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Streszczenie. Kwestie bezpieczefistwa w miejskim transporcie zbioro-
wym powinny mie¢ charakter priorytetowy. Zapewnienie bezpieczen-
stwa jest zadaniem gminy, a w szczeg6lnosci dzialajacego w jej imieniu
organizatora. Troska o bezpieczefistwo powinna jednak by¢ udzialem
wszystkich podmiotéw zaangazowanych w przygotowanie oferty prze-
wozowej. Nalezy diagnozowac obszary dzialania transportu miejskiego,
w ktérych wystepuje realnie i potencjalnie najwieksze ryzyko zagrozed.
W duzym stopniu powinno sie uwzgledniaé psychologiczne uwarun-
kowania oceny bezpieczefistwa przez pasazeréw. Nawet przy stosunko-
wo niewielkim ryzyku wystapienia jakiego$ zdarzenia trzeba by¢ na nie
przygotowanym.

Zarzadzanie bezpieczefistwem w miejskim transporcie zbiorowym
powinno opierac si¢ na: czynniku ludzkim, procedurach i technolo-
gii. Traktowanie bezpieczenistwa jako integralnej czeSci procesu ob-
stugi pasazeréw nie jest mozliwe bez odpowiedniego zarzadzania nim
i bezposredniej obstugi pasazeréw przez wykwalifikowanych pracow-
nikéw. Niezbedne jest ustawiczne szkolenie pracownikéw i okresowe
kontrolowanie ich przygotowania do prawidlowej reakcji na zdarzenia
zakl6cajace normalne funkcjonowanie miejskiego transportu zbiorowe-
go. Pasazerom nalezy $wiadczy¢ ushugi przewozowe zgodnie z zapla-
nowanymi standardami, nie tylko w zakresie bezpieczedstwa. Wazne
znaczenie ma infrastruktura. Jej odpowiednia funkcjonalnos¢ i estetyka
sprzyjaja poczuciu bezpieczefistwa.

Praktyczna realizacja takiego podejScia zostala przedstawiona na
przykladzie Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni jako jednego z or-
ganizatoréw publicznego transportu miejskiego w Metropolii Zatoki
Gdariskiej.

Stowa kluczowe: bezpieczefistwo, transport zbiorowy, organizacja,
personel, procedury, technologia

Wprowadzenie

Kwestia bezpieczefistwa w miejskim transporcie zbioro-
wym moze by¢ rozpatrywana w réznych aspektach i z r6z-
nych punktéw widzenia. Odpowiedzialno$¢ za zachowanie
odpowiedniego poziomu bezpieczefistwa w tym transpor-
cie spoczywa na gminie. Zapewnienie mieszkaficom obstu-
gi transportem zbiorowym jest bowiem zadaniem wlasnym
gminy, ktéra wystepuje w roli regulatora rynku transpor-
tu miejskiego. Sposéb wypelniania tego zadania precyzuja
przede wszystkim zapisy Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym. W ustawie okreslono
forme organizacji rynku oraz zadania podmiotéw tworza-
cych jego strone podazowa. Zgodnie z ustawa organizacja
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transportu miejskiego powinna odbywacd si¢ na zasadach
konkurencji regulowanej, w ktérej kluczowa role pelni
organizator, przy czym organizacja przewozOow powinna
by¢ oddzielona od jej realizacji. Ograniczono w ten sposéb
elastycznos¢ dziatania gmin, ktére przed wejsciem w zycie
ustawy (w marcu 2011 r.) mogly, w nawiazaniu do swojej
specyfiki i potencjatu, dowolnie modelowad rynek, bedac
jego podstawowym regulatorem. W rezultacie te gminy,
ktére do momentu wejscia w zycie ustawy cedowaly zaréw-
no organizacje, jak i realizacje transportu zbiorowego na
swoje monopolistyczne przedsigbiorstwo, zmuszone zostaly
do oddzielenia funkcji zarzadczych od realizacji przewozdéw.
Ma to swoje implikacje, jezeli chodzi o sposéb zarzadza-
nia bezpieczedstwem miejskiego transportu zbiorowego.
W ramach obowiazujacej tréjstopniowej struktury rynku
transportu miejskiego, ktdéra zostala przedstawiona na ry-
sunku 1, szczegdlnego znaczenia nabiera kwestia podzia-
tu odpowiedzialno$ci pomiedzy podmioty tworzace oferte
przewozowa. Podmioty te formuluja wymagania dotyczace
bezpieczefistwa w umowach przewozowych zawieranych
pomiedzy organizatorem a operatorem przewozéw. Wazne
znaczenie ma zatem okreslenie standardéw bezpieczeni-
stwa, ich praktyczna aplikacja oraz stosowanie procedur
zarzadzania miejskim transportem zbiorowym zapewniaja-
cych i podnoszacych poziom bezpieczedistwa.

W sferze realizacji przewozéw moga wystepowaé opera-
torzy i przewoznicy. Pierwsi dzialaja na zlecenie organizato-
ra przewozéw. Operatorem publicznego transportu zbioro-
wego moze by¢ samorzgdowy zaklad budzetowy oraz
przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozu oséb, ktéry zawarl z or-
ganizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego. Oznacza to, ze dla posiadania statusu operato-
ra niezbedna jest umowa z organizatorem transportu.
Natomiast drudzy to przedsicbiorcy dzialajacy na zasadach
komercyjnych i ponoszacy ryzyko zwigzane z prowadzong
dziatalnoscia. Przew6z oséb w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego realizowany przez przewoznika moze by¢
wykonywany po zgloszeniu do organizatora zamiaru wyko-
nania takiego przewozu i wydaniu przez tego organizatora
potwierdzenia zgloszenia przewozu. Przewoznik decyduje
samodzielnie o najwazniejszych parametrach oferowanych
przez siebie ustug — w tym o cenach. Swoboda dzialania
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Rys. 1. Rola podmiotow reprezentujacych podaz na rynku ustug transportu miejskiego
Zrodto: H. Kotodziejski, 0. Wyszomirski, Zasady organizacji i mozliwosci integracji transportu miejskiego
w warunkach obowigzywania Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, Zbiér referatow VI Konfe-
rencji Naukowo-Technicznej , Zintegrowany transport publiczny w obsfudze miast i regionéw — PublicTrans
2011", Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikow Komunikacji RP Radom 2011, s. 62.

przewoznikéw nie jest jednak pelna. Obowiazuja ich, poza
Ustawg o publiczmym transporcie zbiorowym, inne regulacje
ustawowe, w tym przede wszystkim Prawo przewozowe
i Ustawa o transporcie drogowym. Regulacje te odnosza sie
takze do operatorow.

