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1. UZASADNIENIE WYBORU TEMATU

Urbanizacja, globalizacja oraz integracja to megatrendy, ktore w szczeg6lnosci
w wysoko rozwinigtych panstwach, powodujg wzrost mobilnos$ci mieszkancow. Jednym
z negatywnych jej skutkow jest pogarszanie stanu srodowiska naturalnego na obszarach
miejskich. Zwigzane jest to z faktem dominacji w przemieszczaniu si¢ Srodkow
transportu, wykorzystujacych silniki spalinowe.

Podejmowane przez wladze terytorialne dzialania stuzace ograniczaniu
mozliwosci korzystania z samochodow osobowych oraz promocji zbiorowego transportu
publicznego, nalezy uzna¢ za wazne, ale niewystarczajace, w kontekscie stanu
srodowiska naturalnego. Alternatywnym rozwigzaniem z punktu widzenia kosztéw
zewngtrznych transportu jest prowadzenie takiej polityki rozwoju systemu transportu,
ktoéra uwzgledniataby rowniez zmiany w zakresie zrddel napedu $rodkéw transportu.
Wiazatoby si¢ to z przej$ciem na transport nisko badZ zeroemisyjny.

Wazno$¢ podjetego tematu wynika ze szczegdlnego narazenia miast na
zanieczyszczenie powietrza, wywotane migedzy innymi przez transport. Potwierdzajg to
badania opublikowane w czasopi$émie Frontiers in Sustainable Cities (2021 r.)}, ktore
dotycza miast wytwarzajacych najwicksza ilos¢ CO.. Autorzy: Wei, Wu oraz Chen,
przeprowadzili badanie w$rod 167 globalnych regionéw miejskich (miast lub obszaréw
metropolitalnych) w 53 krajach na catym $wiecie. Proba zostata wytoniona na podstawie
globalnego zasiggu i reprezentatywnosci pod wzgledem wielko$ci miast 1 dystrybucji
regionalnej. 25 najwigkszych miast odpowiadato za 52% catkowitej miejskiej emisji
gazOw cieplarnianych. Miasta w Europie, Australii i Stanach Zjednoczonych Ameryki
Poinocnej mialy znacznie wyzsze emisje na mieszkanca, niz miasta na obszarach
rozwijajacych sie.

Gltowna przyczyna wysokiego wskaznika degradacji sSrodowiska naturalnego byta
wzrastajgca liczba §rodkéw transportu o napedzie konwencjonalnym — wykorzystujgca
nieodnawialne zrodla energii. W jednej trzeciej miast, ponad 30% catkowitej emisji
gazow cieplarnianych pochodzilo z transportu drogowego. Tymczasem mniej niz 15%
catkowitej emisji pochodzito z transportu kolejowego, zeglugi wodnej srodladowej oraz

transportu lotniczego.

1T. Wei, J. Wu, S. Chen: Keeping track of greenhouse gas emission reduction progress and targets in 167
cities worldwide. “Frontiers in Sustainable Cities” 2021, nr 3, s. 696381.



Poza oddziatywaniem na $rodowisko naturalne, transport pelni wazne funkcje
spoteczne (m.in. przeciwdziala wykluczeniu spotecznemu) oraz gospodarcze.
Priorytetowym celem wlodarzy miast jest zapewnienie wszystkim mieszkancom,
niezaleznie od statusu spotecznego i materialnego, oczekiwanego przez nich poziomu
mobilno$ci z uwzglednieniem sposobu jego oddzialtywania na system miejski.
Rozpatrujac transport na obszarze miejskim, zaobserwowa¢ mozna, ze jest on jednym
z najwazniejszych elementow, ktory oddziatuje na stan konkurencyjnosci gospodarki
miejskiej?. Nieprawidtowe funkcjonowanie transportu w §rodowisku miejskim ogranicza
sprawnos$¢ przemieszczenia uzytkownikow transportu. Brak spdjnosci miedzy rozwojem
transportu a pozostatymi obszarami gospodarki miasta, ostabia jego mozliwosci
rozwojowe.

Modelowanie i tworzenie optymalnych (np. pod wzglgdem czasu, odlegtosci)
potaczen w sieci komunikacji miejskiej, na potrzeby zapewnienia pasazerom
odpowiedniego narzgdzia utatwiajacego zaplanowanie podrozy, staje si¢ dzi$§ kluczowym
zadaniem organizatorow transportu. Obecnie dazy si¢ do wyeliminowania negatywnych
efektow zwigzanych z funkcjonowaniem miast, w tym poprawy mobilnosci miejskiej
i stanu S$rodowiska naturalnego, przy optymalizacji kosztow obslugi potrzeb
transportowych jego mieszkancow.

Jednym z narzedzi umozliwiajacych ograniczanie emisji gazow cieplarnianych
powodowanych przez transport jest rozwoj niskoemisyjnego publicznego transportu
zbiorowego, ktory uwzglednia potrzebe dzialan w zakresie spotecznym, gospodarczym
oraz  $rodowiskowym. Naprzeciw tym wyzwaniom wychodzi koncepcja
zrbwnowazonego rozwoju transportu, bgdaca determinantg warunkujaca prawidtowe
funkcjonowanie wspodtczesnych miast.

W tym celu wykorzystywane jest szersze ujecie, opierajace si¢ na perspektywie
Zréwnowazonego systemu transportowego, ktory®:

a) zapewnia dostgpnos¢ celow komunikacyjnych w sposdb bezpieczny, nie
zagrazajacy zdrowiu ludzi 1 $rodowisku, w sposob réwny dla obecnej

1 nastgpnych generacji,

2T. Letnik, M. Marksel, i inni: Review of policies and measures for sustainable and energy efficient urban
transport. “Energy” 2018, nr 163, s. 245-257.
3 E. Zaloga, A. Gozdek: Wskazniki zréwnowazonego rozwoju transportu w Unii Europejskiej: analiza

zmian. ,,Logistyka” 2016, nr 4.



b) pozwala funkcjonowaé efektywnie, oferowa¢ mozliwos¢ wyboru $rodka
transportowego i1 podtrzymaé gospodarke oraz rozwoj regionalny;

¢) ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwos$ci zaabsorbowania ich przez ziemig
oraz zuzywa odnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do ich odtworzenia;

d) zuzywa nieodnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do ich zastapienia przez
odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zaj¢cia terenu i hatasu.

Zgodnie z Europejska Fundacja Transportu i Srodowiska (EFTE)?,
zrobwnowazony transport definiuje si¢ jako przemieszczanie, ktére zaspokaja potrzeby
mobilnosci obecnych pokolen, dbajac jednoczesnie o stan sSrodowiska, warunki zycia oraz
mozliwos$ci rozwoju gospodarczego przysztych generacji. Jednym z elementow systemu
miejskiego, determinujacym jego ciagly i trwaty rozwoj, jest przyjazny dla potencjalnego
pasazera system komunikacji miejskiej. Uwzglednienie koncepcji zrownowazonego
rozwoju w tej dziedzinie wplywa na atrakcyjno$¢ miasta dla zycia mieszkancow, ich
aktywnosci zawodowej, pozyskiwania turystow czy inwestorOw oraz ograniczenie
szeroko pojetego negatywnego wplywu funkcji transportowej na jakos$¢ lokalnego
srodowiska.

System komunikacji miejskiej, zgodnie z postulatami zrbwnowazonego rozwoju,
nalezy postrzega¢ w trzech aspektach: Srodowiskowym, ekonomicznym
i spotecznym. Obszary te przenikajg si¢, czesto realizacja jednego celu, powoduje
pozytywne efekty w kazdym wymiarze. Podejmowane dziatania muszg by¢ zatem spojne,
wymagaja zintegrowanego podejscia, ktore umozliwi osiggnigcie wyraznych efektow
synergii z korzyscig dla kazdego z obszarow. Ograniczenie negatywnych skutkow
srodowiskowych bedzie mie¢ miejsce np. poprzez eliminacje zjawiska kongestii
w miescie, co mozna osiggnaé promujac 1 zwigkszajac konkurencyjnos¢ komunikacji
wykorzystujacej niskoemisyjne formy transportu publicznego do przemieszczania.
Ograniczenie transportu indywidualnego, szczegdlnie w centrum miast, przyczynia si¢
do poprawy stanu $srodowiska, zwigkszenia efektywnos$ci sytemu komunikacji miejskiej
(wyzszy popyt) oraz poprawy jakosci zycia w mieScie. Dotyczy to takze polityki
transportowej miasta w zakresie tworzenia w miescie stref bez ruchu, stref ograniczonego
ruchu oraz stref ptatnego parkowania.

W ostatnich latach zintensyfikowano prace majgce na celu transformacje

transportu w miastach (w kierunku rozwoju transportu niskoemisyjnego) ze wzgledu,

4 Zréwnowazona Europa dla lepszego $wiata: Strategia zrGwnowazonego rozwoju dla Unii Europejskiej,
Komisja Europejska, Bruksela 15.5.2001, COM(2001) 264 wersja ostateczna.



migdzy innymi, na wzrastajacg dbato$¢ spoteczenstw o ochrone srodowiska, rozwoj
metod pomiaru szkodliwego oddzialywania na s$rodowisko, rozwoj metod oceny
ekonomicznej wplywu transportu na Srodowisko. Takie podejscie pozwala na bardziej
precyzyjne okreslenie negatywnych skutkéw dziatalnos$ci transportowe;.

Mieszkancy miast coraz wigksza wage przywiazuja do komfortu i jakosci zycia,
dlatego nalezy rozpocza¢ badania nad technologicznymi aspektami transportu
publicznego, takimi jak przeciwdziatanie zjawisku kongestii i wszystkimi aspektami
wspomagajacymi proces eliminacji negatywnego wplywu transportu na srodowisko
naturalne®.

