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Wykaz skrotow i definicji

Skrot Znaczenie

uUTOo Urzac!zeni.a Traljsportg Osopistego
(hulajnogi, rolki, deski, takze elektryczne)

AKK Analiza kosztow i korzysci

OSD Operator Systemu Dystrybucyjnego

OSDg Operator Systemu Dystrybucyjnego Gazu

KBR Kompleksowe Badanie Ruchu

JST Jednostka Samorzadu Terytorialnego

SOR Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju




Streszczenie

Przez elektromobilno$¢ rozumiane jest najczesciej ,o0got zagadnien dotyczacych stosowania i
uzytkowania pojazdéw z napedem elektrycznym. Pojecie to odnosi sie zaréwno do technicznych, jak i
eksploatacyjnych aspektéow pojazdow elektrycznych, technologii oraz infrastruktury fadowania. Ponadto
pojecie dotyczy réwniez kwestii spotecznych, gospodarczych i prawnych zwigzanych

z projektowaniem, produkcja, nabywaniem i uzywaniem pojazdéw elektrycznych”?.

Elektromobilno$¢ wg okreslenia w ustawie z dnia 11 stycznia 2018r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych jest ta czescia mobilnosci miejskiej, ktéra jest obstugiwana przez pojazdy
napedzane energig elektryczng. Elektromobilnos$¢ jest wiec pewnag czescig mobilnosci spotecznej, czyli
przemieszczeniom ludzi dla realizacji ich celéw spotecznych, w tym wypadku realizowang z uzyciem
pojazdow zasilanych energigq elektryczng ze zrédet mobilnych - baterii i/lub
z rekuperacji (odzyskania energii w ramach pojazdu). Z tego powodu zjawisko elektromobilnosci $cisle wigze

sie z systemami transportowymi oraz politykg spoteczng w tym wzgledzie.

Strategia zawiera najwazniejsze informacje w zakresie stanu obecnego infrastruktury
i organizacji funkcjonowania systemu transportowego miasta, w tym transportu zbiorowego na obszarze
Miasta Milandwka. Przeanalizowano réwniez obecny stan jakosci powietrza w zakresie najwazniejszych
emisji zanieczyszczen atmosferycznych, jak rowniez oceniono popyt na transport pasazerski w Miescie

Milandwek, w potaczeniach wewnetrznych i zewnetrznych jako jedno ze zrédet owych zanieczyszczen.

Te informacje i wyniki analiz skonfrontowane zostaty z zatozeniami strategii rozwoju spotecznego i
gospodarczego Miasta Milanéwka oraz wynikajacymi z nich spodziewanymi rezultatami odnoszacymi sie do
zmian w stanie $rodowiska, szczegdlnie zanieczyszczen powietrza atmosferycznego. Do celéw rozwojowych
Miasta nalezy dbanie o zmniejszenie emisji zanieczyszczen w réznych dziedzinach (tu zajmujemy sie tylko
transportem), jako czynnika wptywajacego na zjawiska klimatyczne i stan zanieczyszczenia powietrza,
bedacy jednym

z wazniejszych czynnikow zdrowotnosci w miescie.

Na podstawie pozyskanych danych o stanie obecnym i planowanych dziataniach okreslono korncowe
zapotrzebowanie na energie elektryczng (por. Tabela 5-1).

Na podstawie danych zrodtowych wyznaczono gtéwne cele Strategii
(por. Tabela 6-1), wraz z niezbednym harmonogramem realizacji zadan operacyjnych (por. Tabela 7-1).
Realizacja wszystkich zadan Strategii Rozwoju Elektromobilnosci spowoduje efekt ekologiczny, w

wysokosci zmniejszenia o 522,87 Mg CO, rocznie wg. scenariusza optymistycznego w perspektywie do
2040 r. (por. Tabela 3-10). Efekt ekologiczny jest wynikiem zmian w technologii pojazdéw oraz zmianami w
podziale ruchu (mobilnosci) pomiedzy rézne typy tych pojazdédw. Dlatego elektromobilno$¢ staje sie czesciq
polityki transportowej miasta, powodujac zwiekszenie wykorzystania zbiorowych form poruszania sie
(komunikacja miejska) oraz zwiekszenie atrakcyjnosci pojazdow typu UTO, przez przejecie czesci ruchu z

samochodéw osobowych.

1 Eg portal “Teraz Srodowisko”, https://www.teraz-srodowisko.pl/slownik-ochrona-
srodowiska/definicja/elektromobinosc.html



Pozytywne rezultaty strategii elektromobilnosci czerpane sa ze zwiekszenia przewozdw tymi
srodkami lokomocji, ktére emitujg mniejsze ilosci zanieczyszczen. Wsrod nich, w szczegdlnosci, znajdujg sie
pojazdy z napedem elektrycznym.

Niniejsza Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla miasta Milanéwka powstata przy wsparciu ze

$rodkéw Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.



1 Wstep

1.1. Cel i zakres opracowania

Celem Strategii jest nakreslenie kierunkéw rozwoju elektromobilnosci w Milandwku, w tym okreslenie
mozliwego potencjatu dziatan, wyznaczenie wymaganych poziomoéw redukcji CO, poprzez analize
wskaznikowaq, jak réwniez przedstawienie harmonogramu rzeczowo-finansowego dziatan wraz ze sposobem
monitorowania Strategii. Realizacja postanowien dokumentu wigze sie

z takimi dziataniami jak:

e stworzenie warunkéw do rozwoju elektromobilnosci w miescie,

e upowszechnienie elektromobilnosci wsréd mieszkancow,

e promocja réznych srodkow transportu opartych na napedzie elektrycznym,

e stworzenie sieci transportowej przyjaznej dla pojazdéow elektrycznych w miescie
i jego bezposrednim otoczeniu,

e wlaczenie spoteczenstwa miasta w prace na rzecz rozwoju elektromobilnosci.

Strategia rozwoju elektromobilnosci zostata opracowana, aby okresli¢ narzedzia dtugookresowej
strategii rozwojowej miasta jakie moze zapewni¢ rozwdj elektromobilnosci. Dotyczy to dwdch pol aktywnosci
miasta: transportu i ochrony $rodowiska. Realizacja celdw i inicjatyw przewidzianych w strategii rozwoju
elektromobilnosci bedzie w przysztosci zwigzana posrednio

z nastepujacymi obszarami funkcjonowania miasta:

0golnymi zasadami planowania rozwoju,
e finansami i gospodarka Miasta,
e zagospodarowaniem przestrzennym,

e organizacjq i zarzadzaniem transportem zbiorowym (w tym regulacja rynku

i uruchamianiem wasnych lub zleconych ustug przewozowych),
¢ dbaniem o stan $rodowiska, w tym przeciwdziataniem powstawaniu smogu,

e specjalistycznymi zasadami wprowadzania elektromobilnosci jako ustugi publicznej.

Z praktycznego punktu widzenia elektromobilno$¢ w skali miasta obejmuje dwa aspekty:
e wprowadzanie pojazddéw elektrycznych do transportu zbiorowego,

e wprowadzanie do eksploatacji innych pojazdéw drogowych, wymagajacych specjalnej

infrastruktury tadowania i organizacji ruchu na sieci ulicznej.

Elektromobilnos¢ jest rozwijajacym sie trendem w zakresie technologii pojazdéw mechanicznych i ich
napedéw oraz w konsekwencji organizacji funkcjonowania systeméw osadniczych. W przypadku Miasta

oznacza to nowe mozliwosci rozwigzywania niektérych elementéw lokalnego systemu transportu przez



zastepowanie $rodkéw transportu o napedzie spalinowym przez inne, w szczegdlnosci o napedzie

elektrycznym.

Z punktu widzenia zadan wiasnych miasta oznacza to, ze w obstudze transportowej nie zajdg zmiany
o charakterze funkcjonalnym, ale nastgpi¢ moze poprawa jakosci ustug (mniej hatasliwy tabor, wyzszy
komfort jazdy dla pasazeréw) oraz zmniejszenie emisji  szkodliwych gazdéw i pytdw

w lokalnym ukfadzie Miasta.

Dodatkowo mozliwe jest wprowadzenie nowych srodkéw lokomocji, tzw. ,osobistych” (elektryczne

rowery, hulajnogi i pokrewne) co pozwala na zmniejszanie zatloczenia samochodowego.

Uzyskanie efektu poprawy jakosci powietrza dzieki rozZwojowi elektromobilnosci
i zmniejszeniu ruchu samochoddéw spalinowych nalezy rozwaza¢ w kategoriach poprawy lokalnej pamietajac,
ze faktyczne emisje zostang przeniesione do krajowych zrédet wytwarzania energii elektrycznej. Oczywiscie
w skali lokalnej sam rozwdj elektromobilnosci moze mie¢ wptyw na ograniczenie tzw. emisji liniowej wzdtuz
sieci drog komunikacyjnych jednak efekt krajowy wynika¢ bedzie z miksu zrédet wytworczych i stosowanych

sposobdéw ograniczania emisji.

Wazng okolicznoscig rozwoju elektromobilnosci, pozostajaca w domenie ustawodawcy jest regulacja
rynku produkcji, obrotu i eksploatacji pojazdéw oraz niezbednej infrastruktury, w tym fadowania. Strategia
opiera sie na zatozeniu, ze plany zawarte w tej dziedzinie, w dokumentach rzadowych, przy
ostroznosciowym podejséciu do tego zagadnienia, zostang zrealizowane. Szczegdty na ten temat podano w

dalszej czesci strategii.

1.2. Specyficzne wyzwania w realizacji strategii wptywajgce na
wybor modelu wykorzystania elektromobilnosci

1.2.1. Rézne modele prowadzenia transportu publicznego

W odniesieniu do sytuacji lokalnej nalezy wzig¢ pod uwage szereg czynnikow wptywajacych na

dziatania miasta w ramach zapewniania ustug lokalnego transportu zbiorowego.

Jedng z klasycznych metod analizy strategicznej jest analiza kosztéw i korzys$ci w rozumieniu
kompleksowego ujecia czynnikdw spotecznych, ekonomicznych i ekologicznych. Rozwazenia wymagajq te
czynniki, ktére rdéznicujg relacje w uktadzie Miasto - pasazer - dostawca ustug przewozowych i
infrastrukturalnych. Rozwazenia wymagaja takie czynniki, jak:

Model ustug transportu zbiorowego (w tym publicznego)

Prowadzenie analizy kosztéw i korzysci dla wykorzystania elektromobilno$ci wymaga réznego
podejscia do interesariuszy projektow w zaleznosci od modelu organizacji transportu. W zaleznosci od tego
czy przewozy prowadzi spotka celowa Miasta, czy podmiot wybrany w przetargu, JST ma rézny wptyw na
wykorzystywane pojazdy, wielkos¢ opdznien czy wysoko$¢ kosztédw paliw. Jednostka samorzadu
terytorialnego posiada réwniez inny zestaw danych dotyczacych parametréw przejazdu i samych pojazddéw.
W przypadku, gdy za przewdz odpowiada spotka wybrana
W przetargu - nie ma ona obowigzku przekazania szczegdtowych danych finansowych zwigzanych

z prowadzeniem zadania (tajemnica przedsiebiorstwa), co przektada sie na obnizenie jakosci



i dokfadnosci analizy finansowo-ekonomicznej stanowigcej istotng sktadowag catego dokumentu.
W takich sytuacjach konieczne jest przeprowadzenie szacowania kosztéw poniesionych przez spoétke i
modelowanie sposobu ich przeniesienia na zamawiajacego i/lub uzytkownika.
W scenariuszu tym uzyskane wyniki i wnioski sg obarczone niepewnoscia co do zgodnosci

z faktycznie wykorzystanym w przyszto$ci modelem.

W odniesieniu do wykorzystania elektromobilnosci model musi uwzgledni¢ zdolno$¢ ustugodawcy
transportu zbiorowego (w tym publicznego) do wejscia w posiadanie sprzetu (autobusow elektrycznych),
zdolnos¢ gminy i wspodtpracujacych podmiotéw komercyjnych do zapewnienia infrastruktury tadowania
akumulatorow w pojazdach (takze indywidualnych) oraz udostepnienia stosownej infrastruktury drogowej i
parkowania dla autobuséw, samochoddw osobowych i urzadzen transportu osobistego.

Transport miejski - udziat w przewozach, potencijat, podziat zadan przewozowych

Forma (typ, pojemno$¢, naped) pojazdow transportu miejskiego nie powinna mie¢ wptywu na poziom
zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkancow. Pojazdy niskoemisyjne jako nowos¢ technologiczna mogaq
przyniesc poczatkowo zwiekszone zainteresowanie ta forma transportu.
Z czasem pasazerowie mogaq szczegdlnie doceni¢ wyzszy komfort podrézowania pojazdami niskoemisyjnymi

(chodzi gtéwnie o mniejszy poziom hatasu, brak szarpania).

Wazna dla transportu miejskiego jest tez wieksza uniwersalnos¢ pojazdéw niskoemisyjnych w ruchu
miejskim, np. mozliwo$¢ wprowadzania ich w strefy ,zielone” Miasta, gdzie ruch pojazdow spalinowych jest

ograniczany.

Z tych powodow stwarzane sg warunki do zwiekszenia udziatu podrézy transportem miejskim, ale pod
warunkiem prowadzenia w Miescie konsekwentnej polityki transportowej, np. uspokajania ruchu w centrum
czy innych szczegdlnych czesciach Miasta. Stopien wzrostu mobilnosci transportem zbiorowym z tego
powodu jest trudny do oszacowania, powinien by¢ zbadany w fazie przygotowan projektow, ale ogdlnie
nalezy zatozy¢, ze juz w poczatkowym okresie eksploatacji pojazdow elektrycznych wzrost ruchu pasazerow,

dzieki podniesieniu poziomu komfortu moze wynieéé nawet 10%?2.

ZmiennoS$¢ rozktadow jazdy i tras pojazdow

Wynika ona przede wszystkim z prowadzonych prac budowlanych, przebudéw drdég na terenie miasta,
jak rowniez ze zmian wynikajacych z potrzeb mieszkancéw (powstawanie nowych osiedli, budynkéw
uzytecznosci publicznej w lokalizacjach oddalonych od istniejacej sieci transportu miejskiego). Zmiany w
rozktadach jazdy znacznie utrudniajq wybor i zarekomendowanie tras
(w szczegolnosci, ze dotyczg one wieloletniej perspektywy), ktére pozwolg na efektywne wykorzystanie cech

pojazdéw zeroemisyjnych przy jednoczesnym zapewnieniu infrastruktury tadowania na trasie pojazdu.

Ograniczony budzet JST na realizacje zadan transportowych

Zakup pojazdéw elektrycznych wraz z infrastrukturg towarzyszacg stanowi znaczace zwiekszenie
obcigzenia dla budzetu danej gminy lub miasta (pojazdy sq obecnie ponad 2-krotnie drozsze od

tradycyjnych, przy czym nie jest znany koszt utylizacji baterii). Zgodnie z zapisami ustawy o

2 Wg Volvo Global, nr 4/2/19, ,Electric city buses increase passenger satisfaction”; zrédto https://www.volvobuses.com/en-
en/news/2019/apr/electric-city-buses-increase-passenger-satisfaction.html



https://www.volvobuses.com/en-en/news/2019/apr/electric-city-buses-increase-passenger-satisfaction.html
https://www.volvobuses.com/en-en/news/2019/apr/electric-city-buses-increase-passenger-satisfaction.html

elektromobilnosci taka inwestycja powinna umozliwi¢ wykorzystanie pojazddéw zeroemisyjnych juz od
1.01.2021 r. Niektdre z gmin nie przewidujg w swoim budzecie znaczacych inwestycji w tabor, co wptywa na
koniecznos$¢ rewizji planéw budzetowych lub pominiecie w nich realizacji wdrozenia transportu

zeroemisyjnego.

Dostep do danych i ich jakos¢

Dane o potrzebach transportowych oraz o $wiadczonych ustugach zalezg od podmiotu prowadzacego.
Dostepne informacje sq przekazywane w bardzo réznych formach i zakresie.
W przypadku kilku zrédet informacji czesto sg one rozbiezne, sprzeczne lub nieaktualne. W celu zapewnienia
jak najwyzszej jakosci ustug zostata zweryfikowana poprawnos$¢ otrzymanych danych. W wyniku tego miasto
Milanéwek byto poinformowane o koniecznosci aktualizacji dokumentéow. Dlatego rekomenduje sie
prowadzenie rejestrow danych w formacie Excel niezbednych do sporzadzenia kolejnych analiz kosztéw i

korzysci, co pozwoli na przyspieszenie prac i skupienie sie na jakosci prowadzonych analiz.

Z powodu wymogu szczegdlnego podejscia w wykonanych przez Audytel analizach kosztow
i korzysci zweryfikowano dane i poddano je analizie eksperckiej. Wynikowa analiza nie byta wiec tylko
zestawieniem wybranych informacji z uprzednio sporzadzonych dokumentéw, ale przedstawita dodatkowe

informacje i wnioski oraz wskazata odbiorcy wiasciwy kierunek dziatan.

Szacowanie przysztych potrzeb transportowych JST

W zwigzku ze zmienng liczbg mieszkancow, ruchem ludnosci miedzy miastami i ciagtymi zmianami w
infrastrukturze gmin oszacowanie przysztego ruchu pasazerskiego stanowi duze
i czasochtonne zadanie, ktére moze zdominowac catg analize. Doktadny plan transportowy miasta nie jest
niezbedny w prowadzeniu analiz strategicznych elektromobilnosci, stanowi jednak podstawe do miarodajnej
oceny zapotrzebowania na transport publiczny miasta, a to z kolei pozwala na oszacowanie udziatu w tym

popycie ruchu pojazdéw elektrycznych.

Szacowanie kosztow pojazddéw zeroemisyijnych

Przeprowadzone w ciggu ostatnich kilku lat w Polsce przetargi na zakup autobusow elektrycznych
cechujg sie duzg rozpietoscig cenowg wybranych ofert. Materiat ten, stanowigcy dane wejsciowe do analiz
finansowych, wplywa na koniecznos$¢ przyjecia zatozen co do prawdopodobnych do uzyskania w
postepowaniu cen pojazdu. Btad oszacowania w okreslonym stopniu wplywa na ryzyko odstepstwa

przyjetych do analizy naktadéw, od faktycznych kosztéw zakupu pojazdéw i infrastruktury towarzyszacej.



Szacowanie ceny energii

Okres realizacji przez JST dokumentéw dotyczacych elektromobilnosci (strategia, analizy kosztéw i
korzysci) jest =zbiezny z okresem burzliwych wzrostdw cen energii elektrycznej, stanowigcych
najpopularniejsze zrédto energii do napedu pojazdow zeroemisyjnych (tadowanie baterii). Przyjecie cen
energii w wieloletniej perspektywie realizacji przewozéow, podobnie jak szacowanie kosztow pojazddw, jest

obarczone ryzykiem zaleznym od znajomosci tematu w zespole realizacyjnym.

Smart City - doswiadczenia, pierwsze dokonania, preferowane kierunki

Ten kierunek polityki miejskiej jest pewng nowoscig w spojrzeniu na zarzadzanie rozwojem. Ma on

trzy kluczowe cechy:

e Oznacza wprowadzanie inteligentnych, innowacyjnych rozwigzan, opartych na technikach
cyfrowych, w tym sztucznej inteligencji,
e Laczy inwestowanie z organizacja funkcjonowania miasta,
e taczy rdézne pola dziatalnosci w jeden, spdjny system, nastawiony na efektywnosc
w osigganiu celdw, gtdwnie dla jakosci zycia i ochrony srodowiska.
Zgodnie z definicja podana przez Committee of Digital and Knowledge - based Cities 3
w 2012r. ,Inteligentne miasto to takie, ktére wykorzystuje technologie informacyjno-komunikacyjne w celu
zwiekszenia interaktywnosci i wydajnosci infrastruktury miejskiej i jej komponentéw sktadowych, a takze do

podniesienia $wiadomosci mieszkancow”.

Elektromobilno$¢ moze odegrac role wspierajaca w osigganiu stanu ,smart” (sprytny) w ten sposéb,
ze dziatania pojazddéw o tej cesze oparte sg na zaawansowanych technologiach wprawdzie wykorzystanych
dla napedu pojazddw, ale rownoczesnie tatwiej dostosowujacego sie do potrzeb

w kilku aspektach:

e Umozliwienie zbudowania wielowatkowych baz danych o systemie transportowym
i jego uzytkownikach, pozwalajacych w czasie rzeczywistym symulowa¢ funkcjonowanie
systemu,

e Zapewnienie uzytkownikom duzej swobody w dokonywaniu wyboru $rodka lokomocji, wraz z
~podsunietg” ofertg wypozyczania pojazdow transportu osobistego lub korzystania z
transportu autobusowego, takze utatwiajacego korzystanie z kolei.

Moze takze wzmocni¢ mozliwosci w innych rozwigzaniach, dostepnych juz obecnie poza systemem

elektromobilnosci:

e Zapewni¢ mozliwosci integrowania funkcjonowania systemu transportowego
w kazdym z jego komponentéw - od sterowania ruchem pojazdéw do zarzadzania
ptatnosciami i informacjq dla pasazerow,

e Potaczy¢ rézne zjawiska spoteczne z zarzadzaniem ruchem oraz systemami pfatnosci

i informacji,

3 Komitet ten jest ciatem eksperckim UCLG (United Cities and Local Governments), jest globalnej sieci miast i innych jednostek
lokalnych, regionalnych, metropolitalnych i ich stowarzyszen, dziatajacq na rzecz wzajemnego wzmochnienia zdolnosci zarzadczych na rzecz
spotecznosci i ich wspotpracy w celu osiagniecia prawdziwej zmian; UCLG istnieje od 100 lat



e Zmierzac do realizacji technologii ruchu autonomicznego.

Okolicznoscig sprzyjajacq idei Smary City jest bowiem taczenie ustug transportowych z takimi
elementami zarzadzania transportem jak pozycjonowanie pojazdéw z tgcznoscig cyfrowg oraz optymalizacjg

zarzadzania flotg transportu zbiorowego, takze integracja taryfowa.

Car-sharing, car-pooling,

Ta technologia polega na dazeniu do maksymalizowania uzytkowania pojazdow
w miescie i ograniczenie liczby samochoddw w posiadaniu oséb indywidualnych, dzieki czemu mozliwe
jest zmniejszenie liczby pojazdéw w ruchu i parkowaniu. Car sharing polega na wspoélnym uzytkowaniu
pojazdéw (zwiekszenie wykorzystania pojazddw w ruchu), zas car pooling stuzy do optymalizacji tras

przejazddw transportu zbiorowego (czesto nazywany jest ,autobusem na zyczenie”).

Inne inteligentne systemy transportowe

Sg to systemy informacyjne i telekomunikacyjne majace na celu $wiadczenie réznych ustug
zwigzanych z transportem i zarzadzaniem ruchem. Systemy te wspierajq zarzadzanie ruchem pojazddéw
oraz rozpowszechnianie informacji co do mozliwosci i sposobdw poruszania sie w sieci dowolnymi

srodkami transportu, z uwzglednieniem indywidualnych preferencji pasazerow.