Istotna jest kwestia kontroli bezpieczeistwa wykonywa-
nych przewozéw. W odniesieniu do operatoréw funkcje taka
moze pelnié organizator przewozéw, ktéry juz na etapie pla-
nowania oferty ma mozliwo$¢ oddzialywania na poziom bez-
pieczefistwa, np. poprzez uwzglednianie wymagan zwiaza-
nych z czasem pracy kierowcow przy opracowywaniu rozkla-
déw jazdy. Natomiast w przypadku operatoréw oraz prze-
woznikéw funkcjonujacych poza zintegrowanym systemem
miejskiego transportu zbiorowego, ktérzy nie podlegaja bez-
posredniej kontroli organizatora, wazna role w zakresie kon-
troli przestrzegania zasad bezpieczefistwa pelni Inspekcja
Transportu Drogowego. Pracownicy tej jednostki moga m.in.
sprawdzaé stan techniczny pojazddéw, liczbe przewozonych
pasazeréw oraz czas pracy kierowcow.

Organizacja miejskiego transportu zbiorowego

W swietle Ustawy o publiczmym transporcie zbiorowym organi-
zatorem publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwa
jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasci-
wy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze,
przy czym organizator publicznego transportu zbiorowe-
go jest wlasciwym organem, o ktérym mowa w przepisach
Rozporzqdzenia (WE) nr 1370/2007. Oznacza to, ze organi-
zatorem miejskiego transportu zbiorowego moze by¢:

e gmina — na linii komunikacyjnej albo sieci komuni-
kacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich lub
ktérej powierzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozumienia mi¢-
dzy gminami — na linii komunikacyjnej albo sieci ko-
munikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich,
na obszarze gmin, ktdre zawarly porozumienie;

e zwiazek miedzygminny — na linii komunikacyjne;
albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich, na obszarze gmin tworzacych zwiazek
miedzygminny.

Ustawa przyznaje wyzsza range organizatorom, ktérych
obszar dzialania (wlasciwo$¢ miejscowa) obejmuje po-

wierzchnie rozciagajaca sie na obszar wiecej niz jednego or-
ganizatora danego szczebla samorzadowego, jako rezultat
zawarcia porozumienia lub powolania zwiazku miedzy-
gminnego. W przypadku nakladania si¢ wlasciwosci orga-
nizatoréw publicznego transportu zbiorowego, ze wzgledu
na obszar dzialania i ze wzgledu na zasieg przewozéw, wla-
$ciwym organizatorem jest nie pojedyncza gmina, lecz gmi-
na, ktérej powierzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozumienia lub zwigzek
miedzygminny. Okreslone w ustawie zadania organizatora
wykonuje w przypadku gminy wojt, burmistrz albo prezy-
dent miasta, a w przypadku zwiazku miedzygminnego jego
zarzad. Do zadan organizatora zaliczono: planowanie, orga-
nizowanie i zarzadzanie, szczegélowo opisujac je w ustawie.
Kwestie bezpieczefistwa nie zostaly jednak w ramach tych
zadan bezposrednio ujete.

Pierwszym zadaniem organizatora jest planowanie, kt6-
rego celem powinien by¢ zréwnowazony rozwdéj transportu
zbiorowego traktowany jako proces uwzgledniajacy oczeki-
wania spoleczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostep-
nosci do jego ushug, zmierzajacy do wykorzystywania rdz-
nych $rodkéw transportu, przyjaznych dla srodowiska i wy-
posazonych w nowoczesne rozwiazania techniczne. Plan
transportowy powinien okreslaé: sie¢ komunikacyjna, ocene
i prognoze potrzeb przewozowych, przewidywane finanso-
wanie ustug przewozowych, preferencje dotyczace wyboru
rodzaju $§rodkéw transportu, zasady organizacji rynku prze-
wozdw, pozadany standard ustug przewozowych oraz prze-
widywany sposéb organizowania systemu informacji dla pa-
sazera. Przepisy ustawy ustanawiaja rowniez hierarchizacje
planéw w zaleznosci od zasiegu opracowania (krajowy, woje-
woédzki, gminny), w nawiazaniu do kompetencji poszczegdl-
nych organizatoréw transportu. Oznacza to koniecznosé ko-
ordynacji planéw nizszego szczebla (gminnych) z planami
szczebla wyzszego (wojew6dzkim i krajowym).

Obowiazek sporzadzania planu ma charakter fakulta-
tywny dla gmin liczacych ponizej 50 tysiecy mieszkanicéw
i obligatoryjny dla gmin wigkszych oraz gminy, ktérej po-
wierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbio-
rowego na mocy porozumienia miedzy gminami lub zwigz-
ku miedzygminnego, gdy wspdlny obszar obstugi komuni-
kacyjnej obejmuje co najmniej 80 tysiecy mieszkancow.

Kolejna funkcja organizatora publicznego transportu
zbiorowego jest organizowanie publicznego transportu
zbiorowego. Organizator, opierajac sic na wynikach badan
i analizie potrzeb przewozowych, jest zobligowany do za-
pewnienia odpowiednich warunkéw funkcjonowania trans-
portu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych. W tym
celu powinien on m.in. okresli¢ zasady:

e wyposazenia, utrzymania i korzystania z przystan-
kéw komunikacyjnych, dworcéw, wezléw przesiad-
kowych, w tym ewentualnych oplat za korzystanie
z nich;

e funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-
-biletowego;

e oznakowania Srodkéw transportu oraz generowania
i przekazywania informacji pasazerom,

5



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2012

e odplatnosci za przewdz wraz z oplatami towarzysza-
cymi;
e dystrybugji biletow.

Ostatnim zadaniem organizatora opisanym w Ustawie
0 publiczmym transporcie zbiorowym jest zarzadzanie. Polega
ono w szczegdlnosci na:

e negocjowaniu i zatwierdzaniu zmian do umowy

z operatorem,

e ocenie i kontroli realizacji przez operatora i przewoz-
nika ustug w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego,

o wspdlpracy przy aktualizacji rozkladéw jazdy w celu
poprawy funkcjonowania przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej,

e analizie realizacji zaspokajania potrzeb przewozo-
wych wynikajacych z wykonywania przewozéw na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego,

e dokonywaniu zmian w przebiegu istniejacych linii
komunikacyjnych,

e zatwierdzaniu rozkladéw jazdy oraz dokonywaniu ich
aktualizacji w przypadku przewozéw wykonywanych
na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu,

e administrowaniu systemem informacji dla pasazera.

Sposéb sformulowania kompetencji organizatora w za-
kresie zarzadzania §wiadczy o tym, ze wszystkie trzy zada-
nia okres§lone w ustawie, tj. planowanie, organizowanie
i zarzadzanie, musza by¢ wykonywane przez organizatora
facznie. Dlatego warto zwréci¢ uwage na koniecznosé kom-
pleksowego podejscia do kwestii zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym?’.

