹cego 
taboru. Do listy beneficjentów dopisano oprócz 
przedsiêbiorstw kolejowych, tak¿e samorz¹dy. CZT 
podjê³o dzia³ania promocyjne i informacyjne wœród 
m.in. urzêdów marsza³kowskich. Miêdzy innymi w 
wyniku tych dzia³añ nap³ynê³o nadspodziewanie du¿o 
wniosków (13), m.in. na zakup szynobusów z woje-
wództwa wielkopolskiego (8 szt.), dolnoœl¹skiego (8 
szt.), lubuskiego (2 szt.), podlaskiego (2 szt.), warmiñ-
skomazurskiego (2 szt.), kujawskopomorskiego. 
Wnioski z³o¿y³a te¿ szybka Kolej Miejska na 
modernizacjê sk³adów elektrycznych, Przewozy 
Regionalne na zakup 11 sk³adów elektrycznych i 
moderenizacjê 75 (a nie 45 jak wczeœniej planowano). 
Na grudniowym posiedzeniu Komitet Monitoruj¹cy 
podj¹³ decyzjê o przesuniêciu dodatkowych 30 mln 
euro z projektu modernizacji linii Warszawa - £ódŸ na 
tabor. Jest szansa, ¿e wszystkie dobrze napisane 
wnioski zostan¹ wkrótce zaakceptowane i jeszcze w 
2005 roku przybêdzie ok. 20 szynobusów.

Fatalny rozk³ad

Wed³ug dochodz¹cych przecieków nowy rozk³ad 
jazdy kolei bêdzie najgorszy w historii. W³aœciwie nic 
dziwnego, bo zd¹¿yliœmy siê ju¿ przyzwyczaiæ, ¿e z 
roku na rok jest coraz mniej po³¹czeñ, a pory 
kursowania poci¹gów maj¹ coraz mniej wspólnego z 
logik¹. W tym roku jest jeszcze coœ ekstra. Z powodu 
zamieszania z poci¹gami pospiesznymi, które mia³y 
pocz¹tkowo przejœæ do InterCity, a dopiero we 
wrzeœniu przes¹dzono o ich pozostaniu w PR, 
powsta³  ba³agan, którego nie uda³o siê opanowaæ 
do koñca okresu konstrukcji rozk³adu. W 
rezultacie w wielu miejscach poci¹gi pospieszne 
siê „porozje¿d¿a³y” z regionalnymi i utraci³y 
skomu-nikowania.

Czas na politykê transportow¹

Nowy wiceminister infrastruktury Ryszard Krys-
tek og³osi³, ¿e jednym z najwa¿niejszych celów jakie 
sobie postawi³ jest przygotowanie nowej Polityki 
Transportowej Polski, która po raz pierwszy w historii 
zostanie uchwalona przez parlament. Dokument 
przygotowuje zespó³ pod kierunkiem prof. Wojciecha 
Suchorzewskiego. Pierwsza wersja ma byæ gotowa 15 
listopada, a uchwalenie planuje siê do koñca maja 
2005r. Tymczasem na konferencji konsultacyjnej 
Za³o¿enia Narodowej Strategii Rozwoju Transportu 
na lata 2007-2013 (element kolejnego NPRu) zosta³y 
mocno skrytykowane, jako  koncentruj¹ce siê wy³¹cz-
nie na programie inwestycyjnym dla infrastruktury, 
bez wyznaczania jakichkolwiek celów czy strategii 
ogólnych i brak odniesienia do innych dokumentów 
rz¹dowych. Ministerstwo zdecydowa³o o wyrzuceniu 
projektu do kosza i szybkim opracowaniu nowego, 
spójnego z przygotowywan¹ polityk¹ transportow¹. KO
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Planuje siê udzia³ w gazu ziemnego w sprzeda¿y paliw na 2 % w roku 2010, 5 % 
w 2015 i 10 % w 2020 r. Koszt takich inwestycji PGNiG, jedynie w najbli¿szych 

10czterech latach, jest oceniany na 55 mln z³ .

Szczególny wzrost zainteresowania gazem ziemnym jako Ÿród³em napêdu 
zanotowano na œwiecie w latach 90. Po drogach œwiata jeŸdzi obecnie oko³o 3,5 
miliona samochodów zasilanych gazem ziemnym, z czego „zaledwie” ok. 515 tys. 
w Europie. W liczbie takich pojazdów przewodz¹ kraje Ameryki Po³udniowej - 
Argentyna (ok. 1,2 mln.) i Brazylia (ok. 770 tys.). Kolejne pozycje zajmuj¹: W³ochy 
(ok. 400 tys.), Stany Zjednoczone (ok. 130 tys.), Ukraina (45 tys.), Rosja (39 tys.) i 
Niemcy (18 tys.). Powy¿sze pojazdy s¹ tankowane w ok. 4 tys. stacji nape³niania 

11CNG na œwiecie, w tym ok. 1200 na obszarze Europy . Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e 
zastosowanie gazu ziemnego do napêdu nie jest tylko domen¹ motoryzacji. Dziœ na 
œwiecie p³ywaj¹ statki zasilane CNG i LNG (np. statki wycieczkowe p³ywaj¹ce po 
kana³ach w Amsterdamie), a w Niemczech je¿d¿¹ ju¿ dwa poci¹gi napêdzane 
gazem ziemnym.

Doœwiadczenia z zastosowaniem CNG do napêdu autobusów w Polsce s¹, 
delikatnie mówi¹c, skromne w porównaniu z reszt¹ œwiata. Obecnie w kraju 
porusza siê oko³o 200 pojazdów napêdzanych sprê¿onym gazem ziemnym spoœród 
13,5 mln. ogólnie u¿ytkowanych. W tej liczbie 49 stanowi¹ autobusy a ok. 120 
pojazdy serwisowe i kilkadziesi¹t osobowych. Najwiêksz¹ flotê autobusów na gaz 
ziemny posiada Przemyœl - 25 szt., a w dalszej kolejnoœci MPK Inowroc³aw, MPK 
Rzeszów - 7 szt., MPK Tarnów - 6 szt., PKS Grodzisk Maz. - 1 szt., DLA Wroc³aw - 

121 szt.  

W Polsce przez wiele lat dostosowywano do napêdzania gazem ziemnym 
zwyk³e autobusy na ropê, montuj¹c w kratownicy podwozia autobusów 
wysokopod³ogowych butle ze sprê¿onym gazem ziemnym. Autobusy adaptowane 
do zasilania CNG stanowi¹ obecnie oko³o po³owy eksploatowanych pojazdów na 
CNG. Do dziœ jednak w rêce przewoŸników trafiaj¹ symboliczne iloœci autobusów 
zarówno nowych, u¿ywanych jak i adaptowanych do napêdu gazowego. 

Pierwsze polskie pojazdy napêdzane sprê¿onym gazem ziemnym powsta³y w 
latach 70., kiedy to przedsiêbiorstwo gazownicze z Jas³a dostosowa³o do CNG 
samochody ̄ uk oraz stare jelczañskie ciê¿arówki ̄ ubr. Same autobusy pojawi³y siê 
dopiero w 1993 roku na ulicach Krakowa. By³o to 6 sztuk adaptowanych do tego 
celu autobusów przegubowych Ikarus 280. Zastosowano w nich 12 stalowych butli 
na gaz ziemny o pojemnoœci 50 litrów ka¿da. Eksploatowano je a¿ do 1999 roku. Na 
wiêksz¹ skalê zaczêto stosowaæ gaz ziemny do napêdu autobusów w Przemyœlu w 
1996 roku. Przystosowano 16 autobusów Jelcz M11. Dopiero w 2000 roku 
zaoferowano krajowym przewoŸnikom nowy autobus z zainstalowan¹ fabrycznie 
instalacj¹ CNG. By³ to Jelcz M120/1 wyposa¿ony w 8 butli stalowych na sprê¿ony 
gaz ziemny o pojemnoœci 67,5 litra ka¿da. Butle zosta³y zamontowane pod pod³og¹ 
pojazdu. Pierwsze cztery nowe autobusy tego typu trafi³y w tym¿e roku do 
przedsiêbiorstwa MZK w Przemyœlu. Odt¹d pojedyncze egzemplarze Jelcz M120/1 
trafia³y do kolejnych przewoŸników m.in. w Grodzisku Mazowieckim i 
Inowroc³awiu. Kilka autobusów gazowych powsta³o tak¿e na bazie autobusu 

13Autosan A1010. Mo¿na je spotkaæ na ulicach Inowroc³awia . Nowoczesne 
autobusy napêdzane na CNG pojawi³y siê w ofercie krajowej dopiero w zesz³ym 
roku, od kiedy do sprzeda¿y trafi³ Jelcz M125M/4 VECTO.