Rozwigzania z zakresu wyszukiwania optymalnych potaczen w rozktadach jazdy
pomagaja znacznie zwigkszy¢ dostepnos¢ publicznego transportu miejskiego dla
uzytkownikéw transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem pasazeréw, ktdrzy nie sa
jego staltymi uzytkownikami. Modelowanie i optymalizacja potokdéw ruchu moga pomoc
decydentom i operatorom systemow transportowych w aglomeracjach miejskich
w ocenie stanu uslug transportowych publicznego transportu zbiorowego i jego
oddziatywaniu na $rodowisko naturalne. Niekonwencjonalne podejscie do transportu
publicznego przyczyni si¢ do eliminacji przestojow i idacego za tym zjawiska kongestii
w calym procesie przemieszczania oraz zwigkszy satysfakcje i komfort Zzycia
mieszkancow.

Uwarunkowania rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach,
w literaturze przedmiotu, zaré6wno polskiej, jak i1 zagranicznej, wydajg si¢ by¢
zagadnieniem marginalizowanym. Gléwna uwaga autorow skupia si¢ na kwestiach
techniczno-technologicznych zwigzanych z elektromobilnoscig. Brak jest opracowan,
ktore odnoszg si¢ do rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego z uwagi np. na
typologi¢ miast (male, $rednie, duze) w kontekscie zrownowazonego rozwoju miast. Tym
samym zidentyfikowano luke badawcza, a w celu jej uzupelnienia zasadnym jest
réwniez okreslenie barier wdrozenia niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach
w Polsce.

Poznanie opinii pozwala na rozwdj transportu publicznego, dlatego na potrzeby
mniejszej pracy sformulowano nastepujgce pytanie badawcze: ,,Czy niskoemisyjny
transport publiczny jest czynnikiem zréownowazonego rozwoju miast?”. Znaczna cz¢$¢

dysertacji poswigcona jest rozwazaniom dotyczacym niskoemisyjnego transportu

5 L. Denant-Boemont, C. Gaigné, R. Gaté: Urban spatial structure, transport-related emissions and
welfare. “Journal of Environmental Economics and Management” 2018, nr 91, s. 89.


https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0095069616304260#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0095069616304260#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0095069616304260#!

publicznego w miastach w odniesieniu do autobuséw, poniewaz najbardziej
powszechnym i najczgSciej stosowanym podsystemem transportu zbiorowego jest

komunikacja autobusowa.

2. CEL PRACY I HIPOTEZY BADAWCZE

Celem poznawczym pracy jest okreSlenie czynnikéw Srodowiskowych,
spolecznych oraz ekonomicznych, wplywajacych na funkcjonowanie i rozwdj
niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach w Polsce. Przyjeto rowniez cel
aplikacyjny, jakim jest budowa scenariuszy rozwoju miast malych, srednich oraz
duzych, z uwzglednieniem niskoemisyjnego transportu publicznego w Polsce.

Ponadto sformutowano nastepujace cele pomocnicze:

1. Przedstawienie rozwoju $rodkow niskoemisyjnego transportu publicznego
w Polsce.

2. Przedstawienie analizy najlepszych praktyk wykorzystania transportu
niskoemisyjnego w §wietle doswiadczen polskich oraz zagranicznych.

3. Przedstawienie analizy poroéwnawczej dotyczacej barier wdrozenia
niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach Polski z uwzglednieniem ich
typologii (miasta mate, $rednie oraz duze).

Na podstawie powyzszych zalozen w pracy, sformutowano hipoteze badawcza:
Niskoemisyjny transport publiczny przyczynia si¢ do zré6wnowazonego rozwoju
miasta.

W pracy przyjeto rOwniez nastgpujace hipotezy pomocnicze:

1. Transport niskoemisyjny wplywa na poprawe jakosci zycia mieszkancow miast.

2. Dziatania podejmowane przez wladze miast w celu usprawnienia funkcjonowania
niskoemisyjnego transportu publicznego koncentruja si¢ na zakupie autobusoéw

o nape¢dzie elektrycznym.

3. STRUKTURA PRACY

Dysertacja ma charakter teoretyczno-empiryczny, dlatego jej struktura zostata
podzielona na dwie czesci. Pierwsza cze$¢ obejmuje trzy rozdzialy teoretyczne, ktore
stanowig przekrojowa 1 krytyczng analize¢ literatury przedmiotu, a takze studia

przypadkéw wykorzystania transportu niskoemisyjnego w miejskim transporcie



publicznym. Druga cze$¢ zlozona z dwoch rozdziatdow stanowi empiryczne ujgcie
podjetych rozwazan. Czes$¢ pierwsza poprzedzona jest wstepem, a dysertacja zwienczona
jest zakonczeniem, bibliografig oraz spisem tabel i rysunkow.

Pierwszy rozdzial obejmuje teoretyczne ujecie istoty i funkcji transportu oraz
transportu miejskiego. Omowiono znaczenie publicznego transportu zbiorowego dla
gospodarki oraz scharakteryzowano poszczegolne rodzaje przewozow w ramach
publicznego transportu zbiorowego. W rozdziale wskazano rowniez elementy systemu
transportu publicznego w miastach, a takze przedstawiono interesariuszy miejskiego
transportu publicznego.

W rozdziale drugim przedstawiono wyzwania $rodowiskowe, spoleczne
i ekonomiczne wobec systemu transportu publicznego w oparciu o dokumenty
strategiczne Unii Europejskiej oraz okreslono cechy zrownowazenia transportu
publicznego. W ramach poruszanej tematyki rozdzialu przedstawiona zostata
elektromobilno$é, traktowana jako instrument osiggniecia celow zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego w aglomeracjach miejskich oraz
uwarunkowania jej rozwoju w Polsce. Dodatkowo scharakteryzowano techniczno-
eksploatacyjne cechy niskoemisyjnego transportu publicznego, a takze zidentyfikowano
bariery wdrazania niskoemisyjnego transportu publicznego.

Rozdzial trzeci obejmuje charakterystyke systemow transportu w miastach,
w kontek$cie jego niskoemisyjnosci oraz analiz¢ przypadkoéw praktyk wykorzystania
transportu niskoemisyjnego w $wietle doswiadczen polskich oraz zagranicznych.

W rozdziale czwartym przedstawione zostaly efekty oraz pomiar zwigzany
z funkcjonowaniem niskoemisyjnego transportu publicznego. Okre$lono obecny stan
infrastruktury transportu miejskiego oraz, na podstawie badafh wiasnych, przedstawiono
analiz¢ preferencji klientow transportu niskoemisyjnego, a takze opini¢ organizatoréw
transportu w zakresie rozwoju transportu niskoemisyjnego. W tym rozdziale dokonano
identyfikacji oraz oceny czynnikoéw wptywajacych na funkcjonowanie niskoemisyjnego
transportu publicznego w aspektach: ekonomicznym, srodowiskowym oraz spotecznym.

Ostatni, piaty rozdzial poswigcony zostal analizie priorytetow dla Polski
w obszarze wzmocnienia zdolno$ci miast w kierunku zroéwnowazonego rozwoju.
W wyniku przeprowadzonych badan zdefiniowano bariery rozwoju niskoemisyjnego
transportu publicznego w miastach w Polsce z podzialem na miasta mate, $rednie

1 duze, a nastgpnie zaproponowano mozliwosci ich eliminacji. W koncowej czegsci



rozdziatu przedstawiono scenariusze rozwoju miast, z uwzglednieniem niskoemisyjnego
transportu publicznego w Polsce.

Zakonczenie  zawiera  najwazniejsze  wnioski  bedace  wynikiem
przeprowadzonych rozwazan i1 badan, ktore pozwolity zrealizowaé cel poznawczy
i aplikacyjny, cele pomocnicze rozprawy oraz zweryfikowa¢ hipotez¢ badawcza
1 hipotezy pomocnicze. Dysertacja zostata przygotowana z wykorzystaniem aktualnego
dorobku literaturowego autoréw polskich oraz zagranicznych. W szczegdlnosci,
odwotywano si¢ do pozycji naukowych z obszaru ekonomii, ekonomiki transportu oraz
zrbwnowazonego rozwoju. Dodatkowo wykorzystano bazy danych ekonomicznych

instytucji narodowych, a takze akty prawa migdzynarodowego i europejskiego.

4. METODYKA BADANIA

Proces badawczy w niniejszej dysertacji sktadal si¢ z szeSciu etapow. Pierwszy
etap polegal na zdefiniowaniu problemu badawczego w oparciu o przeglad literatury
polskiej 1 zagranicznej zwigzanej z niskoemisyjnym transportem publicznym. Etap drugi
obejmowat analizg literatury, za$ etap trzeci polegat na analizie przypadkow na podstawie
wybranych praktyk w zakresie wdrazania niskoemisyjnego transportu publicznego
w miescie. Etap trzeci wienczy czes$¢ teoretyczng pracy. Empiryczng cze$¢ dysertacji
rozpoczyna czwarty etap procedury badawczej, w ramach ktérego zaprezentowano
wykorzystanie metod matematyczno-statystycznych na podstawie danych pochodzacych
ze zrédel pierwotnych oraz wtornych. Badania pierwotne dotyczyty strony popytowej —
analizy preferencji klientow transportu niskoemisyjnego oraz strony podazowej - opinii
organizatorow transportu (JST) w zakresie rozwoju transporty niskoemisyjnego.
Przedstawienie wynikow, interpretacja problemu badawczego oraz opracowanie
rozwigzania drogg indukcji 1 dedukcji stanowito etap piaty (analize logiczng). Ostatni,
szosty etap badan, to identyfikacja barier i propozycji ich zmniejszenia wraz z budowg
scenariuszy rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach w Polsce.

Catosciowy schemat organizacji dysertacji przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Schemat organizacji dysertacj

L]

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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Do realizacji empirycznej czg¢$ci opracowania, wykorzystana zostala metoda
sondazu diagnostycznego. Jest to jedna z najpopularniejszych metod ilosciowych®.
Badania przeprowadzono wérod uzytkownikow oraz potencjalnych pasazeréw na terenie
Szczecinskiego Obszaru Metropolitarnego (SOM), ktoéry jest miejskim obszarem
funkcjonalnym o powierzchni 2 795 km?, ktory zamieszkuje 627 tys. mieszkancow
(2021).