Miejski transport zbiorowy w systemie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Analize bezpieczefistwa miejskiego transportu zbiorowego
nalezy przeprowadzaé¢ w nawiazaniu do systemu bezpie-
czeistwa ruchu drogowego. Funkcjonowanie transportu
miejskiego na obszarach silnie zurbanizowanych jest uwa-
runkowane przez rozwigzania w zakresie kompleksowo poj-
mowanego bezpieczefistwa ruchu drogowego. Istotna jest
kwestia organizacji i integracji ksztaltowania bezpieczefi-
stwa w miejskim ruchu drogowym. Mozliwym rozwigza-
niem jest laczenie w jednej instytucji zarzadu drég i zarzgdu
miejskiego transportu zbiorowego, co utatwia koordynacje
dzialan zmierzajacych do zapewnienia bezpieczefistwa ru-
chu drogowego.

Jednym z najwazniejszych obszaréw, w ktérych zalecana
jest integracja transportu zbiorowego z indywidualnym
oraz migdzygaleziowa integracja transportu, jest zarzadza-
nie ryzykiem. Coraz cz¢$ciej powstaja w duzych aglomera-

? H. Kolodziejski, O.Wyszomirski: Zasady organizacji i mozliwosci integracji transpor-

tu miejskiego w warnnkach obowigzywania Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
Zbi6r referatéw VI Konferencji Naukowo-Technicznej , Zintegrowany transport
publiczny w obstudze miast i regionéw — PublicTrans 2011”, Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP, Radom 2011, s. 64.
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cjach zintegrowane centra zarzadzania szeroko rozumia-
nym transportem miejskim. Modelowo powinny one sta-
nowi¢ platforme wspéldziatania:
e policji,
e strazy pozarnej,
e stuzb medycznych,
strazy miejskiej,
centrum zarzadzania kryzysowego,
shuzb sterowania ruchem ulicznym,
zarzadu miejskiego transportu zbiorowego.

W struktury takiej jednostki mozna tez wlaczy¢ stuzby
odpowiedzialne za organizacje drogowego i kolejowego
transportu regionalnego.

Oprécz ksztaltowania i integracji bezpieczefistwa ruchu
szczegblna uwage w systemowym ujeciu bezpieczefistwa na
obszarach silnie zurbanizowanych nalezy zwréci¢ na’:

e monitoring bezpieczeistwa,

e dzialania edukacyjne w zakresie bezpieczefistwa,

e rozwdj infrastruktury (zwlaszcza w weztach przesiad-

kowych).

Policyjna baza SEWIK zawiera zbiér informacji o zda-
rzeniach drogowych, umozliwiajac ocene stanu bezpie-
czefistwa na poziomie dowolnie wybranego obszaru, np.
wojewOdztwa czy gminy. Stosowana w ramach tej bazy
systematyka nie pozwala jednak na precyzyjne wydzielenie
informacji o zdarzeniach z udzialem $rodkéw miejskiego
transportu zbiorowego, poniewaz sa one traktowane na
réwni z wszystkimi pozostalymi autobusami oraz mikro-
busami. Bardziej dokladne informacje moglyby rejestro-
waé zarzady transportu miejskiego. Niestety najczesciej
nie robig tego. Zbieranie danych o zdarzeniach z udzialem
pojazdéw miejskiego transportu zbiorowego powinno sta-
nowi¢ podstawe do konfiguracji systeméw zarzadzania ru-
chem oraz podejmowania dzialan ograniczajacych na skale
tych zdarzen, ktérych ksztaltowanie sie nie ma charakteru
wylacznie losowego. Z punktu widzenia organizatora
miejskiego transportu zbiorowego statystyka taka mogtla-
by pozwoli¢ na wyciaganie wnioskéw dotyczacych jakosci
ushug przewozowych swiadczonych przez operatoréw oraz
weryfikacje rozliczen finansowych z tymi operatorami za
niewykonane wozokilometry wynikajace z przerw w ruchu
srodkéw transportu, na skutek ich udzialu w zdarzeniach
drogowych. Analizowanie trendéw zdarzed drogowych,
jak réwniez dokonywanie w oparciu o baze SEWIK anali-
zy poréwnawczej z innymi obszarami, umozliwiloby wila-
dzom jednostek samorzadu terytorialnego ocene skutecz-
nosci dzialania jednostek miejskich odpowiedzialnych za
drogi i transport zbiorowy.

Dzialania edukacyjne dotyczace bezpieczeistwa ruchu
drogowego powinny wykorzystywac réznorodne nosniki
przekazu informacji, takie jak:

> W. Dzwigon, L. Franek, Zbiorowy transport publiczny w zintegrowanym systemie bezpie-

czenstwa ruchu drogowego, , Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 4,s. 18.
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e Srodki transportu zbiorowego (wykorzystywane moga
by¢ burty pojazddéw, jak i kasetony reklamowe, wyswie-
tlacze, monitory umieszczane wewnatrz pojazdéw),

e wiaty przystankowe (informacje moga by¢ umieszczane
w kasetonach rozkladowych i reklamowych — fot. 1.),

e strony internetowe,

e urzadzenia mobilne,

e wydawnictwa papierowe (gazety, ulotki).

Przekazywane informacje powinny by¢ skierowane do
uczestnikéw ruchu drogowego w celu ksztaltowania pozada-
nych zachowan. Komunikaty moga dotyczy¢ np. prosby o:

e ustgpienie pierwszefistwa pojazdom miejskiego trans-

portu zbiorowego przy wlaczaniu sie do ruchu,

e niekorzystanie z paséw ruchu przeznaczonych wy-

facznie dla pojazdéw transportu zbiorowego,

e nieblokowanie torowisk,

e zachowanie szczegdlnej ostroznosci w obrebie przy-

stankéw miejskiego transportu zbiorowego.

Bardzo wazne znaczenie ma rowniez informacja przeka-
zywana pasazerom. Na przystankach i wezlach przesiadko-
wych nalezy eksponowac schematy z przebiegiem linii i lo-
kalizacja przystankdéw, organizacja ruchu w obrebie weztow
przesiadkowych (rys. 2), informacjami o urzadzeniach ufa-

Fot. 1.

Informacja dla pasazeréw eksponowana
w kasetonie przystankowym

przy Porcie Lotniczym Gdansk
Rebiechowo im. Lecha Watgsy

Zrédto: materiaty MZKZG.

METROPOLITALNY ZWIAZEK KOMUNIKACYINY kz 0
ZLATOKI GDAWNSKIE] mz g'r

d

102,114,159,173, 288

Gdy a Chylonla rejon dworca kolejowego

Projet wykonanie: Doy arowsi

Rys. 2. Schemat wezta przesiadkowego Gdynia Chylonia
Irédto: materiaty MZKZG.

twiajacych dostep do ustlug transportu zbiorowego (np.
windach, ruchomych schodach), informacjami o przystoso-
waniu pojazdéw do wymagan oséb niepetnosprawnych.

