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INNOWACYJNE ROZWIAZANIA
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
NA PRZYKLADZIE MIASTA RADOMIA

Streszczenie. W artykule omdwiono istote i znaczenie karty miejskiej
jako innowacyjnego rozwiazania przewidywanego do zastosowania, do je-
sieni 2014 roku, w miejskim transporcie zbiorowym w Radomiu. Karta
miejska to w najwiekszym skrécie: elektroniczny system przeplywu da-
nych i srodkéw finansowych, ktéry umozliwi pobieranie oplat za przejazd
autobusami komunikagcji miejskiej przy uzyciu plastikowych kart z chi-
pem. W poczatkowym okresie radomska karta miejska bedzie stuzyla jako
elektroniczny no$nik dla biletéw okresowych obowigzujacych w komuni-
kacji miejskiej. Karta bedzie mozna postugiwac si¢ takze jak elektronicz-
na portmonetka i placi¢ nig za pojedyncze przejazdy autobusami. Nieco
poézniej wladze Radomia zamierzaja rozszerzy¢ funkcjonalnosé karty, tak
by mozliwe bylo kodowanie na niej dodatkowych ustug. Po tej modyfika-
¢ji radomska karta miejska moglaby zastapi¢ bilety parkingowe w Strefie
Platnego Parkowania Niestrzezonego, legitymacje szkolne, studenckie,
karty biblioteczne czy bilety wstepu na baseny Miejskiego Osrodka Sportu
i Rekreacji. Karte bedzie mozna doladowywaé przez cala dobe w specjal-
nie do tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a takze poprzez
Internet czy telefon komérkowy. Ponadto nowy system bedzie zawieral
modul Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (SDIP). Dzigki temu
modulowi pasazerowie uzyskaja informacje o rzeczywistym czasie przyjaz-
du autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkladzie jazdy. Nadzér
i obstuge systemu petnic¢ bedzie Centrum Nadzoru Ruchu, zlokalizowane
w siedzibie organizatora przewozéw — MZDiK Radom.

Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, innowacje w transporcie,
zarzadzanie przewozami zbiorowymi, karta miejska

Wprowadzenie

Karta miejska to w najwickszym skrécie elektroniczny system
przeplywu danych i srodkéw finansowych, kt6ry umozliwi po-
bieranie oplat za przejazd autobusami komunikacji miejskiej
przy uzyciu plastikowych kart z chipem. W poczatkowym
okresie radomska karta miejska bedzie stuzyla jako elektro-
niczny nos$nik dla biletéw okresowych obowigzujacych w ko-
munikacji miejskiej. Kartg bedzie mozna postugiwaé sie takze
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jak elektroniczna portmonetka i placi¢ nia za pojedyncze prze-
jazdy autobusami. Nieco p6zniej wladze Radomia zamierzajg
rozszerzy¢ funkcjonalnos¢ karty i kodowac na niej dodatko-
we ushugi. Karta miejska moglaby zastapic bilety parkingowe
w Strefie Platnego Parkowania Niestrzezonego, legitymacje
szkolne, studenckie, karty biblioteczne czy bilety wstepu na
baseny Miejskiego Osrodka Sportu i Rekreacji. Po jej wprowa-
dzeniu, ktére jest planowane do jesieni 2014 roku, mieszkan-
cy Radomia beda mogli poshugiwaé sie bezkontaktowa karta
miejska. Poczatkowo bedzie mozna na karcie kodowa¢ obo-
wiazujace w komunikacji miejskiej bilety okresowe. Z czasem
no$nik ten bedzie stuzyl réwniez kodowaniu biletéw pojedyn-
czych, a nawet dodatkowych ustug tj. korzystaniu z basenu czy
biblioteki. W ten sposéb karta miejska bedzie mogla zastapié
legitymacje szkolne, studenckie czy karty biblioteczne. Karte
bedzie mozna dotadowywacd przez cala dobe w specjalnie do
tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a takze po-
przez Internet czy telefon komérkowy. System ten bedzie pra-
cowal w oparciu 0 nowoczesna technologie bezprzewodowego
transferu danych.

Wazng cze$cia nowego systemu bedzie modul zwigzany
wdrozeniem tzw. Systemu Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej (SDIP). Dzigki temu modulowi pasazerowie uzyskaja
informacje o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub
o ewentualnych zmianach w rozkladzie jazdy. W autobusach
zostang zainstalowane urzadzenia typu GPS, ktére beda loka-
lizowaly dany pojazd i wysylaly dane do Centrum Nadzoru
Ruchu zlokalizowane w siedzibie organizatora przewozéw —
MZDiK Radom. Stad informacja bedzie przesylana na tablice
przystankowe oraz do autobuséw. Wdrozenie systemu ozna-
cza zatem szereg korzys$ci dla podrézujacych. Beda oni nie tyl-
ko otrzymywacd na biezaco precyzyjne informacje o rzeczywi-
stym czasie przejazdu autobuséw czy ewentualnych zmianach,
ale takze nie beda traci¢ czasu na zakup tradycyjnych biletéw.

