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Zmiany w metodach oceny jakosci przewozow

w transporcie miejskim Warszawy — uchybienia, stan

techniczny pojazdow, infrastruktura i pracownicy

in urban network in Warsaw — weaknesses, vehicle
technical condition, infrastructure and employees

Synopsis. W artykule przedstawiono przeszte i wspotczesne metody oceny jakosci
przewozow w miejskim transporcie zbiorowym z punktu widzenia jego organi-
zatora. Zaprezentowano, jak ewoluowato podejscie do jakoSci ustug w przewozie
0sOb na terenie Warszawy organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego.
Pokazano, jak to podejscie si¢ zmieniato i jaki miato to wptyw na wspodtprace zarza-
du z przewoznikami. Przede wszystkim jednak okreslono jakie cele zarzad planuje
osiagna¢ poprzez wprowadzanie zmian w metodzie oceniania jakos$ci przewozow
oraz jaki efekt wywrze to na odbiorze jakosSci transportu miejskiego przez pasaze-
row dzigki wdrozeniu nowatorskiego rozwiazania w najnowszych umowach. Pod-
jeto si¢ wstepnej oceny wprowadzanych zmian.

Stowa kluczowe: transport miejski, ocena, jakos$¢, Warszawa

Abstract. The article presents past and contemporary methods of assessing the qu-
ality of transport in urban public transport system from the point of view of its
organizer. [t was presented how the approach to the quality of services in the urban
transportation in Warsaw has evolved. It was shown how this approach changed
and how it affected the cooperation of the Local Authorities with the Carriers. Abo-
ve all, it defines what goals the Local Authorities plans to achieve by introducing
changes in the method of assessing the quality of transport and what effect this will
have on the reception of quality of public transport by Passengers thanks to the im-
plementation of an innovative solution in the latest contracts. An initial assessment
of the introduced changes has been made.
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Changes in methods for assessing the quality of transport
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Wstep

Troska o wysoki standard swiadczonych ustug przewozowych wymaga od organiza-
tora transportu publicznego uwzglednienia w umowach, podpisywanych z operatorami na
wykonywanie ustug przewozowych, mechanizméw egzekwowania wlasciwego poziomu
jakosci. Kryteria oceny jakosci ustug przewozowych, odpowiadajace oczekiwaniom pa-
sazeréw, pozwalaja nie tylko oceni¢ jako$¢ wykonania ustugi, ale aktywizuja operatoréw
w dzialaniach zmierzajacych do podnoszenia poziomu realizowanych przewozow. W ar-
tykule skupiono si¢ na zwiazku mig¢dzy jako$cia a zapisami umow o §wiadczenie ushug
publicznego transportu zbiorowego na terenie aglomeracji warszawskiej.

Niniejszy artykut jest kontynuacja opracowania opublikowanego z poprzednim nu-
merze czasopisma Zeszyty Naukowe Szkoly Glownej Gospodarstwa Wiejskiego w War-
szawie, Ekonomika 1 Organizacja Logistyki. Autorzy zachgcaja, aby w celu doktadnego
przeanalizowania poruszanego tematu zapoznac si¢ zatem réwniez z artykutem wcze-
$niejszym, w ktorym poruszono tematyke punktualnosci i zawodnosci kursowania pojaz-
dow transportu zbiorowego w Warszawie w odniesieniu do tych samych zmian w umo-
wach z przewoznikami.

W ponizszym artykule skupiono si¢ natomiast na metodach majacych na celu ograni-
czenie wystepowania uchybien w realizacji zadan przewozowych, uzyskanie zakladanej
jako$ci taboru oraz jego serwisowania, wprowadzenie wymogu posiadania zaplecza tech-
nicznego oraz Scislte ustalenie warunkow zatrudnienia pracownikow. Aby uzyskac¢ wy-
mierne efekty wprowadzanych zmian, zar6wno przy tworzeniu nowych zapisOw umow,
jak 1 dla celow niniejszego (i poprzedniego) artykutu, opierano si¢ na wynikach badan
takich autorow jak: Wyszomirska-Gora [2013], Zawieska [2017], Bryniarska i Starowicz
[2010], Starowicz [2007], Ciaston-Ciulkin [2015], Swianiewicz i Rokicki [2016], Zych-
-Lewandowska i Dobrzycka [2016], Zych-Lewandowska i Wilczewski [2016], Szottysek
[2005], Wyszomirski [2008]. W opracowaniu skupiono si¢ na umowach z 2016 roku.

Cel i metody badan

W artykule autorzy postawili sobie jako cel oceng wprowadzanych zmian w tworzeniu
umow z przewoznikami miejskimi, w tym gléwnie w aspektach dotyczacych naliczania
uchybien, zastosowania wymogow taborowych, infrastrukturalnych oraz pracowniczych.