Programy edukacyjne powinny by¢ takze dedykowane
pracownikom zwigzanym z zarzadzaniem i organizacja ru-
chu transportu miejskiego oraz bezposrednia obstuga pasa-
zerow. W szczegollnosci kierowcy powinni uczestniczy¢
w szkoleniach okresowych ukierunkowanych na bezpiecz-
ne prowadzenie pojazdu oraz podejmowanie wilasciwych
dzialann w przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej lub
konfliktu®. Istotne sg takze kwestie nalezytej obshugi os6b
niepelnosprawnych oraz udzielania pierwszej pomocy.

Wazna role w szkoleniu kierowcéw, poza ich pracodaw-
cami, moga odgrywad stowarzyszenia i instytucje zwigzane
z publicznym transportem zbiorowym. Na przyklad Izba
Gospodarcza Komunikacji Miejskiej organizuje co roku
konkurs na najlepszego kierowce. Ocenie podlega m.in.
technika jazdy na réznego rodzaju nawierzchniach, znajo-
mos¢ przepiséw ruchu drogowego, zasad udzielania pierw-
szej pomocy i rozwiazywania konfliktéw z ,,trudnymi” pa-
sazerami. Wysokie nagrody pieniezne w tym konkursie
motywuja kierowcéw autobusowych z calej Polski do pod-
noszenia swoich umiejetnosci i zabiegania o mozliwo$é
udzialu w jego poszczegélnych etapach.

Rozwdj infrastruktury jest kolejnym czynnikiem warunku-
jacym mozliwos¢ zapewnienia bezpieczefistwa ruchu pojaz-
déw miejskiego transportu zbiorowego. Wazne sa zaréwno
rozwiazania dotyczace infrastruktury liniowej i punktowej, jak
i konstrukgji pojazdéw. Organizator przewozéw powinien
skoncentrowal uwage przede wszystkim na bezpieczefistwie
pasazeréw. Z tego punktu widzenia istotne jest m.in.:

e separowanie ruchu pojazdéw miejskiego transportu
zbiorowego od ruchu $rodkéw transportu indywidual-
nego poprzez wydzielanie paséw ruchu wylacznie dla
pojazdéw transportu zbiorowego, w szczegdlnosci eks-
ploatacje tramwajéw na wydzielonych torowiskach;

¢ wprowadzanie sygnalizacji Swietlnej przyznajacej prio-
rytet pojazdom miejskiego transportu zbiorowego,
w tym ulatwiajacej wlaczanie si¢ do ruchu czy zmiane
pasa ruchu (fot. 2);

e instalowanie urzgdzen chroniacych pasazeréw przed
zagrozeniami wynikajagcymi z ruchu ulicznego oraz
ulatwiajacych wymiane pasazeréw na przystankach
i w weztach przystankowych;

e tworzenie bezpiecznych wezléw przesiadkowych (z uwz-
glednieniem systeméw: Park and Ride, Bike and Ride,
Kiss and Ride), ktérych funkcjonalnosé pozwala na
ograniczenie strat czasu zwigzanych ze zmiang Srodka
transportu, w szczeglnosci skracanie drég przejscia,

e dopuszczanie do eksploatacji pojazdéw spelniajacych
wymagania ergonomiczne, w tym z punktu widzenia
0s6b niepelnosprawnych i o ograniczonej sprawnosci
ruchowej oraz zapewniajacych zachowanie bezpieczen-
stwa (systemy przeciwpozarowe, systemy awaryjnego
otwierania drzwi — fot. 3 itp.);

4 Ibidem, s. 20.
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e wyposazanie przystankéw, wezléw przesiadkowych
oraz pojazdéw w monitoring i systemy tacznosci po-
zwalajace na zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczefistwa osobistego (fot. 4);

e wyréznianie krawedzi przystankéw kolorem i rodza-
jem nawierzchni (fot. 5)°.

Zaspokajanie potrzeby bezpieczenstwa osobistego pasazerow
Bezpieczenistwo jest jedna z podstawowych potrzeb ludz-
kiej egzystencji. Jej zaspokajanie ma charakter wieloaspek-
towy, musi bowiem uwzglednia¢ takie czynniki jak®:

e unikanie zagrozenia zycia i cierpienia,

e wolno$¢ od strachu,
porzadek,
prawo,
opieke i wsparcie,
stabilng strukture.

Odnoszac powyzsze czynniki do bezpieczefistwa w miej-
skim transporcie zbiorowym, nalezy je powiazac z poszcze-
gblnymi elementami oferty transportu zbiorowego sprzyja-
jacymi powstawaniu sytuacji zagrozenia, niepewnosci, cha-
osu. Do elementéw tych mozna zaliczy¢’:

e teren podrézy i jego strukture architektoniczna,

e swobod¢ podrézy,
czas podroézy,
warunki techniczne przejazdu,
kompetencje obstugi,
przestrzen spoleczng.

Zewnetrzne elementy otoczenia, w ktérym odbywaja
si¢ przejazdy pasazeréw, wplywaja w istotny sposob na po-
strzeganie bezpieczefistwa transportu. W wielu przypad-
kach moga by¢ podstawa do skorzystania lub odstapienia
od skorzystania z ustug miejskiego transportu zbiorowego.
Konstrukcja, wyglad i stan estetyczny przystanku i jego
bezposredniego otoczenia oraz kompletnos¢ informacji dla
pasazeréw oddzialuja na percepcje bezpieczefistwa. Brudne,
zaniedbane i zdewastowane elementy infrastruktury przy-
stankowej obnizaja odczuwalny poziom bezpieczefistwa.
Nie bez znaczenia jest réwniez oswietlenie przystanku
i mozliwos¢ obserwowania, co sie na nim dzieje z wiekszej
odleglosci. Wazng kwestia jest réwniez intensywnos$¢ ruchu
pasazerskiego na danym przystanku, tak samo jak stopiefi
napelnienia pasazerami pojazdéw transportu zbiorowego.
Brak ludzi na przystanku sprzyja powstawaniu stanu nie-
pokoju lub nawet strachu. W tym przypadku niezbedne
jest udzielenie wsparcia za posrednictwem personelu dyzu-
rujacego stale lub okresowo, badz zdalnie monitorujacego
dany przystanek. Mozliwos¢ komunikacji z obstuga moga
zapewni¢ specjalne systemy tacznosci.

> P Zadrozny, Bezpieczenstwo oséb niepetnosprawnych w transporcie publicznym, ,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej”, 2011, nr 120, s. 50-51.

¢ J. Michnowski, Potrzeba bezpieczeristwa pasazeriw, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”,
2011, nr 120, s. 4.

7 Ibidem,s. 5.
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Fot. 2.

Specjalna sygnalizacja $wietina

dla pojazdéw transportu zbiorowego

na oddanej do eksploatacji w 2011 r.
przebudowanej ul. Chwarzniefiskiej w Gdyni
Zrodto: materiaty MZKZG.