Zarzadzanie miejscami parkingowymi

Optymalne wykorzystanie miejsc parkingowych jest waznym czynnikiem zarzadzania ruchem.
Polityka parkingowa jest czescig polityki transportowej i zalezy od celdw, jakie miasto zamierza osiggnac.
Ogdlnie biorgc wilasciwa polityka parkingowa moze mie¢ znaczacy wptyw na ptynnosc¢ ruchu, a stopien
wykorzystania miejsc i stosowane taryfy optat na rotacje pojazdéw. Praktyka wskazuje na rozwigzania
najkorzystniejsze jako takie, w ktdérych polityka parkowania nastawiona jest na optaty w takiej
wysokosci, aby w okresach maksymalnego zapetnienia miejsc parkingowych wolnych byto co najmniej
20% stanowisk. W przypadku, gdy nastepuje wyczerpanie pojemnosci parkowania (zwlaszcza w centrum
miasta lub innych szczegdlnie licznie odwiedzanych miejscach) pojawia sie ruch wzbudzony przez
kierowcdéw, poszukujacych wolego miejsca do parkowania. Taki ruch moze stanowi¢ nawet 50% ruchu na

ulicach, wywotujgc stan sztucznego zattoczenia.

1.2.2.  Zrédta prawa
Zgodnie z art. 87 Konstytucji RP zrédtami prawa sg: Konstytucja, ustawy, ratyfikowane umowy
miedzynarodowe, rozporzadzenia oraz akty prawa miejscowego (na obszarze dziatania organow, ktére je

ustanowity).

Szczegobtowe reguty i przepisy Unii Europejskiej zwigzane z mobilnoscig
s uwzgledniane w polskim systemie prawnym przez stosowne ustawy, o czym mowa nizej. Nie zmienia to
faktu, ze niektére przepisy UE, takie jak rozporzadzenia, moga by¢ implementowane
w polskim systemie prawnym bezposrednio. Dotyczy to systemu organizacyjnego transportu publicznego w
ogdlnosci oraz wdrazania zasad elektromobilnosci w szczegdlnosci. Podany nizej przeglad zasad krajowych

skoncentrowany jest na elektromobilnosci.



Z zapisow Konstytucji mozna wywiez¢ przepisy zwigzane z elektromobilnoscia w ramach szeroko
rozumianej polityki zrdwnowazonego rozwoju (art. 5), niemniej wydzwiek tego przepisu ma odniesienie
raczej do ochrony s$rodowiska (nawet ograniczonego do przyrody), niz do rozumienia zréwnowazonego
rozwoju jako procesu taczacego kwestie srodowiskowe, spoteczne

i gospodarcze®.

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla gminy moze by¢ sklasyfikowana wg przepiséw ustawy z dnia
6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2006 Nr 227 poz. 1658, art. 9), jako
»inne strategie rozwoju - dokumenty okreslajace podstawowe uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju
odnoszace sie do sektorow, dziedzin, regiondw lub rozwoju przestrzennego, w tym obszaréw
funkcjonalnych”. Wprawdzie w ustawie nie wymieniono gmin jako podmiotow opracowujgcych strategie, to
jednak wg art. 3 gmina wymieniona jest jako jeden z organdéw prowadzacych polityke rozwoju. Wedtug
zgodnych opinii prawnych kwestia czy strategia rozwoju (jakakolwiek) jest jednym z instrumentéw
wdrazania polityki rozwoju, co rozstrzyga ustawa
0 samorzadzie gminnym (t.j. Dz.U. 2019 r. poz. 506 z po6zn. zmianami), w ktérej w ramach katalogu
wytacznych prerogatyw rady gminy (art. 18 ust. 2. poz. 6)) jest ,uchwalanie programoéw gospodarczych”. W
praktyce przepis ten jest stosowany jako podstawa prawna takich dziatan jak zatwierdzanie strategii
rozwojowych. Nie zmienia to jednak faktu, ze ustawa o prowadzeniu polityki rozwoju zawiera luke w

odniesieniu do powiatéw i gmin co do zasad strategii ich dotyczacych.

Niniejsza Strategia jest opracowywana w okresie sporzadzania i w trakcie rozwijania stosownych
przepisow i innych dokumentow na podstawie nowo tworzonych aktow prawa
i dokumentow rzadowych. Tworzone sa zreby przygotowywania i wdrazania polityki elektromobilnosci na

podstawie nizszych wymienionych aktéw prawa:

1) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego (...) (Dz.U.UE L z dnia 3 grudnia 2007 r.); rozporzadzenie reguluje zasady
udzielania zaméwien publicznych na ustugi publicznego transportu zbiorowego, ale takze
przewiduje wyjatek jako prawo tzw. zlecenia wewnetrznego dla podmiotéw wiasnych (tzw.
wewnetrznych) tych podmiotdw publicznych, ktérych zadaniem wiasnym jest organizacja
transportu publicznego. To rozporzadzenie wigze Polske bezposrednio, lecz w polskich
warunkach obowigzuje takze wilasna regulacja,

o ktérej nizej.

2) Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.
z 2011 Nr 5, poz. 13 z pdézn. zmianami) zawiera zasady modelu regulacji rynku ustug
przewozowych opartego na zamdwieniach publicznych na ustugi przewozowe pomiedzy
organizatorem publicznego transportu zbiorowego a podmiotami realizujagcymi te ustuge
(zwanymi operatorami); ustawa dopuszcza takze zawieranie owej ustugi bezposrednio (bez

zamédwienia publicznego) z podmiotem bedacym

4 Definicja wg ONZ: ,Zréwnowazony rozwdj Ziemi to rozwoéj, ktéry zaspokaja podstawowe potrzeby wszystkich ludzi oraz
zachowuje, chroni i przywraca zdrowie i integralnos¢ ekosystemu Ziemi, bez zagrozenia mozliwosci zaspokojenia potrzeb przysztych
pokolen i bez przekraczania dtugookresowych granic pojemnosci ekosystemu Ziemi.”



w petnej zaleznosci od organizatora (jego tzw. podmiotem wewnetrznym), czyli zwykle spoétka
komunalng - to rozwigzanie dominuje w Polsce. Przepisy nie zawierajg zadnych przestanek,
wedtug ktérych organizator podejmuje decyzje co do wyboru formy zamawiania ustug
przewozowych, cho¢ takie wymogi znajduja sie w rozporzadzaniu unijnym o ktérym mowa
wczesniej (chodzi o stawki wynagrodzenia, ktére majg by¢ stosowane na podobnym rynkowo

poziomie niezaleznie od formy zamdwienia ustug).

3) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE L 307 z 28.10.2014 r.), ktéra stanowita czes¢ pakietu ,Clean
power for transport” wprowadzita nowe instytucje
i pojecia prawne, z ktérych najwazniejsze to: paliwa alternatywne, pojazd elektryczny, punkt

tadowania i tankowania.

4) Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) - SOR,
przyjeta przez Rade Ministréw 14 lutego 2017 r. SOR jest aktualizacjg sredniookresowej strategii
rozwoju kraju,. Jest obowigzujacym, kluczowym dokumentem panstwa polskiego w obszarze
$rednio-

i dtugofalowej polityki gospodarczej. Jest dokumentem wigzacym dla administracji rzadowej oraz

wytyczna/informacjg dla wszystkich innych podmiotéw.

5) Realizacja celow SOR w zakresie Programu Rozwoju Elektromobilnosci stata sie podstawg do

stworzenia pakietu regulacyjnego, sktadajgcego sie z nastepujacych dokumentow:

e Planu Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci”, przyjetego przez
Rade Ministréw 16.03.2017 r.,

e Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyjetych przez
Rade Ministréw 29.03.2017 r.,

e Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 r.; (Dz.U.
2018 poz. 317 z pdzn. zmianami),

e Ustawy z 6 dnia czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych (Dz. U. z 2018 r., z poz. 1356 z p6zn. zmianami), zmieniajaca
ustawe z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach ciektych (Dz. U. z
2018 r., poz. 1344 ze zmianami); zmiang tq wprowadzone zostaty przepisy tworzace

fundusz celowy nazwany Funduszem Niskoemisyjnego Transportu.

Nalezy zaznaczyé, ze dokumenty o charakterze programowym (dwa pierwsze) stanowig wytyczne i

zobowigzania dla jednostek podlegtych Rzadowi RP, podczas gdy ustawy wigzg wszystkie podmioty, do

ktorych przepisy sg skierowane. Niemniej dokumenty programowe, podane do wiadomosci publicznei,

stanowig zapowiedz kierunkdw prac rzadu i innych jednostek panstwowych, dzieki czemu zaréwno

samorzady jak i podmioty gospodarcze oraz osoby prywatne mogg tworzy¢ swoje plany i przygotowywacd sie

do ich realizacii.




Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce okresla korzysci zwigzane z upowszechnieniem stosowania

pojazdéw elektrycznych w naszym kraju oraz identyfikuje potencjat gospodarczy
i przemystowy tego obszaru. Dokument ma charakter programowy adresowany do administracji rzadowej,
stanowi rowniez informacje dla pomiotdw zainteresowanych tematem 2z punktu widzenia wdrazania

elektromobilnosci.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych implementujg regulacje

europejskie dotyczace m.in. warunkow budowy infrastruktury dla paliw alternatywnych w 32 polskich

aglomeracjach.

Ustawy zwigzane z elektromobilnoscig majg stymulowac rozwoj elektromobilnosci oraz upowszechnic

stosowanie innych paliw alternatywnych (m.in. LNG i CNG) w sektorze transportowym w Polsce. Co

naturalne przewidujg takze elementy regulacji rynku z tym zwigzane.

W opracowaniu i wdrazaniu Strategii dla miasta wymagane jest uwzglednienie nastepujacych

rodzajow legislacji:

1. 0Ogodlne zasady planowania rozwoju:
a) przepisy o prowadzeniu polityki rozwoju na wszystkich szczeblach zdecentralizowanego systemu
administracji publicznej.
2. Finanse i gospodarka miasta:
a) przepisy ogdlne dotyczace finanséw publicznych,
b) przepisy dotyczace zasad i form dziatalnosci jednostek samorzadu terytorialnego.
3. Zagospodarowanie przestrzenne:

a) przepisy ogdlne dotyczace zagospodarowania przestrzennego (lokalizacja urzadzen, rozwdj
infrastruktury drogowej).

4. Organizacja i zarzadzanie transportem zbiorowym:

a) przepisy techniczne dotyczace wyposazenia sieci transportowej w punkty tadowania dla pojazdéw
transportu zbiorowego (w opracowaniu),

b) przepisy ogdlne dotyczace regulacji rynku przewozow drogowych transportem zbiorowym (dotyczy
operatoréw i przewoznikow dziatajacych na wolnym rynku),

c) przepisy ogolne dotyczace regulacji rynku publicznego transportu zbiorowego (dotyczy transportu
organizowanego przez jednostki samorzadu i zamawianego na rynku lub wykonywanego
bezposrednio przez samorzad),

d) przepisy ogdlne dotyczace koordynacji przewozéw publicznego transportu zbiorowego
w strefach wielkomiejskich.

5. Dbanie o stan $rodowiska, w tym przeciwdziatanie powstawaniu smogu:

a) ogodlne przepisy o ochronie srodowiska oraz szczegolne dotyczace gospodarki niskoemisyjnej,

b) rozporzadzenie Ministra Srodowiska dot. norm informowania i alarmowania o smogu,

c) przepisy techniczne dotyczace dopuszczalnosci spalania paliw statych.

6. Specjalistyczne zasady wprowadzania elektromobilnosci jako ustugi publicznej:
a) przepisy dotyczace wyposazenia floty publicznego transportu zbiorowego w pojazdy zeroemisyjne,

b) przepisy dotyczace wyposazenia w publiczne punkty tadowania pojazdéw elektrycznych,



e na podstawie Art. 61. Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych (Dz.U. z 2019 r. poz.1124, t.j. z pdz. zm.) gminy powyzej
100 000 mieszkancow zobowigzane sg do opracowania raportu dotyczacego punktéw
fadowania na terenie gminy zainstalowanych
w ogdlnodostepnych stacjach fadowania,

e wediug Art. 62. ww. ustawy w przypadku, gdy z Raportu dotyczacego punktéw tadowania
wynika, ze nie zostata osiagnieta minimalna liczba punktéw tadowania wskazana w art. 60
ust. 1. gmina ma za zadanie sporzadzi¢ plan budowy ogoélnodostepnych stacji fadowania.

c) przepisy dotyczace utylizacji zuzytego sprzetu pojazddw elektrycznych (w przysztosci).

Jak wynika z tego przegladu wdrazanie polityki elektromobilnosci jest procesem wpisanym
w wiele elementow zarzgdzania funkcjonowaniem i rozwojem miasta, co wymaga systematycznego procesu
zarzadzania, wbudowanego w catos$¢ polityki gminy. Réwnoczesnie, gdy proces organizacji wprowadzania
elektromobilnosci jest w fazie wstepnej, podejmowane sq pierwsze decyzje

i wdrozenia.

1.3. Cele rozwojowe i strategie Miasta Milandwka

Na obszarze Milandwka obowigzuja nastepujace dokumenty o charakterze strategicznym®:

1. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Milandwka na lata 2004-2020 (aktualizacja),
Gminny Program Rewitalizacji Miasta Milanéwka na lata 2017-2023,
Strategia Rozwigzywania Problemoéw Spotecznych Gminy Milanéwek na lata 2016-2021.
Na podstawie ww. dokumentéw strategicznych przygotowywane sa szczegdétowe programy i plany,
okreslajace kierunki rozwoju miasta. Wsroéd programow, ktore sg zwigzane z tematykag elektromobilnosci i
ochrony s$rodowiska nalezy wymieni¢ Program Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Milandéwek z

perspektywag do 2024 r.
Program Gospodarki Niskoemisyjnej obejmuje trzy zadania:

1. Redukcje emisji gazéw cieplarnianych.
2. Zwiekszenie udziatu energii pochodzacej ze zrédet odnawialnych.

3. Redukcja zuzycia energii koncowej poprzez podniesienie efektywnosci energetycznej.

1.4.Charakterystyka Miasta Milanowka

Milandwek jest lokalnym samorzadem terytorialnym potozonym w Powiecie Grodziskim
w obrebie aglomeracji warszawskiej, czyli obszaru zespotu Miasta St. Warszawa i okolicznych gmin,

powigzanych ze sobg wiezami przestrzennymi i funkcjonalnymi.

5 Stan na: 04.06.2019 r., na podstawie: Raport o stanie gminy Milanéwek za 2018 r.; https://milanowek.pl/bip/menu-przedmiotowe/raport-o-stanie-
gminy-milanowek, data dostepu: 16.10.2019 r.



https://milanowek.pl/bip/menu-przedmiotowe/raport-o-stanie-gminy-milanowek
https://milanowek.pl/bip/menu-przedmiotowe/raport-o-stanie-gminy-milanowek

Milandwek jest gming miejska $redniej wielkosci o stabilnej liczbie ludnosci rzedu 16,5 tysiecy oséb o
dominujacej funkcji mieszkaniowej i ustugowej. Charakteryzuje sie zabudowg jednorodzinng z niewielkg
liczbg budynkéw typu ,blokowego” (rejon ul. Wysockiego, Piotra Skargi, Bliskiej, Sportowej, Jesionowej,
Warszawskiej, tgcznie mieszkancy tych budynkow stanowig okoto 10% ludnosci miasta) i co do zasady
zostata zabudowana w sposéb kompletny, z wylgczeniem terendw zieleni. Nie wystepujg tu zwarte tereny
przeznaczone do zagospodarowania. Istotng cechg miasta jest wysoki udziat terenéw zieleni o réznym
charakterze, nie bez powodu Milandwek nalezy do grupy ,miast - ogroddw”, co byto zamiarem
planistycznym od okresu juz przed II Wojng Swiatowa i jest utrzymywane obecnie. Znaczna liczba posesji

potozona jest na zadrzewionych dziatkach.

Z tego powodu, takze dzieki potozeniu gminy w sgsiedztwie Lasu Miochowskiego (5 km odlegtosci), z
licznymi pomnikami przyrody, dwoma rezerwatami przyrody, ale takze dzieki dogodnym potaczeniom z
Warszawg, stworzone sg warunki do rozwoju ustug turystycznych, jednak w potaczeniu z funkcjami

ochronnymi.

Demograficznie Milanédwek jest gming rozwojowg Ww sensie liczby mieszkancow,
z niewielkim prognozowanym wzrostem, lecz nastepuje to w ramach dogeszczania istniejacej oraz

uzupetniajacej zabudowy - szczegdlnie na potudniu i pétnocy miasta.

Milanéwek od wschodniej strony graniczy z blizniaczymi gminami miast - ogrodéw (Podkowa Lesna z
powiatu grodziskiego i Brwindw z powiatu pruszkowskiego), od zachodniej i potudniowej
z bedaca centrum subregionalnym i siedziba powiatu gming miejsko-wiejska Grodzisk Mazowiecki, od

poétnocy ograniczona jest autostrada A2.

Do wazniejszych generatoréw ruchu nalezg duze skupiska ustug i handlu z centrum handlowym u
zbiegu ul. Nowowiejskiej i Krdlewskiej w rejonie DW 719 w kierunku Warszawy,

a takze wzdtuz ul. Marsz. Pitsudskiego ku stacji kolejowej.

Na terenie miasta brak znaczacych zaktadow produkcyjnych.



Rysunek 1 Polozenie Milanowka na tle powiatu grodziskiego i aglomeracji
warszawskiej
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Wikipedia.org

1.5.Wnioski wynikajgce z charakterystyki Miasta Milandéwka

Z uwagi na swoje potozenie blisko Warszawy, Milanéwek jest miejscem zamieszkiwanym przez wiele
0s0b pracujacych oraz uczacych sie w stolicy. Dla 0sdb tych szczegdlnie wazna jest poprawnie funkcjonujaca
komunikacja na trasie Milanowek-Warszawa, ktorg pokonuja przynajmniej dwa razy dziennie. Trzeba
zaznaczy¢, ze w zwigzku ze stabilng liczbag mieszkancéw,
a takze spadkiem udzialu mieszkancow w wieku przedprodukcyjnym (uczniowie i studenci)

i produkcyjnym (pracujacy) nalezy zatozy¢, ze ten ruch bedzie malat iloSciowo.

Z uwagi na charakter miejscowosci ,miasta — ogrodu” oraz sasiedztwo terenéw wartosciowej (w tym
chronionej) przyrody, istotna jest redukcja emisji szkodliwych substancji do atmosfery, ktére wptywajq
negatywnie na chronione tereny.

Z punktu widzenia uktadu urbanistycznego oraz zmian demograficznych Miasto jest otwarte dla
wprowadzania zasad elektromobilnosci w stopniu, w jakim pozwolg na to ogdlne warunki
w Polsce (przede wszystkim wsparcie finansowe w okresie poczatkowym, czyli kiedy pojazdy sg radykalnie
bardziej kosztowne niz tradycyjne).

Ponadto warto zauwazy¢, ze drogowe pojazdy elektryczne nie powodujg zmniejszenia sie zjawisk
zattoczenia w ruchu ulicznym. Tu szansg sq elektryczne rowery czy pojazdy uzytku osobistego (hulajnogi,
deski, itp.), poniewaz ich przewaga nad tradycyjnymi pojazdami tego typu polega na tatwosci pokonywania
wiekszych odlegtosci i wzniesien. Dlatego nalezy spodziewac sie, ze takie pojazdy zwiekszg udziat ruchu typu
rowerowego.



Doswiadczenie firmy Audytel wskazuje na nastepujace czynniki warunkujace szerokie wprowadzenie

elektromobilnosci, skutkujace poprawg $rodowiska miejskiego:

Warunkiem upowszechnienia elektrycznych pojazdéw typu rowerowego i transportu
osobistego, jest tak jak dla rozwoju tradycyjnego ruchu rowerowego - udostepnienie
odpowiednio gestej i zintegrowanej sieci drog dla tych pojazdéw (zaréwno wydzielonych z
jezdni samochodowych, jak i wyznaczonych w ich obrebie); doswiadczenie wskazuje, ze bez takiej

sieci udziat ruchu rowerowego nie przekroczy okoto 6%.

Warunkiem popularyzacji prywatnych samochodéw elektrycznych jest upowszechnienie
publicznych punktow tadowania oraz wsparcie zakupu tych pojazdéw do czasu ustabilizowania sie
cen na poziomie zblizonym do pojazddéw tradycyjnych.

Warunkiem upowszechnienia autobuséw elektrycznych w transporcie zbiorowym jest wsparcie
panstwa dla tych dziatan dla obnizenia progu finansowania (obecnie koszt autobuséw
elektrycznych jest 2 — 3 razy wyzszy, niz tradycyjnych, wiec Miasto musiatoby znaczaco zwiekszy¢
udziat wydatkéw na lokalny transport zbiorowy w swoim budzecie) oraz wyjasnienie kwestii

kosztow i procedur utylizacji zuzytych baterii.



Przeglad dokumentow strategicznych,
krajowych, wojewodzkich i miejskich




2.1. Dokumenty krajowe

Przeglad zawiera informacje w jakim stopniu gminy, zainteresowane rozwojem elektromobilnosci
mogq, oczekiwacd wsparcia ustawodawcy oraz w jakich kierunkach idg dziatania
z zakresu rozwoju technologii pojazdéw elektrycznych i dostosowania do nich infrastruktury transportowej

(w tym tadowania).
Lista przeanalizowanych dokumentéw krajowych:

e Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoséci i paliwach alternatywnych (Dz.U.
z 2018 poz. 317 z p6zn. zm.),
e Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (przyjete przez Rade Ministrow
17 pazdziernika 2018 r. w trybie obiegowym),
e Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) - SOR (zatacznik do
uchwaty nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. - M.P. 2017 poz. 260),
e Plan Rozwoju Elektromobilnoéci w Polsce ,Energia do przysztosci” (przyjete przez Rade Ministrow
16.03.2017 r.).
Dokumenty w skali krajowej i wojewddzkiej wptywaja na poziom lokalnej strategii poprzez wskazanie
preferencji polityki krajowej i regionalnej oraz instrumenty ich wdrazania we wspotdziataniem z poziomem
lokalnym. Dla miasta jest to informacja o tym, jakie dziedziny s wspierane oraz jakie wsparcie

merytoryczne i finansowe moze byc¢ dostepne dla poziomu lokalnego (powiatu lub gminy).

Dokumenty krajowe wskazujg, ze elektromobilno$¢ jest jednym z instrumentdéw poprawy stanu
srodowiska oraz wprowadzenia do transportu miejskiego pojazddéw elektrycznych, cechujacych sie
korzystnymi parametrami eksploatacyjnymi (cichy bieg, niskie koszty eksploatacji). Poniewaz jednak
pojazdy elektryczne sg obecnie znacznie drozsze w zakupie, przewidziano mozliwosci pozyskania wsparcia

zakupéw z funduszy bedacych w dyspozycji Rzadu RP oraz wojewddztw.