Dziœ niewiele jest opracowañ analizuj¹cych dotychczasowe polskie doœwiad-
czenia w zastosowaniu gazu ziemnego w autobusach. Wynika to z niewielkiej 
liczby eksploatowanych pojazdów i wzglêdnie krótkiego okresu ich u¿ytkowania. 
Dodatkowo wiele spoœród autobusów CNG by³o w kraju adaptowanych do 
zasilania gazem ziemnym, wiêc doœwiadczenia z nimi zwi¹zane trudno jest 
prze³o¿yæ na eksploatacjê pojazdów nowych, z o wiele bardziej zaawansowan¹ 
technologi¹ gazow¹. 

Przedsiêbiorstwa maj¹ generalnie pozytywn¹ opiniê o u¿ytkowanych 
autobusach, szczególnie w kwestii cech ekonomicznych i eksploatacyjnych. Tak¹ 
ocenê wyra¿aj¹ m.in. przewoŸnicy stosuj¹cy pojazdy CNG z Grodziska 
Mazowieckiego, Przemyœla czy Wroc³awia. Interesuj¹ca jest ocena 
funkcjonowania autobusu gazowego u¿ywanego przez wroc³awskiego 
przewoŸnika DLA (obs³uguje 13 linii autobusowych, w tym 8 na terenie Wroc³awia 
na zlecenie ZDiK). Przedsiêbiorstwo od grudnia 2003 roku eksploatuje jeden 
u¿ywany, doœæ nowoczesny autobus miejski Neoplan N4016 CNG, sprowadzony z 
Niemiec. Wyposa¿ony jest w silnik MAN zasilany z szeœciu stalowo-

Rynek pojazdów napêdzanych CNG

Krajowe doœwiadczenia przewoŸników z autobusami zasilanymi CNG

 (10) http://infobus.com.pl/text.php?id=285
 (11) Sas J., 2004, Korzyœci zwi¹zane z u¿ytkowaniem CNG, materia³y konferencyjne IX  
Miêdzynarodowych Targów „Nafta i Gaz 2004”
 (12) http://infobus.com.pl/text.php?id=285
 (13) Rudkowski Marek, 2002, Zastosowanie gazu ziemnego jako paliwa w autobusach, Autobusy TEST 
nr. 9, Autobusy Sp. z o.o., Radom, s. 22
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kompozytowych butli o pojemnoœci 140 litrów ka¿da, 

umieszczonych na dachu. PrzewoŸnik ocenia oszczêdnoœci na 
paliwie w normalnej eksploatacji autobusu na ok. 25-30%. 
Zauwa¿y³ tak¿e zwiêkszony przebieg miêdzy kolejnymi wymia-
nami oleju silnikowego - o oko³o 70%, zwiêkszon¹ elastycznoœæ 
silnika dziêki bardziej równomiernemu spalaniu i wy¿szej liczbie 
oktanowej (ok. 130) gazu ziemnego. PrzewoŸnik docenia ograni-

14czenie poziomu emitowanego ha³asu oraz spalin .

Do wad zalicza obecnie ograniczon¹ sieæ tankowania gazu, co 
powoduje, i¿ u¿ytkowany autobus CNG ma ograniczony zasiêg 
jedynie do obszaru Wroc³awia i najbli¿szych okolic. 
Przedsiêbiorca narzeka³ tak¿e na olbrzymie utrudnienia ze strony 
instytucji administracji pañstwowej w procesie otrzymywania 
ró¿nych zezwoleñ. Problemy wynika³y g³ównie z faktu, ¿e by³ to 
autobus u¿ywany, sprowadzany z zachodu, posiadaj¹cy tech-

15nologie ma³o znane urzêdnikom . Kolejn¹ wad¹, zaakcentowan¹ 
tym razem przez MZK Przemyœl na Targach Nafta i Gaz, jest 
niestety, wysoki koszt sprê¿ania gazu. Z danych przedsiêbiorstwa 
wynika, ¿e ca³kowity koszt sprê¿enia 1 m3 gazu ziemnego wynosi 

160,768 z³. . Jednak mimo tego, przewoŸnik dobrze ocenia swoje 
dotychczasowe doœwiadczenia z eksploatacj¹ takich autobusów.

Obecnie wiêkszoœæ europejskich producentów autobusów 
miejskich oferuje pojazdy zasilane na gaz ziemny. Na rynku 
unijnym jest dostêpnych ponad 20 tego typu konstrukcji. W tej 
chwili w Polsce tylko jeden producent, firma Jelcz, oficjalnie 
oferuje autobusy napêdzane na gaz CNG. S¹ to, nieco zapomniany, 
model Jelcz 120M/1 Supero oraz nowoczeœniejszy Jelcz M125M/4 
VECTO, intensywnie promowany przez spó³kê ju¿ od ponad roku. 
Inne podmioty zajmuj¹ce siê produkcj¹ autobusów gazowych, 
czyli MAN, Solaris czy Volvo brak takich pojazdów w ofercie na 
rynek polski uzasadnia³y niewielkim zainteresowaniem przewoŸ-
ników.

Sytuacja zaczyna siê jednak zmieniaæ. Producenci tak¿e 
zauwa¿yli wzrastaj¹ce zainteresowanie autobusami gazowymi. W 
zesz³ym roku na Miêdzynarodowych Targach Lokalnego 
Transportu Zbiorowego "Transexpo" w Kielcach poœród 
kilkudziesiêciu autobusów, wystawiono tylko jeden autobus 
napêdzany gazem ziemnym, Jelcz M125M/4 VECTO. W tym roku 
autobusy napêdzane CNG pojawi³y siê na stoiskach firmy Jelcz, 
MAN i Solaris. Wszystkie wystawione autobusy wyposa¿ono w 
silniki MAN, europejskiego lidera w produkcji silników zasilanych 
CNG.

Wystawiony drugi rok z rzêdu niskopod³ogowy autobus 
gazowy Jelcz M125M/4 VECTO jak do tej pory jest jedyn¹ 
nowoczesn¹ konstrukcj¹ sprzedawan¹ w Polsce. Autobus Jelcz, z 
napêdem na gaz ziemny, posiada szereg ró¿nic w stosunku do zrost 

Oferta rynkowa

bliŸniaczej konstrukcji z napêdem tradycyjnym.. Pod 
wyró¿nia-j¹cym od standardowego modelu dachowym garbem, 
skrywaj¹ siê francuskie butle kompozytowe firmy Ullit w liczbie 
9 sztuk o pojemnoœci 126 litrów ka¿da lub 4 sztuk o pojemnoœci 
300 litrów ka¿da. Ciœnienie sprê¿ania gazu w zbiornikach wynosi 
200 barów. Zainstalowanie butli kompozytowych na dachu 
spowodowa³o wzrost wysokoœci pojazdu z 2870 mm do 3280 
mm. Z kolei dodatkowy ciê¿ar butli spowodowa³ wzrost masy 
ca³kowitej autobusu z 11250 kg do 12250 kg, przy takiej samej 
masie dopuszczalnej. Jak ³atwo siê domyœliæ, oznacza to 
ograniczenie maksymalnej liczby przewo¿onych pasa¿erów ze 
100 do 86 osób.

Dostosowanie pojazdu do zasilania gazowego, koszt 
wszelkich instalacji, podnosi znacz¹co cenê autobusu. 
Klasycznie napêdzany Jelcz M125M VECTO kosztuje w wersji 
standardowej ok. 470 - 530 tys. z³. netto. Natomiast autobus 
gazowy kosztuje ju¿ 690 000 z³. netto. Jak na razie piêæ takich 
pojazdów jeŸdzi po ulicach Rzeszowa, lecz w ci¹gu kilku 
miesiêcy liczba tych autobusów wzroœnie o kolejnych piêæ sztuk. 
W paŸdzierniku tego roku MPK Rzeszów rozstrzygnê³o kolejny 
przetarg na dostawê niskopod³ogowych autobusów na gaz 
ziemny. Dziêki temu na drogi Rzeszowa trafi¹ nowe autobusy 
Jelcz M125M/4 VECTO. Koszt zakupu jednego autobusu 
wyniós³ 655 tys. z³. netto. Ni¿sza cena jednostkowa, w 
porównaniu z cen¹ katalogow¹ jest oczywiœcie wynikiem skali 
dokonanych zakupów. Czas oczekiwania na zamówiony pojazd 
wynosi 3-4 miesi¹ce, czyli tyle ile dla klasycznie napêdzanych 
autobusów.

