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Strategia wymiany taboru autobusowego
w MPK SA w Krakowie w aspekcie

optymalizacji czasu jego eksploatacji’

Streszczenie: Eksploatacja autobuséw w MPK SA w Krakowie jest
czeScia dziatalnosci Spétki wyodrebnionej przedmiotowo, a jednoczes-
nie polaczonej struktura organizacyjna w jeden organizm przedsigbior-
stwa. Wyodrebnienie dzialalno$ci dotyczy tylko poziomu wykonaw-
czego ustugi przewozowej i utrzymania sprawnosci technicznej taboru.
Autobusy MPK SA w Krakowie nie sa jedynymi pojazdami $wiadcza-
cymi ustugi przewozowe w Krakowie. Na rynku przewozéw autobusy
MPK musza konkurowa¢ z pojazdami innego przewoznika, tj. Mobilis
Sp. z 0.0., ktéry $wiadczy swoje ushugi w Krakowie od 2008 roku.
W artykule przedstawiono krétko polityke wymiany taboru autobu-
sowego w Spoélce.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport zbiorowy, eksploatacja
taboru autobusowego, strategia wymiany taboru.

Wprowadzenie
Podstawowym dokumentem regulujgcym dziatalno$é prze-
wozowg spolki jest ,Umowa na §wiadczenie autobusowych
ushug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym
w ramach systemu Komunikacji Miejskiej w Krakowie”
z dnia 7 sierpnia 2014 roku wraz z pézniejszymi aneksami.
Podpisana umowa okreslita podstawowe docelowe wyma-
gania techniczne taboru wysylanego na linie, z zastrzeze-
niem, ze najstarszy tabor bedzie sukcesywnie wymieniany
na pojazdy spelniajace umowne wymagania. W efekcie
wprowadzanych innowacji powstal standard krakowski
wyposazenia autobuséw, ktdry jest juz powielany w kolej-
nych postepowaniach przetargowych.
Mozna wskazal nastepujace wymogi dla wyposazenia
autobuséw:
e niska podloga na calej dlugosci autobusu,
klimatyzacja calopojazdowa,
monitoring wewnetrzny 1 zewnetrzny,
rampa wjazdowa dla wézkéw inwalidzkich,
podswietlenie LED stopni wejsciowych,
przyklek prawej strony autobusu,
napisy na przyciskach ze znakami alfabetu Braille’a,
e podloga antyposlizgowa ulatwiajgca przemieszczanie
sic wewnatrz autobusu,
e duza liczba drzwi umozliwiajaca latwa wymiang pa-
sazerow,
e jasne kolory poreczy wyposazone w punkty $wietlne
LED ulatwiajace orientacje przestrzenna,
e przyciski wewnatrz autobusu o dzialaniu skokowym
ulatwiajace identyfikacje stanu,
e przyciski wewnatrz autobusu umieszczone na wysokosci
ulatwiajacej korzystanie przez osoby niepelnosprawne.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2023.

Niezaleznie od podpisanej umowy na dziatalno$¢ prze-
wozowa maja wplyw réwniez inne dokumenty strategiczne,
sposréd ktorych jako wiazace dla spétki mozna wskazad:
Strategie Rozwoju Krakowa (2018), Polityke transportowg
dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025 (2016), Strategic
rozwoju wojewodztwa malopolskiego 2030 (2020). Sa to
dokumenty wyznaczajace dlugofalowe zalozenia dzialalno-
$ci przewozowej w aspektach celéw jej dziatania, wplywéw
na Srodowisko i mozliwosci finansowych. Okreslone w nich
ramy czasowe osiagniccia istotnych celéw sa wyznaczni-
kiem spétki dla podejmowanych dziatan inwestycyjnych
w tabor i zaplecze techniczne. Wszystkie dokumenty stra-
tegiczne uwypuklaja dobro pasazera, dla ktérego prowa-
dzona ustuga przewozowa ma by¢ zgodna z oczekiwaniami
i jak najmniej uciazliwa dla otoczenia i srodowiska.