Zgodnie z zalozeniami badawczymi, badang populacje, W ramach
przeprowadzonego sondazu, stanowily osoby korzystajace z komunikacji miejskiej
1 bedace mieszkancami obszardw najsilniej powigzanych ze Szczecinem W zakresie
Szczecinskiego Obszaru Metropolitarnego, a takze osoby, ktore Kkorzystaja
z alternatywnych sposobOw przemieszczania si¢. Realizacja ankiety miala miejsce na
przetomie 2021/2022. Biorac pod uwage liczbe ludnosci SOM (627560 osdb), wymagana
proba badawcza okre§lona zostala na poziomie 384 osob. Badania przeprowadzono
zaréwno w formie rozmowy bezposredniej (87 osob) jak i wykorzystujac kwestionariusz
umieszczony na dedykowanej stronie internetowej (zwrot ankiet: 391 sztuk). Lacznie
uzyskano 478 ankiet. Pytania dotyczyty publicznego transportu zbiorowego ze
szczegblnym uwzglednieniem niskoemisyjnego transportu publicznego oraz jego
funkcjonowania na terenie SOM. Kwestionariusz ankiety sktadat si¢ z 10 pytan,
z czego 4 stanowita metryczka. Respondenci strony odpowiadali na pytania zamknigte
(jednokrotnego oraz wielokrotnego wyboru).

Poza badaniem pasazeréw komunikacji miejskiej przedstawiono w pracy opini¢
wiladz terytorialnych w postrzeganiu potrzeby rozwoju transportu niskoemisyjnego na
obszarach miast w Polsce. Temu stuzyta opracowana ankiety. Dane Gtéwnego Urzedu
Statystycznego wskazuja, ze w Polsce wedlug stanu na dzien 1 stycznia 2021 roku
znajdowaly sie 954 miasta’. Badanie przeprowadzono w okresie grudzien 2021-styczen
2022 wsrod Urzedow Miast w Polsce. Zwrotno$¢ ankiet wyniosta 234 sztuki.
Kwestionariusz ankiety sktadat si¢ z 11 pytan, ktore przygotowano w réznych formach:

e pytania zamknigte dychotomiczne,
¢ pytania zamknigte wielokrotnego wyboru,

e pytania oceniajace (pytania ze skalg Likerta),

ﬁM. Krajewski: O metodologii nauk i zasadach pisarstwa naukowego. Uwagi podstawowe. Uniwersytet
Slaski, Gliwice 2010.

" https://www.gov.pl/web/mswia/10-nowych-miast-na-mapie-polski-od-1-stycznia-2022-roku  (dostep:
03.04.2023).



e pytania otwarte.
Wszystkie kroki przedstawione w procedurze badawczej doprowadzily do
zrealizowania celu poznawczego oraz celu aplikacyjnego dysertacji, a takze dowiedzenia

postawionych hipotez badawczych.

5. WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

5.1. Opinia mieszkancow na temat transportu niskoemisyjnego na
obszarze SOM

Celem okreslenia statusu zawodowego respondentdw wyszczegolniono
pie¢ mozliwych odpowiedzi tj.: osoba aktywna zawodowo, emeryt/rencista,
uczen/student, osoba bezrobotna. Przeprowadzone badania pozwolily na okreslenie
profilu podrézujacych. Zgodnie z wynikami badan najwigkszy odsetek badanej populacji
stanowili uczniowie i studenci (48%), znaczng grupe stanowity rowniez osoby aktywne
zawodowo (36%), kolejna cze$¢ badanych to emeryci irencisci (11%), najmniej
podrézujacych to bezrobotni (5%).

Cze$¢ badania ankietowego dotyczyla poznania zachowan komunikacyjnych
mieszkancow Szczecinskiego Obszaru Metropolitarnego. Wyniki badan z tego zakresu

przedstawiono na rysunku 2.

mieszkancy SOM-u korzystajacy z transportu
indywidualnego
51%

mieszkaricy SOM-u korzystajacy z publicznego
transportu zbiorowego
36%

mieszkancy SOM-u korzystajgcy porownywalnie
zarowno z publicznego transportu zbiorowego,
jak i transportu indywidualnego
13%

Rysunek 2. Zachowania komunikacyjne mieszkancow Szczecinskiego Obszaru
Metropolitarnego [w %]

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania bezposredniego wsérod mieszkancow
Szczecinskiego Obszaru Metropolitarnego na terenie miasta Szczecin oraz online.
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Zgodnie z przedstawionymi na rys. 2 danymi, az 51% badanych respondentéw
zadeklarowato, ze najczesciej korzysta z transportu indywidualnego. Jest to zjawisko
do$¢ niepokojace ze wzgledu na szkodliwy wptyw transportu indywidualnego na
srodowisko wobec bardziej ekologicznego publicznego transportu zbiorowego.

Wazna jest rowniez informacja wskazujaca, ze dla 85% badanych uzytkownikow
publicznego transportu zbiorowego nie ma znaczenia jakim srodkiem transportu (rodzaj
napedu) si¢ poruszaja. Gtoéwnymi czynnikami wptywajacymi na wybor rodzaju srodka
transportu s3: cena biletu, ktorg wskazalo 42% badanych respondentow, krotszy czas
podrézy — 38% uzytkownikéw oraz docelowosé i komfort — 20%.

Kolejny obszar analizy dotyczyt czestotliwosci korzystania z transportu
publicznego. Wérdd badanych, 48% respondentéw, z komunikacji zbiorowej korzysta
5-4 razy w tygodniu. Uwzgledniajac czestotliwos¢ korzystania z komunikacji publicznej
przez mieszkancow SOM mozna stwierdzi¢, ze gldwng przyczyng korzystania
z komunikacji miejskiej jest potrzeba dotarcia do pracy badz szkoty. Znaczna czgé¢
badanych korzysta jednak z komunikacji zaledwie raz w tygodniu (lub rzadziej),
w zwigzku z czym mozna stwierdzié, iz osoby zmotoryzowane sporadycznie korzystaja
z komunikacji zbiorowej, wybierajac ja jako dodatkowg alternatywe, a nie gldowny $rodek

transportu. Wyniki badan przedstawiono na rysunku 3.

m 6-7 dni w tygodniu ® 5-4 dni w tygodniu
= 3-2 dni w tygodniu 1 dzieh w tygodniu
= Rzadziej niz raz w tygodniu = Rzadziej niz raz w miesigcu

Rysunek 3. Czestotliwos¢ korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania bezposredniego wsérod mieszkancow
Szczecinskiego Obszaru Metropolitarnego na terenie miasta Szczecin oraz online.
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Dalsza czg$¢ ankiety zawierata pytanie dotyczace wiedzy respondentéw na temat
srodka transportu w kontekscie jego niskoemisyjnosci. Wérod badanych uzytkownikow
publicznego transportu zbiorowego, az 98% nie ma wiedzy na ten temat. Taka informacja
moglaby by¢ podawana np. na tablicach zmiennej tresci, podobnie jak informacja

0 obstudze danego kursu przez srodek transportu o niskiej podtodze.

5.2. Opinia organizatorow transportu (JST) w zakresie rozwoju
transportu niskoemisyjnego

Poza analizg zmian $rodkéw transportu w konteks$cie ich niskoemisyjnosci oraz
badaniem pasazerow komunikacji miejskiej, w dysertacji przedstawiono opini¢ wtadz
terytorialnych w postrzeganiu potrzeby rozwoju transportu niskoemisyjnego na
obszarach miast w Polsce.

Na rysunku 4 przedstawiono odsetek miast, ktore posiadajg w swojej flocie tabor

niskoemisyjny (autobusy/tramwaje).

= NIE = TAK

Rysunek 4. Udzial miast posiadajacych w swojej flocie tabor niskoemisyjny
(autobusy/tramwaje)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Z badan wynika, ze tyko 20,5% miast Polsce posiada transport niskoemisyjny.
Zwraca uwage wysoki udzial miast bez autobuséw niskoemisyjnych oraz tramwajow.
Nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z Bialg Ksiega z 2011 r. nalezy doprowadzi¢ do

zmniejszenia o polowe liczby $rodkéw transportu publicznego o napedzie
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konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r®. Oznacza to, ze miasta maja jeszcze
7 lat na dokonanie zmian technologicznych i znaczaca wymiang floty na niskoemisyjna.
Dla rozwoju transportu niskoemisyjnego w Polsce wazne sg uwarunkowania
finansowe. Z uwagi na wysoki koszt zakupu $rodkéw transportu niskoemisyjnego
niezb¢dne wydaje si¢ wsparcie finansowe dla JST. Takie wsparcie jest mozliwe
wykorzystujac do tego celu $rodki pochodzace z Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW). Wprowadzono program ,Zielony
Transport Publiczny”, ktory ma wspiera¢ upowszechnianie ekologicznej, niskoemisyjne;j
komunikacji miejskiej w catej Polsce. Ponadto uwzgledniajac jeden z celow
strategicznych Polski okreslony w Polityce Energetycznej Polski do 2040 r., kazdy
przetarg na autobus w miastach powyzej 100 tysigcy mieszkancow juz od roku 2025
powinien dotyczy¢ wylacznie zero- 1 niskoemisyjnych autobuséw (elektrycznych
i wodorowych), co oznacza, ze do 2030 roku w najwickszych polskich miastach powinna
poprawic¢ sie struktura taboru publicznego na korzy$¢ pojazdow niskoemisyjnych®.
Kolejna czg¢$¢ badania dotyczyla poznania opinii wlodarzy miast w zakresie

zakupu niskoemisyjnego taboru do 2030 r. (rys. 5).

= TAK = NIE

Rysunek 5. Planowane wdrozenia niskoemisyjnego transportu publicznego do 2030
roku w polskich miastach

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

8 Biala Ksigga Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM (2011) 144.

% https://biznesalert.pl/nfosigw-wspiera-miasta-ktore-chca-inwestowac-w-autobusy-zeroemisyjne/ (dostep:
23.04.2023).
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Wyniki badan wskazuja, ze az 63,44% respondentéw nie planuje wdrozy¢ do
2030 r. niskoemisyjnego transportu publicznego. Taki wynik pozwala na stwierdzenie,
ze trudno bedzie zrealizowac cele polegajace na zmniejszeniu o potowe liczby m.in.
srodkow transportu publicznego o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 .