Celem niniejszego artykulu jest charakterystyka zasad
funkcjonowania karty miejskiej i wskazanie na proponowane
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w jej ramach rozwigzania jako czynniki unowoczesnienia
i usprawnienia modelu zarzadzania komunikacjg zbiorowg
w Radomiu.

System Karty Miejskiej

System Karty Miejskiej to elektroniczny system przeplywu

danych i srodkéw finansowych oraz innych informacji umoz-

liwiajacych pobieranie oplat za przejazd srodkami komunika-
¢ji miejskiej przy uzyciu bezkontaktowej karty elektroniczne;.

System Karty Miejskiej jest innowacyjnym rozwigzaniem

techniczno-organizacyjnym, ktére zgodnie z zasadami polity-

ki Unii Europejskiej zostalo wpisane w Polityke Transportowg

Pafistwa na lata 2006-2025 jako jeden z efektywnych spo-

sobéw podnoszenia sprawnosci i jakosci systemu transportu

zbiorowego w miescie. System ten umozliwi takze w przyszlo-
sci dokonanie oplaty za wejscie na basen Miejskiego Osrodka

Sportu i Rekreacji, parkowanie oraz za przejazd Kolejami

Mazowieckimi.

Karta miejska dostarczy réwniez wielu danych dotycza-
cych ruchu pasazerskiego komunikacji autobusowej, co po-
zwoli na optymalizacje ustug przewozowych.

System Karty Miejskiej, zgodnie z zalozeniami ujetymi
w specyfikacji (SIWZ), powinien sklada¢ si¢ z nastepuja-
cych, podstawowych czesci funkcjonalnych, tj.:

e Centrum Zarzadzania Karty Miejskiej i Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej wraz z serwerami i infrastruk-
tura programowa;

e nos$nika danych, czyli tzw. e-karty;

e punktdéw personalizacji kart;

e infrastruktury POK (Punktéw Obstugi Klienta);
terminali POS (Podstawowej Obstugi Sprzedazy);
urzadzen poktadowych autobuséw;
terminali kontrolera biletow;
automatéw do sprzedazy biletéw zintegrowanych z in-
fokioskiem;

e modulu rozliczen operatorskich, ktéry zapewni dokony-
wanie rozliczed pomiedzy podmiotami zewnetrznymi
realizujagcymi dotadowania kart oraz, po rozbudowie Sys-
temu Karty Miejskiej, dotaczenia kolejnych funkdji, np.
dotadowanie Warszawskiej Karty Miejskiej, Kolei Mazo-
wieckich itp., i dokonywania rozliczen z tego tytutu);

e infrastruktury komunikacyjnej zapewniajacej dwukie-
runkowa transmisj¢ danych i sygnaléw sterujacych po-
miedzy poszczegdlnymi komponentami systemu.

System Karty Miejskiej musi by¢ integralna czescig
Centrum Zarzadzania i musi wykorzystywaé jego infra-
strukture serwerowa.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej

Wdrozenie Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
(SDIP) polega¢ bedzie na kompleksowym montazu wy-
posazenia autobuséw oraz wszelkich urzadzen systemu
w okreslonych lokalizacjach (autobusy, przystanki, siedziba
Miejskiego Zarzadu Drég i Komunikacji, zajezdnie auto-
busowe), a takze oprogramowania do poprawnego funkcjo-
nowania tych urzadzen.
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System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej powinien
odpowiadac potrzebom zglaszanym przez pasazeréw na ryn-
ku ushug komunikacji zbiorowej. Preferencje komunikacyjne
zglaszane przez spoleczefistwo koncentruja si¢ na jakosci ko-
munikacji miejskiej, ktéra uzalezniona jest od komfortu po-
drézowania, a takze czasu zwiazanego z dostepnoscia, czesto-
tliwoscig, punktualnoscia i przekazywaniem informacji
o rozkladach jazdy, mozliwosciach potaczen.

System ten bedzie informowal pasazeréw oczekujacych na
przystankach o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub
zmianach w rozkladzie jazdy, prezentowal komunikaty, infor-
mowal pasazeréw w autobusach o przebiegu trasy poprzez sys-
tem glosowych i wizualnych zapowiedzi przystankéw.