W ofercie Jelcza w dalszym ci¹gu znajduje siê 
wysokopod³ogowy gazowy model Jelcz 120M/1, w którym 
zastosowano silnik 6 cylindrowy WS Mielec MD 111P6 CNG o 
mocy 152 kW (207 KM) przy 2200 obr. min. Osiem 
wysokociœnieniowych stalowych butli na sprê¿ony gaz ziemny 
usytuowano poprzecznie pod pod³og¹ autobusu. Pojazd 
zu¿ywaj¹c w warunkach miejskich 40  50 Nm3 na 100 km jest w 
stanie przejechaæ ok. 250  350 km. Ostatni egzemplarz tego typu 
zosta³ zakupiony 2 lata temu przez MPK Przemyœl. Koszt jednego 
pojazdu wynosi³ wówczas ok. 535 tys. z³. By³ on wtedy dro¿szy o 
ok. 10 -15% w porównaniu z klasycznie napêdzanym modelem. 
Producent ocenia okres zwrotu dodatkowych kosztów zakupu 
takiego autobusu gazowego, w warunkach przeciêtnej 
eksploatacji, na ok. 2 lata.

Oprócz Jelcza pojazdy zaprezentowa³y tak¿e MAN i Solaris. 

 (14)  http://infobus.com.pl/text.php?id=187
 (15)  www.infobus.com.pl
 (16) Gaz ziemny  paliwo ekologiczne, 2004, Miejski Zak³ad Komunikacji 

Spó³ka z o.o. w Przemyœlu, materia³y konferencyjne z IX Miêdzynarodowych 
Targów Nafta i Gaz
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pomocowe Unii Europejskiej, np. z programów PHARE czy 
ISPA. Ponadto istniej¹ programy unijne, które wspieraj¹ rozwój 
rynku CNG, jak tzw. program NGV Europe (NGV = Natural Gas 
Vehicle - Pojazd Napêdzany Gazem Ziemnym), dziêki któremu 
wprowadzono autobusy CNG w kilkunastu miastach Unii. W 
praktyce unijnej liczne instytucje dofinansowuj¹ z regu³y ró¿nicê 
w cenie pomiêdzy autobusami gazowymi  i  klasycznymi.

Nale¿y siê spodziewaæ w najbli¿szych latach pog³êbienia roli 
sprê¿onego gazu ziemnego wœród paliw alternatywnych. Wzrost 
popularnoœci CNG wp³ynie zapewne na obni¿enie cen 
komponentów, infrastruktury oraz ca³ych pojazdów, a wiêc na 
jego uatrakcyjnienie i dalsze upowszechnienie. Dodatkowo 
sytuacjê poprawi³by system preferencji dla paliw ekologicznych, 
uwzglêdniony w systemie podatkowym, co jest normaln¹ 
praktyk¹ w krajach „starej Unii”. By to osi¹gn¹æ wci¹¿ niezbêdna 
jest szeroko zakrojona akcja informacyjna skierowana do 
przewoŸników miejskich, samorz¹dów, mediów jak te¿ 
spo³eczeñstwa, przedstawiaj¹ca zalety gazu ziemnego jako paliwa 
motoryzacyjnego.

Ju¿ nied³ugo zreszt¹ sytuacja na krajowym rynku autobusów 
napêdzanych na CNG mo¿e siê znacz¹co zmieniæ, gdy¿ do zakupu 
autobusów napêdzanych CNG przymierzaj¹ siê £ódŸ i Warszawa. 
W³adze stolicy analizuj¹ wstêpnie zakup oko³o 200-300 
autobusów tego typu w przeci¹gu 2 lat, co wymaga³oby budowy 
dwóch stacji tankowania. Wyniki analiz prowadzonych przez 
MZA, Gazowniê Warszawsk¹ i PGNiG s¹ oczekiwane dopiero 
pod koniec roku.

Mapa na poprzedniej stronie przedstawia korzyœci 
ekonomiczne z zastosowania gazu ziemnego. Porównano koszty 
przejazdu autobusu napêdzanego na ropê, Jelcza M125M Vecto,    
i gazowego Jelcza M125M/4 CNG Vecto. Mapa uwzglêdnia 
jedynie koszt zu¿ytego paliwa. Jak wiadomo, jest to jedna ze 
sk³adowych, tzw. wozokilometra, wcale nie najwa¿niejsza. Koszt 
paliwa stanowi do oko³o 20-25 % kosztów przejechanego 
kilometra. Na koszt wozo-kilometra sk³adaj¹ siê m.in. koszty 
pracownicze, czyli p³ace dla kierowcy i pracowników zajezdni, 
serwis i naprawy, amortyzacja itd.

Do analizy przybli¿onych kosztów przejazdu wybrano 
warszawsk¹ liniê autobusow¹ 106, gdy¿ porównywane autobusy 
12 metrowe optymalnie nadaj¹ siê do eksploatacji powy¿szej 
trasy. Mapa obrazuje koszty przejazdu z pêtli Nowe Bemowo w 
kierunku pêtli koñcowej na reprezentacyjnym Pl. Pi³sudskiego. 
Trasa ma ok. 15 km d³ugoœci, wiêc jest to œredniej d³ugoœci linia 
autobusowa w Warszawie. 

Wystêpuj¹  na niej dwa momenty szczytowych przewozów, 
notowane w godzinach 7.00 - 8.00 oraz 15.30  -16.30. Poza 
szczytem autobusy rzadko wype³nione s¹ pasa¿erami w ponad 50 
%. Obecnie, w dni powszednie, przewozy realizowane s¹ przez 
klasycznie napêdzane autobusy Ikarus 260, Ikarus 280, Solaris 
Urbino 15, Neoplan N 4020 (MZA), a w weekendy przez autobusy 
Jelcz M120 Supero (PKS Grodzisk Mazowiecki).

Jak wynika z analizy, na jednorazowym przejechaniu trasy 
d³ugoœci 15 km mo¿na oszczêdziæ ok. 8 z³. na samym koszcie 
zu¿ytego paliwa. Koszty przejazdu zosta³y wyliczone przy cenie 
ropy wynosz¹cej 3,24 z³/litr i cenie 1,22 z³. za m3 gazu ziemnego. 
Œrednie katalogowe zu¿ycie ropy przez autobus Jelcz M125M 
Vecto na 100 km: 37 litrów. Œrednie katalogowe zu¿ycie gazu 
ziemnego CNG Jelcz M125M/4 CNG Vecto na 100 km: 55 m3. 
Du¿a ró¿nica w zu¿yciu paliwa jest wynikiem ni¿szej sprawnoœci i 
mniejszego stopnia sprê¿ania ni¿ w silniku Diesla (11:1 w 
porównaniu z dieslowskim 18:1). 

Strony internetowe na które warto zajrzeæ:

Www.bosbank.pl                                 www.ekofundusz.org.pl
www.fundusze.ukie.gov.pl                  www.mi.gov.pl
www.nfos.org.pl                                  www.nfosigw.gov.pl
www.pgnig.pl

Korzyœci ekonomiczne

Niemiecka firma MAN promowa³a na targach autobus 
miejski 12-to metrowy NL 243 CNG/EEV. Na co dzieñ pojazd jest 
u¿ytkowany przez przewoŸnika z Frankfurtu nad Odr¹. Gazowy 
MAN nie by³ jednak oficjalnie zaoferowany polskim 
przewoŸnikom, st¹d brak informacji o ewentualnej cenie. Autobus 
pe³ni³ jedynie funkcjê promocyjn¹ i mia³ za zadanie pokazaæ 
kierunki rozwoju nowoczesnych autobusów gazowych w Europie. 
Pojazd sprawia³ pozytywne wra¿enie dziêki sympatycznemu 
motywowi motyla namalowanym na boku pojazdu, ciekawemu 
wzorowi zielonej, kojarz¹cej siê z ekologi¹ tapicerki. W tym 
atrakcyjnym opakowaniu ukryto najnowoczeœniejsz¹ technologiê 
w dziedzinie produkcji autobusów gazowych, z której na 
szczególn¹ uwagê zas³uguje bardzo nowoczesny silnik gazowy. 
MAN deklaruje zasiêg autobusu w warunkach miejskich na oko³o 
600 km, przy ogólnej pojemnoúci zbiorników gazowych 1740 
dm3. Warto zaznaczyæ, ¿e w wystawionych autobusach Jelcza i 
MAN-a zastosowano identyczn¹ wersjê jednostki napêdowej.

Producent z podpoznañskiego Bolechowa, Solaris, wystawi³ 
autobus 15 metrowy - model Urbino 15 CNG napêdzany silnikiem 
MAN. Na ¿yczenie klienta mo¿liwe jest zastosowanie silników 
IVECO lub DAF, przystosowanych do napêdu gazowego. 
Prezentowany pojazd przeznaczony by³ dla przewoŸnika 
miejskiego z Koszyc i jak na razie brak go w oficjalnej ofercie na 
rynek krajowy. Podobnie jak pozosta³e wystawione autobusy 
gazowe, pojazd Solarisa jest wyposa¿ony w najnowoczeœniejsze 
zbiorniki zbudowane z kompozytów polimerowych, których 
trwa³oœæ jest oceniana na co najmniej 20 lat. Nale¿y siê 
spodziewaæ, ¿e podpoznañski producent w nied³ugim czasie 
oficjalnie zaoferuje tak¿e klientom krajowym kolejne autobusy 
napêdzane gazem ziemnym, tj. pojazdy miejskie o d³ugoœci 10, 12 
i 18 metrów.