Dla rozwoju transportu niskoemisyjnego wazne byto poznanie gléwnych barier
we wdrazaniu $rodkow transportu niskoemisyjnego. Wedlug respondentow do gidéwnych
utrudnien we wdrozeniu niskoemisyjnego transportu publicznego (rys. 6) mozna zaliczy¢
bariery finansowe (77,42%), urbanizacyjne (27,42%), a za rzadziej wystepujace uznano
prawne (4,84%). Takie wyniki potwierdzaja tez¢ o potrzebie wsparcia finansowego na

rzecz rozwoju transportu niskoemisyjnego w polskich miastach.

77,42%
27,42%
9,14%
4,84%
o ]
bariery prawne bariery finansowe  bariery urbanizacyjne inne

* Respondenci mogli wybra¢ wigcej niz jedng odpowiedz stad wartosci liczbowe nie sumuja si¢ do 100%.
Rysunek 6. Bariery we wdrazaniu niskoemisyjnego transportu publicznego
w Panstwa miesScie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Wyrdznienie bariery finansowej jako najistotniejszej, moze wynika¢ z wielu
przyczyn. Wazne sg te, ktore zwigzane s3:. z zakupem nowych $rodkow transportu
(przecigtnie autobusy elektryczne sg dwa razy drozsze od autobusu konwencjonalnego)
i okresem uzytkowania baterii, ktory jest ograniczony (okoto 7-8 lat), a wydajnos¢ jej
spada, co wplywa na uzyteczno$¢ $rodka napedzanego energia elektryczng (krotsze
zasiegi). Ponadto wysokie koszty zwigzane sg z zapewnieniem wlasciwej obshlugi
srodkoOw transportu napgdzanych energig elektryczng, tj. budowa (modernizacja)
warsztatow, infrastruktury czy tez zapewnieniem kadry do obstugi z odpowiednimi

uprawnieniami.
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Respondenci mieli rowniez mozliwos¢ wskazania innych barier, ktore utrudniaja
wdrozenie niskoemisyjnego transportu publicznego. Grupa ta stanowita 9,14%. Wsrod
odpowiedzi wskazano m.in. bariery eksploatacyjne oraz techniczno-technologiczne:
niskg optacalno$¢ ze wzgledu na relatywnie maty udziat komunikacji miejskiej
w podréozach wykonywanych ogdtem, niewielki obszar miasta, konieczno$¢
dostosowania oferty do mozliwo$ci taboru, a nie potrzeb mieszkancow, czeste perturbacje
na rynku energii (wzrost cen pradu, ukryte lub niedoszacowane koszty, trudnodost¢pny
1 drogi wodor) oraz niewystarczajagcg moc infrastruktury energetycznej do budowy stacji
do tadowania.

Dalsza cz¢$¢ ankiety skierowana byta do miast, ktore posiadajg w swojej flocie
tabor niskoemisyjny. Respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania, jakie dziatania
podejmowane sa w miastach w celu usprawnienia funkcjonowania niskoemisyjnego

transportu publicznego (rys. 7).

modernizacja istniejgcych tras tramwajowych [ 18,75%
rozbudowanie systemu tramwajowego o nowe trasy [l 12,50%
rozbudowanie systemu autobusowego o nowe trasy [N 50,00%
zakup autobusow o napedzie elektrycznym I 68,75%

zakup autobuséw o napedzie gazowym [ 16,67%

budowa wspdlnych przystankéw tramwajowo-
autobusowych

I —— 62,50%

inne M 6,25%

Rysunek 7. Dzialania podejmowane w celu usprawnienia funkcjonowania
niskoemisyjnego transportu publicznego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Zgodnie z wynikami badan, zakup autobuséw o napedzie elektrycznym jest
gléwnym dziataniem podejmowanym w celu usprawnienia funkcjonowania
niskoemisyjnego transportu publicznego (68,75%). Zwrocono roéwniez szczegdlng
uwage na budowe wspdlnych przystankow tramwajowo-autobusowych (62,5%).
Respondenci wskazali rowniez rozbudowanie systemu autobusowego o nowe trasy, jako
planowane rozwigzanie (50%). W mniejszo$ci sa miasta, ktore planuja modernizacje
istniejacych tras tramwajowych (18,75%), zakup autobuséw o napedzie gazowym

(16,67%) czy rozbudowanie systemu tramwajowego o nowe trasy (12,5%). To wszystko
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ma tez shuzy¢ ograniczeniu emisji CO2 oraz osiggnigciu przyjetych celow. Wsérod innych
sugestii pojawito sie:

e wdrozenie e-biletu;

e uproszczenie rozktadu jazdy;

e rozbudowanie systemu metra;

e wprowadzenie badz kontynuacja oferty wspolnego biletu;

e budowanie infrastruktury do tadowania.

Warto$ciowg z punktu widzenia tematu pracy byla ocena czynnikow
ekonomicznych, srodowiskowych oraz spolecznych wplywajacych na funkcjonowanie
oraz rozwoj niskoemisyjnego transportu publicznego. Respondenci zostali poproszeni
0 ocen¢ wyzej wymienionych czynnikow w skali od 1 do 5, przy czym jeden oznacza
mato wazny, a 5 bardzo wazny.

Oceng czynnikéw ekonomicznych wptywajacych na funkcjonowanie i rozwdj

niskoemisyjnego transportu publicznego przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Ocena czynnikéw ekonomicznych wplywajacych na funkcjonowanie
i rozwdj niskoemisyjnego transportu publicznego

Kryterium/czynnik SKALA
1 | 2 | 3 | 4 | s
EKONOMICZNE

Koszty budowy infrastruktury
zasilania publicznego 4,17% 6,25% | 25,00% | 18,75% | 45,83%
transportu zbiorowego

Zasieg publicznego transportu

zbiorowego

0,00% 2,08% | 27,08% | 33,33% | 37,50%

Ogodlna dostgpnosc¢ technologii | 0,00% 8,33% | 29,17% | 37,50% | 25,00%

Koszty inwestycyjne
infrastruktury zasilania

Koszty inwestycyjne

6,25% 2,08% | 10,42% | 22,92% | 58,33%

publicznego transportu 2,08% 2,08% 6,25% | 20,83% | 68,75%
zbiorowego

Koszty eksploatacyjne 0,00% | 4,17% | 833% | 37,50% | 50,00%
infrastruktury

Koszty eksploatacyjne

srodkow publicznego 0,00% 2,08% 12,50% | 27,08% | 58,33%

transportu zbiorowego
Mozliwos$¢ uzyskania wsparcia
finansowego
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

0,00% 2,08% 2,08% | 18,75% | 77,08%
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Zgodnie z wynikami badan, najwazniejsze czynniki ekonomiczne wptywajace na
funkcjonowanie 1 rozwo6j niskoemisyjnego transportu publicznego zwigzane sa
z mozliwos$cig uzyskania wsparcia finansowego, kosztami inwestycyjnymi publicznego
transportu zbiorowego oraz kosztami eksploatacyjnymi srodkéw publicznego transportu
zbiorowego. Uwzgledniajac przedstawione w tabeli 1 poszczegdlne czynniki. Do
najwazniejszych mozna zaliczy¢:

1. Mozliwo$¢ uzyskania wsparcia finansowego — 4,71.
Koszty inwestycyjne publicznego transportu zbiorowego — 4,52.

Koszty eksploatacyjne srodkow publicznego transportu zbiorowego — 4,42.

2

3

4. Koszty eksploatacyjne infrastruktury — 4,33.

5. Koszty inwestycyjne infrastruktury zasilania — 4,25.

6. Zasigg publicznego transportu zbiorowego — 4,06.

7. Latwos¢ budowy infrastruktury zasilania publicznego transportu zbiorowego —
3,96.

8. Ogo6lna dostepnos¢ technologii — 3,79.
Ogoblnie mozna stwierdzi¢ wysoka wazno$¢ czynnikéw ekonomicznych. W tabeli

2 przedstawiono czynniki $rodowiskowe wplywajace na  funkcjonowanie

niskoemisyjnego transportu publicznego.

Tabela 2. Ocena czynnikow Srodowiskowych wplywajacych na funkcjonowanie
niskoemisyjnego transportu publicznego

Kryterium/czynnik SKALA
1 | 2 | 3 | 4 | 5
CZYNNIKI SRODOWISKOWE
Przeciwdzialanie emisji 0,00% | 2,08% | 2,08% |29.17% |66,67%

substancji szkodliwych

Przeciwdzialanie emisji hatasu 0,00% 2,08% 12,50% | 35,42% |50,00%

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Wyniki badan potwierdzity wysoka wage czynnikow srodowiskowych. W tabeli
3 przedstawiono ocen¢ czynnikow spotecznych oddziatujacych na funkcjonowanie

niskoemisyjnego transportu publicznego.
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Tabela 3. Ocena czynnikéw spolecznych wplywajacych na funkcjonowanie
niskoemisyjnego transportu publicznego

Kryterium/czynnik SKALA
1 | 2 | 3 | 4 | 5
CZYNNIKI SPOLECZNE

Stopien zaspokojenia potrzeb

komunikacyjnych mieszkancow | 0,00% 2,08% 12,50% | 41,67% |43,75%
miasta
Wplyw na jako$¢ zycia
mieszkancow
Wplyw na wizerunek i oceng
atrakcyjnos$ci miasta

0,00% 0,00% 6,25% | 31,25% |62,50%

0,00% 0,00% 8,33% | 41,67% |50,00%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Warto zauwazy¢, ze wsrdd czynnikéw spotecznych, najistotniejsza role ma
wplyw na jako$¢ zycia mieszkancow, jednakze wptyw na wizerunek i oceng atrakcyjnosci
miasta zostat oceniony réwniez wysoko.

Zaprezentowane czynniki majg wazny wplyw na postrzeganie niskoemisyjnego
transportu publicznego. Gwaltowny rozwdj miast w ujeciu spotecznym i1 gospodarczym
oraz rosngce wymagania S$rodowiskowe warunkuja konieczno$¢ dostosowywania
publicznego transportu zbiorowego do zmieniajacych si¢ potrzeb, zatem niskoemisyjny
transport publiczny ksztattowany przez omodwione determinanty ekonomiczne,
srodowiskowe oraz spoteczne moze by¢ czynnikiem zréwnowazonego rozwoju miast.

