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KOMUNIKACJA PUBLICZNA Z GEOWA

Przyktad: Warszawa. Od dwudziestu lat kolejne zarzady zgodnie koncentruja
wigkszos¢ srodkow na kosztownej budowie metra. Poza nig miasto realizuje praktycznie
tylko wymiang taboru (gtéwnie autobusowego) i remonty torowisk tramwajowych. W
rezultacie od dwudziestu lat powstaje doskonaty srodek transportu, ale obstugujacy tylko
jeden korytarz transportowy, z ktorego korzysta ok. 7% mieszkancow. A co zreszta?

Dla reszty nie ma nawet niewielkich srodkéw na wydzielenie paséw autobusowych,
zeby kosztowny tabor nie stat w korkach, czy na sygnalizacj¢ przyznajaca automatycznie
zielone $wiatto nadjezdzajacym pojazdom komunikacji publicznej. W rezultacie jesli
przejedziemy si¢ tramwajem ze stoperem w reku, przekonamy sig, ze przez 70% czasu
podrézy tramwaj stoi, a tylko przez 30% jedzie. To wszystko dlatego, ze kolejnym ekipom
szkoda 50 mln zf na system sterowania ruchem. Dla poréwnania na metro rok w rok udaje
si¢ znalez¢ kilkaset mln zt. Brakuje paru milionéw - albo raczej checi i wiedzy - by
skutecznie wydzieli¢ pasy dla autobusow.

To sytuacja katastrofalna. Nie tylko w poréwnaniu do praktyki zachodniej, ale nawet
niektorych miast Polski - na przyktad Krakowa czy Wroctawia. Poniewaz miast o réwnie
niskim poziomie innowacyjnosci jest w kraju wigcej, postanowiliSmy zaprezentowac rézne
ciekawe rozwiazania ze $wiata, ktore pokaza jak wieloma, réznorodnymi srodkami mozna
efektywnie usprawni¢ komunikacj¢ publiczna.

Istnieje kilka sposobow obnizenia kosztow budowy metra. Najprostsza jest jego
maksymalne wyptycenie. Warto zwrdci¢ uwage, ze najbardziej rozbudowany system metra
- metro londynskie, jedynie na 20% dlugosci przebiega pod ziemia. Pozostale linie
przebiegaja w wykopach lub wrecz wzdtuz linii kolejowych (istniejacych, przebu-

Amsterdam: podwdjne przystanki
tramwajowe roznej wysokosci, gdy? czes¢
tramwajow wjeidza do tunelu metra. (KR)

Hanower: tramwaje posiadajq stopnie
opuszczane na niskich przystankach
poza tunelem. (KR)



dowanych na linie metra). Pomocne jest przy tym
prowadzenie linii metra niezaleznie od systemu drogowego (brak
trasy kotowej wzdluz metra). Wtedy wejscie na peron stacji
projektuje si¢ schodami prosto z chodnika ulic poprzecznych, co
eliminuje potrzeb¢ wprowadzania dodatkowego poziomu
antresoli.

Jeszcze wigksza oszczednoscia jest zdecydowanie si¢ na tzw.
premetro czyli budow¢ podziemnego tunelu jedynie w centrum.
Na peryferiach pojazdy wyjezdzaja na powierzchnig, najczesciej
kontynuujac jazd¢ po sieci tramwajowej. Takie rozwiazanie
mozemy spotka¢ w Amsterdamie, gdzie niektore pojazdy jezdza
po zwyklej linii tramwajowej, a w centrum wjezdzaja do tunelu
metra. W tunelu pojazd jest zasilany tak jak metro - z trzeciej
szyny, poza tunelem z sieci trakcyjnej. Poniewaz z tej samej linii
korzystaja tramwaje tradycyjne i te podziemne, przystanki maja
podwajne perony o roznej wysokosci.

W Hanowerze szybki tramwaj w centrum jezdzi wlasnym
tunelem (nie istnieje metro), poza - na normalnym torowisku. Tu
kwestia réznicy wysokosci peronow zostala rozwigzana w
taborze - tramwaj ma opuszczane na naziemnych przystankach
schodki. W Bielefeld ten sam problem rozwiazano inaczej -
przystanki maja wysokie perony z rampami doprowadzajacymi z
poziomu chodnika. W Karlsruhe tramwaj korzysta z linii
kolejowej. Konstruktorzy musieli pokona¢ 3 problemy: rézna
wysokos$¢ perondéw, rozne napigcia zasilania, rézna geometria
szynikot.

Pojecie tramwaju szybkiego niekoniecznie oznacza
konieczno$¢ stosowania rozwigzan bezkolizyjnych. Tramwajem
szybkim nazywamy takze linie zaprojektowane w poziomie ulicy,
wyposazone jednak w system sterowania ograniczajacy do
minimum konieczno$¢ postojow innych niz dla wymiany
pasazerdw na przystankach. Najczesciej osiaga si¢ to dzigki
detektorom, wykrywajacym pojazdy, S$ledzeniu satelitarnym
pojazdow, lub rezerwowaniu zielonego $wiatlta przez
motorniczych za pomocg urzadzen np. na poczerwien,
przypominajacych zasadg dziatania pilota do telewizora. Takie
systemy sa w zachodniej Europie powszechne i o ich obecnosci
mozemy przekonaé si¢ nie odczuwajac podczas jazdy postojow
na $wiattach.

Okazuje si¢ jednak, ze majac jeszcze bardziej ograniczone
srodki - nie pozwalajace na budowg¢ nawet nowoczesnej linii
tramwajowej, mozna stworzy¢ wydajny system komunikacyjny,
doréwnujacy szynowemu. Rozwiazaniem moze by¢ starannie
dopracowany system autobusowy. Autobus tez przeciez moze
korzysta¢ z wydzielonej trasy, czy przywilejow w sygnalizacji.

Jarastaw Prasof

Podstawa wprowadzania przywilejow w ruchu ulicznym dla
pojazdéw komunikacji miejskiej w Krakowie jest obowigzujaca
od 1993 roku polityka transportowa, ktora Krakow przyjal jako
pierwsze miasto w Polsce. Uchwata Rady Miasta Krakowa z dnia
8 stycznia 1993r. w sprawie przyjecia zasad polityki
transportowej dla Krakowa duzy nacisk ktadta na ekologiczne i
przestrzenne aspekty funkcjonowania transportu w miescie.
Za generalny cel polityki transportowej dla Krakowa uznano

wykorzystuje si¢ to w ten sposdb, ze przez centrum miasta
wytycza si¢ szybka, bezkolizyjna tras¢, a poza centrum autobusy
rozjezdzaja si¢ nakilka linii.

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

W San Paulo autobusy korzystaja z ,,buswayu” - wydzielonej,
uprzywilejowanej trasy. Wjezdzaja na nia rownoczesnie autobusy
z roznych linii i formuja si¢ w ,,.konwd;j”, wedhug kierunku do
ktérego zmierzaja. Dzigki temu, przystanki maja wyznaczone
wejscia do pojazdow konkretnych linii. Po przejechaniu centrum
autobusy znowu rozjezdzaja si¢ w rdzne strony.

Bardzo ciekawym dla warszawiakéw miastem jest Curitiba w
Brazylii. Choc¢by dlatego, ze ma tyle samo mieszkancow co
Warszawa. Curitiba jest bodaj jedynym miastem na §wiecie, gdzie
w pehni i konsekwentnie zrealizowano zalozona wizj¢ urbanis-
tyczng. Byla to wizja wyplywajaca z idei zréwnowazonego
rozwoju. Miasto jest zbudowane wzdtuz pigciu osi. Osia taka jest
ulica, przeznaczona glownie dla wysokowydajnych autobusow, a
takze ruchu lokalnego. Najwyzsza zabudowa jest przy ulicy, a
najbardziej skoncentrowana przy przystankach, im dalej od ulicy,
tym nizsza. Na zewnatrz jest dostep do uktadu drogowego. Dzigki
temu udaje si¢ obstuzy¢é maksymalna liczbg celow podrdzy tania,
ale szybka komunikacja zbiorowa. Stanowig ja autobusy, korzy-
stajace z ,,buswayow” - wysokoprzepustowych, wydzielonych
torow posrodku ulicy. Jezdnie samochodowe sg po stronach
zewngtrznych i nie przecinaja toru autobusowego .

Interesujaco rozwiazano przystanki - inteligentnie zaprojek-
towane kapsuly organizacja przypominaja stacje metra:
oddzielenie wsiadajacych 1 wysiadajacych, konduktor sprze-
dajacy bilety i zawiadujacy ruchem. Wszystko po to, aby
zapewni¢ krotki czas postoju, bezpieczenstwo, informacje,
komfort. W przyszlosci busway moze zosta¢ zastapiony linig
SZynowa.

Jesli kto$ zachowal sig tak spolecznie i zrezygnowat z jazdy
samochodem, to powinien zosta¢ wynagrodzony. Dazy si¢ do
tego, aby pojazdy komunikacji zbiorowej nie staty w korku, czy na
$wiattach i dojezdzaty takze w te miejsca, gdzie samochodem
wjecha¢ nie wolno. To pierwsze realizuje si¢ za pomoca
wydzielonych paséw autobusowych i tramwajowych, to drugie
przez umieszczenie w kabinie kierowcy pilota umozliwiajacego
wlaczenie zielonego $wiatla, to trzecie przez wprowadzanie tras
tramwajowych w strefy piesze.

Szczegolnie godne uwagi sa wspolne pasy tramwajowo -
autobusowe. Pozwalaja one, przy zajeciu bardzo matej przestrze-
ni, usprawnic ruch zaréwno tramwajow jak i autobusow. W do-

stworzenie warunkéw dla sprawnego, bezpiecznego,
ekonomicznego i ograniczajacego ucigzliwos¢ dla srodowiska,
przemieszczania si¢ 0sob i towaréw. Generalnym postulatem jest
priorytet dla transportu zbiorowego w inwestycjach oraz w ruchu
(pasy ulic, torowiska i ulice wytacznie dla ruchu autobuséw i
tramwajow, pierwszenstwo na skrzyzowaniach z sygnalizacja
swietlng). Efektywny system sterowania ruchem powinien
migdzy innymi: realizowad priorytety dla transportu publicznego,
utrzymywaé lub przywraca¢ punktualnos¢ i regularnosé¢ jego
funkcjonowania, ograniczaé dostepnos¢ samochoddéw
osobowych do srodmiescia i innych obszaréw konfliktowych,
przeciwdziataé zatloczeniu w ruchu, zapewnia¢ réwnowage
przepustowosci w czg$ci centralnej miasta.

Cho¢ wprowadzanie priorytetow w ruchu nalezy
niewatpliwie do trudnych decyzji politycznych, to zmiany sa



datku nast¢puje dodatkowe znaczne utatwienie dla pasazera,
ktdéry nie musi wybiera¢ pomigdzy tramwajem i autobusem, lecz
moze wsia$¢ do pojazdu ktdry nadjedzie pierwszy. Aby utrudnié
kierowcom samochodéw osobowych nielegalne korzystanie z
pasow dla komunikacji zbiorowej, stosuje si¢ specjalne
krawezniki oddzielajace, zwane separatorami. Mozna je zobaczy¢
w Amsterdamie, ale takze w Krakowie.

Haga: wspolne pasy i przystanki tramwajowo - autobusowe, to
nie tylko metoda uniezaleinienia komunikacji publicznej od
korkow, ale takze duza wygoda dla pasaierow, ktorzy nie
muszq wybiera¢ z gory srodka lokomocji. (KR)

Bielefeld: przystanki tramwajowe sq wysokie, gdy; w centrum
tramwaje wjezdzajq w kilkukilometrowy tunel, do ztudzenia
przypominajqc metro. (KR)
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Autobus na torowisku tramwajowym - Rondo Grunwaldzkie.
(JP)

Paryz: kontrapas to najskuteczniejsze wydzielenie pasa
autobusowego. (KR)
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Poznan: poznarniski szybki tramwaj jest tak jak metro
catkowicie niezalezny od uktadu drogowego, ale wielokrotnie
od metra tanszy. (KR)

jednak nieuchronne, a ich odwlekanie moze jedynie
powodowaé potegowanie strat i degradacj¢ systemow transportu
zbiorowego. Nalezy podkresli¢ fakt, ze dziatania polegajace na
wprowadzaniu priorytetow moga mie¢ znacznie wigkszy wptyw
na zmniejszenie czasu podrozy komunikacja miejska niz
planowane, kosztowne inwestycje. Sa to dziatania niezwykle
efektywne i moga by¢ uzupelnieniem, a w pewnym sensie
alternatywa kapitat-ochtonnych inwestycji w sieci transportowe;.

Powstajace korki sa w tym samym stopniu uciazliwe dla
autobusow jak i innych uczestnikéw ruchu. Aby temu zapobiec
wydziela si¢ specjalne pasy, przeznacza si¢ cate ulice dla ruchu
autobusdéw, nadaje si¢ priorytet w sygnalizacji §wietlnej przy
wjazdach i przejazdach przez skrzyzowania.

Pas autobusowy oddziela od pozostatych czegsci jezdni
odpowiednie oznakowanie poziome (ciagta linia na jezdni i napis
»,BUS”) i pionowe (tablica informacyjna). Najczesciej
spotykanym rozwiazaniem jest wydzielenie pasa ruchu



autobusowego po prawej stronie jezdni. Drugim
rozwiazaniem jest przeznaczenie pasa (paséw) na srodku jezdni.
Trzecim znanym sposobem, jednoczesnie bardzo skutecznym,
jest wydzielenie z ulicy jednokierunkowej pasa autobusowego o
ruchu przeciwbieznym tzw. kontrapasa (ze wzgledu na mozliwos¢
czolowego zderzenia, pas ten nie jest wykorzystywany przez
kierowcoéw samochodow).

