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Streszczenie: Idea zrównoważonej mobilności jest jedną z kluczowych koncepcji odpowiadających na potrzebę ograniczenia 
negatywnych skutków przemieszczeń, szczególnie na obszarach miejskich. Dokumenty Unii Europejskiej wskazują szereg dzia-
łań, które mogą sprzyjać równoważeniu mobilności. Wśród nich istotne miejsce zajmuje koncepcja zwiększania efektywności 
energetycznej procesów transportowych poprzez stosowanie niskoemisyjnych źródeł zasilania pojazdów, w tym elektryfikację 
środków transportu.
Celem opracowania jest ustalenie czy działania podejmowane przez Górnośląsko-Zagłębiowską Metropolię, działającą od 
2017 r. w centralnej części województwa śląskiego, w zakresie elektryfikacji organizowanego przez nią transportu autobuso-
wego można uznać za działania realizujące cele polityki zrównoważonej mobilności.
Artykuł zawiera: przegląd aktualnych badań dotyczących polityki zrównoważonej mobilności, próbę zdefiniowania pojęcia 
elektromobilności, wskazanie możliwości jej zastosowania w publicznym transporcie autobusowym, identyfikację uwarunko-
wań prawnych wdrażania elektromobilności w publicznym transporcie zbiorowym w Polsce, uwarunkowania działalności Gór-
nośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii w roli organizatora publicznego transportu zbiorowego oraz podmiotu odpowiedzialne-
go za realizację polityki zrównoważonej mobilności, a także analizę działań podejmowanych przez Górnośląsko-Zagłębiowską 
Metropolię i działających na jej rzecz operatorów w zakresie elektryfikacji taboru autobusowego.
Wyniki badania oparte są m.in. na analizie krajowej i zagranicznej literatury przedmiotu, aktów prawa wspólnotowego i krajo-
wego, dokumentów strategicznych i operacyjnych podmiotów różnych szczebli administracji oraz danych źródłowych pozy-
skanych w trakcie wywiadów bezpośrednich z pracownikami największego organizatora publicznego transportu zbiorowego 
w województwie śląskim. W badaniu wykorzystano również wyniki obserwacji uczestniczącej autora opracowania.

Słowa kluczowe: zrównoważona mobilność, elektromobilność, transport publiczny, zrównoważony rozwój, elektryczne au-
tobusy
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Abstract: The idea of sustainable mobility is one of the key concepts responding to the need to reduce the negative effects 
of transport, particularly in urban areas. European Union documents indicate a number of actions which can help to balance 
mobility. Among them, the concept of increasing the energy efficiency of transport processes through the use of low-emission 
sources of vehicle power, including electrification of vehicles, occupies an important place.
The aim of the study is to determine whether the actions taken by the GZM Metropolis, operating since 2017 in the central part 
of the Silesian Voivodship, in the field of electrification of the bus transport it organises can be considered as actions imple-
menting the objectives of sustainable mobility policy.
The article contains: a  review of current research on sustainable mobility policy, an attempt to define the concept of 
electromobility, an indication of the possibility of its application in public bus transport, identification of legal conditions 
for the implementation of electromobility in public transport in Poland, conditions for the activity of the GZM Metropolis 
as a public transport authority and an entity responsible for the implementation of sustainable mobility policy, as well as an 
analysis of actions taken by the Metropolis GZM and its operators in the field of bus fleet electrification.
The results of the study are based, among other things, on an analysis of national and foreign literature on the subject, acts of 
the European Community and national law, strategic and operational documents of entities at various levels of administration 
and source data obtained during direct interviews with employees of the largest public transport organiser in the Silesian 
Voivodeship. The results of the participant observation of the author of the study were also used in the research.

Keywords: sustainable mobility, electromobility, public transport, sustainable development, electric buses.

Elektromobilność w autobusowym transporcie publicznym organizowanym przez Górnośląsko-Zagłębiowską Metropolię...

Wstęp 

Koncepcja zrównoważonego rozwoju odgrywa klu-
czową rolę w  polityce globalnej. Silnie oddziałuje 
na kierunki działań podejmowanych przez Unię Eu-
ropejską i  jej państwa członkowskie. Idea ta odnosi 
się praktycznie do wszystkich dziedzin aktywności 
ludzkiej, zarówno gospodarczych, jak i społecznych, 
wskazując, że nadrzędną wartością jest odpowiedzial-
ne korzystanie z zasobów naturalnych, a ograniczanie 
skutków środowiskowych podejmowanych aktywno-
ści – powinnością każdego podmiotu. Istotnym obsza-
rem wdrażania koncepcji zrównoważonego rozwoju 
jest polityka zrównoważonej mobilności, integrująca 
obszar transportu, planowania przestrzennego, ak-
tywności gospodarczej i społecznej (Kos, 2018). Wśród 
sposobów realizacji celów polityki zrównoważonej 
mobilności wskazuje się koncepcję elektromobilności, 
odnoszącą się do elektryfikacji systemów transpor-
towych, w tym publicznego transportu zbiorowego. 
Polityka ta ma charakter interdyscyplinarny (Wołek, 
2015), wymaga bowiem koordynacji działań podej-
mowanych zarówno w sferze rozwoju technologii, jak 
i infrastruktury technicznej. Ma silny potencjał inno-
wacyjny ze względów technologicznych oraz koniecz-
ności budowy nowych modeli zarządzania różnymi 
obszarami. Postrzega się w niej narzędzie pozytyw-
nego oddziaływania na stan środowiska naturalne-
go oraz jakości życia. Rodzi jednak nowe wyzwania 
w obszarze szeroko rozumianego bezpieczeństwa.

Jednym z  największych organizatorów publicz-
nego transportu miejskiego w Polsce jest Górnoślą-
sko-Zagłębiowska Metropolia (GZM), która swoją 
działalność rozpoczęła w 2017 r. Powołanie związku 
metropolitalnego służyć miało m.in. uporządkowaniu 
kwestii formalno-prawnych dotyczących organizacji 

publicznego transportu zbiorowego w centralnej czę-
ści województwa śląskiego, zamieszkałej przez blisko 
połowę ludności regionu. Górnośląsko-Zagłębiowska 
Metropolia stała się podmiotem odpowiedzialnym 
za planowanie, koordynację, integrację oraz rozwój 
publicznego transportu zbiorowego, w tym transpor-
tu drogowego, kolejowego oraz innego transportu 
szynowego, jak również za realizację zadań w zakre-
sie zrównoważonej mobilności miejskiej.

Dotychczasowe badania dotyczące organizacji 
publicznego transportu zbiorowego w centralnej czę-
ści województwa śląskiego w większości przypadków 
odnoszą się do uwarunkowań formalnych obowiązu-
jących przed powołaniem związku metropolitalnego 
(np.: Soczówka, 2013; Tomanek, 2014; Borowik, 2016; 
Pająk, Soczówka, 2017; Dydkowski, Kos, 2017). Zmiana 
prawna nie przekreśla dotychczasowego dorobku 
naukowego w tym zakresie, jednak może utrudniać 
ekstrapolowanie wniosków na nową rzeczywistość. 
W  okresie działalności Górnośląsko-Zagłębiowskiej 
Metropolii (od 2017 r.) powstały nieliczne opracowa-
nia odnoszące się do kwestii mobilności i transportu 
publicznego na jej obszarze. Wśród nich na uwagę 
zasługują badania:
•	 Figury (2018), wskazujące na konieczność zwięk-

szenia znaczenia transportu kolejowego w zarzą-
dzaniu mobilnością na terenie GZM,

•	 Pająka i Soczówki (2018), odnoszące się do kon-
cepcji uruchomienia kolei metropolitalnych,

•	 Kosobuckiego (2018), stanowiące analizę nowych 
rozwiązań taryfowych będących wynikiem inte-
gracji dotychczasowych organizatorów publicz-
nego transportu zbiorowego,

•	 Janeckiego, Karonia, Mikulskiego (2019), odno-
szące się do kwestii koncepcji uruchomienia ko-
lei metropolitalnej, jako integralnego elementu 
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systemu transportu publicznego GZM oraz moż-
liwości zastosowania odpowiednich systemów 
telematycznych, 

•	 Kos, Krawczyka, Tomanka (2018, 2019, 2020), za-
wierające wieloaspektowe analizy problematyki 
zrównoważonej mobilności miejskiej na obszarze 
GZM,

•	 Barchańskiego, Żochowskiej, Kłosa, Soczówki 
(2020), mające na uporządkowanie klasyfikacji 
oraz ocenę stopnia atrakcyjności poszczególnych 
kategorii węzłów przesiadkowych na obszarze 
GZM.
Przegląd literatury przedmiotu wskazuje, że do 

tej pory nie prowadzono analizy przyjętej przez GZM 
polityki zrównoważonej mobilności w  kontekście 
problemu wdrażania elektromobilności w transpor-
cie autobusowym.