PRZYCISK Fot. 3.
OTWIERANIA AWARYINE OTWIERANIE DRZWI Przycisk awaryjnego otwierania drzwi
DRZWI na zewnatrz pojazdu komunikacji

miejskiej w sieci ZKM W Gdyni
Zrodto: materiaty MZKZG.

Fot. 4. Monitoring i system facznosci w pojazdach komunikacji miejskiej w sieci ZKM w Gdyni
Zrodto: materiaty MZKZG.

Fot. 5. Wyr6znianie krawedzi przystanku kolorem i rodzajem nawierzchni na oddanej do eks-
ploatacji w 2011 r. przebudowanej ul. Chwarznienskiej w Gdyni
Zrodto: materiaty MZKZG.
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Poczucie bezpieczeistwa podczas podrdzy zapewniaja roz-
wiazania natury organizacyjnej, przede wszystkim w zakresie
taryfy i kontroli biletéw. Zasady taryfowe okreslaja: granice
stref, specyfike wnoszenia oplat, mozliwosci wykorzystania
kilku $rodk6éw transportu w trakcie realizacji podrézy, upraw-
nienia do przejazdéw bezplatnych i ulgowych, sposoby ich
dokumentowania, zasady przewozu bagazu, przepisy porzad-
kowe. Ich znajomos¢ i wlasciwa interpretacja umozliwiajg eli-
minacj¢ niepokoju zwiazanego z podréza oraz ograniczaja
obawe przed kontrolg biletéw. Z reguly stali pasazerowie, sys-
tematycznie korzystajacy z miejskiego transportu zbiorowe-
go, moga si¢ czué bezpieczni. Natomiast w przypadku oséb
incydentalnie korzystajacych z transportu zbiorowego, tury-
stéw — skomplikowane i rozbudowane rozwiazania taryfowo-
-biletowe sprzyjaja powstawaniu sytuacji strachu. Ograni-
czeniu tego stanu zagrozenia sprzyjaja: wsparcie personelu,
dobrze przygotowana i tatwo dostepna informacja, a przede
wszystkim proste zasady taryfowo-biletowe. W przypadku
braku takich rozwigzan nalezy przynajmniej eksponowaé te
elementy oferty taryfowo-biletowej, ktére dedykowane sg
osobom nie znajacym specyfiki komunikacyjnej danego mia-
sta — np. uniwersalne bilety przesiadkowe.

Przemiany zachodzace wokél nas przyspieszajace tempo
zycia, wymagania zwiazane z terminowa realizacja okreslo-
nych zadan nadaja wysoka range postulatom ze strony pasa-
zeréw dotyczacym czasu podrézy. Czas jest podstawowym
czynnikiem zwigzanym z naszym zyciem. Bez okreslonego
rytmu w zyciu nastepuje chaos. Dobry rozklad jazdy i jego
planowa realizacja nie narazajg pasazeréw na marnowanie
czasu. W tym kontekscie wazna jest wlasciwa organizacja i za-
rzadzanie miejskim transportem zbiorowym w celu ograni-
czania sytuacji nie realizowania kurséw zamieszczonych
w rozkladzie jazdy. Brak perfekcji w tym zakresie prowadzi do
kompleksowej negatywnej oceny organizatora przez pasazera.

Stopieni zaspokojenia potrzeby bezpieczefistwa z punktu
widzenia warunkéw technicznym nalezy analizowaé w pod-
stawowym i rozszerzonym zakresie. Niewlasciwy stan taboru
pod wzgledem technicznym wplywa na podstawowe odczu-
cia o charakterze fizjologicznym, determinujac komfort fi-
zyczny podrdzy i ewentualne obawy zwigzane z wystapie-
niem lub nasileniem si¢ dolegliwosci zdrowotnych oraz stra-
chem z nimi zwiazanym. Odczucia te moga dotyczy¢ wibra-
gji i hatasu. Na poziomie rozszerzonym oceniane sa dodatko-
we elementy konstrukeji lub wyposazenia pojazdu, np. spe-
¢jalne miejsca dla wézkow, klimatyzacja. Organizator w tym
zakresie moze stawial okreslone wymagania co do stanu
technicznego pojazdéw i ich wyposazenia. Powinien réwniez
kontrolowaé, czy ustugi sa $wiadczone we whasciwy sposdb.

Z punktu widzenia pasazera kompetentny kierowca
(motorniczy) to nie tyle osoba posiadajaca odpowiednie
przygotowanie zawodowe, lecz ktos, kto wykazuje sie re-
alnymi umiejetnosciami, a nawet zamitlowaniem i talen-
tem do prowadzenia pojazdéw i nalezytej obslugi pasaze-
réw. Do najwazniejszych atrybutéw tych pracownikow
w miejskim transporcie zbiorowym mozna zaliczy¢®:

8 Ibidem, s. 7-8.

e technike prowadzenia pojazdu,

e kontakt sfowny — udzielanie informacji,
e prowadzenie sprzedazy biletéw,

e pomoc w sytuacjach awaryjnych,

e obstluge 0s6b o specjalnych potrzebach.

Kierujacy pojazdami transportu zbiorowego postrze-
gani sa jako opieckunowie reprezentujacy organizatora,
ktérzy maja zapewnié bezpieczeristwo. Dlatego konieczne
jest odpowiednie zarzadzanie ta grupa personelu. Nalezy
tez skracaé dystans pomiedzy kierujacym pojazdem a pa-
sazerami. Dystans ten tworza: zamkniete, wyizolowane
kabiny, przekazywanie informacji pasazerom wylacznie za
pomocg urzadzen elektronicznych, odstepowanie od
sprzedazy biletéw przez prowadzacych pojazdy. W rezul-
tacie przerywana jest bezposrednia wi¢z pomiedzy ustu-
godawcg a ustugobiorca, ktérzy zamiast stawad sie sobie
coraz blizsi, w nawiazaniu do koncepcji marketingu rela-
dji, stajg sic anonimowi wzgledem siebie. Kierujacy pojaz-
dem zaczyna by¢ traktowany przez pasazeréw jak robot
koordynujacy prace maszyny i urzadzen. W tym kontek-
$cie wzrasta zagrozenie, ze w sytuacjach awaryjnych,
w szczegblnosci w nawiagzaniu do potrzeb os6b wymagaja-
cych specjalnej obstugi, kierowca-robot odpowiednio nie
zareaguje.

