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Streszczenie: Idea zréwnowazonej mobilnosci jest jedna z kluczowych koncepcji odpowiadajacych na potrzebe ograniczenia
negatywnych skutkdw przemieszczen, szczegdlnie na obszarach miejskich. Dokumenty Unii Europejskiej wskazuja szereg dzia-
tan, ktére moga sprzyjac¢ réownowazeniu mobilnosci. Wsrdd nich istotne miejsce zajmuje koncepcja zwiekszania efektywnosci
energetycznej proceséw transportowych poprzez stosowanie niskoemisyjnych zrédet zasilania pojazdéw, w tym elektryfikacje
srodkéw transportu.

Celem opracowania jest ustalenie czy dziatania podejmowane przez Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolie, dziatajacg od
2017 r. w centralnej czesci wojewddztwa slaskiego, w zakresie elektryfikacji organizowanego przez nig transportu autobuso-
wego mozna uznac za dziatania realizujgce cele polityki zrownowazonej mobilnosci.

Artykut zawiera: przeglad aktualnych badan dotyczacych polityki zrownowazonej mobilnosci, probe zdefiniowania pojecia
elektromobilnosci, wskazanie mozliwosci jej zastosowania w publicznym transporcie autobusowym, identyfikacje uwarunko-
wan prawnych wdrazania elektromobilnosci w publicznym transporcie zbiorowym w Polsce, uwarunkowania dziatalnosci Gor-
noslasko-Zagtebiowskiej Metropolii w roli organizatora publicznego transportu zbiorowego oraz podmiotu odpowiedzialne-
go za realizacje polityki zréwnowazonej mobilnosci, a takze analize dziatart podejmowanych przez Gérnoslasko-Zagtebiowska
Metropolie i dziatajacych na jej rzecz operatoréow w zakresie elektryfikacji taboru autobusowego.

Wyniki badania oparte sg m.in. na analizie krajowej i zagranicznej literatury przedmiotu, aktéw prawa wspélnotowego i krajo-
wego, dokumentoéw strategicznych i operacyjnych podmiotéw réznych szczebli administracji oraz danych zrédtowych pozy-
skanych w trakcie wywiadéw bezposrednich z pracownikami najwiekszego organizatora publicznego transportu zbiorowego
w wojewodztwie $laskim. W badaniu wykorzystano réwniez wyniki obserwacji uczestniczacej autora opracowania.

Stowa kluczowe: zréwnowazona mobilnos¢, elektromobilnos¢, transport publiczny, zrownowazony rozwoj, 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.

Wstep

Koncepcja zrownowazonego rozwoju odgrywa klu-
czowa role w polityce globalnej. Silnie oddziatuje
na kierunki dziatan podejmowanych przez Unie Eu-
ropejska i jej panstwa cztonkowskie. Idea ta odnosi
sie praktycznie do wszystkich dziedzin aktywnosci
ludzkiej, zaréwno gospodarczych, jak i spotecznych,
wskazujac, ze nadrzedng wartoscia jest odpowiedzial-
ne korzystanie zzasobéw naturalnych, a ograniczanie
skutkoéw srodowiskowych podejmowanych aktywno-
$ci— powinnoscia kazdego podmiotu.Istotnym obsza-
rem wdrazania koncepcji zrbwnowazonego rozwoju
jest polityka zrébwnowazonej mobilnosci, integrujaca
obszar transportu, planowania przestrzennego, ak-
tywnosci gospodarczeji spotecznej (Kos, 2018). Wsrod
sposobow realizacji celéw polityki zrownowazonej
mobilnosci wskazuje sie koncepcje elektromobilnosci,
odnoszacy sie do elektryfikacji systemow transpor-
towych, w tym publicznego transportu zbiorowego.
Polityka ta ma charakter interdyscyplinarny (Wotek,
2015), wymaga bowiem koordynacji dziatan podej-
mowanych zaréwno w sferze rozwoju technologii, jak
i infrastruktury technicznej. Ma silny potencjat inno-
wacyjny ze wzgledéw technologicznych oraz koniecz-
nosci budowy nowych modeli zarzagdzania ré6znymi
obszarami. Postrzega sie w niej narzedzie pozytyw-
nego oddziatywania na stan srodowiska naturalne-
go oraz jakosci zycia. Rodzi jednak nowe wyzwania
w obszarze szeroko rozumianego bezpieczenstwa.
Jednym z najwiekszych organizatoréw publicz-
nego transportu miejskiego w Polsce jest Gornosla-
sko-Zagtebiowska Metropolia (GZM), ktéra swoja
dziatalnosc¢ rozpoczeta w 2017 r. Powotanie zwigzku
metropolitalnego stuzy¢ miato m.in. uporzadkowaniu
kwestii formalno-prawnych dotyczacych organizacji

publicznego transportu zbiorowego w centralnej cze-

$ci wojewoddztwa slaskiego, zamieszkatej przez blisko

potowe ludnosci regionu. Gérnoslasko-Zagtebiowska

Metropolia stata sie podmiotem odpowiedzialnym

za planowanie, koordynacje, integracje oraz rozwaj

publicznego transportu zbiorowego, w tym transpor-
tu drogowego, kolejowego oraz innego transportu
szynowedo, jak réwniez za realizacje zadan w zakre-
sie zrownowazonej mobilnosci miejskiej.
Dotychczasowe badania dotyczace organizacji
publicznego transportu zbiorowego w centralnej cze-
$ci wojewoddztwa slaskiego w wiekszosci przypadkow
odnosza sie do uwarunkowan formalnych obowigzu-
jacych przed powotaniem zwigzku metropolitalnego

(np.: Soczéwka, 2013; Tomanek, 2014; Borowik, 2016;

Pajak, Soczéwka, 2017; Dydkowski, Kos, 2017). Zmiana

prawna nie przekresla dotychczasowego dorobku

naukowego w tym zakresie, jednak moze utrudniac
ekstrapolowanie wnioskéw na nowa rzeczywistos¢.

W okresie dziatalnosci Gérnoslasko-Zagtebiowskiej

Metropolii (od 2017 r.) powstaty nieliczne opracowa-

nia odnoszace sie do kwestii mobilnosci i transportu

publicznego na jej obszarze. Wsréd nich na uwage
zastuguja badania:

e Figury (2018), wskazujace na koniecznos$¢ zwiek-
szenia znaczenia transportu kolejowego w zarza-
dzaniu mobilnoscig na terenie GZM,

e Pajagka i Soczéowki (2018), odnoszace sie do kon-
cepcji uruchomienia kolei metropolitalnych,

o Kosobuckiego (2018), stanowigce analize nowych
rozwigzan taryfowych bedacych wynikiem inte-
gracji dotychczasowych organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego,

e Janeckiego, Karonia, Mikulskiego (2019), odno-
szgce sie do kwestii koncepcji uruchomienia ko-
lei metropolitalnej, jako integralnego elementu
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systemu transportu publicznego GZM oraz moz-

liwosci zastosowania odpowiednich systemoéw

telematycznych,

e Kos, Krawczyka, Tomanka (2018, 2019, 2020), za-
wierajace wieloaspektowe analizy problematyki
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej na obszarze
GZM,

e Barchanskiego, Zochowskiej, Ktosa, Soczéwki
(2020), majace na uporzadkowanie klasyfikacji
oraz ocene stopnia atrakcyjnosci poszczegdlnych
kategorii weztéw przesiadkowych na obszarze
GZM.

Przeglad literatury przedmiotu wskazuje, ze do
tej pory nie prowadzono analizy przyjetej przez GZM
polityki zrownowazonej mobilnosci w kontekscie
problemu wdrazania elektromobilnosci w transpor-
cie autobusowym.

Przygotowane opracowanie ma na celu ustale-
nie czy dziatania podejmowane przez Gérnoslasko-
Zagtebiowska Metropolie w obszarze elektryfikac;ji
transportu autobusowego umozliwiajg osiggniecie
celéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Reali-
zacja celu badania wymaga odpowiedzi na pytanie,
czy Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia dyspo-
nuje dokumentem spetniajgcym wymagania planu
zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). W przy-
padku zidentyfikowania dokumentu, ktéry mozna
zakwalifikowac jako SUMP konieczne jest zweryfiko-
wanie, czy przyjete zatozenia odpowiadaja celomidei
zrbwnowazonej mobilnosci. Jesli GZM nie opracowat
jednak takiego dokumentu, istotnym wydaje sie réw-
niez ustalenie czy dziatania zmierzajgce do elektryfi-
kacji transportu autobusowego moga sie przyczyni¢
do réwnowazenia mobilnosci w gminach, dla kt6-
rych GZM jest organizatorem publicznego transportu
zbiorowego.