Cel realizowano, wykorzystujac metod¢ analizy w odniesieniu do zapisOw nowej
umowy oraz analizy porownawczej w stosunku do umow poprzednio zawieranych. Poza
metoda analizy i analizy poréwnawczej dokonano réwniez studiow literaturowych z za-
kresu jakosci obstugi pasazerow (wybranych autoréw przestudiowanych opracowan
przedstawiono we wstepie). Korzystano roéwniez z zasoboéw Internetu, w tym m.in. stron:
Internetowego Systemu Aktow prawych Sejmu RP, Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie (ZTM), dzigki ktorym uzyskano dostgp do potrzebnych aktow prawnych
1 dokumentéw. Aby zrealizowa¢ cel artykutu, korzystano takze z artykutow prasowych,
m.in. ze strony internetowej wspomnianego powyzej ZTM, ale rowniez TVN Warszawa
i Metro Warszawa.

Okres badan dotyczyl przedzialu czasowego od lutego 2015 roku do lutego 2016 roku.
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Wyniki badan

Na potrzeby nowego kontraktu dokonano analizy dotychczasowych problemow z ja-
kosciag wykonywanych ustug, co spowodowato zmiang wagi poszczeg6lnych przewinien
oraz sposobu ich naliczania. Poszerzono rowniez sam katalog przewinien. Wyr6znia si¢
17 uchybien sankcjonujacych niewlasciwa jakos¢ w nastepujacych o$miu obszarach:

— stan techniczny taboru i nieprawidlowos¢ eksploatacji,

— sprawno$¢ wymaganych systemow w pojezdzie,

— realizacja procesOw zwiazanych z utrzymaniem taboru,

— obstuga pasazerow,

— wykroczenia stuzbowe prowadzacych autobusy,

— realizacja rozktadu jazdy,

— sprzedaz biletow,

— prawidtowos¢ realizacji zlecen.

Waga uchybienia, w przeciwienstwie do dotychczasowych mechanizméw stosowa-
nych w tym zakresie, nie jest wyrazona w konkretnej kwocie, tylko w punktach ujem-
nych.

Uzupetieniem oceny jakosci, a przede wszystkim mechanizmu egzekwujacego ja-
ko$¢ przewozu, ktory nie wplywa na wysoko$¢ stawki, ale powoduje uciazliwos¢ dla
operatora, jest katalog kar umownych. W umowie podkres§lono, ze kary te naliczane sa
za najbardziej istotne nieprawidtowosci w realizacji umowy. W wigkszo$ci wyrazone
sa one w kwotach mieszczacych si¢ w przedziale od 1000 do 500 000 PLN. Do sankcji
z tego zakresu zaliczono réwniez potracenie w wysokosci 200% kwoty rownej wartosci
niewykonanych kilometrow w potkursach wadliwych nieusprawiedliwionych. Autorzy
podkreslaja znaczenie tego przepisu, gdyz jest on jednym z efektow zmian wprowadzo-
nych na bazie doswiadczen we wspotpracy z operatorami. Pozostate nieprawidtowosci
z tego zakresu to:

— niezgodnos$¢ ze stanem faktycznym dokumentow sprawozdawczych,

— zachowanie kierowcy skutkujace zagrozeniem bezpieczenstwa pasazeréw lub innych
uczestnikéw ruchu drogowego,

— sprzedaz przez kierowcg biletow niezakupionych przez operatora od zamawiajacego,

— brak wykazania w raporcie ze sprzedazy biletow lub raporcie korygujacym wszyst-
kich sprzedanych biletow,

— niezastosowanie si¢ do wydanego przez ZTM zlecenia zmiany rozktadu jazdy,

— niewlasciwe utrzymywanie zaplecza technicznego uzywanego do realizacji umowy,

— uniemozliwienie przeprowadzania kontroli biletow przez stuzby kontrolerskie ZTM
lub przez inne podmioty dziatajace na zlecenie ZTM,

— nieprzestrzeganie obowiazku zatrudnienia pracownikdw na umowg o pracg w pelnym
wymiarze godzin zgodnie z postanowieniami umowy,

— nieprzestrzeganie obowiazku wykorzystywania przeznaczonych do realizacji umowy
autobusoOw wyltacznie do zadan zleconych przez organizatora,

— w przypadku rejestracji dokonywanej przez komputery pojazdowe liczba odjazdow
rejestrowanych w rozliczanym miesigcu wynosi mniej niz 95% odjazddéw zaplano-
wanych do realizacji w skali miesiaca naruszenie zasad wykorzystywania informacji
zwiazanych z eksploatacja Systemu Pobierania Optat za Przejazdy (SPOzP).
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Zaplecze techniczne oraz wymogi dotyczace utrzymania taboru

Omawiany przez autordw problem zlej oceny jakosci uslug w zakresie utrzymania
stanu technicznego spowodowat m.in. sformutowanie nowego wymogu wobec operato-
row, jakim jest posiadanie zaplecza technicznego'. Na bazie doswiadczen z operatorami
prywatnymi oraz wiedzy o zasobach, jakimi dysponuje firma przy realizacji utrzymania
taboru, uznano, ze jednym z gtéwnych powodow obnizenia jako$ci wykonywanych ustug
jest oszczedno$¢ na organizacji zaplecza technicznego. Zwiazek przyczynowo-skutkowy
pomigdzy wyposazeniem i tym samym zdolnos$cia do realizacji obstugi taboru a stanem
technicznym pojazdow, poziomem ich utrzymania okazat si¢ jednoznaczny. Jedynym
rozwigzaniem byto postawienie nowego wymogu, ktory zawarto juz w umowach obo-
wiazujacych od sierpnia 2016 roku.