Przygotowane opracowanie ma na celu ustale-
nie czy działania podejmowane przez Górnośląsko-
Zagłębiowską Metropolię w  obszarze elektryfikacji 
transportu autobusowego umożliwiają osiągnięcie 
celów zrównoważonej mobilności miejskiej. Reali-
zacja celu badania wymaga odpowiedzi na pytanie, 
czy Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia dyspo-
nuje dokumentem spełniającym wymagania planu 
zrównoważonej mobilności miejskiej (SUMP). W przy-
padku zidentyfikowania dokumentu, który można 
zakwalifikować jako SUMP konieczne jest zweryfiko-
wanie, czy przyjęte założenia odpowiadają celom idei 
zrównoważonej mobilności. Jeśli GZM nie opracował 
jednak takiego dokumentu, istotnym wydaje się rów-
nież ustalenie czy działania zmierzające do elektryfi-
kacji transportu autobusowego mogą się przyczynić 
do równoważenia mobilności w  gminach, dla któ-
rych GZM jest organizatorem publicznego transportu 
zbiorowego.

Do realizacji badania wykorzystano metodę mo-
nograficzną, analizę dokumentów i danych źródło-
wych. W  badaniu wykorzystano wyniki wywiadów 
przeprowadzonych z pracownikami odpowiedzialny-
mi za planowanie i organizację transportu oraz spo-
rządzanie analiz dotyczących publicznego transportu 
zbiorowego na obszarze Górnośląsko-Zagłębiowskiej 
Metropolii. Wywiady zrealizowano na przełomie 
sierpnia i  września 2020 r. Problem badawczy zde-
finiowano na podstawie obserwacji prowadzonych 
w latach 2017-2020, dotyczących budowy i realizacji 
polityki zrównoważonej mobilności miejskiej przez 
Komunikacyjny Związek Komunalny Górnośląskiego 
Okręgu Przemysłowego, Zarząd Transportu Metro-
politalnego w Katowicach oraz Górnośląsko-Zagłę-
biowską Metropolię.

W artykule wykorzystano krajową i zagraniczną 
literaturę przedmiotu, akty prawa i dokumenty stra-
tegiczne Unii Europejskiej, akty prawa i  dokumen-

ty strategiczne o  znaczeniu krajowym, dokumenty 
źródłowe i  opracowania wykonane m.in. przez Ko-
munikacyjny Związek Komunalny Górnośląskiego 
Okręgu Przemysłowego, Górnośląsko-Zagłębiowską 
Metropolię, Zarząd Transportu Metropolitalnego 
w  Katowicach. W  badaniu wykorzystano również 
dane statystyczne z ogólnodostępnych baz danych.

1.	 Polityka zrównoważonej mobilności – 
przegląd aktualnego stanu badań

Zrównoważona mobilność jest pojęciem stosunkowo 
nowym, które do tej pory nie posiada ugruntowanej 
definicji. Rudnicki (2010) wskazuje, że przez pojęcie 
zrównoważonej mobilności rozumieć należy zdeter-
minowane strukturą przestrzenną oraz transportu 
zachowania komunikacyjne użytkowników, prowa-
dzące do racjonalizacji długość trasy podróży oraz 
sposobu jej realizacji, niedegradowania znaczenia 
komunikacji publicznej oraz komunikacji niezmoto-
ryzowanej, harmonizacji funkcjonowania systemu 
transportowego z  otoczeniem, w  tym ze środowi-
skiem naturalnym. Tomanek (2018) zwraca z  kolei 
uwagę na to, że mobilność należy rozumieć jako 
przemieszczenia będące wynikiem rozmieszczenia 
źródeł ruchu w przestrzeni oraz specyfiki działania 
i rozwoju ludzkości, a na jej zrównoważenie decydu-
jący wpływ mają potrzeby transportowe, preferencje 
i  zachowania transportowe, a  także wykorzystanie 
nowoczesnych technik komunikacji. W opinii Wołka 
(2015), koncepcja zrównoważonej mobilności lokuje 
się na styku transportu, logistyki miejskiej, plano-
wania przestrzennego, efektywności energetycznej 
i ochrony środowiska. Odpowiada na występowanie 
skomplikowanych relacji człowiek–przestrzeń, za-
chodzących w środowisku miejskim, u podstaw któ-
rych leży nierównomierne rozmieszczenie zasobów, 
a w konsekwencji konieczność przemieszczania ludzi 
i towarów. Przytoczony pogląd jest zgodny z defini-
cją skonstruowaną przez Światową Radę Biznesu dla 
Zrównoważonego Rozwoju (World Business Council 
for Sustainable Development) mówiącą, że zrów-
noważona mobilność to zdolność do zaspokojenia 
potrzeb swobodnego przemieszczania się społe-
czeństwa. To zapewnienie dostępności, komunikacji, 
handlu i możliwości nawiązywania relacji nie wyma-
gających wyrzeczeń w  zakresie istotnych wartości 
społecznych i środowiskowych.

Według Banistera (2000), głównym celem zrów-
noważonej mobilności jest znalezienie sposobu 
umożliwiającego swobodne przemieszczanie ludzi 
i dóbr, uwzględniającego wytyczne strategii zrówno-
ważonego rozwoju. Koncepcja ta odnosi się zarówno 
do kwestii możliwości pokonywania przestrzeni, jak 
również do funkcjonowania systemów, w tym syste-
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mów transportowych, warunkujących mobilność. 
Badacz zauważa jednak, że podejście oparte na zrów-
noważonej mobilności będzie wymagać podejmo-
wania działań, które z jednej strony pozwoliłyby na 
ograniczenie konieczności podróżowania, z drugiej 
– zachęciłyby do korzystania z  różnych sposobów 
przemieszczania się, skrócenia czasu trwania podró-
ży i zwiększenia wydajności istniejących systemów 
transportowych (Banister, 2008). Przy okazji należy 
zauważyć, że sposób postrzegania zrównoważonej 
mobilności w czasie ulega nieustannej ewolucji. O ile 
w latach 90. XX w. badacze skupiali się na kwestiach 
ograniczania przepływów transportowych, zwiększa-
niu efektywności istniejących systemów transporto-
wych, oddziaływaniu na środowisko i  jakość życia, 
o  tyle w  latach kolejnych badania nad zrównowa-
żoną mobilnością rozszerzono o kwestie dotyczące: 
kongestii, konkurencyjności, dekarbonizacji, efektów 
finansowych i ekonomicznych, dostępności, podziału 
pracy przewozowej pomiędzy konkurencyjne gałęzie 
transportu (Holden, Gilpin, Banister, 2019). Obecnie 
odchodzi się również od koncepcji równoważenia 
mobilności poprzez jej ograniczanie, na rzecz pro-
mowania rozwiązań (również organizacyjnych) na-
kierowanych na zmniejszanie zjawiska kongestii. Cel 
ten może być bowiem osiągany poprzez promowanie 
efektywnych form przemieszczania się, uelastycznie-
nie czasu pracy w przedsiębiorstwach, czy też współ-
pracę przedsiębiorstw i  organizatorów transportu 
publicznego w zakresie lepszej koordynacji godzin 
pracy z rozkładami jazdy komunikacji zbiorowej (No-
sal, Pawłowska, 2016). Należy zauważyć, że kreowanie 
zrównoważonej mobilności jest też praktycznie nie-
możliwe bez zrównoważonego podejścia do kwestii 
planowania przestrzennego. Planowanie struktur ur-
banistycznych musi bowiem uwzględniać możliwości 
realizowania potrzeb przewozowych w taki sposób, 
aby były one zaspakajane efektywnie, a jednocześnie 
pozwalały na minimalizację ich kosztów zewnętrz-
nych (Rudnicki, 2010).