Do realizacji badania wykorzystano metode mo-
nograficzna, analize dokumentoéw i danych zrédto-
wych. W badaniu wykorzystano wyniki wywiadow
przeprowadzonych z pracownikami odpowiedzialny-
mi za planowanie i organizacje transportu oraz spo-
rzadzanie analiz dotyczacych publicznego transportu
zbiorowego na obszarze Gérnoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii. Wywiady zrealizowano na przetomie
sierpnia i wrzesnia 2020 r. Problem badawczy zde-
finiowano na podstawie obserwacji prowadzonych
w latach 2017-2020, dotyczacych budowy i realizacji
polityki zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej przez
Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego, Zarzad Transportu Metro-
politalnego w Katowicach oraz Gérnoslasko-Zagte-
biowska Metropolie.

W artykule wykorzystano krajowg i zagraniczng
literature przedmiotu, akty prawa i dokumenty stra-
tegiczne Unii Europejskiej, akty prawa i dokumen-
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ty strategiczne o znaczeniu krajowym, dokumenty
Zzrédtowe i opracowania wykonane m.in. przez Ko-
munikacyjny Zwigzek Komunalny Gdérnoslaskiego
Okregu Przemystowego, Gornoslasko-Zagtebiowska
Metropolie, Zarzad Transportu Metropolitalnego
w Katowicach. W badaniu wykorzystano réwniez
dane statystyczne z ogélnodostepnych baz danych.

1. Polityka zré6wnowazonej mobilnosci -
przeglad aktualnego stanu badan

Zrownowazona mobilnos¢ jest pojeciem stosunkowo
nowym, ktdre do tej pory nie posiada ugruntowanej
definicji. Rudnicki (2010) wskazuje, ze przez pojecie
zrébwnowazonej mobilnosci rozumie¢ nalezy zdeter-
minowane strukturg przestrzenng oraz transportu
zachowania komunikacyjne uzytkownikéw, prowa-
dzace do racjonalizacji dtugos¢ trasy podrézy oraz
sposobu jej realizacji, niedegradowania znaczenia
komunikacji publicznej oraz komunikacji niezmoto-
ryzowanej, harmonizacji funkcjonowania systemu
transportowego z otoczeniem, w tym ze Srodowi-
skiem naturalnym. Tomanek (2018) zwraca z kolei
uwage na to, ze mobilnos¢ nalezy rozumiec jako
przemieszczenia bedace wynikiem rozmieszczenia
zrédet ruchu w przestrzeni oraz specyfiki dziatania
i rozwoju ludzkosci, a na jej zrdbwnowazenie decydu-
jacy wptyw maja potrzeby transportowe, preferencje
i zachowania transportowe, a takze wykorzystanie
nowoczesnych technik komunikacji. W opinii Wotka
(2015), koncepcja zréwnowazonej mobilnosci lokuje
sie na styku transportu, logistyki miejskiej, plano-
wania przestrzennego, efektywnosci energetycznej
i ochrony srodowiska. Odpowiada na wystepowanie
skomplikowanych relacji cztowiek-przestrzen, za-
chodzacych w srodowisku miejskim, u podstaw kto-
rych lezy nieréwnomierne rozmieszczenie zasobdw,
aw konsekwencji konieczno$¢ przemieszczania ludzi
i towaréw. Przytoczony poglad jest zgodny z defini-
cja skonstruowang przez Swiatowg Rade Biznesu dla
Zrébwnowazonego Rozwoju (World Business Council
for Sustainable Development) méwiaca, ze zréw-
nowazona mobilnos¢ to zdolnos¢ do zaspokojenia
potrzeb swobodnego przemieszczania sie spote-
czenstwa. To zapewnienie dostepnosci, komunikacji,
handlu i mozliwosci nawigzywania relacji nie wyma-
gajacych wyrzeczen w zakresie istotnych wartosci
spotecznych i srodowiskowych.

Wedtug Banistera (2000), gtéwnym celem zréw-
nowazonej mobilnosci jest znalezienie sposobu
umozliwiajagcego swobodne przemieszczanie ludzi
i dobr, uwzgledniajacego wytyczne strategii zréwno-
wazonego rozwoju. Koncepcja ta odnosi sie zaréwno
do kwestii mozliwosci pokonywania przestrzeni, jak
réwniez do funkcjonowania systemow, w tym syste-
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moéw transportowych, warunkujgcych mobilnos¢.
Badacz zauwaza jednak, ze podejscie oparte na zréw-
nowazonej mobilnosci bedzie wymagac podejmo-
wania dziatan, ktére z jednej strony pozwolityby na
ograniczenie koniecznosci podrézowania, z drugiej
- zachecityby do korzystania z ré6znych sposobdéw
przemieszczania sie, skrécenia czasu trwania podré-
zy i zwiekszenia wydajnosci istniejgcych systemow
transportowych (Banister, 2008). Przy okazji nalezy
zauwazy¢, ze sposéb postrzegania zrbwnowazonej
mobilnosci w czasie ulega nieustannej ewolucji. Oile
w latach 90. XX w. badacze skupiali sie na kwestiach
ograniczania przeptywoéw transportowych, zwieksza-
niu efektywnosci istniejacych systemoéw transporto-
wych, oddziatywaniu na srodowisko i jakos¢ zycia,
o tyle w latach kolejnych badania nad zréwnowa-
zona mobilnoscig rozszerzono o kwestie dotyczace:
kongestii, konkurencyjnosci, dekarbonizacji, efektéw
finansowych i ekonomicznych, dostepnosci, podziatu
pracy przewozowej pomiedzy konkurencyjne gatezie
transportu (Holden, Gilpin, Banister, 2019). Obecnie
odchodzi sie réwniez od koncepcji rbwnowazenia
mobilnosci poprzez jej ograniczanie, na rzecz pro-
mowania rozwigzan (réwniez organizacyjnych) na-
kierowanych na zmniejszanie zjawiska kongestii. Cel
ten moze by¢ bowiem osiggany poprzez promowanie
efektywnych form przemieszczania sig, uelastycznie-
nie czasu pracy w przedsiebiorstwach, czy tez wspot-
prace przedsiebiorstw i organizatoréw transportu
publicznego w zakresie lepszej koordynacji godzin
pracy z rozktadami jazdy komunikacji zbiorowej (No-
sal, Pawtowska, 2016). Nalezy zauwazy¢, ze kreowanie
zrébwnowazonej mobilnosci jest tez praktycznie nie-
mozliwe bez zrbwnowazonego podejscia do kwestii
planowania przestrzennego. Planowanie struktur ur-
banistycznych musi bowiem uwzglednia¢ mozliwosci
realizowania potrzeb przewozowych w taki sposéb,
aby byty one zaspakajane efektywnie, a jednoczesnie
pozwalaty na minimalizacje ich kosztéw zewnetrz-
nych (Rudnicki, 2010).

Wydaje sie, ze najbardziej aktualng i wtasciwg defi-
nicja jest ta, zaproponowana przez Perschona (2012),
ktory zauwaza, ze pojecie zrbwnowazonej mobilno-
$ci nalezy rozwazac przez pryzmat trzech aspektéw:
e transportowego - odnoszacego sie do kwestii

zaspokojenia potrzeb transportowych w zakresie

sprawiedliwego i réwnego dostepu do rynkéw,
ustug zdrowotnych, edukacji i miejsc pracy oraz
udziale w procesach kulturalnych i politycznych,
e ekonomicznego - dotyczacego zapewnienia sku-
tecznych mozliwosci przemieszczania ludzi i to-
wardw oraz dgzenia do zrbwnowazonego rozwoju
regionalnego, uwzgledniajagc mozliwosci finanso-
we i wynikajace z nich obcigzenia dla obecnych
i przysztych pokolen,

o ekologicznego - skupiajagcego sie na ograniczeniu
emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu oraz zmi-
nimalizowaniu zuzycia ziemi przez infrastrukture
transportowa.