2.1.1. Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych jest pierwszym aktem prawnym zawierajacym
zasady rozwoju ifunkcjonowania infrastruktury paliw alternatywnych, a takze rozwoju sieci punktow
tadowania pojazdéw  elektrycznych i funkcjonowania ustug tadowania. Celem przygotowanej
przez Ministerstwo Energii ustawy jest stymulowanie rozwoju elektromobilnosci i stosowania paliw

alternatywnych w transporcie.

Istotnym merytorycznym i metodycznym elementem ustawy jest (w pewnych warunkach)
opracowanie analizy kosztéw i korzysci odnoszacej sie do transportu publicznego. Podmioty odpowiedzialne
za transport publiczny dla jednostek samorzadu terytorialnego (JST) o liczbie mieszkancéw ponad 50 tys.
mieszkancéw © maja obowigzek stopniowego wprowadzenia do swojej floty zeroemisyjnego taboru

autobusowego.

& Milanéwek nie miesci sie w kategorii JST, do ktérej to wymaganie jest skierowane, ale warto zauwazy¢, jaki jest
kierunek legislacji.



Udziat takich pojazdéw w catkowitej liczbie pojazdéw powinien wynosic:

e 5% o0d 01.01.2021r.,
e 10% od 01.01.2023 r.,
e 20% od 01.01.2025 r.,
e 30% od 01.01.2028 r.

Dodatkowo, podmioty odpowiedzialne za transport publiczny na terenie JST objetych ustawa, majq
obowigzek sporzadzenia co trzy lata analizy kosztéw i korzysci prowadzenia dziatan zwigzanych
z wykorzystaniem autobuséw zeroemisyjnych lub innych srodkdéw transportu, ktérych praca nie powoduje
emisji gazdéw cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emisjami gazdw
cieplarnianych. Instytucje te sq rowniez zobowigzane do przekazania co roku ministrowi do spraw energii,
informacji o liczbie i udziale procentowym pojazdéw elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym

w uzytkowanej flocie pojazdow.

Udziat pojazdéw elektrycznych we flocie pojazddw uzytkowanych przez wskazane JST w fgcznej liczbie
pojazdéw, a takze udziat pojazdow elektrycznych inapedzanych CNG lub LNG we flocie pojazddéw
uzytkowanych przez wykonawcow okreslonych zadan publicznych (MPO, Policja, Pogotowie Ratunkowe itp.)
powinien wynosic:

e 10% od 01.01.2020 r.,
e 30% od 01.01.2025 .

Ustawa okresla zasady budowy sieci infrastruktury dla dystrybucji paliw alternatywnych, tak aby
utatwic¢ jej powstawanie. Rozbudowa tej sieci przyczyni sie do swobodnego przemieszczania sie na terenie
kraju samochoddéw o napedzie opartym na paliwach alternatywnych. W ustawie wskazano zasady
funkcjonowania tej infrastruktury oraz podmioty odpowiedzialne za budowe i zarzadzanie stacjami

fadowania i stacjami gazu ziemnego.

Zgodnie z przepisami ustawy minimalna liczba punktow tadowania zainstalowanych do
31 grudnia 2020 r. w ogdlnodostepnych stacjach tadowania, zlokalizowanych w gminach powinna wynosic:

e 1000 - wgminach o liczbie mieszkancédw wyzszej niz 1 000 000, w ktérych zostato
zarejestrowanych co najmniej 600 000 pojazdéw samochodowych i na 1000 mieszkancéw przypada
co najmniej 700 pojazdéw samochodowych,

e 210 - w gminach o liczbie mieszkancow wyzszej niz 300 000, w ktérych zostato zarejestrowanych co
najmniej 200 000 pojazddw samochodowych i na 1000 mieszkancow przypada co najmniej 500
pojazdéw samochodowych,

e 100 - w gminach o liczbie mieszkancéw wyzszej niz 150 000, w ktérych zostato zarejestrowanych co
najmniej 95 000 pojazdéw samochodowych i na 1000 mieszkancéw przypada co najmniej 400
pojazdéw samochodowych,

e 60 - w gminach o liczbie mieszkancéw wyzszej niz 100 000, w ktérych zostato zarejestrowanych co
najmniej 60 000 pojazdow samochodowych i na 1000 mieszkancéw przypada co najmniej 400

pojazdéw samochodowych.

Ponadto minimalna liczba punktéw tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) zlokalizowanych

w gminach do dnia 31 grudnia 2020 r. powinna wynosi¢ co najmniej:



e 6 - wgminach o liczbie mieszkancéw wyzszej niz 1 000 000, w ktorych zostato zarejestrowanych co
najmniej 60 000 pojazdow samochodowych ina 1 000 mieszkancéw przypada co najmniej 700
pojazdéw samochodowych,

e 2 - wgminach o liczbie mieszkancéw wyzszej niz 100 000, w ktorych zostato zarejestrowanych co
najmniej 60 000 pojazdow samochodowych i na 1000 mieszkancéw przypada co najmniej 400

pojazdéw samochodowych.

Regulacja zaktada réowniez mozliwo$¢ powstawania w miastach stref czystego transportu, po ktérych
beda mogty porusza¢ sie pojazdy napedzane paliwami alternatywnymi - energig elektryczna, gazem
ziemnym lub wodorem. Jednoczesnie Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych przewiduje
szereg korzysci dla uzytkownikdw pojazdow elektrycznych. Sa to m.in. zwolnienie z akcyzy przy zakupie
samochodu elektrycznego (co ma spowodowac obnizenie ceny pojazdu), korzystniejsza stawka amortyzacji,

mozliwo$¢ poruszania sie po buspasach, darmowy postdj w strefach ptatnego parkowania.

Ustawa reguluje drugi etap wdrazania przepiséw dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych do
polskiego porzadku prawnego. Przyjecie ustawy stanowi kluczowy element rozwoju rynku paliw

alternatywnych w Polsce.

2.1.2. Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych to dokument kluczowy dla
wsparcia rozwoju rynku i infrastruktury w odniesieniu do energii elektrycznej i gazu ziemnego w postaci CNG
i LNG stosowanych w transporcie drogowym oraz transporcie wodnym. Nalezy podkresli¢, ze przewidziano
wsparcie dla gazu ziemnego (LNG, CNG), natomiast nie uwzgledniono wsparcia dla gazu LPG. Ramy te
zawierajg m. in.:

e Ocene aktualnego stanu imozliwosci przysztego rozwoju rynku w odniesieniu do paliw
alternatywnych w sektorze transportu,

e Krajowe cele ogdlne i szczegdtowe dotyczace rozbudowy infrastruktury do tadowania pojazdow
elektrycznych ido tankowania gazu ziemnego w postaci CNG iLNG oraz rynku pojazdow
napedzanych tymi paliwami,

e Instrumenty wspierajgce osiagniecie ww. celéw oraz niezbedne do wdrozenia Planu Rozwoju
Elektromobilnosci,

e Liste aglomeracji miejskich i obszaréw gesto zaludnionych, w ktérych majg powstac publicznie

dostepne punkty tadowania pojazddw elektrycznych i punkty tankowania CNG.

Zgodnie z zapisami Krajowych ram polityki w roku 2020 w 32 wybranych aglomeracjach ma by¢
rozmieszczonych ok. 6 tys. punktéw o normalnej mocy tadowania oraz 400 punktéw o duzej mocy
tadowania, ktére beda wykorzystywane przez przynajmniej 50 tys. pojazdow elektrycznych. Jednoczesnie
w wybranych aglomeracjach ma powsta¢ 70 punktow tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) dla

szacowanej liczby 3 tys. pojazdéw napedzanych tym paliwem.



Natomiast do roku 2025 zostang wybudowane 32 ogdlnodostepne punkty tankowania sprezonego
gazu ziemnego (CNG) i 14 punktow tankowania skroplonego gazu ziemnego (LNG) wzdiuz drogowej sieci
bazowej TEN-T oraz instalacje do bunkrowania statkow skroplonym gazem ziemnym LNG w portach:
Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie. Realizacja celéw Krajowych ram polityki pozwoli na rozwdj
innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski, a sam program jest spdjny z ,Planem rozwoju

elektromobilnosci”.

2.1.3. Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.) - SOR

Strategia zostata przyjeta przez Rade Ministrow dnia 14 lutego 2017 r. Stanowi ona aktualizacje
sredniookresowej strategii rozwoju kraju (Strategii Rozwoju Kraju 2020 (SOR)) i jest obowigzujacym,
kluczowym dokumentem w obszarze s$rednio - i diugofalowej polityki gospodarczej. Adresatem tego
dokumentu sg gtéownie panstwowe jednostki zajmujace sie kwestiami makroekonomicznymi i ktdére sg

wskazane jako realizatorzy poszczegdlnych przedsiewziec.

Sposrod celow szczegdtowych SOR kwestie elektromobilnosci zawarte sg w celu II - Rozwdj spotecznie

wrazliwy i terytorialnie zrOwnowazony (obszary: Spdjnos¢ spoteczna, Rozwdj zrownowazony terytorialnie).

SOR zawiera szereg konkretnych zapiséw w odniesieniu do wdrazania polityki elektromobilnosci w

poszczegolnych miastach:

1. Wsérdéd projektéw flagowych podano: Program Elektromobilno$¢ (rozwoéj produktéw
z obszaru elektromobilnosci, stymulowanie rozwoju rynku w taki sposéb, aby zwiekszy¢ udziat

pojazdéw o napedzie elektrycznym) m.in.:

e Projekt E-bus - stymulowanie projektowania i produkcji polskich pojazdéw
elektrycznych na potrzeby komunikacji miejskiej; budowa silnych podmiotow na
wszystkich etapach tancucha wartosci w sektorze produkcji taboru komunikacji

miejskiej — autobusy elektryczne, tramwaje,

e Projekt Samochdd elektryczny — stymulowanie rozwoju technologii, produkcji i rynku
samochoddw elektrycznych.

2. Szczegdblng role w zakresie lepszej koordynacji dziatan poszczegdinych podmiotéw
realizujacych polityke gospodarczg bedzie petnit Polski Fundusz Rozwoju (PFR), ktéry bedzie
uzupetniat zaangazowanie sektora prywatnego w zaspokajaniu potrzeb polskich
przedsiebiorstw oraz wsparcie priorytetowych segmentéw gospodarki. Wsréd tych segmentéw

wymieniony jest Program Elektromobilnosé.

3. Polityka miejska wobec obszaréw metropolitalnych koncentrowaé sie bedzie m. in. na
wsparciu realizacji przy udziale partneréw publicznych i prywatnych, miejskich strategii
niskoemisyjnych oraz strategii ZIT, ktére majq podstawowe znaczenie dla celéw okreslonych

w SOR, takze w zakresie elektromobilnosci, ochrony srodowiska.



4. Wsérod dziatan przewidzianych do roku 2020 wymieniono m. in. tworzenie warunkéw do
rozwoju elektromobilnosci m.in. poprzez ufatwienia w lokalizowaniu stacji do tadowania
pojazddéw elektrycznych, zakup elektrycznych autobuséw itp. oraz wspieranie miast w rozwoju

niskoemisyjnego transportu zbiorowego.

5. Wsrdd Projektow Strategicznych wymieniono Program Rozwoju Elektromobilnosci poprzez
zdefiniowanie jego ram w ustawie o elektromobilnosci i innych paliwach alternatywnych w
transporcie oraz skoncentrowanie srodkéw publicznych na rozwoju tego rynku. Ramy czasowe
tego projektu okreslono jako: przygotowania 2016-2017, realizacja od 2017, odpowiedzialne
resorty: rozwoju i energetyki. Wskazniki realizacji Programu okreslono na rok 2020 na
poziomie 400 punktdow szybkiego tadowania pojazdéw elektrycznych i 6000 punktéw wolnego
tadowania, za$ na rok 2030 powyzej tych wartosci (bez wskaznika liczbowego).

Z zatozen SOR wynika, ze JST moga oczekiwa¢ wsparcia rzagdowego w zakresie ufatwien
i stymulacji w dziataniach formalnych, a takze wsparcia w wyposazeniu w sprzet (pojazdy, stacje tadowania)

i infrastrukture elektromobilnosci.

2.1.4. Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce
»~Energia do przysztosci”

Plan rozwoju elektromobilnoéci w Polsce 7 jest dokumentem wdrozeniowym dla SOR (strategia
sektorowq). Wskazano w nim na kierunki i zadania poszczegdlnych stuzb
i przedsiebiorstw panstwowych, a takze zasady wdrazania kierunkdbw SOR w ramach sektora

elektromobilnosci.

Plan podzielono na 3 fazy. Okreslono w nim korzysci zwigzane z upowszechnieniem stosowania
pojazddéw elektrycznych w Polsce oraz zidentyfikowano potencjat gospodarczy

i przemystowy tego obszaru. Przewidziano nastepujace etapy realizacji projektu:

. Pierwsza faza miata charakter przygotowawczy. Jej realizacja trwata do 2018 roku.
W ramach fazy pierwszej, zaplanowano stworzenie warunkdéw rozwoju elektromobilnosci po
stronie regulacyjnej, a takze przygotowano mechanizmy finansowania publicznego dla jej
rozwoju.

. W drugiej fazie, przewidzianej na lata 2019-2020, =zaplanowano zbudowanie
w wybranych aglomeracjach infrastruktury przeznaczonej do tadowania energig elektryczng
oraz sprezonym gazem ziemnym (CNG). Zatozono zintensyfikowanie zachet do zakupu
pojazddéw elektrycznych. W Planie uwzgledniono takze rozwéj car-sharingu. W ramach tej fazy
oczekiwana jest komercjalizacja wynikow badan
z obszaru elektromobilnosci rozpoczetych w fazie I oraz wdrozenie nowych modeli
biznesowych upowszechnienia pojazdéw elektrycznych.

. W okresie 2020-2025 =zaktada sie, ze rynek elektromobilnosci osiagnie dojrzatosc,

co umozliwi stopniowe wycofywanie instrumentdéw wsparcia.

7 Ministerstwo Energii, przyjete przez Rade Ministréw 16.03.2017 r.



Plan zakfada realizacje nastepujacych celéw (kursywa oznaczono te, ktére nie dotycza strategii

lokalnej):
1. Stworzenie warunkoéw dla rozwoju elektromobilnosci Polakéw poprzez:
e Dazenie do obnizenia cen pojazddw,
e Wyposazenie sieci drogowej w niezbedng liczbe punktéw tadowania,
e Preferencje w uzytkowaniu pojazddw elektrycznych (przejsciowo).
2. Rozwdj przemystu elektromobilnosci, posrednio zwigzane z dazeniem do obnizania cen.

3. Stabilizacja sieci elektroenergetycznej.
Odniesienia do strategii elektromobilnosci w skali gminy znajdujq sie w celach 1.b i c. Konkretne

postanowienia Planu w tym zakresie przedstawiajq sie nastepujqco:

Etap I: 2016-2018

J~Pierwsza faza bedzie miata charakter przygotowawczy. Wdrozone programy pilotazowe skierujg
zainteresowanie spoteczne na elektromobilno$é, co rozpocznie proces niezbednych zmian w $wiadomosci
mieszkancow. W tej fazie zachety do zakupu pojazdow indywidualnych, firmowych lub publicznych bedg
miaty na celu wykreowanie oczekiwania powstania rynku, co przetozy sie na intensyfikacje dziatan w
zakresie budowy infrastruktury oraz rozwoju przemystu elektromobilnosci. Okreslone zostang warunki i

narzedzia, ktorych wdrozenie pozwoli rozpocza¢ wzmacnianie polskiego przemystu elektromobilnosci.”

Komentarz: W zasadzie brak konkretnych zapisbw jakie mozna wykorzysta¢ w Strategii.

Etap II: 2019-2020

~W II fazie na podstawie uruchomionych projektéw pilotazowych sporzadzony zostanie katalog
dobrych praktyk komunikacji spotecznej w zakresie elektromobilnosci. (...) Wdrozona regulacja wraz z
wynikami pilotazy pozwoli okresli¢ model biznesowy budowy infrastruktury fadowania. Potencjalne
lokalizacje stacji tadowania zostang zoptymalizowane pod katem oczekiwan konsumenta i mozliwosci sieci.
W wybranych aglomeracjach zbudowana zostanie wspodlna infrastruktura zasilania pojazdéw elektrycznych i
napedzanych gazem ziemnym, wykorzystujgca synergie miedzy oboma paliwami. Zintensyfikowane zostang
zachety do zakupu pojazdow elektrycznych. Przemyst elektromobilnosci wejdzie w faze rynku Beta.
Uruchomiona zostanie produkcja krotkich serii pojazdéw elektrycznych na podstawie prototypow
opracowanych w I fazie. Wiekszg popularnos$¢ zyskajg systemy car-sharingu. Samorzady zwiekszg swoje

zainteresowanie transportem elektrycznym.”

Komentarz: W zasadzie brak konkretnych zapiséw jakie mozna wykorzysta¢ w Strategii.

Etap III: 2020-2025



~W III fazie zmiany w sferze $wiadomosci doprowadzg do postrzegania elektromobilnosci jako
niezbednej odpowiedzi na wyzwania zmieniajacej sie rzeczywistosci. Coraz wieksza popularnos¢ pojazdéw
elektrycznych w gospodarstwach domowych i w transporcie publicznym doprowadzi do wykreowania mody
na ekologiczny transport, co w sposob naturalny bedzie stymulowac¢ popyt. Dodatkowym czynnikiem pro-
popytowym bedzie zbudowana infrastruktura tadowania. Sie¢ bedzie w petni przygotowana na dostarczenie
energii dla 1 min pojazdéw elektrycznych i dostosowana do wykorzystania pojazdéw jako stabilizatoréw
systemu elektroenergetycznego. Administracja bedzie wykorzystywac pojazdy elektryczne w swoich flotach,
przy okazji udostepniajac infrastrukture fadowania mieszkaicom w celu dalszej popularyzacji
elektromobilnosci. Polski przemyst bedzie wytwarzat wysokiej jakosci podzespoty dla pojazdow
elektrycznych, produkowat same pojazdy oraz niezbedne dla rozwoju elektromobilnosci oprzyrzadowanie i

infrastrukture.
Komentarz:

W Planie wyrézniono 3 obszary interwencji publicznej:

1. Pojazdy elektryczne w miastach przysztosci,
2. Rozwdj rynku pojazdow - korzysci dla uzytkownika (POPYT),

3. Finansowanie rozwoju przemystu (PODAZ).

Komentarz ogodlny: (1) Plan opiera sie na kreowaniu popytu poprzez dziatania demonstracyjne (dobre
praktyki) oraz popularyzatorskie. Odnosi sie wrazenie, ze nie jest doceniona ludzka sktonnos$¢ do kierowania
sie w decyzjach inwestycyjnych przede wszystkim przestankami ekonomicznymi, a ten czynnik nie jest
eksponowany. Doswiadczenia innych krajow to potwierdzajg. (2) Wiele zapiséw dokumentu opiera sie na
zatozeniu, ze w opisanym okresie (do 2025 r.) dziatania w sferze realnej bedq skumulowane w 32

aglomeracjach - nie podano ich listy.

Aktualnie, poprzez akty prawne na poziomie unijnym i krajowym wzmacniana jest pozycja miast i
gmin, jako beneficjentow rozwoju elektromobilnosci w fazie drugiej. W szczegolnosci zobowigzano jednostki
samorzadu terytorialnego do prowadzenia prac nad jej rozwojem w swoich jednostkach organizacyjnych,
spotkach $wiadczacych ustugi komunalne oraz ustugi transportu publicznego, a takze poprzez rozbudowe
infrastruktury fadowania. Razem z zadaniami pojawity sie rowniez programy stuzace wsparciu realizacji
zatozen m. in w ramach Funduszu Niskoemisyjnego Transportu czy programu Gepard II. Przygotowane
opracowanie dotyczy realizacji zadania ,GEPARD II - transport niskoemisyjny. Cze$¢ 2) Strategia rozwoju
elektromobilnosci”.

W zwigzku z rolg tego opracowania w ksztattowaniu transportu na terenie catego miasta: floty autobuséw
miejskich, samochoddéw nalezacych do gminy i realizujacych dla niej zamdwienia, pojazdéw na wynajem
minutowy oraz infrastruktury i systemow towarzyszacych nalezy doktadnie zaplanowa¢ oczekiwania wobec
zawartoséci dokumentu, pamietajac, ze jego zapisy wptyng na dalszy dynamiczny i nowoczesny rozwodj
miasta. Wykonanie Strategii Rozwoju Elektromobilnosci bedzie miato bezposredni wptyw na pdzniejsze
ksztattowanie mobilnoséci na obszarze JST. Niemniej postanowienia w niej zawarte mogq oddziatywaé na
inne wigzace dokumenty strategiczne w ST

i stanowi¢ o przedsiewzieciach podejmowanych, w celu poprawy jakosci zycia mieszkancow.



W takiej sytuacji moze to wymagac korekty lub uzupetnienia wspomnianych innych dokumentéw

strategicznych tak, aby uzyskac spojnos¢ zarzadzania rozwojem JST.

Trzeba zaznaczy¢, ze formuta dokumentu rzadowego nie stanowi prawa powszechnie obowigzujgcego
dla gminy i biznesu, jednak stanowi zapowiedz decyzji rzadowych i sa to kierunki dziatania skierowane do

podmiotow panstwowych w powigzanych obszarach.

2.2. Dokumenty wojewoddzkie

2.2.1.
»Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku - Innowacyjne Mazowsze” (Uchwata nr
158/13 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 28 pazdziernika 2013 r.) okresla wizje, misje i cele

strategiczne wojewddztwa.

Misjg wojewddztwa, rozwinietg w cele i zadania do realizacji, jest stworzenie regionu spdjnego
terytorialnie i  wizerunkowo, kreatywnego i konkurencyjnego w skali kraju i Europy,
o najlepszej dostepnosci komunikacyjnej, wyrdzniajacego sie atrakcyjnoscig inwestycyjng i wysokg jakoscig

zycia.