Poprawe¢ warunkow ruchu autobuséw mozna uzyskaé takze
dzieki:
wprowadzeniu komunikacji autobusowej na wydzielone
torowiska wbudowane w jezdnie i lokalizowanie wspolnych
przystankow z tramwajami;

stosowaniu przystankow bez zatok, a w przypadku
lokalizacji przystanku w zatoce, autobus powinien mie¢
pierwszenstwo przy wiaczaniu si¢ do ruchu

odpowiedniemu oznakowaniu kierunkow ruchu na
skrzyzowaniu, np. przy zakazie skretu w lewo, dopuszcza si¢ ten
manewr tylko dla autobuséw; prawy pas ruchu przeznaczony
tylko dla skretéw w prawo udostepnia si¢ autobusom réwniez do
jazdy na wprost, itp.;

ograniczeniu zatrzymywania i parkowania przy-
kraweznikowego, szczegolnie na ulicach gtéwnych i zbiorczych.

W ostatnich kilku latach, w ramach inwestycji i remontdw,
nastapita poprawa przemieszczania si¢ autobuséw komunikacji
zbiorowej na kilku waznych ciagach komunikacyjnych. Najwaz-
niejsze juz zrealizowane i istniejace priorytety w ruchu dla
autobusow to:

wydzielone pasy dla autobusow (oraz taksowek) w ciagu al.
Stowackiego, al. Mickiewicza i al. Krasinskiego na odcinku od
wiaduktu przy al. 29 Listopada do mostu Dgbnickiego oraz w
przeciwnym kierunku od pl. Inwalidéw do wiaduktu przy al. 29
Listopada (o tacznej dtugosci ok. 4,5 km);

krotkie odcinki wydzielonych paséw autobusowych przy
dojazdach do skrzyzowan i waznych weztéw komunikacyjnych,
ktére maja na celu usprawnienie przejazdu na tych skrzyzo-
waniach, Znajduja si¢ one m.in. przy dojezdzie do ronda
Matecznego (dlugosci ok. 150 m); przy dojezdzie do
skrzyzowania ul. Wielickiej i Nowosadeckiej; oraz na rondzie
Grunwaldzkim.

Oprécz powyzszych udogodnien w zasadzie nie ma innych
wydzielonych pasow tylko dla autobuséw. Nie ma w Krakowie
rowniez ani jednego odcinka drogi autobusowej. Problem
wydzielania osobnych paséw ruchu tylko dla autobuséw, z roku
na rok staje si¢ coraz bardziej palacy. Na wielu ulicach autobusy
MPK podlegaja drastycznym utrudnieniom w ruchu kotowym, a
nawet okresowym blokowaniem si¢ podstawowych ciagow
komunikacyjnych, przede wszystkim na ul. Konopnickiej, al. 29
Listopada, ul. Kamienskiego, ul. Basztowej, Lubicz, Westerplatte,
Czarnowiejskiej. Tam tez mozna i nalezy w pierwszej kolejnosci
wydzieli¢ pasy dla autobusow.

Szansa na budowe wydzielonych paséw autobusowych i
innych przywilejow dla autobuséw staly si¢ srodki pomocowe z
Unii Europejskiej. Miasto Krakow juz rozpoczeto (z
powodzeniem) pozyskiwanie funduszy strukturalnych z UE na
modernizacj¢ i rozbudowg regionalnego uktadu transportowego.
W 2005 roku, przy wsparciu pienigdzy unijnych, planuje si¢
nastgpujace inwestycje: pas tramwajowo - autobusowy w ciagu ul.
Lubicz oraz pas tramwajowo - autobusowy, zatoki autobusowe i
wspolne przystanki dla transportu publicznego w ciggu ul. Monte
Cassino - Kapelanka - Brozka.

Bardzo ciekawym rozwiazaniem, konsekwentnie
realizowanym w Krakowie od 1996 roku, jest budowa wspolnych

pasow tramwajowo-autobusowych wraz ze wspolnymi przy-
stankami. Obecnie takie wspdlne pasy istnicjg juz na ul. Na
Zjezdzie (przy placu Bohateréw Getta), ul. Wielickiej i
Limanowskiego; na moscie i rondzie Grunwaldzkim; na ul.
Grzegorzeckiej oraz na ul. Legionow Pilsudskiego.

Bardzo cickawe i nowatorskie w skali kraju rozwiazania
komunikacyjne, nadajace priorytet dla komunikacji zbiorowej,
wprowadzono na moscie i rondzie Grunwaldzkim po jego
remoncie w 1999 roku. W ciagu ul. Dietla - most Grunwaldzki - ul.
Monte Cassino zbudowany zostal wspolny pas da tramwajow i
autobusOw wraz ze wspdlnymi przystankami. Na moscie pas ten
jest oddzielony separatorem. Przed modernizacja autobusy jadace
w kierunku ul. Monte Cassino jezdzily przez rondo na zasadach
ogolnych, tj. zgodnie z ruchem okrgznym. Przebudowa ronda
umozliwita przejazd przez rondo po torowisku tramwajowym na
wprost, niezaleznie od ogdlnego ruchu pozostalych pojazdow.
Aby zapobiec blokowaniu tramwajow przez autobusy skrecajace
w lewo na s$rodku ronda dobudowano specjalne pasy dla
autobusoéw do skretu w lewo (co ciekawe znajduja si¢ one po
prawej stronie torowiska!). Sygnalizacja §wietlna na tym ciagu
nadaje priorytet dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Przejazd dla
tramwajow i autobuséw przez rondo stal si¢ w wyniku zmian
bardziej ptynny i wygodny. Co najwazniejsze, bardzo poprawita
si¢ obstuga pasazeréw, ktérzy przy przesiadaniu si¢ nie musza
biegac po catym rondzie.

e
Aby pas autobusowy funkcjonowal,, musi by¢ wydzielony
separatorem - Rondo Grunwaldzkie. (JP)

Tramwaj jest pojazdem, ktory o wiele latwiej uprzywilejowaé
w ruchu ulicznym. Najlepszym sposobem jest wydzielanie
torowisk. Istnieja tego dwa sposoby. Pierwszy, najbardziej
skuteczny polega na wydzieleniu torowiska bez zmiany
nawierzchni (torowiska nie wbudowane w jezdni¢), drugi na
wydzieleniu go z jezdni i odpowiednim oznakowaniu znakami
poziomymi i pionowym.

Inng metoda jest uprzywilejowanie w programowaniu
sygnalizacji $wietlnej i koordynacji sygnalizacji. Priorytet dla
tramwaju wymaga, by $wiatto na skrzyzowaniu zmieniato si¢ na
zielone w odpowiednim momencie - gdy pojazd zglosi si¢ do
sygnalizatora.

W Krakowie zakres przywilejow w komunikacji tramwajowej
jest stosunkowo duzy i stale wzrasta. 73% calej sieci tramwajowej
to torowiska wygrodzone nie wbudowane w jezdnig, po ktorych
ruch tramwajowy odbywa si¢ plynnie. Pozostale torowiska,
bedace wynikiem historycznego ukladu sieci tramwajowej, sa
wbudowane w jezdni¢ i znajduja si¢ w centrum miasta.
Jednoczesnie ruch tramwajowy podlegal tam najwigkszym
utrudnieniom, a predkos¢ komunikacyjna spadata. Ze wzgledow
konserwatorskich i finansowych nie byto mozliwosci przebudowy
$r6dmiejskich uktadéw komunikacyjnych, dlatego tez
sukcesywnie, od 1995 roku, podczas modernizacji wielu ulic
torowiska tramwajowe sa wydzielane z jezdni.

Dotychczasowe rozwigzania w zakresie sterowania ruchem
ograniczajagce si¢ do stosowania oznakowania pionowego i
poziomego nie przynositlo oczekiwanych efektéw. Dlatego
konieczne okazato si¢ podjecie takich dziatan, ktore zdyscyplinuja
kierowcow, zwigksza bezpieczenstwo i pltynnosé ruchu oraz
doprowadza do ograniczenia niedozwolonych manewrdow, a takze
umozliwia nadanie bezwzglednego priorytetu dla komunikacji
zbiorowe;j.

W Krakowie postanowiono zastosowaé pionierskie w skali
kraju rozwiazanie, polegajace na fizycznym wydzieleniu pasa



Rondo Grunwaldzkie przecina ulica tylko dla autobusow i
tramwajow. Pas dla autobusow skrecajgcych w lewo, znajduje
sig po prawej stronie. (JP)

ruchu przeznaczonego wylacznie dla pojazdow komunikacji
miejskiej. Brak uregulowan prawnych oraz doswiadczen w
stosowaniu tego typu rozwiazan, nasuwato wiele pytan i budzito
watpliwosci. Zdecydowano si¢ na zastosowanie zelbetowych
prefabrykatéow o duzej wytrzymatosci, trwale zwiazanych z
podtozem, w sposob zabezpieczajacy przed przemieszczaniem,
lecz w razie potrzeby umozliwiajacy demontaz. Uwazano, ze
przyjete rozwiazanie powinno by¢ odbierane przez uczestnikow
ruchu drogowego jako jeden z elementow oznakowania
ulicznego. Dlatego separatory pomalowane zostaty na kolor
biaty, tak jak linie ciagte na jezdni, wchodzace w sktad
oznakowania poziomego.

Torowiska wydzielone z jezdni za pomoca separatoréw w
Krakowie mozna spotka¢ migdzy innymi na ulicach: Stradom,
Westerplatte, Grzegorzeckiej, Dietla, moscie Grunwaldzkim, ul.
Na Zjezdzie i moscie Powstancodw Slaskich.

Innym przyktadem priorytetu dla tramwajow sa ulice
jednokierunkowe, po ktérych tramwaje moga poruszac si¢ ,,pod
prad”. W Krakowie sa to: ul. Dominikanska, odcinek ul.
Starowis$lnej od ul. Dietla do Poczty Gtownej. Na wielu
skrzyzowaniach z sygnalizacja S$wietlng tramwaje maja
pierwszenstwo w przejezdzie przez te skrzyzowania (np. na
skrzyzowaniu przy Dworcu Gléwnym, Dietla/Starowisla, ul.
Grzegorzecka /al. Daszynskiego; rondo Grunwaldzkie;
Powstancow Wielkopolskich/Wielicka).

Duze nadzieje na poprawg komunikacji w Krakowie wiaze
si¢ z wybudowaniem pierwszej linii szybkiego tramwaju, ktorej
trasa ma polaczy¢ potudniowe osiedla Krakowa (os. Kurd-
wanow, Piaski Nowe, Wola Duchacka) z centrum miasta oraz
dalej z pétnocnymi dzielnicami miasta (os. Krowodrza Goérka,
Pradnik Czerwony).

Oprécz nadawania priorytetdw w ruchu pojazdom

Na ulicy Westerplatte tramwaje nie stojq w korku. (JP)

komunikacji miejskiej, poprawa komfortu i wygody
pasazerdw, a wigc podniesienie jakosci transportu publicznego
nastepuje poprzez modernizacj¢ i przebudowe
przystankéw.Usprawnienia na przystankach odbywaja si¢
poprzez: wydtuzanie i poszerzanie perondéw - co umozliwia
wsiadanie i wysiadanie pasazerow z dwoch tramwajow i/lub
autobusOw jednoczesnie, a takze dzigki budowie wspomnianych
weczesniej wspolnych przystankdw tramwajowo-autobusowych.

Ciekawym rozwiazaniem, zastosowanym w Krakowie
podczas modernizacji torowisk tramwajowych wbudowanych w
jezdnie, jest zawezanie przekroju poprzecznego jezdni (czyli
,dosuwanie” peronéw przystankow tramwajowych do torowi-
ska). Dotychczas - ze wzgledu na uktad torowiska, wsiadanie i wy-

Tramwaj jadgcy pod prqd ulicq

Dominikariskq. (JP)

siadanie z tramwajow odbywato si¢ bezposrednio z jezdni, po
ktorej poruszaly si¢ inne pojazdy. Po poszerzeniu peronu i
dosunigciu go do torowiska, ruch samochodowy zostat
uspokojony i znacznie poprawila si¢ wygoda oraz bezpieczenstwo
pasazerdw.

Takie rozwiazanie zastosowano w czasie remontu ulicy
Karmelickiej (przystanki ,,Batorego” oraz ,,Plac Inwalidow”), na
ul. Pitsudskiego (przystanek tramwajowo-autobusowy o nazwie
”Uniwersytet Jagiellonski”) czy na wyremontowanej w 2004r.
ulicy Kalwaryjskiej (przystanek ,,Smolki”).

W efekcie zastosowania priorytetow w komunikacji
zbiorowej, osiagnigto szereg korzysci, ktore na co dzien zauwa-
zaja juz mieszkancy Krakowa. Wszedzie tam, gdzie nadano prio-
rytet komunikacji publicznej w ruchu, nastapito przywrocenie
punktualnosci i regularnosci jej funkcjonowania, wzrosta
atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej wsrod mieszkancow. Od
1997 roku zahamowany zostal znaczny odptyw krakowian od
transportu publicznego, a przewozy pasazerskie utrzymuja si¢ na
stabilnym, wysokim poziomie.