Polityka wymiany taboru w MPK w Krakowie
Obecnie spétka posiada 639 autobuséw, ktérych sredni
wiek wynosi 6,8 lat (rys. 1).

Obecna struktura taboru autobusowego jest wypad-
kowg dziatan wynikajacych z uwarunkowadi prawnych,
organizacyjnych oraz finansowych, istniejacych w okresie
ostatnich kilkunastu lat. Dodatkowym czynnikiem wply-
wajacym na podejmowane decyzje byla presja proekolo-
giczna skierowana na eliminacje z eksploatacji autobuséw
0 najnizszym standardzie norm emisji spalin. W efekcie
tych dzialad juz pod koniec 2019 roku w eksploatacji nie
bylo autobuséw z normami emisji spalin ponizej Euro V,
ktorych udzial w calej flocie réwniez systematycznie ma-
leje (rys. 2).

Nowym wyzwaniem dla spétki jako przewoznika sa
wymagania okreslone w ustawie o elektromobilnosci, do-
tyczace wdrazania pojazdéw zeroemisyjnych w transporcie
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Rys. 1. Autobusy MPK SA w Krakowie wg roku produkcji na dzien 31.12.2022 roku [sztuki]
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Rys. 2. Struktura autobusow wg emisji spalin na dzien 31.12.2022 roku

zbiorowym, a w szczeg6lnosci okreslone minimalne udzialy
pojazdéw zeroemisyjnych w uzytkowanej flocie oraz w reali-
zowanych zamoéwieniach publicznych. Docelowo w 2028
roku spétka ma mieé¢ zapewniony udzial autobuséw zero-
emisyjnych lub napedzanych biometanem na poziomie co
najmniej 30% posiadane;j floty pojazdéw. Przyjety przed kil-
kunastu laty kierunek wymiany taboru pozostaje nadal ak-
tualny. Oparty on zostal na szczegdlowej analizie technicz-
no-ekonomicznej kosztéw eksploatacji poszczegdlnych
typéw autobuséw w calym okresie ich uzytkowania, przy
uwzglednieniu mozliwosci obstugowo-naprawczych poten-
cjalem wlasnym i zewnetrznym oraz jakosci obshugi komu-
nikacyjnej. Szczegdélna uwage poswiecono aspektowi re-
montéw kapitalnych autobuséw jako sposobu wydluzenia
okresu ich uzytkowania. W tym celu przeprowadzono sze-
reg analiz, ktére jednoznacznie wskazaly, ze przedluzanie
zywotnosci autobusu ma sens tylko w okreslonych grani-
cach. Wykonywanie napraw gléwnych autobuséw zostalo
uznane za dzialalnie ekonomicznie nieuzasadnione i usunie-
te z dziatalnosci technicznej spétki. Aktualnie, od kilkudzie-
sieciu lat, nie wykonuje si¢ juz remontéw kapitalnych auto-
buséw. Optymalny okres uzytkowania autobuséw zostal
oparty o dziatalno$¢ profilaktyczng majaca na celu utrzyma-
nie zdolnosci uzytkowej przez jak najdluzszy czas przy
akceptowanym poziomie kosztéw. Dla przyjetych zalozen
i akceptowanego poziomu kosztoéw przyjety zostal optymal-
ny okres uzytkowania autobusu eksploatowanego w warun-
kach komunikacji miejskiej w Krakowie na poziomie 12—14
lat, przy $redniorocznych przebiegach okolo 70 000 km.
W tym okresie suma kosztéw napraw zaczyna przekraczaé
jego warto$¢ rynkows. Po tym okresie istnieja techniczne
mozliwosci dalszej eksploatacji autobusu i prowadzenia na-
praw i remontdéw, jednak te wydatki uznane zostaly jako
nieefektywne (rys. 3).