System ma na celu usprawnienie proceséw zarzadzania
praca taboru komunikacji miejskiej oraz pojazdami Miejs-
kiego Zarzadu Drég i Komunikacji (busami do przewozu
0s6b niepetnosprawnych oraz pozostalymi pojazdami nadzo-
ru ruchu) poprzez wdrozenie komunikacji tekstowej (pomie-
dzy dyspozytorem Miejskiego Zarzadu Drég i Komunikacji
a kierowca autobuséw) oraz glosowej i tekstowej (tylko po-
miedzy dyspozytorem a kierowcami buséw Miejskiego
Zarzadu Drég i Komunikacji).

Ponadto system ten zapewni nadzér nad praca pojaz-
déw w czasie rzeczywistym oraz za pomoca danych archi-
walnych, wykorzystujac urzadzenia GPS zamontowane
w pojazdach komunikacji zbiorowe;j.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej — powi-
nien skladal si¢ z nast¢pujacych podstawowych blokéw
funkcjonalnych:

e Centrum Zarzadzania Karty Miejskiej i Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej wraz z serwerami i cala infra-
struktura programowa;

e systemu informacji pasazerskiej (SIP) realizowanego
poprzez wielowierszowe elektroniczne tablice infor-
macyjne zamontowane na przystankach;

e systemu glosowych i wizualnych zapowiedzi kolej-
nych przystankéw realizowanych poprzez modul glo-
sowych zapowiedzi przystankéw oraz tablice infor-
macyjne wewnatrz autobusow;

e urzadzenia sterujacego pracg elementow wyposazenia
autobuséw (autokomputera);

e systemu wspomagania pracy dyspozytora z punktu za-
rzadzania, zlokalizowanego w Miejskim Zarzadzie
Drég i Komunikacji, z mozliwoscia bezposredniej ko-
munikacji z pasazerami za pomoca tekstu (na tablicach
przystankowych oraz tablicach wewnatrz autobuséw)
wraz z systemem informacji pasazerskiej realizowanym
poprzez zewnetrzne kanaly informacyjne, takie jak
przegladarka WWW i telefon komérkowy;

e systemu wspomagania pracy kierowcy (panel kierow-
cy) polaczonego z systemem informacji pasazerskiej
wewngtrz pojazdu;

e systemu wspomagania pracy dyspozytora (dyspozytora
w Centrum Nadzoru Ruchu w MZDIK, dyspozytora
przewoznikéw, dyspozytora ds. zarzadzania pojazdami
MZDiK) poprzez wyposazenie stanowiska dyspozytor-
skiego w niezbedny sprzet i oprogramowanie;
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e infrastruktury komunikacyjnej realizujacej dwukie-
runkowg transmisje danych i sygnaléw sterujacych
pomiedzy poszczegdlnymi komponentami systemu.

Ponadto projektowany elektroniczny system Dyna-
micznej Informacji Pasazerskiej, jako istotny komponent
Systemu Karty Miejskiej, powinien posiada¢ budowe modu-
fowa umozliwiajaca rozbudowe infrastruktury w zakresie do-
datkowego wyposazenia w urzagdzenia informacji pasazer-
skiej wewnatrz pojazdéw, informacji pasazerskiej przystan-
kowej, a takze uruchomieniu punktéw do wydawania i tado-
wania kart elektronicznych oraz innych stanowisk. Dane
w jednej aplikacji powinny zostal automatycznie wprowa-
dzone w innych aplikacjach i systemach wspétpracujacych.

Zastosowany sprzet elektroniczny oraz oprogramowa-
nie musza gwarantowaé obstuge kompleksowa Systemu
Karty Miejskiej (wraz z nosnikiem, automatami dotadowu-
jacymi itp.) w walutach PLN i EUR.

Opracowanie tego innowacyjnego rozwiazania powinno
zawieraé rowniez dokumentacje dotyczaca kwestii interfej-
sow i baz danych, kluczy karty wraz ze struktura karty,
oprogramowanie do urzadzei umozliwiajace dalsza rozbu-
dowe systemu, zgodne z certyfikatem CE.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej stanowi¢
bedzie integralna cz¢$¢ Centrum Zarzadzania oraz wyko-
rzystywaé bedzie infrastrukture serwerowg Centrum.