W pazdzierniku i listopadzie 2003 roku Pracownia Badan ia w

Spotecznych z Sopotu przepro-
wadzita najnowsze kompleksowe
badania ruchu, na grupie ok. 6.800
gospodarstw domowych. Az 65%
respondentdéw twierdzito, ze tram-
waj 1 autobus zapewniaja szybki
dojazd do centrum, bez koniecz-
nosci stania w korkach. Niemal tyle
samo osob akceptuje dalsze ograni-
czenia w ruchu samochodowym w
$rodmiesciu. Oznacza to, ze krako-
wianie popieraja prowadzona od
przeszto dziesigciu lat polityke
transportowa miasta, polegajaca na
preferowaniu transportu zbioro-
wego. Nalezy mie¢ nadziejg, ze te
pozytywne trendy w komunikacji
(mimo ogromnej presji lobby sa-
mochodowego) zostang zachowane
i beda rozwijane dla korzysci
miastai srodowiska.



Przemystaw Dobrostawski

Poszerzeniu wiedzy o gazie ziemnym przyshuzyla sig
niewatpliwie duza akcja promocyjna tego paliwa w
zastosowaniach motoryzacyjnych, zainaugurowana w styczniu
tego roku przez spotke Polskie Gornictwo Naftowe i
Gazownictwo S.A. (PGNiG). Firma ta zajmuje si¢ wydobyciem
gazu ziemnego ze zrodet krajowych, jego importem, transpor-
towaniem, magazynowaniem, oraz dystrybucja poprzez zalezne
spoiki.

W 2001 roku Komisja Europejska zaliczyla gaz ziemny,
wraz z biopaliwami i wodorem, do najwazniejszych zastgpczych
paliw silnikowych. Wedtug prognoz, zanim nastapi upowszech-
nienie wodorowych ogniw paliwowych (co jest planowane w
ciggu kilkunastu lat), na znaczeniu zyska wtasnie gaz ziemny
stanowiacy juz dzis rozsadna alternatywe dla oleju napgdowego i
benzyny. Komisja Europejska w Zielonej Ksigdze zapropono-
wata ambitny plan, w ktérym wspomniane paliwa alternatywne
majq zastapi¢ ok. 20 % paliw konwencjonalnych do 2020 roku.
Najwigksza role ma tu odegraé¢ gaz ziemny, ktdéry powinien
zastapi¢ 10 % paliw ropopochodnych'. Szacuje sie, ze po drogach
Europy bedzie si¢ wdowczas poruszalo ok. 23,5 miliona
samochodow na CNG.

Wedlug opinii PGNiG do zastosowania gazu CNG
predysponowane sa przedsigbiorstwa komunalne w duzych
miastach (przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej z rozbudo-
wanymi zajezdniami, licznym taborem miejskim uzywanym w
centrach miast, przedsigbiorstwa oczyszczania miasta itp.), firmy
dystrybucyjne i zaopatrzeniowe posiadajace rozbudowang flote
pojazdéw (firmy taksowkowe), firmy kurierskie, a w dalszej
perspektywie klienci indywidualni. Generalnie im wigksza jest
intensywno$¢ wykorzystania pojazdéw, im wigksze sa przebiegi,
tym zastosowanie w samochodach CNG staje si¢ atrakcyjniejsze.

Definicje:
CNG (Compressed Natural Gas) - sprgzony w
specjalnych zbiornikach gaz ziemny, czyli metan.

Gaz ziemny jest naturalnym paliwem kopalnianym,
ktory oprocz procesu sprezania nie wymaga zadnej
dodatkowej obrdbki i naktadow. Proces sprezania gazu w
wykorzystaniu motoryzacyjnym jest konieczny, poniewaz
metan w cisnieniu atmosferycznym posiada zbyt mata
gestos¢ energii, aby mozna byto uzyskac satysfakcjonujacy
zasigg przejazdu.

LNG (Liquified Natural Gas) - gaz ziemny w postaci
cieklej, magazynowany w specjalnych zbiornikach w
temperaturze ok. - 162°C. Jest mniej popularny w Europie
nizCNG.

LPG (Liquified Petroleum Gas) - popularne paliwo
samochodowe, plynna mieszanina propanu i butanu
bedacego pochodna ropy naftowe;.

Cechg charakterystyczng nowoczesnych autobuséw nape-
dzanych CNG i wyr6zniajaca je sposrod klasycznych pojazdow,
jest umieszczenie na dachu zespotu butli do tankowania gazu
ziemnego. Sa one okryte estetycznymi ostonami, tworzacymi
charakterystyczny garb na dachu pojazdu. Poza wygladem od
autobusdw na rop¢ wyrdznia je, niestety na niekorzys¢, cena,
wyzsza o ok. 20-25 %. Cena wynika z faktu zastosowania
dodatkowych butli na sprezony gaz ziemny, zabezpieczonych
przed wyciekiem lub uszkodzeniem kosztownymi urzadzeniami,
bardzo wysokich kosztéw badan, uzyskania rozmaitych certyfi-
katéw i1 homologacji. Wszechstronnie przetestowane butle sa w
stanie wytrzymaé wybuch przyczepionego don granatu’.

Umieszczenie zbiornikdw gazowych na dachu wymaga takze
zmian konstrukcyjnych w autobusach poprzez wzmocnienie
konstrukcji dachu, szkieletu i $cian bocznych. Wyzsza cena
autobuséw CNG jest wynikiem réwniez matej skali produkcji.
Przy niewielkich seriach koszty wykorzystywanych materiatow,
opracowania jednostek napgdowych, wszelkich urzadzen sa
znacznie wyzsze niz w produkcji masowej. Wydatki na ich
opracowanie i wytworzenie rozkladane sa na niewielka liczbe
wyprodukowanych elementdw, a nie na tysiace, jak w przypadku
konwencjonalnie napgdzanych, masowych produktow. Mozna si¢
domyslac, ze wzrost popularnosci autobuséw gazowych wptynie
zapewne na obnizenie ich cen jednostkowych.

Lecz jakiez to korzysci ptyna z zasilania pojazdéw sprezonym
gazem ziemnym? Przyjmujac jedynie kryterium ekonomiczne, juz
powierzchowna analiza poréwnawcza kosztow eksploatacji,
drozszych autobusow na gaz CNG i klasycznych na olej napgdowy
(patrz mapka na str. 10) moze zjedna¢ rzesze sympatykéw tego
pierwszego, ze wzgledu na nizsze koszty eksploatacyjne. Dla
przewoznika miejskiego uzytkowanie autobusu CNG jest znacznie
tansze w wyniku ogromnej réznicy cenowej pomigdzy 1 m3 gazu
ziemnego (stala cena ustawowa - 1,22 zbL), a litrem oleju
napedowego (ok. 3,30 zt. - ciagle wahania ceny z tendencja
rosnaca). Poczatkowe wigksze wydatki na zakup ekologicznego
taboru, w stosunkowo krétkim czasie, powinny by¢ zrekompen-
sowane przez oszczednosci wynikajace z uzycia tanszego paliwa.
Wedlugg PGNiG, w momencie, gdy roczny przebieg autobusu
komunikacji miejskiej wynosi okoto 70 tys. km, okres zwrotu
naktadéw wynosi okoto 4,3 roku’. Przewoznik ponadto zmniejsza
koszty eksploatacji autobusu, o ok. 50 %, dzigki wydluzeniu
dwukrotnie okresu migdzy przegladami i wydhuzeniu trwatosci
silnika o ok. 20 %. Jest to wynik dobroczynnego dziatania metanu
na silniki, gdyz przy jego spalaniu nie osadzaja si¢ czastki stale na
$ciankach cylindréw, co zapobiega zakloceniom w procesie
smarowania i przedtuza znaczaco okresy pomigdzy wymiang
olejow i filtra olejowego.

Oczywiscie zalet ze stosowania gazu ziemnego jako paliwa nie
nalezy rozpatrywac jedynie w kategoriach ekonomicznych. Wiele
korzys$ci zyskuje miasto - czgsto wilasciciel autobuséw CNG.
Poczynione inwestycje w nowoczesny tabor gazowy, stacje paliw,
moga si¢ zwr6ci¢ w postaci czystszego powietrza i poprawy
komfortu zycia ludzi - zwlaszcza w centrach wielkich miast. Owa
poprawa komfortu zycia jest zwiazana przede wszystkim ze
znaczacym zmniejszeniem emitowanego hatasu z jednostek
nap¢dowych, dochodzacym nawet do ok. 7 dB. Spadek emisji o 3
dB oznacza dwukrotne zmniejszenie odczuwanego dla ucha
hatasu. W przypadku zastosowania CNG jak wida¢ (i stycha¢) jest
mozliwe nawet czterokrotne jego zmniejszenie. Wedhlug innych
badan hatas w odlegtosci 7-miu metréw od autobusu CNG jest o
ok. 40% mniejszy niz w poréwnywalnym pojezdzie o napedzie
klasycznym. Te cechy sprawily, ze w Europie decyzja wiadz
lokalnych Paryza, Wiednia, Malmo, Nicei czy Brukseli, transport
publiczny w dzielnicach zabytkowych, objgtych ochrona, jest
realizowany przez autobusy CNG. Ponadto stosowanie autobusow

(1) Hoscitowicz Andrzej, 2004, Model rozwoju rynku spre¢zonego gazu ziemnego do napedu pojazdow, materiaty konferencyjne z IX Migdzynarodowych Targow Nafta i Gaz
(2) Legutko Robert, 2004, Rozwdj polskiego rynku pojazdow napgdzanych gazem ziemnym, materiaty konferencyjne z IX Migdzynarodowych Targéow Nafta i Gaz, referat

spolki Polskie Autobusy S.A.

(3) Sas Jan, Kwasniewski Krzysztof, 2004, Gaz ziemny dla pojazdéw, Uczelniane Wydawnictwa Naukowo-Dydaktyczne AGH, Krakow; s. 44



Niskopodtogowy autobus napedzany gazem ziemnym
Jelcz M125M/4 VECTO w barwach MPK Rzeszow.

CNG poprawia takze ekologiczny obraz miasta, pozwalajac przyciagaé
turystow i inwestorow. Nie bez znaczenia jest znaczace ograniczenie emisji
substancji szkodliwych w poréwnaniu z klasycznymi autobusami, si¢gajace
$rednio 85%, a w przypadku czastek statych niemal 100%. Wedtug PGNiG jeden
autobus CNG przejezdzajacy rocznie ok. 50 tys. km emituje ok. 8,2 tony mniej
spalin w poréwnaniu ze zwyklym autobusem®. Obecnie produkowane pojazdy
CNG z zapasem spelniaja normy Euro 4 (zacznie obowiazywaé w 2005 roku) i
Euro 5 (zacznie obowiazywa¢ w roku 2008). Nalezy dodaé, ze klasycznie
nape¢dzane autobusy spetniajace normy emisji Euro 5 sa dopiero na deskach
kreslarskich producentow.

Wiele srodowisk przejawia ostroznos¢ wobec zastosowania gazu ziemnego
w samochodach. Podstawowym argumentem jest domniemane zagrozenie
wybuchem tego paliwa. Niestety wciaz pokutuje w tej kwestii wiele mitow,
majacych rowne potwierdzenie w rzeczywistosci jak fakt istnienia w PRL-u
czarnych Wolg, porywajacych z ulic spacerujace dzieci. Wedtug wielu ekspertyz,
gaz ziemny jest znacznie bezpieczniejszy niz propan-butan czy benzyna. Wynika
to z jego najwyzszej ze wszystkich paliw temperatury samozaptonu oraz z faktu,
iz gaz ten jest 1zejszy od powietrza. W momencie wycieku ze zbiornika CNG (co
jest mato prawdopodobne) ulatuje on w powietrze. Gdyby nastapito to w
pomieszczeniu, wystarczy je tylko przewietrzy¢. Z kolei zastosowany w LPG gaz
proban-butan w momencie wycieku gromadzi si¢ przy powierzchni ziemi,
powodujac ryzyko wybuchu. Bezpieczenstwo gazu ziemnego doceniono w
Stanach Zjednoczonych, gdzie policja miasta Los Angeles stosuje metan do
napgdzania radiowozow. Podstawowym powodem jego zastosowania
sa...wzgledy bezpieczenstwa. W momencie przedziurawienia zbiornika przez
kule zdecydowanie mniejsze jest ryzyko wybuchu niz w przypadku klasycznego
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Autobus MAN NL 243 CNG/EEV 7 napedem gazowym zaprezentowany na
targach TRANSEXPO 2004. Na codzien jest eksploatowany we Frankfurcie
nad Odrq. Na boku autobusu namalowano usmiechnigtego motyla cytrynka,
symbol Federalnego Ministerstwa Srodowiska (BMU).

(4)Sas Jan, 2004, Korzysci zwiazane z uzytkowaniem CNG, materiaty konferencyjne z IX Migdzy-
narodowych Targéw Nafta i Gaz

Krzysztof Rytel

Pourzebanaregionalizacja

Nie ma juz dzi§ watpliwosci, Ze Kolejarskiej
konserwie udalo si¢, przynajmniej na jaki§ czas,
zablokowaé proces regionalizacji - rozumianej jako
tworzenie spolek samorzadowo - kolejowych. Kiedy
okazalo si¢, ze nie wszedzie uda si¢ w tym celu
wykorzystaé zwiazki zawodowe, nagle ni stad ni zowad
zlecono modernizacje¢ duzej iloSci taboru. Pod tym
pretekstem zastawiono tabor u wykonawcéw. Bez
taboru Przewozy Regionalne nie maja czego wlozy¢ do
spotek. Jak latwo przewidzie¢, zaden samorzad nie mogt
po6j$¢ na zalozenie spolki kolejowej, ktora nie bedzie
posiadala wlasnego taboru, a bedzie skazana na
wynajmowanie go od monopolisty. Groziloby to
stworzeniem mechanizmu przepompowujacego
samorzadowe pieniadze do Przewozéw Regionalnych.
Dokladniej - stalo sie jeszcze gorzej: znalazl sie taki
samorzad - mazowiecki. Dalo to PR mozliwos$¢ zadania
tego samego od innych i alibi do przerzucenia odpowie-
dzialno$ci za fiasko negocjacji na samorzady.