W Specyfikacji Istotnych Warunkow Zamowienia (SIWZ) okreslono szczegdtowe
wymogi dla zajezdni, tzw. obiektu zaplecza technicznego. Wymogi zostaly przedstawio-
ne ponizej:

— teren ogrodzony — z ograniczeniem (kontrola) dostgpu na teren oraz oswietlony w spo-
sob catkowicie eliminujacy miejsca zaciemnione,

— plac postojowo-manewrowy z nawierzchnia utwardzona (betonowa, bitumiczna),
o powierzchni zapewniajacej jednoczesny postd] wszystkich przewidzianych do re-
alizacji umowy autobusow 1 bezpieczne manewrowanie nimi, uwzgledniajac ewentu-
alny postoj czgsci pojazdéw w halach postojowo-obstugowych (bez zaktdécania moz-
liwosci funkcjonowania obstugowej czgsci hali),

— halg obstugowa lub postojowo-obstugowa ze stanowiskiem obstugi codziennej (OC),
automatyczna mechaniczng myjnia pojazdow oraz stanowiskami obslugi biezacej
1 okresowe;,

— stacjg tankowania pojazdow,

— infrastruktur¢ umozliwiajaca transmisje danych z i do poktadowych systemow:
SPOzP, System Sprzedazy Biletow (SSB), System Zliczania Pasazerow (SZP), Sys-
tem Informacji Liniowej (SIL), System Monitoringu Wizyjnego (SMW),

— zaplecze biurowe i socjalne dla pracownikow zajezdni.

Chcac zapewni¢ wykonywanie codziennych przegladow (OC — obstuga codzienna)
1 napraw postawiono wymog, aby stanowisko obstugi codziennej zlokalizowane byto
w hali zajezdni 1 powinno sktadac sig z:

— kanatu przegladowego lub zestawu podnosnikéw, zapewniajacych mozliwos¢ obstugi
catego podwozia pojazdu,

— stanowiska uzupetniania ptynow eksploatacyjnych,

— stanowiska do sprzatania wnetrza pojazdu,

— automatycznej mechanicznej myjni pojazdow,

— stanowiska wprowadzania raportowanych przez prowadzacego pojazd usterek do re-
jestru pojazdow.

! Stacji obstugi pojazdow pozostajacej do dyspozycji przewoznika, dzieki ktérej moze on dokony-
wac koniecznych biezacych i okresowych przegladdéw, badan technicznych i napraw, co skutkuje
mozliwo$cig utrzymania taboru na odpowiednio wysokim poziomie oraz odpowiedniego terenu
zamknigtego umozliwiajacego bezpieczny postdj pojazdow, na ktorym znajduje si¢ odpowiednia
infrastruktura szczegotowo zdefiniowana w SIWZ.

28



Zmiany w metodach oceny jakosci przewozow...

W wymogach umowy operator zobowiazany zostal do biezacego prowadzenia na po-
trzeby ZTM tzw. Rejestru Pojazdow, ktéry ma zapewni¢ stalty nadzor nad stanem tech-
nicznym taboru poprzez sledzenie historii przegladow 1 napraw, co ma uniemozliwi¢ wy-
jazd uszkodzonych pojazddéw na tras¢ bez sankcji z tego tytutu.

Oprocz stanowiska obstugi codziennej w zajezdni musza zosta¢ wydzielone stano-
wiska obstugi biezacej 1 okresowej autobusow, na ktére sktadaja si¢ co najmniej dwa
odrgbne stanowiska do wykonywania przegladow technicznych, napraw biezacych itp.
Zatozono, ze stanowiska te wyposazone maja by¢ w:

— dwa kanaly obslugowe lub minimum dwa zestawy podnos$nikoéw zapewniajacych
mozliwo$¢ obstugi catego podwozia pojazdu,

— stanowisko wprowadzania czynnos$ci obstugowych 1 napraw do rejestru pojazdow,

— stanowisko wymiany ogumienia,

— stanowisko uzupetiania smaroéw i wymiany olejow,

Ze wzgledu na koszty, a takze racjonalne gospodarowanie taborem, niektore elementy

wyposazenia moga by¢ zlokalizowane na stanowiskach poza zajezdnia, tj.:

— wydzielone stanowisko do serwisowania klimatyzacji,

— urzadzenia do sprawdzenia szczelno$ci 1 dzialania ukladow chitodzenia, pneumatycz-
nego, hamulcowego, hydraulicznego, elektrycznego,

— urzadzenia do sprawdzenia prawidlowosci dziatania zawieszenia oraz uktadu kierow-
niczego,

— urzadzenia diagnostyczne i stanowisko do sprawdzenia prawidlowos$ci dziatania sys-
temow elektronicznych,

— stanowisko do wykonywania drobnych napraw powypadkowych,

— stanowisko do mycia podwozia, komor silnika i podzespotow autobusu,

— stanowisko do demontazu i montazu elementéw uktadu napgdowego pojazdow.