Wydaje się, że najbardziej aktualną i właściwą defi-
nicją jest ta, zaproponowana przez Perschona (2012), 
który zauważa, że pojęcie zrównoważonej mobilno-
ści należy rozważać przez pryzmat trzech aspektów:
•	 transportowego – odnoszącego się do kwestii 

zaspokojenia potrzeb transportowych w zakresie 
sprawiedliwego i  równego dostępu do rynków, 
usług zdrowotnych, edukacji i miejsc pracy oraz 
udziale w procesach kulturalnych i politycznych,

•	 ekonomicznego – dotyczącego zapewnienia sku-
tecznych możliwości przemieszczania ludzi i  to-
warów oraz dążenia do zrównoważonego rozwoju 
regionalnego, uwzględniając możliwości finanso-
we i wynikające z nich obciążenia dla obecnych 
i przyszłych pokoleń,

•	 ekologicznego – skupiającego się na ograniczeniu 
emisji zanieczyszczeń powietrza i hałasu oraz zmi-
nimalizowaniu zużycia ziemi przez infrastrukturę 
transportową.
Na potrzeby przedmiotowego badania przyjęto 

więc, że zrównoważona mobilność to współczesna 
koncepcja zarządzania przepływami osobowymi i to-
warowymi, której celem jest zapewnienie optymal-
nych warunków realizacji potrzeb transportowych 
wszystkich uczestników życia gospodarczego i spo-
łecznego, uwzględniających konieczność ogranicza-
nia negatywnego oddziaływania tych przepływów 
na otoczenie, w tym środowisko naturalne zarówno 
dziś, jak i w przyszłości.

Problemy dotyczące kreowania zrównoważonej 
mobilności często łączone są z tematyką transporto-
wą. Realizacja tej koncepcji ma bowiem silny wpływ 
na funkcjonowanie systemów transportowych i inte-
resariuszy rynku transportowego. Rozważania na te-
mat równoważenia mobilności mają najczęściej cha-
rakter utylitarny, a wyniki realizowanych badań mogą 
być stosowane i weryfikowane w praktyce. Wdrażanie 
omawianej idei wymaga stosowania odpowiednich 
instrumentów planistycznych, inwestycyjnych, mar-
ketingowo-edukacyjnych, administracyjno-praw-
nych i finansowych (Osyra, 2016). Dla obszarów zur-
banizowanych opracowuje się plany zrównoważonej 
mobilności miejskiej (SUMP), uwzględniające indywi-
dulany potencjał jednostek objętych tym narzędziem 
planistycznym. W ramach SUMP definiuje się priory-
tety oraz wymierne cele dotyczące osiągania zrówno-
ważonej mobilności. Cele te nie mogą jednak wymu-
szać ograniczenia mobilności mieszkańców – mają 
raczej zapewnić dostępność różnych form przemiesz-
czania się, tak aby mieszkańcy mogli podejmować 
racjonalne i  ekologicznie odpowiedzialne decyzje 
w  tym zakresie (Chamier-Gliszczyński, Krzyżyński, 
2011). Integralnym elementem planów zrównoważo-
nej mobilności są ustalenia dotyczące działań oraz sy-
stemu zarządzania (Hebel, Wyszomirski, 2014). Istotne 
znaczenie odgrywa również system monitorowania 
i ewaluacji efektów SUMP, który wymaga gromadze-
nia oraz analizowania zdefiniowanych wskaźników, 
odnoszących się do różnych obszarów. Badanie sku-
teczności zastosowanych narzędzi równoważenia 
mobilności dotyczy bowiem nie tylko problemów 
użytkowników systemu transportowego, ale rów-
nież problemów ogólnospołecznych i  gospodar-
czych (Chamier-Gliszczyński, Bohdal, 2016; Tundrys,  
2015).

Realizacja celów zrównoważonej mobilności 
wymaga równoległego wdrażania nowoczesnych 
rozwiązań, zarówno w  obszarze środków transpor-
tu, infrastruktury transportowej, narzędzi komuni-
kacyjno-informacyjnych, jak również planowania 
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przestrzennego. Budowanie zrównoważonej mobil-
ności polega także na kreowaniu nowych wzorców 
zachowań transportowych, umożliwiających prze-
mieszczenia przy użyciu najwydajniejszych środ-
ków transportu lub ich kombinacji. Wskazane jest 
wdrażanie takich rozwiązań, które pozwolą na to, 
aby transport indywidualny ograniczyć wyłącznie 
do przemieszczeń ostatniej mili. Z treści Komunikatu 
Komisji Europejskiej COM (2016)501 „Europejska stra-
tegia na rzecz mobilności niskoemisyjnej” do działań 
tych zalicza się m.in.: 
•	 optymalizację infrastruktury transportowej, 

poprzez inwestycje w  nową lub udoskonaloną 
inteligentną infrastrukturę w  celu wyelimino-
wania wąskich gardeł, umożliwienia zastosowa-
nia intermodalnych rozwiązań transportowych, 
zwiększenia dostępności regionów peryferyjnych 
w sposób zgodny z zasadami zrównoważonego 
podejścia do zagospodarowania terenu,

•	 wykorzystywanie technologii cyfrowych opar-
tych na architekturze inteligentnych systemów 
transportowych (ITS), zapewniających efektywne 
i płynne przemieszczanie ludzi i dóbr, zwiększają-
cych bezpieczeństwo oraz integrację usług w ob-
szarze logistyki, transportu i mobilności,

•	 wdrażanie rozwiązań technicznych i  technolo-
gicznych zamierzających do zwiększania efek-
tywności energetycznej realizowanych operacji 
transportowych poprzez przechodzenie na nisko-
emisyjne alternatywne źródła energii w transpor-
cie,

•	 wprowadzanie rozwiązań prawnych i  finanso-
wych, wspomagających realizację zasady „zanie-
czyszczający płaci” w obszarze transportu, w tym 
ustanawianie norm emisji dla pojazdów,

•	 propagowanie multimodalności, zarówno w ob-
szarze przewozów towarowych, jak i osobowych, 
poprzez zwiększanie konkurencyjności gałęzi 
transportu o niższych poziomach emisji (np. że-
glugi śródlądowej, żeglugi morskiej bliskiego za-
sięgu i kolei), usprawnienie systemów transportu 
publicznego, propagowanie ruchu niezmotory-
zowanego na obszarach zurbanizowanych oraz 
mobilności współdzielonej.
Rozważania dotyczące równoważenia mobilności 

bardzo silnie podkreślają ekologiczny aspekt tego 
zagadnienia. Należy jednak pamiętać o tym, że zrów-
noważona mobilność ma na celu również zwiększe-
nie bezpieczeństwa wszystkich uczestników ruchu. 
Komisja Europejska w  Komunikacie COM (2018)293 
„Europa w ruchu. Zrównoważona mobilność dla Euro-
py: bezpieczna, połączona i ekologiczna” wskazuje na 
istotną rolę najnowszych osiągnięć technologicznych 
w obszarze łączności i automatyzacji, pozwalających 
na ograniczanie lub eliminację błędów ludzkich.

Założenia nowej polityki wspólnotowej na lata 
2021-2027 wskazują, że będzie ona jeszcze silniej 
akcentować potrzebę zrównoważenia mobilności. 
W Komunikacie Komisji COM (2019)640 „Europejski 
Zielony Ład” wskazano, że warunkiem osiągnięcia 
neutralności klimatycznej jest ograniczenie emisji 
pochodzącej z sektora transportu o 90% do 2050 r. 
Cel ten ma być osiągnięty poprzez zintensyfikowa-
nie działań inwestycyjnych we wszystkich gałęziach 
transportu oraz przyjęcie za priorytet zapewnienia 
realizacji potrzeb transportowych pasażerów. Ocze-
kiwać należy, że instytucje Unii Europejskiej w najbliż-
szych latach skupiać się będą na zwiększaniu roli kolei 
i śródlądowych dróg wodnych w transporcie towa-
rów, transportu multimodalnego oraz żeglugi mor-
skiej bliskiego zasięgu. Rozwijane będą inteligentne 
systemy zarządzania ruchem, przy czym coraz więk-
szą rolę będzie odgrywać zautomatyzowana i oparta 
na sieci multimodalna mobilność. Wspierane będą 
działania zmierzające do powszechnego wdrażania 
narzędzi Mobility as a Service (MaaS), ułatwiających 
mobilność na obszarach zurbanizowanych. Silnie 
akcentuje się też potrzebę zwiększenia produkcji 
i  wprowadzania alternatywnych, zrównoważonych 
paliw transportowych, w celu stopniowej eliminacji 
pojazdów zasilanych paliwami kopalnymi. Autorzy 
komunikatu szacują, że do 2025 r. w Europie użytko-
wanych będzie 13 mln zeroemisyjnych i niskoemisyj-
nych pojazdów, w tym pojazdów wykorzystujących 
jako główne źródło zasilania energię elektryczną czy 
też paliwo wodorowe.