W ponizszej tabeli (wyrdzniono kluczowe zapisy):

Tabela 2-1 Wizja, misje i cele strategiczne wojewddztwa mazowieckiego

Elementy
strategii
wojewaddztwa
(zwiazane z
elektromobil-
noscia lokalng)

Wymiar polityki i kierunki dziatan

Region spdjny terytorialnie i wizerunkowo, kreatywny i

konkurencyjny w skali kraju i Europy, o najlepszej

Zwiazek z

elektromo

-bilnoscia
w skali
lokalnej

Potrzeba
zmiany
strategii

i zgodne brak
Wizja dostepnosci komunikacyjnej, wyrdzniajacy sie d
atrakcyjnoscia inwestycyjna i wysokga jakoscig zycia
Zmniejszenie dysproporcji rozwoju w
Cel gtéwny wojewédztwie mazowieckim, wzrost znaczenia zgodne brak
obszaru metropolitalnego Warszawy w Europie
Cel strategiczny: Poprawa dostepnosci i spoéjnosci terytorialnej
zgodne brak
GOSPODARKA regionu oraz ksztattowanie tadu przestrzennego
SPOINOSC:
Wymiar polityki 1. Wspieranie rozwoju miast regionalnych
regionalnej: i subregionalnych zgodne brak
SPOINOSC 2. Restrukturyzacja miast w celu wzmocnienia ich
funkcji spoteczno-gospodarczych
Cel strategiczny:

; Poprawa dostepnosci i spéjnosci terytorialnej q brak
PRZESTRZEN I regionu oraz ksztaltowanie tadu Z9°0N€ ra
TRANSPORT przestrzennego

KONKURENCYINOSC:
1. Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz
regionu
Wymiary polityki 2. Zapobieganie nadmiernej suburbanizacji i kreowanie ' uszczegéto-
regionalnej: tadu przestrzennego Zg?dr;e I wienie
2 Yor osrednie
SPOINOSC: P (dziatania)
1. Rozwdj form transportu przyjaznych dla
srodowiska i mieszkancow
2. Udroznienie systemu tranzytowego
Cel strategiczny: Poprawa jakosci zycia oraz wykorzystanie kapitatu
} ludzkiego i spotecznego do tworzenia nowoczesnej zgodne brak
SPOLECZENSTWO gospodarki
SPOINOSC: uszczegdto-
Wymiary polityki i . o
. . o . posrednio wienie
regionalnej: 1. Przeciwdziatanie zjawisku wykluczenia spotecznego,
(dziatania)

integracja spoteczna




Cel strategiczny: Zapewnienie gospodarce regionu

zdywersyfikowanego zaopatrzenia w energie przy

: ) posrednio brak
SRODOWISKO I zrownowazonym gospodarowaniu zasobami

ENERCEINRA Srodowiska
SPOINOSC:
1. Zapewnienie trwatego i zréwnowazonego rozwoju uszczegoto-
Wymiary polityki . . . .
oraz zachowanie wysokich waloréw Srodowiska zgodne wienie
regionalnej: L - S
2. Dywersyfikacja zrodet energii i jej efektywne (dziatania)

wykorzystanie
3. (...) ograniczenie emisji zanieczyszczen

Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie ,Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku...”

Strategia wojewodztwa jest co do kierunkow w petni zgodna z podstawami strategii elektromobilnosci.
Moze by¢ podstawq do uzyskania realnego wsparcia wdrozenia strategii

Z poziomu wojewodztwa.

Mozna jej jednak zarzuci¢ pewna ogdlnikowosé, a nawet pomijanie realnych instrumentéw wdrazania
strategii. Dla przyktadu w odniesieniu do celu gospodarczego i kontekstu spdjnosci
(1. Wspieranie rozwoju miast regionalnych i subregionalnych oraz 2. Restrukturyzacja miast w celu

wzmochienia ich funkcji spoteczno-gospodarczych) zapisano:

»,Osrodki regionalne i subregionalne powinny stanowi¢ atrakcyjne miejsca zamieszkania, nauki i
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, w tym poprzez wspomaganie instytucji otoczenia biznesu. W
przypadku miast tracacych funkcje gospodarcze wskazane jest wypracowanie systemu zachet do tworzenia i
rozwoju przedsiebiorstw, jak tez rozwdj instrumentéw finansowych pobudzajacych przedsiebiorczosé
lokalng. Rownoczesnie wskazane jest utrzymanie dostepu do podstawowych ustug publicznych i wspieranie
kompleksowych programéw i mechanizmdéw rewitalizacyjnych, réwniez w formule PPP, w celu tworzenia
atrakcyjnych warunkow do pracy
i zycia.”

Uzyte w tekscie trybu postulatywnego (,powinny”, ,wskazane jest”, ,wspieranie”) trudno uznac za
zobowigzanie sie samorzadu wojewoddztwa do konkretnych dziatan w ramach zadan wiasnych wojewddztwa,
ewentualnie nawotywanie do wspotpracy. Takie podejscie jest politycznie zrozumiate, ale praktycznie

niewiele znaczy.

W tekscie strategii kwestia elektromobilnosci nie jest wprost ujeta jako narzedzie osiggania celow
rozwoju, cho¢ mozna uzna¢, ze sformutowanie ,rozwdj form transportu przyjaznych dla $rodowiska i
mieszkancow” obejmuje takze elektromobilno$¢. Niemniej miasto podejmie starania, aby w tekscie
strategii kwestie elektromobilnosci zostaly wprost przywotane
w czesci dotyczacych kierunkow dziatan.



2.2.2.

Plan przyjeto Uchwatg Nr 22/18 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 19 grudnia 2018 r.
Samorzad wojewddztwa przygotowat zmieniony plan zagospodarowania dla dostosowania go do szybko
zmieniajacych sie okolicznosci rozwoju wojewddztwa - w okresie obowigzywania poprzedniego planu PKB na
mieszkanca przekroczyt warto$¢ $rednig dla panstw UE. Ponadto wprowadzonych byto szereg zmian do
przepisow dotyczacych opracowania zawartosci planu, w tym w szczegdlnosci procedury opiniowania i

konsultowania projektow planu.

Plan okresla stan istniejacy i wskazuje kierunki zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,
biorac pod uwage poszczegdlne dziedziny rozwoju, jak tez poszczegdlne obszary wojewddztwa. Plan
uwzglednia podziat statystyczny wojewddztwa na dwie jednostki NUTS-2 - warszawski stoteczny i

mazowiecki regionalny.

Zintegrowane planowanie rozwoju wojewodztwa mazowieckiego tgczy aspekty spoteczne, gospodarcze
i Srodowiskowe. Jest realizowane zgodnie z zapisami dokumentéw strategicznych, planistycznych i

programowych.

W warstwie strategicznej wdraza on zatozenia Strategii rozwoju wojewddztwa z 2016 roku.
W odniesieniu do powiatu Grodziskiego i okolic jako najwazniejsze ustalenie planu, zwigzane

z problematyka transportowg tego obszaru przewiduje:

e rozbudowe linii nr 47 (WKD) w rejonie Milandwka i Grodziska Maz.,
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 719 relacji Warszawa - Kamion - zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e budowe zachodniej obwodnicy Grodziska Mazowieckiego w ciggu drogi wojewddzkiej nr 579.
Wedtug obecnych koncepcji zostanie przebudowana autostrada A2 na odcinku Konotopa - Strykéow do
przekroju 2 x 3 pasy ruchu, co moze spowodowa¢ wzrost ruchu samochodowego

w dojazdach do Warszawy.

2.2.3.

Plan transportowy dla Wojewddztwa Mazowieckiego jest dokumentem wiodacym, okreslajacym
gtowne cele i kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2014-2030 w przewozach o
charakterze wojewddzkim, realizowanego w ramach uzytecznosci publicznej. Plan zostat przyjety Uchwatg Nr

217/14 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 3 listopada 2014 r.

Plan transportowy nawigzuje do celu gtéwnego Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego, ktéry
zostat zdefiniowany jako zmniejszenie dysproporcji rozwoju w wojewddztwie mazowieckim oraz wzrost
znaczenia Obszaru Metropolitalnego Warszawy w Europie, a takze
z celem strategicznym dla obszaru Przestrzen i Transport jakim jest poprawa dostepnosci

i spéjnosci terytorialnej regionu oraz ksztattowanie tadu przestrzennego.



Szczegdtowe postanowienia Planu zostaty sformutowane dla kilku mikrorejonéw komunikacyjnych, dla
rejonu Milanéwka oznaczono taki obszar symbolem R1 i obejmuje on obszar Pruszkowa, Grodziska

Mazowieckiego, Zyrardowa (i dalej wyjscie na Skierniewice), powiaty pruszkowski, grodziski i zyrardowski.

W odniesieniu do rejonu Milandwka plan ustala funkcjonowanie wojewddzkich przewozéw kolejowych

na liniach kolejowych:

e Nr 1 (symbol Planu R1): Warszawa Srodmieécie (Centralna) - Pruszkéw - Grodzisk
Mazowiecki — Zyrarddw - gr. wojewddztwa/Skierniewice (woj. tédzkie)

e Nr 47 i48 (symbol Planu A1/A12): Warszawa Srodmieécie WKD - Komoréw — Pruszkéw WKD
- Podkowa Les$na - Grodzisk Mazowiecki Radonska/Milandwek Grudéw.

Plan nie przewiduje w tym rejonie autobusowych, wojewoddzkich linii transportu publicznego.
Wyznaczono takze wezly przesiadkowe, do ktérych zakwalifikowano jako wezet lokalny (drugi
w hierarchii) Dworzec Grodzisk Mazowiecki. Dla takiej kwalifikacji przewidziane sa pewne standardy
i szczegdlne elementy wyposazenia, w tym: maksymalna odlegto$¢ dojscia pomiedzy peronami nie powinna
przekracza¢ 250m, wyposazenie w system B+R (zadaszony) oraz K+R, (odlegtos¢ od peronu maks. 150m);
system P+R z odlegtosécig do 250m; stosowanie co najmniej systemu gtosowej informacji pasazerskiej wraz
z systemem informacji tradycyjnej z elektronicznym informatorem pasazerskim; dostosowanie do potrzeb
0sOb z ograniczonga mobilnoscia, wyposazenie budynku dworca kolejowego/autobusowego w co najmniej
jedng kase biletowg oraz co najmniej jeden automat biletowy, poczekalnie z funkcjg handlowo -

gastronomiczng oraz sanitariaty; zapewnienie dostepu do sieci bezprzewodowego Internetu (wi-fi).

W rejonie Milanéwka nie przewidziano lokalizacji wojewddzkiego obiektu P+R oraz skomunikowania
potaczen kolejowych i autobusowych.

2.3.Dokumenty miejskie

2.3.1.

Dokument ,Strategia zrownowazonego rozwoju miasta Milandwka na lata 2004-2020. Aktualizacja”
zostat przyjety przez Rade Miasta Milanéwka Uchwatg Nr 373/XXXII/09 z dnia 18 grudnia 2009 r. Zakres
przeprowadzonej niniejszej analizy jest ograniczony do przedmiotu Strategii, czyli uwarunkowan, mozliwosci
i oczekiwanych rezultatow wdrazania elektromobilnosci
w Milanéwku. Zbadane sg takze mozliwosci gminy w ramach przyjetej strategii. Zaktada sie, ze moze by¢
konieczne uzupetnienie lub skorygowanie pewnych jej zapiséw, jesli miatoby to podnies¢ efektywnosé
wdrozenia zasad elektromobilnosci. Niemniej, poniewaz okres obowigzywania obowigzujacej Strategii
uptywa w 2020 roku nalezy zauwazy¢, ze miasto znajduje sie w sytuacji niepewnosci co do kierunkow
rozwoju, gtdwnie z powodu zmieniajacych sie priorytetdw w skali Unii Europejskiej, kraju i wojewddztwa.
Moze to oznacza¢ trudnosci w pozyskiwaniu $rodkéw zewnetrznych na rozwdj. W odniesieniu do

elektromobilnosci ma to znaczenie szczeg6lne, poniewaz obecne dokumenty tej tematyki nie zawieraja.

Podane nizej opisy sg cytatami lub streszczeniem zapisdw obowigzujacego dokumentu Strategii.

Oznaczenia sg oryginalne wg cytowanego dokumentu, w tym oznaczenia elementéw Strategii.



Tabela 2-2 Strategia

rozwoju Milanéwka, a

elektromobilnosci

Elementy

strategii

Milanéwek w 2020 roku, to rodzinne miasto-ogroéd,
ktorego podstawowa wartoscia jest srodowisko

wplyw na Strategie

Zwiazek
z elektromo-

bilnoscia

rozwoju

Potrzeba zmiany

strategii

operacyjny 3.

i rekreacyjnej Miasta w oparciu o tradycje i historie,

mobilnosci, ktéra

Wizja . . Zgodne Brak
przyrodniczo-kulturowe; w dalszym rozwoju
kierujace sie zasada zrownowazonego rozwoju.
Cel Utrzymanie i wzmacnianie dotychczasowego
i Zgodne Brak
nadrzedny charakteru miasta-ogrodu
. . . o, . . o, Aktualizacja,
Cel operacyjny | Przyspieszenie dziatan modernizacyjnych Milanowka, o
Zgodne uwzglednienie
1. poprzez: 3
elektromobilnosci
- modernizacje i budowe drog,
rnizacie 1 budowe drog Uzupetnienie
- wspieranie dziatan na rzecz rozbudowy i utrzymywania 0 wspieranie
Dziatania dla na wysokim poziomie technik informatycznych i 200d rozwoju transportu
godne
1.1 (m. in.) infrastruktury informacji elektronicznej, lokalnego, w tym
. . . autobusowego i
- ograniczenie skutkow podziatu Miasta przez tory 9
) - . rowerowego
kolejowe i ulice Krolewska
Wymagane
. Podniesienie poziomu dziatan wiadz samorzadowych, uszczegotowienie, z
Cel operacyjny . A aa 2 . -
5 biznesu i mieszkancéw na rzecz zrownowazonego Zgodne uwzglednieniem
' rozwoju Miasta, poprzez: uprawnien
i obowigzkow gminy
- przestrzeganie zasad nadrzednosci ochrony srodowiska Wymagane
w planach zagospodarowania przestrzennego miasta, uzupetnienie
-~ - L o polityke
Dziatania dla - ksztatcenie swiadomosci ekologicznej wsrod dzieci,
. L Zgodne transportowa,
2. (m.in.) mtodziezy i dorostych, L
w tym rozwoj zero —
- dazenie do utrzymania wysokiego udziatu wydatkéw na i nisko-emisyjny
ochrone $rodowiska w stosunku do wydatkéw ogdtem. transport
w zasadzie pomija
Rozwdj funkgji: kulturalnej, turystycznej kwestie
Cel Wymagane

przeredagowanie

3. (m.in.)

- nowe propozycje dziatan edukacyjnych, w tym

poprzez: jest czesciq,
kultury
- budowa sciezek rowerowych, W
Dziatania dla . ymagane
- rozwijanie kultury informatycznej, Zawezone przeredagowanie, w

tym uzupetnienie




ekologicznych 0 elementy Smart
City
Cel operacyjny | Nieustanna dbatos¢ o wysoki poziom zycia mieszkancéw . Wymaga
neutralne
4. miasta, poprzez: doprecyzowania
- wprowadzenie przyjaznych mieszkancom potgczen Wymaga uzupetnieni
Dziatania dla komunikacyjnych z okolicznymi gminami, Czesciowo zgodne | o elementy
4. (m. in.) 3
mobilnosci

Zrédto: opracowanie wifasne na podstawie ,Strategii zrdwnowazonego rozwoju miasta Milanéwka na lata 2004-2020.
Aktualizacja” 2009

Dla realizacji strategii opracowano i zatwierdzono nastepujgce programy i plany:

. »Plan gospodarki niskoemisyjnej dla Gminy Milanowek”,
e Gminny Program Ochrony Srodowiska dla Miasta Milanéwka na lata 2012-2015
z perspektywg do roku 2019 (w opracowaniu aktualizacja)

Jak wynika z powyzszej tabeli, aby Strategia odpowiadata zasadom formuflowania zasad
zrownowazonego rozwoju, w tym kwestii zarzadzania mobilnoscia Strategia powinna by¢ stosownie
uzupetniona. Ten sam wniosek mozna zglosi¢ w stosunku do Studium uwarunkowan i kierunkow

zagospodarowania przestrzennego Miasta Milandwka, dla ktérego wymagana jest zgodnos¢ ze Strategia.

W Milandéwku obowigzuje SUIKZP uchwalone w roku 1998 za$ projekt zmiany Studium z roku 2015
zostat zawieszony w roku 2016 w fazie konsultacji spotecznych. W dniu pisania tekstu 08.04.2020r. trwaty

prace nad nowym dokumentem studium.

Strategia nie odnosi sie wprost do kwestii elektromobilnosci, nie wspomina sie
o wprowadzeniu elektrycznych autobusdéw w komunikacji miejskiej. Podobnie w odniesieniu do prywatnych
samochodow elektrycznych, rowerdéw elektrycznych i tzw. elektrycznych pojazddéw osobistych (UTO:
deskorolki, hulajnogi itp.) - kwestia ich uzytkowania nie jest poruszana

w Strategii, ale wymienia sie $ciezki rowerowe jako niezbedng infrastrukture nowoczesnego miasta.

Strategia nie odnosi sie tez do kwestii zwigzanych ze zrownowazong mobilnosciag miejskg
i ogranicza sie do inwestycji w infrastrukture. Uzupetnienia wymagataby kwestia organizacyjna

w ruchu ulicznym i parkowaniu oraz uzupetnienie o kwestie elektromobilnosci.



3 Stan jakosci powietrza (CO, CO,, NOy, SO,,

PM 10, PM 2,5 BaP)




Jako$¢ powietrza dotyczy sktadu chemicznego powietrza na wysokosci okoto 2 m n.p.t.,
a zwlaszcza zawartoéci w powietrzu szkodliwych dla zdrowia ludzkiego lub roslin zwigzkéw chemicznych®. Na
wskazanej wysokosci organizmy zywe prowadzg proces oddychania, przez co istnieje ryzyko, w wyniku
ktorego szkodliwe substancje mogq dostac sie do ich drog oddechowych

i wywotac niepozadane efekty dla zdrowia lub zycia.

Wiedza o szkodliwym i niebezpiecznym wptywie emitowanych do otoczenia substancji na srodowisko
naturalne spowodowata uchwalenie prawa dotyczacego monitorowania srodowiska, a takze jego oceny i
reakcji na zagrozenia. W efekcie na mocy ustawy z dnia 10 lipca 1991 roku
o Inspekcji Ochrony Srodowiska (Dz.U. z 2019 r. poz. 1355) powstat Panstwowy Monitoring Srodowiska
(PMS). Zostat on utworzony w celu zapewnienia wiarygodnych informacji o stanie srodowiska. Zgodnie z art.
23 ust. 2 ustawy z dnia 1 marca 2020 r. - Prawo ochrony $rodowiska (Dz.U. 2019 poz. 1396), PMS stanowiq
system pomiardow, ocen i prognoz stanu srodowiska oraz gromadzenia, przetwarzania i rozpowszechniania
informacji o $rodowisku. Realizacja zadan na obszarach objetych kontrolg zwigzana jest z monitorowaniem
gtownych elementéw srodowiska dla oceny dziatan podejmowanych na rzecz ochrony srodowiska oraz stale
poszerzajacych sie obowigzkow raportowania o stanie poszczegdlnych komponentéw s$rodowiska do

instytucji i agend unijnych (Komisja Europejska i Europejska Agencja Srodowiska).

3.1. Metodyka obliczania wskaznikéw emisji

W przypadku energii elektrycznej do oblicze wykorzystano podstawowy wzér®:

ECO, = C *EF
gdzie:
ECO, - oznacza wielko$¢ emisji CO, [Mg]
C- oznacza zuzycie energii (elektrycznej, ciepta paliwa) [MWh]

EF - oznacza wskaznik emisji CO, dla energii elektrycznej [MgCO,/MWh] - 1,100

W przypadku noénikéw energii zawartych w ponizszej tabeli zastosowano nastepujacy wzdr:

ECO, =C*xWO0 «xWE
gdzie:
ECO, - oznacza wielko$¢ emisji CO, [Mg]
C - oznacza zuzycie energii (elektrycznej, ciepta paliwa0 [kg] lub [m?]
WO - oznacza wartoé¢ opatowa [M1/kg] lub [M1/m?3]
WE - oznacza wskaznik emisji CO, [kg/GJ]

Dla celéw przeliczeniowych przyjeto, iz 1G] = 0,2778 MWh?°,

8 http://smog.imgw.pl/content/quality
° Plan Gospodarki Niskoemisyjnej na lata 2016-2020



Tabela 3-1 Wskaznik emisji CO2 wykorzystywany w ramach inwentaryzacji emisji

10

Jak

Rodzaj paliwa Standardowe wskazniki emisji [MgCO2/MWh]
Benzyna 0,249
Drewno 0,000

Gaz ziemny 0,202
Koks 0,385

LPG 0,227
Odpady komunalne 0,330
Olej napedowy 0,267
Olej opatowy 0,279
Wegiel brunatny 0,364
Wegiel kamienny 0,354

Zrodto: Na podstawie: Paolo Bertoldi, Damian Bornas Cayuela, Suvi Monni, Ronald Piers de Raveschoot, , Poradnik.

opracowac plan dziatan na rzecz zrownowazonej energii (SEAP)?”, Luksemburg, JRC, Urzad Publikacji Unii

Europejskiej, Unia Europejska, 2010, Ttumaczenie polskie: Stowarzyszenie Gmin Polska Sie¢ ,Energie Cités”, Krakow,
2012.

3.2.Czynniki wptywajace na emisje zanieczyszczen

Na jakos$¢ powietrza wptywaja nastepujgce czynniki:

Ilos¢ i wydajnos¢ zrédet emisji zanieczyszczen - gitdwnie jest to niska emisja, czyli emisja
zanieczyszczen powietrza na niskiej wysokosci, pochodzaca z transportu oraz ze spalania ztej jakosci
paliw w domowych piecach i kottach grzewczych.

Czynniki topograficzne, uksztattowanie terenu - wystepowanie niecek (np. kotlin otoczonych gdérami),
wzniesien terenu, umozliwiajacych lub utrudniajgcych mieszanie sie i przeptyw powietrza lub jego
stagnacje.

Warunki meteorologiczne - réznica temperatur, predkosc¢ i kierunek wiatru, grubo$é warstwy mieszania
substancji znajdujacych sie w powietrzu, opady atmosferyczne, przemiany zanieczyszczen w
atmosferze, zjawisko tzw. inwersji termicznej'’.

Gtownym celem rozwoju elektromobilnosci na terenie Miasta Milandwka jest ograniczenie emisji

komunikacyjnej pochodzacej z transportu. Na wielko$¢ zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy do

10 7a: General conversion factors for energy, International Energy Agency (www.iea.org/stats/units.asp).

1 przy powierzchni ziemi wystepuje nizsza temperatura, niz w wyzszych partiach atmosfery. Widocznym efektem tego zjawiska jest gromadzenie sie

mgty lub tworzenie sie smogu nad obszarami o duzej emisji zanieczyszczen.



atmosfery oraz ogdlny stan zanieczyszczonego powietrza maja wptyw przede wszystkim parametry i typ
jednostek napedowych pojazdéw oraz stosowanego przez nie paliwa, a takze struktura ruchu drogowego i

liczba emiteréw komunikacyjnych na terenie miasta.