Wsréd najistotniejszych komponentéw Systemu Dyna-
micznej Informacji Pasazerskiej mozna wymieni¢ m.in.:

e automatyczne, bezobstugowe wyswietlanie na tabli-
cach LED dynamicznej informacji pasazerskiej w cza-
sie rzeczywistym;

e mozliwos¢ dokonywania oceny, na podstawie informacji
o aktualnej pozycji pojazdu wysylanej przez urzadzenie
GPS zamontowane w pojezdzie do serwera, czasu dojazdu
z aktualnej pozydji pojazdu do poszczegdlnych przystan-
kéw na swojej trasie i wyslanie tych informagji na tablice;

e tablice informacji przystankowej wyposazone w mo-
demy GSM/GPRS, do dwukierunkowej komunikacji
z serwerem;

e ustawianie waznosci (data, godzina, minuta od; data,
godzina, minuta do) wySwietlania komunikat6w;

e uruchamianie diagnostyki (kontrola stanu pracy ta-
blicy) konkretnej tablicy, na zadanie oraz prezentacje
wynikow tej diagnostyki na stanowisku dyspozytora;

o cykliczne wys$wietlanie komunikat6w;

e predefiniowanie komunikatéw i przechowywanie ich
tresci w pamieci;

e automatyczne sterowanie wewnetrzng tablica infor-
magcji pasazerskiej oraz modulem zapowiedzi w auto-
busach przy wykorzystaniu systemu GPS (lokalizacja
pojazdéw w czasie rzeczywistym, prezentowana na sta-
nowisku dyspozytorskim na planie miasta, sterowanie
w czasie rzeczywistym modulami informacji pasazer-
skiej na przystankach);

e buforowanie informacji, ktére docieraja z pojazddw,
jak i informacji, ktére majg dotrze¢ do pojazdéw oraz
przystankowych tablic informacyjnych z serwera;

e wyliczanie i wysylanie informacji o odjazdach pojaz-
déw poprzez Centrum Zarzadzania do tablic infor-
macji przystankowej informujacych pasazerdéw o przy-
jazdach pojazdéw. Informacje o odjazdach powinny
by¢ korygowane poprzez komunikaty o odchyleniach
otrzymywanych od pojazdéw.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej powinien
umozliwiaé dostarczenie pasazerom w pojazdach nastepu-
jacych informacii:

e nr linii wraz z kierunkiem jazdy prezentowane na wy-

Swietlaczach wewnetrznych pojazdu;

e zapowiedzi glosowe z modutu zapowiedzi glosowych
dzialajacego w oparciu o lokalizacje przystankdw,
przy pomocy GPS dla biezacego i nastepnego przy-
stanku;

e prezentacj¢ materialéw informacyjno-reklamowych;

e dynamiczna informacje na temat dostepnych prze-
siadek na poszczegdlnych przystankach weztowych
w czasie rzeczywistym wewnatrz pojazdow;

e dynamiczne komunikaty tekstowe dotyczace zmian
w organizacji ruchu i utrudnieni dla podréznych.

Ponadto system powinien w sposéb automatyczny uzu-
pelnia¢ dane, aby aktualizowad na biezaco rozklady jazdy
zawarte w tablicach przystankowych. W przypadku braku
komunikacji miedzy tablica przystankowa a Centrum
Zarzadzania tablica bedzie pokazywala aktualne rozklady
jazdy przez minimum jeden tydziefi. Proponowany system
powinien automatycznie sprawdzaé aktualnos$¢ rozkladéw
jazdy umieszczonych w tablicach, a przy braku ich zgodno-
$ci automatycznie zaktualizowal rozklady jazdy.

Proponowany System Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej zapewni miedzy innymi:

o wyswietlenie lokalizacji tablic systemu na mapie cy-

frowej wraz z obszarem komunikacyjnym Radomia;

e graficzng wizualizacje linii autobusowych wraz z na-
niesionymi przystankami na mapie cyfrowej obszaru
komunikacyjnego Radomia;

e wizualizacje na mapie cyfrowej wszystkich poruszaja-
cych sie i zalogowanych autobuséw i buséw oraz po-
jazdéw nadzoru ruchu Miejskiego Zarzadu Drig
i Komunikacji w Radomiu wraz z aktualnym ich po-
tozeniem oraz ewentualnym odchyleniem od rozkla-
du jazdy, ponadto w przypadku autobuséw — mapa
cyfrowa, o ktérej mowa umozliwi prezentowanie wir-
tualnych punktéw kontrolnych tzw. wirtualnych
przystankéw.

Projektowany System Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej powinien réwniez zapewni¢ grupowanie tablic
w réznych przekrojach (przykladowo po konkretnej linii,
ulicy, wszystkich na raz) do celéw konfiguracyjnych, jak
i wysylania komunikatéw. Waznym zagadnieniem w syste-
mie bedzie mozliwos¢ szacowania czasu przejazdu na po-
szczeg6lnych odcinkach uktadu komunikacyjnego Radomia.
By system ten mégt prawidlowo wykonad te funkcje powi-
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nien wykorzystywaé nastepujace dane: biezace polozenie
pojazdu, odleglos¢ do przystanku, srednia predkosé prze-
jazdu na danym odcinku na podstawie danych archiwal-
nych itp., a wowczas mozliwe bedzie §ledzenie i kontrola
wszystkich pojazdéw w ruchu oraz informowanie pasaze-
réw o lokalizacji pojazdéw w ramach glosowej zapowiedzi
przystankéw lub w serwisie ,, Jak dojade”.

