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Streszczenie: Niniejszy artykut ma na celu opisanie przyczyn powstawania u przewoznika rezerwy
taborowej dla pojazdéw realizujacych przewozy w grupie transportu publicznego. Zapotrzebowanie
na transport publiczny z roku na rok wzrasta, odzwierciedleniem tego zjawiska jest wzrost
przewiezionych pasazeréow. W pierwszej czg¢sci artykutu opisana zostata obecna sytuacja transportowa
aglomeracji Warszawskiej, a nastgpnie przyczyny powstawania strat kilometrow. W czesci drugiej
przedstawiono zadania komorek miasta w celu ograniczenia niewykonania zadan przewozowych
wynikajacych z réznych przyczyn, majacych wptyw na jakos¢ swiadczonych ustug.

Stowa kluczowe: potrzeby przewozowe, zdarzenia na miescie, rezerwa taboru.

1. WPROWADZENIE

Stworzenie wlasciwego ukladu komunikacyjnego oraz posiadanie odpowiednio
wyszkolonych zasobow ludzkich, a takze odpowiedniego zaplecza infrastrukturalnego
w postaci taboru, zajezdni i innych obiektow obstugi to podstawowe wymagania, jakie
musi spetnia¢ kazdy system transportu miejskiego, zwlaszcza w duzych metropoliach.
Wymienione elementy sa punktem wyjscia do generowania przez organizatoréw
i operatoréw wspotpracy w zakresie komunikacji oraz pracy przewozowej, przez ktdra
nalezy rozumie¢ wielko$¢ wykonanych przez $rodki transportu drogi oraz ilosci
przewiezionych pasazerow. Wynik tego dziatania zwanego tez potokami pasazerskimi
wyraza si¢ w pasazerokilometrach. Transport jest waznym elementem infrastruktury
spoteczno-gospodarczej. Sprawny transport ma bardzo wazne znaczenie dla gospodarki,
poniewaz umozliwia jej prawidlowe funkcjonowanie [1]. Transport publiczny to element
faczacy miasto w uktadzie funkcjonalnym. Wszelkie ruchy ludzi, ktére sa wykonywane
w celu zaspokojenia czynnosci gospodarczych i ekonomicznych oraz innych w obszarze
danego regionu uznaje si¢ sa za procesy transportowe oddziatujace na obszar planowania
przestrzennego, funkcj¢ oraz rozwoju miast. Obecnie transportu nie mozna ograniczaé
jedynie do przewozowej funkcji. Za sprawg koncepcji logistycznych musi on przejmowac
funkcje dodatkowe, natomiast systemy transportowe powinny wykazywac si¢ optymalnym
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wykorzystaniem uzytkowanej przestrzeni, czasu, a takze transportowej pojemnosci, przy
optymalnym uzyciu drogowej infrastruktury. Obszar przestrzenny miasta $cisle zalezy od
mozliwo$ci stwarzanych przez dany srodek transportu w kreowaniu komunikacyjnej
dostepnosci. Jednak zawsze jest pewna granica, przy ktdérej czas przemieszczania
w praktyce ogranicza pokonywang odlegto$¢ danym S$rodkiem transportu. Przestrzenny
rozw0j miasta nastgpuje od chwili, w ktorej $rodki transportowe obstugujace potrzeby
przewozowe osiagna granicg¢ zasiegu. W zwiazku z tym przestrzen miejska jest
ograniczona praktycznie mozliwosciami komunikacyjnymi postrzeganymi pod katem
czasu traconego na podrdz, aczas jest nieodnawialnym zasobem. Sprawno$¢ systemu
transportu miejskiego posiada ogromng rolg w ksztattowaniu si¢ spoteczno-gospodarczych
stosunkow na danym terenie. Na liczb¢ komunikacyjnych potaczen w miescie ma wptyw
wiele réznorodnych czynnikow. Do gtéwnych nalezy zaliczy¢: potrzeby komunikacyjne,
zagospodarowanie przestrzenne, lokalizacje miejsc pracy oraz nauki, rozmieszczenie
ludnosci w miescie, jak réwniez roztozenie funkcji handlowych oraz przemystowych.