Na wielko$¢ zanieczyszczen wydobywajacych sie z pojazdow w znaczny sposéb wptywa sam ukfad, w
ktérym nastepuje spalanie paliw. Istotnie przyczynia sie do tego takze: wiek pojazdu oraz zwigzane z nim
rodzaj silnika, pojemnos$¢ i moc silnika oraz zuzycie paliw, rozwigzania konstrukcyjne jednostki napedowej i
uktadu paliwowego, konstrukcja uktadu wydechowego (zastosowanie katalizatora), a takze stan techniczny
podzespotdéw pojazdu. Elementy te decydujq
o kategorii EURO charakteryzujacej emisyjnos$¢ pojazdow. Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na rodzaj
spalanego paliwa. Obecnie najczesciej stosowane sg benzyny bezotowiowe, co obniza emisje tego zwigzku
do atmosfery, jednak to nie eliminuje emisji pozostatych szkodliwych substancji.
W zaleznoséci od rodzaju spalanego paliwa takiego jak wspomniana benzyna, gaz LPG, sprezony gaz CNG,
skroplony gaz LNG oraz olej napedowy, pozostate zanieczyszczenia, w innych proporcjach emitowane sq
podczas eksploatacji pojazdéow. W przypadku jednostek o napedzie elektrycznym emisja taka nie
wystepuje w obszarze uzytkowania. Dzieki temu pojazdy te w najwiekszy sposob przyczyniaja

sie do ograniczenia lokalnego zanieczyszczenia powietrza na terenie aglomeracji miejskich.

Sktadowe wpisujace sie w strukture ruchu drogowego, ktdre przyczyniajg sie do emisji zanieczyszczen
powietrza to predkos$¢ pojazddw, natezenie ruchu z podziatem na rdzne kategorie pojazdoéw (samochody
osobowe, dostawcze, ciezarowe z przyczepami i bez przyczep, autobusy, motocykle, motorowery), ptynnosc
ruchu i kultura jazdy kierowcow. Nie ma jednak jednoznacznej odpowiedzi, przy jakiej predkosci emisja
zanieczyszczen jest najmniejsza. Zalezne jest to od rodzaju paliwa i zawartych w nim substancji. Przy
niskich predkosciach obrotowych silnika
i nieosiggnietej temperaturze jego pracy emisja ta jest wieksza. Przy wysokich predkosciach
i osiggnietej temperaturze pracy silnika emisja réwniez jest wieksza, gdyz w silniku nie nastepuje spalanie
catkowite paliwa i powstajg dodatkowo inne toksyczne zwigzki. W zaleznosci od tego jak duzo jednostek

emitujacych pojawia sie na drogach zmienia sie poziom emitowanych zanieczyszczen.

Niska emisja stanowi najpowazniejszy problem w aspekcie zanieczyszczenia powietrza w Miescie
Milandéwek. Gtéwne jej zrédta na analizowanym obszarze to przede wszystkim lokalne kottownie i paleniska
domowe. Najwiekszy problem generacji zanieczyszczen stanowi jednak emisja pytu z sektora bytowego.
Powodem takiej sytuacji, jest stosowanie w paleniskach domowych paliw ztej jakosci (w postaci
zasiarczonych niskokalorycznych wegli, mutéw weglowych oraz odpaddéw komunalnych, gtéwnie w formie
tworzyw sztucznych) w dodatku w przestarzatych konstrukcyjnie piecach, bez wtasciwego nadzoru procesu
spalania i bez urzadzen odpylajacych. Pamietac nalezy takze o obecnosci matych zaktadéw, ktére nie majq

obowigzku posiadania decyzji o dopuszczalnej emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego.

Zagrozenia zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego majg w wiekszosci charakter
liniowy i sa zwigzane z wystepowaniem ciggdw komunikacyjnych w srodkowej czesci miasta, gtdwnie DW
719 (ul. Krélewska). Pomimo, ze na terenie Milanéwka brak jest znaczacych, jednostkowych zrédet emisiji
zanieczyszczen powietrza, to stan atmosfery nie jest idealny, na co sklada sie przede wszystkim

oddziatywanie lokalnych Zrédet emisji, a takze czesciowy naptyw zanieczyszczen z terenu aglomeracji



warszawskiej. Wsrdd lokalnych Zzrddet zanieczyszczen, najwiekszy wptyw na pogorszenie jakosci powietrza

majq:

e transport samochodowy (gtdwnie w ciggu ul. Krélewskiej (DW 719)),

e emisja z piecow weglowych w indywidualnych budynkach jednorodzinnych (charakter
stosunkowo marginalny z uwagi na dominacje wykorzystania paliwa gazowego lub oleju
opatowego w przydomowych piecach),

e nielegalne spalanie odpaddéw (w piecach domowych, sezonowego wypalania lisci
i innych),

e niska emisja z zaktaddw przemystowych i rzemieslniczych,

e stan nawierzchni drog gminnych.

3.3. Obecny stan jakosci powietrza - podsumowanie inwentaryzacji

Najwiekszy udziat w emisji pylu PM10 ma emisja powierzchniowa, ktéra ma zwigzek gtdéwnie z
indywidualnym ogrzewaniem weglowym. Udziat emisji punktowej w emisji ogdlnej jest nieznaczny co wynika

z matej liczby zrodet. Rowniez emisja liniowa wyliczona z finalnej zuzytej energii ma minimalny wptyw.

W ponizszej tabeli zostaty przedstawione dane na temat $redniorocznych stezen substancji
wplywajacych na jakos¢ powietrza. Srednioroczne wartosci dla pylu zawieszonego PM10 nie przekroczyty
normy, doszto do przekroczenia normy dla pytu zawieszonego PM2,5 oraz benzo(a)pirenu w latach 2014,
2016 2017.

Tabela 3-2 Zestawienie $redniorocznych stezen substancji

PM10 s Benzo(a)piren [pg/m?3]
[ng/m’] [ug/m?]
2014 25l 200 *
2015 18,2 16,0 o
2016 27,2 209 23
2017 28,7 21,9 24

Zrodto: Protokdt kontroli NR PL 152/2018

W 2018 r. odnotowano 12 dni, w ktérych przekroczone zostaty 24-godzinny poziom dopuszczalny dla
pytu PM10*2,

Ponizsze rysunki przedstawiajg modelowany matematycznie rozktad stezen oraz ich przekroczen dla
pytu zawieszonego PM10, PM2.5 oraz B(a)P w nim zawartego.

2 Na podstawie: Raport o stanie gminy Milanéwek za 2018 r.; https://milanowek.pl/bip/menu-przedmiotowe/raport-o-stanie-gminy-milanowek, data
dostepu: 16.10.2019 r.



https://milanowek.pl/bip/menu-przedmiotowe/raport-o-stanie-gminy-milanowek

Rysunek 2 Rozkiad stezen PM 10 dla obszaru Miasta Milanowka w 2014 r.

2014 . Legenda
Srednia roczna PM10-rok [ug/m*]
B oonizej 15
B 15.01-25.00
B 25,01 - 35,00
I 35,01-38,00

38,01 - 40,49

40,50 - 45,00

45,01 - 50,00
P 50,01 - 55,00
B 55,01 -60,00
B powyzej 60,00
——— drogi

D gminy

Zrédio:
Protokot kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 3 Rozkiad stezen PM 10 dla obszaru Miasta Milanéwka w 2015 r.

2015 v, Legenda
Srednia roczna PM10-rok [pg/m*]
B ronizej 15
B 15.01-25.00
B 25,01 - 35,00
I 35,01-38,00

38,01 - 40,49

40,50 - 45,00

45,01 - 50,00
I 50,01-55,00
B 55,01 -60,00
B powyzej 60,00
——— drogi

E gminy

Zrédio:

Protokét kontroli NR PL 152/2018



Rysunek 4 Rozkilad stezen PM 10 dla obszaru Miasta Milanowka w 2016 r.

2016 . | Legenda

Srednia roczna PM10-rok [ug/m*]
I oonizej 15

B 15.01-25.00

B 25,01 - 35,00

[ 35,01-38,00

38,01 - 40,49

40,50 - 45,00
| 45,01-50,00
I 50,01 - 55,00
I 55,01 - 60,00
B powyzej 60,00
——— drogi

D gminy

Zrodio:
Protokot kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 5 Rozkiad stezen PM 10 dla obszaru Miasta Milanéwka w 2017 r.

2017, Legenda

Srednia roczna PM10-rok [ug/m*]
- ponizej 15

B 15.01-25.00

B 25,01 - 35,00

I 35,01-38,00

38,01 - 40,49
40,50 - 45,00
| 4501-50,00
I 50,01 - 55,00
B 55,01 - 60,00

B rowyzej 60,00

Zrédio:

Protokét kontroli NR PL 152/2018



Rysunek 6 Obszar przekroczen sredniego dobowego stezenia pylu zawieszonego PM10
w 2014r.

Legenda

I obszary przekroczen PM10 - 24h
——— drogi

E gminy

Zrédto:

Protokot kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 7 Obszar przekroczen sredniego dobowego stezenia pylu zawieszonego PM10
w 2015r.

Legenda

- Obszary przekroczeri PM10 - 24h
——— drogi

D gminy

Zrédto:

Protokot kontroli NR PL 152/2018



Rysunek 8 Obszar przekroczen sredniego dobowego stezenia pylu zawieszonego PM10
w 2016r.

Legenda

I Obszary przekroczen PM10 - 24h
——— drogi

D gminy

Zrédto:

Protokot kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 9 Obszar przekroczen sredniego dobowego stezenia pylu zawieszonego PM10
w 2017r.

Legenda

- Obszary przekroczert PM10 - 24h
——— drogi

D gminy

Brwinéw|
Brwinéw

Zrodio:
Protokét kontroli NR PL 152/2018



Rysunek 10 Rozklad stezen PM 2,5 dla obszaru Miasta Milanowka w 2014 r.
Legenda

Srednia roczna PM2,5-rok [ug/m?]
- ponizej 10,00

B 1001- 1249

B 12.50- 15,00

15,01 - 17,49
17,50 - 20,49
20,50 - 23,00
P 23,01-2549
B 25.50 - 35,00

B povyzej 35,00
—~—— drogi

] ominy

Zrbdto: Protokét kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 11 Rozkiad stezen PM 2,5 dla obszaru Miasta Milanéwka w 2015 r.
\ Legenda
Srednia roczna PM2,5-rok [ug/m™]

B ronizej 10,00
Bl 1001- 1249
B 12,50 - 15,00

15,01- 17,49
17,50 - 20,49
20,50 - 23,00

P 23,01-25.49

B 2550 - 35,00

B rowyzej 35,00

——— drogi

D gminy

AN i
Zrédio: Protokdt kontroli NR PL 152/2018




Rysunek 12 Rozklad stezen PM 2,5 dla obszaru Miasta Milanowka w 2016 r.
Legenda

Srednia roczna PM2,5-rok [ug/m™]
- ponizej 10,00

Bl 1001-1249

B 12.50- 15,00

15,01 - 17,49

17,50 - 20,49

20,50 - 23,00
P 2301-2549
I 25.50 - 35,00
B rpowyzej 35,00
—~—— drogi

] ominy

Zrédto: Protokét kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 13 Rozklad stezen PM 2,5 dla obszaru Miasta Milanéwka w 2017 r.
Legenda
Srednia roczna PM2,5-rok [ug/m*]

B ronizej 10,00
B 1001- 1249
B 12.50- 15,00

15,01 - 17,49
17,50 - 20,49
20,50 - 23,00
I 2301-2549
B 25,50 - 35,00

B rpowyzej 35,00
—~—— drogi

] ominy

Zrédto: Protokét kontroli NR PL 152/2018



Rysunek 14 Obszar przekroczen B(a)P w 2014r

Zrédto: Protokét kontroli NR PL 152/2018

Legenda

- Obszary przekroczer B(a)P - rok
——— drogi

D gminy

Rysunek 15 Obszar przekroczen B(a)P w 2015r

Brwiné
Brwinow

Zr6dio: Protokét kontroli NR PL 152/2018

Legenda

- Obszary przekroczen B(a)P - rok
——— drogi

D gminy




Rysunek 16 Obszar przekroczen B(a)P w 2016r.

Legenda

- Obszary przekroczen B(a)P - rok
——— drogi

iy

Zrédto: Protokét kontroli NR PL 152/2018

Rysunek 17 Obszar przekroczen B(a)P w 2017r

Legenda

- Obszary przekroczen B(a)P - rok
—~—— drogi

D gminy
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3.4.Planowany efekt ekologiczny zwigzany z wdrazaniem
strategii rozwoju elektromobilnosci

3.4.1. Stan emisji bazowej
W 2013 roku catkowite zuzycie energii na terenie Miasta Milandwka osiggneto wartosc
195 008,00 MWh, a wynikajaca z niego emisja 71806,00 Mg CO2. Najwiekszy udziat energii
i emisji przypadt sektorowi mieszkalnictwa (90,67% catkowitego zuzycia energii oraz 89,42%
catkowitej emisji). Kolejnym pod wzgledem zuzycia energii byt transport prywatny i komercyjny
(4,93% , 3,36%). Sektory na ktére wiadze samorzadowe majgq najwiekszy wptyw: komunainy,
o$wietlenie publiczne, tabor oraz transport publiczny zuzywajg 3,94 % energii oraz emituja 6,69%

catkowitej emisji.

Tabela 3-3 Stan emisji bazowej
Emisja CO2

Zuzycie energii

Nosnik energii

[MWh] % [Mg] %
Budynki, wyposazenie
ynid, wyp 6 271 3,22 3523 4,91
/urzadzenia komunalne
Budynki, wyposazenie /
urzadzenia ustugowe 893 0,46 380 0,53
[niekomunalne]
Budynki mieszkalne 176 821 90,67 64 212 89,42
Komunalne os$wietlenie
1 090 0,56 1199 1,67
publiczne
Tabor gminny 168 0,09 44 0,06
Transport publiczny 145 0,07 38 0,05
Transport prywatn
nsport prywatny 9 620 4,93 2 410 3,36
i komercyjny
RAZEM 195 008 100 71 806 100

Zrédio: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milanéwek”.

Dane z powyzszej tabeli zostaty przedstawione na wykresach umieszczonych ponizej.
Dominujacym sektorem odbiorczym energii sq budynki mieszkalne, pod wzgledem zuzycia energii
jak i emisji CO,.




Wykres 1 Udzial poszczegoinych sektorow w zuzyciu energii na terenie Miasta
Milanowka

0,09%
0,07% m Sektor komunalny

0,56%

3,22%  wmSektor niekomunalny
0,46%
B Budynki mieszkalne

B Komunalne oswietlenie
publiczne

B Tabor gminny

Transport publiczny

Transport prywatny i
komercyjny

Zrédto: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milandwek”.

Wykres 2 Udzial poszczegoélnych sektorow w emisji CO2 na terenie Miasta
Milanowka

1,67%

0,06% 0,05%
m Sektor komunalny
3,36%

4,91% W Sektor niekomunalny

/_

0,53%m Budynki mieszkalne
B Komunalne os$wietlenie
publiczne
B Tabor gminny

Transport publiczny

Transport prywatny i
komercyjny

Zrédio: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milandwek”.



Tabela 3-4 Zuzycie energii oraz emisja CO, w podziale na nosniki energii na terenie
Miasta Milanéwka

Zuzycie energii Emisja C02
Nos$nik energii
[MWh]
Energia 21 940 24 134
elektryczna 11,25 33,61
Wegiel kamienny 87 106 44,67 30 835 42,94
Gaz ziemny 70 034 35,91 14 146 19,70
Gaz ptynny 713 0,37 161 0,22
Olej opatowy 717 0,37 199 0,28
Biomasa 5278 2,71 0 0,00
Olej napedowy 2 054 1,05 547 0,76
Benzyna 7 166 3,67 1784 2,48
RAZEM 195 008 100,00 71 806 100,00

Zrbdto: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milanowek”.

W 2013r. wiekszo$¢ energii zuzywanej na terenie gminy pochodzito ze spalania wegla
kamiennego oraz gazu ziemnego. Dzieki dofinansowaniom na wymiane starych kottéw grzewczych
i po wdrozeniu uchwaty antysmogowej na przestrzeni lat wiekszo$¢ energii powinno pochodzi¢ ze
spalania gazu ziemnego i innych niskoemisyjnych zrédet energii.



Wykres 3 Emisja CO, w podziale na nosniki energii na terenie Miasta Milanowka
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Zrédio: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milanéwek”.

Na ponizszym wykresie wida¢, ze mimo wysokiego udziatu gazu ziemnego w produkcji
energii jest on zdecydowanie bardziej ekologicznym rozwigzaniem pod wzgledem emisji CO, niz

wegiel kamienny.



Wykres 4 Emisja CO2 w podziale na nosniki energii na terenie Miasta Milanowka
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Zrédto: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milanéwek”.



Wykres 5 Udzial poszczegdlnych nosnikow w zuzyciu energii na terenie Miasta

Milanowka

0,37%

0,37% 1,05|% /3,67%
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Zrédto: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milandwek”.

Wykres 6 Udzial poszczegdlnych nosnikow w emisji CO2 na terenie Miasta

Milanowka
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Zrédto: ,Aktualizacja Planu gospodarki niskoemisyjnej Gminy Milandwek”.




3.4.2. Planowany efekt ekologiczny

Efekt ekologiczny w zakresie transportu publicznego

Popularyzacja niskoemisyjnego transportu zaréwno indywidualnego jak i autobusowego,
a takze dazenie do zmniejszania stopnia uzycia samochoddw indywidualnych przyczyniajg sie do
ograniczenia emisji gazow cieplarnianych. Konsekwencjg zakupu nowoczesnego taboru nisko- lub
zeroemisyjnego jest wycofywanie z eksploatacji starych autobuséw spetniajacych normy emis;ji
spalin nizsze niz Euro 6, co skutkuje spadkiem ilosci szkodliwych substancji emitowanych do
otoczenia. Zakladajac, ze jeden nowoczesny autobus niskoemisyjny zastepuje stary z norma
ponizej EURO 6, mozna oszacowal ograniczenie emisji gazéw i pytdw pochodzacych z ich
eksploatacji. Nalezy zaznaczy¢, ze wprowadzenie do eksploatacji nowoczesnych autobusow
przyczynia sie takze do zmniejszenia emisji hatasu. Przyjeto trzy mozliwe warianty realizacji
Strategii Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Milandwka w zakresie autobuséw realizujgcych

zadania transportowe w ramach komunikacji miejskiej:

Wariant 0 - wymiana autobuséw na tabor spetniajacych normy emisji Euro 6 (wedtug

organizowanego przez Miasto Milanéwek transportu publicznego)?3,

Wariant 1 - zakup autobusu elektrycznego (2 autobusy spalinowe z norma emisji Euro 6 i 1

autobus elektryczny),

Wariant 2 - zakup autobusu niskoemisyjnego gazowego zasilanego CNG (2 autobusy

spalinowe z normg emisji Euro 6 i 1 autobus gazowy).

Obecnie w Milanéwku eksploatowane sa 3 autobusy z normg emisji EURO 4.
W ponizszej tabeli przedstawiono roczng emisje spalin generowang przez pojazdy eksploatowane w

ramach komunikacji miejskiej dla stanu obecnego.
Tabela 3-5 Emisja spalin pojazdoéw dla stanu obecnego rocznie

Emisja
spalin - NMHC/NMVOC PM 2.5

Euro [kg] [kg]
Euro 4 3 0 69,651 529,956 3,028 40,579
Zrddto: Opracowanie wtasne na podstawie ,Kalkulator emisji zanieczyszczen i kosztow klimatu dla srodkow
transportu publicznego”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz ,WSKAZNIKI EMISYINOSCI CO2,
S02, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie

Liczba
sztuk

S02 [kg]

NOx [kg] Co2 [t]

o emisjach gazow cieplarnianych i innych substancji za 2016 rok”.

W ponizszej tabeli przedstawiono roczng emisje spalin generowana przez pojazdy
eksploatowane w ramach komunikacji miejskiej dla wariantu 0, czyli wymiany autobuséw na tabor

spetniajacych normy emisji Euro VI.

13 projekt analizy kosztéw organizacji transportu publicznego w Gminie miejskiej Milanéwek Powiat Grodziski



Tabela 3-6 Emisja spalin pojazdow dla wariantu 0

Emisja .
Liczba NMHC/NMVOC PM 2.5
sztuk S02 [kg] [kg] NOXx [kg] [kg]

CHETL I
Euro
Euro 6 3 0 19,684 60,566 1,514 40,579

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie ,Kalkulator emisji zanieczyszczen i kosztéw klimatu dla $rodkéw

transportu publicznego”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz ,WSKAZNIKI EMISYIJNOSCI CO2,

CO2 [t]

S02, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie

0 emisjach gazow cieplarnianych i innych substancji za 2016 rok”.

W tabeli ponizej przedstawiono roczng emisje spalin generowang przez pojazdy
eksploatowane w ramach komunikacji miejskiej po wymianie obecnego taboru na tabor spetniajacy
normy emisji spalin EURO VI (2 sztuki) i na jeden pojazd zeroemisyjny zasilany energiq

elektryczna.

Tabela 3-7 Emisja spalin pojazdéw dla wariantu 1

Emisja

A2 Liczba NMHC/NMVOC PM 2.5
s;;a:ll:_g sztuk S02 [kg] [kg] NOx [kg] [kg] CO2 [t]
Euro 6 2 0 13,123 40,378 1,009 27,053
EEV 1 31,239 0,187 31,461 1,999 31,313

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie ,Kalkulator emisji zanieczyszczen i kosztéw klimatu dla $rodkéw
transportu publicznego”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz ,WSKAZNIKI EMISYINOSCI CO2,
S02, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie

o emisjach gazow cieplarnianych i innych substancji za 2016 rok”.

Autobusy elektryczne odpowiadajg za emisje gazdw cieplarnianych i szkodliwych substancji
w ilosci zgodnej z tabelami powyzej. Nie generujg one jednak spalin i zanieczyszczen bezposrednio
w miejscu eksploatacji, ale efekt ich pracy przeniesiony jest w miejsca produkcji energii
elektrycznej, czyli do elektrowni lub elektrocieptowni znajdujacych sie poza strefami
zamieszkatymi. Oznacza to, ze wykorzystanie elektrobuséw lokalnie w Milanéwku spowoduje
przeniesienie emisji poza obszar gminy do jednostek wytworczych energii elektrycznej
znajdujacych sie na terenie kraju. Mozna zatem przyjaé, ze emisja jaka generowatyby autobusy
konwencjonalne zastapione elektrobusami, w catosci ulegtaby zmniejszeniu do zera na terenie

Miasta Milanowka.

W tabeli ponizej przedstawiono roczng emisje spalin generowana przez pojazdy
eksploatowane w ramach komunikacji miejskiej po wymianie obecnego taboru na tabor spetniajacy
normy emisji spalin EURO VI (2 sztuki) i na jeden pojazd niskoemisyjny zasilany CNG.

Tabela 3-8 Emisja spalin pojazdow dla wariantu 2

Emisja .
e Liczba NMHC/NMVOC PM 2.5
s;I)EaIm p— S02 [kg] [kg] NOXx [kg] [kg] CO2 [t]
uro
Euro 6 2 0 13,123 40,378 1,009 27,053
CNG 1 0 20,851 64,156 0,000 28,973

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie ,Kalkulator emisji zanieczyszczen i kosztéw klimatu dla $rodkéw
transportu publicznego”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz  WSKAZNIKI EMISYINOSCI CO2,



S02, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie

o emisjach gazow cieplarnianych i innych substancji za 2016 rok”.