Waznym zagadnieniem funkcjonowania Systemu
Dynamicznej Informacji Pasazerskiej bedzie réwniez umoz-
liwienie udostepnienia zakresu jego funkcji dla przewozni-
kéw z poziomu administratora systemu. Stanowiska kom-
puterowe dla potrzeb obstugi systemu zlokalizowane na
terenie zajezdni autobusowych przewoznikéw umozliwiaja
im nadzér nad pracg wlasnego taboru (mozliwos¢ przypisa-
nia linii do przewoznika oraz wybranej brygady linii do
przewoznika).

Postulowane, innowacyjne rozwiazanie systemowe po-
winno umozliwiaé:

e przekazanie informacji glosowej pasazerom w pojez-

dzie lub grupie pojazddw;

o wystanie instrukeji tekstowej do kierowcy wprost na
panel informacyjny;

e wystanie informacji tekstowej na panele informacji
pasazerskiej wewnatrz pojazdu,

e wyslanie polecenia zmiany trasy przejazdu,

e wyslanie tekstu specjalnego, niezwiagzanego z zad-
nym konkretnym numerem linii, na dowolny wy-
swietlacz informacji pasazerskiej lub grupe wyswie-
tlaczy w pojazdach;

e wyslanie tekstu dotyczacego wybranej linii, np. infor-
mujacego o op6znieniach itp.;

o wizualizacje sytuacji ruchowej w réznych perspekty-
wach (np. mapa z aktualnie znajdujgcymi sie autobu-
sami na obstugiwanych liniach, w zréznicowaniu ko-
lorystycznym: np. opdznienia w kolorze zielonym,
przyspieszenia w kolorze czerwonym oraz na uprosz-
czonych schematach pojedynczych linii itp.), zadanie
wykonywane przez pojazd w postaci linii zastepczej,
linie specjalne w dniu Wszystkich Swietych, obstuga
Air Show itp.);

e prezentacje danych dostepnych w systemie, w tym
miedzy innymi: oznaczenie zajezdni, z ktdrej pocho-
dzi pojazd; numer boczny pojazdu; numer ewiden-
cyjny kierowcy (np. faczenie obstugi dwdch autobu-
sow przez jednego kierowce); zadanie wykonywane
przez pojazd (np. obstuga dwoch linii przez jeden au-
tobus); aktualnie wykonywany kurs; odchylenie od
rozkladu jazdy; stan, w jakim pojazd sie znajduje (po-
stdj na petli koficowej, jazda itp.); wielko$ci op6znie-
nia; awari¢ pojazdu; ewentualne odchylenia od trasy
(odchylenia czasowe i drogowe) itd.;

e rejestrowanie i gromadzenie danych dotyczacych ruchu
pojazdéw w celu precyzyjnego szacowania czasu nie-
zbednego na pokonanie poszczeg6lnych odcinkéw tras;

e sledzeniestopniawykonaniazadani przewozowychiob-
stuge pojazdéw wirtualnych, czyli takich, z ktérymi
nie ma bezposredniej facznosci;
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e automatyczne sprawdzanie aktualnosci rozkladéw
jazdy umieszczonych w pojazdach, a przy braku
zgodno$ci automatycznie zaktualizowaé te rozklady;

e automatyczne aktualizowanie danych w rozkladzie
zmienianych przez organizatora przewozéw zbioro-
wych.

Centrum Zarzadzania Przewozami Zbiorowymi

jako element modelu zarzadzania

miejskim transportem zbiorowym w Radomiu
Decentralizacja w pasazerskim transporcie zbiorowym jako
jeden z istotnych celéw wskazala przekazanie kompeten-
¢ji w zakresie transportu zbiorowego na najnizszy szczebel
administracji publicznej, wiazac go z postulatem uspraw-
nienia funkcjonowania gospodarki miejskiej, podnosze-
nia efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych na
transport zbiorowy i potrzebg podnoszenia mobilnosci
w miescie. W ten oto spos6b miejski system transportowy
stal si¢ elementem systemu logistyki miejskiej i obszarem
bezposredniego oddzialywania terytorialnej wiladzy pu-
blicznej. Wladza ta modeluje ten system zaréwno w sferze:
organizacji i sposobie zarzadzania, okreslania taryf, stano-
wienia zakresu ulg lokalnych oraz finansowania przewozéw
zbiorowych. Ponadto posiada ona prawa korporacyjne,
przez co uczestniczy w okresleniu kierunkéw rozwoju i pry-
watyzacji podmiotéw komunalnych wykonujacych ustugi
przewozowe.