Na potrzeby przedmiotowego badania przyjeto
wiec, ze zrbwnowazona mobilnos¢ to wspotczesna
koncepcja zarzadzania przeptywami osobowymii to-
warowymi, ktérej celem jest zapewnienie optymal-
nych warunkoéw realizacji potrzeb transportowych
wszystkich uczestnikéw zycia gospodarczego i spo-
tecznego, uwzgledniajgcych koniecznos¢ ogranicza-
nia negatywnego oddziatywania tych przeptywoéw
na otoczenie, w tym srodowisko naturalne zaréwno
dzis, jak i w przysztosci.

Problemy dotyczace kreowania zréwnowazonej
mobilnosci czesto faczone sg z tematyka transporto-
wa. Realizacja tej koncepcji ma bowiem silny wptyw
na funkcjonowanie systeméw transportowych i inte-
resariuszy rynku transportowego. Rozwazania na te-
mat réwnowazenia mobilnosci majg najczesciej cha-
rakter utylitarny, a wyniki realizowanych badan moga
by¢ stosowane i weryfikowane w praktyce. Wdrazanie
omawianej idei wymaga stosowania odpowiednich
instrumentéw planistycznych, inwestycyjnych, mar-
ketingowo-edukacyjnych, administracyjno-praw-
nych i finansowych (Osyra, 2016). Dla obszaréw zur-
banizowanych opracowuje sie plany zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej (SUMP), uwzgledniajace indywi-
dulany potencjat jednostek objetych tym narzedziem
planistycznym. W ramach SUMP definiuje sie priory-
tety oraz wymierne cele dotyczace osiggania zréwno-
wazonej mobilnosci. Cele te nie moga jednak wymu-
sza¢ ograniczenia mobilnosci mieszkancéw — maja
raczej zapewni¢ dostepnosc¢ réznych form przemiesz-
czania sig, tak aby mieszkancy mogli podejmowac
racjonalne i ekologicznie odpowiedzialne decyzje
w tym zakresie (Chamier-Gliszczynski, Krzyzynski,
2011). Integralnym elementem planéw zréwnowazo-
nej mobilnosci sa ustalenia dotyczace dziatan oraz sy-
stemu zarzadzania (Hebel, Wyszomirski, 2014). Istotne
znaczenie odgrywa réwniez system monitorowania
i ewaluacji efektow SUMP, ktéry wymaga gromadze-
nia oraz analizowania zdefiniowanych wskaznikéw,
odnoszacych sie do ré6znych obszaréw. Badanie sku-
tecznosci zastosowanych narzedzi rGwnowazenia
mobilnosci dotyczy bowiem nie tylko probleméw
uzytkownikéw systemu transportowego, ale réow-
niez probleméw ogdlnospotecznych i gospodar-
czych (Chamier-Gliszczynski, Bohdal, 2016; Tundrys,
2015).

Realizacja celéw zréwnowazonej mobilnosci
wymaga réwnolegtego wdrazania nowoczesnych
rozwigzan, zarbwno w obszarze srodkoéw transpor-
tu, infrastruktury transportowej, narzedzi komuni-
kacyjno-informacyjnych, jak réwniez planowania



22

przestrzennego. Budowanie zrbwnowazonej mobil-
nosci polega takze na kreowaniu nowych wzorcéw
zachowan transportowych, umozliwiajacych prze-
mieszczenia przy uzyciu najwydajniejszych srod-
kow transportu lub ich kombinacji. Wskazane jest
wdrazanie takich rozwiagzan, ktére pozwola na to,
aby transport indywidualny ograniczy¢ wytacznie
do przemieszczen ostatniej mili. Z tresci Komunikatu

Komisji Europejskiej COM (2016)501 ,Europejska stra-

tegia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej” do dziatan

tych zalicza sie m.in.:

e optymalizacje infrastruktury transportowej,
poprzez inwestycje w nowgq lub udoskonalong
inteligentng infrastrukture w celu wyelimino-
wania waskich gardel, umozliwienia zastosowa-
nia intermodalnych rozwigzan transportowych,
zwiekszenia dostepnosci regionéw peryferyjnych
w sposdb zgodny z zasadami zrbwnowazonego
podejscia do zagospodarowania terenu,

e wykorzystywanie technologii cyfrowych opar-
tych na architekturze inteligentnych systeméw
transportowych (ITS), zapewniajacych efektywne
i ptynne przemieszczanie ludzii débr, zwiekszaja-
cych bezpieczenstwo oraz integracje ustug w ob-
szarze logistyki, transportu i mobilnosci,

e wdrazanie rozwigzan technicznych i technolo-
gicznych zamierzajacych do zwiekszania efek-
tywnosci energetycznej realizowanych operacji
transportowych poprzez przechodzenie na nisko-
emisyjne alternatywne zrédta energii w transpor-
cie,

e wprowadzanie rozwigzan prawnych i finanso-
wych, wspomagajacych realizacje zasady ,zanie-
czyszczajacy ptaci” w obszarze transportu, w tym
ustanawianie norm emisji dla pojazdow,

e propagowanie multimodalnosci, zaréwno w ob-
szarze przewozéw towarowych, jak i osobowych,
poprzez zwiekszanie konkurencyjnosci gatezi
transportu o nizszych poziomach emisji (np. ze-
glugi srédladowej, zeglugi morskiej bliskiego za-
siegu i kolei), usprawnienie systeméw transportu
publicznego, propagowanie ruchu niezmotory-
zowanego na obszarach zurbanizowanych oraz
mobilnosci wspoétdzielonej.

Rozwazania dotyczace réwnowazenia mobilnosci
bardzo silnie podkreslaja ekologiczny aspekt tego
zagadnienia. Nalezy jednak pamietac o tym, ze zréow-
nowazona mobilnos¢ ma na celu réwniez zwieksze-
nie bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu.
Komisja Europejska w Komunikacie COM (2018)293
+Europaw ruchu. Zrownowazona mobilnos¢ dla Euro-
py: bezpieczna, potaczonaiekologiczna” wskazuje na
istotna role najnowszych osiggniec¢ technologicznych
w obszarze facznosci i automatyzacji, pozwalajacych
na ograniczanie lub eliminacje btedéw ludzkich.

Anna Mercik

Zatozenia nowej polityki wspolnotowej na lata
2021-2027 wskazujg, ze bedzie ona jeszcze silniej
akcentowad potrzebe zréwnowazenia mobilnosci.
W Komunikacie Komisji COM (2019)640 ,Europejski
Zielony tad” wskazano, ze warunkiem osiagniecia
neutralnosci klimatycznej jest ograniczenie emisji
pochodzacej z sektora transportu o 90% do 2050 r.
Cel ten ma by¢ osiggniety poprzez zintensyfikowa-
nie dziatan inwestycyjnych we wszystkich gateziach
transportu oraz przyjecie za priorytet zapewnienia
realizacji potrzeb transportowych pasazeréw. Ocze-
kiwac nalezy, ze instytucje Unii Europejskiej w najbliz-
szych latach skupiac sie beda na zwiekszaniu roli kolei
i srodladowych drég wodnych w transporcie towa-
réw, transportu multimodalnego oraz zeglugi mor-
skiej bliskiego zasiegu. Rozwijane bedg inteligentne
systemy zarzadzania ruchem, przy czym coraz wiek-
szg role bedzie odgrywac zautomatyzowana i oparta
na sieci multimodalna mobilnos¢. Wspierane beda
dziatania zmierzajace do powszechnego wdrazania
narzedzi Mobility as a Service (MaaS), utatwiajacych
mobilno$¢ na obszarach zurbanizowanych. Silnie
akcentuje sie tez potrzebe zwiekszenia produkgji
i wprowadzania alternatywnych, zréwnowazonych
paliw transportowych, w celu stopniowej eliminacji
pojazdow zasilanych paliwami kopalnymi. Autorzy
komunikatu szacuja, ze do 2025 r. w Europie uzytko-
wanych bedzie 13 mIn zeroemisyjnych i niskoemisyj-
nych pojazdéw, w tym pojazdéw wykorzystujacych
jako gtéwne zrodto zasilania energie elektryczng czy
tez paliwo wodorowe.