Zaprezentowane autobusy zasilane gazem ziemnym zosta³y 
docenione przez jury II edycji targów TRANSEXPO, które 
przyzna³y wszystkim trzem konstrukcjom wyró¿nienia w 
kategorii „Pojazdy”. Doceniono w ten sposób promowanie przez 
producentów zastosowania alternatywnego i ekologicznego 
paliwa, jakim jest gaz ziemny.

Niestety, na targach nie zaprezentowano niskopod³ogowego 
autobusu miejskiego Volvo V7000 CNG z napêdem gazowym, 
produkowanego od 2002 roku we Wroc³awiu, (choæ wystawiono 
go 2 lata temu na targach ³ódzkich). Szwedzka firma oferuje 
autobusy napêdzane metanem ju¿ od 1992 roku i jest jednym z 
najwiêkszych w Europie producentów autobusów tego typu. 
Autobus jest w ca³oœci eksportowany w znacznych iloœciach na 
rynki Europy Zachodniej, np. do Niemiec, Francji i Norwegii. 
Volvo 7000 CNG jest oferowane w wersji 12-to i 18-to metrowej, 
przegubowej, posiadaj¹c, poza ostatnimi drzwiami, nisk¹ 
pod³ogê. Kompozytowe butle na gaz ziemny zamontowano 
poprzecznie na dachu. £¹czna pojemnoœæ 9 butli wynosi 1125 
litrów. Pozwala to przejechaæ ponad 450 km w ruchu miejskim. 
Dodatkowa masa oraz wprowadzenie w ostatnich drzwiach 
stopnia wejœciowego (wynik zastosowania le¿¹cego silnika) 
spowodowa³a zmniejszenie pojemnoœci pojazdu ze 105 

17pasa¿erów do jedynie 80 .

W kwestii wspomagania finansowania inwestycji samo 
dzia³anie PGNiG-u to za ma³o. Rozwój technologii CNG w Polsce 
jest zwi¹zany równie¿ ze wsparciem w³adz publicznych-
rz¹dowych b¹dŸ samorz¹dowych. Przedsiêbiorstwa przewozowe 
mog¹ uzyskaæ pomoc finansow¹ dziêki wsparciu licznych 
organizacji krajowych, samorz¹dów lokalnych, Izb Gospo-
darczych oraz organizacji ekologicznych. Pieni¹dze mo¿na 
uzyskaæ z Narodowego Funduszu Ochrony Œrodowiska i 
Gospodarki Wodnej, z Ekofunduszu, Wojewódzkiego Funduszu 
Ochrony Œrodowiska i z Funduszu Spójnoœci, który wspó³-
finansuje projekty w dziedzinie œrodowiska naturalnego oraz w 

18zakresie infrastruktury transportowej . Organizacje umo¿liwiaj¹ 
uzyskanie korzystnych, czêœciowo umarzalnych kredytów na 
ochronê œrodowiska. Obecnie do dyspozycji s¹ równie¿ œrodki 

Finansowanie inwestycji

  (17) Wo³oszyn Ryszard, 2003, Gaz ziemny jako alternatywne i ekologiczne paliwo w œrodkach komunikacji miejskiej, Autobusy TEST nr. 3, Autobusy Sp. z .o.o., Radom
  (18) Sas Jan, 2004, Korzyœci zwi¹zane z u¿ytkowaniem CNG, materia³y konferencyjne z IX Miêdzynarodowych Targów Nafta i Gaz
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We Wroc³awiu dwa bilety w jednym
Maciej Pluciñski, we wspó³pracy z Wojciechem Szymalskim

Bilet, uprawniaj¹cy jednoczeœnie do podró¿y na lokalnych 
liniach kolejowych, jak i transportem miejskim, to wygodna i 
nowoczesna forma korzystania z komunikacji publicznej. Dla 
przewoŸników i w³adz publicznych, to sposób kszta³towania 
zrównowa¿onej, uwzglêdniaj¹cej uwarunkowania spo³eczne i 
ekologiczne, polityki transportowej.

W Polsce g³ówn¹ przeszkod¹ integracji biletów kolejowych z 
biletami komunikacji miejskiej, jest problem rozliczeñ 
finansowych miêdzy regionalnymi spó³kami odpowiedzialnymi 
za przewozy kolejowe, a miejskimi przedsiêbiorstwami 
komunikacyjnymi. Kolejny problem to koniecznoœæ zwiêkszenia 
œrodków finansowych z bud¿etów samorz¹dów, w celu pokrycia 
ewentualnych strat przewoŸników. Zintegrowanie biletów polega 
przede wszystkim na ujednoliceniu taryf dwóch ró¿nych 
przedsiêbiorstw. Zarówno dla jednej, jak i drugiej firmy oznacza 
to spadek przychodów, poniewa¿ ujednolicona taryfa nie powinna 
zawieraæ cen biletów dwukrotnie wy¿szych ni¿ poprzednie, 
oddzielne taryfy. Ró¿nicê zatem powinny pokrywaæ samorz¹dy, 
które zazwyczaj t³umacz¹ siê brakiem odpowiednich œrodków. 
Jednoczeœnie wp³ywy z biletów integralnych musz¹ byæ dzielone. 

Problemów jest wiele, a jednak od sierpnia bie¿¹cego roku na 
terenie aglomeracji wroc³awskiej podró¿ni mog¹ nabywaæ 
wspólny bilet kolejowo-miejski. Sta³o siê to mo¿liwe dziêki 
porozumieniu zawartemu miêdzy regionaln¹ spó³k¹ kolejow¹, 
wroc³awskim ZDiK, oraz samorz¹dami. Koszt wroc³awskiego 
biletu aglomeracyjnego, ³¹cz¹cego w sobie okresowy bilet 
kolejowy i miejski, to po prostu suma miejskiej sieciówki z 25% 
zni¿k¹, i kolejowego biletu miesiêcznego równie¿ z 20% zni¿k¹. 
Obecnie osoby podró¿uj¹ce w powiecie wroc³awskim, a tak¿e na 
liniach do Gniezna, Szamotu³ i Koœciana mog¹ zaoszczêdziæ 
oko³o 40 z³otych miesiêcznie. Mimo, ¿e obydwa przedsiêbiorstwa 
da³y zni¿ki na bilet aglomeracyjny, jak twierdzi dyrektor 
Dolnoœl¹skiego Zak³adu Przewozów Regionalnych, Marek 
Pawicki, przedsiêwziêcie siê op³aca. 

W sierpniu sprzedaliœmy oko³o 300 takich biletów, we 
wrzeœniu ju¿ ponad 900. Dziêki temu przyby³o nam klientów - 
studentom bardziej op³aca siê wykupiæ bilet jednoczeœnie na 
poci¹g, tramwaj i autobus, i wynaj¹æ tañsz¹ stancjê pod 
Wroc³awiem. Wczeœniej nabywanie dwóch ró¿nych biletów 
okresowych, to by³ za du¿y wydatek.

Bardzo istotna i zadziwiaj¹ca prostot¹ jest forma rozliczeñ 
pomiêdzy przewoŸnikami. Zwykle negocjacje rozliczeñ blokuj¹ 
porozumienie, czego przyk³adem mo¿e byæ Warszawa. We 
Wroc³awiu stworzono prosty system oparty na biletach z naklejk¹. 
W tzw.: du¿ym bilecie aglomeracyjnym, dostêpnym tylko w 
kasach PKP, podczas wykupu zni¿kowego biletu miesiêcznego na 
przejazdy kolejowe w danej relacji, wykupujemy tak¿e naklejkê 
uprawniaj¹c¹ do przejazdów po ca³ym terytorium obs³ugiwanym 
komunikacj¹ miejsk¹ ZDiK we Wroc³awiu. Zarówno bilet, jak i 
naklejka maj¹ swoj¹ cenê, a zatem rozliczenie w kasie wyraŸnie 
rozró¿nia ile sprzedano naklejek ZDiK i biletów PKP. Uzyskany 
przez PKP utarg pochodz¹cy ze sprzeda¿y naklejek jest oddawany 
ZDiK. Odwrotnie z ma³ym biletem aglomeracyjnym. Mo¿na go 
dostaæ tylko w punktach sprzeda¿y biletów ZDiK jako zni¿kowy 
bilet miesiêczny na komunikacjê miejsk¹ wraz z naklejk¹ 
uprawniaj¹c¹ do podró¿y kolej¹ wewn¹trz granic admini-
stracyjnych Wroc³awia. W tym przypadku wartoœæ sprzedanych 
naklejek jest oddawana PKP, z tym, ¿e produkuj¹cy naklejki  
ZdiK, odlicza niewielk¹ kwotê za ich produkcjê dla siebie. Je¿eli 
wp³ywy ze sprzeda¿y biletu aglomeracyjnego nie pokryj¹ 
kosztów kolejowego i miejskiego przedsiêbiorstwa komuni-
kacyjnego, braki s¹ wyrównywane ze œrodków samorz¹dów. 
Je¿eli koszty roz³o¿¹ siê na kilka gmin i powiat wroc³awski 
okazuje siê, ¿e istnieje mo¿liwoœæ wygospodarowania odpowied-
niej kwoty przez samorz¹dy.