Efekt ekologiczny w zakresie wszystkich form transportu zeroemisyjnego

na obszarze Miasta Milanéwka

Efekt ekologiczny mozna oszacowac takze w zakresie wszystkich wymienionych w Strategii

zadan, ktore przedstawiono w rozdziale 7, ktére beda prowadzity do:

e Popularyzacji indywidualnych $rodkéw transportu (rower miejski elektryczny, hulajnoga
elektryczna, samochod elektryczny),
e Wzrost udziatu pojazdow elektrycznych wsrdd pojazdow eksploatowanych przez
mieszkancow.
Mozliwe jest potencjalne uzyskanie efektu ekologicznego wynikajacego ze zmniejszenia
emisji liniowej z transportu, ktéra stanowi¢ bedzie sktadowg wszystkich zadan Strategii. Efekt ten

przedstawiono w wariantach:

1. Pesymistyczny (niskie tempo elektromobilnosci),
2. Neutralny (tempo standardowe),

3. Optymistyczny (wysokie tempo rozwoju elektromobilnosci).

Przez tempo elektromobilno$ci rozumiane jest zastepowanie pojazdow spalinowych
napedzanych paliwami cieklymi pojazdami zeroemisyjnymi, zarejestrowanych na obszarze
Milanéwka. W zaleznosci od wariantu przyjeto okreslone tendencje spadkowe udziatu pojazddw
spalinowych w ruchu miejskim przedstawione w tabeli ponizej. Zmiany te wptyng na zwiekszenie

wykorzystania pojazdéw elektrycznych co takze wskazano w tabeli.

Tabela 3-9 Prognozowany trend zmiany liczby pojazdéw spalinowych na rzecz

wprowadzania pojazdow zeroemisyjnych na terenie Miasta Milanéwka wg scenariuszy

Liczba pojazdow

wymienionych
Catkowite ¥ ¥

Wariant . na elektryczne
zmiany
tacznie do 2040
roku
Pesymistyczny -0,01% -0,02% -0,05% -0,08% 14
Neutralny -0,05% -0,10% -0,25% -0,40% 69
Optymistyczny -0,40% -0,70% -0,90% -2,00% 344

Zrédto: Opracowanie wiasne

Na podstawie zatozonego spadku udziatu pojazdow spalinowych na terenie Miasta Milanowka
wyliczono efekt Srodowiskowy wynikajacy z zastgpienia ich pojazdami elektrycznymi. Wykorzystano
do tego liczbe pojazddéw spalinowych jakie zostang wymienione na elektryczne przy zatozeniu
Sredniej emisyjnosci pojazdu spalinowego zarejestrowanego na terenie Milandwka z normg EURO 3

(na podstawie rozdziatu 4.3.2).



Tabela 3-10 Prognozowany efekt ekologiczny (spadek emisji) wynikajacy z zakladanego

spadku liczby pojazdow spalinowych na rzecz stopniowego wzrostu udziatu pojazdow

elektrycznych po roku 2040

Wariant NMHC/ NMVOC [kg] NOx [kg] PM 2.5 [kg] CO2 [t]
Pesymistyczny 51,506 390,201 7,804 20,915
Neutralny 257,532 1 951,003 39,020 104,574
Optymistyczny 1 287,662 9 755,014 195,100 522,869

Zrbdio: Opracowanie wiasne

3.5.Monitoring jakosci powietrza

System oceny jakosci powietrza funkcjonuje na podstawie art. 85 - 95 ustawy z dnia 27
kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska (t. j. Dz. U. z 2019 r. poz. 1396). Monitoring stanu
powietrza wykonywany jest w celu zmierzenia, gromadzenia i analizy danych o stezeniach
szkodliwych substancji wystepujacych w powietrzu. W oparciu o zebrane dane wykonuje sie ocene

jakosci powietrza z uwagi na ochrone zdrowia ludzi.!*

Na terenie miasta nie sg zlokalizowane stacje pomiarowe stanu jakosci powietrza
atmosferycznego monitoringu powietrza Wojewddzkiej Inspekcji Ochrony Srodowiska (WIOS). Stad
brak jest systematycznych danych z pomiaréw monitoringowych, ktére pozwolityby na ocene stanu
zagrozenia atmosfery na tym terenie. Tym niemniej, na podstawie wyrywkowych pomiaréw
przeprowadzonych, przez WIOS na terenie powiatu grodziskiego mozna przyja¢, ze obszar ten

charakteryzuje stosunkowo dobra jakoé¢ powietrza atmosferycznego.®
Na terenie miasta Milandwka jako$¢ powietrza byta oceniana na podstawie®®:

e Obliczenia modelem matematycznym Calpuff (SO,, CO, NO,, PM10, PM2,5,
B(a)P(PM10), As(PM10), Cd(PM10), Ni(PM10), Pb(PM10)) wykonane na zlecenie
WIOS w Warszawie w latach 2014-2015.

. Obliczenia modelem matematycznym Calpuff (SO,, NO,, PM10, PM2,5, B(a)P(PM10)
wykonane na zlecenie WIOS w Warszawie w latach 2016-2017.

e Obliczenia modelem matematycznym CAMx (dla O;) wykonane na zlecenie WIOS
w Warszawie w latach 2014-2017.

14 2 édto: Protokét kontroli nr PL 152/2018 WIOS

15 PROGRAM OCHRONY I KSZTATOWANIA RODOWISKA MIASTA MILANOWKA WRAZ Z PLANEM GOSPODARKI ODPADAMI NA LATA 2004 -
2011

16 Na podstawie danych z GiOS



4 Stan obecny systemu transportowego
w Miescie Milandwek i regionie




Kluczowym elementem dla wdrozenia elektromobilnosci jest system transportowy na terenie
gminy. W tym rozdziale przedstawiono jego stan obecny, charakteryzujac stan infrastruktury
transportowej oraz taboru. Zaprezentowano takze obecnie wystepujgce niedobory
w zakresie transportu oraz omowiono kierunki modernizacji, majace zapewni¢ rowny dostep do

transportu dla wszystkich mieszkancéw gminy.

4.1. Struktura organizacyjna

Na terenie Miasta Milanéwka podmiotem odpowiedzialnym za organizacje transportu jest
Urzad Miasta w ramach ktorego dziatajg komorki specjalistyczne: Referat Technicznej Obstugi
Miasta (wykonuje zakres odpowiadajacy zarzadowi drdg, zarzadcg jest burmistrz miasta). Referat
ten wykonuje takze zadania zwigzane z inzynierig ruchu (organizacja ruchu podlega powiatowi)

oraz za organizatora transportu zbiorowego (organem administracyjnym jest tu burmistrz miasta).

Kwestie organizacji transportu publicznego ustalono jako dziatania o charakterze partnerstwa
publiczno - prywatnego przez wytonienie partnera prywatnego - operatora transportu zbiorowego
na zasadzie zamowienia publicznego o $wiadczenie ustug przewozowych. Jest to podstawowy model
realizacji tego zadania wiasnego gminy jaki przewidziano zaréwno przepisami Unii Europejskiej jak

i w Polsce.

Wdrozenie koncepcji elektromobilnosci wymaga rozstrzygniecia waznej kwestii - kto
dostarczy pojazdy elektryczne. Model opisany wyzej moze okazac sie kosztowny, jesli pojazdy
miatby dostarczy¢ operator, poniewaz gmina moze uzyskac¢ doptate z funduszy zewnetrznych,
niedostepng dla podmiotu komercyjnego. W takiej sytuacji nalezy rozwazy¢ wariant zakupu

pojazddw przez gmine i udostepnienie ich w drodze dzierzawy.
4.2. Charakterystyka infrastruktury transportowej

Istotnym elementem wptywajacym na jakos¢ i funkcjonalnos¢ transportu w gminie jest
dostepnos¢ infrastruktury transportowej. W ramach opracowania scharakteryzowano infrastrukture

komunikacji miejskiej, trasy rowerowe oraz drogi na terenie Miasta Milanéwka.
Infrastruktura Komunikacji Miejskiej

Na terenie Miasta Milandwka funkcjonuje 20 przystankéw autobusowych. Zgodnie z uchwatg
Rady Miasta Milanéwka !’ przystanki te udostepniane s nieodptatnie operatorom publicznego
transportu zbiorowego i przewoznikom wykonujacym regularne przewozy oséb w transporcie

publicznym. Korzystanie z nich wymaga jednak uzyskania zgody Burmistrza Miasta Milandwka.

Przewoznicy oraz operatorzy, ktérzy otrzymali zgode na korzystanie z przystankow
zobowigzani sg do zamieszczania rozktadéw jazdy na przystankach komunikacyjnych oraz po

uprzednim uzyskaniu zgody Burmistrza aktualizowania ich.

17 Uchwata nr 112/X/19 Rady Miasta Milanédwka z dnia 16 wrzesénia 2019 r. w sprawie okreélenia przystankéw komunikacyjnych oraz
warunkow i zasad korzystania z przystankéw komunikacyjnych na terenie Miasta Milanéwka



Tabela 4-1 przedstawia zestawienie przystankéw na terenie Milandwka. Dane przedstawione

w kolumnie ,numer przystanku” okreslajg lokalizacje przystanku. Oznaczenia 01 i 02 oznaczajq

odpowiednio lokalizacje po prawej i po lewej stronie wzgledem kierunku przebiegu drogi.

Tabela 4-1. Zestawienie przystankéw na terenie Miasta Milanéwka

Lp. | Nazwa Przystanku Numer Przystanku Lokalizacja Przystanku
01
1. | Przysziosci ul. Podlesna w poblizu posesji nr 79
02
. 01 .
2. | Lesny Slad ul. Podlesna przy skrzyzowaniu z ulicg Lesny Slad
02
01
3. | Gospodarska ul. Gospodarska w poblizu posesji nr 20
02
01 . - . .
4. |wspéina gl.d\fV§poIna w poblizu skrzyzowania z ul.
02 odlesng
01 . o ..
5. |parkowa ul. ,Pc_Jdgor_na w poblizu posesiji przy ul. Tadeusza
Kosciuszki nr 67
02
01
6. |Cmentarz ul. Wojska Polskiego przy cmentarzu
02
01
7. | Lasek Pondra ul. Wojska Polskiego w poblizu Lasku Pondra
02
01
8. |Ludna ul. Wojska Polskiego w poblizu posesji nr 21
02
o1 ul. Juliusza Stowackiego w poblizu posesji przy
ul. Spacerowej nr 5
9. | Spacerowa
02 ul. Juliusza Stowackiego w poblizu posesji nr 20
01 N " .
ul. Starodeby w poblizu posesji przy ul. Juliusza
10. f Starodeby 02 Stowackiego 10A
01
11. | Mickiewicza ul. Adama Mickiewicza w poblizu posesji nr 7
02
12. | Zaciszna 01 ul. Zaciszna w poblizu posesji nr 14
13. | PKP Milandéwek - Krakowska 02 ul. Krakowska w poblizu posesji nr 11
01
14. | Warszawska - Stare Kino ul. Warszawska w poblizu posesji nr 38
02
01
15. | Osiedle TBS ul. Bliska w poblizu skrzyzowania z ul. Jedwabng
02
01
16. | Osiedle Jedwabnik ul. Brzozowa w poblizu posesji nr 7A
02
01 . o . . .
17. | Biedronka u_I. Okollja w poblizu skrzyzowania z ul. Jézefa
02 Pitsudskiego
18. | Laczna 02 ul. Laczna w poblizu posesji nr 14




19. | Ktadka ul. Czubifska 02 ul. Krakowska w poblizu posesji przy ul. Kaprys 1

20. | Warszawska / Herberta 01 ul. Zbigniewa Herberta w poblizu posesji nr 1A

Trasy rowerowe

Obecnie na terenie Milandwka funkcjonujg trasy rowerowe o tacznej dtugosci 2,7 km.
W ostatnim czasie wybudowano trasy rowerowe wzdtuz ul. Grudowskiej - 0,86 km oraz réwnolegle

do ul. Krakowskiej wzdtuz toréw kolejowych od dworca PKP do granicy z Gming Brwindw 0,3 km.

Obecnie budowany jest takze cigg pieszo - rowerowy wzdtuz Krolewskiej od skrzyzowania
z ul. Grudowska do skrzyzowania z ul. Brwinowska. Jego dtugos¢ wyniesie ok. 1,6 km. Realizacja
planowana jest do czerwca 2020 r.

Drogi na terenie gminy

Powigzania komunikacyjne Miasta Milandwka z otoczeniem odbywajg sie przede wszystkim
w oparciu o uktad drogowy. Gtéwng droga, przebiegajacg z pdétnocnego-wschodu na potudniowy
zachod, stanowiaca 0% komunikacyjng Pasma Zachodniego, jest droga nr 719 Warszawa-Zyrardow-
Kamion. Petni ona na obszarze Milandwka funkcje trasy tranzytowej dla powigzan regionalnych. Na
terenie gminy brak jest drog krajowych, jednak w bezposrednim sgsiedztwie jej potnocnej granicy
zlokalizowana zostata autostrada A2 taczaca Warszawe z zachodnig granicg Panstwa. Najblizsze
wezly drogowe umozliwiajace wjazd na autostrade znajduja sie w Pruszkowie i w Grodzisku
Mazowieckim. Potozenie autostrady A2 w bezposredniej bliskosci Milandwka ma wptyw na kwestie
zwigzane z ruchem samochodowym na terenie miasta zaréwno w zakresie czesciowego odcigzenia
ulicy Krélewskiej, lecz rowniez zwiekszenia natezenia ruchu w zwigzku z prébami dotarcia czesci
kierowcéw okreznymi drogami, prowadzacymi przez teren Milanéwka, do autostradowego wezia
Grodzisk Mazowiecki. ¥ Na terenie Miasta Milanéwka znajduje sie: 3 km drdég wojewddzkich
zarzadzanych przez Mazowiecki Zarzad Drog Wojewddzkich w Warszawie, 11 km drég powiatowych
zarzadzanych przez Powiatowy Zarzad Drég w Grodzisku Mazowieckim oraz okoto 100 km drog
gminnych zarzadzanych przez Urzad Miasta. Milanéwek posiada dogodne potaczenia drogowe
z sasiednimi gminami (m. in. za posrednictwem drég powiatowych) Milandwek - Zétwin, Milanéwek
- Falecin - Kotowice, Milanéwek - Zukdéw oraz potaczenie z Grodziskiem Mazowieckim np. ul.

Debowa - 3 Maja *°.
Kolej

Przez Milandwek przebiegajq dwie linie kolejowe po oddzielnych parach toréw: nr. 4 dla
ruchu pociggéw kwalifikowanych, oraz nr 1 (dawna kolej warszawsko - wiedenska, obecnie dla
ruchu regionalnego). Magistrala ta stuzy takze pasazerskim przewozom podmiejskim pomiedzy
miejscowosciami zachodniego pasma aglomeracji warszawskiej, a Warszawg. W ramach

podmiejskiej komunikacji w centrum miasta zlokalizowana jest stacja PKP Milanéwek. Ponadto,
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przez potudniowe obszary Miasta przebiega zelektryfikowana linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej
(WKD) (oznaczenie nr 47 oraz 48), prowadzaca z centrum Warszawy do Grodziska Mazowieckiego,
z odgatezieniem do Milanéwka. Na terenie gminy zatrzymuje sie na stacjach ,Milanéwek Polesie”,
"Milanowek Brzozki" i “Milanowek Grudow” dzieki czemu miasto posiada korzystne potaczenia

komunikacyjne z blizszym i dalszym otoczeniem.?°

4.3. Charakterystyka taboru transportu publicznego
i indywidualnego oraz parametry ilosciowe i jakoSciowe
istniejgcego systemu transportu

Na terenie Milandwka funkcjonuja 2 linie autobusowe?!:

1. Linia A - przedtuzona do Grodziska Mazowieckiego, kursujaca na trasie Zukowska -
Szpital Zachodni. Linie obstuguje 6 kurséw dziennie w dni powszednie oraz 2 kursy
dziennie w weekendy. taczna dtugos¢ trasy (tam i z powrotem) wynosi 35 km,

2. Linia B - kursujaca na trasie taczna - Przedszkole Kasperek. Linia obstugiwana jest
wytacznie w dni powszednie za pomocg 5 kursdéw dziennie. taczna dtugos¢ trasy (tam
i z powrotem) wynosi 14 km,

Komunikacja miejska w Milanowku w ostatnim czasie obstugiwana byta przez kilku
operatoréw dziatajagcych po sobie jednak, najdtuzej przez firme PKS Grodzisk Mazowiecki,
wytoniong w wyniku zamoéwienia publicznego na obstuge zbiorowego transportu publicznego??.
Stawka, ktérg oferowato przedsiebiorstwo w dwoch przetargach w 2019 r. wynosita dla Milanéwka
5,21 zt/wzkm oraz 5,28 zt/wzkm. kaczna liczba pasazerow, ktérzy skorzystali z komunikacji

miejskiej w Milanéwku wyniosta w 2018 r. 26 976 0s6b.

Koszt przejazdu ptatnymi liniami komunikacji miejskiej na terenie Milanéwka wynosit

odpowiednio:

e 1,00 zt za bilet ulgowy,
e 2,00 zt za bilet normalny.

Z kolei ceny biletéw na linii wydtuzonej, wyjezdzajacej poza granice Milanéwka wynosit:

e 1,50 zt za bilet ulgowy,
e 3,00 zt za bilet normalny.
Komunikacja miejska obstugiwana byta wdéwczas taborem autobusowym z wykorzystaniem

3 pojazdéw?3:

1. Dwéch pojazdéw VDL Procity, wyprodukowanego w 2007 r. z norma emisji spalin
EURO 4,

20 pLAN ROZWOJU LOKALNEGO MIASTA MILANOWKA
21 Stan na 08.04.2020 r.

22 Stan na 08.01.2020 r. W momencie opracowywania dokumentu operator ten zostat zmieniony, ale z racji, ze w ostatnim czasie najdtuzej
Swiadczyt ustugi przewozowe w Gminie jego dane zostaly potraktowane jako najbardziej reprezentatywne w momencie powstawania dokumentu.

23 zawiadomienie o wyborze najkorzystniejszej oferty w postepowaniu znak sprawy: ZP:271.1.19.TOM.2019.EK



2. Jonckheere Procity, wyprodukowanego w 2007 r. z normg emisji spalin EURO 4.
Pojazdy te pozwalajg na przewoz 33 osbéb. Posiadajg 21 miejsc siedzacych (w tym 3
sktadane) oraz 12 miejsc stojacych. Ponadto wszystkie autobusy posiadajg co najmniej jedno

miejsca dla oséb poruszajacych sie na wdzkach inwalidzkich.

Obecnie prowadzone sa prace majgce na celu wypracowanie rozwigzania transportu

komunikacji miejskiej najbardziej korzystnego dla mieszkancéw miasta.

4.3.1.

Transport indywidualny jest jednym z dwodch rodzajéw transportu (obok transportu
zbiorowego) wedtug podziatu ze wzgledu na dostepnos¢ dla uzytkownikéw. Jego zadaniem jest
zaspokajanie potrzeb transportowych konkretnej osoby lub rodziny.

W miescie Milanowek zarejestrowanych jest 17 180 pojazdéw indywidualnych napedzanych
wiasnym zrédtem napedu?*. Wérdd nich wyodrebni¢é mozna przede wszystkim samochody osobowe,
a takze motocykle i motorowery. Na wykresach ponizej przedstawiono podziat pojazdéw ze wzgledu

na ich rodzaj oraz strukture wiekowa.

Rysunek 18. Struktura wiekowa motoroweréow
292

112

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

W miescie Milandwek zarejestrowanych jest obecnie 475 motorowerédw. Tutaj nalezy
zaznaczy¢, ze wedtug definicji z Prawa o ruchu drogowym motorower jest dwu lub tréjkotowym

pojazdem wyposazonym w silnik spalinowy o pojemnosci skokowej do 50 cm3 lub silnik elektryczny

2% Stan na dzieh 13.11.2019 r. na podstawie danych uzyskanych z CEPiK.


https://pl.wikipedia.org/wiki/Transport
https://pl.wikipedia.org/wiki/Pojazd_ko%C5%82owy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Silnik_spalinowy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Obj%C4%99to%C5%9B%C4%87_skokowa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Silnik_elektryczny

0o mocy nie wiekszej niz 4 kW, ktérego konstrukcja ogranicza predko$¢ jazdy do 45 km/h.?®
Najwiecej z nich poruszajacych sie na terenie Miasta Milandwka zostato wyprodukowanych miedzy

2001, a 2010 rokiem. Najstarszy motorower powstat w 1963 roku.

Na ponizszym wykresie przedstawiono strukture wiekowg motocykli zarejestrowanych

w miescie Milanéwek.

Rysunek 19. Struktura wiekowa motocykli

400

388
350
300
250
202
200
150
111
) - l
,

1925-1980 1981-1990 1991-2000 2001-2010 2011-2019

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

Wedtug Prawa o ruchu drogowym motocykle s pojazdami samochodowymi zaopatrzonymi
w silnik spalinowy o pojemnosci skokowej przekraczajacej 50 cm3, dwukotowymi lub z bocznym
wozkiem - wielo$ladowymi. Okreslenie to obejmuje rowniez pojazdy tréjkotowe o symetrycznym

rozmieszczeniu két.28

Obecnie na terenie Milanéwka zarejestrowanych jest 803 tego typu pojazdow.
Najstarszy z nich zostat wyprodukowany w 1925r. Najwieksza liczba motocykli takze pochodzi

z okresu miedzy 2001, a 2010 rokiem.

Kolejnym analizowanym przypadkiem pojazdow sg samochody osobowe, ktérych strukture

wiekowg wskazano ponizej.

25 Art. 2 pkt 46 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2018 r. poz. 1990)

26 Art. 2 pkt 45 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2018 r. poz. 1990).
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http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20180001990
http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20180001990

Rysunek 20. Struktura wiekowa samochodéw osobowych
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

Samochody osobowe stanowig najwieksza czes¢ wszystkich indywidualnych pojazdéw
zarejestrowanych w miescie Milandéwek (92,6%) liczac prawie 16 tys. sztuk. W zwigzku z tym
$rednio na jednego mieszkanca przypada jeden taki pojazd. Nie powinno dziwi¢ tak duze ich
wykorzystanie szczegdlnie, ze stuzg mieszkancom przede wszystkim do podrézowania do miejsc
pracy potozonych nie tylko na terenie aglomeracji miejskiej. Najstarsze samochody osobowe
zostaty wyprodukowane w 1932 roku. Najwiecej powstato jednak miedzy 1991, a 2010 rokiem, co

wskazuje na $rednig wieku na poziomie ok. 20 lat.

Podczas analizy struktury pojazdéw indywidualnych nalezy zwréci¢ takze uwage na rodzaj
paliwa wykorzystywanego do ich napedu. To ono w gtdwnej mierze wptywa na emisyjnos¢ pracy

tych pojazdow. W tabeli ponizej zaprezentowano podziat paliw w przypadku motorowerdw.