2.	 Elektromobilność – uwagi ogólne

Zagadnienie elektromobilności, zarówno w literatu-
rze krajowej, jak i zagranicznej łączone jest z wpro-
wadzaniem oraz upowszechnianiem użytkowania 
pojazdów zasilanych energią elektryczną. Od kilku 
lat powszechnie używane jest w  aktach prawnych, 
dokumentach strategicznych oraz literaturze nauko-
wej, jednak do tej pory nie posiada skrystalizowanej 
definicji. Elektromobilność postrzegana jest więc 
w aspekcie:
•	 systemowym – wskazującym, że przez pojęcie 

elektromobilności należy rozumieć system trans-
portu bazujący na wykorzystywaniu pojazdów 
zasilanych energią elektryczną dostarczaną z sy-
stemów zewnętrznych lub wywarzanych w insta-
lacjach wewnętrznych (Gauers, Sarasini, Karlström, 
2013),

•	 technologicznym – skupiającym się na metodach 
zasilania pojazdów w energię elektryczną (Larmi-
nie, Lowry, 2013),

•	 ekologicznym – wskazującym, że technologie 
elektromobilności mogą istotnie przyczyniać się 
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do redukcji emisji szkodliwych substancji do at-
mosfery (Tucki, Orynycz, Świć, Mitoraj-Wojtanek, 
2019),

•	 rozwojowym – odnoszącym się do innowacyjno-
ści rozwiązań jakie wymusza idea elektromobilno-
ści m.in. w zakresie technologii magazynowania 
energii, systemów zasilania, infrastruktury trans-
portowej, czy też budowania nowych modeli bi-
znesowych przez interesariuszy (Lepoutre, Perez, 
Petit, 2019).
Na potrzeby niniejszego badania przyjęto, że 

elektromobilność to koncepcja wykorzystania po-
jazdów, których silnik lub silniki zasilane są w cało-
ści lub częściowo energią elektryczną, wytwarzaną 
w instalacjach zewnętrznych lub wewnętrznych tych 
pojazdów, jak również pojazdów zasilanych bezpo-
średnio z elektrycznej sieci trakcyjnej. Należy jedno-
cześnie zauważyć, że elektromobilność nie odnosi 
się wyłącznie do transportu drogowego, a dotyczy 
praktycznie wszystkich gałęzi transportu.

Elektromobilność w transporcie autobusowym re-
alizowana jest m.in. poprzez rozwój technologii oraz 
upowszechnianie wykorzystania pojazdów (MacDo-
ugall, 2015):
•	 elektrycznych – zasilanych energią elektryczną 

gromadzoną w systemach bateryjnych (BEV – Bat-
tery Electric Vehicle),

•	 hybrydowych – wykorzystujących do zasilania sil-
ników paliwo konwencjonalne oraz energię elek-
tryczną wytwarzaną w instalacjach wewnętrznych 
(HEV – Hybrid Electric Vehicle), wyposażonych 
w  baterie zasilane z  systemów zewnętrznych 
(PHEV – Plug-in Hybrid Electric Vehicle) lub bate-
ryjny pojazd elektryczny, wyposażony w hybrydo-
wy silnik spalinowy, w którym paliwo konwencjo-
nalne traktowane jest jako rezerwowy zasobnik 
energii zwiększających zasięg pojazdu (REEV – 
Range-Extended Electric Vehicle),

•	 zasilanych energię elektryczną wytwarzaną 
w wewnętrznych instalacjach, wykorzystujących 
technologię ogniw paliwowych, np. wodorowych 
(FCEV – Fuel Cell Electric Vehicle).
Przy okazji należy zauważyć, że cele elektromo-

bilności równie skutecznie, a nawet efektywniej osią-
gane są dzięki zastosowaniu systemów transporto-
wych opartych na bezpośrednim zasilaniu pojazdów 
energią elektryczną z  sieci trakcyjnej, tzn. poprzez 
transport trolejbusowy, tramwajowy, metro czy kolej 
aglomeracyjną (Połom 2011, 2014; Kołoś, Taczanow-
ski, 2016).

Ze względów technologicznych perspektywy 
rozwoju elektromobilności w poszczególnych gałę-
ziach transportu są silnie zróżnicowane. Transport 
oparty na technologii zasilania pojazdów z sieci trak-
cyjnej jest w sposób naturalny najlepiej rozwiniętą 

i  najbardziej efektywną formą elektromobilności 
(Szeląg, Lewandowski, Maciołek, 2020). W ostatnich 
latach następuje jednak intensyfikacja elektromo-
bilności opartej na samochodach osobowych oraz 
autobusach wykorzystywanych w  miejskich syste-
mach transportu publicznego. Coraz powszechniej 
do systemów mobilności miejskiej wprowadza się 
też systemy współdzielenia elektrycznych rowerów, 
czy też elektrycznych hulajnóg w celu uzupełnienia 
oferty systemu transportu publicznego (Meyer, Bu-
cknall, Breuil, 2017).

Kluczowym warunkiem rozwoju szerokorozumia-
nej elektromobilności jest zapewnienie odpowiedniej 
infrastruktury zasilającej pojazdy w energię elektrycz-
ną. Obowiązki państw członkowskich Unii Europejskiej 
w tym zakresie zostały uregulowane w Dyrektywie 
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 
22 października 2014 r. w sprawie infrastruktury paliw 
alternatywnych, w której wskazano obowiązek zapew-
nienia warunków prawnych, regulujących zasady two-
rzenia publicznie dostępnej infrastruktury zasilania 
pojazdów elektrycznych. Członkowie UE mogą też 
w ramach polityki rozwoju rynku paliw alternatyw-
nych stosować takie narzędzia, jak:
•	 bezpośrednie dopłaty do nabywanych środków 

transportu napędzanych paliwami alternatywny-
mi lub do budowanej infrastruktury,

•	 ulgi podatkowe służące promowaniu środków 
transportu napędzanych paliwami alternatyw-
nymi i infrastruktury paliw alternatywnych,

•	 wdrażanie zasad „zielonych zamówień publicz-
nych”,

•	 wprowadzanie zachęt niefinansowych dla użyt-
kowników ekologicznych środków transportu (np. 
zapewnienie dostępu do stref ograniczonego ru-
chu, dedykowane miejsca parkingowe, możliwość 
korzystania z  uprzywilejowanych pasów ruchu, 
np. buspasów).
Trzeba jednak zauważyć, że podejmowane 

przez organy UE oraz państwa członkowskie dzia-
łania zmierzające do upowszechnienia elektromo-
bilności mogą nie być wystarczające do osiągnięcia 
przyjętych celów. W  2018 r. na obszarze UE udział 
zelektryfikowanych samochodów osobowych nie 
przekroczył poziomu 1% samochodów osobowych 
ogółem, podczas gdy w Norwegii, niebędącej człon-
kiem wspólnoty, wskaźnik ten wyniósł 14,6%. Licz-
ba samochodów osobowych, wykorzystujących do 
zasilania prąd elektryczny w całej Unii Europejskiej 
w 2018 r. osiągnęła poziom 2,7 mln pojazdów, przy 
czym liczba pojazdów w pełni elektrycznych wyno-
siła ok. 0,5 mln. W przypadku taboru autobusowego 
w skali całej Unii Europejskiej szacuje się, że zaledwie 
0,6% pojazdów użytkowanych w  2018 r. stanowiły 
jednostki zelektryfikowane. Oznacza to, że w 2018 r. 
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Ryc. 1. Udział zelektryfikowanych autobusów w Europie (stan na 2018 r.).

Źródło: opracowanie własne na podstawie ACEA Report: Vehicles in use – Europe 2019.

na drogach Unii Europejskich użytkowano ok. 4,6 tys. 
zelektryfikowanych autobusów. Najwyższy wskaź-
nik elektryfikacji taboru autobusowego odnotowano 
w Luksemburgu – 6,9%. (ryc. 1).