Chcac, zeby zaplecze zostalo uznane za spetniajace wymogi postawione operatorowi
w SIWZ, musi ono zosta¢ dopuszczone do eksploatacji. W ramach umowy przewidziano
dos¢ skomplikowana procedurg certyfikacji, w ktorej weryfikuje si¢ m.in. czy zajezdnia,
jej budynki i inne wyposazenie nie naruszaja przepisow budowlanych i odnoszacych sig
do eksploatacji tego typu obiektow.

Stopien skomplikowania zadania, jakim jest zapewnienie przez przewoznika terenu
pod zajezdnig 1 jego uzbrojenie, mogtoby prowadzi¢ do niepozadanego zamknigcia rynku
na waska grupe operatoréw. Dlatego tez na okres 18 miesigcy od rozpoczgcia realizacji
przewozow dopuszczono mozliwos¢ tankowania, mycia oraz obstugi biezacej i okreso-
wej pojazdow poza terenem zajezdni, o czym operator powinien poinformowa¢ zama-
wiajacego jeszcze przed podpisaniem umowy.

Wymagania wobec pracownikow operatora

Po raz pierwszy warszawski organizator transportu potozyt tak duzy nacisk na per-
sonel operatora, w szczegolnosci na kierowcow autobusow. Jako$¢ obstugi realizowa-
na przez t¢ najwigksza w systemie transportowym grupe pracownikéw stanowi jedno
z glownych kryteriow oceny jakosci, ktorej dokonuje pasazer. Ciagle braki kierowcow na
rynku w Warszawie generowaly ryzyko, ze operator moze natrafi¢ na trudno$¢ z realiza-

29



T. Gucze, M. Zych-Lewandowska

cja nieznanych dotychczas wymogow. Jednakze opierajac si¢ na doswiadczeniu pracow-
nikow warszawskiego ZTM, postanowiono po raz pierwszy zaingerowac¢ w ten obszar,
ktory dotychczas pozostawiony byt jedynie operatorom.

W ogolnych zatozeniach zawartych w umowie przewozowej postawiono wymaog_za-
trudnienia do obstugi kontraktu minimum 120 pracownikéw na umoweg o prace (peten
etat). Dotyczy to stanowisk: kierowca autobusu, dyspozytor, pracownik stuzby zabez-
pieczenia ruchu (SZR). Formula zatrudnienia jest wynikiem uwzglednienia istotnych
kwestii spotecznych, jednakze nie blokuje mozliwo$ci uzupetnienia personelu o grupe
pracownikoéw zatrudnionych w innym wymiarze czasu pracy lub w ramach innej umowy.
Aby organizator miat kontrolg nad tym procesem, operator zobowiazany zostat do pro-
wadzenia tzw. rejestru pracownikéw operatora, w ktorym opisuje prowadzacych pojazdy
oraz pracownikow stuzby zabezpieczenia ruchu.

Chcac uzyskac jak najwyzsza jako§¢ wykonywanych ustug transportowych, kierowcy
autobuséw poddawani maja by¢ réwniez cyklicznym szkoleniom z zakresu:

— komunikacji z pasazerem,

— techniki jazdy,

— pomocy osobom niepetnosprawnym,

— wyrobienia odpowiednich zachowan, na wypadek zagrozenia pozarowego oraz ataku
terrorystycznego,

— obstugi systemow elektronicznych pojazdu,

— ekologicznego sposobu prowadzenia pojazdu.

Wytyczne dla tych szkolen przygotowuje Zarzad Transportu Miejskiego.

Oprocz kierowcoOw do bezposredniej obstugi pasazerow, w ramach biezacej wspot-
pracy stuzb nadzoru ruchu ZTM ze stuzbami operatora, kierowana jest tzw. stuzba za-
bezpieczenia ruchu, ktéra wykonuje na zlecenie Centrali Ruchu ZTM zadania nadzoru
ruchu, tj.:

— obsadg posterunkow kierowania w trakcji autobusowej i tramwajowe;j,
— prowadzenie informacji pasazerskiej,
— obsadg pojazdu rezerwy ponadplanowej?.

Obsadg stuzby zabezpieczenia ruchu stanowi dwoch umundurowanych pracownikow
posiadajacych uprawnienia do kierowania autobusami wszystkich typdéw stanowiacych
flote pojazdow operatora oraz uprawnienia do kierowania ruchem?®. Do realizacji zadan
w ich dyspozycji znajduja si¢ dwa samochody z zainstalowanymi urzadzeniami nagta-
$niajacymi.