Przyk³ad Wroc³awia pokazuje, ¿e integracja biletowa jest 
mo¿liwa przy odpowiednim zaanga¿owaniu nie tylko 

przedsiêbiorstw komunikacyjnych, ale i samorz¹dów. 
Dlatego w niektórych krajach europejskich tworzone s¹ specjalne 
instytucje, koordynuj¹ce zintegrowany transport w 
aglomeracjach. Warto omówiæ kilka przyk³adów.

Porozumienie pomiêdzy Kolejami Czechos³owackimi 
(obecnie czeskimi CD) i Przedsiêbiorstwem Komunikacji 
Miejskiej w Pradze (DPP) zawarte zosta³o w 1992 r. Chodzi³o o 
uznanie biletów okresowych DPP w poci¹gach podmiejskich. W 
1993 r. utworzono instytucjê o nazwie Regionalny Organizator 
Praskiego Zintegrowanego Transportu (ROPID). Organizacja ta, 
funkcjonuj¹ca przy Urzêdzie Miejskim Pragi, ma za zadanie 
koordynacjê transportu aglomeracyjnego. Czêœæ wp³ywów z 
biletów jest przekazywane przez DPP do Kolei Czeskich. Oprócz 
tego gminy, na terenie których funkcjonuje zintegrowany bilet 
kolejowo-miejski, przyznaj¹ dotacje w zale¿noœci od obszaru 
dzia³ania i regulacji prawnych. ROPID koordynuje wspó³pracê 
przewoŸników z oko³o szeœædziesiêcioma gminami. 

Oprócz koordynacji dzia³añ poszczególnych przewoŸników i 
wspomagania rozliczeñ miêdzy nimi, ROPID kontroluje 
wywi¹zywanie siê poszczególnych podmiotów z podpisanych 
umów (np. w zakresie tworzenia oferty przewozowej, utrzymania 
przystanków i systemu informacji), a tak¿e prowadzi system Park 
& Ride. ROPID jest jednym z dziewiêciu zintegrowanych 
systemów transportu lokalnego, dzia³aj¹cych u naszych po³ud-
niowych s¹siadów.

W Monachium funkcjonuj¹ wspólne bilety uprawniaj¹ce do 
przejazdu komunikacj¹ miejsk¹, kolej¹ (tzw.: S-bahn) i 
niektórymi regionalnymi po³¹czeniami autobusowymi w obrêbie 
miasta. Podzia³ funduszy pochodz¹cych ze sprzeda¿y biletów 
oparty jest na parytecie wynikaj¹cym z dokonywanej co 5 lat 
kalkulacji kosztów funkcjonowania poszczególnych œrodków 
transportu. Obecnie bawarska kolej otrzymuje 38%  uzyskanych 
przychodów z biletów, Monachijska Spó³ka Transportu 
Publicznego 57%, a  pozosta³e 5%  przeznaczone  jest dla 

ROPID - Praga, Czechy

Monachium

W numerze 1 "Zielonego Œwiat³a" z 2004 r.  Krzysztof 
Rytel opublikowa³ artyku³ pt.: Opolskie liderem zmian".

We wstêpie artyku³u znajduj¹ siê nastêpuj¹ce stwierdze-
nia: "...Zainteresowanie zawi¹zaniem regionalnych spó³ek 
kolejowych wyrazi³y cztery województwa. Wygl¹da jednak na 
to, ¿e w Podkarpackiem i Kujawskopomorskiem sprawa 
ugrzêz³a. (...) Jednak tylko województwo opolskie ma gotowy 
biznesplan przysz³ej spó³ki." 

Odpowiadaj¹c na w/w zapisy informujê, ¿e w dniu 30 
sierpnia 2004 r. Sejmik Województwa Podkarpackiego przyj¹³ 
uchwa³ê nr XXVII/280/04 w sprawie utworzenia spó³ki prawa 
handlowego "Podkarpackie Przewozy Regionalne" spó³ka z 
.o.o. z 51% udzia³em Samorz¹du Województwa. 

W dniu 13 wrzeœnia Samorz¹d Województwa przes³a³ 
Zarz¹dowi Spó³ki "PKP Przewozy Regionalne" spó³ka z o.o. 
projekt umowy spó³ki "Podkarpackie Przewozy Regionalne" 
spó³ka z o.o. z proœb¹ o wyznaczenie terminu jej podpisania.

Województwo Podkarpackie opracowa³o Studium wyko-
nalnoœci (biznesplan), regulamin rady nadzorczej oraz regula-
min zarz¹du dla tworzonej regionalnej spó³ki przewozowej.

W dniu 28 wrzeœnia 2004 r. zosta³ wystosowany list Mar-
sza³ka Województwa Podkarpackiego Leszka Deptu³y  do Pana 
Jerzego Hausnera, Wicepremiera Rz¹du RP oraz Pana 
Krzysztofa Opawskiego, Ministra Infrastruktury z proœb¹ o 
spowodowanie przyspieszenia podpisania umowy spó³ki przez 
Grupê PKP. 

Rzecznik Prasowy Marsza³ka 
Województwa Podkarpackiego
Aleksandra Zio³o
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regionalnych operatorów autobusowych, którzy przyst¹pili 
do porozumienia. Do powy¿szej umowy przygotowywano siê 
ponad 10 lat a podpisanie porozumienia przyspieszy³a 
organizacja Igrzysk Olimpijskich w Monachium w 1972 roku. 
Obecnie planowana jest zmiana tego systemu i oparcie go na 
kalkulacji liczby pasa¿erów. 

Oprócz integracji biletowej, komunikacja w Monachium jest 
równie¿ zintegrowana na poziomie organizacyjnym. Mona-
chijska Spó³ka Transportu Publicznego ustala rozk³ady jazdy 
transportu miejskiego z uwzglêdnieniem rozk³adu kolejowego S-
Bahn. Nad ca³oœci¹ czuwa specjalna instytucja  Monachijski 
Zwi¹zek Transportowy (MVV), zajmuj¹ca siê rozdzielaniem 
funduszy miêdzy przedsiêbiorstwami przewozowymi, a tak¿e 
nadzoruj¹ca integracjê rozk³adów jazdy. 

Integracja biletowo-taryfowa transportu w Monachium, jest 
nierozerwalnie zwi¹zana z integracj¹ organizacyjn¹. Jest to 
wa¿na wskazówka dla polskich regionalnych przewoŸników. 
Dzia³aj¹c w warunkach wolnorynkowych trzeba tworzyæ 
atrakcyjn¹, z marketingowego punktu widzenia ofertê. Inaczej 
mówi¹c: nie wystarczy tylko wprowadzenie wspólnego biletu. 
Potrzeba tak zorganizowaæ transport kolejowo-miejski, aby 
stanowi³ komplementarn¹ ca³oœæ. Oprócz tego, komunikacja 
publiczna powinna mieæ zapewnione wszelkie u³atwienia w 
dziedzinie organizacji ruchu i usprawnienia infrastrukturalne 
(jak np. zielone œwiat³o). Tego typu rozwi¹zania funkcjonuj¹ w 
Monachium i na terenie ca³ego landu. I mimo, ¿e Monachium jest 
jednym z najbardziej zmotoryzowanych miast europejskich, 
oko³o 60% podró¿y w mieœcie odbywa siê przy udziale 
komunikacji publicznej.

Warto dodaæ, ¿e na terenie ca³ej Bawarii mo¿na jeŸdziæ na 
tzw.: Bayern Ticket wa¿nym we wszystkich rodzajach transportu 
regionalnego - kolei i w przewozach autobusowych. Bayern 
Ticket nie upowa¿nia do poruszania siê komunikacj¹ miejsk¹ 
Monachium. 

W 1996 r. zarz¹dy miast Gdyni, Gdañska i Sopotu zaleci³y 
zespo³owi ekspertów przygotowanie koncepcji integracji 
transportu w Trójmieœcie, z zaleceniem potraktowania Szybkiej 
Kolei Miejskiej (SKM) jako jej podstawowego elementu. SKM 
kursuj¹ca na trasie Gdañsk - Wejherowo, nie jest dostatecznie 
zintegrowana z systemem komunikacyjnym Trójmiasta - 
zarówno w aspekcie organizacyjno-eksploatacyjnym, jak i 
taryfowo-biletowym. Tak wiêc u podstaw d¹¿enia do integracji 
transportu Trójmiasta leg³y uci¹¿liwoœci zwi¹zane z brakiem 
spójnoœci ofert trzech instytucji odpowiedzialnych za orga-
nizacjê transportu na terenie Trójmiasta: PKP, Zak³adu Komu-
nikacji Miejskiej w Gdañsku i Zarz¹du Komunikacji Miejskiej w 
Gdyni. Uci¹¿liwoœci te spowodowane s¹ g³ównie stosowaniem 
odmiennych taryf, zró¿nicowaniem poziomu cen, odmiennego 
zakresu uprawnieñ do przejazdów ulgowych i bezp³atnych oraz 
odrêbnych biletów jednorazowych i okresowych. 