2.ISTOTA POTRZEBY TRANSPORTOWEJ

Zapotrzebowanie czlowieka na transport jest trwale i nieograniczone. Jest tak samo
wazne w jego kulturalnej, ekonomicznej, religijnej, politycznej i o$wiatowej dziatalnosci.
Dlatego tez, mimo wielostronnego oddziatywania transportu na spoleczenstwo
i zachodzgce w nim procesy mozna wskazaé na zasadniczg prawidtowos¢, ktora wystepuje
we wszystkich formach dziatalnosci transportowej, mianowicie jest nig realizacja zawsze
tego samego celu, jakim jest przemieszczanie w czasie 1 przestrzeni dobr i 0s6b réznymi
srodkami transportu [2]. Postep techniczny 1 ekonomiczny sprzyja rozwojowi
gospodarczemu, zwickszajac skutecznie obszary wyboru konsumenta odnosnie ushug
transportowych. Potrzeby transportowe ksztattujg si¢ w zroznicowanej postaci wynikajacej
z nastepujacych przestanek:

— rozwoju gospodarki $§wiatowej, miedzynarodowego podzialu pracy, procesow
integracyjnych i globalizacyjnych spoleczenstwa,

- zwigkszonej ruchliwosci spotecznej i komunikacyjnej ludnosci,

- powszechnego zapotrzebowania na rdzne formy zagospodarowania czasu wolnego.

Potrzebg transportowa mozna okresli¢ jako zglaszang przez gospodarkg narodowa
i spoleczenstwo potencjalna, wyodrebniong ofert¢ przemieszczania oséb, ladunkéw oraz
wiadomosci w danym czasie na okreslong odlegtos¢ [3]. W literaturze ekonomiczno-
transportowej powszechne jest tozsame traktowanie potrzeb transportowych z potrzebami
przewozowymi. Biorgc pod uwage obszar dziatania komunikacji miejskiej powinno si¢
szczegolowiej rozpatrywaé problem potrzeb transportowych, uwzgledniajac aspekty
lokalne wystepujace na danym terenie. Pierwotnym powodem popytu na ustugi transportu
miejskiego jest potrzeba komunikacyjna, ktdrg okresli¢ mozna jako ,,cheé, potrzebe czy tez
zadanie jednostki lub okreslonej zbiorowosci dotyczace realizacji procesu przemieszczania
z jednego miejsca na drugie” [4]. Potrzeba komunikacyjna dokonywana wewnatrz terenow
zurbanizowanych przynalezy do grupy potrzeb wynikajacych z mechanizmu tzw. wtérnych
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celéw. Potrzeby komunikacyjne wewnatrz terenow zurbanizowanych charakteryzuja si¢
takimi cechami, jak [5], [6]:
— koncentracja na ograniczonym przestrzennie terenie, determinujaca niewielka srednia
odlegtos¢ podrozy,
— powszechno$¢ wystepowania,
— nierownomierno$¢ wystepowania,
- masowos$¢ wystgpowania.

Srednia odleglo$¢ podrozy jest inna w przypadku indywidualnych miast, co wynika
z ich réznej powierzchni oraz specyfiki zagospodarowania przestrzennego. Zmienia si¢
ona w przekroju poszczegdlnych lat z powodu ekspansji terenowej oraz ulega
przeksztalceniom zagospodarowania przestrzennego w danym miescie. Przeksztalcenia te,
wskutek rozbudowy wynikaja z oddalania si¢ miejsc nauki i pracy od miejsc
zamieszkiwanych przez ludno$é, co wptywa na wzrost sredniej odlegltosci podrdzy.

Odwzorowaniem powszechnosci potrzeb komunikacyjnych wewnatrz terenow
zurbanizowanych sa wysokie wskazniki ruchliwosci komunikacyjnej uwazanej za
przecigtng, dzienng liczbe przewozéw w stosunku do catosci odbywanych podrézy przez
mieszkancoéw miasta (biorgc pod uwagge rozne srodki lokomocji, w tym indywidualne) [6].

Ruchliwo$¢ komunikacyjna spoteczenstwa miejskiego zalezna jest od:

— charakterystyki ludnosci (w tym struktury zawodowej mieszkancow i miejsc ich
zatrudnienia),

— wielkosci miasta (liczba mieszkancow),

— przestrzennego zasiggu dzialania transportu zbiorowego,

— specyfiki danego obszaru miejskiego (w tym stopnia jego uprzemystowienia).