Dopuszczenie kierowcy lub pracownika SZR do obstugi kontraktu warunkowane jest
uzyskaniem pozytywnego wyniku weryfikacji dokonywanej przez organizatora. Egza-
min ma na celu potwierdzenie kompetencji pracownikow, tj.:

2 Za ponadplanowa rezerwe rozumie si¢ zadanie przewozowe uruchomione ponad stan zatozony
zbiorczym rozkladem jazdy. Uruchomienie takiej rezerwy nastgpuj¢ w uzgodnieniu z operatorem
ma podstawie decyzji doraznych stuzb nadzoru ruchu ZTM.

3 Dotyczy uprawnien dla pracownikow nadzoru ruchu zapisanych w § 10 ust. 1 Rozporzadzenia
Ministra Spraw Wewngtrznych 1 Administracji z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie kierowania ruchem
drogowym (Dz.U. nr 123, poz. 840).
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— znajomos¢ jezyka polskiego, co najmniej w stopniu $redniozaawansowanym (B1)

w skali Rady Europy,

— znajomos¢ uktadu komunikacyjnego i topografii miasta r¢kojmi¢ zapewniajaca moz-
liwos¢ prawidtowej realizacji zadania ZTM,

— znajomos¢ przepisow porzadkowych oraz zasad taryfowych,

— znajomos¢ obowiazkow prowadzacego pojazd oraz zasady obstugi pasazerow

— kulturalny 1 uprzejmy stosunek do pasazerow.

Sposrod koniecznych kompetencji zwraca si¢ uwage na wymog znajomosci jgzyka
polskiego, ktory w warszawskich umowach stanowi novum. Uregulowanie tej kwe-
stii jest konsekwencja sygnatow ptynacych od stuzb nadzoru ruchu ZTM, jak réwniez
od innych operatorow 1 pasazerdéw. Jest to skutkiem polityki kadrowej jednego z war-
szawskich operatorow, ktory czes$¢ personelu rekrutowal m.in. zza wschodniej granicy,
przede wszystkim z Ukrainy. Zmniejszenie kosztéw zatrudnienia oraz mozliwos$¢ uzu-
pelnienia obsady w warunkach ciagtego braku kierowcow, niewatpliwie uzasadniaty
takie rozwiazanie. Jednakze takie dziatanie zmniejszyto jakos¢ obstugi. Brak znajomo-
Sci jezyka polskiego nie tylko generowat konflikty z pasazerami, ale przede wszystkim
z pracownikami stuzby nadzoru ruchu. Utrudniona komunikacja z kierowca, czgsty
brak znajomosci topografii miasta (wielokrotnie w sytuacjach awaryjnych), w przypad-
ku koniecznosci skierowania autobusu na objazd, skutkowaty zatrzymaniem autobusu
1 wylaczeniem go z ruchu.

Zarzad Transportu Miejskiego po raz pierwszy w szczegdlowy sposob okreslit row-
niez wytyczne do umundurowania pracownikow operatora. Dotychczasowy wzor umun-
durowania mieli okresli¢ sami operatorzy, skutkowato to w rzeczywistosci brakiem moz-
liwosci wyegzekwowania tego wzorca 1 przez to brakiem mozliwosci wyegzekwowania
noszenia ubioru stuzbowego od prowadzacych pojazdy. Brak wymogu umundurowania
nie byt rowniez okreslony dla pracownikéw nadzoru ruchu operatora, w najnowszej umo-
wie z 2016 roku zastapionych pracownikami stuzby zabezpieczenia ruchu. Przez to od-
notowywano przypadki, gdy na wyznaczone posterunki nadzoru ruchu kierowani byli
pracownicy niemajacy podstawowego wyposazenia i przygotowania. Ich ubiér dalece
odbiegat od standardéw stuzb nadzoru ruchu ZTM i operatoréw komunalnych.

W zwiazku z powyzszym zatozono, ze kazdy pracownik ma stawi¢ si¢ do pracy
ubrany w jednolity stroj stuzbowy sktadajacy si¢ z dlugich spodni w kolorze grana-
towym (z dopuszczeniem spodnic w tym kolorze dla kobiet) koszuli w kolorze bte-
kitnym, marynarki, swetra lub bezrgkawnika w kolorze granatowym i krawata w tym
samym kolorze. Zakazano pracy w podkoszulkach, spodniach i bluzach sportowych,
jeansowych oraz ubiorach typu wojskowego. Dodatkowe umundurowanie przewidzia-
no dla pracownikéw SZR w postaci czapki oraz kamizelki pomaranczowej z napisem
— Nadzor Ruchu Komunikacji Miejskiej.