3.	 Uwarunkowania prawne wdrażania 
elektromobilności w Polsce

Założenia strategiczne dotyczące wdrażania elektro-
mobilności w Polsce zostały wyartykułowane w na-
stępujących dokumentach:
•	 Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

przyjęta przez Radę Ministrów 14 lutego 2017 r.,
•	 Plan Rozwoju Elektromobilności „Energia do przy-

szłości”, przyjęty przez Radę Ministrów 16 marca 
2017 r.,

•	 Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury 
paliw alternatywnych, przyjęte przez Radę Mini-
strów 29 marca 2017 r.,

•	 Ustawa o  elektromobilności i  paliwach alterna-
tywnych z 11 stycznia 2018 r., wdrażająca dyrekty-
wę Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE 
z dnia 22 października 2014 r. w sprawie rozwoju 
infrastruktury paliw alternatywnych,

•	 Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy 
o biokomponentach i biopaliwach ciekłych oraz 
niektórych innych ustaw.
Realizacja celów związanych z  upowszechnia-

niem elektromobilności w  Polsce oparta została 
na restrykcyjnych wymaganiach skierowanych do 
podmiotów publicznych (w  tym samorządowych). 
Zgodnie z  przepisami ustawy o  elektromobilności 
i  paliwach alternatywnych, większość naczelnych 
i  centralnych organów administracji państwowej 
zobowiązanych jest do osiągnięcia przed 1 stycznia 
2025 r. takiej struktury wykorzystywanych pojazdów, 
w której co najmniej 50% floty stanowić będą pojaz-
dy elektryczne. Podobne zobowiązanie skierowano 
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do jednostek samorządu terytorialnego o  liczbie 
mieszkańców przekraczającej 50 tys. osób – w tym 
przypadku udział pojazdów zeroemisyjnych, przede 
wszystkim elektrycznych, od 1 stycznia 2025 r. nie 
powinien być mniejszy niż 30%.

Osobne regulacje ustanowiono na potrzeby 
organizacji publicznego transportu zbiorowego. 
W  ustawie wskazano, że organizator publicznego 
transportu miejskiego dla obszaru zamieszkałego 
przez co najmniej 50 tys. osób może zlecić usługi 
przewozowe wyłącznie podmiotom wykorzystują-
cym do realizacji umowy flotę pojazdów, w  której 
co najmniej 30% stanowić będą pojazdy zeroemi-
syjne, rozumiane jako pojazdy wykorzystujące do 
napędu energię elektryczną wytworzoną z wodoru 
w  wewnętrznych ogniwach paliwowych lub wy-
łącznie silnik, którego cykl pracy nie prowadzi do 
emisji gazów cieplarnianych lub innych substancji 
objętych systemem zarządzania emisjami gazów 
cieplarnianych. Warunki te spełnione mają być na 
dzień 1 stycznia 2028 r., przy czym ustawodawca, 
tak jak i  we wcześniej opisywanych przypadkach, 
wprowadził wskaźniki pośrednie:
•	 5% – od dnia 1stycznia 2021 r.,
•	 10% – od dnia 1stycznia 2023 r.,
•	 20% - od dnia 1 stycznia 2025 r.

Organizatorzy publicznego transportu zbio-
rowego otrzymali jednak możliwość „uniknięcia” 
konieczności realizowania wskazanych w  ustawie 
wskaźników, pod warunkiem wykazania w sporzą-
dzanej raz na 3 lata analizie korzyści i kosztów braku 
ekonomicznego uzasadnienia dla ich osiągnięcia.

Uwagę zawraca pewnego rodzaju bałagan 
w przepisach ustawy i brak konsekwencji w odnie-
sieniu do tego, jakie pojazdy zaliczone zostały do 
kategorii pojazdów zeroemisyjnych. Z jednej strony 
do pojazdów zeroemisyjnych zaliczono bowiem ta-
bor zasilany gazem ziemnym, co stoi w sprzeczno-
ści z  wynikami badań naukowych w  tym zakresie 
(Transport & Environment Report, 2020). Z  drugiej 
strony ustawodawca nie dopuścił możliwości zakwa-
lifikowania do tej kategorii trolejbusów, tramwajów, 
metra czy też kolei miejskiej, które wpisują się w ideę 
elektromobilności. Problem ten podnoszony był m.in. 
przez Zarząd Związku Miast Polskich w 2019 r (Zwią-
zek Miast Polskich, 2019).

4.	 Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 
– tło historyczne, charakterystyka obszaru, 
finansowanie, organizacja publicznego 
transportu zbiorowego

Jednym z największych organizatorów publicznego 
transportu miejskiego w Polsce jest Górnośląsko-Za-
głębiowska Metropolia (GZM), działająca na podstawie 

Ustawy z dn. 9.03.2017 r. o związku metropolitalnym 
w województwie śląskim oraz Rozporządzenia Rady 
Ministrów z dn. 26.06.2017 r. w sprawie utworzenia 
w województwie śląskim związku metropolitalnego 
pod nazwą „Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia”. 
Związek ten jest zrzeszeniem 41 gmin z terenu wo-
jewództwa śląskiego, charakteryzujących się istnie-
niem silnych powiązań funkcjonalnych oraz zaawan-
sowaniem procesów urbanizacyjnych, położonych 
na obszarze spójnym pod względem przestrzennym. 
Należy jednak zauważyć, że do GZM nie przystąpiło 
Jaworzno – jedno z większych miast województwa 
śląskiego, charakteryzujące się bardzo silnym powią-
zaniem funkcjonalnym z obszarem Metropolii.

Wśród celów powołania związku ustawodawca 
wskazał potrzebę integracji systemu publicznego 
transportu zbiorowego w  centralnej części woje-
wództwa śląskiego. Przed jego powołaniem zadanie 
to realizowane było przez trzech niezależnych orga-
nizatorów: Komunikacyjny Związek Komunalny Gór-
nośląskiego Okręgu Przemysłowego, Międzygminny 
Związek Komunikacji Pasażerskiej w Tarnowskich Gó-
rach oraz Miasto Tychy reprezentowane przez Miejski 
Zarząd Komunikacyjny w Tychach. Integracja syste-
mu publicznego transportu zbiorowego nie może 
jednak zostać w  pełni zrealizowana, bez integracji 
z systemem miasta Jaworzno.

Górnośląsko-Zagłębiowską Metropolię zamiesz-
kuje łącznie 2,2 mln osób, co stanowi blisko połowę 
populacji województwa śląskiego. Średnia gęstość 
zaludnienia wynosi 879 os./km2. Jednak obszar ten 
charakteryzuje się bardzo dużym zróżnicowaniem 
rozkładu przestrzennego ludności. Wartość wskaźni-
ka gęstości zaludnienia waha się między 3723 os./km2 
w Świętochłowicach a 67 os./km2 w Rudzińcu (GUS, 
2019). Obecny stan zagospodarowania przestrzenne-
go Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii jest świa-
dectwem kulturowych i przemysłowych przeobrażeń 
tego obszaru. Po części wynika z tradycyjnej gospo-
darki Śląska i Zagłębia Dąbrowskiego opartej na gór-
nictwie węgla kamiennego, przemyśle hutniczym, 
chemicznym oraz energetycznym, jak również na 
nowszych gałęziach przemysłu związanych z branżą 
motoryzacyjną i nowoczesnymi technologiami. Pod 
względem przestrzennym obszar ten nie jest jedno-
lity. Wyraźnie można wyróżnić w jego ramach obszar 
rdzenny, będący największą w  Polsce aglomeracją 
policentryczną, składającą się z 13 miast na prawach 
powiatów oraz obszar funkcjonalny składający się 
z 28 gmin miejskich, wiejskich i miejsko-wiejskich.

Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia w  celu 
organizacji publicznego transportu zbiorowego po-
wołała jednostkę budżetową – Zarząd Transportu 
Metropolitalnego w Katowicach. Związek jest orga-
nizatorem publicznego transportu zbiorowego dla 
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52 gmin województwa śląskiego, w  tym 40 gmin 
należących do związku metropolitalnego i 12 gmin 
sąsiednich. Jedna z gmin należących do GZM – Rudzi-
niec – nie przekazała swoich kompetencji w zakresie 
organizacji publicznego transportu zbiorowego na 
swoim obszarze. Górnośląsko-Zagłębiowska Metro-
polia odpowiada za organizację publicznego trans-
portu (ryc. 2):
•	 autobusowo-tramwajowego na obszarze 12 gmin 

(na terenie Gliwic położona jest czynna zajezdnia 
tramwajowa, jednak faktycznie w 2009 r. komuni-
kacja tramwajowa w mieście uległa likwidacji),

•	 autobusowo-trolejbusowego na terenie gminy 
Tychy,

•	 autobusowego na terenie 39 gmin, w tym na 27 
gmin członkowskich i 12 gmin zewnętrznych (na 
podstawie porozumienia).
Należy przy okazji zauważyć, że obszar GZM po 

części obsługiwany jest też przez linie komunikacji 
autobusowej organizowanej przez miasto Jaworzno 
oraz gminę Rudziniec (PKM Jaworzno, GTV). Związa-
ne jest to z bardzo silnymi powiązaniami przestrzen-

no-funkcjonalnymi przejawiającymi się w zazębianiu 
się sieci komunikacyjnej organizatorów transportu 
autobusowego.

Związek metropolitalny organizuje transport 
publiczny obejmujący 485 połączeń komunikacyj-
nych o łącznej długości ok. 9070 km, z czego 37 po-
łączeń o sumarycznej długości 390 km obsługiwane 
jest przez komunikację tramwajową i trolejbusową. 
Łączna długość tras komunikacyjnych, na których 
realizowane są usługi publicznego transportu zbio-
rowego, organizowane przez GZM, wynosi ok. 2979 
km, przy czym trasy obsługiwane przez komunikację 
tramwajową i trolejbusową stanowią 7% tej wartości. 
Do realizacji usług publicznego transportu zbioro-
wego wykorzystywanych jest 1664 pojazdów, w tym 
303 tramwaje i 25 trolejbusów. W 2019 r. transportem 
tramwajowym i trolejbusowym wykonano 15,8% łącz-
nej pracy przewozowej organizowanej przez związek 
metropolitalny. Według planu na 2020 r. oczekuje się, 
że wskaźnik ten osiągnie 16,5% (dane ZTM).

Z badań wykonanych na zlecenie Związku Gmin 
i Powiatów Subregionu Centralnego Województwa 

Ryc. 2. Publiczny transport zbiorowy organizowany przez Górnośląsko-Zagłębiowską Metropolię.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GZM.

Anna Mercik



27

Śląskiego, będących podstawą opracowania „Stu-
dium transportowego Subregionu Centralnego Wo-
jewództwa Śląskiego” wynika, że około jednej trze-
ciej przemieszczeń mieszkańców badanego obszaru 
realizowanych jest pieszo. Środkami publicznego 
transportu zbiorowego wykonywanych jest zaledwie 
23,5% przemieszczeń niepieszych, podczas gdy po-
ziom podróży samochodem osobowym osiąga po-
ziom 64,7%.

5.	 Elektryfikacja transportu autobusowego 
w kontekście polityki zrównoważonej 
mobilności GZM

Podstawowym dokumentem definiującym przyję-
tą politykę w  obszarze zrównoważonej mobilności 
są plany zrównoważonej mobilności (SUMP). Należy 
jednak zauważyć, że od czasu powstania Górnoślą-
sko-Zagłębiowskiej Metropolii, organy związku nie 
uchwaliły dokumentu, który pod względem struktu-
ry, czy też aspektów merytorycznych odpowiadałby 
wymogom sporządzania SUMP. Opublikowane na 
stronie internetowej związku „Rekomendacje dla 
rozwoju nowoczesnej mobilności na obszarze Gór-
nośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii” (Jędrzejewski, 
2020) nie pozwalają ustalić, jakie obszary równowa-
żenia mobilności mają priorytetowe znaczenie dla  
GZM.

W  projekcie „Planu zrównoważonego rozwoju 
publicznego transportu zbiorowego dla obszaru Gór-
nośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii (…)” zamieszczo-
no m.in. postulat rozwoju oferty przewozowej spójnej 
z ideą zrównoważonego rozwoju oraz promowania 
nowoczesnych, przyjaznych środowisku technolo-
gii transportowych. W dokumencie zadeklarowano 
potrzebę rozwoju oferty transportu tramwajowego, 
trolejbusowego oraz kolejowego, jak również zareko-
mendowano stopniową wymianę taboru autobuso-
wego na pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi, 
w tym autobusy elektryczne i wodorowe. W zakresie 
wdrażania elektromobilności autorzy odwołują się do 
założeń przyjętych w dokumentach opracowanych 
przez poprzednich organizatorów.

Dokumentem, który po części wskazuje podej-
ście związku do idei zrównoważonej mobilności jest 
przyjęty w  2018 r. „Program działań strategicznych 
Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii do roku 
2022”. W dokumencie tym wskazano, że kluczowymi 
wyzwaniami, przed którymi stoi związek jest: 
•	 zapewnienie spójnego systemu transportowe-

go, integracja i  konsolidacja działań dotychcza-
sowych organizatorów publicznego transport 
zbiorowego na terenie GZM,

•	 rozbudowa oferty publicznego transportu zbio-
rowego,

•	 zwiększenie dostępności publicznego transportu 
zbiorowego, w tym dostosowanie go do zmienia-
jących się potrzeb użytkowników i zmieniających 
się kierunków przemieszczeń,

•	 rozwijanie metropolitalnego systemu wypożyczania 
rowerów, skuterów i samochodów elektrycznych,

•	 zapewnienie spójności sieci dróg rowerowych na 
terenie Metropolii, w tym atrakcyjnych połączeń 
pomiędzy miastami Metropolii.
Analiza zadań rekomendowanych do realizacji 

w ramach przytoczonego planu wskazuje, że zwią-
zek planuje zrealizować 11 zadań, które potencjalnie 
mogłyby się znaleźć w SUMP. Wśród nich wskazano 
budowę kolei metropolitalnej, rozwój bezemisyjne-
go transportu poprzez zakup taboru elektrycznego, 
rozwój elektromobilności poprzez rozwój metropo-
litalnego systemu wypożyczania rowerów, skuterów 
i samochodów. W dokumencie nie zdefiniowano jed-
nak wskaźników dla postawionych celów oraz oczeki-
wanych efektów, co utrudnia ocenę monitorowania 
realizacji programu, np. w kontekście jego wpływu 
na równoważenie mobilności.

Wśród zaplanowanych do realizacji zadań przewi-
dziano zakup 300 autobusów elektrycznych. Zakup 
miał zostać zrealizowany w  ramach programu Na-
rodowego Centrum Badań i  Rozwoju pn. „Bezemi-
syjny transport publiczny”. Wykonanie tego zadania 
pozwoliłoby na wymianę ok. 22% taboru autobu-
sowego wykorzystywanego do świadczenia usług 
przewozowych na badanym obszarze nie później 
niż do 2023 r. Program został przez NCBR zamknięty 
w kwietniu 2020 r., w wyniku niewyłonienia wyko-
nawcy zadania głównego  (NCBR).

W 2020 r. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 
skutecznie wystąpiła o dofinansowanie projektu ze 
środków UE i NFOŚiGW pt. „Jedziemy na prąd – zakup 
autobusów elektrycznych i  budowa infrastruktury 
ładowania na obszarze Górnośląsko-Zagłębiowskiej 
Metropolii”. Należy zauważyć, że zakres tego projek-
tu jest nieporównywalnie mniejszy w  stosunku do 
zadania planowanego do realizacji w ramach progra-
mu NCBR. Produktem projektu będzie m.in. zakup 32 
autobusów elektrycznych, co pozwoli na zwiększenie 
udziału elektrycznego taboru autobusowego do po-
ziomu 6,1% w 2023 r.