Mniej pienigdzy

Trzeba uczciwie stwierdzi¢, ze przy zmianie sposobu
finansowania przewozow regionalnych, ministerstwo
gospodarki blednie okreslito wielkosci dotacji w
poszczegélnych wojewodztwach. Globalna dotacje
rozdzielono w takiej samej proporcji, jak w latach
poprzednich dzielono budzetowa dotacje. Odbywalo si¢
to wedlug skomplikowanego wzoru, ktéry bral pod
uwage wiele czynnikéw, min. dlugo$¢ uzywanych linii,
wielko$¢ przewozéw, ale takze np. stope bezrobocia.
Bylo to sprawiedliwe, bo biedniejszy (a wyzsze
bezrobocie to takze mniej pasazeréw) dostawal wieksza
pomoc. Dzisiaj biedniejszy region musi wigcej zaplacic¢
kolei. Wyszlo tak, ze przykladowo: Mazowsze za 275
dotowanych pociagow placi 49 min zl, lubelskie do 72
pociagéw mialo doplaci¢ 24 mln, a Podkarpackie do
jedynie 48 pociagéw az 23 min. Efekt jest taki, ze
Mazowsze ma kilkaset mln z nadwyzki z podatku CIT,
a w calym kraju Przewozy Regionalne szantazuja male
regiony likwidacja polaczen.

Mniej pociagow

Poniewaz mniejsze wojewédztwa nie s3 w stanie
placi¢ kolei wigcej niz uzyskuja wplywéw z podatkoéw,
jesienia kolej oglosila cigcia. W Swigtokrzyskiem
zawieszono od 11 pazdziernika 24 pociagi - w tym
wszystkie kursy na linii Skarzysko-Kamienna
Sandomierz (w listopadzie przywrécono 2 pary) oraz
Kielce - Busko Zdro6j. Wojewédztwo przekazalo 9 z
15 min obiecanych przez ministerstwo. W
Lubelskiem Urzad Marszalkowski przekazal 12
mln zt z wyliczonych 24 (przekazana suma
odpowiada jednej czwartej dotacji wojewdodztwa
mazowieckiego, ale i dotowanych pociagéw jest
dokladnie cztery razy mniej). Kolej zawiesila dziesi¢é
pociagéw, wszystkie na linii Eukéw - Pilawa, po jednym
na Siedlce - Biala Podlaska, Biala Podlaska - Terespol i
dwa na trasie Lublin- Rzeczyca.

Smaczku sprawie dodaje fakt, ze ta ostatnia linia jest
obstugiwana dwoma nowoczesnymi szynobusami,
zakupionymi przez samorzad. Po zlikwidowaniu
powyzszej pary pociagow, lini¢ mozna obstuzy¢ jednym
pojazdem. Drugi stoi w wagonowni! Wprawdzie
zakupiony przed rokiem egzemplarz mial mnéstwo
awarii, jest jednak wciaz na gwarancji, a wedlug opinii
maszynistow, wymienione elementy nie psuja sie
ponownie. Jak si¢ dowiedzieliSmy, kolejarze zniszczyli
silnik nowszego szynobusu! W trakcie przegladu jedna
zmiana spuscila olej z silnika, a nastepna prébowata go
uruchomié. Wymiana silnika bedzie kosztowala ponad
100 tys. zL. To zdarzenie zdaje si¢ potwierdza¢ pogloski o
tym, ze szynobusy czesto sa celowo uszkadzane przez
kolejarzy, ktérzy niczym XIX-to wieczni luddySci
usiluja sabotowaé postep techniczny, redukujacy ich
miejsca pracy (albo tylko mozliwos$ci kradziezy paliwa).



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

Redukcja zanieczyszczenia silnika zasilanego CNG w porownaniu 7 klasycznymi
paliwamiw procentach’

zbiornika benzynowego. Ponadto wiele autobuséw szkolnych, znanych nam z
filméw rodem z Hollywood, jest napedzane CNG®.

Jest jednak kilka ,,ale”, ktore nalezy doktadnie przeanalizowac. Inwestycja w
zastosowanie autobuséw na gaz jest kosztowna i wymaga analizy potencjalnych
korzysci 1 zagrozen. W zatozeniu jest to inwestycja, ktéra ma si¢ zwrdci¢ w
perspektywie kilku lat. I tu pojawia si¢ pierwszy, chyba najwigkszy problem.
Utrudnieniem w skonstruowaniu dtugofalowego biznesplanu rozwoju komunikacji
w oparciu o CNG jest brak klarownej i przewidywalnej polityki panstwa, gtdwnie w
kwestii potencjalnych obcigzen podatkowych. Brak rzadowe;j strategii podatkowej
uniemozliwia wyliczenie zyskow po zastosowaniu CNG. Obecnie mozna jedynie
spekulowa¢ jakie bedg ceny i relacje cen gazu ziemnego do oleju napgdowego w
przysztosci, cho¢ PGNIG twierdzi, ze bedzie starat si¢ wptywaé na utrzymanie
obecnej, korzystnej ceny gazu. Wedtug oceny specjalistow, wzrost ceny 1 m’ gazu
ziemnego do warto$ci powyzej 50 % ceny oleju napedowego oznacza zanik
ekonomicznego sensu interesowania si¢ metanem jako paliwem alternatywnym.
Taka sytuacja jest nie do pomyslenia, np. w Niemczech gdzie podstawa catego
projektu rozwoju komunikacji w oparciu o gaz ziemny, jest stabilna polityka
podatkowa. W Niemczech z wyprzedzeniem nawet 7-10 letnim publikowano
zalozenia polityki cenowej dla gazu ziemnego, benzyny i ropy naftowej. To
ulatwialo przedsigbiorstwom konstruowanie planéw inwestycyjnych, oceng
potencjalnych zyskdéw i umozliwiato zastosowanie pojazddw napedzanych CNG.

Innym waznym problemem, spowalniajacym rozwoj transportu opartego na
CNG, jest nieliczna sie¢ stacji napelniania. Ewentualne checi do ich budowy sa
studzone przez olbrzymie koszty takich inwestycji. Obecnie koszt budowy
wysokowydajnej stacji tankowania gazu ziemnego to wydatek rzgdu 1-2 min zt.
Budowa wicelkiej stacji do napetniania gazu, np. w Warszawie, przystosowanej do
obstugi ok. 200 autobuséw, przy przecigtnym dobowym zapotrzebowaniu na gaz
ok. 25000 Nm3, wyposazonej w sprezarki umozliwiajace zatankowanie autobusu
w przeciagu 3-5 min., to koszt ok. 6 - 8 mln zt’.

Dlatego tez transport zasilany gazem ziemnym moze si¢ rozwija¢ gldwnie
dzigki rozmaitym formom pomocy rzadowej czy samorzadowej. W kraju jedynie
PGNiG ma bezposredni wplyw na rozwdj infrastruktury zasilania CNG, a tym
samym na poziom sprzedazy autobuséw CNG. To wiasnie PGNiG wziat na swoje
barki zdynamizowanie rozwoju tejze technologii w Polsce. By zainteresowac
przewoznikow, rozpoczat on szeroka akcje informacyjna i marketingowa, w ktorej
wyraznie zaznacza, iz bedzie wspotfinansowal inwestycje w budowe stacji
tankowania sprezonego gazu. Dodatkowo bedzie pomagal zainteresowanym
przedsigbiorstwom przygotowywac biznesplany oraz pozyskiwaé srodki na
inwestycje w zasilanie gazem ziemnym. Jest to korzystne dla obu stron. Przewoznik
nie buduje stacji jedynie za wlasne pieniadze, a PGNIG zyskuje w zamian
wieloletniego klienta. W ramach realizowanego przez PGNiG projektu, pt.
"Program rozwoju rynku pojazdow zasilanych spre¢zonym gazem ziemnym"
zatozono zbudowanie do 2010 roku 30 ogdlnodostepnych stacji zasilania CNG i
wstepnie oceniono przyszla wielkos¢ rynku tego typu pojazddéw na ok. 20 tys. sztuk.

(5)Legutko Robert, 2004, Rozwoj polskiego rynku pojazdéw napgdzanych gazem ziemnym, materiaty
konferencyjne z IX Migdzynarodowych Targow Nafta i Gaz, referat spotki Polskie Autobusy S.A.

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

(7)Sas Jan, Kwasniewski Krzysztof, 2004, Gaz ziemny dla pojazdow, Uczelniane Wydawnictwa
Naukowo-Dydaktyczne AGH, Krakow, s. 35

(8) www.infobus.com.pl
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Planuje si¢ udzial w gazu ziemnego w sprzedazy paliw na 2 % w roku 2010, 5 %
w 20151 10 % w 2020 r. Koszt takich inwestycji PGNiG, jedynie w najblizszych
czterech latach, jest oceniany na 55 mln zI".

Rynek pojazdow napedzanych CNG

Szczegdlny wzrost zainteresowania gazem ziemnym jako zrédtem napedu
zanotowano na $§wiecie w latach 90. Po drogach $wiata jezdzi obecnie okoto 3,5
miliona samochodoéw zasilanych gazem ziemnym, z czego ,,zaledwie” ok. 515 tys.
w Europie. W liczbie takich pojazdéw przewodza kraje Ameryki Poludniowe;j -
Argentyna (ok. 1,2 mln.) i Brazylia (ok. 770 tys.). Kolejne pozycje zajmuja: Wiochy
(ok. 400 tys.), Stany Zjednoczone (ok. 130 tys.), Ukraina (45 tys.), Rosja (39 tys.) i
Niemcy (18 tys.). Powyzsze pojazdy sa tankowane w ok. 4 tys. stacji napetniania
CNG na $wiecie, w tym ok. 1200 na obszarze Europy". Nalezy zauwazyé, ze
zastosowanie gazu ziemnego do napedu nie jest tylko domena motoryzacji. Dzi§ na
Swiecie ptywaja statki zasilane CNG i LNG (np. statki wycieczkowe ptywajace po
kanatach w Amsterdamie), a w Niemczech jezdza juz dwa pociagi napedzane
gazem ziemnym.

Doswiadczenia z zastosowaniem CNG do napedu autobuséw w Polsce sa,
delikatnie méwiac, skromne w poréwnaniu z reszta $wiata. Obecnie w kraju
porusza si¢ okoto 200 pojazdéw napedzanych sprezonym gazem ziemnym sposrod
13,5 mln. ogdlnie uzytkowanych. W tej liczbie 49 stanowig autobusy a ok. 120
pojazdy serwisowe i kilkadziesiat osobowych. Najwigksza flotg autobuséw na gaz
ziemny posiada Przemysl - 25 szt., a w dalszej kolejnosci MPK Inowroctaw, MPK
Rzeszow - 7 szt., MPK Tarnow - 6 szt., PKS Grodzisk Maz. - 1 szt., DLA Wroctaw -
1szt.”

Krajowe doswiadczenia przewoznikow z autobusami zasilanymi CNG

W Polsce przez wiele lat dostosowywano do napedzania gazem ziemnym
zwykle autobusy na ropg, montujac w kratownicy podwozia autobusow
wysokopodtogowych butle ze spr¢gzonym gazem ziemnym. Autobusy adaptowane
do zasilania CNG stanowig obecnie okoto potowy eksploatowanych pojazdéw na
CNG. Do dzi$ jednak w rece przewoznikow trafiajg symboliczne ilosci autobusow
zardwno nowych, uzywanych jak i adaptowanych do napgdu gazowego.

Pierwsze polskie pojazdy napgdzane sprezonym gazem ziemnym powstaty w
latach 70., kiedy to przedsigbiorstwo gazownicze z Jasta dostosowato do CNG
samochody Zuk oraz stare jelczaniskie ciezaréwki Zubr. Same autobusy pojawily sie
dopiero w 1993 roku na ulicach Krakowa. Bylo to 6 sztuk adaptowanych do tego
celu autobusow przegubowych Ikarus 280. Zastosowano w nich 12 stalowych butli
na gaz ziemny o pojemnosci 50 litroéw kazda. Eksploatowano je az do 1999 roku. Na
wigksza skalg zaczgto stosowac gaz ziemny do napedu autobuséw w Przemyslu w
1996 roku. Przystosowano 16 autobuséw Jelcz M11. Dopiero w 2000 roku
zaoferowano krajowym przewoznikom nowy autobus z zainstalowana fabrycznie
instalacja CNG. Byt to Jelcz M120/1 wyposazony w 8 butli stalowych na spr¢zony
gaz ziemny o pojemnosci 67,5 litra kazda. Butle zostaty zamontowane pod podtoga
pojazdu. Pierwsze cztery nowe autobusy tego typu trafity w tymze roku do
przedsigbiorstwa MZK w Przemyslu. Odtad pojedyncze egzemplarze Jelcz M120/1
trafialy do kolejnych przewoznikdow m.in. w Grodzisku Mazowieckim i
Inowroctawiu. Kilka autobuséw gazowych powstato takze na bazie autobusu
Autosan A1010. Mozna je spotka¢ na ulicach Inowroctawia®. Nowoczesne
autobusy napegdzane na CNG pojawity si¢ w ofercie krajowej dopiero w zesztym
roku, od kiedy do sprzedazy trafit JelczM125M/4 VECTO.