Osoby korzystajace z przystankdw i pojazdéw miejskie-
go transportu zbiorowego majg okreslone potrzeby zwiaza-
ne z zachowaniem odpowiedniego dystansu (odleglosci)
w stosunku do innych oséb. W transporcie miejskim wbrew
woli poszczegdlnych oséb dystans ten jest czesto skracany
w stosunku do parametréw akceptowalnych przez pasaze-
réw. Na przystanku mozna odsunaé sic na kilka metréw,
ale w trakcie wsiadania i wysiadania, wewnatrz $rodka
transportu o zachowanie takiego dystansu jest zdecydowa-
nie trudniej, a czasami jest to wrecz niemozliwe. To zawe-
zenie przestrzeni spolecznej pozostajacej do dyspozycji pa-
sazera moze budzi¢ jego niepokdj, nieched, lek. W rezulta-
cie zaburzona zostaje potrzeba bezpieczefistwa, co wyzwala
zlo$¢ i agresje. Organizator przewozéw powinien monito-
rowac jako$¢ oferowanych ustug, biorac pod uwage napel-
nienie pojazdéw komunikacji miejskiej. Permanentne ofe-
rowanie ustug o niskim poziomie bezpieczefistwa w zakre-
sie zachowania odpowiedniej przestrzeni moze prowadzié
do utraty pasazer6w transportu zbiorowego na rzecz trans-
portu indywidualnego. Nalezy takze zapewni¢ monitoring
pojazdéw oraz patrole nieumundurowanych funkcjonariu-
szy policji i strazy miejskiej, aby przeciwdziataé i odpowied-
nio reagowaé na sytuacje niedozwolonych zachowan, kt6-
rym w duzym stopniu sprzyja skrocenie dystansu pomiedzy
pasazerami.

Polityka bezpieczefistwa w miejskim transporcie zbiorowym
Prawidlowo zorganizowana obstuga pasazer6w powinna
uwzgledniaé wymagania pasazeréw dotyczace zapewnienia
pozadanego poziomu bezpieczenistwa. Organizator miej-
skiego transportu zbiorowego, realizujac zadania szczego-
towo opisane w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym,
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powinien realizowaé dostosowang do swojej specyfiki i po-
tencjatlu polityke bezpieczenistwa. Zgodnie ze stanowiskiem
Migdzynarodowej Unii Transportu Publicznego (UITP) za-
rzadzanie bezpieczefistwem w transporcie publicznym po-
winno opiera¢ sie na’:

e czynniku ludzkim,

e procedurach,

e technologii.

Zaangazowanie personelu w obsluge pasazeréw nalezy
traktowaé jako podstawowy element stabilnosci systemu
bezpieczenistwa. Pracownicy wykorzystujacy w procesie ob-
stugi pojazdy, urzadzenia i systemy techniczne przesadzajg
o efektywnosci calego systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem. Pasazerowie oczekuja bezposredniego kontaktu
z zywym pracownikiem, a nie z wirtualnymi systemami.
Jezeli kontakt ten nie moze by¢ bezposredni, powinien on
nastepowal chociazby za posrednictwem urzadzen tech-
nicznych. Wazne jest w zwiazku z tym posiadanie odpo-
wiednio wykwalifikowanych kadr, ktére na kazdym etapie
tworzenia oferty (przygotowanie srodkéw transportu oraz
projektowanie rozkladéw jazdy, systemu taryfowo-bileto-
wego, infrastruktury liniowej i punktowej, dystrybucji bile-
téw, edukacji, informacji i promocji) i jej realizacji (wykona-
nie rozkladu jazdy pojazdami spelniajgcymi wymagania
stawiane przez organizatora, utrzymanie i estetyzacja infra-
struktury liniowej i punktowej, sprzedaz biletéw, edukacja,
informacja i promocja) beda uwzglednia¢ koniecznosé
ograniczania ryzyka zwigzanego z wyborem transportu
zbiorowego jako sposobu realizacji podrézy miejskich.
Pracownicy wszystkich jednostek wspdttworzacych oferte
miejskiego transportu zbiorowego musza mie¢ predyspozy-
¢je do pracy w sferze ushug. Osoby te powinny by¢ syste-
matycznie szkolone i zachecane do samodoskonalenia.
Niezbedne jest w zwiazku z tym dobranie odpowiednich
bodzcéw motywacyjnych i okresowa kontrola stopnia opa-
nowania przez pracownikow zagadniefl zwiazanych z bez-
pleczenstwem.

Niezbedne jest, szczegdlnie w sytuacji oddzielenia or-
ganizacji od realizacji ustug przewozowych, wdrozenie od-
powiednich regulacji i procedur gwarantujacych zapew-
nienie zaplanowanego poziomu bezpieczenistwa. Kluczowg
role odgrywa umowa pomiedzy organizatorem a operato-
rem. Od jej zapiséw zalezy standard oferowanych ustug
przewozowych — jakos¢ taboru i pracy oséb prowadzacych
pojazd oraz mozliwosé kontroli dotrzymywania warunkéw
umowy. Umowy te moga zawiera¢ wymagane przez orga-
nizatora wskazniki z zakresu bezpieczefistwa. Niezbedne
jest takze identyfikowanie i hierarchizowanie zagroze i na
tej podstawie okre§lanie priorytetowych kierunkéw popra-
wy bezpieczefistwa. Wymaga to regularnej i cigglej wy-
miany wiedzy pomiedzy poszczegélnymi podmiotami od-
powiedzialnymi za bezpieczenistwo. W polityce bezpie-
czefistwa nalezy rowniez uwzglednial potencjalne zagro-

° Bezpieczerstwo publicznego transportu w zmieniajqcych si¢ realiach Swiata, Oficjalne sta-
nowisko UITP, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, 2011, nr 117, s. 37.
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zenia, zwiazane np. z atakami terrorystycznymi. Pomimo
niewielkiego prawdopodobiefistwa wystapienia takich
zdarzed personel powinien by¢ przygotowany do odpo-
wiedniej reakcji. W tym aspekcie niezbedne jest wspodl-
dzialanie z innymi podmiotami uczestniczacymi w rozwia-
zywaniu sytuacji kryzysowych'®.

Technologie stosowane w miejskim transporcie zbioro-
wym staja si¢ coraz bardziej nowoczesne. Podnoszeniu bez-
pieczefistwa sprzyja eliminowanie podziatlu na czesci prze-
strzeni przeznaczonej dla pasazeréw. W szczegdlnosci doty-
czy to Srodkéw transportu szynowego, w ktorych rezygnu-
je sie z wagondw, integrujac caly przedzial pasazerski. Nie
bez znaczenia sa takze technologie poprawiajace plynnosé
ruchu tramwajéw i trolejbuséw, np. zdalnie sterowane
zwrotnice. Powszechnie stosowane sg w pojazdach rozwia-
zania poprawiajace bezpieczenstwo kierowania nimi analo-
giczne do tych, ktére sg stosowane w samochodach osobo-
wych. Istotne znaczenie maja takze dodatkowe technologie
zogniskowane na poprawie warunkéw pracy kierowcy, co
sprzyja mozliwosci bezpiecznego prowadzenia pojazdu i pel-
nej koncentracji przez caly okres $wiadczenia pracy. Kamery
umieszczone na zewnatrz pojazdu, ogrzewane szyby, klima-
tyzacja, systemy monitorowania kluczowych parametréw
pojazdu, wygodne siedzenie — to tylko przyklady rozwiazan
wspomagajacych prace kierowcy, a jednoczesnie sprzyjaja-
cych zachowaniu lub podnoszeniu poziomu bezpieczeni-
stwa. Wazne sg rowniez technologie zogniskowane na ustu-
gobiorcach, takie jak: niska podloga, pasy umozliwiajace
zabezpieczenie w czasie jazdy oséb na woézkach inwalidz-
kich, przyciski awaryjnego i samodzielnego otwierania
drzwi, monitoring.