Sciste zgodnosci kierujace ruchliwo$cia komunikacyjna sa trudne do wychwycenia,
gdyz wigkszo$¢ miejscowosci charakteryzuja swoiste, na ogol unikatowe cechy i uktady
przestrzenne. Nierownomierno$¢ wystepowania potrzeb komunikacyjnych wewnatrz
terendw zurbanizowanych ujawnia si¢ w wahaniach popytu na ustugi transportu
miejskiego wzgledem czasu i miejsca. Nierownomierno$¢ czasowa zwiazana z potrzebami
komunikacyjnymi uwidacznia si¢ w przypadku wahan godzinowych w przeciggu doby
oraz dobowych w ciagu tygodnia, miesigca lub roku. Wahania godzinowe s3
spowodowane organizacjg pracy i zycia ludnosci zamieszkujacej miasto. Decyduja one o
przyczynie pojawiania si¢ w danym dniu tzw. szczytow komunikacyjnych, powiazanych
gldwnie z dojazdami i powrotami z miejsc nauki i pracy. Nasilenie wspomnianych
szczytow jest rozne w zaleznosci od warunkow lokalnych danego miasta [6], [7], [9], [12].

Nieréwnomierno$§¢  przestrzenna potrzeb komunikacyjnych zauwazalna jest
w przypadku wahan kierunkowych, spowodowanych zréznicowanym charakterem
poszczegoélnych dzielnic miasta i odcinkéw wzdtuz trasy w danym kierunku (w zwiazku
z wiekszg koncentracja punktow wyjsciowych lub docelowych). Powinno si¢ jednak
uwzgledni¢ fakt, ze przestrzenne rozmieszczenie miejsc centrum handlu hurtowego
i detalicznego, nauki, pracy, miejsc rekreacji i rozrywki ulega transformacjom szybciej, niz
zmiany 1 rozwdj miejsc zamieszkania ludnosci. Wzajemne nakladanie si¢
nierownomiernosci przestrzennej i czasowej potrzeb komunikacyjnych stanowi, przy ich
powszechnosci, przyczyne ostatniej wymienionej specyficznej cechy tych potrzeb, jaka
jest masowo$¢. Wyraza si¢ ja w rozmiarach potokow ruchu pasazerskiego wzgledem
liczby pasazerow udajacych sie¢ w przeciagu 1 godz. w danym kierunku [6], [12].
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Potrzeby komunikacyjne maja charakter wtdrny w stosunku do potrzeb pierwotnych,
ktérych to zaspokojenie wiaze si¢ z pokonywaniem dystansu. Z wtérnego charakteru
potrzeb komunikacyjnych wynika ich niejednorodnos¢, ktora odnajduje swoj wyraz
w stosowanych klasyfikacjach, z ktérych najczeséciej wyrdzniamy dwie zalezne od [7]:

- celu podrézy,
- sity oddziatywania zZrédet ruchu.

Istota celu podrézy jako kryterium podziatu potrzeb komunikacyjnych wynika z tego, iz
uwarunkowuje w gtéwnej mierze okres, czgstotliwos¢ podrézy oraz wybdr srodka
transportowego. Zgodnie z kryterium celu podrézy potrzeby komunikacyjne wewnatrz
obszaréw zurbanizowanych mozemy podzieli¢ bardziej lub mniej szczegétowo. Ogdlny
podziat dzieli cele podrdézy na nastgpujace:

- rekreacyjne,
- bytowe,

- zawodowe,
— pozostale.

Potrzeby przewozowe rekreacyjne, bytowe i pozostate charakteryzuja si¢ mniejsza
regularnoscia, natgzeniem oraz duzym zréznicowaniem w przestrzeni terenu miasta.
Natomiast potrzeby przewozowe zwigzane z celami zawodowymi odznaczaja si¢ duza
stabilnoscia rozktadu przestrzennego, koncentracja w czasie oraz najwigksza regularnoscia
i czgstotliwoscig. Sity oddziatywania zrodet ruchu jako wyznacznika podziatu potrzeb
komunikacyjnych, decyduja o reakcji popytu na zmiany w jakosci przewozéw. Zrodlo
ruchu definiuje si¢ jako miejsce o sprecyzowanej funkcji, pozostajace w rozbieznosci
przestrzennej z najbardziej regularnym miejscem przebywania osoby uzyskujacej w nim
okreslony cel, ktorego zdobycie warunkuje si¢ przemieszczeniem [2]. Zatem sa to miejsca
rozrywki, nauki, pracy i inne. Kryterium to umozliwia sklasyfikowac¢ potrzeby
komunikacyjne na [3]:

- wzglednie obligatoryjne,

- bezwzglednie obligatoryjne,
— incydentalne,

- fakultatywne.