W kolejnych latach prowadzone byly jedynie analizy
oceniajace poprawnos$¢ wezesniejszych decyzji oraz pozwa-
lajace na dostosowanie prowadzonych dzialaii do nowych
wymagan jakosciowych. Z perspektywy kilkunastu lat wi-
dad, ze okres ten zbiezny jest z okresem uzytkowania gtow-
nych zespoléw autobusu lub jego wielokrotnoscia. Nowym
wyzwaniem jest postep technologiczny urzadzen elektro-
nicznych, ktére szybciej si¢ starzeja niz autobus, a ich aktu-
alizacja wymaga znacznych nakladéw finansowych.
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Rys. 3. Relacja pomigdzy wartoscig autobusu a kosztami napraw

Spotka posiada dobrze rozwiniete zaplecze techniczne
zdolne utrzymaé sprawnos¢ techniczna ponad pét tysiaca
pojazdéw nowoczesnego taboru autobusowego. Na zaple-
cze skladajg sie: zespoly odpowiednich placéw, pomiesz-
czefi warsztatowych, urzadzen, narzedzi i zaséb zaopa-
trzenia, a takze wykwalifikowani pracownicy, wykonujacy
bardzo zréznicowane czynnosci zwiazane z zabezpiecze-
niem procesu eksploatacji pojazdéw. Dziatalnosé zaplecza
autobusowego zwiazana jest $cile z tendencjami do obni-
zania kosztéw eksploatacji, przedluzania zywotnosci au-
tobuséw, podwyzszania ich niezawodnosci w trakcie uzyt-
kowania, przeciwdziatania przypadkowym
powodujacym wysokie koszty napraw i torpedujgcym
plynnos¢ realizacji zadad przewozowych. W wyniku tego
przeSwiadczenia zrezygnowano z wykonywania remon-
téw kapitalnych autobuséw jako formy przedluzania
okresuichuzytkowania. Przyjeto, ze obecna technikaitech-
nologia budowy autobuséw jest coraz doskonalsza, a wi-
docznym tego elementem jest wzrastajaca jako$é, trwa-
to$¢ i niezawodnosé w ich eksploatacji. W tym wyscigu
nie zapomina si¢ o bezpieczenistwie ruchu drogowego,
ktére jest zalezne od stanu technicznego autobuséw.
Okres uzytkowania autobuséw zostal ograniczony do
parametru charakteryzujacego efektywny czas ich pracy
w procesie ich eksploatacji. Dla tego okresu zostala dosto-
sowana praca zaplecza technicznego, jego wyposazenie,
zatrudnienie, dzialalno$¢ zaopatrzeniowa i magazynowa.
W efekcie poniesione koszty jednostkowe dla poszczegdl-
nych typéw utrzymuja sic na optymalnym poziomie.
Otwartym zagadnieniem jest forma zakupu nowego tabo-
ru, w zaleznosci od biezgcej sytuacji finansowej. Nadal
aktualne sa zakupy gotéwkowe, kredytowe lub leasingi
finansowe i operacyjne.

Potwierdzeniem przyjetej strategii sa realizowane zaku-
py nowego taboru, ktére wprowadzane sa do eksploatacji
w miejsce pojazdéw wycofywanych do kasacji. W ostat-
nich latach przedmiotem zakupdéw sa gléwnie autobusy
z napedem elektrycznym, wéréd ktérych sa pojazdy prze-
gubowe, standardowe i midi. W latach 2021-2022 zaku-
piono tacznie 59 autobuséw, w tym 51 sztuk przegubo-
wych autobuséw elektrycznych Solaris U18E. W biezacym
roku maja by¢ zrealizowane dostawy 42 sztuk autobuséw
elektrycznych, wsrdd keérych bedzie 25 sztuk pojazdéw
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przegubowych i 17 pojazdéw standardowych. Wszystkie
autobusy elektryczne wyrdzniaja si¢ oryginalng kolorysty-
ka zewnetrzna niosaca dodatkowy przekaz o aspekcie pro-
ekologicznym.