Tabela 4-2. Struktura paliw zasilajacych motorowery w miescie Milanowek

L.p. Rodzaj paliwa Liczba pojazdow

1 Benzyna 466
2 Mieszanka (paliwo-olej) 8
3. Energia elektryczna 1
4 Suma 475

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

Benzyna jest paliwem zasilajagcym 98% wszystkich motoroweréw w Milandwku. Poza tym
mozna takze wyrdzni¢ 8 pojazdéw wykorzystujgcych do napedu mieszanke (paliwo-olej).
Mieszanka ta zasila silniki dwusuwowe, ktére stosowane byly w skuterach oraz motocyklach
o matych pojemnosciach skokowych silnika. Obecnie jednak pojazdy z takim napedem nie sg juz
produkowane, gdyz zostaty wyparte m.in. przez oszczedniejsze i czystsze pod wzgledem emisji
spalin silniki czterosuwowe. W Milandwku zarejestrowany jest rowniez 1 motorower zeroemisyjny

wykorzystujacy do napedu energie elektryczng. Mimo, ze motorowery elektryczne sg najbardziej



ekologiczne to ich popularno$¢ w dalszym ciggu jest niewielka, ze wzgledu na wysokie koszty

zakupu, czasami nawet 4 krotnie wyzsze od spalinowych odpowiednikdow.
W kolejnym zestawieniu przedstawiono strukture paliw dla motocykli.

Tabela 4-3. Struktura paliw zasilajacych motocykle w miescie Milanéwek

L.p. Rodzaj paliwa Liczba pojazdow

1. Benzyna 799
2. Mieszanka (paliwo-olej) 4
3. Suma 803

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzier 13.11.2019 r.

W tym przypadku benzyna takze stanowi gtéwny rodzaj paliwa. Jedynie w przypadku 4
motocykli wykorzystywane jest inny nosnik energii, czyli mieszanka (paliwo-olej). W miescie
Milanéwek na chwile obecng nie ma zarejestrowanych motocykli elektrycznych mimo, ze na
krajowym rynku dostepnych jest juz kilka modeli. Oczywiscie tak jak w przypadku motorowerow

barierg zwigzang z zakupem takze moze by¢ cena.
Najbardziej réznorodng strukture zasilania majg samochody osobowe. Ws$rdd nich pojawiajq
sie jednostki, ktére mogg by¢ napedzane dzieki wiecej niz jednemu rodzajowi paliwa. W gtdwnej

mierze zawdzieczajg to hybrydowej budowie uktadu napedowego.

Tabela 4-4. Struktura paliw zasilajacych samochody osobowe w miescie
Milanéwek

Rodzaj paliwa podstawowego Rodzaj paliwa alternatywnego Liczba pojazdow
1. Benzyna = 7 808
2. Benzyna Energia elektryczna 36
3. Benzyna Gaz ptynny (LPG) 3 297
4, Olej napedowy - 4727
5. Olej napedowy Energia elektryczna 4
6. Olej napedowy Gaz ptynny (LPG) 2
7. Olej napedowy Gaz ziemny sprezony (CNG) 1
8. Energia elektryczna - 2
9. Gaz ptynny (LPG) = 3
10. | Inne - 22
11.  Suma 15 902

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

Najwiecej samochoddéw osobowych (7 808) zasilanych jest benzyng. Drugie w kolejnosci sg
pojazdy z napedem diesla na olej napedowy (4 727 sztuk). Samochody osobowe majace mozliwos¢
wykorzystania wiecej niz jednego paliwa stanowig 21% wszystkich pojazdéw. Nalezy zwréci¢ takze
uwage, ze w Milanéwku zarejestrowane sg 2 zeroemisyjne samochody osobowe zasilane energig

elektryczna.

W tabeli ponizej przedstawiono strukture pojazdéw ze wzgledu na ich charakter emisyjny. Do

kategorii pojazdéw hybrydowych niskoemisyjnych zaliczono te mogace by¢ zasilane przez wiecej



niz jedno paliwo, wsrdd ktérych przynajmniej jednym byfa energia elektryczna lub sprezony gaz
ziemny (CNG).

Tabela 4-5. Struktura pojazdéw ze wzgledu na ich charakter emisyjny

L.p- Typ pojazdow Liczba pojazdow
1. Spalinowe 17 136
2. Hybrydowe niskoemisyjne 41
3. Zeroemisyjne (elektryczne) 3

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych uzyskanych z CEPiK, stan na dzien 13.11.2019 r.

W Milandwku wséréd wszystkich pojazdéw indywidualnych dominujaca wiekszo$¢ stanowig
pojazdy spalinowe (99,74%). Tylko nieliczne wykorzystujg do napedu alternatywne zrédta energii
bardziej przyjazne dla $rodowiska. Jak juz wspomniano wczeséniej gtdwng przyczyng takiej
struktury jest przede wszystkim znacznie wyzsza cena pojazdow zero- i niskoemisyjnych
w stosunku do ich spalinowych odpowiednikow. Dodatkowo niekorzystnym czynnikiem moze by¢
brak infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych na terenie Milandwka.

Istotne jest aby pojazdy spalinowe, mimo ze nie s tak ekologiczne jak elektryczne czy
hybrydowe spetniaty odpowiednie normy emisji spalin (tzw. Normy EURO). Europejskie standardy
emisji spalin to normy okreslajace, ile maksymalnie zanieczyszczen mogg wyemitowaé pojazdy
sprzedawane na terenie Unii Europejskiej. Normy te reguluja, jaka powinna by¢ emisja tlenkdw
azotu, tlenkéw wegla, weglowodoréw oraz czastek statych w pojazdach poruszajacych sie po
drogach. Od 1992 wraz z wprowadzeniem normy emisji EURO 1 kwestie te obejmujg dyrektywy
europejskie, ktore z czasem wprowadzajq coraz bardziej rygorystyczne wymogi. W zwigzku z tym

pojazdy wyprodukowane w danym okresie muszg spetnia¢ wskazang przepisami norme.

Od 1992 r. norma EURO 1
e 0d 1996 r. norma EURO 2
e 0Od 2000 r. norma EURO 3
e 0Od 2005 r. norma EURO 4
e 0Od 2009 r. norma EURO 5
e 0d 2014 r. norma EURO 6

Na podstawie danych uzyskanych z CEPiK oraz obowigzujacych w UE przepiséw dotyczacych
norm EURO dla pojazdéw spalinowych podzielono te zarejestrowane w miescie Milandwek ze
wzgledu na spetniane przez nie odpowiednie normy emisji. W przypadku gdy w zestawieniach
CEPiK nieznana byta norma EURO danych pojazddéw, przyporzadkowywano ja opierajac sie na roku
produkcji i obowigzujacych w tamtym czasie dopuszczalnych normach, ktére charakteryzowaty

produkowane wtedy pojazdy. Na wykresie ponizej przedstawiono wyniki analiz.



Rysunek 21. Struktura pojazdow spalinowych ze wzgledu na spelnianie
norm emisji EURO.
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z CEPIK, stan na dzieri 13.11.2019 r.

Pojazdy spalinowe zarejestrowane w miescie Milandwek w wiekszosci nie spetniaja norm
emisji powyzej EURO 4. Nalezy do nich ok. 66% wszystkich analizowanych srodkéw transportu. Ma
to bezposredni zwigzek z wiekiem tych pojazdéw. W okresie, kiedy byly produkowane
obowigzywaty mniej restrykcyjne normy jak EURO 1, 2 czy 3 lub nie wymagano jeszcze zadnych
norm emisji (przed 1992 rokiem). Pojazdy spalinowe spetniajace najnowsze i najbardziej

restrykcyjne normy EURO 6 stanowig 5,5% wszystkich liczac 945 sztuk.

4.4.0pis niedoboréw jakosciowych i iloSciowych taboru
i infrastruktury w stosunku do dotychczasowych zamierzen

Tabor
Miasto wykorzystuje w transporcie publicznym tabor posiadany przez zakontraktowanych
operatorow. Obecnie wykonawca ustug przewozowych dysponujacy taborem starego typu,
w wiekszosci nabytym jako uzywany. Najstarsze pojazdy majg okoto 15 lat, silniki standardu EURO
4.

Infrastruktura — ukfad drogowy

Pod wzgledem infrastruktury transportowej uktad wewnetrzny miasta jest dobrze
wyposazony, pewne zastrzezenia moze budzi¢ stan techniczny nawierzchni drég lokalnych (nie jest

to jednak przedmiotem tego dokumentu). Ograniczeniem dla prowadzenia linii autobusowych sg



parametry geometryczne wielu ulic - waskie nawierzchnie i mate promienie skretow, takze bliskos¢

drzew i zabudowy, utrudniajg, ale i wykluczajg prowadzenie linii w niektérych czesciach miasta.

Ponadto zastrzezenia budzi uktad parkingowy, w tym w szczegolnosci brak miejsc
parkingowych na posesjach, zwiaszcza w sytuacji prowadzenia tam dziatalnosci gospodarczej.
Prowadzi to do parkowania poza posesjami, w pasie drogowym, co zaweza przestrzen dla pojazdéw

w ruchu i prowadzi do konfliktéw i zagrozenia bezpieczenstwa.

Natomiast kluczowym wyzwaniem jest kwestia poprowadzenia drogi wojewddzkiej DW719
przez teren miasta. Potozenie drogi wyklucza jej rozbudowe (poszerzenie), nawet dobudowa Sciezki
rowerowej odbywa sie kosztem chodnika. Dobowe natezenie ruchu na drodze wynosi wg
Generalnego Pomiaru Ruchu Drogowego GDDKIA z 2015 roku okoto 18 000 pojazddw, co oznacza,
ze w okresach szczytowych przepustowosc jest przekraczana, powodujac zatory. Droga jest jedno-
jezdniowa, po jednym pasie ruchu w kazdym kierunku i pasami do skretéw w newralgicznych

skrzyzowaniach.

Obecnie zarzadca tej drogi, czyli Mazowiecki Zarzad Drég Wojewoddzkich nie przewiduje

budowy obejscia drogowego Milandéwka (i ew. innych miejscowosci w tym rejonie).

Ta kwestia staje sie waznym czynnikiem ksztaltowania zabudowy i organizacji
funkcjonowania miasta, takze pod katem obstugi transportowej. Niezbedne jest staranne

zaprogramowanie takiej przebudowy.

Sie¢ drog i $ciezek rowerowych

Dotychczasowe dziatania miasta w zakresie planowania i inwestowania w system
transportowy sg skoncentrowane na rozwoju sieci drogowej. Elementy mogace dotyczy¢ kwestii
elektromobilnosci dotycza wydzielania przestrzeni (gtéwnie w pasach drogowych) lub
wytypowanych ulic i drég gminnych z przeznaczaniem na Sciezki (trasy) rowerowe i pieszo -
rowerowe. Trudnosci w uzyskaniu przestrzeni w pasach drég na ten cel powoduja, ze dziatania te
sq ograniczone i ograniczajg sie do dziatan w ramach przebuddéw ulic i wprowadzanie Sciezek

~Wcisnietych” w istniejacy pas drogowy.

Jednak, aby uzyskac efekty elektromobilnosci w tym zakresie dziatania te powinny by¢
kontynuowane tak, aby uzyskac efekty kompletnej sieci, sprzyjajacej znacznemu wzrostowi udziatu
i liczby podrézy rowerami i pojazdami UTO. Plany w tym zakresie istniejg, ale sq zaawansowane
w niewielkim stopniu (por. rozdziat 5.3.) a warunkiem uzyskania znaczacego ograniczenia ruchu
samochodowego jest udziat ruchu rowerowego na poziomie 30%. Szacuje sie, ze udziat ten wynosi

obecnie okoto 2%.

Poniewaz jednak kwestia ustalenia sieci rowerowo — pieszej nie jest obecnie objeta formalnie
zapisami obowigzujacego od prawie 22 lat Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego wskazane jest sformalizowanie tego poprzez stosowny dokument
implementacyjny (np. Program operacyjny rozwoju ruchu rowerowego i pieszego dla Milandwka)

lub ujecia tej kwestii w powstajacym dokumencie.



4.4.1.

Sie¢ drogowa Miasta zostata zaplanowana w ramach prac nad Studium Uwarunkowan
i Kierunkdéw Zagospodarowania Przestrzennego w roku 1997. Koncepcja ta jest kontynuowana
z poprzednich okreséw planowania. Z uptywem czasu okazato sie, ze jest to rozwigzanie niemozliwe
do wdrozenia ze wzgledu na zainwestowanie terenéw na potudniu miasta. Ponadto zrezygnowano

z tego rozwigzania w planie wojewddztwa.

Te dziatania pozwolg na wykorzystanie uktadu przestrzennego drog w obrebie srédmiescia do
poprowadzenia tras pieszych i rowerowych poza ulicami o duzych natezeniach ruchu, a takze na
wprowadzenie zasad ruchu uspokojonego i regulacji parkowania w $cistym centrum dla

zmniejszenia ucigzliwosci ruchu samochodowego i zagrozen bezpieczenstwa.

4.4.2.

Zaspokojenie potrzeb elektromobilnoséci w transporcie zbiorowym polega gtéwnie na
wprowadzeniu do taboru pojazdow elektrycznych. Skala tego dziatania zalezy od dwdch czynnikow:

e Mozliwosci finansowych dla zakupu pojazdéw (w tym uzyskanie wsparcia rzagdowego;

pojazdy sq obecnie okoto 2,5 razy drozsze od tradycyjnych),
e Wopiecia punktow tadowania do sieci energetycznej.

Wykorzystywane srodki transportu komunikacji miejskiej opisano w rozdziale 4.2.

4.4.3. Ruch pieszy i rowerowy

Ruch rowerowy jest traktowany obecnie gtéwnie jako rekreacyjny, ale takze jako

uzupetnienie transportu indywidualnego.

Obecne tendencje w miastach europejskich zmierzajg do uznania roweru jako petnoprawny
$rodek indywidualnego, ekologicznego transportu miejskiego, zaréwno dla potrzeb codziennych
dojazdow do pracy i nauki, jak i dla potrzeb bytowych i rekreacyjnych. Takie same funkcje powinny
przypada¢ rowerom wspomaganym silnikami elektrycznymi oraz pojazdom typu UTO (hulajnogi,
deski, itp.).

Infrastruktura dla potrzeb ruchu rowerowego

Milandwek przystapit do tworzenia sieci ruchu rowerowego podporzadkowanego trzem celom:
(a) udostepnieniu lokalnych punktéow zainteresowania w miescie (praca, szkoty, ustugi) (b) dojazd

do przystankéw kolejowych, (c) prowadzeniu ruchu rekreacyjnego / turystycznego.

Infrastruktura rowerowa oparta jest na nastepujacych gtéwnych trasach:



1. Trasie taczacej Grodzisk Mazowiecki z obecnie budowanym odcinkiem poprowadzonym
osiowo przez zwartg zabudowe miasta (ul. Krélewska, DW 719) od skrzyzowania z ul. Grudowskg

do skrzyzowania z ul. Brwinowska,
2. Trasie wzdtuz ul. Grudowskiej,

3. Trasie réwnolegtej do ul. Krakowskiej wzdtuz toréw kolejowych od dworca PKP do granicy

z Gming Brwindw.

Estymacja ruchu pieszego i rowerowego Dla Milanéwka nie byly prowadzone badania
zachowan transportowych mieszkancow, stad do estymacji zastosowano metode analogii, opartg
na wynikach Warszawskiego Badania ruchu z 2005 roku, a takze badanie przemieszczen kart SIM
w ramach ekspertyzy zwigzanej z planem utworzenia bus pasa na drodze krajowej DK 7 w 2009
roku. Na podstawie tych badan mozna zatozy¢ ogdlny udziat ruchu pieszego i rowerowego w sumie
ruchu wewnetrznego oséb na poziomie 25 - 35%, z czego ruch rowerowy moze stanowi¢ 1 - 10%,

zaleznie od rozwoju sieci drog rowerowych.

Zazwyczaj model ruchu pieszego opisany jest przez udziat tej formy transportu w funkcji
dtugosci tej podrozy przy dwdch krancowych stanach: okoto 100% podrézy na odlegtosci do 400 m

oraz prawie 0% podrézy powyzej 3 km.

Szczegoty zagadnien powstawania i rozktadow ruchu pieszego opisano w pracy zleconej przez
Krajowa Rade Bezpieczenstwa?’ i z tej pracy zaczerpnieto zatozenia do oceny wielkosci ruchu

pieszego dla Milandwka.

Hipoteza rozwoju ruchu rowerowegomDoswiadczenia swiatowe wskazujg, ze udziat ruchu
rowerowego w catkowitych podrézach w Miescie zalezy od dwéch czynnikéw: (1) gestosci sieci drég
rowerowych w miescie (km/km?) oraz (2) liczby uzytkownikéw (ta wartos¢ jest proporcjonalna do
liczby mieszkancéw, ale zalezy takze od mobilnosci rowerowej, jaka trzeba zbadac¢ przez stosowne

badania socjologiczne).

W Polsce nie prowadzi sie systematycznych, szczegdtowych badan ruchu pieszego
i rowerowego, ale zjawisko to zauwazono juz w okresie przed wzrostem popularnosci roweru
w krajach zachodnich. Fundamentalne badania w tej kwestii prowadzi w Austrii i Niemczech od lat
70. XX wieku zespdt Profesora Hermanna Knoflachera z Uniwersytetu Technicznego z Wiednia
i wykazaty one Scistg, liniowa korelacje miedzy udziatem ruchu rowerowego w podrdzach

w miescie, a gestoécia sieci infrastruktury rowerowej?®. Zaleznoé¢ te opisuje réwnanie liniowe:

U=25+22¢G;,
gdzie:

2 Metodologia systematycznych badan zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wraz z
przeprowadzeniem badan pilotazowych”, Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej (FRIL), Politechnika Gdanska
(PG), Politechnika Krakowska (PK), Gdansk 2015

28 Knoflacher H., Kloss H. P. ,Redverkehr den Ergebnissen einer Erhebung” (Wyniki badan ruchu rowerowego),
Strassenverkehrstechnik, 4/1979



U, - udziat ruchu rowerowego w %
Gr - gestoé¢ sieci drég rowerowych, w km/km?

Jak wida¢ przy braku infrastruktury udziat podrézy rowerami wynosi okoto 2,5%. Odpowiada

to rzedowi wielkosci, z jakim mamy do czynienia w Milanéwku (ok. 2%).

Relatywnie szybki przyrost ruchu rowerowego w zbadanych polskich miastach?® pokazuje, ze
inwestowanie w infrastrukture rowerowg pozwala na ,Sciggniecie” z ruchu samochodowego nawet
10% potoku pasazerskiego (wobec 30% w miastach niemieckich, holenderskich, skandynawskich,
ale polityka pro-rowerowa jest tam prowadzona od lat 60, nie wspominajac, ze rower od dawna byt

tam waznym $rodkiem transportu).

Austriaccy badacze stwierdzili, ze relacje dtugosci sieci do udziatu ruchu rowerowego zalezg
nie tylko od gestosci sieci drog rowerowych, ale takze liczby mieszkancow (potencjalnych
uzytkownikéw). Im wiecej mieszkancow tym wieksze ryzyko, ze ruch na drogach rowerowych
przekroczy ich przepustowos¢ w centralnej czesci sieci, i odwrotnie — mata liczba uzytkownikéow to

~puste” drogi rowerowe.

Dla warunkéw polskich zaleznos¢ te opracowat Dr Andrzej Zalewski 3° i opisuje ja réwnanie

liniowe:
Ur = 2,5 4+ 24*Gr
gdzie:
Ur - udziat ruchu rowerowego w %
Gr - gestosc sieci - dtugos¢ drog rowerowych w km na 1000 mieszkancéw, w km/km?2

Jak wida¢ przy braku infrastruktury udziat podrézy rowerami wynosi okoto 2,5%. Odpowiada
to rzedowi wielkosci, z jakim prawdopodobnie mamy do czynienia w Milandwku (ok. 2%). Gdyby
z tej formuty wyprowadzi¢ oczekiwany udziat na poziomie 15% ruchu, wéwczas dtugosc¢ sieci

powinna wynies¢ okoto 55 km, za$ dla 30% udziatu - 120 km.

Zatozenia dla miast polskich dajg wynik o 40% nizszy niz dla austriacko - niemieckich, co
zapewne jest skutkiem innych preferencji w uzytkowaniu roweru. Z czasem nalezy oczekiwaé, ze
zachowania te upodobnig sie. Nalezy przy tym zastrzec, ze stosowana czesto polityka aranzowania
$ciezek rowerowych w ramach paséw drogowych w obrebie chodnikdw wprawdzie daje szybki
przyrost dfugosci sieci, ale nie stwarza dogodnych warunkéw dla ruchu rowerzystéw. Z czasem
konieczne jest przeksztatcanie sieci w system wydzielonych, samodzielnych drég rowerowych, co

zapewni przyrost udziatu ruchu rowerowego.

Obecna sie¢ drog rowerowych w Milanéwku o tacznej dtugosci 2,7 km jest dalece
niewystarczajaca dla zwiekszenia udziatu ruchu rowerowego. Jak wynika z danych co do obecnego

i planowanego stanu sieci nie spetnia ona takze cechy sieci kompleksowej. Dalsza rozbudowa

2% za http://www.green-projects.pl/2016/10/miasta-dla-rowerow-ranking-2016/ wg Stowarzyszenia Miasta dla Roweréw

30 7a Zalewski A. ,Modele ruchu rowerowego w miastach i aglomeracjach”, w materiatach Konferencji ,Modelowanie
podrézy i prognozowanie ruchu”, Zeszyty Naukowo - Techniczne SITK RP Oddziat w Krakowie, Krakéw 2009


http://www.green-projects.pl/2016/10/miasta-dla-rowerow-ranking-2016/

kompletnej sieci tgczacej poszczegdélne osiedla moze spowodowac wzrost udziatu ruchu
rowerowego. Trzeba wiec zatozy¢, ze w ramach strategii powstanie sie¢ dréog rowerowych dla sieci
okoto 20 km, co spowoduje wzrost do poziomu okoto 20 % udziatu w sumie niepieszego ruchu oséb
w miescie.

Jesli przyjaé, ze stosowanie wskazanych wzorow jest mozliwe z zastrzezeniem uwagi co do
mniejszej sktonnosci do uzywania roweréw w Polsce, to dla dtugosci sieci okoto 100 km oraz
prognozowanej liczby mieszkancéw na rok 2035 okoto 17 tys. oséb, wzér podany wyzej na udziat

ruchu rowerowego daje wynik okoto 20%.

Reasumujac: koncepcja lokalizacji drég rowerowych wsparta promocjg roweru oraz
udostepnieniem pojazdow wspomaganych energig elektryczng pozwala liczy¢ na osiggniecie po jej
realizacji poziomu do 30% udzialu ruchu rowerowego w miescie, co odpowiada liczbie

uzytkownikow rzedu 10 000 oso6b dziennie.