Obligatoryjny charakter maja te potrzeby, ktorych realizowanie warunkuje egzystencja
mieszkancoéw. Potrzeby bezwzglednie obligatoryjne wynikaja z koniecznosci codziennego
przewozu w dniach zaje¢ i pracy w Scisle wyznaczonych godzinach, wzgledem tych
samych relacji podrézy (do szkoty, pracy). Natomiast potrzeby wzglednie obligatoryjnie
zmuszaja do staltych przemieszczen, aczkolwiek niekoniecznie codziennych,
realizowanych w dowolnych godzinach i w niestatych relacjach (np. przemieszczenie
powiazane z realizowanym zawodem, lecz niepodlegajace godzinowej restrykcji pracy,
prze-mieszczenia zwigzane z dokonywaniem zakupéw, podréze stuzbowe itp.). Potrzeby
incydentalne i fakultatywne odbywaja si¢ niesystematycznie. Potrzeby fakultatywne
powiazane sa z wypoczynkiem, turystyka, zakupami oraz zaspokojeniem potrzeb
kulturalnych. Potrzeby incydentalne to m.in. podréze dokonywane w celu wizyty
w urzedach miejskich oraz w osrodkach ochrony zdrowia [6], [10], [13], [16].



Potrzeby przewozowe w aspekcie posiadanego taboru i zdarzen zaburzajacych jego prace 391

3. TRANSPORT PUBLICZNY W WARSZAWIE

Zapotrzebowanie na ushugi transportowe, w tym transportu publicznego zalezy
w znacznym stopniu od struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta. W przypadku
metropolii Warszawskiej zachodza obecnie istotne zmiany w procesie urbanizacji. Trwa
migracja mieszkancéw z centrum miasta do strefy podmiejskiej, przy jednoczesnym
cigglym wzroscie liczby miejsc pracy [6], [7], [9]. Powoduje to wzrost liczby oséb
dojezdzajacych do pracy w Warszawie, a z drugiej strony ograniczenia w dotrzymywaniu
punktualno$ci maja charakter zmienny i wynikaja najczgsciej z przyczyn zaleznych od
warunkéw atmosferycznych, zdarzen losowych i zatoréw drogowych na trasie przejazdu,
awarii a takze prac remontowych i modernizacyjnych prowadzonych na terenie miasta.
W Warszawie najwigkszym przewoznikiem w transporcie publicznym sa Miejskie Zaktady
Autobusowe Sp. z 0.0. operator ten utrzymuje komunikacj¢ autobusowg na 193 réznego
typu liniach, ktérych calkowita dlugos¢ wynosi ok. 3100 km. Obslugiwane sg one
w szczytach przewozowych przez 1220 autobuséw dziennie, pojemnos$¢ autobusow
zalezna od potrzeb ZTM i mozliwosci przejazdu w infrastrukturze osiedlowej. Oznacza to
w obecnej strukturze organizacyjnej konieczno$¢ posiadania potencjatu okolo 1350
autobusow roznych typow taboru [15], [16]. Potrzeba przewozowa, zwana inaczej potrzeba
komunikacyjna, to cheé lub konieczno$¢ realizacji przez okreslong osobg przemieszczenia
z jednego miejsca na drugie za pomocg S$rodka transportu. Wystapienie potrzeby
przewozowej jest wywolane mechanizmem wtérnych celéw. Oznacza to, ze jej
podstawowa przyczyna jest zaistnienie innej potrzeby pierwotnej, ktorej realizacja wymaga
przemieszczenia za pomocg srodkdow transportu. W odréznieniu od podstawowych potrzeb
natury biologicznej, socjologicznej i kulturalnej, potrzeby przewozowe wigza si¢
nierozerwalnie z produkcyjng i1 spoleczna dziatalnoscia czlowieka. Sa powiazane
integralnie z funkcjonowaniem gospodarki i organizacja zycia spotecznego [6], [7], [8],
[10], [11]. Potrzebe przewozowa mozna traktowaé jako przejaw wrodzonej cztowiekowi
ruchliwosci dobrowolnej i wymuszonej. W odniesieniu do rynku komunikacji miejskiej,
klasyfikacja potrzeb przewozowych dzieli je wedlug kryterium systematyczno$ci
(rytmiczno$ci,  powtarzalnosci,  rzetelno$ci) na  wystepujace  systematycznie
i niesystematycznie. Klasyfikacj¢ t¢ mozna powigzaé z podziatem potrzeb przewozowych
na obligatoryjne i fakultatywne. Do potrzeb przewozowych wystepujacych systematycznie
naleza te zwigzane z codziennymi przejazdami w tych samych relacjach i godzinach (dom
- praca, praca — dom). Praktyczne znaczenie w odniesieniu do rynku komunikacji miejskiej
moze mie¢ takze klasyfikacja potrzeb przewozowych wedlug kryterium przestrzenno-
funkcjonalnego. Na podstawie tego kryterium mozna wyodrebni¢, nawigzujac do obszaru
funkcjonowania komunikacji miejskiej, potrzeby dotyczace relacji wewnatrzmiejskich oraz
zwigzane z przekraczaniem granicy administracyjnej miasta. Popyt na ustugi komunikacji
miejskiej wystepuje w potaczeniu z okreslonymi wymaganiami dotyczacymi warunkow
odbycia podrozy, ktére stanowig preferencje komunikacyjne. Uzewnetrznieniem tych
preferencji na rynku sa postulaty przewozowe. Zakres postulatéw przewozowych
zgloszonych wobec komunikacji miejskiej jest szeroki. Ich ustaleniu poswigcono wiele
badan empirycznych oraz wywodow teoretycznych. Do najczeéciej wymienionych
postulatéw przewozowych w literaturze przedmiotu naleza: czas, wygoda, dostgpnosc,
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czgstotliwosé, bezposredniosé, koszt, bezpieczenstwo, predkosé i pewnosé [8], [10], [15].
Poza tymi postulatami uwzglgdniane sa jeszcze takie wymagania, jak:
— intymno$¢ podrézowania,