Kwestionariusz ankiety przewidywat rowniez pytanie otwarte, w ktorym nalezato
wymieni¢ przewidywane efekty wdrozenia niskoemisyjnych $rodkow publicznego
transportu zbiorowego, wplywajace na zrownowazony rozwoj miast. Respondenci
wskazywali przede wszystkim na:

e podwyzszenie jakosci ustug Swiadczonych przez publiczny transport zbiorowy;
e nizsza emisj¢ spalin, czego efektem jest poprawa jakosci powietrza;

e zmniejszenie kongestii drogowej;

e zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z hatasem,;

e korzysci wizerunkowe;

e obnizenie poziomu wykluczenia komunikacyjnego;

e rezygnacje¢ z indywidualnych §rodkéw transportu na rzecz niskoemisyjnych;

e obnizenie kosztow eksploatacyjnych;

e zwigkszenie komfortu Zycia mieszkancow miast;
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e dostepnos¢ dla osob z niepetnosprawnosciami.

Podsumowujac  wyniki badan ankietowych przeprowadzonych ws$rod
organizatorow transportu (JST) nalezy zauwazy¢, ze % miast w Polsce posiada w swojej
flocie pojazdy niskoemisyjne. Jako gtdwng barierg¢ implementacji tego typu pojazdow
organizatorzy wskazali na bariery finansowe. Dziatania podejmowane przez wtadze
miasta, w celu usprawnienia funkcjonowania niskoemisyjnego transportu publicznego,
koncentrujg si¢ na zakupie autobuséw o napegdzie elektrycznym, budowie wspolnych
przystankow autobusowo-tramwajowych oraz rozbudowie systemu autobusowego
0 nowe trasy. Istotnym elementem decyzji o zakupie jest ocena czynnikow wptywajacych

na funkcjonowanie i rozw6j niskoemisyjnego transportu publicznego.

5.3. Wyniki badan ankietowych dotyczacych rozwoju
niskoemisyjnego transportu publicznego w kontekscie

typologii miast

Wartosciowa analizg dla pracy moze stanowi¢ odniesienie problematyki rozwoju
srodkéw transportu niskoemisyjnego w kontekscie wielkosci miast. Przyjmujac grupy
wielkosciowe miast za Gtéwnym Urzgdem Statystycznym nalezy zalozy¢, Ze miasta mate
to takie, w ktorych liczba ludnos$ci ksztaltuje si¢ ponizej 20 tys. mieszkancoOw, miasta
srednie — 20 tys.-100 tys., miasta duze — 100 tys. i wiecej. Miasta duze stanowig 27,08%
miast, ktore posiadajg flote niskoemisyjng. Sg to miasta takie jak: Warszawa, Katowice,
Wroctaw, Olsztyn, Rzeszow czy Kielce. Miasta $rednie stanowia najwigkszy udziat,
tj. 58,33%. Do tej grupy mozna zaliczy¢ m.in.: Bolestawiec, Szczecinek, Kotobrzeg,
Nowy Targ, Skierniewice czy Bolestawiec.

Uwzgledniajac wyniki badah mozna stwierdzi¢, ze to srednie miasta dominuja
w Polsce, jesli chodzi o ich udziat w rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego,

o przedstawiono na rysunku 8.
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0,
27,08% 58,33%

® miasta srednie = miasta duze miasta mate

Rysunek 8. Miasta posiadajace w swojej flocie tabor niskoemisyjny (podzial wedlug
wielkosci)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Wickszos¢ duzych i §rednich miast posiada systemy transportu publicznego, ale
wcigz wiele miast nie ma w strukturze swojego taboru niskoemisyjnych srodkow
transportu. Do miast takich mozna zaliczy¢: Ptock, Gniezno, Opole czy Opoczno. Miasta
te planujg do 2030 r. wdrozy¢ niskoemisyjny transport publiczny. Jako gldwng barierg
wskazuja kwestie finansowe. Niektore z miast ponadto jako przeszkod¢ w implementacji,
wskazujg bariery urbanizacyjne. Miasto Jarostaw (miasto o $redniej wielko$ci) polozone
w wojewddztwie podkarpackim zmaga si¢ dodatkowo z niewystarczajaca moca
infrastruktury energetycznej do budowy stacji fadowania pojazdow elektrycznych. Wsrod
miast matych (ponizej 20 tys. mieszkancow) wystepuja rowniez miasta liczace kilka
tysiecy mieszkancoéw, takie jak: Pogorzela (woj. wielkopolskie), Szepietowo (woj.
podlaskie) czy Radymno (woj. podkarpackie). Miasta te najczeSciej nie posiadajg
transportu publicznego, a jako przyczyng podaja, Zze sg zbyt male i1 brakuje im Srodkow
finansowych, ktére mozna by przeznaczy¢ na utrzymanie wilasnej floty transportu
publicznego. W miastach tych procesy transportowe realizowane sg przez prywatnych
przewoznikow.

Rozwdj niskoemisyjnego transportu publicznego jako czynnik zréwnowazonego
rozwoju miast w Polsce, w przypadku miast duzych, mozna najlepiej przedstawi¢ na
przyktadzie Warszawy. W wyniku przeprowadzonych badan pozyskano dane z Zarzadu
Transportu Miejskiego w Warszawie. Najmniejszy tabor, jakim obshugiwani sa

mieszkancy miasta to autobusy o pojemnosci ok. 50 0s6b (88 sztuk). Najliczniejsza grupe
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stanowig pojazdy o pojemno$ci powyzej 52 0S6b. Szczegdlowa strukture autobuséw

przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Flota autobusow o pojemnosci powyzej 52 osob (szt.) w Warszawie (stan
na 30.11.2021)

Autobusy o pojemnosci powyzej 52 0sob (szt.)

I;c:az((liyi: Z?a23¥§ Pojazdy o Pojazdy o Pojazdy Poiazd
pedz peczl napedzie napedzie napegdzane J. y RAZEM
gazowym | gazowym elektrycznym hybrydowym biopaliwem spalinowe
(CNG) (LNG)
283 35 162 70 5 1177 1732

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan sondazowych.

Analiza tabeli 4 pozwala dostrzec, ze pojazdy o napedzie gazowym CNG stanowig
16,34% floty ogdtem, pojazdy o mnapegdzie gazowym LNG jedynie 2,02%,
a pojazdy o napedzie elektrycznym 9,35%. Oznacza to, Ze prawie co trzeci autobus
o pojemnosci powyzej 52 0s6b w Warszawie jest autobusem niskoemisyjnym. Sredni
wiek taboru autobusowego to 6,6 roku. Autobusy elektryczne tadowane sa za pomoca
fadowarek plug-in oraz pantografu. 22 ladowarki pantografowe zlokalizowane s3 na
petlach autobusowych oraz 5 tadowarek pantografowych znajduje si¢ w zajezdniach.
Dodatkowo w zajezdniach umieszczone sa tadowarki typu plug-in (130 szt. o mocy
30kW, 22 szt. 0 mocy 40kW i 8 szt. 0 mocy 120 kW - tgcznie 160 szt.).

W przypadku taboru tramwajowego, mieszkancow stolicy obstuguje flota ztozona
415 szt

z 726 wagonoéw - stanowig wagony pojedyncze, ktére najczescie]

wykorzystywane sa w zlagczeniach dwuwagonowych oraz 311 szt. to sklady
jednoprzestrzenne. Sredni wiek taboru tramwajowego to 19,3 lat.

Warte uwagi jest spostrzezenie, ze wladze miast wsrod gtownych implementacji
niskoemisyjnego transportu wymieniajg: bariery finansowe, bariery urbanizacyjne
1 bariery prawne, jednoczesnie jako efekty wdrozenia wymieniajac poprawg warunkoéw

zycia mieszkancow poprzez zmniejszenie wartosci emisji szkodliwych substancji

1 hatasu pochodzacych z transportu oraz poprawe komfortu mieszkancow w wyniku
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wykorzystywania srodkoéw transportu szynowego, posiadajacych najwigksze mozliwosci
przewozowe.

Wsérod miast $rednich, szczegdtowe dane do analizy pozyskano z Urzedu
Miejskiego w Suwatkach. Miasto nie posiada w swojej flocie minibuséw oraz pojazdow
specjalnych do przewozu o0séb z dysfunkcja ruchowa, autobuséw o pojemnosci do 30
0sob, 31-40 oséb oraz 41-52 osob. Nie posiada rowniez komunikacji tramwajowe;.
Opiera swoj transport publiczny o autobusy o pojemnosci powyzej 52 0s6b — 48 sztuk,
w tym flota niskoemisyjna stanowi 40% pojazdoéw. Sa to autobusy gazowe z napgdem
CNG. Sredni wiek taboru to 8,4 lat. Suwalki jako glowne bariery wdrazania
niskoemisyjnego transportu publicznego wskazuje bariery finansowe i urbanizacyjne.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze wladze miasta, wsrod glownych efektow wdrozenia
niskoemisyjnych $rodkow transportu, podaja podniesienie komfortu uzytkowania
komunikacji publicznej, poprawg jakoSci powietrza w miescie i zmniejszenie poziomu
hatasu. Dodatkowo wladze miasta widzg w tego typu inwestycjach szanse¢ na pozyskanie
nowych uzytkownikoéw suwalskiej komunikacji miejskie;.