Wzorem innych miast, m.in. Gdyni, wprowadzono nowy obowiazek dla pracowni-
kéw, jakim jest identyfikator ze zdjgciem kierujacego autobusem, numerem sthuzbowym
1 nazwa operatora. Identyfikator ten wydawany jest przez ZTM i1 powinien zosta¢ umiesz-
czony w widocznym dla pasazeréw miejscu. Uznano bowiem, ze dzigki temu ustuga
stanie bardziej transparentna dla pasazera oraz zwigkszy dyscypling prowadzacych po-
jazdy.
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Biezacy nadzor organizatora nad flota pojazdow operatora

Wraz z powotaniem Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie zdecydowano o po-
zostawieniu w strukturach Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych (MZK) stuzb nadzoru
ruchu, w szczegolnosci Centrali Ruchu, czyli stanowiska koordynujacego funkcjonowa-
nie komunikacji miejskiej przez cata dobg. Mimo zlecenia przewozow przewoznikom
prywatnym nie wdrozono mechanizmu statego nadzoru nad kursowaniem autobusow.
Kontrola jakos$ci uslug realizowana byta przez grupg pracownikéw, m.in. przeniesio-
nych z nadzoru ruchu MZK 1 ograniczata si¢ do kontroli punktualnos$ci, czystosci taboru
1 oznakowania pojazddéw. Sytuacja zmienita si¢ wraz z podzialem MZK na dwie odrgbne
firmy, tj. Tramwaje Warszawskie i Miejskie Zaktady Autobusowe. Wraz z tym podziatem
uwidoczniona zostata rozbieznos¢ interesow tych dwoch podmiotow, przede wszystkim
w zakresie wspotdziatania nadzoré6w ruchu obu firm przy zdarzeniach losowych skut-
kujacych zmianami w transporcie. Pojawienie si¢ nowego uczestnika, w postaci Metra
Warszawskiego, przypieczg¢towato decyzje o uruchomieniu catodobowego stanowiska
dyzurnego ZTM w Centrali Ruchu TW 1 MZA, ktérego zadaniem byt biezacy nadzor
nad funkcjonowaniem catej komunikacji miejskiej i koordynacja dziatan poszczegolnych
przewoznikéw, np. przez podejmowanie decyzji o uruchomieniu zastepczej komunikacji
np. zastepujacej tramwaje. Brak tacznosci radiowej z pojazdami i brak mozliwosci lokali-
zowania pojazdoéw uniemozliwiat prowadzenie nadzoru nad pojazdami z poziomu stano-
wiska dyspozytora w Centrali Ruchu. Umowa z 2000 roku z firmg RAPID, w ramach kt6-
rej na ulice Warszawy wyjechato 50 nowych niskopodtogowych autobusow marki Solaris
Urbino 12 i 15, wprowadzita nowy wymog, jakim byta faczno$¢ pomigdzy dyspozytorem
przewoznika a jego autobusami. Rozwiazanie to daleko wyprzedzato mozliwo$ci miej-
skiego przewoznika, ktory nie dysponowat taka tacznoscia z autobusami, przez co stero-
wanie ruchem pojazdow wymagato ingerencji pracownikow w terenie. Laczno$¢ stuzb
operatora zewngtrznego pozwalata na podejmowanie dziatan zwiazanych z kierowaniem
autobusOw na trasy zastgpcze lub zwigzanych z minimalizowaniem skutkéw utrudnien.

Praktyka ujawnita niedoskonatos$¢ tak skonstruowanego wymogu. Po pierwsze prze-
woznicy szybko pokazali brak woli realizacji zadan zwiazanych z nadzorem nad punk-
tualnym kursowaniem autobuséw, m.in. przez wprowadzenie umownych mechanizmow
sterowania pojazdami, ktore w przypadku utrudnien skutkowaty zniesieniem oceny wa-
dliwosci 1 punktualno$¢ kursowania. Brak dziatan w tej materii niewatpliwie wiazat sie
z ograniczeniem kosztéw po stronie przewoznika. Dyspozytor nadzorujacy wykonanie
przewozow przez 50 autobusoéw (a jak si¢ poézniej okazato przy kolejnych kontraktach,
rowniez wigkszej liczby pojazdoéw) nie byt w stanie taczy¢ funkcji dyspozytora zarza-
dzajacego flota pojazdow z innymi obowiazkami, takimi jak sprawy grafikowo-taborowe
itp. Poza tym stosunkowo niewielka liczba kontroli punktualnos$ci nie powodowata uciaz-
liwosci, ktére z kolei wymusityby podjgcie dziatan na tym polu. Po drugie, sam ZTM
zaczal zleca¢ obstugg niektorych linii przez wigcej niz jednego przewoznika, co catkowi-
cie wyeliminowato mozliwos$¢ zarzadzania dana linia, gdyz pojazdy réznych operatorow
miaty niekompatybilne systemy tacznosci lub w ogoéle ich nie mialy. Dlatego tez ZTM
wymagat dotychczas posiadania przez przewoznikow prywatnych wtasnych stuzb nadzo-
ru ruchu, ktore realizuja nadzér wedtug wytycznych ZTM na posterunkach zlokalizowa-
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nych na krancach linii. Efektem bylo pogorszenie jako$ci w jednym z najwrazliwszych
obszardw, jakim jest punktualne i regularne kursowanie autobusow.