Dzi$ niewiele jest opracowan analizujacych dotychczasowe polskie doswiad-
czenia w zastosowaniu gazu ziemnego w autobusach. Wynika to z niewielkiej
liczby eksploatowanych pojazdow i wzglednie krotkiego okresu ich uzytkowania.
Dodatkowo wiele sposréd autobusow CNG byto w kraju adaptowanych do
zasilania gazem ziemnym, wigc do$wiadczenia z nimi zwigzane trudno jest
przelozy¢ na eksploatacje pojazdéow nowych, z o wiele bardziej zaawansowang
technologia gazowa.

Przedsigbiorstwa maja generalnie pozytywna opini¢ o uzytkowanych
autobusach, szczegdlnie w kwestii cech ekonomicznych i eksploatacyjnych. Taka
oceng wyrazaja m.in. przewoznicy stosujacy pojazdy CNG z Grodziska
Mazowieckiego, Przemys$la czy Wroctawia. Interesujaca jest ocena
funkcjonowania autobusu gazowego uzywanego przez wroctawskiego
przewoznika DLA (obstuguje 13 linii autobusowych, w tym 8 na terenie Wroclawia
na zlecenie ZDiK). Przedsigbiorstwo od grudnia 2003 roku eksploatuje jeden
uzywany, do$¢ nowoczesny autobus miejski Neoplan N4016 CNG, sprowadzony z
Niemiec. Wyposazony jest w silnik MAN zasilany z szesciu stalowo-

(10) http://infobus.com.pl/text.php?id=285

(11) Sas J., 2004, Korzysci zwiazane z uzytkowaniem CNG, materiaty konferencyjne IX
Migdzynarodowych Targow ,,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 0.0., Radom, s. 22
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kompozytowych butli o pojemnosci 140 litrow kazda,
umieszczonych na dachu. Przewoznik ocenia oszcz¢dnosci na
paliwie w normalnej eksploatacji autobusu na ok. 25-30%.
Zauwazyt takze zwigkszony przebieg migdzy kolejnymi wymia-
nami oleju silnikowego - o okoto 70%, zwigkszong elastyczno$é
silnika dzigki bardziej rownomiernemu spalaniu i wyzszej liczbie
oktanowej (ok. 130) gazu ziemnego. Przewoznik docenia ograni-
czenie poziomu emitowanego hatasu oraz spalin®.

Do wad zalicza obecnie ograniczong sie¢ tankowania gazu, co
powoduje, iz uzytkowany autobus CNG ma ograniczony zasi¢g
jedynie do obszaru Wroclawia i najblizszych okolic.
Przedsigbiorca narzekal takze na olbrzymie utrudnienia ze strony
instytucji administracji panstwowej w procesie otrzymywania
réznych zezwolen. Problemy wynikaly gltdwnie z faktu, ze byt to
autobus uzywany, sprowadzany z zachodu, posiadajacy tech-
nologie mato znane urzednikom". Kolejna wada, zaakcentowang
tym razem przez MZK Przemysl na Targach Nafta i Gaz, jest
niestety, wysoki koszt sprezania gazu. Z danych przedsigbiorstwa
wynika, ze calkowity koszt sprezenia 1 m3 gazu ziemnego wynosi
0,768 zt.". Jednak mimo tego, przewoznik dobrze ocenia swoje
dotychczasowe doswiadczenia z eksploatacja takich autobusow.

Obecnie wigkszos$¢ europejskich producentéw autobusow
miejskich oferuje pojazdy zasilane na gaz ziemny. Na rynku
unijnym jest dostgpnych ponad 20 tego typu konstrukcji. W tej
chwili w Polsce tylko jeden producent, firma Jelcz, oficjalnie
oferuje autobusy napedzane na gaz CNG. Sg to, nieco zapomniany,
model Jelcz 120M/1 Supero oraz nowoczesniejszy Jelcz M125M/4
VECTO, intensywnie promowany przez spotke juz od ponad roku.
Inne podmioty zajmujace si¢ produkcja autobuséw gazowych,
czyli MAN, Solaris czy Volvo brak takich pojazdéw w ofercie na
rynek polski uzasadniaty niewielkim zainteresowaniem przewoz-
nikow.

Sytuacja zaczyna si¢ jednak zmienia¢. Producenci takze
zauwazyli wzrastajace zainteresowanie autobusami gazowymi. W
zesztym roku na Migdzynarodowych Targach Lokalnego
Transportu Zbiorowego "Transexpo" w Kielcach posrod
kilkudziesigciu autobusow, wystawiono tylko jeden autobus
nape¢dzany gazem ziemnym, Jelcz M125M/4 VECTO. W tym roku
autobusy napedzane CNG pojawitly si¢ na stoiskach firmy Jelcz,
MAN i Solaris. Wszystkie wystawione autobusy wyposazono w
silniki MAN, europejskiego lidera w produkcji silnikéw zasilanych
CNG.

Wystawiony drugi rok z rzedu niskopodiogowy autobus
gazowy Jelcz M125M/4 VECTO jak do tej pory jest jedyna
nowoczesng konstrukcja sprzedawana w Polsce. Autobus Jelcz, z
napedem na gaz ziemny, posiada szereg roznic w stosunku do zrost

blizniaczej konstrukcji z napgdem tradycyjnym.. Pod
wyroznia-jacym od standardowego modelu dachowym garbem,
skrywaja si¢ francuskie butle kompozytowe firmy Ullit w liczbie
9 sztuk o pojemnosci 126 litrow kazda lub 4 sztuk o pojemnosci
300 litréw kazda. Cisnienie spre¢zania gazu w zbiornikach wynosi
200 bardéw. Zainstalowanie butli kompozytowych na dachu
spowodowato wzrost wysokosci pojazdu z 2870 mm do 3280
mm. Z kolei dodatkowy cig¢zar butli spowodowat wzrost masy
catkowitej autobusu z 11250 kg do 12250 kg, przy takiej samej
masie dopuszczalnej. Jak tatwo si¢ domyslié, oznacza to
ograniczenie maksymalnej liczby przewozonych pasazerow ze
100 do 86 0s6b.

Dostosowanie pojazdu do zasilania gazowego, koszt
wszelkich instalacji, podnosi znaczaco ceng autobusu.
Klasycznie napedzany Jelez M125M VECTO kosztuje w wersji
standardowej ok. 470 - 530 tys. zl. netto. Natomiast autobus
gazowy kosztuje juz 690 000 zt. netto. Jak na razie pigé takich
pojazdow jezdzi po ulicach Rzeszowa, lecz w ciagu kilku
miesigcy liczba tych autobusow wzro$nie o kolejnych pigé sztuk.
W pazdzierniku tego roku MPK Rzeszow rozstrzygnelo kolejny
przetarg na dostawg¢ niskopodtogowych autobuséw na gaz
ziemny. Dzigki temu na drogi Rzeszowa trafia nowe autobusy
Jelcz M125M/4 VECTO. Koszt zakupu jednego autobusu
wynidst 655 tys. zh netto. Nizsza cena jednostkowa, w
poréwnaniu z ceng katalogowa jest oczywiscie wynikiem skali
dokonanych zakupéw. Czas oczekiwania na zaméwiony pojazd
wynosi 3-4 miesiace, czyli tyle ile dla klasycznie napgedzanych
autobusow.

W ofercie Jelcza w dalszym ciagu znajduje si¢
wysokopodtogowy gazowy model Jelez 120M/1, w ktorym
zastosowano silnik 6 cylindrowy WS Mielec MD 111P6 CNG o
mocy 152 kW (207 KM) przy 2200 obr. min. Osiem
wysokocisnieniowych stalowych butli na sprezony gaz ziemny
usytuowano poprzecznie pod podtoga autobusu. Pojazd
zuzywajac w warunkach miejskich 40 50 Nm3 na 100 km jest w
stanie przejechac¢ ok. 250 350 km. Ostatni egzemplarz tego typu
zostal zakupiony 2 lata temu przez MPK Przemysl. Koszt jednego
pojazdu wynosit wowczas ok. 535 tys. zt. Byt on wtedy drozszy o
ok. 10 -15% w pordéwnaniu z klasycznie napgdzanym modelem.
Producent ocenia okres zwrotu dodatkowych kosztow zakupu
takiego autobusu gazowego, w warunkach przecigtnej
eksploatacji, na ok. 2 lata.

Oprdcz Jelcza pojazdy zaprezentowaly takze MAN i Solaris.

(14) http://infobus.com.pl/text.php?id=187

(15) www.infobus.com.pl

(16) Gaz ziemny paliwo ekologiczne, 2004, Miejski Zaktad Komunikacji
Spotka z 0.0. w Przemyslu, materiaty konferencyjne z IX Migdzynarodowych
Targéw Nafta i Gaz
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Niemiecka firma MAN promowata na targach autobus
miejski 12-to metrowy NL 243 CNG/EEV. Na co dzieni pojazd jest
uzytkowany przez przewoznika z Frankfurtu nad Odra. Gazowy
MAN nie byl jednak oficjalnie zaoferowany polskim
przewoznikom, stad brak informacji o ewentualnej cenie. Autobus
pehil jedynie funkcj¢ promocyjng i miat za zadanie pokazac¢
kierunki rozwoju nowoczesnych autobuséw gazowych w Europie.
Pojazd sprawial pozytywne wrazenie dzigki sympatycznemu
motywowi motyla namalowanym na boku pojazdu, ciekawemu
wzorowi zielonej, kojarzacej si¢ z ekologia tapicerki. W tym
atrakcyjnym opakowaniu ukryto najnowoczesniejsza technologi¢
w dziedzinie produkcji autobuséw gazowych, z ktérej na
szczegdlng uwage zastuguje bardzo nowoczesny silnik gazowy.
MAN deklaruje zasigg autobusu w warunkach miejskich na okoto
600 km, przy ogdlnej pojemnouci zbiornikow gazowych 1740
dm3. Warto zaznaczy¢, ze w wystawionych autobusach Jelcza i
MAN:-a zastosowano identyczng wersj¢ jednostki napedowe;.

Producent z podpoznanskiego Bolechowa, Solaris, wystawit
autobus 15 metrowy - model Urbino 15 CNG napgdzany silnikiem
MAN. Na zyczenie klienta mozliwe jest zastosowanie silnikow
IVECO lub DAF, przystosowanych do napgdu gazowego.
Prezentowany pojazd przeznaczony byt dla przewoznika
miejskiego z Koszyc i jak na razie brak go w oficjalnej ofercie na
rynek krajowy. Podobnie jak pozostale wystawione autobusy
gazowe, pojazd Solarisa jest wyposazony w najnowoczesniejsze
zbiorniki zbudowane z kompozytéw polimerowych, ktérych
trwalo$¢ jest oceniana na co najmniej 20 lat. Nalezy si¢
spodziewac, ze podpoznanski producent w niedlugim czasie
oficjalnie zaoferuje takze klientom krajowym kolejne autobusy
napedzane gazem ziemnym, tj. pojazdy miejskie o dlugosci 10, 12
i 18 metrow.

Zaprezentowane autobusy zasilane gazem ziemnym zostaly
docenione przez jury II edycji targobw TRANSEXPO, ktére
przyznaty wszystkim trzem konstrukcjom wyrdznienia w
kategorii ,,Pojazdy”. Doceniono w ten sposdb promowanie przez
producentdw zastosowania alternatywnego 1 ekologicznego
paliwa, jakim jest gaz ziemny.

Niestety, na targach nie zaprezentowano niskopodtogowego
autobusu miejskiego Volvo V7000 CNG z napgdem gazowym,
produkowanego od 2002 roku we Wroctawiu, (cho¢ wystawiono
go 2 lata temu na targach tddzkich). Szwedzka firma oferuje
autobusy napedzane metanem juz od 1992 roku i jest jednym z
najwigkszych w Europie producentdow autobuséw tego typu.
Autobus jest w catosci eksportowany w znacznych ilosciach na
rynki Europy Zachodniej, np. do Niemiec, Francji i Norwegii.
Volvo 7000 CNG jest oferowane w wersji 12-to i 18-to metrowej,
przegubowej, posiadajac, poza ostatnimi drzwiami, niska
podioge. Kompozytowe butle na gaz ziemny zamontowano
poprzecznie na dachu. Laczna pojemnos¢ 9 butli wynosi 1125
litrow. Pozwala to przejecha¢ ponad 450 km w ruchu miejskim.
Dodatkowa masa oraz wprowadzenie w ostatnich drzwiach
stopnia wejsciowego (wynik zastosowania lezacego silnika)
spowodowata zmniejszenie pojemnosci pojazdu ze 105
pasazeréw do jedynie 80"

W kwestii wspomagania finansowania inwestycji samo
dziatanie PGNiG-u to za mato. Rozwoj technologii CNG w Polsce
jest zwiazany rowniez ze wsparciem wladz publicznych-
rzadowych badz samorzadowych. Przedsi¢biorstwa przewozowe
moga uzyska¢ pomoc finansowa dzigki wsparciu licznych
organizacji krajowych, samorzadéw lokalnych, Izb Gospo-
darczych oraz organizacji ekologicznych. Pieniadze mozna
uzyska¢ z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej, z Ekofunduszu, Wojewodzkiego Funduszu
Ochrony Srodowiska i z Funduszu Spojnosci, ktory wspot-
finansuje projekty w dziedzinie srodowiska naturalnego oraz w
zakresie infrastruktury transportowej'. Organizacje umozliwiaja
uzyskanie korzystnych, czgsciowo umarzalnych kredytow na
ochrong srodowiska. Obecnie do dyspozycji sa rowniez srodki

pomocowe Unii Europejskiej, np. z programéw PHARE czy
ISPA. Ponadto istnieja programy unijne, ktore wspierajg rozwdj
rynku CNG, jak tzw. program NGV Europe (NGV = Natural Gas
Vehicle - Pojazd Napedzany Gazem Ziemnym), dzigki ktéremu
wprowadzono autobusy CNG w kilkunastu miastach Unii. W
praktyce unijnej liczne instytucje dofinansowuja z reguty réznice
w cenie pomigdzy autobusami gazowymi i klasycznymi.