2, Elektromobilnos¢ - uwagi ogdlne

Zagadnienie elektromobilnosci, zaréwno w literatu-
rze krajowej, jak i zagranicznej tagczone jest z wpro-
wadzaniem oraz upowszechnianiem uzytkowania
pojazdoéw zasilanych energig elektryczna. Od kilku
lat powszechnie uzywane jest w aktach prawnych,
dokumentach strategicznych oraz literaturze nauko-
wej, jednak do tej pory nie posiada skrystalizowanej
definicji. Elektromobilnos$¢ postrzegana jest wiec

w aspekcie:

e systemowym - wskazujacym, ze przez pojecie
elektromobilnosci nalezy rozumie¢ system trans-
portu bazujacy na wykorzystywaniu pojazdéw
zasilanych energia elektryczng dostarczang z sy-
stemow zewnetrznych lub wywarzanych w insta-
lacjach wewnetrznych (Gauers, Sarasini, Karlstrom,
2013),

e technologicznym - skupiajagcym sie na metodach
zasilania pojazdéw w energie elektrycznga (Larmi-
nie, Lowry, 2013),

e ekologicznym - wskazujacym, ze technologie
elektromobilnosci mogg istotnie przyczyniac sie
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do redukcji emisji szkodliwych substancji do at-

mosfery (Tucki, Orynycz, Swi¢, Mitoraj-Wojtanek,

2019),

e rozwojowym —odnoszacym sie do innowacyjno-
$ci rozwigzan jakie wymusza idea elektromobilno-
$ci m.in. w zakresie technologii magazynowania
energii, systemow zasilania, infrastruktury trans-
portowej, czy tez budowania nowych modeli bi-
znesowych przez interesariuszy (Lepoutre, Perez,
Petit, 2019).

Na potrzeby niniejszego badania przyjeto, ze
elektromobilnos¢ to koncepcja wykorzystania po-
jazdow, ktérych silnik lub silniki zasilane sg w cato-
$ci lub czesciowo energia elektryczna, wytwarzana
w instalacjach zewnetrznych lub wewnetrznych tych
pojazdéw, jak réwniez pojazdéw zasilanych bezpo-
Srednio z elektrycznej sieci trakcyjnej. Nalezy jedno-
czesnie zauwazyc, ze elektromobilnos¢ nie odnosi
sie wytgcznie do transportu drogowego, a dotyczy
praktycznie wszystkich gatezi transportu.

Elektromobilno$¢ w transporcie autobusowym re-
alizowana jest m.in. poprzez rozwoj technologii oraz
upowszechnianie wykorzystania pojazdéw (MacDo-
ugall, 2015):

e elektrycznych - zasilanych energig elektryczna
gromadzona w systemach bateryjnych (BEV — Bat-
tery Electric Vehicle),

e hybrydowych - wykorzystujacych do zasilania sil-
nikdw paliwo konwencjonalne oraz energie elek-
tryczng wytwarzang w instalacjach wewnetrznych
(HEV - Hybrid Electric Vehicle), wyposazonych
w baterie zasilane z systeméw zewnetrznych
(PHEV - Plug-in Hybrid Electric Vehicle) lub bate-
ryjny pojazd elektryczny, wyposazony w hybrydo-
wy silnik spalinowy, w ktérym paliwo konwencjo-
nalne traktowane jest jako rezerwowy zasobnik
energii zwiekszajacych zasieg pojazdu (REEV -
Range-Extended Electric Vehicle),

e zasilanych energie elektryczng wytwarzang
w wewnetrznych instalacjach, wykorzystujacych
technologie ogniw paliwowych, np. wodorowych
(FCEV - Fuel Cell Electric Vehicle).

Przy okazji nalezy zauwazy¢, ze cele elektromo-
bilnosci réwnie skutecznie, a nawet efektywniej osia-
gane sg dzieki zastosowaniu systeméw transporto-
wych opartych na bezposrednim zasilaniu pojazdéw
energig elektryczna z sieci trakcyjnej, tzn. poprzez
transport trolejbusowy, tramwajowy, metro czy kolej
aglomeracyjng (Potom 2011, 2014; Kotos, Taczanow-
ski, 2016).

Ze wzgleddéw technologicznych perspektywy
rozwoju elektromobilnosci w poszczegdlnych gate-
ziach transportu sg silnie zréznicowane. Transport
oparty na technologii zasilania pojazdéw z sieci trak-
cyjnej jest w sposéb naturalny najlepiej rozwinieta

i najbardziej efektywng formg elektromobilnosci

(Szelag, Lewandowski, Maciotek, 2020). W ostatnich

latach nastepuje jednak intensyfikacja elektromo-

bilnosci opartej na samochodach osobowych oraz
autobusach wykorzystywanych w miejskich syste-
mach transportu publicznego. Coraz powszechniej
do systemoéw mobilnosci miejskiej wprowadza sie
tez systemy wspétdzielenia elektrycznych roweréw,
czy tez elektrycznych hulajnég w celu uzupetnienia
oferty systemu transportu publicznego (Meyer, Bu-

cknall, Breuil, 2017).

Kluczowym warunkiem rozwoju szerokorozumia-
nej elektromobilnosci jest zapewnienie odpowiedniej
infrastruktury zasilajgcej pojazdy w energie elektrycz-
na. Obowigzki panstw cztonkowskich Unii Europejskiej
w tym zakresie zostaty uregulowane w Dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia
22 pazdziernika 2014 r. w sprawie infrastruktury paliw
alternatywnych, w ktérej wskazano obowigzek zapew-
nienia warunkéw prawnych, regulujacych zasady two-
rzenia publicznie dostepnej infrastruktury zasilania
pojazdéw elektrycznych. Cztonkowie UE moga tez
w ramach polityki rozwoju rynku paliw alternatyw-
nych stosowac takie narzedzia, jak:

e bezposrednie doptaty do nabywanych srodkéw
transportu napedzanych paliwami alternatywny-
mi lub do budowanej infrastruktury,

e ulgi podatkowe stuzace promowaniu $rodkéw
transportu napedzanych paliwami alternatyw-
nymi i infrastruktury paliw alternatywnych,

e wdrazanie zasad ,zielonych zaméwien publicz-
nych”,

e wprowadzanie zachet niefinansowych dla uzyt-
kownikéw ekologicznych srodkéw transportu (np.
zapewnienie dostepu do stref ograniczonego ru-
chu, dedykowane miejsca parkingowe, mozliwos¢
korzystania z uprzywilejowanych paséw ruchu,
np. buspasow).

Trzeba jednak zauwazy¢, ze podejmowane
przez organy UE oraz panstwa cztonkowskie dzia-
tania zmierzajace do upowszechnienia elektromo-
bilnosci moga nie by¢ wystarczajace do osiggniecia
przyjetych celéw. W 2018 r. na obszarze UE udziat
zelektryfikowanych samochodéw osobowych nie
przekroczyt poziomu 1% samochodéw osobowych
ogotem, podczas gdy w Norwegii, niebedacej czton-
kiem wspolnoty, wskaznik ten wynidst 14,6%. Licz-
ba samochodéw osobowych, wykorzystujacych do
zasilania prad elektryczny w catej Unii Europejskiej
w 2018 r. osiggneta poziom 2,7 min pojazdéw, przy
czym liczba pojazdéw w petni elektrycznych wyno-
sita ok. 0,5 mIn. W przypadku taboru autobusowego
w skali catej Unii Europejskiej szacuje sie, ze zaledwie
0,6% pojazdéw uzytkowanych w 2018 r. stanowity
jednostki zelektryfikowane. Oznacza to, ze w 2018 .
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na drogach Unii Europejskich uzytkowano ok. 4,6 tys.
zelektryfikowanych autobuséw. Najwyzszy wskaz-
nik elektryfikacji taboru autobusowego odnotowano
w Luksemburgu - 6,9%. (ryc. 1).

3. Uwarunkowania prawne wdrazania
elektromobilnosci w Polsce

Zatozenia strategiczne dotyczace wdrazania elektro-

mobilnosci w Polsce zostaty wyartykutowane w na-

stepujacych dokumentach:

e Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
przyjeta przez Rade Ministréw 14 lutego 2017 r.,

e Plan Rozwoju Elektromobilnosci ,Energia do przy-
sztosci”, przyjety przez Rade Ministrow 16 marca
2017 r,,

e Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych, przyjete przez Rade Mini-
stréw 29 marca 2017 r,,

3

i“
2. Wielka Brytania
Irlandia

L
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Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych z 11 stycznia 2018 r., wdrazajaca dyrekty-
we Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE
z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych,

e Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz
niektérych innych ustaw.