Poszczegdlne rozwiazania technologiczne stuzace zarza-
dzaniu bezpieczefistwem moga funkcjonowaé autonomicz-
nie. Najwieksza efektywnos¢ z punktu widzenia bezpie-
czefistwa jest jednak osiggana wtedy, gdy przenika sie ich
funkcjonalnosé.

Proces zarzadzania bezpieczedstwem powinien obejmo-
wad trzy fazy'':

e prewencje, ktorej celem jest zapobieganie wystapie-

niu niebezpiecznych zjawisk w przysztosci;

e przygotowanie i reagowanie, czyli tagodzenie skut-
kéw zdarzeq, keérych nie udalo sie uniknaé pomimo
realizacji dzialai prewencyjnych, poprzez praktyczne
zastosowanie procedur okreslajacych sposoby reago-
wania na zagrozenia i wypadki;

e usuwanie skutkéw zdarzeti/wypadkoéw, czyli szybkie
przywracanie normalnego funkcjonowania miejskie-
go transportu zbiorowego, co zwigksza u pasazeréw
zaufanie i poczucie bezpieczefistwa, a jednoczesnie
jest istotne dla organizatora i operatora z ekonomicz-
nego punktu widzenia.

10 M. Magierski, Systemowe rozwigzania zapewniajqce bezpieczenstwo komunikacyi miejskiej
na przykladzie Miejskich Zaktadiw Autobusowych Sp. z 0.0. w Warszawie, ,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej”, 2011, nr 118, s. 65.

" Tbidem, s. 37.
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Praktyka zarzadzania bezpieczefistwem w miejskim
transporcie zbiorowym na przyktadzie

Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni jest najstarszym
funkcjonujacym organizatorem miejskiego transportu zbio-
rowego w naszym kraju. Swoje zadania wykonuje od 1 paz-
dziernika 1992 r. Juz wtedy nastapilo oddzielenie organizacji
od realizacji przewozéw oznaczajace zmiang modelu zarza-
dzania. W rezultacie konieczne bylo zmodyfikowanie zasad
ksztaltowania systemu bezpieczefistwa transportu zbiorowe-
go. Organizator cz¢$¢ obowigzkéw w tym zakresie nalozyt
na przedsigbiorstwa przewozowe. W umowach z tymi przed-
siebiorstwami okreslit podzial zadan realizowanych przez
poszczegdblne jednostki w celu zapewnienia bezpieczefistwa
ustug miejskiego transportu zbiorowego. Wyzwaniem oka-
zalo si¢ dopracowanie szczegdlow wspdlpracy z przewozni-
kami komunalnymi i prywatnymi, ktérzy zaczeli swiadczyd
ustugi na otwartym na konkurencje rynku. Ci drudzy nie
mieli praktycznego doswiadczenia z obshuga tego typu prze-
wozéw. Dlatego z czasem stopniowo w umowach doprecy-
zowano standardy jakosci ustug, w tym te dotyczace kwe-
stii szeroko rozumianego bezpieczeistwa. W szczegdlnosci
zwr6cono uwage na wymagania zwigzane z wprowadzanym
do eksploatacji taborem, zaréwno nowym, jak i uzywanym.

Istotnym etapem w rozwoju polityki bezpieczenstwa

miejskiego transportu zbiorowego bylo wlaczenie w struk-
tury Zarzadu Komunikacji Miejskiej w 1994 roku, wyod-
rebnionej z monopolistycznego komunalnego przewozni-
ka, Centrali Ruchu — jednostki odpowiedzialnej za kontrole
i nadz6r nad funkcjonowaniem miejskiego transportu zbio-
rowego (fot. 6). Dzicki temu rozpoczeto intensywna kon-
trole realizacji postanowieni zawartych w umowach przewo-
zowych, ze szczegélnym uwzglednieniem kwestii bezpie-
czefistwa. Rutynowymi dzialaniami staly sie m.in.:

e kompleksowe kontrole sprawnosci technicznej pojaz-
déw na niezaleznych stacjach diagnostycznych;

e prowadzenie ewidencji najbardziej awaryjnych pojaz-
dow;

e spotkania oraz wywiady grupowe z kierowcami na
temat organizacji ruchu drogowego w miescie jako
podstawy do eliminacji zagrozei we wskazywanych
miejscach;

e kontrole punktualnosci, estetyki i stanu techniczno-eks-
ploatacyjnego wszystkich wyjezdzajacych danego dnia
na trase pojazdéw oraz sprawnosci ich wyposazenia;

e kontrole trzezwosci kierowcéw;

e kontrole kompletnosci informacji wewnetrznej i ze-
wnetrznej dedykowanej pasazerom,;

e kontrole czystosci i estetyki przystankéw, w tym od-
$niezanie;

e obstuga kolizji i wypadkéw zwiazanych z ruchem po-
jazdéw transportu zbiorowego oraz uszkodzen sieci
trakcyjnej;

e udzial w komisjach bezpieczeristwa ruchu drogowego
razem z policja i straza miejska;

e udzial w posiedzeniach sztabu antykryzysowego na
szczeblu Urzedu Miasta.

Fot. 6. Regulacja ruchu autobusow przez pracownika Centrali Ruchu ZKM w Gdyni w dniu
otwarcia ostatniego odcinka Trasy Kwiatkowskiego w 2008 r.
Zrédto: materiaty MZKZG.

Skuteczna realizacja powyzszych dzialafi pozwolita
przede wszystkim na eliminacje zachowan pracownikéw
przedsi¢biorstw przewozowych nie stuzacych zapewnieniu
odpowiedniego poziomu bezpieczedstwa transportu zbio-
rowego. W rezultacie udalo si¢ osiagnaé¢ zadowalajaca ja-
kos¢ ustug z punktu widzenia pasazeréw, czego przejawem
sa dobre oceny wystawiane gdynskiej komunikacji przez jej
mieszkaicéw w prowadzonych cyklicznie reprezentatyw-
nych badaniach zachowan i preferencji komunikacyjnych.
Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze praca nad poprawa ja-
kosci i bezpieczenistwa jest procesem dlugotrwalym i kosz-
townym. Zmiany, ze wzgledu na duza skale dzialania, na-
stepuja ewolucyjnie. Niezbedne jest takze partnerskie po-
dejscie organizatora i pozostalych podmiotéw Swiadczacych
ustugi zwiazane z funkcjonowaniem transportu zbiorowe-
go. Dzieki dobrej wsp6lpracy mozna bardziej efektywnie
ksztaltowaé pozadany poziom bezpieczedstwa.