Wyniki badania miast matych skoncentrowano na jednym z nielicznych miast,
ktore posiadaja tabor niskoemisyjny — jest to Strzelin. Miasto posiada w swojej flocie
jedynie 9 minibusdéw oraz pojazdow specjalnych do przewozu 0s6b z dysfunkcja ruchowa
o pojemnosci do 30 osob. Na uwage zastuguje fakt, ze wsrod 9 pojazdow, jakie posiada
Strzelin, az 4 pojazdy stanowig tabor niskoemisyjny — sa to autobusy elektryczne.
Podobnie jak w przypadku miast duzych 1 $rednich, jako gtowne bariery wymienia si¢
bariery finansowe 1 urbanizacyjne. Mimo to wladze miasta inwestujg znaczaco w tabor
niskoemisyjny. Przedstawiciel Urzedu Miasta i Gminy Strzelin jako efekty wdrozenia
niskoemisyjnych srodkoéw transportu wskazat:

e zaspokojenie potrzeb w zakresie mobilnosci,

e ograniczenie negatywnego wplywu tradycyjnych srodkoéw transportu z silnikami
spalinowymi na srodowisko naturalne,

e ograniczenie emisji spalin i nat¢zenia halasu,

e ograniczenie wykluczenia transportowego wszystkich mieszkancow gminy

Strzelin (w tym o0s6b z niepelnosprawno$ciami),

e ograniczenie korzystania z wlasnych $rodkow transportu na rzecz komunikacji

publicznej,
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e poprawe jakosci zycia przez zwigkszenie dostgpnosci do zaspokajania biezacych
potrzeb (stuzba zdrowia, obiekty uzytecznosci publicznej, urzedy, sklepy, zaktady
ustugowe, itp.) przez mieszkancow, ktorych domostwa sa oddalone od tych
miejsc,

e poprawa atrakcyjno$ci miasta i gminy Strzelin.

Nalezy podkresli¢, iz zarowno miasta male, srednie, jak i duze na ogot borykaja
si¢ z podobnymi barierami. Aby jednak szczegdtowo okreslic problemy zwigzane
z wdrozeniem niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach, w cz¢$ci empirycznej
dysertacji wyodrgbniono bariery dla miast z uwzglednieniem ich wielkos$ci oraz
opracowano scenariusze rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach
w Polsce:

1. Scenariusze rozwoju zbiorowego niskoemisyjnego transportu publicznego
w matych miastach w Polsce (ponizej 20 tys. mieszkancoéw):

a) Scenariusz optymistyczny — uwzglednia rozwoj zbiorowego niskoemisyjnego

transportu  publicznego w malych miastach, dzigki skorzystaniu
z dofinansowan na zakup ekologicznej floty (np. dofinansowania w ramach
programu ,,Zielony Transport Publiczny” — inicjatywa podejmowana przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej). Programy
tego typu sg szansg dla matych miast, ktore najbardziej potrzebuja impulsow
rozwojowych. Dzigki dofinansowaniom miasta mate moga zakupi¢ pojazdy
niskoemisyjne oraz wybudowa¢ infrastruktur¢ punktow tadowania, co
dodatkowo poprawi spojnos¢ przestrzenng miedzy miastem w jego granicach
administracyjnych a pobliskimi obszarami wiejskimi oraz pozwoli zbudowac
wlasciwg sie¢ pofaczen komunikacyjnych. Odpowiednie na takich trasach
moga by¢ mate elektrobusy. Pojazdy takie =zapewniaja dynamike,
niezawodno$¢ i duzy zasieg, a ze wzgledu na swoj rozmiar tatwiej jest
poruszaé si¢ tego typu pojazdem poza granicami administracyjnymi miast.
Scenariusz ten zaklada roéwniez wyposazenie autobusow elektrycznych
w panele fotowoltaiczne. Energia pozyskana ze stonca umozliwi zasilanie
urzadzen elektrycznych i1 elektronicznych w pojedzie, np. biletomatow,
klimatyzacji, monitoringu czy informacji wewngtrznej i1 zewngtrzne;j,
a docelowo zaoszczedzi olej napgdowy zuzywany w elektrobusach do
ogrzewania pojazdu. Dodatkowo nalezy dostosowac trasy dla autobusow

elektrycznych z ominigciem wzniesien terenu. Jedng z inicjatyw
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b)

zrdwnowazonego rozwoju, zmierzajagca do zmniejszenia zanieczyszczenia
powietrza w miastach matych moze by¢ réwniez darmowa komunikacja
miejska. Wiadze miejskie powinny organizowac szkolenia/eventy edukacyjne
w zakresie zrownowazonego rozwoju i wplywu niskoemisyjnego transportu
na jako$¢ zycia mieszkancoéw oraz rozpowszechnia¢ wyniki badan
poréwnujace transport konwencjonalny z niskoemisyjnym. Nowoczesne
pojazdy moga charakteryzowaé si¢ mniejsza masg pojazdy poprzez
wykorzystanie lekkich i bezpiecznych komponentéw. Nalezy rowniez
podkresli¢, ze kazdy kierowca powinien odby¢ szkolenie z eco-drivingu.

Scenariusz realny -  stopniowy rozwoj niskoemisyjnego publicznego
transportu zbiorowego. W celu zmiany nastawienia mieszkancow do
nowoczesnych rozwigzan nalezy wprowadzi¢ kampanie reklamowe majace na
celu zwickszenie swiadomosci konsumentéw co do potrzeby wdrazania tego
typu rozwigzan przy jednoczesnym  zmniejszaniu  wykluczenia
transportowego. Przeprowadzenie szczegotowych analiz celem wyboru
najkorzystniejszych tras, na ktorych mozna wprowadzi¢ autobusy
niskoemisyjne, poniewaz przy niekorzystnym uksztattowaniu terenu (jazda
pod wzniesienia) autobus elektryczny pobiera wigcej energii z baterii, co
docelowo wptynie na skrocenie czasu miedzy dotadowaniami. Najwigksze
szanse na wdrozenie niskoemisyjnego taboru maja miasta mate o charakterze
uzdrowiskowym lub turystycznym, gdzie wladze miast zwracaja szczegdlng
uwage na kwestie ochrony S$rodowiska oraz cichg eksploatacje takich
pojazdéow. Miasta posiadajace wiedze¢ i doswiadczenie powinny korzystac
z programu ,,Zielony Transport Publiczny”, gdyZz nowoczesny tabor stanowi
wizytowke miasta i umozliwia komfortowe podrézowanie mieszkancoéw oraz
turystow przy zachowaniu dbatosci o srodowisko 1 jako$¢ powietrza. Moze
by¢ dostosowany do potrzeb zamawiajacego, zgodnie z aktualnymi
wymogami pasazeroOw (niska podloga, klimatyzacja, rampa dla wozkow
inwalidzkich, Wi-Fi, tadowarki do telefonow, podgrzewane fotele, miejsca do
przewozu wozkow dziecigcych, mozliwos¢ skladania foteli w celu
zaoszczedzenia miejsca w pojezdzie czy siedzenia z powloka z miedzi
przeciwdrobnoustrojowej). Energia wykorzystywana do tadowania pojazdow

powinna w coraz wigkszym stopniu pochodzi¢ ze Zroédet odnawialnych.

26



C) Scenariusz pesymistyczny — mate miasta nie maja mozliwosci rozwoju
spoteczno-gospodarczego, a przy tym z duzym prawdopodobienstwem
spotykaja si¢ z problemem wykluczenia transportowego. Nie korzystaja ze
wsparcia, co wynika z braku doswiadczenia w aplikowaniu po $rodki unijne.
Problemy komunikacyjne moga by¢ przede wszystkim efektem niewtasciwie
prowadzonej polityki transportowej lub tez efektem braku integracji polityki
transportowej z innymi wymiarami polityki miejskiej —w zakresie planowania
przestrzennego czy prowadzonych inwestycji. Scenariusz ten zaktada brak
dazenia do wdrazania systemow transportu publicznego z uwagi na bariery
finansowe, urbanizacyjne czy przestrzenne, ale rowniez brak zainteresowania
przez samych decydentéw. Waznym elementem moze by¢ bariera spoleczna
— przekonanie, ze w danym mie$cie z uwagi na jego wielkos$¢ nie ma potrzeby
wdrazania publicznego transportu zbiorowego (w tym pojazdow
niskoemisyjnych), gdyz zapotrzebowanie zglaszane przez mieszkancow na
tego typu ustugi jest catkowicie zaspokajane przez prywatnych przewoznikow
oraz motoryzacj¢ indywidualng. Jezeli miasta mate decyduja si¢ na realizacje
publicznego transportu zbiorowego, to gtownym czynnikiem jest cena taboru,
a jak powszechnie wiadomo, flota niskoemisyjna jest kilkukrotnie drozsza niz
pojazdy o napedzie konwencjonalnym. Istnieje roOwniez silne przekonanie, ze
realizacja zalozen zrownowazonej polityki transportowej moze budzi¢ opor
mieszkancow, ktorzy na co dzien poruszaja si¢ samochodem, w zwigzku
z tym dzialania zapisane w strategii nie s3 realizowane. Ambitne cele
odwotujace si¢ do koncepcji zrownowazonego rozwoju shuza jedynie celom
marketingowym oraz daja mozliwos¢ starania si¢ o rdzne $rodki zewnetrzne,
ale w rzeczywistos$ci ramy programowe danej inwestycji przygotowywane sg
pospiesznie, gdy pojawi si¢ szansa uzyskania §rodkow, a nie jest to efekt
dlugofalowych dzialan 1 przemysleh w zakresie rozwoju zbiorowego
niskoemisyjnego transportu publicznego. Mieszkancy matych miast nie czuja
réwniez potrzeby wdrazania niskoemisyjnej floty, gdyz uwazaja, ze miasta te
nie sg tak zanieczyszczone, jak duze aglomeracje.