— dostosowanie rozktadow jazdy do potrzeb,

- odpowiedni standard przystankow,

- zrozumialy system informacji o trasach i rozktadach jazdy,

- zabezpieczenie przed napadami na przystankach i w pojazdach,

— kultura obstugi,

- odpowiednie warunki przesiadania,

— mozliwo$¢ wypoczynku podczas podrézy,

- miejsce na bagaz,

— prosty system taryfowy,

- latwo$¢ wsiadania i wysiadania (pojazdy niskopodtogowe),

— mozliwo$¢ wyboru $rodka transportu.

Niektore przedstawione punkty maja charakter syntetyczny [12], [14], [15]. Ich
realizacja zalezy od spetnienia okreslonych warunkéw, ktére wystepuja jako samodzielne
aspekty przewozowe, postulatami takimi sg czas i wygoda oraz bezpieczenstwo. Aby
jednak zaspokoi¢ oczekiwania pasazeréw wprowadzone zostaly w autobusach komunikacji
miejskiej w Warszawie nastgpujace systemy i podsystemy [14], [15], [16], [17]:

- informacja pasazerska (tablice zewngtrzne i wewnetrzne, monitory),
— system reklam,

- system monitoringu,

— system biletowy,

— system kasownikowy,

- klimatyzacja,

— os$wietlenia dodatkowego w trakcie postoju,

— system alkotestu,

- wifi,

- system tadowania urzadzen zewng¢trznych,

— system tgcznosci i bezpieczenstwa,

— system GPS (podsystem zarzadzania ruchem),

— system zapowiedzi glosowej wewngtrzny i zewnetrzny,

Do obstugi wszystkich przestawionych systeméw 1 podsysteméw montuje si¢
w autobusach silniki o wyzszej mocy i1 wigkszym zuzyciu paliwa. Dodatkowa moc
silnikow wykorzystuje si¢ rowniez do napgdu dodatkowych alternatoréw, ktére zasilaja
opisywane podsystemy oraz zestawy akumulatoréw podtrzymujace funkcjonujace na
postoju podsystemy informacji pasazerskiej. Alternatywnym zrodtem dotadowania
pojazdow sa panele fotowoltaiczne, ktoérych zadaniem jest dotadowanie akumulatorow
podtrzymujacych systemy wymagane przez organizatora przewozOow w celu zapewnienia
odpowiedniej jakosci swiadczenia ustug przewozowych. Na $wiecie nie stosuje sie tylu
rozwigzan w jednym miejscu, autobus ma szybko i w odpowiednim komforcie jazdy
przewiez¢ pasazerow, z miejsca na miejsce zapewniajac jak najlepszy standard.
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4.ZAKEOCENIA W TRANSPORCIE PUBLICZNYM