Waznym dzialaniem organizatora bylo objecie nadzo-
rem policji i strazy miejskiej bezpieczefistwa osobistego pa-
sazerow w pojazdach miejskiego transportu zbiorowego.
Kilkuosobowe zespoly nieumundurowanych funkcjonariu-
szy policji, na wskazywanych przez organizatora liniach,
w okreslonych dniach tygodnia i o okreslonej porze dnia,
kontrolujg zachowania pasazeréw i podejmuja reakcje
w przypadku nieprzestrzegania przepiséw porzadkowych.
W poczatkowym okresie uwage koncentrowano na liniach
kursujacych péznym wieczorem i w nocy. Systematyczna
i prowadzona na szeroka skale wspolpraca stosunkowo
szybko przyniosta poprawe bezpieczefistwa i intensywno$é
podejmowania interwencji przez funkcjonariuszy drastycz-
nie spadta.

Podobne rozwiazanie wprowadzono przy kontroli biletéw.
Nieumundurowany policjant towarzyszy kontrolerom w trak-
cie realizowania przez nich zadas, z jednej strony wplywajac na
zachowanie pasazeréw, z drugiej samych kontroleréw.

Od poczatku swojego funkcjonowania Zarzad Komu-
nikacji Miejskiej zwraca uwage na ksztaltowanie wlasci-
wych postaw i zachowan pracownikéw. Wyodrebni¢ mozna
trzy podstawowe grupy personelu majacego bezposredni
wplyw na bezpieczefistwo:
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e pracownicy zajmujacy sie planowaniem oferty prze-
wozowej, przygotowywaniem informacji dla pasaze-
réw, edukacja i promocja;

e pracownicy odpowiedzialni za kontrole funkcjonowa-
nia komunikacji, w tym nadz6r ruchu i kontrole czy-
stosci przystankdow;

e pracownicy zajmujacy si¢ obstuga pasazeréw: sprze-
dawcy i kontrolerzy biletéw, osoby udzielajace infor-
macji w Biurach Obstugi Klienta.

Szkolenia, systemy motywacyjne i sposdb organizacji
pracy poszczegdlnych grup personelu dostosowane sg do
specyfiki wykonywanej pracy. W czasie tych szkoler duzo
uwagi poswieca sie procedurom postepowania, ktdre sa
okresowo modyfikowane w nawigzaniu do zmian zacho-
dzacych np. w technologii obstugi klienta.

Standardem sa wysokie wymagania stawiane §rodkom
transportu i osobom je obstugujacym. Kierowcy przed
przyjeciem do pracy u operatora musza zaliczy¢ specjalny
test kwalifikacyjny w Zarzadzie Komunikacji Miejskiej
w Gdyni. Prawie wszystkie autobusy i trolejbusy to pojazdy
niskopodlogowe wyposazone w systemy tacznosci, monito-
ringu i glosowych zapowiedzi przystankéw. Co trzeci trolej-
bus, korzystajac z energii z dodatkowych akumulatoréw,
moze przejechaé kilka kilometréw ze zlozonymi pantogra-
fami odlaczanymi automatycznie od sieci zasilajace;j.

Najwolniej podnoszenie poziomu bezpieczeistwa prze-
biega w odniesieniu do infrastruktury liniowej i punktowe;.
Duze naklady zwigzane z jej modernizacja, dlugotrwale
procedury i czesto niejasne kwestie wlasnosciowe ograni-
czaja efektywnos¢ dziatan w zakresie podnoszenia bezpie-
czeistwa. Jednocze$nie najczesciej w pozadanych z punktu
widzenia funkcjonalnego lokalizacjach nie ma wystarczaja-
cej rezerwy terenu, ktéra umozliwialaby budowe nowych
lub modernizacje istniejacych wezléw przesiadkowych we-
dlug standardéw zapewniajacych najwyzsze z mozliwych
standardy bezpieczefistwa.

Podsumowanie

Bezpieczefistwo w miejskim transporcie zbiorowym powin-
no mieé¢ charakter priorytetowy. Zapewnienie bezpieczefi-
stwa jest zadaniem gminy, a w szczegllnosci dzialajacego
w jej imieniu organizatora. Troska o bezpieczefistwo powin-
na by¢ udzialem wszystkich podmiotéw zaangazowanych
w przygotowanie oferty przewozowej. Dzieki zapewnieniu
odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa transport zbiorowy
moze skutecznie konkurowaé z transportem indywidualnym
realizowanym samochodami osobowymi. W tym kontekscie
wydatki zwiazane z zapewnieniem i podnoszeniem poziomu
bezpieczefistwa powinny by¢ oceniane nie w kategoriach
kosztow, lecz jako inwestycje. Nalezy diagnozowal obszary
dzialania transportu miejskiego, w ktérych wystepuje realnie
i potencjalnie najwieksze ryzyko zagrozen. Analizy w duzym
stopniu powinny uwzglednia¢ psychologiczne uwarunko-
wania oceny bezpieczefistwa przez pasazeréw. Nawet przy
stosunkowo niewielkim ryzyku wystapienia jakiego$ zdarze-
nia trzeba by¢ na nie przygotowanym, co ogranicza skutki
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jego wystgpienia i podnosi efektywnos¢ akgji ratowniczej.
Traktowanie bezpieczefistwa jako integralnej czesci procesu
obshugi pasazeréw nie jest mozliwe bez odpowiedniego za-
rzadzania nim i bezposredniej obstugi pasazeréw przez wy-
kwalifikowanych pracownikéw. Niezbedne jest ustawiczne
szkolenie pracownikéw i okresowe kontrolowanie ich przy-
gotowania do prawidlowej reakcji na zdarzenia zaklécajace
normalne funkcjonowanie miejskiego transportu zbiorowe-
go. Pasazerom nalezy Swiadczy¢ ustugi zgodne z zaplano-
wanymi standardami, nie tylko w zakresie bezpieczeristwa.
Wysoka sprawno$¢ dzialania i efektywne zarzadzanie sta-
nowia domniemana gwarancje wysokiej jakosci oferty prze-
wozowej, w tym takze w zakresie bezpieczenstwa. Wazne
znaczenie ma dbalos¢ o stan infrastruktury. Jej odpowiednia
funkcjonalno$¢ i estetyka sprzyjaja wzrostowi zaufania i po-
czucia bezpieczefistwa, podnoszac atrakcyjno$é oferty prze-
wozowej. Co trzeci trolejbus korzystajacy z energii z dodat-
kowych akumulatoréw moze przejechal kilka kilometréw
ze zlozonymi pantografami odlaczanymi automatycznie od
sieci zasilajacej (fot. 7).

Fot.7. Gdynski trolejbus, ktéry dzigki dodatkowym akumulatorom (ze ztozonymi pantografami
bez korzystania z sieci zasilajacej) moze przejechac kilka kilometréw po dowolnej trasie
Zr6dto: materiaty MZKZG.
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