Uzupelnieniem zakupéw autobuséw elektrycznych jest
budowa wlasnej infrastruktury ladowania magazynéw
energii na terenie zajezdni oraz na koficowkach linii.
Zakupy autobuséw elektrycznych realizowane sa przy
wsparciu finansowania zewnetrznego, podczas gdy infra-
struktura tadowania ze $rodkéw wilasnych. Takie podejscie
wynika z réznych okreséw realizacji dostawy autobuséw
i budowy stacji fadowania oraz wynikajacych z tego zagroze-
nia niedotrzymania terminu zakofczenia projektu, a w kon-
sekwencji utraty dofinansowania.

Dla realizacji proceséw wymiany taboru bardzo wazna
jest znajomo$¢ problematyki taborowej i biezace jej aktu-
alizowanie. Dlatego tez, prowadzone sg testy krétkotermi-
nowe i dlugoterminowe autobuséw pochodzacych od réz-
nych producentéw w szczegdlnosci zasilanych paliwami
alternatywnymi. Pozwalaja one wskaza¢ rozwiazania kon-
strukcyjne o najwyzszych walorach uzytkowych, ktére
beda mozliwe do zastosowania w autobusach z kolejnych
zakup6ow. W ramach testéw mozna bylo spotka¢ na ulicach
Krakowa autobusy elektryczne takich producentéw jak:
Solaris, Mercedes-Benz, Yutong, Irizar, Rampini, Skoda,
Ikarus oraz zasilanych wodorem: Solaris, Autosan.

Podsumowanie

Prowadzona wymiana taboru w perspektywie $rednioter-
minowej doprowadzita do do$¢ duzej niejednorodnosci
pojazdéw pod wzgledem rodzajow, marek i typéw, ktéra
bedzie wymagata korekty przy kolejnych zakupach nowego
taboru.

W ujeciu ogbélnym, w najblizszych latach nie powinno
by¢ istotnych zmian przyjetego kierunku wymiany taboru
autobusowego. Nadal wprowadzany powinien by¢ do eks-
ploatacji nowoczesny, niskopodlogowy tabor autobusowy,
wyposazony w ekologiczne napedy. Zwrdcona bedzie uwa-
ga na utrzymanie wysokiego ich poziomu technicznego,
zmniejszenie liczby uzytkowanych typéw oraz sukcesywne
wycofywanie z uzycia wyeksploatowanych pojazdéw.
Uwzglednione zostang czynniki uzytkowe, a w szczegdlno-
$ci podatnos¢ obstugowo-naprawcza oraz mozliwos¢ korzy-
stania przez osoby niepelnosprawne na wozkach inwalidz-
kich. Wazng role przy wyborze modelu kupowanego taboru
beda mialy wlasne do$wiadczenia w zakresie eksploatacji
poszczegdlnych typéw autobuséw. Forma zakupu nowego
taboru beda przetargi organizowane zgodnie z ustawa o za-
moéwieniach publicznych.

Nowego podejscia do optymalizacji okresu uzytkowania
taboru autobusowego beda wymagaly zakupy taboru zero-
emisyjnego dofinansowywanego ze $rodkéw unijnych w ra-
mach poszczegdlnych projektéw. Kazdy z nich posiada
okreslone zalozenia projektowe dotyczace okresu uzytko-
wania autobuséw, przewidywanych kosztéw eksploatacji,
ktére przyjete przez uzytkownika beda musialy by¢ zwery-
fikowane w trakcie rozliczenia projektu. Z obecnego po-