2. Scenariusze rozwoju zbiorowego niskoemisyjnego transportu publicznego

w $rednich miastach w Polsce (20 tys. — 100 tys. mieszkancow):

a) Scenariusz optymistyczny — rozw6j komunikacji miejskiej i aglomeracyjne;

poprzez systematyczng wymiang floty na tabor niskoemisyjny (autobusy
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elektryczne, wodorowe, zakup nowych tramwajow czy trolejbusow). Nalezy
zauwazy¢, ze wsrod czynnikdw wptywajacych na motywacje wymiany taboru
na niskoemisyjny wskazuje si¢ wymogi zawarte w  ustawie
o elektromobilnosci. ktorg objete sa samorzady liczace co najmniej 50 tys.
mieszkancow. Miasta te od 2028 r. powinny posiada¢ w swojej flocie co
najmniej 30% pojazdéw niskoemisyjnych lub napedzanych biometanem
(progi posrednie: 10 % w 2023 r. i 20% w 2025 r.)°. Optymistyczny
scenariusz zaktada realizacje wieloletnich programoéw inwestycyjnych, celem
osiggniecia wymaganych wskaznikow. Dziatania te moga zostaé
zrealizowane poprzez dofinansowania pozyskane w ramach programoéw
rzagdowych 1 unijnych. Zwigkszenie udziatu floty niskoemisyjnej w taborze
ogolem motywowane jest rowniez proba ochrony $rodowiska przez
samorzady. Nalezy wskazaé, ze miasta rownolegle do wymiany taboru
prowadzg inne dzialania z zakresu zrownowazonego rozwoju promujgce inne
formy niskoemisyjnego transportu, takie jak modernizacja i rozwdj tras
rowerowych, zwiekszenie ogolnodostepnych rowerow publicznych czy
rozwoj rozwigzan typu ,,Park&Ride”. Samorzady oczekujg stabilizacji cen na
rynku energii elektrycznej z uwagi na rosnacy udzial energii odnawialnej
wykorzystywanej do zasilania pojazdow elektrycznych. Scenariusz ten,
podobnie jak scenariusz optymistyczny dla miast matych, zaklada réwniez
wyposazenie autobusow elektrycznych w panele fotowoltaiczne.

b) Scenariusz realny — postepujacy, ale zbyt wolny rozwdj zbiorowego
niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach srednich. Zrealizowanie
biezacych planéw zakupowych prawdopodobnie nie doprowadzi do
osiggnigcia wymaganego ustawowo 30% udziatu pojazdow niskoemisyjnych
we flocie, co oznacza, ze najblizsze lata powinny by¢ skupione na dalszych
inwestycjach w elektrobusy czy autobusy wodorowe, a plany takie nie
znajduja si¢ jeszcze nawet w przygotowaniu. Wazng role w dazeniu do
rozwoju elektromobilno$ci w zbiorowym transporcie publicznym odgrywa
administracja samorzadowa, ktora moze prowadzi¢ dzialania majace na celu
popularyzacje elektromobilno$ci przez wymiane¢ dobrych praktyk, a sama rola

administracji  jest istotna dla zmiany §wiadomos$ci spoteczne;.

10 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018 poz. 317).
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Zainteresowanie flota niskoemisyjng moga zwigkszy¢ prowadzone projekty
pilotazowe, ktore pokazuja, ze pojazdy niskoemisyjne moga funkcjonowac
sprawniej niz konwencjonalne, a dodatkowg korzyscig jest poprawa zycia
I zdrowia mieszkancow.

c) Scenariusz  pesymistyczny — zahamowanie rozwoju  zbiorowego
niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach. Z uwagi kryzys
energetyczny 1 rosngce ceny energii elektrycznej miasta srednie wstrzymajg
zakup floty niskoemisyjnej, gdyz koszt wykonania jednego kilometra przez
autobus spalinowy bedzie nizszy niz koszt wykonania jednego kilometra
przez autobusy gazowe, elektryczne czy hybrydowe. Nalezy zauwazy¢, ze
Srednie miasta moga dazy¢ do odkupienia uzywanych autobuséw
elektrycznych, ktore byly eksploatowane np. w duzych miastach. Wtedy
autobusy ze znaczaco zuzytymi bateriami beda wykorzystywane w $rednich
miastach, na krotszych dystansach, a z duzym prawdopodobienstwem
utylizacja baterii bedzie odwlekana do krytycznego momentu, gdy autobus nie
bedzie mogt by¢ juz wykorzystywany nawet na krotkich trasach. Wtedy
utylizacja akumulatoréw odbedzie si¢ na koszt ich wiasciciela, co bedzie
duzym obcigzeniem finansowym dla miast $rednich. W przypadku miast na
wczesnym etapie rozwoju floty, ktore wcigz rozwazaja wady 1 zalety
elektrobusow jedna z istotnych barier moze by¢ brak informacji na temat
stosowanej technologii. Ponadto z uwagi na fakt, ze pojazdy niskoemisyjne sg
nowoczesnym rozwigzaniem, niektore srednie miasta mogg miec¢ trudnosci ze
znalezieniem  wiarygodnych, aktualnych Zrodet informacji, ktore
umozliwilyby sporzadzenie doktadnej analizy kosztow 1 korzysSci ptynacych z
wdrozenia takiej floty. Wiekszo$¢ $rednich miast nie rozwaza rdéwniez
zastgpienia swoich konwencjonalnych autobusow pojazdami
niskoemisyjnymi, dopoki ich obecne autobusy nie zakoncza okresu swojej
zywotnosci. W miastach, ktore niedawno zakupity autobusy z silnikiem
Diesla pojazdy niskoemisyjne moga nie by¢ uzywane przed dtugi czas.

3. Scenariusze rozwoju zbiorowego niskoemisyjnego transportu publicznego

w duzych miastach w Polsce (powyzej 100 tys. mieszkancow):

a) Scenariusz  optymistyczny —  dynamiczny rozwdj  zbiorowego
niskoemisyjnego  transportu publicznego w miastach. Korzystanie

z dofinansowan unijnych i programow rzagdowych. Miasta duze musza w petni
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b)

zrozumie¢ bariery dla wprowadzenia floty niskoemisyjnej, by dziata¢ szybko
1 zdecydowanie w celu przezwyciezania tych przeszkod. Pojazdy
niskoemisyjne moga przyczyni¢ si¢ do globalnej redukcji emisji CO2, jezeli
energia elektryczna jest wytwarzana z czystej sieci (odnawialne Zzrodla
energii), a takze moga by¢ narzgdziem poprawy efektywnosci energetycznej,
gdy sa strategicznie zintegrowane i wykorzystywane jako zasoby sieciowe.
W przypadku zmniejszenia zaleznosci od paliw kopalnych nalezy zaznaczy¢
rowniez wptyw na zwigkszenie bezpieczenstwa energetycznego. Waznym
elementem jest rowniez ustalenie wytycznych w zakresie maksymalnych
odleglosci przystankow transportu publicznego od zabudowy (300-400 m).
Jest to dziatanie prospoteczne zachgcajace do korzystania z transportu
publicznego ale i jednocze$nie pokazujace przewage nad konwencjonalnym
napedem. Nalezy dodatkowo przyjac¢ pewne standardy w zakresie tworzenia
lokalnych standardow projektowania infrastruktury transportowej w oparciu
o do$wiadczenia innych miast rozwijajacych flote niskoemisyjng. Zadaniem
wladz miejskich jest rowniez rozwijanie kontaktow z wladzami miast,
w ktorych skutecznie wdrozono rozwigzania transportowe w celu wymiany
doswiadczen (konferencje, seminaria, wizyty studyjne).

Scenariusz realny — rozwo6j zbiorowego niskoemisyjnego transportu
publicznego w duzych miastach jest mozliwy dzigki licznym dotacjom,
poniewaz samorzady czesto dzialaja na zasadzie rekompensaty 1 inwestycje
sa napedzane srodkami unijnymi pozyskiwanych w ramach dofinansowan.
Realny scenariusz zaklada wprowadzenie stref czystego transportu
w mies$cie a takze wylaczenie centrum miasta z ruchu drogowego, co
dodatkowo moze zacheci¢ mieszkancow do zwigkszonego zainteresowania
przemieszczaniem si¢ pojazdami niskoemisyjnymi tworzacymi flotg
publicznego transportu zbiorowego. Inwestycje w nowoczesny tabor maja
zacheci¢ do rezygnacji z poruszania si¢ po miescie samochodem, co pozwoli
odcigzy¢ uktad drogowy, zwlaszcza na trasach o najwickszym natezeniu
ruchu w godzinach szczytu. Rozwdj publicznego transportu zbiorowego
w miastach jest konieczno$cig, gdyz jego eliminacja doprowadzitaby do
paralizu komunikacyjnego. W pewnym momencie rozwoju duze miasta
napotykaja bariery (przede wszystkim finansowe), co moze sprawié, zZe

polityka wspierania transportu publicznego nie pozwoli zaspokoi¢ wszystkich

30



potrzeb mieszkancéw 1 oczekiwan wiladz rzadowych co do rozwoju
niskoemisyjnych form transportu w miesécie. Nalezy réwniez wspomnie¢
o mozliwych problemach zwigzanych z niestabilnoscig sieci. Moze to by¢
zwigzane z obecnym kryzysem energetycznym i przejawiac si¢ trudno$ciami
z zapewnieniem niezawodnego przepltywu energii elektrycznej w punktach
fadowania. Moze si¢ rowniez wydarzy¢ sytuacja, gdy jedna niesprawna
podstacja spowoduje utrudnienia w fadowaniu catej floty.
c) Scenariusz pesymistyczny — brak rozwoju zbiorowego niskoemisyjnego
transportu publicznego w duzych miastach, mimo obowigzku ustawowego
z uwagi m.in. na brak dlugoterminowych opcji finansowania i brak srodkéw
unijnych. Biorgc pod uwage ryzyko, niepewnos¢, ,,nowos$¢” pojazdow (np.
hybrydowych), dlugofalowe finansowanie jest bariera, z ktorg miasta musza
si¢ zmierzy¢, jesli elektrobusy miatyby by¢ wdrazane na duza skale.
Przeszkoda w rozwoju niskoemisyjnej floty moze by¢ brak dostepu
samorzadow do gruntow i nieruchomosci, co stanowi istotng przeszkode
w modernizacji 1 wdrazaniu infrastruktury do tadowania. Pomimo wzrostu
zasiegu 1 mozliwosci elektrycznych autobuséw w ciggu ostatnich kilku lat
wcigz pojawiajg si¢ ograniczenia wydajnosciowe w zakresie zasiggu i mocy
e-autobusow, co moze by¢ kluczowa barierg rozwoju w duzych miastach.
Scenariusz pesymistyczny zaktada trudnosci z utrzymaniem istniejacej floty
elektrycznej, wzrostem ceny biletow 1 skracaniem tras autobusowych.
Dodatkowo zmiany klimatu mogg prowadzi¢ do uszkodzen infrastruktury czy
przegrzewania si¢ systemow elektrycznych, co wptynie negatywnie na rozwoj
elektromobilnosci w transporcie publicznym.
Zaproponowane dalsze kierunki rozwoju, otwieraja kolejne pole badawcze
I pokazuja mozliwo$¢ rozbudowy niskoemisyjnego transportu publicznego
w systemie transportowym kazdego miasta, bez wzglgedu na wielko$¢ 1 zasigg linii siect

komunikacyjnych.
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6. WNIOSKI

Dekarbonizacja transportu ma przyczyni¢ si¢ do rozwigzania dwoch bardzo
wymagajacych probleméw spotecznych: degradacji jakosci powietrza powstajacych na
skutek zanieczyszczen oraz skutkow zmian klimatycznych. Waznos$¢ podjgtego tematu
wynika z konieczno$ci podjecia pewnych dziatah w celu zmniejszenia ilosci
zanieczyszczen powietrza emitowanych przez pojazdy w miastach. Nalezy zauwazy¢, ze
przejscie transportu publicznego z silnikow napedzanych paliwami kopalnymi ze zrédet
nieodnawialnych na paliwa alternatywne, np. baterie zasilane energig elektryczng, jest
krokiem naprzoéd w kierunku dekarbonizacji sektora transportowego. Zadaniem wtadz
terytorialnych jest podejmowanie dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu
miejskiego, majacych na celu poprawg efektywnosci i wydajnosci miejskich systemow
transportowych oraz kreowanie zrownowazonych zachowan transportowych, aby
zredukowa¢ negatywne efekty zewnetrzne transportu. W zwigzku z tym istotng role
odgrywaja rowniez strategie samorzadoéw i miejskich przedsigbiorstw transportowych,
a takze organizacja transportu miejskiego, ktora znacznie rézni si¢ w poszczegolnych
miastach.