Realizacja celéw zwigzanych z upowszechnia-
niem elektromobilnosci w Polsce oparta zostata
na restrykcyjnych wymaganiach skierowanych do
podmiotéw publicznych (w tym samorzadowych).
Zgodnie z przepisami ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych, wiekszo$¢ naczelnych
i centralnych organéw administracji panstwowej
zobowigzanych jest do osiggniecia przed 1 stycznia
2025 r. takiej struktury wykorzystywanych pojazdow,
w ktérej co najmniej 50% floty stanowic beda pojaz-
dy elektryczne. Podobne zobowigzanie skierowano

Rumunia

Poziom elektryfikacji autobuséw w Europie
0% 6,9%
]
/| Srednia dla badanych paristw: 0,96%

Ryc. 1. Udziat zelektryfikowanych autobuséw w Europie (stan na 2018 r.).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ACEA Report: Vehicles in use — Europe 2019.
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do jednostek samorzadu terytorialnego o liczbie
mieszkancéw przekraczajacej 50 tys. os6b — w tym
przypadku udziat pojazdéw zeroemisyjnych, przede
wszystkim elektrycznych, od 1 stycznia 2025 r. nie
powinien by¢ mniejszy niz 30%.

Osobne regulacje ustanowiono na potrzeby
organizacji publicznego transportu zbiorowego.
W ustawie wskazano, ze organizator publicznego
transportu miejskiego dla obszaru zamieszkatego
przez co najmniej 50 tys. os6b moze zleci¢ ustugi
przewozowe wytgcznie podmiotom wykorzystuja-
cym do realizacji umowy flote pojazdéw, w ktorej
co najmniej 30% stanowic¢ beda pojazdy zeroemi-
syjne, rozumiane jako pojazdy wykorzystujace do
napedu energie elektryczna wytworzong z wodoru
w wewnetrznych ogniwach paliwowych lub wy-
tacznie silnik, ktérego cykl pracy nie prowadzi do
emisji gazéw cieplarnianych lub innych substancji
objetych systemem zarzadzania emisjami gazéw
cieplarnianych. Warunki te spetnione maja by¢ na
dzien 1 stycznia 2028 r., przy czym ustawodawca,
tak jak i we wczesniej opisywanych przypadkach,
wprowadzit wskazniki posrednie:

e 5% - od dnia Tstycznia 2021 r.,
e 10% - od dnia 1stycznia 2023 r.,
e 20% - od dnia 1 stycznia 2025 r.

Organizatorzy publicznego transportu zbio-
rowego otrzymali jednak mozliwo$¢ ,unikniecia”
koniecznosci realizowania wskazanych w ustawie
wskaznikéw, pod warunkiem wykazania w sporza-
dzanej raz na 3 lata analizie korzysci i kosztow braku
ekonomicznego uzasadnienia dla ich osiggniecia.

Uwage zawraca pewnego rodzaju batagan
w przepisach ustawy i brak konsekwencji w odnie-
sieniu do tego, jakie pojazdy zaliczone zostaty do
kategorii pojazdow zeroemisyjnych. Z jednej strony
do pojazddéw zeroemisyjnych zaliczono bowiem ta-
bor zasilany gazem ziemnym, co stoi w sprzeczno-
$ci z wynikami badan naukowych w tym zakresie
(Transport & Environment Report, 2020). Z drugiej
strony ustawodawca nie dopuscit mozliwosci zakwa-
lifikowania do tej kategorii trolejbuséw, tramwajéw,
metra czy tez kolei miejskiej, ktére wpisujg sie w idee
elektromobilnosci. Problem ten podnoszony byt m.in.
przez Zarzad Zwigzku Miast Polskich w 2019 r (Zwia-
zek Miast Polskich, 2019).

4. Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia
- tto historyczne, charakterystyka obszaru,
finansowanie, organizacja publicznego
transportu zbiorowego

Jednym z najwiekszych organizatoréw publicznego
transportu miejskiego w Polsce jest Gérnoslasko-Za-
gtebiowska Metropolia (GZM), dziatajgca na podstawie

Ustawy z dn. 9.03.2017 r. o0 zwigzku metropolitalnym
w wojewddztwie $laskim oraz Rozporzadzenia Rady
Ministrow z dn. 26.06.2017 r. w sprawie utworzenia
w wojewddztwie slaskim zwigzku metropolitalnego
pod nazwg ,Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia”.
Zwiazek ten jest zrzeszeniem 41 gmin z terenu wo-
jewoddztwa $laskiego, charakteryzujacych sie istnie-
niem silnych powigzan funkcjonalnych oraz zaawan-
sowaniem proceséw urbanizacyjnych, potozonych
na obszarze spéjnym pod wzgledem przestrzennym.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze do GZM nie przystapito
Jaworzno - jedno z wiekszych miast wojewddztwa
$laskiego, charakteryzujace sie bardzo silnym powia-
zaniem funkcjonalnym z obszarem Metropolii.
Wsréd celéow powotania zwigzku ustawodawca
wskazat potrzebe integracji systemu publicznego
transportu zbiorowego w centralnej czesci woje-
woédztwa $laskiego. Przed jego powotaniem zadanie
to realizowane byto przez trzech niezaleznych orga-
nizatoréw: Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gor-
noslaskiego Okregu Przemystowego, Miedzygminny
Zwiazek Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Go-
rach oraz Miasto Tychy reprezentowane przez Miejski
Zarzad Komunikacyjny w Tychach. Integracja syste-
mu publicznego transportu zbiorowego nie moze
jednak zosta¢ w petni zrealizowana, bez integracji
z systemem miasta Jaworzno.
Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolie zamiesz-
kuje tagcznie 2,2 min oséb, co stanowi blisko potowe
populacji wojewddztwa $laskiego. Srednia gestosé
zaludnienia wynosi 879 os./km?. Jednak obszar ten
charakteryzuje sie bardzo duzym zréznicowaniem
rozktadu przestrzennego ludnosci. Wartos¢ wskazni-
ka gestosci zaludnienia waha sie miedzy 3723 os./km?
w Swietochtowicach a 67 os./km? w Rudzificu (GUS,
2019). Obecny stan zagospodarowania przestrzenne-
go Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii jest swia-
dectwem kulturowych i przemystowych przeobrazen
tego obszaru. Po czesci wynika z tradycyjnej gospo-
darki Slaska i Zagtebia Dabrowskiego opartej na gor-
nictwie wegla kamiennego, przemysle hutniczym,
chemicznym oraz energetycznym, jak réwniez na
nowszych gateziach przemystu zwigzanych z branza
motoryzacyjng i nowoczesnymi technologiami. Pod
wzgledem przestrzennym obszar ten nie jest jedno-
lity. Wyraznie mozna wyréznic¢ w jego ramach obszar
rdzenny, bedacy najwiekszg w Polsce aglomeracja
policentryczng, sktadajaca sie z 13 miast na prawach
powiatéw oraz obszar funkcjonalny skfadajacy sie
z 28 gmin miejskich, wiejskich i miejsko-wiejskich.
Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia w celu
organizacji publicznego transportu zbiorowego po-
wotata jednostke budzetowa — Zarzad Transportu
Metropolitalnego w Katowicach. Zwigzek jest orga-
nizatorem publicznego transportu zbiorowego dla
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52 gmin wojewddztwa $laskiego, w tym 40 gmin
nalezacych do zwigzku metropolitalnego i 12 gmin
sasiednich. Jedna z gmin nalezacych do GZM - Rudzi-
niec — nie przekazata swoich kompetencji w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na
swoim obszarze. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metro-
polia odpowiada za organizacje publicznego trans-

portu (ryc. 2):

e autobusowo-tramwajowego na obszarze 12 gmin
(na terenie Gliwic potozona jest czynna zajezdnia
tramwajowa, jednak faktycznie w 2009 r. komuni-
kacja tramwajowa w miescie ulegta likwidacji),

e autobusowo-trolejbusowego na terenie gminy
Tychy,

e autobusowego na terenie 39 gmin, w tym na 27
gmin cztonkowskich i 12 gmin zewnetrznych (na
podstawie porozumienia).