Perspektywa powierzenia przewozdéw wybranemu przewoznikowi na kolejne 8 lat
pozwolila na zmiany takze w podejs$ciu do bezposredniego nadzoru. Wzorem Szczeci-
na i przede wszystkim Gdyni* postanowiono, ze ZTM jest odpowiedzialny za biezacy
nadzor nad przewozami. Aby temu zadaniu sprosta¢, zmodyfikowano wymag tacznosci
radiowej w taki sposob, aby mozliwa byta komunikacja migdzy kierowcami autobu-
sow a Centrala Ruchu ZTM. Dodatkowo kazdy z pojazdéw wysyta¢ bedzie informacje
o potozeniu, ktora bedzie zobrazowana na mapie w Centrali Ruchu ZTM. Tego wlasnie
tematu dotyczyty kolejne, nowe zapisy w umowach podpisywanych z przewoznikami
prywatnymi od 2016 roku.

Przejecie nadzoru nad kursowaniem autobuséw operatora wymusito na ZTM poczynie-
nie pewnych przygotowan, m.in. wyposazenie stanowisk dyspozytorskich w system lokali-
zacji pojazdow oraz zwigkszenie ich liczby. Wspotczesnie w Centrali Ruchu na state pracuje
od 3 do 4 dyspozytorow, ktorzy sa odpowiedzialni za nadzor nad funkcjonowaniem komu-
nikacji miejskiej, w tym za koordynacje stuzb przewoznikdéw we wszystkich obszarach, tj.
w obszarze autobusowym, tramwajowym, metra i kolei. Na potrzeby nowych umoéw, w ra-
mach ktérych Mobilis Sp. z 0.0. skierowat do obstugi linii ZTM 100 nowych autobusow,
uruchomione zostanie stanowisko kierowane tylko i wytacznie tym przewozom.

Wstepna ocena wprowadzonych zmian

Chcac dokona¢ wstepnej oceny nowego podejscia stosowanego w umowach z prze-
woznikami prywatnymi postanowiono przedstawi¢ zestawienie, na podstawie ktorego
w opinii autorow bedzie to na tak wstgpnym etapie obiektywne. Tak jak wspominano
wielokrotnie (réwniez w poprzednim artykule), catos¢ nowego podejscia skupia si¢ nie
na nakladaniu na operatoréw kar pieni¢znych za konkretne przewinienia, a na zastoso-
waniu wielu wskaznikow, majacych w efekcie wptyw na stawke wynagrodzenia, ktére
operator otrzyma za kazdy miesiac rozliczeniowy. W ten sposob w przypadku wysta-
pienia duzej liczby uchybien przewoznik moze mie¢ stawke¢ zmniejszona w stosunku
do stawki bazowej (wynikajacej z przetargu), a w przypadku utrzymywania co najmniej
wlasciwego poziomu jakosci ustug stawka ta moze pozosta¢ niezmieniona lub wzrosnac
powyzej stawki bazowe;.

Na rysunku przedstawiono procentowe rdznice, jakie poszczegdlni przewoznicy osia-
gneli od poczatku stosowania nowych typow umow w podziale na kolejne miesiace. Jak
mozna zauwazy¢ przewazajaca wigkszos¢ rekordéw to wynik co najmniej 0% wskazni-
ka korygujacego stawke (ok. 81%), a jedynie 18% rekordéw stanowia ujemne wyniki.
Oznacza to, ze od poczatku wdrozenia nowego typu umow wystapito tylko 8 przypad-
kow, gdy operator miat obnizona stawke za wozokilometr w zwiazku z nienalezytym
wykonywaniem ustug.

4 Gdzie wraz z wylonieniem organizatoréw transportu shuzby nadzoru ruchu zostaty osadzone je-
dynie w strukturach organizatora przewozow
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Rysunek. Zestawienie miesigcznych wskaznikow korygujacych stawke bazowa dla poszczegdlnych
Przewoznikow [%]
Figure. List of monthly rates adjusting the base rate for individual Carriers [%]

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych ZTM.

Podkresli¢ nalezy, ze warunki, ktore przewoznicy musza spetniaé, aby jakos$¢ ushug
zostata uznana za, co najmniej wlasciwa nie sa niskie, co mozna zauwazy¢ na podsta-
wie przedstawionego w artykutach materiatu. Co istotne w zestawieniu uwzgledniono
roéwniez najnowszego przewoznika, ktory objgty zostal nowymi zmianami. Jest to opera-
tor, w stosunku do ktérego mozna byto zaktada¢, ze wystapia trudnosci w zachowywa-
niu wlasciwego poziomu jakosci przewozoéw ze wzgledu na trudng histori¢ wspotpracy.
Faktycznie poczatki okazaty si¢ bardzo trudne, jednak jak przedstawia wykres, sytuacja
poprawia si¢ z miesigca na miesiac 1 nalezy mie¢ nadziejg, ze wkrotce ten przewoznik
zréwna si¢ jakosciowo z pozostatymi uczestnikami. Pokazuje to jak nieustgpliwa walka
ZTM o utrzymanie wysokich standardow jakosci przewozow miejskich w Warszawie,
zaczyna przynosi¢ wymierne efekty.