Uzyteczno$¢ publiczna uslug miejskiego transportu
zbiorowego wynikajaca z ich statusu prawnego powoduje
koniecznos¢ regulacji w odniesieniu do ich wykonania.
W zalezno$ci od zakresu regulacji mozna wyrdzni¢ naste-
pujace jego modele:

e model zderegulowany,

e model regulowany.

W modelu zderegulowanym miejskiego transportu
zbiorowego zakres regulacji sprowadza sie do minimum.
Minimum to mozna uznaé za niezbedne z punktu widzenia
dazenia wladz publicznych do zapewnienia standardu ob-
stugi komunikacyjnej miasta wymaganego przez mieszkan-
cow. Jest to wiec komunikacja regulowana tylko w niewiel-
kim zakresie. A w drugim z wymienionych modeli trans-
portu zbiorowego — modelu regulowanego — zakres regula-
gji jest szeroki. Wladza publiczna, dazac do zapewnienia
standardu obshugi komunikacyjnej miasta na mozliwie
wysokim poziomie, szeroko ingeruje w jej ksztaltowanie.

Podstawowa réznica w zakresie regulacji pomiedzy mo-
delem komunikacji zderegulowanej i regulowanej dotyczy
dostepu do $wiadczenia ustug przewozowych oraz sposobu
ustalenia cen za te ustugi. W modelu komunikacji zderegu-
lowanej ustugi przewozowe moze $wiadczy¢ kazdy prze-
woznik, ktéry spelnia wymagania techniczno-technolo-
giczne, wynikajace ze szczegélowych przepiséw odnosza-
cych sie do transportu publicznego. Natomiast w modelu
komunikacji regulowanej dostep do rynku maja tylko prze-
woznicy stanowiacy wilasno$¢ miasta lub zatrudnieni przez
miasto do realizacji obstugi komunikacyjnej calego miasta,
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wzglednie wyznaczonych zadad w ramach obshugi komuni-
kacyjnej miasta. Sa to kontrakty —umowy cywilne, na pod-
stawie ktorych prywatni operatorzy wykonuja ushugi pu-
bliczne. Jest to przyklad form partnerstwa publiczno-pry-
watnego w realizacji zadad publicznych .

W modelu komunikacji zderegulowanej przewoznik ma
prawo stanowienia cen za ushugi przewozowe we wlasnym
zakresie. Model ten wyzwala konkurencje¢. Natomiast w mo-
delu komunikacji regulowanej ceny sg uchwalane przez or-
gany stanowiace wladz publicznych, w zwigzku z tym maja
charakter urzedowy.

Model komunikacji regulowanej moze opiera sie na
monopolu jednego przewoznika lub na konkurencji prze-
woznikéw. Biorac pod uwage kryterium konkurencji po
stronie podazy, w ramach modelu regulowanego, mozna
wyrdznié nastgpujace rozwiazania:

e monopol jednego przewoznika, stanowigcego wia-
snos¢ gminy, powolanego do bezterminowej obstugi
komunikacyjnej calego miasta;

e monopol jednego przewoznika, ktéry zostal zatrudnio-
ny do obstugi komunikacyjnej miasta, w $cisle okreslo-
nym czasie, na podstawie wygranego przetargu;

e konkurencje na rynku przewoznikéw, ktérzy wygrali
przetargi na obsluge wyodrebnionych fragmentéw
sieci komunikacyjnej miasta.

Wymienione modele komunikacji regulowanej wymaga-
ja odrebnych rozwiazan w zakresie organizacji i zarzadzania
obstuga komunikacyjng miasta. W przypadku monopolu
przewoznika stanowiacego wlasno$¢ miasta podstawowy za-
kres dzialalnosci organizacyjno-zarzadczej moze wykonywaé
ten przewoznik. Z kolei, w przypadku monopolu przewozni-
ka zatrudnionego przez miasto do obshugi komunikacyjnej
w Scisle okreslonym czasie, wystepuje mozliwos¢ realizowa-
nia duzego zakresu dzialalno$ci organizacyjno-zarzadczej,
zar6wno przez wladze publiczna, jak i przez przewoznika.
Konkurencja przewoznikéw na rynku wymaga natomiast
wypelniania podstawowego zakresu dziatalno$ci organizacyj-
no-zarzadczej przez wladze publiczna.

Duze zaangazowanie wladzy publicznej w organizacje
i zarzgdzanie obslugg komunikacyjng moze wymagaé po-
wolania lub zatrudnienia wyspecjalizowanej jednostki or-
ganizacyjno-zarzadczej. W przypadku monopolu przewoz-
nika zatrudnionego przez wladze¢ publiczna i konkurencji
na rynku, ustugi przewozowe mogg by¢ swiadczone przez
przewoznikéw o rdznej formie wlasnosci.