Nalezy si¢ spodziewaé w najblizszych latach pogtebienia roli
sprezonego gazu ziemnego wsrdd paliw alternatywnych. Wzrost
popularnosci CNG wplynie zapewne na obnizenie cen
komponentow, infrastruktury oraz calych pojazdéw, a wigc na
jego uatrakcyjnienie i dalsze upowszechnienie. Dodatkowo
sytuacje poprawitby system preferencji dla paliw ekologicznych,
uwzgledniony w systemie podatkowym, co jest normalng
praktyka w krajach ,,starej Unii”. By to osiagna¢ wciaz niezbgdna
jest szeroko zakrojona akcja informacyjna skierowana do
przewoznikow miejskich, samorzadow, medidw jak tez
spoteczenstwa, przedstawiajaca zalety gazu ziemnego jako paliwa
motoryzacyjnego.

Juz niedlugo zreszta sytuacja na krajowym rynku autobusow
napedzanych na CNG moze si¢ znaczaco zmieni¢, gdyz do zakupu
autobusow napedzanych CNG przymierzaja si¢ £.0dz 1 Warszawa.
Wtladze stolicy analizuja wstepnie zakup okoto 200-300
autobusow tego typu w przeciagu 2 lat, co wymagaloby budowy
dwoch stacji tankowania. Wyniki analiz prowadzonych przez
MZA, Gazowni¢ Warszawska i PGNiG sg oczekiwane dopiero
pod koniec roku.

Mapa na poprzedniej stronie przedstawia korzysci
ekonomiczne z zastosowania gazu ziemnego. Poréwnano koszty
przejazdu autobusu napedzanego na ropg, Jelcza M125M Vecto,
i gazowego Jelcza M125M/4 CNG Vecto. Mapa uwzglednia
jedynie koszt zuzytego paliwa. Jak wiadomo, jest to jedna ze
sktadowych, tzw. wozokilometra, wcale nie najwazniejsza. Koszt
paliwa stanowi do okoto 20-25 % kosztow przejechanego
kilometra. Na koszt wozo-kilometra skladaja si¢ m.in. koszty
pracownicze, czyli place dla kierowcy i pracownikow zajezdni,
serwis i naprawy, amortyzacja itd.

Do analizy przyblizonych kosztdéw przejazdu wybrano
warszawska lini¢ autobusowa 106, gdyz poréwnywane autobusy
12 metrowe optymalnie nadaja si¢ do eksploatacji powyzszej
trasy. Mapa obrazuje koszty przejazdu z petli Nowe Bemowo w
kierunku petli koncowej na reprezentacyjnym PI. Pitsudskiego.
Trasa ma ok. 15 km dtugosci, wigc jest to $redniej dlugosci linia
autobusowa w Warszawie.

Wystepuja na niej dwa momenty szczytowych przewozow,
notowane w godzinach 7.00 - 8.00 oraz 15.30 -16.30. Poza
szczytem autobusy rzadko wypelnione sa pasazerami w ponad 50
%. Obecnie, w dni powszednie, przewozy realizowane sa przez
klasycznie nap¢dzane autobusy Ikarus 260, Ikarus 280, Solaris
Urbino 15, Neoplan N 4020 (MZA), a w weekendy przez autobusy
JelezM120 Supero (PKS Grodzisk Mazowiecki).

Jak wynika z analizy, na jednorazowym przejechaniu trasy
dhugosci 15 km mozna oszczgdzi¢ ok. 8 zt. na samym koszcie
zuzytego paliwa. Koszty przejazdu zostaty wyliczone przy cenie
ropy wynoszacej 3,24 zl/litr i cenie 1,22 z}. za m3 gazu ziemnego.
Srednie katalogowe zuzycie ropy przez autobus Jelcz M125M
Vecto na 100 km: 37 litréw. Srednie katalogowe zuzycie gazu
ziemnego CNG Jelcz M125M/4 CNG Vecto na 100 km: 55 m3.
Duzardznica w zuzyciu paliwa jest wynikiem nizszej sprawnosci i
mniejszego stopnia sprezania niz w silniku Diesla (11:1 w
poréwnaniu z dieslowskim 18:1).

(17) Wotoszyn Ryszard, 2003, Gaz ziemny jako alternatywne i ekologiczne paliwo w $rodkach komunikacji miejskiej, Autobusy TEST nt 3, Autobusy Sp. z .0.0., Radom
(18) Sas Jan, 2004, Korzysci zwiazane z uzytkowaniem CNG, materiaty konferencyjne z IX Migdzynarodowych Targow Nafta i Gaz



Maciej Flucinski, we wspdipracy z Wojciechem Szymalskim

W Polsce gtowna przeszkoda integracji biletow kolejowych z
biletami komunikacji miejskiej, jest problem rozliczen
finansowych migdzy regionalnymi spotkami odpowiedzialnymi
za przewozy kolejowe, a miejskimi przedsigbiorstwami
komunikacyjnymi. Kolejny problem to koniecznos¢ zwigkszenia
$rodkow finansowych z budzetéw samorzadéw, w celu pokrycia
ewentualnych strat przewoznikow. Zintegrowanie biletow polega
przede wszystkim na ujednoliceniu taryf dwodch réznych
przedsigbiorstw. Zaréwno dla jednej, jak i drugiej firmy oznacza
to spadek przychodéw, poniewaz ujednolicona taryfa nie powinna
zawiera¢ cen biletdéw dwukrotnie wyzszych niz poprzednie,
oddzielne taryfy. Réznicg zatem powinny pokrywac samorzady,
ktoére zazwyczaj thumacza si¢ brakiem odpowiednich srodkow.
Jednoczesnie wpltywy z biletow integralnych musza by¢ dzielone.

Problemdw jest wiele, a jednak od sierpnia biezacego roku na
terenie aglomeracji wroctawskiej podrézni moga nabywaé
wspdlny bilet kolejowo-miejski. Stato si¢ to mozliwe dzigki
porozumieniu zawartemu migdzy regionalng spotka kolejowa,
wroctawskim ZDiK, oraz samorzadami. Koszt wroctawskiego
biletu aglomeracyjnego, laczacego w sobie okresowy bilet
kolejowy i miejski, to po prostu suma miejskiej siecidwki z 25%
znizka, 1 kolejowego biletu miesigcznego rowniez z 20% znizka.
Obecnie osoby podrézujace w powiecie wroctawskim, a takze na
liniach do Gniezna, Szamotut i Kosciana moga zaoszczedzié
okoto 40 ztotych miesi¢gcznie. Mimo, ze obydwa przedsigbiorstwa
daly znizki na bilet aglomeracyjny, jak twierdzi dyrektor
Dolnoslaskiego Zaktadu Przewozéw Regionalnych, Marek
Pawicki, przedsigwzigcie si¢ optaca.

W sierpniu sprzedaliSmy okoto 300 takich biletow, we
wrzesniu juz ponad 900. Dzigki temu przybylo nam klientow -
studentom bardziej optaca si¢ wykupic¢ bilet jednoczesnie na
pociag, tramwaj i autobus, i wynaja¢ tafnsza stancj¢ pod
Wroctawiem. Weczesniej nabywanie dwoch roznych biletow
okresowych, to byt za duzy wydatek.

Bardzo istotna i zadziwiajaca prostota jest forma rozliczen
pomigdzy przewoznikami. Zwykle negocjacje rozliczen blokuja
porozumienie, czego przykladem moze by¢ Warszawa. We
Wroclawiu stworzono prosty system oparty na biletach z naklejka.
W tzw.: duzym bilecie aglomeracyjnym, dostgpnym tylko w
kasach PKP, podczas wykupu znizkowego biletu miesigcznego na
przejazdy kolejowe w danej relacji, wykupujemy takze naklejke
uprawniajaca do przejazdow po catym terytorium obstugiwanym
komunikacja miejska ZDiK we Wroctawiu. Zaréwno bilet, jak i
naklejka majg swoja ceng, a zatem rozliczenie w kasie wyraznie
rozroznia ile sprzedano naklejek ZDiK i biletow PKP. Uzyskany
przez PKP utarg pochodzacy ze sprzedazy naklejek jest oddawany
ZDiK. Odwrotnie z matym biletem aglomeracyjnym. Mozna go
dostac¢ tylko w punktach sprzedazy biletow ZDiK jako znizkowy
bilet miesigczny na komunikacje miejska wraz z naklejka
uprawniajaca do podrézy koleja wewnatrz granic admini-
stracyjnych Wroctawia. W tym przypadku wartos¢ sprzedanych
naklejek jest oddawana PKP, z tym, ze produkujacy naklejki
ZdiK, odlicza niewielka kwotg za ich produkcj¢ dla siebie. Jezeli
wplywy ze sprzedazy biletu aglomeracyjnego nie pokryja
kosztow kolejowego i1 miejskiego przedsigbiorstwa komuni-
kacyjnego, braki sa wyréwnywane ze srodkow samorzadow.
Jezeli koszty rozloza si¢ na kilka gmin i powiat wroctawski
okazuje sig, ze istnieje mozliwosé wygospodarowania odpowied-
niej kwoty przez samorzady.

Przyktad Wroctawia pokazuje, ze integracja biletowa jest
mozliwa przy odpowiednim zaangazowaniu nie tylko
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przedsigbiorstw komunikacyjnych, ale i samorzadéw.
Dlatego w niektdrych krajach europejskich tworzone sa specjalne
instytucje, koordynujace zintegrowany transport w
aglomeracjach. Warto omowic kilka przyktadow.

Porozumienie pomigdzy Kolejami Czechostowackimi
(obecnie czeskimi CD) i Przedsigbiorstwem Komunikacji
Miejskiej w Pradze (DPP) zawarte zostato w 1992 r. Chodzito o
uznanie biletéw okresowych DPP w pociagach podmiejskich. W
1993 r. utworzono instytucj¢ o nazwie Regionalny Organizator
Praskiego Zintegrowanego Transportu (ROPID). Organizacja ta,
funkcjonujaca przy Urzedzie Miejskim Pragi, ma za zadanie
koordynacj¢ transportu aglomeracyjnego. Czg$¢ wplywow z
biletow jest przekazywane przez DPP do Kolei Czeskich. Oprécz
tego gminy, na terenie ktorych funkcjonuje zintegrowany bilet
kolejowo-miejski, przyznaja dotacje w zaleznosci od obszaru
dziatania i regulacji prawnych. ROPID koordynuje wspodtprace
przewoznikow z okoto sze$édziesigcioma gminami.

Oproécz koordynacji dziatan poszczegdlnych przewoznikow i
wspomagania rozliczen migdzy nimi, ROPID kontroluje
wywiazywanie si¢ poszczegdlnych podmiotdw z podpisanych
umow (np. w zakresie tworzenia oferty przewozowej, utrzymania
przystankow i systemu informacji), a takze prowadzi system Park
& Ride. ROPID jest jednym z dziewigciu zintegrowanych
systemow transportu lokalnego, dziatajacych u naszych potud-
niowych sasiadow.

W Monachium funkcjonujg wspdlne bilety uprawniajace do
przejazdu komunikacja miejska, koleja (tzw.: S-bahn) i
niektoérymi regionalnymi polaczeniami autobusowymi w obrebie
miasta. Podziat funduszy pochodzacych ze sprzedazy biletow
oparty jest na parytecie wynikajacym z dokonywanej co 5 lat
kalkulacji kosztow funkcjonowania poszczegoélnych srodkow
transportu. Obecnie bawarska kolej otrzymuje 38% uzyskanych
przychodéw z biletow, Monachijska Spotka Transportu
Publicznego 57%, a pozostale 5% przeznaczone jest dla

W numerze 1 "Zielonego Swiatta" z 2004 r. Krzysztof
Rytel opublikowat artykut pt.: Opolskie liderem zmian".

We wstepie artykutu znajduja si¢ nastgpujace stwierdze-
nia: "...Zainteresowanie zawigzaniem regionalnych spotek
kolejowych wyrazity cztery wojewodztwa. Wyglada jednak na
to, ze w Podkarpackiem i Kujawskopomorskiem sprawa
ugrzezta. (...) Jednak tylko wojewddztwo opolskie ma gotowy
biznesplan przysztej spotki."

Odpowiadajac na w/w zapisy informuje¢, ze w dniu 30
sierpnia 2004 r. Sejmik Wojewoddztwa Podkarpackiego przyjat
uchwate nr XXVI11/280/04 w sprawie utworzenia spotki prawa
handlowego "Podkarpackie Przewozy Regionalne" spotka z
.0.0.z51% udziatem Samorzadu Wojewddztwa.

W dniu 13 wrzesnia Samorzad Wojewddztwa przestat
Zarzadowi Spotki "PKP Przewozy Regionalne" spotka z o.0.
projekt umowy spoltki "Podkarpackie Przewozy Regionalne"
spotka z 0.0. z prosba o wyznaczenie terminu jej podpisania.

Wojewddztwo Podkarpackie opracowato Studium wyko-
nalnosci (biznesplan), regulamin rady nadzorczej oraz regula-
min zarzadu dla tworzonej regionalnej spotki przewozowej.