W efekcie prac zespo³u ekspertów postulowano powo³anie 
Aglomeracyjnego Zarz¹du Transportu, który powinien przej¹æ 
zadania wykonywane przez ZKM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i 
PKP w odniesieniu do SKM. Oprócz tego bardzo ciekawym 
rozwi¹zaniem jest pomys³ zintegrowania biletów ró¿nych 
przedsiêbiorstw przez wprowadzenie elektronicznego systemu 
pobierania op³at, czyli zast¹pienie papierowego biletu specjaln¹ 
kart¹ chipow¹. Taka karta mog³aby pomóc w usuniêciu jednej z 
podstawowych przeszkód na drodze do integracji biletowej - 
kwestii rozliczeñ miêdzy podmiotami integracji.

Karta chipowa umo¿liwia bezgotówkowe dokonywanie 
transakcji, w tym pobieranie op³at za przejazd komunikacj¹ 
publiczn¹. Posiada ona formê karty z tworzywa sztucznego, z 
wtopionym mikroprocesorem przechowuj¹cym dane, oraz 
wymieniaj¹cym je z czytnikiem kart (kasownikiem). 
Zaproponowana karta elektroniczna, ró¿ni siê od znanego z 
Warszawy systemu elektronicznych czytników kart miejskich i 
jednoczeœnie kasowników biletów konwencjonalnych tym, ¿e 
mo¿e byæ bardziej uniwersalna. Na karcie mo¿na dokonaæ zapisu 

Trójmiasto - propozycja integracji biletowo-taryfowej

Elektroniczna karta bezkontaktowa - bilet przysz³oœci 

nielimitowanej liczby przejazdów w okreœlonym czasie, lub 
u¿ytkowaæ j¹ na zasadzie elektronicznego portfela, czyli 
dokonywaæ op³aty za konkretny przejazd (w tym wiêcej ni¿ za 
jedn¹ osobê). Karta elektroniczna mo¿e spe³niaæ funkcjê zarówno 
biletu okresowego, jak i jednorazowego, w zale¿noœci od 
zapotrzebowania.

Jednak najwa¿niejsz¹ zalet¹ elektronicznego biletu jest 
mo¿liwoœæ rozwi¹zania problemu rozliczeñ miêdzy przed-
siêbiorstwami komunikacyjnymi. Karta z wielosektorowym 
mikroprocesorem pozwala na gromadzenie danych, umo¿li-
wiaj¹cych precyzyjne rozliczanie siê za wykonane us³ugi na rzecz 
"cudzych" pasa¿erów. Problem rozliczeñ polega przede wszystkim 
na okreœleniu gdzie (w którym punkcie sprzeda¿y: ZKM Gdynia, 
ZKM Gdañsk czy SKM) karta, czyli obecnie tradycyjny bilet, 
zosta³a zakupiona, za³adowana, a gdzie (w pojazdach którego 
przedsiêbiorstwa) skorzystano z us³ugi.

Oprócz tego karta chipowa pozwala na obejœcie problemu 
ujednolicania taryf ró¿nych przewoŸników w aglomeracjach 
policentrycznych takich jak Trójmiasto, czy Górnoœl¹ski Okrêg 
Przemys³owy. Elektroniczny system przechowywania i 
przetwarzania danych dotycz¹cych op³at taryfowych za przejazdy, 
uwzglêdnia odrêbnoœæ ró¿nych taryf, zró¿nicowanie cen biletów 
itp. Na karcie mo¿na zapisaæ np. bilet miesiêczny na SKM i 
jednoczeœnie jak¹œ okreœlon¹ kwotê (bilety jednorazowe) na 
przejazdy komunikacj¹ miejsk¹ w Gdañsku.

Pomimo ¿e, komunikacja publiczna to ró¿ne œrodki 
transportu, takie jak autobus, kolej, trolejbus, metro, wszystkie te 
poszczególne sposoby przewo¿enia osób, staj¹ siê okreœlon¹ 
wartoœci¹ dopiero jako ca³oœæ. Innymi s³owy korzystaj¹c z 
komunikacji publicznej, mniej istotne jest czy do miejsca 
przeznaczenia dojedzie siê tramwajem, autobusem czy poci¹giem 
podmiejskim, a bardziej istotne jest, czy oferta PKP i 
odpowiedniego zak³adu transportu miejskiego bêdzie dostoso-
wana do potrzeb pasa¿erów, i czy w efekcie korzystania z takiego 
czy innego œrodka transportu, szybko i bez problemów dojedzie siê 
do pracy, domu, na zakupy. Dopiero taka komplementarna oferta 
transportu publicznego mo¿e byæ alternatyw¹ dla spo³eczeñstwa, 
w którym coraz wiêcej osób posiada samochód osobowy. 

Zintegrowanie taryf przewozowych kolei lokalnych z 
taryfami miejskich przewoŸników i wyemitowanie jednego wspól-
nego biletu, jest równie¿ wa¿ne nie tylko w aspekcie finansowym. 
Zintegrowanie transportu publicznego na poziomie aglomeracji 
(nie zaœ tylko miasta), czêsto oznacza pozyskania nowych 
klientów dla przedsiêbiorstw przewozowych (zarówno dla kolei 
jak i przewoŸnika miejskiego). Takie w³aœnie by³y motywy 
stworzenia wspólnego biletu we Wroc³awiu.

Bior¹c pod uwagê niedostateczne finansowanie kolei w 
Polsce, na pewno nie wystarczy proste w³¹czenie poci¹gów do 
systemu transportu miejskiego. Oprócz dostosowania oferty 
przewozowej kolei, potrzebne by³yby równie¿ remonty przys-
tanków, tworzenie wêz³ów przesiadkowych, uruchamianie no-
wych linii, czêsto nierentownych (zw³aszcza wkrótce po 
wprowadzeniu), ale o du¿ym znaczeniu spo³ecznym. Dzia³ania ta-
kie mog³yby nastêpowaæ w wyniku podpisywania umów pomiê-
dzy przedsiêbiorstwami kolejowymi, a gminami (lub wystêpuj¹-
cymi w ich imieniu aglomeracyjnym koordynatorem transportu). 
Porozumienia te zak³ada³yby przekazywanie przez gminy 
œrodków finansowych na rzecz kolei, za spe³nienie okreœlonych 
warunków. Op³aty te mog³yby byæ sta³e, lub zale¿ne np. od 
rzeczywistych strat kolei, ponoszonych w wyniku honorowania 
biletów miejskich. Z drugiej strony gminy powinny mieæ 
zapewniony du¿y wp³yw na tworzenie oferty przewozowej kolei.

    

Na podstawie:

Wolañski M.: Koncepcja modelu integracji taryfowej transportu regionalnego, 
"Transport Miejski i Regionalny" 6/2004.

Wyszomirski O.: Integracja transportu miejskiego w metropolii Trójmiasta, 
"Transport Miejski", 3/2002

Krych A., Paw³owski M.: Poznañskie doœwiadczenia integracji przewozów 
kolejowych i miejskich, "Transport Miejski", 1/2002

Mazur B.: Zahamowanie procesów integracji taryfowo-biletowej w transporcie 
pasa¿erskim GOP, "Transport Miejski i Regionalny", 6/2004
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Co zamiast podwy¿ki?
Mo¿liwoœci zwiêkszenia przychodów komunikacji 

miejskiej, na (anty-)przyk³adzie Warszawy.

Ju¿ od listopada zesz³ego roku warszawski Zarz¹d Transportu 
Miejskiego stara siê wprowadziæ podwy¿kê cen biletów. Nie 
potrafi jednak podaæ argumentów, które by³yby w stanie 
przekonaæ radnych. Tym bardziej, ¿e rosn¹ce ceny biletów mog¹ 
skutkowaæ zmniejszeniem liczby pasa¿erów i wp³ywów. Z kolei 
mniejsza liczba podró¿uj¹cych komunikacj¹ miejsk¹ skutkowa-
³aby zapewne wiêkszymi korkami, jak te¿ zmniejszeniem 
czêstotliwoœci, co jeszcze bardziej obni¿y³oby atrakcyjnoœæ 
komunikacji zbiorowej. W Warszawie i wielu innych miastach 
istnieje jednak wiele mo¿liwoœci obni¿enia kosztów 

funkcjonowania komunikacji miejskiej lub inne mo¿liwoœci 
zwiêkszenia  jej wp³ywów. 