réwnania zalozen projektowych wynika, ze sg one zbiezne
z zalozeniami eksploatacyjnymi przyjetymi w spélce. Okres
uzytkowania autobuséw zeroemisyjnych nie zostal jeszcze
zweryfikowany w praktyce z uwagi na krétki okres eksplo-
atacji tych pojazdéw. Wymuszone dzialania spowoduje re-
alizacja wymagan ustawy o elektromobilno$ci, a w szcze-
gblnosci ostatniej nowelizacji, ktéra naklada obowiazek
osiagniecia w okreslonych terminach wskaznikéw wymier-
nych wymiany taboru na pojazdy zeroemisyjne lub zasilane
biometanem. Wyznacznikiem takich dziatad majg by¢ wy-
konywane okresowo analizy kosztéw i korzysci (AKK)
wprowadzania do eksploatacji autobuséw zasilanych pali-
wami alternatywnymi. Dobrze wykonana analiza AKK
moze by¢ potwierdzeniem optymalnego okresu uzytkowa-
nia autobuséw bedgcych przedmiotem analizy.

Literatura

L. Strategia Rozwoju Krakowa. T cheg 2y¢. Krakiw 2030, Uchwala
nr XCIV/2449/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 lutego
2018 r. w sprawie przyjecia dokumentu.

2. Plan zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla Gminy Miejskiej Krakdw oraz gmin sqsiadujqcych, z ktiry-
mi Gmina Miejska Krakiw zawarta porozumienie w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego, Uchwala nr
LXXX/1220/13 Rady Miasta Krakowa z dnia 28 sierpnia
2013 r. w sprawie przyjecia dokumentu.

3. Polityka transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025,
Uchwala nr XIVII/848/16 Rady Miasta Krakowa z dnia
8 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia dokumentu.

4. Strategia Rozwoju Wojewddztwa ,Malopolska 2030, Zatacznik
do uchwaly nr XXXI/422/20 Sejmiku Wojewddztwa
Malopolskiego z dnia 17 grudnia 2020 roku.

5. Bakowski W., Oplacalnos¢ i wartoi¢ taboru nadmiernie zuzytego
ekonomicznie a odnowa taboru, materialy z ogélnopolskiej kon-
ferencji SITK , Polityka taborowa w komunikacji miejskiej —
stan obecny i perspektywy na przysztos¢”. Poznan, Rosnéwko,
26-27 kwietnia 2016 r.

6. Wrébel R., Doswiadczenia w eksploatacji autobusow o zasilanin
alternatywnym jako podstawa wyboru nowego typu pojazdiw, ma-
terialy z ogdlnopolskiej konferencji SITK ,,Polityka taborowa
w komunikacji miejskiej — stan obecny i perspektywy na
przysztos¢”. Poznan, Rosnéwko, 26-27 kwietnia 2016 r.

7. Jurga S., Zatozenia polityki taborowej MPK SA w Krakowie na
lata 2016-2025, materialy z ogélnopolskiej konferencji SITK
»Polityka taborowa w komunikacji miejskiej — stan obecny
i perspektywy na przyszlos¢”. Poznan, Rosnéwko, 26-27
kwietnia 2016 r.

8. Analiza kosztow i korzysci (AKK) zwigzanych z wykorzystaniem
autobuséw zeroemisyjnych, w celu Swiadczenia ustug komunikacji
miejskiej na terenie aglomeracji krakowskiej, Biuletyn Informacji
Publicznej Miasta Krakowa, Krakéw 2018.

9. Wrébel R., Przetargi na dostawe autobusiw niskoemisyjnych w MPK
Krakiw, Biuletyn Komunikacji Miejskiej, 2022, nr 141.

10. Wrébel R., Doswiadczenia i koszty eksploatacji autobuséw zasila-
nych energiq elektryczng, Konferencja podczas Targdéw Trans-
portu Publicznego SILESIA KOMUNIKACJA w Sosnowcu,
20 kwietnia 2016 r.

11. Analizy i dokumenty wewnetrzne MPK SA w Krakowie.

11