Nalezy przy okazji zauwazy¢, ze obszar GZM po
czesci obstugiwany jest tez przez linie komunikacji
autobusowej organizowanej przez miasto Jaworzno
oraz gmine Rudziniec (PKM Jaworzno, GTV). Zwigza-
ne jest to z bardzo silnymi powigzaniami przestrzen-
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no-funkcjonalnymi przejawiajacymi sie w zazebianiu
sie sieci komunikacyjnej organizatoréw transportu
autobusowego.

Zwigzek metropolitalny organizuje transport
publiczny obejmujacy 485 potaczen komunikacyj-
nych o tacznej dtugosci ok. 9070 km, z czego 37 po-
faczen o sumarycznej dtugosci 390 km obstugiwane
jest przez komunikacje tramwajowa i trolejbusowa.
taczna dtugos¢ tras komunikacyjnych, na ktérych
realizowane sg ustugi publicznego transportu zbio-
rowego, organizowane przez GZM, wynosi ok. 2979
km, przy czym trasy obstugiwane przez komunikacje
tramwajowa i trolejbusowa stanowig 7% tej wartosci.
Do realizacji ustug publicznego transportu zbioro-
wego wykorzystywanych jest 1664 pojazdéw, w tym
303 tramwaje i 25 trolejbusow. W 2019 r. transportem
tramwajowymitrolejbusowym wykonano 15,8%1facz-
nej pracy przewozowej organizowanej przez zwigzek
metropolitalny. Wedtug planu na 2020 r. oczekuje sie,
ze wskaznik ten osiagnie 16,5% (dane ZTM).

Z badan wykonanych na zlecenie Zwigzku Gmin
i Powiatow Subregionu Centralnego Wojewddztwa
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[l Trorseor tramwajowo-autobusowy w gminach GZM
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Transport trolejbusowo-autobusowy w gminach GZM
Transport autobusowy w gminach GZM

D Transport autobusowy organizowany przez GZM
w gminach nienaleigcych do zwiazku

- Gminy GZM, dla ktdrych zwiazek nie jest organizatorem
transportu publicznego

Ryc. 2. Publiczny transport zbiorowy organizowany przez Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolie.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GZM.
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Slaskiego, bedacych podstawa opracowania ,Stu-
dium transportowego Subregionu Centralnego Wo-
jewodztwa Slaskiego” wynika, ze okoto jednej trze-
ciej przemieszczen mieszkancéw badanego obszaru
realizowanych jest pieszo. Srodkami publicznego
transportu zbiorowego wykonywanych jest zaledwie
23,5% przemieszczen niepieszych, podczas gdy po-
ziom podrézy samochodem osobowym osiagga po-
ziom 64,7%.

5. Elektryfikacja transportu autobusowego
w kontekscie polityki zrownowazonej
mobilnosci GZM

Podstawowym dokumentem definiujagcym przyje-
ta polityke w obszarze zréwnowazonej mobilnosci
s plany zréwnowazonej mobilnosci (SUMP). Nalezy
jednak zauwazy¢, ze od czasu powstania Gornosla-
sko-Zagtebiowskiej Metropolii, organy zwigzku nie
uchwality dokumentu, ktéry pod wzgledem struktu-
ry, czy tez aspektdw merytorycznych odpowiadatby
wymogom sporzadzania SUMP. Opublikowane na
stronie internetowej zwigzku ,Rekomendacje dla
rozwoju nowoczesnej mobilnosci na obszarze Gér-
noslasko-Zagtebiowskiej Metropolii” (Jedrzejewski,
2020) nie pozwalaja ustali¢, jakie obszary réwnowa-
zenia mobilnos$ci maja priorytetowe znaczenie dla
GZM.

W projekcie ,Planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla obszaru Gor-
noslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (...)” zamieszczo-
no m.in. postulat rozwoju oferty przewozowej spdjnej
z ideg zrbwnowazonego rozwoju oraz promowania
nowoczesnych, przyjaznych srodowisku technolo-
gii transportowych. W dokumencie zadeklarowano
potrzebe rozwoju oferty transportu tramwajowego,
trolejbusowego oraz kolejowego, jak réwniez zareko-
mendowano stopniowa wymiane taboru autobuso-
wego na pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi,
w tym autobusy elektryczne i wodorowe. W zakresie
wdrazania elektromobilnosci autorzy odwotuja sie do
zatozen przyjetych w dokumentach opracowanych
przez poprzednich organizatoréw.

Dokumentem, ktdry po czesci wskazuje podej-
Scie zwigzku do idei zrownowazonej mobilnosci jest
przyjety w 2018 r. ,Program dziatan strategicznych
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii do roku
2022". W dokumencie tym wskazano, ze kluczowymi
wyzwaniami, przed ktérymi stoi zwigzek jest:

e zapewnienie spdjnego systemu transportowe-
go, integracja i konsolidacja dziatan dotychcza-
sowych organizatoréw publicznego transport
zbiorowego na terenie GZM,

e rozbudowa oferty publicznego transportu zbio-
rowego,

e zwiekszenie dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego, w tym dostosowanie go do zmienia-
jacych sie potrzeb uzytkownikéw i zmieniajacych
sie kierunkéw przemieszczen,

e rozwijanie metropolitalnego systemu wypozyczania
rowerow, skuterow i samochodoéw elektrycznych,

e zapewnienie spojnosci sieci drog rowerowych na
terenie Metropolii, w tym atrakcyjnych potaczen
pomiedzy miastami Metropolii.

Analiza zadan rekomendowanych do realizacji
w ramach przytoczonego planu wskazuje, ze zwig-
zek planuje zrealizowa¢ 11 zadan, ktére potencjalnie
mogtyby sie znalez¢ w SUMP. Wéréd nich wskazano
budowe kolei metropolitalnej, rozwdj bezemisyjne-
go transportu poprzez zakup taboru elektrycznego,
rozwoj elektromobilnosci poprzez rozwdj metropo-
litalnego systemu wypozyczania rowerdw, skuteréw
i samochodoéw. W dokumencie nie zdefiniowano jed-
nak wskaznikéw dla postawionych celéw oraz oczeki-
wanych efektéw, co utrudnia ocene monitorowania
realizacji programu, np. w kontekscie jego wptywu
na rownowazenie mobilnosci.

Wsroéd zaplanowanych do realizacji zadan przewi-
dziano zakup 300 autobusoéw elektrycznych. Zakup
miat zostac zrealizowany w ramach programu Na-
rodowego Centrum Badan i Rozwoju pn. ,Bezemi-
syjny transport publiczny”. Wykonanie tego zadania
pozwolitoby na wymiane ok. 22% taboru autobu-
sowego wykorzystywanego do $wiadczenia ustug
przewozowych na badanym obszarze nie pdzniej
niz do 2023 r. Program zostat przez NCBR zamkniety
w kwietniu 2020 r., w wyniku niewytonienia wyko-
nawcy zadania gtéwnego (NCBR).

W 2020 r. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia
skutecznie wystapita o dofinansowanie projektu ze
$rodkéw UE i NFOSIGW pt. , Jedziemy na prad — zakup
autobuséw elektrycznych i budowa infrastruktury
tadowania na obszarze Gérnoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii”. Nalezy zauwazyc, ze zakres tego projek-
tu jest nieporéwnywalnie mniejszy w stosunku do
zadania planowanego do realizacji w ramach progra-
mu NCBR. Produktem projektu bedzie m.in. zakup 32
autobusow elektrycznych, co pozwoli na zwiekszenie
udziatu elektrycznego taboru autobusowego do po-
ziomu 6,1% w 2023 r.