Najlepszym przyk³adem zawodnoœci ci¹g³ego podwy¿szania 
cen biletów jest Lublin, gdzie wp³ywy z biletów zwiêkszono o 
prawie po³owê poprzez... obni¿enie ich cen. Zdecydowano siê na 
to w marcu br., pomimo bardzo z³ej sytuacji finansowej 
lubelskiego MPK, bêd¹cej skutkiem m.in. w³aœnie podwy¿szenia 
cen biletów w 2003 roku. Obni¿ka cen nie tylko umo¿liwi³a 
odzyskanie utraconych pasa¿erów, ale z pewnoœci¹ przyci¹gnê³a 
te¿ nowych. By³ to przy okazji doskona³y chwyt, który 
wprowadzi³ na szersz¹ skalê w œwiat komunikacji publicznej w 
Polsce pojêcie promocji biletów. Zatem, choæ ci¹gle s³owo 
"promocja" wystêpuje nieskoñczenie rzadziej w kontekœcie 
komunikacji miejskiej od "podwy¿ki", warto siê z nim zapoznaæ. 
Tym bardziej, ¿e samochody nie s¹ jedynym konkurentem dla 
komunikacji miejskiej, której przybywa komercyjnych rywali.

8 paŸdziernika Centrum Zrównowa¿onego Transportu 
przeprowadzi³o ca³odzienne badanie frekwencji na linii 
kolejowej z Tomaszowa Mazowieckiego do Skar¿yska 
Kamiennej. Szczegó³owe wyniki badania przedstawiono na 
stronie  www.fz.eco.pl/czt w dziale opinie. Pragniemy zwróciæ 
uwagê na najbardziej znacz¹ce wnioski z analizy wyników. 

Poniewa¿ badanie przeprowadzono w pi¹tek, wyniki s¹ 
nieznacznie zawy¿one w stosunku do œredniej z ca³ego tygodnia. 
Nie przeszkadza to jednak w zauwa¿eniu dwóch prawid³owoœci 
wynikaj¹cych z rozk³adu frekwencji w ci¹gu dnia:

Poci¹gi kursuj¹ce w godzinach skrajnych (przed 5. rano i po 
20. wieczorem) charakteryzowa³y siê bardzo nisk¹ frekwencj¹. Za 
to najwy¿sz¹ frekwencj¹, wy¿sz¹ od poci¹gów w szczycie, 
cieszy³y siê kursy w miêdzyszczycie (miêdzy 9 i 14). Niestety w 
tych godzinach PKP na wiêkszoœci linii w kraju praktycznie nie 
jeŸdzi. Równie¿ na badanej linii rozk³ad jest niedostosowany do 
potrzeb, gdy¿ na 12 poci¹gów a¿ 4 kursowa³y w godzinach 
skrajnych, a tylko 2 w miêdzyszczycie.

Poci¹gi wytrasowane w godzinach szczytu porannego na 7. i 
8. mia³y stosunkowo nisk¹ frekwencjê. Przyje¿d¿a³y one jednak do 
stacji koñcowych tu¿ po 6. i 7. Jest to kolejny b³¹d, gdy¿ czasy 
przyjazdu do celu s¹ za wczesne, jak na wielkoœæ miast 
docelowych. Na przyk³ad w Tomaszowie Mazowieckim, dojazd z 
dworca do centrum komunikacj¹ miejsk¹ zajmuje co najwy¿ej 15 
minut, a autobusy kursuj¹ co 10 minut. Zatem poci¹g móg³by 
przyje¿d¿aæ do tego miasta nawet jedynie 25 minut przed 7 i 8. 

Najbardziej skandaliczne jest jednak to, ¿e od nowego 
rozk³adu kolej jak zwykle obok poci¹gów o najni¿szej frekwencji, 
planuje skasowaæ tak¿e poci¹gi o frekwencji najwy¿szej. Na 
poni¿szym diagramie przedstawiono ³¹czn¹ frekwencjê we 
wszystkich poci¹gach. Na czerwono zaznaczono kursy 
przeznaczone do likwidacji, na zielono do pozostawienia.

Wyniki badania zosta³y zaprezentowane podczas spotkania w 
sprawie utrzymania przewozów pasa¿erskich na omawianej linii w 
Opocznie 11 paŸdziernika br. W czêœci przekona³y one £ódzki 
Zak³ad PR do zmiany planowanej oferty. W rozk³adzie 2004/2005 
zamiast poci¹gu z Tomaszowa o godzinie 4:46, bêdzie kurs z 
Opoczna o 5:22. Dziêki temu Opocznianie bêd¹ mieli dotychczas 
nieplanowane po³¹czenie z Tomaszowa o 19:40. Niestety upór 

Rozk³ad jazdy pod lup¹

Wojciech Szymalski Maciej Sulmicki, Wojciech Szymalski

Œwiêtokrzyskiego Zak³adu PR spowodowa³, ¿e zamiast 6 par 
poci¹gów bêd¹ tylko 2 pary, w dodatku poranny poci¹g w stronê 
Tomaszowa bêdzie odje¿d¿a³ ze Skar¿yska Kamiennej ju¿ o 
godzinie 4:39. Przyjazdy do stacji koñcowych pozostan¹ tak¿e 
niekorzystne - tu¿ po 6. i 7. Nie widaæ tak¿e woli kupna szynobusu 
dla tej potrzebnej pasa¿erom linii. A szkoda, bo zanotowane 
dzienne potoki rzêdu 600-700 osób w jedn¹ stronê przy tak s³abym 
rozk³adzie s¹ ca³kiem wysokie, jak na liniê lokaln¹ i œwiadcz¹ o 
du¿ym jej potencjale.
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Zreszt¹ ju¿ sam sposób oszczêdzania tych pieniêdzy 
spowodowa³by wzrost zainteresowania komunikacj¹ zbiorow¹. 
Pasy autobusowe wydatnie skracaj¹ bowiem czas podró¿y, 
bêd¹cy w warunkach miejskich bardzo wa¿nym czynnikiem 
decyduj¹cym o wyborze œrodka komunikacji. Równie¿ od czasu 
podró¿y zale¿y efektywnoœæ wykorzystania taboru oraz pracy 
kierowców. Je¿eli bowiem autobus zamiast staæ w korkach przez 
pó³torej godziny, pokonuje ca³¹ trasê w 55 minut, mo¿e on w trzy 
godziny wykonaæ trzy kursy zamiast dwóch. Skrócenie czasu 
podró¿y skutkuje tym samym wiêksz¹ czêstotliwoœci¹ 
kursowania komunikacji miejskiej, bez koniecznoœci zwiê-
kszania iloœci taboru, czy zatrudniania nowych kierowców. 
Wydawa³oby siê, ¿e koniecznoœæ oddzielenia pasów auto-
busowych od reszty jezdni jest  bezsporna. Jednak w Warszawie 
nadal s³u¿¹ one jako dodatkowe miejsce na korki samochodowe, a 
kierowcom autobusów trzeba wyp³acaæ premie za nadgodziny 
przestane w korkach.

Innym rozwi¹zaniem, które zwiêkszy³oby wp³ywy z 
komunikacji zbiorowej poprzez uczynienie jej wydajniejsz¹, jest 
uprzywilejowanie tramwajów i autobusów (miejscami mog¹ one 
jeŸdziæ na tym samym wydzielonym pasie, jak np. powinno to 
mieæ miejsce na Trasie W-Z i moœcie Œl¹sko-D¹browskim) na 
skrzy¿owaniach. U³o¿enie czujników wykrywaj¹cych nadje¿-
d¿aj¹cy tramwaj i zmieniaj¹cych w zwi¹zku z tym œwiat³a jest 
proste i niezbyt drogie. Niestety, prezydentom czy radnym 
zazwyczaj wydaje siê, ¿e miasta zamieszkiwane s¹ przez 
samochody. Tymczasem miasto tworz¹ ludzie, którzy w wielu 
miastach, dwa razy na trzy docieraj¹ do centrum drog¹ transportu 
publicznego. Nie inaczej jest w Warszawie: dwie trzecie 
wszystkich podró¿y to przejazdy komunikacj¹ zbiorow¹. 
Dlaczego zatem w kampanii wyborczej lansuje siê nowe drogi i 
mosty, a porzuca prace nad systemem sterowania ruchem, który 
zwiêkszy³by efektywnoœæ i wp³ywy przedsiêbiorstwa 
miejskiego? Przyk³adów na skutecznoœæ takich systemów jest 
wiele. Chocia¿by Monachium, gdzie wprowadzenie 
priorytetyzacji tramwajów na ca³ej sieci przynios³o wzrost liczby 
pasa¿erów na dotychczas s³abo uczêszczanych trasach, gdzie 
tramwaje wczeœniej sta³y w korkach. Popularnoœæ tramwaju 
wzros³a, w zale¿noœci od linii, od 8 do 25%, co prze³o¿y³o siê z 
kolei na co najmniej dziesiêcioprocentowy wzrost wp³ywów z 
biletów.