Podsumowanie i wnioski

Ogodlnie nalezy uznaé, ze wprowadzenie omawianych zmian miato bardzo pozytywny
wplyw na jako$¢ ustug przewozowych $wiadczonych na terenie aglomeracji warszaw-
skiej przez prywatnych przewoznikoéw. Zaobserwowano przede wszystkim takie efekty
jak:

— zwigkszenie dbatosci o jakos¢ 1 czystos$¢ taboru oraz jego wiasciwy stan techniczny,
— wzrost poziomu stosowania si¢ do wymogdéw umundurowania pracownikow,
— zmniejszenie liczby wystgpowania problemoéw zwiazanych z kupowaniem biletow

w pojazdach,

— dbatos¢ o wyrdznienie certyfikatami wydawanymi przez ZTM.

Zmiany w zapisach umoéw sprawily ponadto, ze ustalone w ten sposob standardy

staly si¢ nowa jako$cia na rynku przewozéw miejskich w aglomeracji warszawskie;j.
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Przewoznicy prywatni nie tylko zaczeli robi¢ wszystko, aby osiagnaé przynajmniej
wyznaczony poziom minimalny, ale dodatkowo staraja si¢ podnosi¢ jako$¢ powyzej
tego poziomu, za co sa regularnie nagradzani. Okazuje si¢ nawet, ze dzigki tej metodzie
prywatni operatorzy zaczeli charakteryzowac si¢ w duzej mierze wyzsza jakos$cia ustug
niz dotychczasowy lider w tej dziedzinie, czyli przewoznik komunalny. W ten sposéb
utrzymywanie jak najwyzszej jakos$ci stalo si¢ nie tylko celem ZTM, ale rowniez celem
przewoznikéw co docelowo w zamierzeniu ZTM ma si¢ przetozy¢ na ciagly wzrost
zadowolenia pasazerow.

Celem pracy bylo uzasadnienie zasadnos$ci wdrozenia nowych rozwiazan, co w oce-
nie autoréw artykutu zostalo dowiedzione w przedstawionym materiale.

Literatura

Bryniarska Z., Starowicz W., 2010: Wyniki badan systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, SITK, Krakow.

Ciaston-Ciulkin A., 2015: Jako$¢ ustug przewozowych i jej elementy sktadowe — ujgcie teoretycz-
ne, Transport Miejski 1 Regionalny 1, 24-30.

Rozporzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie
kierowania ruchem drogowym (Dz.U. nr 123, poz. 840)

Starowicz W., 2007: Jako$¢ przewozoéw w miejskim transporcie zbiorowym, Krakdw.

Szottysek J., 2005: Logistyczne aspekty zarzadzania przeptywem osob i fadunkéw w miastach,
Katowice.

Swianiewicz K., Rokicki T., 2016: Rozwoj komunikacji miejskiej w Warszawie w opinii jej
uzytkownikoéw, Zeszyty Naukowe Szkolty Gtéwnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warsza-
wie, Ekonomika i Organizacja Logistyki 2, 89-98.

Umowa o $wiadczenie ustug przewozow autobusowych w zbiorowej komunikacji miejskiej nadzo-
rowanej przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie zawarta w dniu 16.02.2016 1.
migdzy Miastem Stotecznym Warszawa a Mobilis Sp. z 0.0.

Wyszomirska-Gora M., 2013: Psychologiczne determinanty wyboru $rodka transportu w codzien-
nych podrozach miejskich, Transport Miejski i Regionalny 1, 4-9.

Wyszomirski O., 2008: Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Gdansk.

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, http://www.ztm.waw.pl [dostep: 12.06.2017].

Zawieska J., 2017: Zachowania i preferencje komunikacyjne mieszkancow Warszawy w kontekscie
zmian spoleczno-ekonomicznych w latach 1993-2015, Transpor Miejski i Regionalny 3,
17-23.

Zych-Lewandowska M. Dobrzycka A., 2016: Wybrane aspekty jakosci ustug publicznego trans-
portu zbiorowego w Warszawie w opinii jego uzytkownikow, Zeszyty Naukowe Szkoty
Glownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki 4,
101-110.

Zych-Lewandowska M., Wilczewski P., 2016: Wptyw inwestycji taborowych na podaz miejsc oraz
wybrane cechy jakoSciowe systemu transportowego w Warszawie, Zeszyty Naukowe
Szkoty Gtownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Lo-
gistyki 3, 111-123.

35



T. Gucze, M. Zych-Lewandowska

Adres do korespondencji:

Tomasz Gucze

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie
Kierownik Dziatu Technicznego

ul. Zelazna 61

00-848 Warszawa

tel. (+48) 22 459 43 34

e-mail: t.gucze@ztm.waw.pl

mgr Maria Zych-Lewandowska

Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Katedra Logistyki

ul. Nowoursynowska 166

02-787 Warszawa

e-mail: maria_zych@sggw.pl