Nalezy podkresli¢, ze istotnym elementem wplywajacym na rozwdj
niskoemisyjnego publicznego transportu miejskiego w Polsce jest fakt, ze kraj stal si¢
jednym z glownych producentéw autobusow w Europie — co jest efektem zar6wno
wielkoobszarowych inwestycji 1 sukcesow polskich producentow.

Tendencja do ograniczania roli tradycyjnych napgedéow w transporcie,
spowodowana jest nie tylko nowym podejsciem do $srodowiska, ale takze konieczno$cig
zmniejszenia zalezno$ci od paliw kopalnych, ktorych dostepnos¢ w przysziosci jest
niepewna. Wyzwanie energetyczne bedzie zmuszalo decydentdow do poszukiwania
nowych rozwigzan, a najbardziej prawdopodobnym zamiennikiem ropy naftowej jest
energia elektryczna, stad tez widoczna jest szansa dla wdrazania autobusow
elektrycznych.

W miastach w Polsce obserwuje si¢ wzrost liczby autobusow na paliwo
alternatywne. Zjawisko to jest wynikiem zalecen Biatej Ksiggi z 2011 r., dotyczacych
doprowadzenia do zmniejszenia o polowe liczby m.in. srodkow transportu publicznego
o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r. Ponadto uwzgledniajac
jeden z celow strategicznych Polski okreslony w Polityce Energetycznej Polski do 2040

r., kazdy przetarg na autobus w miastach powyzej 100 tysigcy mieszkancéw juz od roku
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2025 powinien dotyczy¢ wylacznie zero- i niskoemisyjnych autobuséw (elektrycznych
I wodorowych).

Wydaje si¢ zatem, ze w wigkszosci przypadkdéw autobusy elektryczne moga byc¢
wlasciwym rozwigzaniem stosowanym szczegdlnie w centrach miast, na plaskich
terenach i w dzielnicach uzdrowiskowych. Jednak przynajmniej na razie wymiana na
duza skale calego taboru autobusowego w wielu polskich miastach wciaz wydaje si¢
niemozliwa.

O wyborze problematyki badawczej zadecydowala zidentyfikowana Iluka
badawcza. Dotychczas prowadzone badania koncentrowaly si¢ na transporcie
publicznym oraz kwestiach zwigzanych z elektromobilnoscia. Brak jest opracowan, ktore
odnoszg si¢ do rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego z uwagi na typologie
miast (matle, $rednie, duze) w kontek$cie zrbwnowazonego rozwoju miast.

Procedura badawcza przeprowadzona w ramach rozprawy doktorskiej przebiegta
zgodnie z okreslonym planem. Wyznaczono dwa cele badawcze, tj, cel poznawczy
(okreslenie  czynnikow  $rodowiskowych, spotecznych oraz  ekonomicznych
wplywajacych na funkcjonowanie i rozw6j niskoemisyjnego transportu publicznego
w miastach w Polsce) oraz cel aplikacyjny (budowa scenariuszy rozwoju miast matych,
srednich oraz duzych z uwzglednieniem niskoemisyjnego transportu publicznego
w Polsce). Oba cele zostaly osiagnigte. Uzyskanie pozytywnych rezultatow byto
wynikiem wcze$niej podjetej krytycznej analizy literatury oraz przeprowadzonych badan.
Wyznaczono réwniez pomocnicze cele badawcze, do ktorych nalezato: przedstawienie
rozwoju srodkdéw niskoemisyjnego transportu publicznego w Polsce, przeprowadzenie
analizy najlepszych praktyk wykorzystania transportu niskoemisyjnego w $wietle
doswiadczen polskich oraz zagranicznych oraz dokonanie analizy poréwnawczej barier
wdrozenia niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach Polski (matych, srednich
oraz duzych). Cele te rowniez zostaly osiggnigte.

Przeprowadzona identyfikacja 1 ocena czynnikow ekonomicznych wptywajacych
na funkcjonowanie i rozwoj niskoemisyjnego transportu publicznego pozwolita
zhierarchizowa¢ determinanty. Zgodnie z wynikami badan, najwazniejsze czynniki
ekonomiczne zwigzane sg z mozliwo$cig uzyskania wsparcia finansowego, kosztami
inwestycyjnymi publicznego transportu zbiorowego oraz kosztami eksploatacyjnymi
srodkow publicznego transportu zbiorowego. Ogolnie mozna zauwazyé, wysoka
waznos$¢ czynnikow ekonomicznych. Podobng zalezno$¢ obserwuje si¢ w przypadku

czynnikéw srodowiskowych, wsrod ktorych ocenie poddano przeciwdziatanie emisji
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substancji szkodliwych oraz przeciwdziatanie emisji hatasu. Warto zaznaczy¢, ze wsrod
czynnikow spotecznych dostrzezono istotno$¢ wpltywu na jako$¢ zycia mieszkancow,
wplywu na wizerunek i ocene atrakcyjnosci miasta, a takze, ze istotng role odgrywa
stopien zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych mieszkancoéw miasta.

Nalezy podkresli¢, ze problematyka poruszana w niniejszej dysertacji znajduje
swoje odniesienie w celu nr 11 Agendy na rzecz zrownowazonego rozwoju 2030, ktory
dotyczy zréwnowazonych miasta i spotecznosci. Zgodnie z tym celem nalezy uczynic¢
miasta i osiedla ludzkie bezpiecznymi, stabilnymi, zrownowazonymi oraz sprzyjajacymi
wlaczeniu spolecznemu. Jednym z dziatan, ktére moze do tego doprowadzi¢, jest
zwigkszenie udziatu autobuséw na alternatywne paliwo w ogdlnej liczbie autobusow
stuzagcych do obstugi transportu miejskiego. Rozwoj niskoemisyjnego transportu
publicznego zwigzany jest takze z wystgpowaniem pewnych barier. Wazna jest ich
identyfikacja z uwzglednieniem typologii miast celem wprowadzenia S$rodkow
zaradczych mogacych wyeliminowa¢ bariery wdrazania niskoemisyjnego transportu
publicznego.

Przeprowadzone w ramach dysertacji badania, weryfikuja pozytywnie postawiong
w pracy hipotez¢ badawcza, zgodnie z ktorg ,,niskoemisyjny transport publiczny
przyczynia si¢ do zrbwnowazonego rozwoju miasta”’. Gwattowny rozwdj miast w ujeciu
spotecznym 1 gospodarczym oraz rosngce wymagania Srodowiskowe warunkuja
konieczno$¢ dostosowywania publicznego transportu zbiorowego do zmieniajacych si¢
potrzeb, zatem niskoemisyjny transport publiczny ksztaltowany przez omowione
w dysertacji determinanty ekonomiczne, $srodowiskowe oraz spoleczne, moze by¢
czynnikiem zrOwnowazonego rozwoju miast.

Niewatpliwie transport niskoemisyjny wpltywa na poprawe jakoSci zycia
mieszkancoOw miast. Pozytywny wplyw zwiazany jest z nizsza emisj¢ spalin, czego
efektem jest poprawa jakosci powietrza, zmniejszenie kongestii drogowe] czy
ograniczenie emisji hatasu w miastach.

W $wietle badan ankietowych dziatania podejmowane przez wladze miast w celu
usprawnienia funkcjonowania niskoemisyjnego transportu publicznego koncentrujg si¢
na zakupie autobusow o napedzie elektrycznym. Autobusy elektryczne postrzegane sg
wsrod mieszkancow, jak i rowniez jednostek samorzadu terytorialnego, jako technologia
zbyt droga. Dodatkowo widoczny jest problem braku infrastruktury punktow tadowania

1 obstugi serwisowej niskoemisyjnego taboru.
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Doceniajagc  znaczenie sprawnegO Systemu transportu publicznego dla
funkcjonowania i zréwnowazonego rozwoju miasta wltadze miejskie powinny podjaé
pilnie dziatania majgce na celu wdrozenie niskoemisyjnych s$rodkow transportu.
Przyczyni si¢ to do realizacji potrzeb transportowych na wysokim poziomie, a docelowo
doprowadzi do rozwoju spoteczno-gospodarczego miast.

Przeprowadzone w dysertacji badania nie wyczerpuja problematyki rozwoju
niskoemisyjnego transportu publicznego jako czynnika zrownowazonego rozwoju miast,
ale stanowig przyczynek do dalszych badan, ktére moglyby obejmowaé analize
wykorzystania innych paliw alternatywnych w warunkach polskich na duza skalg, takich
jak biometan czy wodor. Dodatkowo zagadnienia te mozna poszerzy¢ o wykorzystanie
pojazdoéw niskoemisyjnych w innych procesach zwigzanych z obstluga mieszkancow (np.

transport odpadoéw komunalnych czy przesytek kurierskich).
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