Największą grupę operatorów publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarze stanowią podmioty 
prywatne, przy czym większość linii obsługiwanych 
jest przez podmioty komunalne. GZM jest właścicie-
lem jednego operatora autobusowego (PKM w Świer-
klańcu). W dniu 25 listopada 2020 r. Zgromadzenie 
GZM podjęło uchwały o  przystąpieniu do spółek 
prawa handlowego: PKM w Sosnowcu, PKM w Gliwi-
cach oraz PKM w Tychach. W chwili opracowywania 
badania operatorami komunalnymi, w których GZM 
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nie posiada udziałów lub akcji pozostawały spółki: 
PKM Katowice Sp. z  o.o., Tyskie Linie Trolejbusowe 
Sp. z  o.o. oraz Tramwaje Śląskie S.A. Zadania prze-
wozowe zlecane są operatorom głównie w oparciu 
o umowę, będącą wynikiem przeprowadzonej pro-
cedury udzielenia zamówienia publicznego. Dotych-
czas jedynie operatorzy tyscy realizowali przewozy 
w  oparciu o  umowę bezpośredniego powierzenia 
świadczenia usług użyteczności publicznej (dane 
ZTM). Jest to o tyle istotne, że ciężar decyzji w dziedzi-
nie inwestycji taborowych leżał wyłącznie po stronie 
operatorów i ich właścicieli, a GZM nie dysponował 
narzędziami prawnymi pozwalającymi na ingerencję 
w  plany odnowy taboru. Podjęte kroki o  charakte-
rze formalno-prawnym, mające na celu przystąpienie 
organizatora do spółek komunalnych świadczących 
usługi przewozowe na rzecz GZM, powinny pozwolić 
na zwiększenie roli Metropolii w  obszarze polityki 
taborowej operatorów. W celu optymalizacji kosztów 
odnowy taboru przewoźnicy funkcjonujący jako spół-
ki gminne starają się pozyskiwać wsparcie finansowe 
ze środków zewnętrznych, w  tym ze środków Unii 
Europejskiej. Zakupy elektrycznego taboru autobu-
sowego na potrzeby realizacji oferty przewozowej 
na obszarze GZM w 100% przypadków prowadzone 
są w ramach projektów, które uzyskały wsparcie ze 
środków UE (tab. 1).

Dotychczas w  ramach realizowanych projektów 
operatorzy publicznego transportu zbiorowego, 
działający na obszarze GZM zakupili i  wprowadzili 
do eksploatacji 13 autobusów elektrycznych (tab. 2) 
wraz z niezbędną infrastrukturą ładowania.

Zrealizowanie przez operatorów planowanego za-
kresu rzeczowego projektów pozwoli na zwiększenie 
liczby jednostek autobusów elektrycznych o  kolej-
ne 36 jednostek. Tym samym oczekiwać można, że 
udział elektrycznych autobusów na obszarze GZM 
do końca roku 2021 zwiększy się do ok. 3,7%. Należy 
jednak zauważyć, że operatorzy nabywają tabor elek-
tryczny niezależnie od przyjętego przez GZM progra-
mu działań strategicznych, realizując własną politykę 
taborową, odpowiadającą własnym możliwościom 
finansowym oraz możliwościom finansowym właści-
cieli. W przypadku braku podjęcia wspólnych działań 
przez Metropolię, gminy członkowskie i operatorów 
mających na celu transformację taboru autobuso-
wego na tabor elektryczny, nie zostaną w wymaga-
nym terminie osiągnięte wskaźniki, o których mowa 
w  ustawie o  elektromobilności i  paliwach alterna-
tywnych. Zgodnie z jej przepisami w dniu 1 stycznia 
2021 r. usługi transportu autobusowego na terenie 
GZM powinny być realizowane przez co najmniej 67 
pojazdów elektrycznych. Analiza danych pokazuje, że 
nie ma jednak szans na osiągnięcie wskaźnika w wy-

maganym prawem terminie. Realizacja zakontrak-
towanych projektów współfinansowanych ze środ-
ków UE pozwoli na zwiększenie liczby elektrycznych 
autobusów do 81 szt. w 2023 r. Tymczasem w tym 
okresie liczba pojazdów elektrycznych powinna już 
wynieść nie mniej niż 134 szt., a w 2025 dwa razy tyle. 
Ze względu na wykazanie w 2018 r. przez KZK GOP, 
MZKP Tarnowskie Góry i Miasto Tychy braku uzasad-
nienia ekonomicznego wdrożenia wymaganej liczby 
jednostek autobusów elektrycznych Metropolia do 
czasu sporządzenia nowej analizy korzyści i kosztów 
jest zwolniona z osiągnięcia wskaźnika elektromobil-
ności w roku 2021 (ZTM).

W obecnej sytuacji GZM jako organizator publicz-
nego transportu zbiorowego powinien podjąć dzia-
łania zmierzające do przyspieszenia wymiany taboru 
autobusowego przez swoich operatorów poprzez 
ustalenie odpowiednich wymagań dotyczących 
użytkowanego taboru. Należy jednak zauważyć, że 
wraz ze wzrostem tych wymagań prawdopodobnie 
nastąpi wzrost kosztów organizacji transportu auto-
busowego. Koszty zakupu elektrycznych autobusów 
znacznie przewyższają koszty nabycia pojazdów za-
silanych paliwami kopalnymi. Średni koszt nabycia 
jednego autobusu elektrycznego w zestawie z nie-
zbędną infrastrukturą zajezdniową szacuje się na 2,5 
mln zł netto. Koszty nabycia taboru elektrycznego 
pośrednio lub bezpośrednio zostaną poniesione 
przez organizatora publicznego transportu zbioro-
wego – bezpośrednio, jeżeli tabor nabywać będzie 
organizator, pośrednio w przypadku zakupu pojaz-
dów elektrycznych przez operatorów. Osiągnięcie 
wskaźników wskazanych przez ustawę o elektromo-
bilności wymagać będzie zakupu dodatkowych 320 
autobusów elektrycznych do końca 2027 r. Koszty 
zakupu tego taboru wyniosą więc nie mniej niż 800 
mln zł netto, przy czym konieczne będzie również 
poniesienie dodatkowych nakładów związanych bu-
dową przystankowej infrastruktury doładowującej 
pojazdy elektryczne. W latach 2021-2027 na obsza-
rze GZM średniorocznie powinny być realizowane 
inwestycje taborowe o  wartości nie mniejszej niż 
115 mln zł. Kwota ta stanowi ponad 11% wydatków 
zaplanowanych w  budżecie Metropolii na 2020 r. 
na organizację publicznego transportu zbiorowe-
go. Biorąc pod uwagę to, że obecnie znajdujemy 
się w  okresie przygotowywania zasad dla nowego 
okresu programowania funduszy unijnych na lata 
2021-2027, dalece prawdopodobne jest obniżenie 
poziomu dopuszczalnej interwencji wspólnotowej. 
Władze związku nie mogą więc oczekiwać pokrycia 
wydatków ze środków wspólnotowych na poziomie, 
który obowiązywał dotychczas. 
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Tab. 1. Projekty operatorów publicznego transportu zbiorowego związane z wdrażaniem elektromobilności 
 na obszarze GZM.

Lp.
Nazwa  

beneficjenta
Tytuł  

projektu
Przedmiot  
projektu

Informacje  
podstawowe

Stan  
realizacji

1. Gmina Miasta Tychy

Zakup nowoczesnego 
taboru autobusowego  
z napędem ekologicznym 
na potrzeby rozwoju 
transportu publicznego 
w podregionie tyskim

Dostawa 66 jednostek taboru 
komunikacji miejskiej, w tym 
2 autobusów (EV)  
z systemem ładowania G4i 3 
trolejbusów bateryjnych

•	wartość projektu: 
165 195 560,00 zł

•	wartość wsparcia: 
113 333 333,33 zł
•	źródło wsparcia: Fundusz 

Spójności PO IiŚ 2014-
2023 

w trakcie 
realizacji

2.

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 
w Gliwicach

Zakup autobusów 
elektrycznych wraz  
z niezbędną 
infrastrukturą do 
ładowania

Dostawa 10 autobusów 
elektrycznych (BEV), 
3 ładowarek pantografowych 
(szybkiego ładowania), 
5 dwustanowiskowych 
ładowarek zajezdniowych

•	wartość projektu: 
39 101 270,00 zł
•	wartość wsparcia: 
26 986 650,00 zł
•	źródło wsparcia: Fundusz 

Spójności 
PO IiŚ 2014-2021

w trakcie 
realizacji

3.

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 
w Katowicach

Zmniejszenie 
negatywnego wpływu 
transportu publicznego 
na środowisko naturalne 
i poprawa jakości 
transportu poprzez zakup 
nowych ekologicznych 
autobusów 
niskopodłogowych

Dostawa 35 autobusów, 
w tym 
10 autobusów elektrycznych 
(BEV)

•	wartość projektu: 
61 573 185,00 zł
•	wartość wsparcia: 
42 500 000,00 zł
•	źródło wsparcia: Fundusz 

Spójności  
PO IiŚ 2014-2021

w trakcie 
realizacji

4.