Wreszcie trzeba przy okazji podwy¿ki wspomnieæ o 
olbrzymim zaniedbaniu w zakresie komunikacji publicznej w 
polskich miastach, jakim s¹ niewykorzystywane linie kolejowe. 
Nie tylko Gdañsk, czy Warszawa, ale równie¿ Kraków, Poznañ, 
Szczecin, Wroc³aw, a nawet Bydgoszcz mog³yby pokusiæ siê o 
w³¹czenie do systemu komunikacji miejskiej istniej¹cego 
podsystemu kolejowego. Skalê strat spowodowanych brakiem 
wspólnego biletu mo¿na oceniæ jad¹c poci¹giem podmiejskim z 
Pilawy, który w Warszawie zatrzymuje siê na szesnastu 
przystankach, na których w sumie potrafi wsi¹œæ nie wiêcej ni¿ 15 
osób. Wje¿d¿aj¹c na pusty peron widzi siê przystanek 
autobusowy 

Pe³en ludzi, którzy si³uj¹ za³adowaæ siê do autobusu linii 521. 
Tysi¹ce kursów dziennie takich autobusów - jad¹cych z Wawra, 
Ursusa, W³och, Targówka, Bródna, Tarchomina, Goc³awia, 
Rakowca, to dziesi¹tki, a nawet setki milionów z³ rocznie w 
bud¿ecie miasta. A wspólny bilet przesta³ funkcjonowaæ, kiedy 
zarz¹d miasta nie zgodzi³ siê na zwiêkszenie rekompensaty dla 
kolei o kilka milionów rocznie. Innym typowo polskim absurdem 
jest pomys³ w³adz Bydgoszczy, budowy linii tramwajowej do 
Fordonu - wzd³u¿ istniej¹cej linii kolejowej.

Na zakoñczenie warto dodaæ, ¿e jeœli dochodzi do takiej 
ostatecznoœci jak podwy¿ka op³at za komunikacjê publiczn¹, to 
powinna siê ona wi¹zaæ z jasnym i zrozumia³ym dla 
mieszkañców programem poprawy jej funkcjonowania. Tak siê 
ostatnio sta³o w Londynie, gdzie znany z innowacyjnych 
rozwi¹zañ transportowych burmistrz Ken Livingstone, zawar³ 
rodzaj umowy spo³ecznej. Wymiana taboru metra i budowa 
dwóch kolejnych linii, bêdzie sfinansowana z olbrzymiego 
kredytu rz¹dowego, funduszy miejskich oraz podwy¿ki cen 
biletów.

Lubelska podwy¿ka cen biletów spowodowa³a min.: ¿e ceny 
prywatnych przewoŸników sta³y siê z dnia na dzieñ 
konkurencyjne wobec MPK. A konkurencja pomiêdzy 
przewoŸnikami komunalnym i prywatnymi widoczna jest 
zw³aszcza na liniach podmiejskich. W Warszawie dochodowoœæ 
linii podmiejskich udowodni³ spór ZTM z gminami Piaseczno i 
Legionowo o dop³aty do ich funkcjonowania, który zaowocowa³ 
z³o¿eniem tañszej oferty przez firmê prywatn¹. Nawet niedawno 
pojawi³y siê pog³oski o uruchomieniu komercyjnej linii 
podmiejskiej przez warszawskie Miejskie Zak³ady Autobusowe. I 
linie podmiejskie mog¹ byæ traktowane jako Ÿród³o przychodu 
dofinansowuj¹ce linie miejskie. 

Jednak wydaje siê, ¿e warszawskie ZTM traktuje trasy 
podmiejskie jako zbêdny balast. Wystarczy wspomnieæ przyk³ad 
linii 723, któr¹ skrócono z krañca Plac Hallera do znacznie 
dalszego ̄ erañ FSO, mimo rozs¹dnych propozycji mieszkañców, 
aby skierowaæ j¹ do stacji metra "Dw. Gdañski (to w³aœnie z tego 
powodu linie 508 i E-4 pêkaj¹ w szwach). Zastanawiaj¹ce jest 
dlaczego Zarz¹d Transportu Miejskiego w takiej sytuacji ustêpuje 
pola przewoŸnikom prywatnym, którzy dowo¿¹ swoich klientów 
do samego centrum (dziêki temu ich oferta jest w ogóle 
akceptowalna, bo gdyby pasa¿er musia³ dokupiæ jeszcze bilet 
miejski, przesta³aby byæ konkurencyjna). W dodatku ZTM nadal 
ka¿e p³aciæ za bilety podmiejskie dwa razy wiêcej ni¿ za zwyk³e, 
podczas gdy w wiêkszoœci innych miast (np. Kraków) ró¿nica cen 
wynosi zaledwie 50% ceny biletu miejskiego.

Obni¿ka cen biletów jest mo¿liwa min. w Warszawie nawet 
bez dos³ownego obni¿ania cen. Czasem wystarcza zast¹pienie 
biletów jednorazowych czasowymi: 90- lub 120-minutowymi. 
Bilety czasowe s¹ obecnie najpopularniejsz¹ i najefektywniejsz¹ 
form¹ op³aty za przejazd w du¿ych miastach, gdzie koniecznoœæ 
przesiadek jest nieunikniona, gdy¿ system komunikacyjny 
staraj¹cy siê przewieŸæ ka¿dego pasa¿era spod drzwi do drzwi bez 
przesiadki by³by niewydolny. Bilety czasowe zast¹pi³y ju¿ 
jednorazowe w £odzi, Poznaniu, Szczecinie, Gdañsku, czy te¿ 
W³oc³awku.  Dostêpne s¹ te¿ (czego nie mo¿na powiedzieæ o 
Warszawie) równolegle z jednorazowymi w Krakowie. Wielu 
potencjalnych pasa¿erów w znacznie mniejszym stopniu 
zniechêca³aby koniecznoœæ przesiadki, gdy¿ nie wi¹za³aby siê z 
dodatkowymi kosztami. 

Trzeba wyraŸnie podkreœliæ, ¿e relatywnie drogie i niedostê-
pne w sprzeda¿y bilety czasowe w Warszawie, powoduj¹ 
problemy w racjonalizacji marszrutyzacji tras. Upieranie siê 
ZTM-u przy takich relacjach stawek, to ewidentnie strza³ do 
w³asnej bramki. Ile¿ to sensownych propozycji ZTM-u zmiany 
tras, zmierzaj¹cych do redukcji liczby linii i zwiêkszenia 
czêstotliwoœci, upad³o z powodu masowych protestów pasa-
¿erów? Ich przyczyn¹ jest niechêæ do przesiadek, wynikaj¹ca w 
du¿ej mierze w³aœnie z nieakceptowalnie zwiêkszonego kosztu 
przejazdu z przesiadk¹. 

Sensownie przeprowadzona rewizja rozk³adów, prawdopo-
dobnie przynios³aby du¿e oszczêdnoœci i znaczn¹ poprawê 
jakoœci. Warto wiêc by³oby zast¹piæ bilety jednorazowe czaso-
wymi, bez zmiany ceny oraz wykorzystaæ mo¿liwoœci jakie da³a-
by taka zmiana, tworz¹c nowy system tras komunikacji miejskiej. 
Wówczas mo¿liwe by³oby przyci¹gniêcie nowych pasa¿erów i w 
ten, znacznie zdrowszy, sposób zwiêkszenie wp³ywów. Wzrost 
zainteresowania transportem publicznym zmniejszy³by te¿ za-
pewne iloœæ korków na drogach, skracaj¹c czasy przejazdu auto-
busów i tramwajów. Na to jest tak¿e inny, sprawdzony sposób.

Wydzielone pasy autobusowe w Warszawie istniej¹, jednak 
bardzo czêsto s¹ pe³ne samochodów. Minimalny nak³ad w postaci 
sfinansowania separatorów oddzielaj¹cych pasy autobusowe i 
uniemo¿liwiaj¹cych wje¿d¿anie na nie samochodów, drastycznie 
zwiêkszy³by wydajnoœæ komunikacji miejskiej. Berliñskie 
przedsiêbiorstwo komunikacji miejskiej szacuje, ¿e 1 km 
wydzielonego pasa skutkuje 250 000 euro oszczêdnoœci rocznie! 
A to w³aœnie rosn¹ce koszty paliwa s¹ jednym z argumentów ZTM 
na rzecz podwy¿ki cen biletów. Z tego te¿ powodu rozpoczêto 
studia nad wprowadzeniem autobusów na gaz CNG w stolicy. Jest 
to  tak¿e jeden ze sposobów ograniczenia kosztów komunikacji 
miejskiej, mog¹cy uchroniæ pasa¿erów od podwy¿ki cen.
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