W celu prawidlowego zarzadzania posiadanym taborem w przedsigbiorstwie
transportu publicznego nalezy okresli¢ miejsce powstania potrzeby uzycia rezerwowego
taboru. Rozrézniamy dwa podstawowe zrodla zakldocen w realizacji zadan
przewozowych:

zalddcema powstajgce preed rozpoczeciem realizac
zadafi preewnzowych

g
§
&

ralddcenia powstajace w trakeie realizacyi zadafi
preewozowych

Rysl: Zaktécenia majace wplyw na zadania przewozowe (Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie
danych Miejskich Zakiadow Autobusowych Sp. z 0.0.)

Zaktdceniami powstajgcymi przed rozpoczeciem realizacji zadan przewozowych to:

— brak pojazdu do realizacji przydzielonego zadania przewozowego,
- brak kierowcy do realizacji zadan przewozowych,

— usterki techniczne pojazdu,

- usterki powypadkowe,

— planowane przeglady i naprawy biezace,

- przyczyny administracyjne.

Wszystkie wymienione powyzej zaktécenia mozna podzieli¢ na zakldcenia typowe
oraz nietypowe [13], [14], [15], [16]. Dla tych grup zaklécen nalezy podejmowac
dziatania operacyjne w celu zapewnienia potrzebnej liczby pojazdoéw do realizacji zadan
przewozowych. Drugim typem zakldcen, sg zaktdcenia powstajace w trakcie realizacji
zadan przewozowych, tzn. zaklocenia w ruchu pojazdéw, do tej grupy zakldcen
zaliczamy:

— usterki techniczne powstajace w trakcie realizacji zadan przewozowych,

- niepunktualnos¢,

— kolizje i wypadki w ruchu,

— brak kierowcy do realizacji zadan przewozowych na miescie (brygady catodzienne
dzielone sg na dwoch lub trzech kierowcdw, wynika to z czasu pracy kierowcow),

- zatrzymania wynikajace z warunkow ruchowych (wypadek pojazdéw obcych),

- zdarzenia nadzwyczajne (pozar, zamach),

— inne zdarzenia.
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5.AWARYJNOSC W PRZEWOZACH REGULARNYCH W
ROKU 2015

Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z 0.0. w swojej strukturze posiada Wydziat
Zarzadzania Przewozami, ktéry zajmuje si¢ likwidacja skutkéw 1 ewidencja awarii
technicznych taboru. Coroczny zakup nowych autobuséw przyczynit si¢ w duzej mierze do
znacznego, zmniejszenia liczby awarii technicznych na miescie. Patrzac z perspektywy
czasu spadek awaryjnosci osiagnat 50% udzial. W ponizszych tabelach przedstawiona
zostata analiza awaryjnosci w latach 2009 -2015, z ktérej jednoznacznie wynika, ze zakup
nowego taboru mial znaczacy wplyw na zmniejszenie ilosci awarii. Ma to ogromne
znaczenie dla jakosci wykonywania ustug przewozowych. Rozrézniamy cztery rodzaje
zgloszen o niesprawnosci, ktorych charakterystyka przedstawia si¢ nastgpujaco:

Awaria nagla na trasie - wymagajace zatrzymania pojazdu bez mozliwosci
kontynuowania jazdy i samodzielnego zjazdu do Oddziatu. Np. awaria skrzyni biegow,
wyciek plynu chlodzacego, wyciek paliwa oraz inne zagrazajace bezpieczenstwu
pasazeréw. Pojazd w takim przypadku wymaga holowania.

W roku 2015 tego rodzaju zdarzen w MZA byto 4647 przypadkow,

Awaria nagla uniemozliwiajaca dluzszg prace na linii - awaryjno$¢ pozwalajaca na
samodzielny zjazd do Oddzialu, bez interwencji pogotowia technicznego (uszkodzone
drzwi). Tego rodzaju dzialanie skraca czas zamiany pojazdu w przypadkach, kiedy
w Oddziale nie ma rezerwy czynnej, a wystepuje tylko rezerwa bierna.

W roku 2015 tego rodzaju zdarzen w MZA bylto 1567 przypadkow.