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 
w Katowicach

Zmniejszenie 
negatywnego wpływu 
transportu publicznego 
na środowisko naturalne 
i poprawa jakości 
transportu poprzez zakup 
nowych ekologicznych 
autobusów 
niskopodłogowych

Dostawa 100 autobusów, 
w tym 10 autobusów 
elektrycznych (BEV)

•	wartość projektu:  
139 446 330,00 zł

•	wartość wsparcia: 
85 511 115,63 zł

•	źródło wsparcia: Euro-
pejski Fundusz Rozwoju 
Regionalnego 
RPO WSL 2014-2020

zrealizowany

5.

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 
w Sosnowcu

Czyste niebo nad 
Zagłębiem

Dostawa 14 autobusów 
elektrycznych (BEV), 3 
ładowarek pantografowych 
(szybkiego ładowania), 8 
ładowarek zajezdniowych

•	wartość projektu: 
42 940 687,59 zł

•	wartość wsparcia:  
29 648 108,90 zł

•	źródło wsparcia: Fundusz 
Spójności  
PO IiŚ 2014-2020

w trakcie 
realizacji

6.

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 
w Sosnowcu

Zakup niskoemisyjnego 
taboru autobusowego 
w PKM Sp. z o.o.  
w Sosnowcu

Dostawa 81 autobusów, 
w tym 35 autobusów  
o napędzie hybrydowym 
(HEV),  
3 autobusy elektrycznych 
(BEV)

•	wartość projektu:
129 093 980,14 zł
•	wartość wsparcia: 
89 139 462,09 zł
•	źródło wsparcia: Euro-

pejski Fundusz Rozwoju 
Regionalnego 
RPO WSL 2014-2020 

zrealizowany

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych www.mapadotacji.gov.pl.
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Wnioski

Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia do tej pory 
nie zdefiniowała swojej polityki zrównoważonej mo-
bilności miejskiej, co uniemożliwia przeprowadzenie 
analizy wpływu elektryfikacji transportu autobuso-
wego na realizację celów tej polityki. Przyjęte w chwili 
zakończenia badania dokumenty podmiotu określić 
można jako uogólnioną wizję funkcjonowania syste-
mu publicznego transportu miejskiego. Zawierają 
deklarację realizacji polityki zrównoważonej mobil-
ności na obszarze Metropolii. GZM jest na etapie wy-
pracowywania odpowiednich dokumentów, takich 
jak plan transportowy, czy też plan zrównoważonej 
mobilności miejskiej. Należy jednak zauważyć, że po-
mimo braku sformalizowanej strategii już w 2017 r. 
podjęto decyzję o przystąpieniu do programu NCBR 
„Bezemisyjny transport publiczny”, deklarując goto-
wość nabycia nawet 300 autobusów elektrycznych, 
a w 2020 r. wystąpiono o dofinansowanie ze środków 
UE oraz NFOŚiGW 32 jednostek taboru elektryczne-
go. Działania te wymagały zabezpieczenia odpo-
wiednich środków finansowych w  budżecie oraz 
wieloletniej prognozie finansowej GZM.	

Wyniki badań stanowiących podstawę opraco-
wania „Studium transportowego Subregionu Cen-
tralnego Województwa Śląskiego” wskazują, że 
podstawowym problemem z jakim musi się zmierzyć 
Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia w  zakresie 
równoważenia mobilności jest poprawa struktury 
podziału zadań przewozowych. Prognozy przygo-
towane na potrzeby opracowywania studium trans-
portowego dla Subregionu Centralnego Wojewódz-
twa Śląskiego pokazują jednak, że nawet realizacja 
znaczących usprawnień transportu publicznego na 
badanym obszarze nie spowoduje istotnych zmian 
podziału zadań przewozowych. Z wysokim prawdo-
podobieństwem można stwierdzić, że wymiana tabo-

ru autobusowego na tabor elektryczny nie przyczyni 
się do zmiany zachowań komunikacyjnych mieszkań-
ców GZM, jeżeli oferta przewozowa nie zostanie do-
stosowana do potrzeb mieszkańców, polegającej np. 
na zagęszczeniu siatki połączeń, czy też zwiększeniu 
częstotliwości kursów (Dubiel, 2017).

Dyskusyjne jest też osiągnięcie korzyści ekologicz-
nych w wyniku wymiany taboru autobusowego na 
tabor elektryczny. W Polsce udział transportu drogo-
wego w emisji gazów cieplarnianych wyniósł w 2018 r. 
17 %, przy czym niemal połowa tej emisji wytwarzana 
była przez użytkowane samochody osobowe. Emisja 
pochodząca z wykorzystania autobusów i pojazdów 
ciężarowych stanowiła ok. 37% emisji pochodzącej 
z transportu drogowego (EEA). W przypadku GZM klu-
czowe znaczenie dla ograniczenia emisji szkodliwych 
substancji pochodzących z transportu autobusowego 
ma wycofanie najstarszych pojazdów. Wymiana tabo-
ru spełniającego normy emisji Euro VI nie przyczyni 
się bowiem do ograniczenia emisyjności publicznego 
transportu zbiorowego. Niezaprzeczalnie tabor elek-
tryczny nie emituje szkodliwych substancji w miejscu 
wykonywania przewozów. Biorąc jednak pod uwagę 
fakt, iż energia elektryczna w Polsce wytwarzana jest 
głównie z paliw kopalnych wymiana taboru autobu-
sowego zasilanego paliwami konwencjonalnymi na 
pojazdy elektryczne nie pozwoli na skuteczne ograni-
czenie emisji gazów cieplarnianych (Pietrzak, Pietrzak, 
2020). Zmonetaryzowane korzyści ekologiczne wyni-
kające z elektryfikacji taboru autobusowego często 
nie równoważą kosztów finansowych, jakie trzeba 
ponieść na zakup taboru elektrycznego w  liczbie 
pozwalającej na realizację ustawowo narzuconych 
wskaźników (AKK KZK GOP, 2018).

Należy stwierdzić, że dotychczas podejmowane 
i  planowane działania zmierzające do wymiany ta-
boru autobusowego na tabor elektryczny nie mogą 
być traktowane jako efektywne narzędzie realizacji 
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Tab. 2. Elektryczny tabor autobusowy wykorzystywany do przewozów organizowanych przez GZM  
(stan na październik 2020 r.).

Lp. Operator Model 
autobusu

Pojemność 
baterii 

trakcyjnych

Moc  
silnika

Standard 
ładowania 

plug-in

Standard 
ładowania 

pantografowego

Liczba 
pojazdów

Rok 
wprowadzenia 

do ruchu

1. PKM 
Sosnowiec

Solaris Urbino 
12 electric 200 kWh 160 kW Combo-2

Pojazd dostosowany 
do montażu 

systemu ładowania 
pantografowego

3 2018

2. PKM Katowice

Solaris Urbino 
18 electric 116 kWh 240 kW Combo-2 Odwrócony 

pantograf 5 2019

Solaris Urbino 
12 electric 250 kWh 160 kW Combo-2 Odwrócony 

pantograf 5 2020

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: http://phototrans.pl/, http://www.pkm.katowice.pl/bip/,  
www.pkm.pl, http://infobus.pl/ , https://www.solarisbus.com/pl/busmania/.
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polityki zrównoważonej mobilności na obszarze 
Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii. Pozwalają 
co prawda na poprawę jakości świadczonych usług 
przewozowych, jednak w  świetle wyników badań 
przeprowadzonych na potrzeby opracowania Stu-
dium Transportowego Subregionu Centralnego 
Województwa Śląskiego można spodziewać się, że 
nie wpłyną na zmianę zachowań komunikacyjnych 
mieszkańców Metropolii. A to właśnie codzienne wy-
bory dotyczące sposobu zaspokajania potrzeb trans-
portowych odgrywają kluczową rolę w osiągnięciu 
zrównoważonej mobilności. W warunkach polskich 
ograniczanie emisyjności sektora transportowego 
poprzez wymianę taboru na pojazdy elektryczne 
jest dyskusyjne, ze względu na niekorzystną struk-
turę źródeł wytwarzania energii elektrycznej. Zmia-
na sposobu zasilania taboru autobusowego pozwoli 
na przeniesienie emisji gazów cieplarnianych poza 
miejsce świadczenia usług publicznego transportu, 
jednak nie spowoduje jej ograniczenia.
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