Najwieksza grupe operatoréw publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarze stanowig podmioty
prywatne, przy czym wiekszo$¢ linii obstugiwanych
jest przez podmioty komunalne. GZM jest wtascicie-
lem jednego operatora autobusowego (PKM w Swier-
klanicu). W dniu 25 listopada 2020 r. Zgromadzenie
GZM podjeto uchwaty o przystgpieniu do spotek
prawa handlowego: PKM w Sosnowcu, PKM w Gliwi-
cach oraz PKM w Tychach. W chwili opracowywania
badania operatorami komunalnymi, w ktérych GZM
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nie posiada udziatéw lub akgcji pozostawaty spotki:
PKM Katowice Sp. z 0.0., Tyskie Linie Trolejbusowe
Sp. z 0.0. oraz Tramwaje Slaskie S.A. Zadania prze-
wozowe zlecane sg operatorom gtéwnie w oparciu
0 umowe, bedaca wynikiem przeprowadzonej pro-
cedury udzielenia zamdéwienia publicznego. Dotych-
czas jedynie operatorzy tyscy realizowali przewozy
w oparciu o umowe bezposredniego powierzenia
Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej (dane
ZTM). Jest to o tyle istotne, ze ciezar decyzji w dziedzi-
nie inwestycji taborowych lezat wytacznie po stronie
operatoréw i ich witascicieli, a GZM nie dysponowat
narzedziami prawnymi pozwalajacymi na ingerencje
w plany odnowy taboru. Podjete kroki o charakte-
rze formalno-prawnym, majace na celu przystapienie
organizatora do spotek komunalnych swiadczacych
ustugi przewozowe na rzecz GZM, powinny pozwoli¢
na zwiekszenie roli Metropolii w obszarze polityki
taborowej operatoréw. W celu optymalizacji kosztow
odnowy taboru przewoznicy funkcjonujacy jako spo6t-
ki gminne staraja sie pozyskiwac wsparcie finansowe
ze $rodkéw zewnetrznych, w tym ze $rodkéw Unii
Europejskiej. Zakupy elektrycznego taboru autobu-
sowego na potrzeby realizacji oferty przewozowej
na obszarze GZM w 100% przypadkéw prowadzone
sq w ramach projektéw, ktore uzyskaty wsparcie ze
srodkéw UE (tab. 1).

Dotychczas w ramach realizowanych projektéw
operatorzy publicznego transportu zbiorowego,
dziatajacy na obszarze GZM zakupili i wprowadzili
do eksploatacji 13 autobuséw elektrycznych (tab. 2)
wraz z niezbedna infrastruktura tadowania.

Zrealizowanie przez operatoréw planowanego za-
kresu rzeczowego projektéw pozwoli na zwiekszenie
liczby jednostek autobuséw elektrycznych o kolej-
ne 36 jednostek. Tym samym oczekiwa¢ mozna, ze
udziat elektrycznych autobuséw na obszarze GZM
do konca roku 2021 zwiekszy sie do ok. 3,7%. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze operatorzy nabywaja tabor elek-
tryczny niezaleznie od przyjetego przez GZM progra-
mu dziafan strategicznych, realizujac wtasng polityke
taborowa, odpowiadajaca wtasnym mozliwosciom
finansowym oraz mozliwosciom finansowym wtasci-
cieli. W przypadku braku podjecia wspolnych dziatan
przez Metropolie, gminy cztonkowskie i operatoréw
majacych na celu transformacje taboru autobuso-
wego na tabor elektryczny, nie zostang w wymaga-
nym terminie osiggniete wskazniki, o ktérych mowa
w ustawie o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych. Zgodnie z jej przepisami w dniu 1 stycznia
2021 r. ustugi transportu autobusowego na terenie
GZM powinny by¢ realizowane przez co najmniej 67
pojazdoéw elektrycznych. Analiza danych pokazuje, ze
nie ma jednak szans na osiggniecie wskaznika w wy-
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maganym prawem terminie. Realizacja zakontrak-
towanych projektéw wspotfinansowanych ze srod-
kow UE pozwoli na zwiekszenie liczby elektrycznych
autobuséw do 81 szt. w 2023 r. Tymczasem w tym
okresie liczba pojazdéw elektrycznych powinna juz
wynies¢ nie mniej niz 134 szt., a w 2025 dwa razy tyle.
Ze wzgledu na wykazanie w 2018 r. przez KZK GOP,
MZKP Tarnowskie Géry i Miasto Tychy braku uzasad-
nienia ekonomicznego wdrozenia wymaganej liczby
jednostek autobuséw elektrycznych Metropolia do
czasu sporzadzenia nowej analizy korzysci i kosztow
jest zwolniona z osiggniecia wskaznika elektromobil-
nosci w roku 2021 (ZTM).

W obecnej sytuacji GZM jako organizator publicz-
nego transportu zbiorowego powinien podja¢ dzia-
tania zmierzajace do przyspieszenia wymiany taboru
autobusowego przez swoich operatoréw poprzez
ustalenie odpowiednich wymagan dotyczacych
uzytkowanego taboru. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
wraz ze wzrostem tych wymagan prawdopodobnie
nastapi wzrost kosztéw organizacji transportu auto-
busowego. Koszty zakupu elektrycznych autobuséw
znacznie przewyzszaja koszty nabycia pojazdéw za-
silanych paliwami kopalnymi. Sredni koszt nabycia
jednego autobusu elektrycznego w zestawie z nie-
zbedng infrastruktura zajezdniowg szacuje sie na 2,5
min zt netto. Koszty nabycia taboru elektrycznego
posrednio lub bezposrednio zostang poniesione
przez organizatora publicznego transportu zbioro-
wego - bezposrednio, jezeli tabor nabywac bedzie
organizator, posrednio w przypadku zakupu pojaz-
déw elektrycznych przez operatoréw. Osiggniecie
wskaznikow wskazanych przez ustawe o elektromo-
bilnosci wymagac bedzie zakupu dodatkowych 320
autobuséw elektrycznych do konca 2027 r. Koszty
zakupu tego taboru wyniosg wiec nie mniej niz 800
mlin zt netto, przy czym konieczne bedzie réwniez
poniesienie dodatkowych naktadéw zwigzanych bu-
dowa przystankowej infrastruktury dotadowujacej
pojazdy elektryczne. W latach 2021-2027 na obsza-
rze GZM sredniorocznie powinny by¢ realizowane
inwestycje taborowe o wartosci nie mniejszej niz
115 min zt. Kwota ta stanowi ponad 11% wydatkéw
zaplanowanych w budzecie Metropolii na 2020 r.
na organizacje publicznego transportu zbiorowe-
go. Biorac pod uwage to, ze obecnie znajdujemy
sie w okresie przygotowywania zasad dla nowego
okresu programowania funduszy unijnych na lata
2021-2027, dalece prawdopodobne jest obnizenie
poziomu dopuszczalnej interwencji wspélnotowe;j.
Wtadze zwigzku nie moga wiec oczekiwaé pokrycia
wydatkow ze srodkéw wspdélnotowych na poziomie,
ktéry obowigzywat dotychczas.
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Tab. 1. Projekty operatoréw publicznego transportu zbiorowego zwigzane z wdrazaniem elektromobilnosci
na obszarze GZM.