W ramach modelu polegajacego na monopolu moze
wystapi¢ monopol przewoznika stanowiacego wlasnos¢ pu-
bliczna lub prywatna. Natomiast w ramach konkurencji na
rynku moze wystapi¢ sytuacja, w ktdorej ustugi bedzie
Swiadczy¢:

e jeden przewoznik publiczny,

e jeden przewoznik prywatny,

e dwoch lub wiecej przewoznikéw publicznych,

e dwdch lub wiecej przewoznikéw prywatnych,

e dwoch lub wiecej przewoznikéw o zrdznicowanej

formie wlasnosci.

Z przedstawionych rozwiaza w zakresie podziatu zadan
przewozowych w ramach modelu konkurencji na rynku
wynika, ze teoretycznie mozliwe jest uzyskanie w danym
okresie monopolu na dzialalnos¢ przewozowa przez jedne-
go przewoznika. Warunkiem takiego monopolu jest wy-
granie przez jednego przewoznika przetargéw na wszystkie
fragmenty sieci komunikacyjnej miasta.

Jednym z mozliwych typéw rozwiazani w zakresie orga-
nizacji i zarzadzania transportem zbiorowym jest przejecie
organizacji i zarzadzania obsluga komunikacyjna miasta
przez wyspecjalizowany podmiot. To rozwigzanie organiza-
cyjno-zarzadcze zastosowano w Radomiu. Jest to rozwiaza-
nie, ktére pozwolito na wprowadzenie modelu regulowane-
go z konkurencjg na rynku po stronie wykonania ushug
przewozowych. W modelu tym wladza publiczna, poprzez
powolana jednostke — MZDiK Radom, wykonuje swoje za-
dania regulacyjne. Ma ona realny wplyw na ksztaltowanie
modelu obstugi komunikacyjnej mieszkancéw Radomia.

Organizator przewozéow — MZDiK Radom — poprzez
system przetargéw publicznych zleca przewoznikom wyko-
nanie ustug komunikacji miejskiej na konkretnych liniach
oraz kontroluje ich jakos¢ i wykonanie. W systemie tym
przychéd z tytulu sprzedazy biletéw pasazerom stanowi
dochdd jednostki organizujacej przewozy. Przewoznicy za$
za wykonanie ustug przewozowych otrzymuja wynagro-
dzenie wedlug stawki za jeden wozokilometr.

W ujeciu schematycznym przyjete w Radomiu rozwia-
zanie organizacji transportu zbiorowego przedstawiono na
rysunku 1.

Podstawowym efektem wprowadzonych rozwigzan or-
ganizacyjno-zarzadczych w  przewozach  zbiorowych
w Radomiu jest zaistnienie silnych bodzcéw do realizacji
przez przewoznikéw obstugi komunikacyjnej na wysokim
poziomie ilosciowym i jakosciowym. Ponadto przyjete roz-
wiazanie organizacyjne stwarza sytuacj¢, w ktorej standing
finansowy przewoznika w niewielkim stopniu lub w ogdle
nie zalezy od liczby przewiezionych pasazerdw.

_ RADA MIASTA RADOMIA
KOMISJE PROBLEMOWE RADY

MIEJSKIE] w RADOMIU

SFERA REGULACJI PREZYDENT RADOMIA

PRZEWOZOW ZBIOROWYCH SKARBNIK MIASTA RADOMIA ]

URZAD MIEJSKI ]

ORGANIZATOR PRZEWOZOW
—

MZDiK T

CENTRUM
ZARZADZANIA
PRZEWOZAMI
ZBIOROWYMI

INNE WYDZIALY URZEDU
POSIADAJACE KOMPETENCJE
TRANSPORTOWE

PRZEWOZNICY J

SFERA REALNA RYNKU
PRZEWOZOW ZBIOROWYCH [

ITS MICHALCZEWSKI ] [ MPK sp. z 0.0. ]

Rys. 1. Model organizacji transportu zbiorowego w Radomiu
/rdto: opracowanie wiasne
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Wyrézniona w przedstawionym modelu w ramach roz-
wigzan organizacji komunikacji zbiorowej w Radomiu sfera
regulacyjna obejmuje prezydenta miasta, Rade Miasta wraz
z komisjami problemowymi, jak réwniez organizatora
przewozéw — Miejski Zarzad Drég i Komunikacji ze szcze-
gblnym uwzglednieniem Pionu Komunikacji. Kazdy z wy-
mienionych organéw posiada okreslone kompetencje doty-
czace organizacji transportu zbiorowego w miescie. W ta-
beli 1. przedstawiono wybrane funkcje i przypisane kompe-
tencje w zakresie organizacji transportu.