W dniu 28 wrzesnia 2004 r. zostat wystosowany list Mar-
szatka Wojewddztwa Podkarpackiego Leszka Deptuty do Pana
Jerzego Hausnera, Wicepremiera Rzadu RP oraz Pana
Krzysztofa Opawskiego, Ministra Infrastruktury z prosba o
spowodowanie przyspieszenia podpisania umowy spotki przez
Grupeg PKP.

Rzecznik Prasowy Marszaltka

Wojewddztwa Podkarpackiego

Aleksandra Ziolo



regionalnych operatoréw autobusowych, ktorzy przystapili
do porozumienia. Do powyzszej umowy przygotowywano si¢
ponad 10 lat a podpisanie porozumienia przyspieszyla
organizacja Igrzysk Olimpijskich w Monachium w 1972 roku.
Obecnie planowana jest zmiana tego systemu i oparcie go na
kalkulacji liczby pasazerow.

Oproécz integracji biletowej, komunikacja w Monachium jest
rOwniez zintegrowana na poziomie organizacyjnym. Mona-
chijska Spotka Transportu Publicznego ustala rozklady jazdy
transportu miejskiego z uwzglgdnieniem rozktadu kolejowego S-
Bahn. Nad catoscia czuwa specjalna instytucja Monachijski
Zwiazek Transportowy (MVYV), zajmujaca si¢ rozdzielaniem
funduszy migdzy przedsigbiorstwami przewozowymi, a takze
nadzorujaca integracje rozktadow jazdy.

Integracja biletowo-taryfowa transportu w Monachium, jest
nierozerwalnie zwiazana z integracja organizacyjna. Jest to
wazna wskazdwka dla polskich regionalnych przewoznikow.
Dziatajac w warunkach wolnorynkowych trzeba tworzy¢
atrakcyjna, z marketingowego punktu widzenia ofert¢. Inaczej
moéwiac: nie wystarczy tylko wprowadzenie wspdlnego biletu.
Potrzeba tak zorganizowaé transport kolejowo-miejski, aby
stanowil komplementarng cato$é. Oprocz tego, komunikacja
publiczna powinna mie¢ zapewnione wszelkie ulatwienia w
dziedzinie organizacji ruchu i usprawnienia infrastrukturalne
(jak np. zielone $wiatto). Tego typu rozwigzania funkcjonujq w
Monachium i na terenie catego landu. I mimo, ze Monachium jest
jednym z najbardziej zmotoryzowanych miast europejskich,
okoto 60% podréozy w miescie odbywa si¢ przy udziale
komunikacji publiczne;j.

Warto dodac, ze na terenie calej Bawarii mozna jezdzi¢ na
tzw.: Bayern Ticket waznym we wszystkich rodzajach transportu
regionalnego - kolei i w przewozach autobusowych. Bayern
Ticket nie upowaznia do poruszania si¢ komunikacja miejska
Monachium.

W 1996 r. zarzady miast Gdyni, Gdanska i Sopotu zalecity
zespotowi ekspertow przygotowanie koncepcji integracji
transportu w Trdjmiescie, z zaleceniem potraktowania Szybkiej
Kolei Miejskiej (SKM) jako jej podstawowego elementu. SKM
kursujaca na trasie Gdansk - Wejherowo, nie jest dostatecznie
zintegrowana z systemem komunikacyjnym Trdjmiasta -
zardbwno w aspekcie organizacyjno-eksploatacyjnym, jak i
taryfowo-biletowym. Tak wigc u podstaw dazenia do integracji
transportu Tréjmiasta legly uciazliwosci zwiazane z brakiem
spdjnosci ofert trzech instytucji odpowiedzialnych za orga-
nizacj¢ transportu na terenie Trdjmiasta: PKP, Zaktadu Komu-
nikacji Miejskiej w Gdansku i Zarzadu Komunikacji Miejskiej w
Gdyni. Uciazliwosci te spowodowane sg gtoéwnie stosowaniem
odmiennych taryf, zréznicowaniem poziomu cen, odmiennego
zakresu uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptatnych oraz
odrebnych biletéw jednorazowych i okresowych.

W efekcie prac zespotu ekspertow postulowano powotanie
Aglomeracyjnego Zarzadu Transportu, ktéry powinien przejac
zadania wykonywane przez ZKM w Gdansku, ZKM w Gdyni i
PKP w odniesieniu do SKM. Oprdcz tego bardzo ciekawym
rozwigzaniem jest pomyst zintegrowania biletow rdznych
przedsigbiorstw przez wprowadzenie elektronicznego systemu
pobierania optat, czyli zastapienie papierowego biletu specjalna
karta chipowa. Taka karta mogtaby pomdc w usunigciu jednej z
podstawowych przeszkdd na drodze do integracji biletowej -
kwestii rozliczen migdzy podmiotami integracji.

Karta chipowa umozliwia bezgotéwkowe dokonywanie
transakcji, w tym pobieranie oplat za przejazd komunikacja
publiczna. Posiada ona formg¢ karty z tworzywa sztucznego, z
wtopionym mikroprocesorem przechowujacym dane, oraz
wymieniajacym je z czytnikiem kart (kasownikiem).
Zaproponowana karta elektroniczna, rézni si¢ od znanego z
Warszawy systemu elektronicznych czytnikéw kart miejskich 1
jednoczesnie kasownikow biletdéw konwencjonalnych tym, ze
moze by¢ bardziej uniwersalna. Na karcie mozna dokona¢ zapisu

13

nielimitowanej liczby przejazdéw w okreslonym czasie, lub
uzytkowa¢ ja na zasadzie elektronicznego portfela, czyli
dokonywac optaty za konkretny przejazd (w tym wigcej niz za
jedna osobg). Karta elektroniczna moze spetniaé funkcj¢ zar6wno
biletu okresowego, jak i jednorazowego, w zaleznosci od
zapotrzebowania.

Jednak najwazniejsza zaleta elektronicznego biletu jest
mozliwo$¢ rozwiazania problemu rozliczen miedzy przed-
siebiorstwami komunikacyjnymi. Karta z wielosektorowym
mikroprocesorem pozwala na gromadzenie danych, umozli-
wiajacych precyzyjne rozliczanie si¢ za wykonane ustugi na rzecz
"cudzych" pasazerow. Problem rozliczen polega przede wszystkim
na okresleniu gdzie (w ktorym punkcie sprzedazy: ZKM Gdynia,
ZKM Gdansk czy SKM) karta, czyli obecnie tradycyjny bilet,
zostata zakupiona, zaladowana, a gdzie (w pojazdach ktérego
przedsigbiorstwa) skorzystano z ustugi.

Oproécz tego karta chipowa pozwala na obejscie problemu
ujednolicania taryf réznych przewoznikow w aglomeracjach
policentrycznych takich jak Trdjmiasto, czy Gdornoslaski Okreg
Przemystowy. Elektroniczny system przechowywania i
przetwarzania danych dotyczacych optat taryfowych za przejazdy,
uwzglednia odrgbnosé réznych taryf, zréznicowanie cen biletow
itp. Na karcie mozna zapisa¢ np. bilet miesigczny na SKM i
jednoczes$nie jaka$ okreslona kwote (bilety jednorazowe) na
przejazdy komunikacja miejska w Gdansku.

Pomimo ze, komunikacja publiczna to rézne s$rodki
transportu, takie jak autobus, kolej, trolejbus, metro, wszystkie te
poszczegdlne sposoby przewozenia osob, staja si¢ okreslong
warto$cig dopiero jako cato$¢. Innymi stowy korzystajac z
komunikacji publicznej, mniej istotne jest czy do miejsca
przeznaczenia dojedzie si¢ tramwajem, autobusem czy pociagiem
podmiejskim, a bardziej istotne jest, czy oferta PKP i
odpowiedniego zaktadu transportu miejskiego bedzie dostoso-
wana do potrzeb pasazerdw, i czy w efekcie korzystania z takiego
czy innego srodka transportu, szybko i bez problemdw dojedzie si¢
do pracy, domu, na zakupy. Dopiero taka komplementarna oferta
transportu publicznego moze by¢ alternatywa dla spoteczenstwa,
w ktorym coraz wigcej 0sob posiada samochdd osobowy.

Zintegrowanie taryf przewozowych kolei lokalnych z
taryfami miejskich przewoznikow i wyemitowanie jednego wspol-
nego biletu, jest rowniez wazne nie tylko w aspekcie finansowym.
Zintegrowanie transportu publicznego na poziomie aglomeracji
(nie za$ tylko miasta), czgsto oznacza pozyskania nowych
klientéw dla przedsigbiorstw przewozowych (zaréwno dla kolei
jak 1 przewoznika miejskiego). Takie wlasnie byly motywy
stworzenia wspolnego biletu we Wroctawiu.

Biorac pod uwage niedostateczne finansowanie kolei w
Polsce, na pewno nie wystarczy proste wlaczenie pociagéw do
systemu transportu miejskiego. Oprocz dostosowania oferty
przewozowej kolei, potrzebne bytyby réwniez remonty przys-
tankéw, tworzenie wezlow przesiadkowych, uruchamianie no-
wych linii, czgsto nierentownych (zwlaszcza wkrotce po
wprowadzeniu), ale o duzym znaczeniu spotecznym. Dziatania ta-
kie moglyby nastgpowaé w wyniku podpisywania umow pomig-
dzy przedsig¢biorstwami kolejowymi, a gminami (lub wystgpuja-
cymi w ich imieniu aglomeracyjnym koordynatorem transportu).
Porozumienia te zaktadalyby przekazywanie przez gminy
srodkow finansowych na rzecz kolei, za spetnienie okreslonych
warunkow. Optaty te moglyby byc¢ stale, lub zalezne np. od
rzeczywistych strat kolei, ponoszonych w wyniku honorowania
biletow miejskich. Z drugiej strony gminy powinny mieé
zapewniony duzy wplyw na tworzenie oferty przewozowej kolei.

Napodstawie:

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

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

Krych A., Pawlowski M.: Poznanskie doSwiadczenia integracji przewozow
kolejowych i miejskich, "Transport Miejski", 1/2002

Mazur B.: Zahamowanie procesow integracji taryfowo-biletowej w transporcie
pasazerskim GOF, "Transport Miejski i Regionalny”, 6/2004
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Rozkiad jazdy pod lupa Co zamiast podwyzki?

8 pazdziernika Centrum Zrdéwnowazonego Transportu Mozliwo$ci zwiekszenia przychodow komunikacji
przeprowadzilo calodzienne badanie frekwencji na linii miejskiej, na (anty-)przykladzie Warszawy.
kolej owej z Tomz,lszm\ a M‘afow 1eck'|eg0 do Sk‘fl rzyska Juz od listopada zesztego roku warszawski Zarzad Transportu
Kaml.cnnq. Szczegolowe wym'kl bad.al'lla prchstawwno' na Miejskiego stara sie wprowadzi¢ podwyzke cen biletéw. Nie
stronie www.fz.eco.pl/czt w dziale opinie. Pragniemy zwrdci¢ potrafi jednak poda¢ argumentoéw, ktére bylyby w  stanie
uwage na najbardziej znaczace wnioski z analizy wynikéw. przekona¢ radnych. Tym bardziej, ze rosnace ceny biletéw moga

Poniewaz badanie przeprowadzono w piatek, wyniki sa  skutkowaé zmniejszeniem liczby pasazerow i wptywow. Z kolei
nieznacznie zawyzone w stosunku do $redniej z calego tygodnia.  mniejsza liczba podrézujacych komunikacja miejska skutkowa-
Nie przeszkadza to jednak w zauwazeniu dwdch prawidlowosci ~ taby zapewne wiekszymi korkami, jak tez zmniejszeniem
wynikajacych z rozktadu frekwencji w ciagu dnia: czestotliwosei, co jeszcze bardziej obnizyloby atrakcyjnosé
komunikacji zbiorowej. W Warszawie i wielu innych miastach
istnieje jednak wiele mozliwosci obnizenia kosztow

Pociagi kursujace w godzinach skrajnych (przed 5. rano i po
20. wieczorem) charakteryzowaly si¢ bardzo niska frekwencja. Za
to najwyzsza frekwencja, wyzsza od pociagdbw w szczycie,  funkcjonowania komunikacji miejskiej lub inne mozliwosci
cieszyly si¢ kursy w migdzyszczycie (migdzy 9 i 14). Niestety w  zwigkszenia jej wplywow.
tych gOdZ,ma‘?h.PKP na wigkszosci linii w kraju praktycznie nie Najlepszym przyktadem zawodnosci ciagtego podwyzszania
jezdzi. Rown%ez na badaneJ hpn ro'zklad jest nledostosowat}y do  cen biletéw jest Lublin, gdzie wplywy z biletéw zwiekszono o
potrzeb, gdyz na 12 pociagow az 4 kursowaly w godzinach  ,1awie potowe poprzez... obnizenie ich cen. Zdecydowano si¢ na
skrajnych, atylko2 w migdzyszczycie. to w marcu br., pomimo bardzo zlej sytuacji finansowej