Awarie na zaméwienie - Kierowca podczas wykonywania zadan przewozowych
stwierdza drobng awarig, ktora pozwala mu na dojechanie z pasazerami do kranca linii.
W trakcie realizacji kursu powiadamia dyspozytora o potrzebie usunigcia awarii przez
pogotowie techniczne, ktore dojezdza na wyznaczony kraniec. Na petli zamdwione
pogotowie techniczne, usunie awari¢ i autobus bez straty czasowej moze kontynuowac
prace przewozowa. W przypadku jednak braku mozliwosci usunigcia awarii podejmie
decyzje co dalej bedzie si¢ dziato z uszkodzonym pojazdem. Aby nie doszto do powstania
straty kursu, z oddzialu wystany zostaje autobus rezerwowy, ktory podmienia autobus
uszkodzony w czasie postoju pojazdu na krancu linii.

W roku 2015 tego rodzaju zdarzen w MZA byto 1692 przypadki.

Zamiana bez straty czasowej, podobnie jak w awarii na zaméwienie - kierowca
zglasza drobng awarig, jednak pogotowie nie bedzie w stanie jej usunac¢ podczas postoju na
petli. Aby nie doszto do powstania straty kursu, z oddziatu wystany zostaje autobus
rezerwowy, ktory podmienia autobus.

W roku 2015 tego rodzaju zdarzen byto 1631 przypadkow.

Tablica 1
Awarie techniczne w latach 2009 - 2015
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
21848 26503 19276 12434 13043 12656 9558

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Miejskich Zakiadow Autobusowych Sp. z o.o.
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Tablica 2
Zestawienie przypadkow awarii i interwencji pogotowia technicznego w podziale na Oddzialy
Przewozow MZA 2015
% udzial Strata | % udzial w | Interwencja S:ti(;l:;a Interwencji
Oddzial | Awarie | Oddzialow w | czasowa stratach pogotowi o
. . o czasowa po./awaru
awariach [min] czasowych | technicznych [min]
R1 1 900 19,88% 40 931 17,79% 1500 21,5 0,79
R2 2372 24,82% 72 614 31,55% 1722 30,6 0,73
R3 2253 23,57% 49 467 21,50% 1597 22,0 0,71
R4 3033 31,73% 67 117 29,16% 2091 22,1 0,69
9558 100,00% 230 129 100,00% 6910 24,1 0,72

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Miejskich Zakladow Autobusowych Sp. z o.o.

6. WNIOSKI

Zaprezentowane rozwazania wyraznie wskazuja, ze na potrzeby transportowe systemow
komunikacji miejskiej wplywa wiele réznych czynnikéw. Znajomos¢, a przede wszystkim
zrozumienie istoty potrzeb transportowych i preferencji uzytkownikéw transportu
publicznego, jest zatem punktem wyjscia w analizach popytu na ushugi transportowe, a
takze warunkiem koniecznym w procesie ksztattowania rozwoju transportu, zwtaszcza na
terenach aglomeracji miejskiej. Obszar przestrzenny miasta $cisle zalezy od mozliwosci
stwarzanych przez dany $rodek transportu w kreowaniu komunikacyjnej dostgpnosci.
Jednak zawsze jest pewna granica, przy ktorej czas przemieszczania w praktyce ogranicza
pokonywana odleglos$¢ danym srodkiem transportu. Z analizy poszczegdlnych elementéw
majacych wplyw na niewykonanie kilometrow wynika, Ze inteligentne systemy
transportowe w komunikacji miejskiej obejmuja szereg wspdlnie wspotpracujacych ze soba
nowoczesnych podsystemow zaprojektowanych w celu usprawnienia funkcjonowania
komunikacji miejskiej. Takie rozwigzania majg przynies¢ znaczne oszczgdnosci dla
miejskiego budzetu oraz poprawia efektywnos¢ ustug w transporcie publicznym.
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NEEDS FOR CARRYING IN THE ASPECTS OF HAVING A DISABLED ROLLING
STOCK AND EVENTS

Summary: This article aims to describe the reasons for the creation of a reserve for a transport vehicle
in a public transport group. The demand for public transport from year to year is increasing, reflecting
this phenomenon is the increase of transported passengers. The first part of the article describes the
present transport situation of the Warsaw agglomeration and the causes of the loss of kilometers. The
second part presents the tasks of city cells to limit non-performance of transport tasks resulting from
different reasons affecting the quality of service provided.

Keywords: Transport needs, city events, rolling stock reserve.