Tabela 1

Wybrane kompetencje w zakresie transportu zbiorowego

FUNKCJE — WYBRANE PRZYKLADY KOMPETENCJI W ZAKRESIE
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

— organizowanie przewozow

— wydawanie licencji i zezwolen

— wypetnianie prawa korporacyjnego wobec transportowych
podmiotéw komunalnych (MPK sp. z 0.0.)

Prezydent Miasta Radomia

— ustalanie planu transportowego

— kierunki prywatyzaciji podmiotow transportowych

Rada Miasta Radomia — ustalanie wysokosci podatku od $rodkow transportu

— ustalanie systemu taryfowego

— opracowywanie strategii rozwoju transportu w Radomiu
Komisje Problemowe — w tym Komisja Rozwoju Miasta — opiniowanie

Komisja Rozwoju Miasta | — wprowadzenia karty miejskiej,

— opracowania planu rozwoju transportu w Radomiu

— polityki transportowej Radomia

— programowanie sieci komunikacji miejskiej, w tym okreslanie
tras linii i rozktadow jazdy autobusow

— ustalanie i powierzanie zadan przewozowych, w tym kontro-
lowanie wykonywania tych zadan przez przewoznikow,

Organizator przewozow - ich jakosci i realizacji rozktadow jazdy

MZDiK w Radomiu — utrzymywanie odpowiedniego stanu technicznego urzadzen

(pion komunikacii) przystankowych

— organizowanie transportu 0sdb niepetnosprawnych

— prowadzenie sprzedazy abonamentow biletow w czterech
wiasnych punktach sprzedazy zlokalizowanych w najbardziej
ruchliwych dzielnicach miasta

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie: www.mzdik.pl, www.radom.pl [wglad: styczef
2013 1]

Jednym z najwazniejszych organéw w sferze regulacyj-
nej rynku przewozéw zbiorowych jest prezydent miasta.
Nadrzedng funkcja prezydenta miasta jest funkcja organi-
zatora przewozow zbiorowych, ktéra w przypadku Radomia
wypelnia wyspecjalizowana jednostka MZDiK.

To wlasnie w strukturze organizatora przewozéw MZDiK
Radom jest planowanie posadowienia Centrum Zarzgdzania
Przewozami Zbiorowymi jako istotnego elementu funkcjo-
nalnego Systemu Karty Miejskiej. Decyzja ta zmieni i rozsze-
rzy dotychczasowe funkgje organizatora.

Podsumowanie
Elektroniczna karta miejska bedzie wielkosci karty bankoma-
towej, na ktérej poczatkowo beda zakodowane jedynie bilety
okresowe obowigzujace w komunikacji miejskiej w Radomiu.
Karta bedzie mozna tez placié¢ za pojedyncze przejazdy auto-
busami. Z czasem ma ona zastapi¢ m.in. bilety parkingowe,
karty biblioteczne czy bilety wstepu na miejskie baseny.
Radom chce tez nawigzaé wspdlprace ze spdotka Koleje
Mazowieckie sp. z 0.0. oraz z warszawskim Zarzadem Trans-
portu Miejskiego. Chodzi o to, by radomianie mogli zakodo-
wad na swoich kartach takze bilety obowiazujace w pociagach,
ktérymi dojezdzaja do pracy w stolicy, oraz w komunikacji
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stolecznej. W ramach projektu wdrozony zostanie réwniez
tzw. system dynamicznej informacji pasazerskiej. Dzicki nie-
mu pasazerowie uzyskaja informacje o rzeczywistym czasie
przyjazdu autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkla-
dzie jazdy. Swietlne tablice informacyjne systemu zostana za-
montowane na 44 kluczowych przystankach w Radomiu.

Projekt ten jest wspolfinansowany przez Unie Europejska
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazo-
wieckiego na lata 2007-2013. Jego opracowanie i wdrozenie
planowane jest w Radomiu na lata 2013-2014.

Plastikowa karta z chipem, przypominajaca dowdd oso-
bisty, ma usprawni¢ system obstugi przewozéw zbiorowych
w Radomiu oraz umozliwi¢ radomianom korzystanie z in-
nych, dostepnych dzieki jej aktywacji, ustug publicznych.

Poczatkowo postuzy ona jako bilet autobusowy. Z cza-
sem jednak wprowadzone zostang dodatkowo opcje karty,
ktére zastapia m.in. bilety parkingowe oraz legitymacje
szkolne i studenckie.

Karta miejska jest przykladem innowacyjnego rozwia-
zania, ktére wykorzystujac najnowsze technologie pobiera-
nia, przetwarzania i transferu danych, ma na celu uspraw-
nienie modelu organizacji i zarzadzania przewozami zbioro-
wymi w Radomiu.
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