Pociagi wytrasowane w godzinach szczytu porannegona 7.1 lubelskiego MPK, bedacej skutkiem m.in. wlasnie podwyzszenia
8. mialy stosunkowo niska frekwencje¢. Przyjezdzaty one jednakdo  cen biletéw w 2003 roku. Obnizka cen nie tylko umozliwita
stacji koncowych tuz po 6. 1 7. Jest to kolejny biad, gdyz czasy =~ odzyskanie utraconych pasazerow, ale z pewnoscia przyciagngta
przyjazdu do celu sa za wczesne, jak na wielko$¢ miast  tez nowych. Byl to przy okazji doskonaly chwyt, ktory
docelowych. Na przyktad w Tomaszowie Mazowieckim, dojazd z ~ wprowadzit na szersza skalg w $wiat komunikacji publicznej w
dworca do centrum komunikacja miejska zajmuje co najwyzej 15 Polsce pojecie promocji biletow. Zatem, choé ciagle stowo
minut, a autobusy kursuja co 10 minut. Zatem pociag méogtby  "promocja" wystgpuje nieskonczenie rzadziej w kontekscie
przyjezdzac¢ do tego miasta nawet jedynie 25 minut przed 71 8. komunikacji miejskiej od "podwyzki", warto si¢ z nim zapoznac.
Tym bardziej, ze samochody nie sg jedynym konkurentem dla

Najbardziej skandaliczne jest jednak to, ze od nowego drdzicj, z& samochod < ‘
komunikacji miejskiej, ktorej przybywa komercyjnych rywali.

rozktadu kolej jak zwykle obok pociagdéw o najnizszej frekwencji,
planuje skasowac takze pociagi o frekwencji najwyzszej. Na
ponizszym diagramie przedstawiono laczna frekwencje we ‘ ‘ ‘
wszystkich pociagach. Na czerwono zaznaczono kursy Swictokrzyskiego Zaktadu PR spowodowat, ze zamiast 6 par
przeznaczone do likwidacji, na zielono do pozostawienia. pociagéw beda tylko 2 pary, w dodatku poranny pociag w strone
Wyniki badania zostaly zaprezentowane podczas spotkaniaw ~ Tomaszowa bedzie odjezdzal ze Skarzyska Kamiennej juz o
sprawie utrzymania przewozow pasazerskich na omawianejliniiw  godzinie 4:39. Przyjazdy do stacji koncowych pozostana takze
Opocznie 11 pazdziernika br. W czgsci przekonaly one Lodzki  niekorzystne - tuz po 6. i 7. Nie widac takze woli kupna szynobusu
Zaktad PR do zmiany planowanej oferty. W rozktadzie 2004/2005  dla tej potrzebnej pasazerom linii. A szkoda, bo zanotowane
zamiast pociggu z Tomaszowa o godzinie 4:46, bedzie kurs z  dzienne potoki rzedu 600-700 0sdb w jedna strong przy tak stabym
Opoczna o 5:22. Dzigki temu Opocznianie beda mieli dotychczas  rozktadzie sa catkiem wysokie, jak na lini¢ lokalng i $wiadcza o

nieplanowane potaczenie z Tomaszowa o 19:40. Niestety upor duzym jej potencjale. ¢
odjazd Tomaszéw M azowiecki przyjazd
3:52 4:46 11:50 14:41 16:32 19:42 6:00 7:11 10:00 15:55 17:47 22:45

6:05 7:07 14:04 17:00 18:45 22:01 3:37 4:39 7:52 13:25 15:32 20:35
przyjazd Skarzysko Kamienna adjazd
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Lubelska podwyzka cen biletéw spowodowata min.: ze ceny
prywatnych przewoznikéw staty si¢ z dnia na dzien
konkurencyjne wobec MPK. A konkurencja pomigdzy
przewoznikami komunalnym i prywatnymi widoczna jest
zwlaszcza na liniach podmiejskich. W Warszawie dochodowosé
linii podmiejskich udowodnit spér ZTM z gminami Piaseczno i
Legionowo o doptaty do ich funkcjonowania, ktory zaowocowat
zlozeniem tanszej oferty przez firme¢ prywatna. Nawet niedawno
pojawity si¢ pogloski o uruchomieniu komercyjnej linii
podmiejskiej przez warszawskie Miejskie Zaktady Autobusowe.
linie podmiejskie moga by¢ traktowane jako zrédlo przychodu
dofinansowujace linie miejskie.

Jednak wydaje si¢, ze warszawskie ZTM traktuje trasy
podmiejskie jako zbedny balast. Wystarczy wspomnie¢ przyktad
linii 723, ktdérg skrocono z kranca Plac Hallera do znacznie
dalszego Zeran FSO, mimo rozsadnych propozycji mieszkancow,
aby skierowac ja do stacji metra "Dw. Gdanski (to wtasnie z tego
powodu linie 508 i E-4 p¢kaja w szwach). Zastanawiajace jest
dlaczego Zarzad Transportu Miejskiego w takiej sytuacji ustepuje
pola przewoznikom prywatnym, ktorzy dowoza swoich klientow
do samego centrum (dzigki temu ich oferta jest w ogdle
akceptowalna, bo gdyby pasazer musial dokupi¢ jeszcze bilet
miejski, przestalaby by¢ konkurencyjna). W dodatku ZTM nadal
kaze ptaci¢ za bilety podmiejskie dwa razy wigcej niz za zwykle,
podczas gdy w wigkszosci innych miast (np. Krakdéw) réznica cen
wynosi zaledwie 50% ceny biletu miejskiego.

Obnizka cen biletéw jest mozliwa min. w Warszawie nawet
bez dostownego obnizania cen. Czasem wystarcza zastapienie
biletow jednorazowych czasowymi: 90- lub 120-minutowymi.
Bilety czasowe sg obecnie najpopularniejsza i najefektywniejsza
forma oplaty za przejazd w duzych miastach, gdzie konieczno$¢
przesiadek jest nieunikniona, gdyz system komunikacyjny
starajacy si¢ przewiez¢ kazdego pasazera spod drzwi do drzwi bez
przesiadki bylby niewydolny. Bilety czasowe zastapily juz
jednorazowe w Lodzi, Poznaniu, Szczecinie, Gdansku, czy tez
Wrhoctawku. Dostgpne sa tez (czego nie mozna powiedzie¢ o
Warszawie) réwnolegle z jednorazowymi w Krakowie. Wielu
potencjalnych pasazeréw w znacznie mniejszym stopniu
zniechgcalaby koniecznos$¢ przesiadki, gdyz nie wiazalaby si¢ z
dodatkowymi kosztami.

Trzeba wyraznie podkresli¢, ze relatywnie drogie i niedostg-
pne w sprzedazy bilety czasowe w Warszawie, powoduja
problemy w racjonalizacji marszrutyzacji tras. Upieranie sig¢
ZTM-u przy takich relacjach stawek, to ewidentnie strzat do
wlasnej bramki. Ilez to sensownych propozycji ZTM-u zmiany
tras, zmierzajacych do redukcji liczby linii i zwigkszenia
czestotliwosci, upadlo z powodu masowych protestow pasa-
zerow? Ich przyczyna jest nieche¢ do przesiadek, wynikajaca w
duzej mierze wlasnie z nieakceptowalnie zwigkszonego kosztu
przejazdu z przesiadka.

Sensownie przeprowadzona rewizja rozktadow, prawdopo-
dobnie przyniostaby duze oszczednosci i znaczna poprawe
jakosci. Warto wigc bytoby zastapi¢ bilety jednorazowe czaso-
wymi, bez zmiany ceny oraz wykorzysta¢ mozliwosci jakie data-
by taka zmiana, tworzac nowy system tras komunikacji miejskiej.
Woéwczas mozliwe byloby przyciagnigcie nowych pasazeréw i w
ten, znacznie zdrowszy, sposob zwigkszenie wptywow. Wzrost
zainteresowania transportem publicznym zmniejszyltby tez za-
pewne ilos¢ korkdéw na drogach, skracajac czasy przejazdu auto-
busow i tramwajow. Na to jest takze inny, sprawdzony sposob.

Wydzielone pasy autobusowe w Warszawie istnieja, jednak
bardzo czgsto sa petne samochodéow. Minimalny naktad w postaci
sfinansowania separatoréw oddzielajacych pasy autobusowe i
uniemozliwiajacych wjezdzanie na nie samochoddéw, drastycznie
zwigkszytby wydajnos¢ komunikacji miejskiej. Berlinskie
przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej szacuje, ze 1 km
wydzielonego pasa skutkuje 250 000 euro oszczednosci rocznie!
A to wlasnie rosnace koszty paliwa sa jednym z argumentéw ZTM
na rzecz podwyzki cen biletow. Z tego tez powodu rozpoczgto
studia nad wprowadzeniem autobuséw na gaz CNG w stolicy. Jest
to takze jeden ze sposobow ograniczenia kosztéw komunikacji
miejskiej, mogacy uchronié¢ pasazeréw od podwyzki cen.
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Zreszta juz sam sposOb oszczgdzania tych pieniedzy
spowodowatby wzrost zainteresowania komunikacja zbiorowa.
Pasy autobusowe wydatnie skracaja bowiem czas podrdzy,
bedacy w warunkach miejskich bardzo waznym czynnikiem
decydujacym o wyborze srodka komunikacji. Réwniez od czasu
podrézy zalezy efektywnos$¢ wykorzystania taboru oraz pracy
kierowcow. Jezeli bowiem autobus zamiast sta¢ w korkach przez
pottorej godziny, pokonuje catg tras¢ w 55 minut, moze on w trzy
godziny wykona¢ trzy kursy zamiast dwoch. Skrocenie czasu
podrézy skutkuje tym samym wigksza czgstotliwoscig
kursowania komunikacji miejskiej, bez koniecznosci zwig-
kszania ilosci taboru, czy zatrudniania nowych kierowcow.
Wydawaloby si¢, ze konieczno$¢ oddzielenia paséw auto-
busowych od reszty jezdni jest bezsporna. Jednak w Warszawie
nadal shuza one jako dodatkowe miejsce na korki samochodowe, a
kierowcom autobusow trzeba wyplaca¢ premie za nadgodziny
przestane w korkach.

Innym rozwiazaniem, ktore zwigkszyloby wplywy z
komunikacji zbiorowej poprzez uczynienie jej wydajniejsza, jest
uprzywilejowanie tramwajow i autobuséw (miejscami moga one
jezdzi¢ na tym samym wydzielonym pasie, jak np. powinno to
mie¢ miejsce na Trasie W-Z i moscie Slasko-Dabrowskim) na
skrzyzowaniach. Ulozenie czujnikow wykrywajacych nadjez-
dzajacy tramwaj i zmieniajacych w zwiazku z tym $wiatla jest
proste i niezbyt drogie. Niestety, prezydentom czy radnym
zazwyczaj wydaje sig, ze miasta zamieszkiwane s3 przez
samochody. Tymczasem miasto tworza ludzie, ktorzy w wielu
miastach, dwa razy na trzy docieraja do centrum droga transportu
publicznego. Nie inaczej jest w Warszawie: dwie trzecie
wszystkich podrozy to przejazdy komunikacja zbiorowa.
Dlaczego zatem w kampanii wyborczej lansuje si¢ nowe drogi i
mosty, a porzuca prace nad systemem sterowania ruchem, ktory
zwigkszyltby efektywnos¢ i wplywy przedsigbiorstwa
miejskiego? Przykladéw na skutecznosé¢ takich systemow jest
wiele. Chociazby Monachium, gdzie wprowadzenie
priorytetyzacji tramwajow na catej sieci przyniosto wzrost liczby
pasazeréow na dotychczas stabo uczgszczanych trasach, gdzie
tramwaje wczesniej staty w korkach. Popularno$é tramwaju
wzrosta, w zaleznosci od linii, od 8 do 25%, co przetozylo si¢ z
kolei na co najmniej dziesigcioprocentowy wzrost wpltywow z
biletow.

Wreszcie trzeba przy okazji podwyzki wspomnie¢ o
olbrzymim zaniedbaniu w zakresie komunikacji publicznej w
polskich miastach, jakim sg niewykorzystywane linie kolejowe.
Nie tylko Gdansk, czy Warszawa, ale rowniez Krakow, Poznan,
Szczecin, Wroctaw, a nawet Bydgoszcz moglyby pokusié si¢ o
wlaczenie do systemu komunikacji miejskiej istniejacego
podsystemu kolejowego. Skalg strat spowodowanych brakiem
wspolnego biletu mozna ocenié¢ jadac pociagiem podmiejskim z
Pilawy, ktory w Warszawie zatrzymuje si¢ na szesnastu
przystankach, na ktérych w sumie potrafi wsias¢ nie wigcej niz 15
osob. Wjezdzajac na pusty peron widzi si¢ przystanek
autobusowy

Peten ludzi, ktorzy situja zatadowaé si¢ do autobusu linii 521.
Tysiace kurséw dziennie takich autobusow - jadacych z Wawra,
Ursusa, Wtoch, Targéwka, Brddna, Tarchomina, Goctawia,
Rakowca, to dziesiatki, a nawet setki milionow z} rocznie w
budzecie miasta. A wspolny bilet przestat funkcjonowac, kiedy
zarzad miasta nie zgodzit si¢ na zwigkszenie rekompensaty dla
kolei o kilka milionow rocznie. Innym typowo polskim absurdem
jest pomyst wladz Bydgoszczy, budowy linii tramwajowej do
Fordonu - wzdhuz istniejacej linii kolejowe;.

Na zakonczenie warto dodaé, ze jesli dochodzi do takiej
ostatecznosci jak podwyzka oplat za komunikacje publiczna, to
powinna si¢ ona wigza¢ z jasnym i zrozumialym dla
mieszkancow programem poprawy jej funkcjonowania. Tak sig¢
ostatnio stalo w Londynie, gdzie znany z innowacyjnych
rozwigzan transportowych burmistrz Ken Livingstone, zawart
rodzaj umowy spolecznej. Wymiana taboru metra i budowa
dwoch kolejnych linii, bedzie sfinansowana z olbrzymiego
kredytu rzadowego, funduszy miejskich oraz podwyzki cen
biletow.
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