L Nazwa Tytut Przedmiot Informacje Stan
P- beneficjenta projektu projektu podstawowe realizacji
Zakup nowoczesnego * wartos¢ projektu:
P 9 Dostawa 66 jednostek taboru | 165 195 560,00 zt
taboru autobusowego P L .
2 napedem ekologicznym komunikacji miejskiej, w tym | e wartos¢ wsparcia: w trakcie
1. | Gmina Miasta Tychy P& 9ICZYM 15 autobusow (EV) 11333333333z axcie
na potrzeby rozwoju . . . . ) realizacji
transportu publicznedo z systemem tadowania G4i 3 e 7rodto wsparcia: Fundusz
P . p. . 9 trolejbuséw bateryjnych Spéjnosci PO 1iS 2014-
w podregionie tyskim
2023
. o wartos¢ projektu:
1
o Zakup autobuséw Dostawa 10 autobuséw 39101 270,00 z
Przedsiebiorstwo elektrycznych (BEV), o, X
M elektrycznych wraz e wartos$¢ wsparcia: .
Komunikacji . 3 fadowarek pantografowych w trakcie
2. o z niezbedng ) . 26 986 650,00 zt o
Miejskiej Sp. z 0.0. . (szybkiego fadowania), . . realizacji
- infrastrukturg do - e zrodto wsparcia: Fundusz
w Gliwicach . 5 dwustanowiskowych e
fadowania fadowarek zajezdniowych Spgjnosci
) y PO Ii$ 2014-2021
Zmniejszenie
negatywnego wptywu e wartos$¢ projektu:
Przedsiebiorstwo trarTsportu.pubhcznego Dostawa 35 autobuséw, 61573 1§5'OO z .
M na srodowisko naturalne o wartos¢ wsparcia: .
Komunikacji . N w tym w trakcie
3. o i poprawa jakosci 3 42500 000,00 zt -
Miejskiej Sp. z 0.0. 10 autobuséw elektrycznych L, ) realizacji
. transportu poprzez zakup e 7rédto wsparcia: Fundusz
w Katowicach . (BEV) P
nowych ekologicznych Spéjnosci
autobuséw PO 1i$ 2014-2021
niskopodtogowych
Zmniejszenie oo .
negatywnego wplywu o wartos¢ projektu:
) 139 446 330,00 zt
S transportu publicznego . .
Przedsiebiorstwo . . . e warto$¢ wsparcia:
L na srodowisko naturalne Dostawa 100 autobuséw,
Komunikacji . L . 85511 115,63 zt .
4. o i poprawa jakosci w tym 10 autobusow L . zrealizowany
Miejskiej Sp. z 0.0. o zrédto wsparcia: Euro-
; transportu poprzez zakup | elektrycznych (BEV) L )
w Katowicach . pejski Fundusz Rozwoju
nowych ekologicznych .
AUtObUSEW Regionalnego
X RPO WSL 2014-2020
niskopodtogowych
e wartos¢ projektu:
Przedsiebiorstwo Dostawa 14 autobuséw 42 940 687,59 zt
(? . ) elektrycznych (BEV), 3 o warto$¢ wsparcia: .
Komunikacji Czyste niebo nad w trakcie
5. L . tadowarek pantografowych 29648 108,90 zt o
Miejskiej Sp. z o.0. Zagtebiem . . .. . realizacji
W Sosnoweu (szybkiego tadowania), 8 e zrédto wsparcia: Fundusz
tadowarek zajezdniowych Spojnosci
PO 1i$ 2014-2020
o wartos¢ projektu:
Dostawa 81 autobuséw, 129093 980,14 zt
Przedsiebiorstwo Zakup niskoemisyjnego w tym 35 autobusow e wartos$¢ wsparcia:
6 Komunikacji taboru autobusowego 0 napedzie hybrydowym 89139 462,09 zt srealizowan
) Miejskiej Sp. z 0.0. w PKM Sp. z 0.0. (HEV), e zrodto wsparcia: Euro- y
w Sosnowcu w Sosnowcu 3 autobusy elektrycznych pejski Fundusz Rozwoju
(BEV) Regionalnego
RPO WSL 2014-2020

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych www.mapadotacji.gov.pl.
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Tab. 2. Elektryczny tabor autobusowy wykorzystywany do przewozéw organizowanych przez GZM

(stan na pazdziernik 2020 r.).

Pojemnosc Standard Standard . Rok
Model . Moc X X Liczba .
Lp. Operator baterii A tadowania tadowania ) . wprowadzenia
autobusu . silnika . pojazdow
trakcyjnych plug-in pantografowego do ruchu
Pojazd dostosowany
1 PKM. Solaris Urb.mo 200 KWh 160 kW Combo-2 do montazu . 3 2018
Sosnowiec 12 electric systemu fadowania
pantografowego
Solaris Urbino | ¢y, 240kW | Combo-2 Odwrécony 5 2019
18 electric pantograf
2. PKM Katowice
Solaris Urbino |54 1y, 160kW | Combo-2 Odwrécony 5 2020
12 electric pantograf

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych: http://phototrans.pl/, http://www.pkm.katowice.pl/bip/,
www.pkm.pl, http://infobus.pl/, https://www.solarisbus.com/pl/busmania/.

Whioski

Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia do tej pory
nie zdefiniowata swojej polityki zrbwnowazonej mo-
bilnosci miejskiej, co uniemozliwia przeprowadzenie
analizy wptywu elektryfikacji transportu autobuso-
wego na realizacje celéw tej polityki. Przyjete w chwili
zakonczenia badania dokumenty podmiotu okresli¢
mozna jako uogdlniong wizje funkcjonowania syste-
mu publicznego transportu miejskiego. Zawieraja
deklaracje realizacji polityki zrownowazonej mobil-
nosci na obszarze Metropolii. GZM jest na etapie wy-
pracowywania odpowiednich dokumentow, takich
jak plan transportowy, czy tez plan zrbwnowazonej
mobilnosci miejskiej. Nalezy jednak zauwazy¢, ze po-
mimo braku sformalizowanej strategii juz w 2017 r.
podjeto decyzje o przystapieniu do programu NCBR
~Bezemisyjny transport publiczny”, deklarujac goto-
wos¢ nabycia nawet 300 autobusoéw elektrycznych,
aw 2020r. wystapiono o dofinansowanie ze srodkéw
UE oraz NFOSIGW 32 jednostek taboru elektryczne-
go. Dziatania te wymagaty zabezpieczenia odpo-
wiednich $rodkéw finansowych w budzecie oraz
wieloletniej prognozie finansowej GZM.

Wyniki badan stanowiagcych podstawe opraco-
wania ,Studium transportowego Subregionu Cen-
tralnego Wojewodztwa Slaskiego” wskazuja, ze
podstawowym problemem z jakim musi sie zmierzy¢
Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia w zakresie
réwnowazenia mobilnosci jest poprawa struktury
podziatu zadan przewozowych. Prognozy przygo-
towane na potrzeby opracowywania studium trans-
portowego dla Subregionu Centralnego Wojewd6dz-
twa Slaskiego pokazuja jednak, ze nawet realizacja
znaczacych usprawnien transportu publicznego na
badanym obszarze nie spowoduje istotnych zmian
podziatu zadan przewozowych. Z wysokim prawdo-
podobienstwem mozna stwierdzi¢, ze wymiana tabo-

ru autobusowego na tabor elektryczny nie przyczyni
sie do zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow GZM, jezeli oferta przewozowa nie zostanie do-
stosowana do potrzeb mieszkancéw, polegajacej np.
na zageszczeniu siatki potagczen, czy tez zwiekszeniu
czestotliwosci kurséw (Dubiel, 2017).

Dyskusyjne jest tez osiggniecie korzysci ekologicz-
nych w wyniku wymiany taboru autobusowego na
tabor elektryczny. W Polsce udziat transportu drogo-
wego w emisji gazoéw cieplarnianych wyniostw 2018r.
17 %, przy czym niemal potowa tej emisji wytwarzana
byta przez uzytkowane samochody osobowe. Emisja
pochodzaca z wykorzystania autobuséw i pojazdéw
ciezarowych stanowita ok. 37% emisji pochodzacej
ztransportu drogowego (EEA). W przypadku GZM klu-
czowe znaczenie dla ograniczenia emisji szkodliwych
substancji pochodzacych z transportu autobusowego
ma wycofanie najstarszych pojazdéw. Wymiana tabo-
ru spetniajagcego normy emisji Euro VI nie przyczyni
sie bowiem do ograniczenia emisyjnosci publicznego
transportu zbiorowego. Niezaprzeczalnie tabor elek-
tryczny nie emituje szkodliwych substancji w miejscu
wykonywania przewozéw. Biorac jednak pod uwage
fakt, iz energia elektryczna w Polsce wytwarzana jest
gtéwnie z paliw kopalnych wymiana taboru autobu-
sowego zasilanego paliwami konwencjonalnymi na
pojazdy elektryczne nie pozwoli na skuteczne ograni-
czenie emisji gazéw cieplarnianych (Pietrzak, Pietrzak,
2020). Zmonetaryzowane korzysci ekologiczne wyni-
kajace z elektryfikacji taboru autobusowego czesto
nie rownowazg kosztéw finansowych, jakie trzeba
ponies¢ na zakup taboru elektrycznego w liczbie
pozwalajacej na realizacje ustawowo narzuconych
wskaznikow (AKK KZK GOP, 2018).

Nalezy stwierdzi¢, ze dotychczas podejmowane
i planowane dziatania zmierzajace do wymiany ta-
boru autobusowego na tabor elektryczny nie moga
by¢ traktowane jako efektywne narzedzie realizacji
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polityki zréwnowazonej mobilnosci na obszarze
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii. Pozwalaja
co prawda na poprawe jakosci Swiadczonych ustug
przewozowych, jednak w $wietle wynikéw badan
przeprowadzonych na potrzeby opracowania Stu-
dium Transportowego Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego mozna spodziewac sie, ze
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