Warunki wdrozenia polityki rozwoju ruchu rowerowego

Doswiadczenia miast polskich potwierdzajg wyniki badan niemieckich i austriackich
Knoflachera i Klossa o nadrzednym znaczeniu utworzenia spojnej sieci drog rowerowych jako
warunku wstepnego rozwoju ruchu rowerowego w miescie. Niemniej nalezy przyjac¢ kilka zasad

wdrazania tej koncepcji w celu uzyskania zaktadanego udziatu ruchu rowerowego w podrézach:

e W kolejnej fazie rozwoju nalezy dazy¢ do rozdzielania pasdw ruchu pieszego i rowerowego,
a nastepnie poprowadzi¢ trasy rowerowe w dostepnej przestrzeni paséw drogowych,
wydzielajac dla ruchu rowerowego niezbedne minimum miejsca droga oznakowania

poziomego. Zasada powinno by¢é niezmuszanie rowerzysty do zsiadania z roweru.

e W kolejnym etapie nalezy poszukiwa¢ mozliwosci wyprowadzania tras rowerowych poza
oddziatywanie ruchu pieszego. Pozwoli to na uzyskanie wtasciwych szerokosci pasa ruchu dla
rowerdéw.

e Koncepcja zawiera tylko elementy przestrzenne sieci, dlatego nalezy do niej opracowac
i wdrozy¢ elementy organizacji ruchu oraz popularyzacji ruchu rowerowego, bez
czego uzyskanie wzrostu udziatu tego ruchu nie bedzie realne. Wiekszo$¢ miast polskich
praktykuje w tym zakresie $ciste wspdtdziatanie z organizacjami entuzjastow ruchu

rowerowego i ekologicznymi.

Za spetnieniem zaktadanych optymistycznych zatozen wielkosci ruchu rowerowego
przemawia szybkie wprowadzanie technologii wspomagania napedu miesniami napedem

elektrycznym, co zdecydowanie poprawi zdolnosci cyklistow do pokonywania wzniesien.



4.5 Podsumowanie

Milanéwek wprawdzie dysponuje w miare dobrze rozwinietg siecig transportowa, lecz

wymaga ona dostosowania do najwazniejszych wyzwan:

e mozliwosci przeprowadzenia restrukturyzacji sieci i stworzenie wiekszej liczby dogodnych
potaczen z obszarami sasiednimi (w tym utwardzenie i remont istniejacych drég) w celu
"rozproszenia" ruchu z trasy 719 poza najscislej zabudowang cze$¢ miasta z mozliwie
najlepszym zabezpieczeniem przed ucigzliwoscig i zagrozeniami wynikajacymi z lokalizacji
drogi w obrebie zabudowy miejskiej,

. mozliwosci wdrozenia rozwinietego systemu rowerowego w skali miasta i regionu.

Rozwigzanie tych kwestii jest mozliwe takze dzieki wdrazaniom zasad elektromobilnosci,
zaréwno w odniesieniu do wzmocnienia ustug transportu zbiorowego autobusami zeroemisyjnymi,

jak i roweru elektrycznego i UTO.

Sie¢ drogowa miasta jest przygotowana do rozwijania ustug lokalnego transportu
zbiorowego. Niemniej szacowany udziat tego ruchu w przewozach jest bardzo niski (rzad 20%) co
powoduje, ze pojazdy elektryczne, ze wzgledu na swodj znaczny koszt inwestycyjny mogg sie
okazac¢ nieoptacalne. Ta kwestia wymaga zbadania w ramach koncepcji rozwoju transportu

zbiorowego.



Opis istniejgcego systemu
energetycznego Miasta Miandwek




5.1.System elektroenergetyczny

W krajowym systemie elektroenergetycznym wyroznia sie 3 podsystemy:

e Wytwarzanie,
e Przesyt energii,

e Dystrybucja energii.

W zaleznosci od dystansu, energia elektryczna jest przesytana na réznych poziomach napiec.
Wyrdznia sie:
e Sie¢ przesytowg najwyzszego napiecia — pracujaca w zakresie od 220 kV do 400 kV, stosowang,
w przypadku przesytu na duze odlegtosci,
e Siec przesytowq i dystrybucyjng wysokiego napiecia - pracujacg na napieciu 110 kV, stosowang
do przesytu do kilkudziesieciu kilometrdw,
e Sie¢ dystrybucyjng s$redniego napiecia (SN) pracujacg na napieciu od 6 kV do 30 kv,
wykorzystywang przy dystrybucji energii elektrycznej,
e Sie¢ dystrybucyjng niskiego napiecia (nN), dostarczajacg napiecie o wartosci 230/400 V,
stosowang do dystrybucji energii elektrycznej do koncowego odbiorcy.
Wykorzystanie pojazdow elektrycznych wptynie w istotny sposdb na funkcjonowanie systemu
elektroenergetycznego w gminie, w szczegolnosci na obcigzenie lokalnych sieci dystrybucyjnych

$rednich i niskich napie¢ oraz stacji transformatorowych SN/nN.

5.1.1.

Zgodnie z projektem ,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Milanéwka na lata 2004-
2020” na terenie gminy prowadzono modernizacje elektroenergetycznej sieci dystrybucyjnej
poprzez wymiane sieci napowietrznych na podziemne linie kablowe w wiekszosci nowobudowanych
odcinkéw drég. Stan infrastruktury dystrybucyjnej przektada sie bezposrednio na bezpieczenstwo
dostaw energii. W przypadku wzrostu zapotrzebowania na energie spowodowanego rozwojem
elektromobilnosci stan sieci dystrybucyjnej bedzie kluczowym czynnikiem determinujgcym

mozliwos¢ realizacji inwestycji w tym zakresie.

5.1.2.

Zgodnie z ,Planem Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Milandwek” z perspektywag do roku
2024 witadze gminy przewidziaty w budzecie 255 tys. ziotych na modernizacje os$wietlenia
ulicznego, ktérej celem jest wymiana lamp na rozwigzania energooszczedne. Przedsiewziecie to
nalezy oceni¢ jednoznacznie pozytywnie, poniewaz prowadzi ono do zmniejszenia zuzycia energii
elektrycznej oraz zapotrzebowania na moc. Tworzy to rezerwe, ktéra moze zosta¢ spozytkowana

na inne cele zgodne ze strategig rozwoju miasta.



5.2.0cena bezpieczenstwa energetycznego Miasta Milanowka

Rozwoj elektromobilnosci na obszarze Miasta Milandwka bedzie skutkowat wzrostem zuzycia
energii elektrycznej oraz poboru mocy. Celem zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego gminy
w przysztosci niezbedne bedzie zatem skonsultowanie z operatorem sieci dystrybucyjnej mozliwosci
zwiekszenia poboru mocy, a takze ewentualne wypracowanie rozwigzan majacych na celu
umozliwienie zaspokojenie rosngcych potrzeb w tym zakresie. Nalezy pamietaé, ze zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego jest rowniez celem dystrybutora energii, a rozwdj infrastruktury
planowany jest w oparciu o analize zapotrzebowania ze strony odbiorcédw energii na danym

obszarze.

5.3.Wariantowa prognoza zapotrzebowania na energie
elektryczng, gaz lub inne paliwa alternatywne w okresie do
2025 r.

Dokument pn. ,Strategia zrownowazonego rozwoju Miasta Milandwka na lata 2004-2020"
zawiera ograniczony zakres zadan, ktére wptyng na zapotrzebowanie na energie elektryczng i gaz.
Wskazane zadania w ramach kierunkdw rozwoju strategicznego, ktore mogg miec przetozenie na

zmiane energochtonnosci gminy to:

e W ramach celu 4.3 ,Poprawa jakosci infrastruktury komunikacyjnej” wskazano
zadanie opracowania programu rozbudowy i modernizacji uktadu komunikacyjnego
w miescie i rozwdj alternatywnych form transportu publicznego”. Zadanie to jest
zgodne z zatozeniem dokumentu Strategii, w zwigzku z czym jego wptyw wskazano
w sekcji 5.3.2.

e« W ramach celu 4.4 ~Poprawa jakosci infrastruktury technicznej
i teleinformatycznej” wskazano zadanie modernizacji sieci elektroenergetycznej.
Wptyw realizacji tego zadania zostat uwzgledniony w danych przekazanych od
operatoréow infrastruktury energetycznej, jego skutki i prognoza na lata przyszte

zostata wskazana w analizie opisanej w sekcjach 5.3.1. oraz 5.3.2
W dokumencie nie wskazano harmonogramu wdrazania zmian i proponowanych miernikow
ich realizacji. W zwigzku z tym jako baze wiedzy do prognozowanego zapotrzebowania na energie
wykorzystano wyniki symulacji wptywu wdrozenia Strategii Rozwoju Elektromobilnosci na

zapotrzebowanie na energie elektryczna.

W zwigzku z faktem, ze zakres Strategii uwzglednia potencjalny wzrost ilosci pojazddéw
elektrycznych, ktéry nie bedzie miat przetozenia na zmiane zuzycia paliw alternatywnych,

w rozdziale pominieto analize zapotrzebowania na paliwa gazowe oraz inne alternatywne.



5.3.1. Prognoza na zapotrzebowanie energii z uwzglednieniem
obecnego trendu

W ramach opracowania Strategii przenalizowano mozliwosc zmiany
w zakresie zapotrzebowania na energie w latach 2020-2025. Nie zidentyfikowano czynnikéw, ktdre
mogtyby mieé¢ znaczacy wptyw na poziom zuzycia energii w skali miasta, przyjeto zatem,
ze zapotrzebowanie na energie bedzie rosng¢ w dotychczasowym tempie odpowiadajgcym

rozwojowi miasta.

Tabela 5-1 Prognoza zuzycia energii na terenie Miasta Milanowka w latach
2020-2025 zgodna z obecnym trendem

Rok Zapotrzebowanie na energie [MWh]
2020 23 074
2021 23 243
2022 23 412
2023 23 583
2024 23 755
2025 23928

Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu ,Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Milandwek”

Zapotrzebowanie na energie w miescie Milanéwek wzrasta rocznie o okoto 0,74%. Jest to

warto$¢ odpowiadajgca stabilnemu rozwojowi miasta.

5.3.2. Prognoza na zapotrzebowanie energii z uwzglednieniem
zatozen strategii zrownowazonego rozwoju miasta Milandwka

W miescie Milanéwek nie jest planowana budowa stacji tadowania pojazdéw gazem
sprezonym CNG, w zwigzku z czym rozwdj elektromobilnosci nie wplynie na zmiane

zapotrzebowania na paliwo gazowe.

Zaleznie od wielkosci inwestycji poczynionych w zakresie rozwoju infrastruktury

zapotrzebowanie na energie elektryczng moze zmieniac sie zgodnie z dwoma scenariuszami:

Wariant 1 (referencyjny) - zakiada on budowe infrastruktury w ramach dostepu do
istniejgcych mocy przytaczeniowych, w ramach doraznego zapotrzebowania na ustuge tadowania
pojazdéw elektrycznych. Wariant ten nie bedzie miat wptywu na bezpieczenstwo energetyczne
Miasta, a przyrost zuzycia energii z niego wynikajacy bedzie wynikat z dziatan wiasnych
mieszkancow gminy - zatozono 0,1% rocznie w latach 2021-2027 i 0,3% w latach 2028-2040.



Wariant 2 (oparty na strategii elektromobilnosci) - zaklada on szybki rozwdj
elektromobilnosci oraz rosngce zainteresowanie inwestycjami w pojazdy elektryczne. Skutkiem
tego zapotrzebowanie na energie bedzie szybko rosna¢ na potrzeby budowy infrastruktury
w najblizszych latach (0,74% w latach 2021-2027), po czym przyrost zwiekszy sie (przydomowe
tadowarki, 1,38% w latach 2028-2040). Wyniki symulacji wskazano w Tabela 5-2.

Tabela 5-2 Wariantowa prognoza zuzycia energii oparta na zatozeniach strategii
rozwoju elektromobilnosci

2020 23 074 23 074 23 074
2021 23 243 23 266 23 415
2022 23 412 23 459 23 760
2023 23 583 23 654 24 111
2024 23 755 23 850 24 467
2025 23 928 24 048 24 828
2026 24 103 24 248 25 194
2027 24 279 24 449 25 566
2028 24 456 24 702 26 108
2029 24 634 24 956 26 661
2030 24 814 25 214 27 225
2031 24 995 25474 27 802
2032 25178 25 737 28 390
2033 25 361 26 003 28 992
2034 25 546 26 271 29 606
2035 25733 26 542 30 233
2036 25921 26 816 30 873
2037 26 110 27 093 31 526

2038 26 300 27 372 32 194



2039 26 492 27 655 32 876

2040 26 685 27 940 33 572

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie dokumentu ,Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Milandwek”

Wykres 7 Wariantowa prognoza zuzycia energii oparta na zalozeniach strategii
rozwoju elektromobilnosci
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie dokumentu ,Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Milandwek”



6 Strategia rozwoju elektromobilnosci
w Miescie Mianowek




6.1.Diagnoza stanu obecnego

W celu zdiagnozowania stanu obecnego systemu transportowego w miescie Milandwek
wérod mieszkancow zostata rozpowszechniona ankieta. Przygotowany kwestionariusz zostat

podzielony na dwie czesci:

e Czes¢ wihasciwg - dotyczacq elektromobilnosci oraz transportu (16 pytan),
e Metryczka (4 pytania).
Na podstawie tak przygotowanej ankiety mozliwe byto zidentyfikowanie potrzeb, oczekiwan
oraz problemoéw zwigzanych z transportem na terenie Milanéwka. Formularz w wersji elektronicznej

udostepniony zostat na stronie www.milanowek.pl (Ankieta byta dostepna od dnia 14 listopada

2019 r. do 30 grudnia 2019 r.). Ankieta zostata wypetniona przez 77 oséb w wersji elektronicznej.

6.1.1. Wyniki przeprowadzonego badania ankietowego

W ankiecie znajdowaty sie pytania dotyczace preferencji transportowych - zaréwno na
terenie Milandwka jak rowniez do lub z Warszawy. Na podstawie odpowiedzi ankietowanych widag,
Zze najbardziej popularnym s$rodkiem transportu jest samochdd osobowy. W relacji z Warszawg,
najpopularniejszym jest pociag, ktory zaznaczyta prawie potowa respondentéw. Drugim
w kolejnosci wyborem jest samochod osobowy, nastepnie dojazd samochodem lub autobusem do
stacji kolejowej i kontynuowanie podrdzy pociggiem. 40% ankietowanych zaznaczyto korzystanie
z samochodu w celu dojazdu do miejsca pracy/nauki codziennie. W przypadku poruszania sie po
terenie gminy, duza popularnoscia cieszy sie przemieszczanie pieszo oraz rowerem, odpowiednio
44 i 40% ankietowanych. Nastepnie mieszkancy chetnie korzystaja z samochodéw
pojedynczo (32%) i w dwie lub wiecej oséb (23%).

Kolejne pytania znajdujace sie w ankiecie dotyczyty transportu alternatywnego. Wsrod
ankietowanych tylko ok. 26% o0s6b korzystato z pojazdu elektrycznego, najczesciej
wskazywane byly samochody oraz hulajnogi elektryczne. 34% respondentow bytoby
zainteresowanych zakupem witasnego samochodu elektrycznego. Duzo wiekszym zainteresowaniem
cieszylo sie wypozyczanie pojazdéw elektrycznych, z czego najbardziej roweréw (44%) oraz
skuteréw elektrycznych (42%). Nie mniej chetnie mieszkancy korzystaliby réwniez
z carsharingu i systemu wynajmu hulajnég elektrycznych, gdzie odpowiednio takiej odpowiedzi

udzielito 34 i 30% ankietowanych.

Ankietowani pytani réwniez byli o argumenty, ktére mogtyby ich przekonaé¢ do rezygnacji
z indywidualnego $rodka transportu jakim jest samochdéd. W przypadku podrézy lokalnych
najczesciej wybierang metodg byto stworzenie systemu skuteréw miejskich oraz blizsze

zlokalizowanie przystankéw komunikacji miejskiej i wieksza czestotliwos¢ jej kursowania.

Zdaniem ankietowanych na terenie Miasta powinny pojawic¢ sie autobusy elektryczne lub
inne niskoemisyjne, a w ramach rozbudowy infrastruktury powinno sie zmodernizowa¢ drogi

lokalne oraz zbudowa¢ wiecej sciezek rowerowych.


http://www.milanowek.pl/

6.1.2.

Zidentyfikowane problemy i potrzeby na podstawie badania
ankietowego

Mieszkancy wskazujg na duzg potrzebe modernizacji istniejacych drog lokalnych oraz brak

éciezek rowerowych i oczekuja, ze wraz z rozwojem elektromobilnosci pojawig sie autobusy

elektryczne i niskoemisyjne. Wykonanie tych dziatan powinno by¢ przez miasto szeroko ogtaszane

w ramach dedykowanych kampanii informacyjnych.

6.1.3.

Zidentyfikowane problemy i potrzeby na podstawie
przekazanych danych i przenalizowanych dokumentéw
zrédtowych

Podstawg planowania rozwoju sg dokumenty strategiczne i ich oddziatywanie na dziatania

wdrozeniowe.

W Milandwku dwa kluczowe z nich sg nieaktualne, stad dla realizacji idei

elektromobilnosci niezbedna jest ich aktualizacja. Sa to:

Strategia rozwoju miasta (,dokument - matka” dotyczacy rozwoju miasta) -
uchwalony w 2009 roku z horyzontem 2020, w 2017 r. prowadzono prace nad
aktualizacjaq na okres do 2030 r., lecz je przerwano bez konkluzji,

Studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego, uchwalone
w 1998 roku, w 2016 r. miata miejsce préba aktualizacji dokumentu podjeta
w formie warsztatdéw, obecnie sg kontynuowane prace nad opracowaniem studium.
Plan rozwoju lokalnego uchwalony w styczniu 2005 r., przygotowany dla potrzeb
ubiegania sie o S$rodki Unii Europejskiej w ramach Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata 2004-2006 (ZPORR), utracit walor
aktualnosci,

Program ochrony i ksztattowania srodowiska miasta Milanéwka wraz z planem
gospodarki odpadami na lata 2004 - 2011- z powodu radykalnych zmian przepisow

utracit walor aktualnosci.

Dokumentem po czesci strategicznym jest porozumienie Podwarszawskie Tréjmiasto

Ogrodéw (Brwinéw - Podkowa Lesna - Milandwek) ,Szerokie partnerstwo trdjsektorowe jako

narzedzie rozwigzywania problemdéw Obszaru Funkcjonalnego Podwarszawskiego Trdéjmiasta

Ogrodow”. Wzajemne powigzania spoteczne, gospodarcze i przestrzenno-srodowiskowe sktonity

trzy podwarszawskie gminy do pogtebienia wspdtpracy i zawarcia umowy o wspédtdziataniu (2010

r.), a nastepnie umowy partnerskiej (2013 r.) dla realizacji projektu dofinansowanego ze $rodkoéw

EOG, ktorego celem jest poprawa spojnosci obszaru Podwarszawskiego Tréjmiasta Ogroddéw

poprzez wspoétprace w zakresie polityki spotecznej, ksztattowania przestrzeni publicznej, gospodarki

wodnej i komunikacji. Dokument dotyczy konkretnych projektéw, wiec trudno go uznaé za

strategiczny, raczej programowy.



W tej sytuacji dziatania na rzecz elektromobilnosci oparto na zasadach ogodlnych, czyli
przepisach z zakresu prawa budowlanego a wybér poszczegolnych dziatan wynika z ogdinych zasad

ochrony $rodowiska (zmniejszenie emisji zanieczyszczen).

Wskazane luki w dziataniach strategicznych oznaczajq, ze podstawg wnioskowania dla
niniejszej strategii jest ekstrapolacja zaobserwowanych trendéw. Zaktada sie, ze zagospodarowanie
przestrzenne moze ulec zmianom, liczba uzytkownikéw réwniez, a dziatania zewnetrzne (np. nowa
droga wojewddzka DW719, gdyby powstata) wptynie istotnie na zmiane zachowan

w zakresie mobilnoéci.

Odnosnie wykorzystanych danych w miescie nie prowadzono dotychczas badan mobilnosci,
stad w analizach wykorzystano drogg analogii wyniki badan wykonanych dla Warszawskiego
Obszaru Metropolitalnego. Ze wzgledu na wstepny charakter strategii mobilnosci oraz dos¢ stabilne
z natury zjawiska mobilnosci w Polsce takie zatozenie nie stanowi zagrozenia dla jakosci wyniku

i podejmowanych decyzji.

6.2.Priorytety rozwojowe (cele strategiczne oraz operacyjne)
w zakresie wdrozenia strategii rozwoju elektromobilnosci w
ramach zintegrowanego systemu transportowego

Wdrozenie strategii rozwoju elektromobilnosci jest odpowiedzia na =zalecenia podjecia
odpowiednich dziatan skierowanych w strone zwiekszenia wykorzystania transportu publicznego
(szerzej zbiorowego), kosztem transportu indywidualnego oraz zastosowanie niskoemisyjnych

rozwigzan na terenie miasta. Cele Strategii opisano ponizej.

Cel Strategiczny: prowadzacy do ogdlnej poprawy jakoséci powietrza i

komfortu Zzycia w miescie (obnizenie emisji zanieczyszczeh do powietrza oraz

hatasu emitowaneqgo przez pojazdy spalinowe)

Rezultat gtéwny: Poprawa warunkéw mobilnosci w Milandwku, oszczedno$¢ czasu na

przemieszczanie sie, ograniczenie szkodliwej emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu,

a takze emitowanego hatasu.

Miernik rezultatu: Miernikiem realizacji celu strategicznego stanowi sktadowa miernikow

realizacji celdw szczegdtowych wyrazonych w jednostce czasu.

Tabela 6-1 Zestawienie celéw szczegdétowych Strategia rozwoju elektromobilnosci dla
Miasta Milanowka na lata 2019-2040

Cel szczegétowy Zadanie

o e Zadanie 1.1. Realizacja projektow o zakresie transportowym z

uwzglednieniem niskoemisyjnego efektu dla srodowiska.
Poprawa jakosci powietrza

na terenie gminy i okolic Zadanie 1.2. Udostepnienie odpowiedniej infrastruktury tadujacej



poprzez zmniejszanie emisji
zanieczyszczen

z transportu

Cel szczegoétowy 2.

Rozwoj niskoemisyjnego
transportu zbiorowego i
dostosowanie potaczen do

potrzeb mieszkancéw

Cel szczeg6iowy 3.

Rozwéj elektromobilnosci w
sektorze transportu
prywatnego poprzez budowe
niezbednej infrastruktury

technicznej

Cel szczegotowy 4.

Kreowanie wizerunku
ekologicznej, nhowoczesnej
gminy oraz promocja

elektromobilnosci

dla pojazddéw o napedzie zeroemisyjnym lub niskoemisyjnym.

Zadanie 1.3. Wdrazanie metod wsparciowych i zachet dla rozwoju

elektromobilnosci

Zadanie 2.1. Wprowadzenie do ruchu autobuséw zeroemisyjnych
(wariant 1 AKK) lub niskoemisyjnych gazowych (wariant 2 AKK),
zgodnie z harmonogramem wymiany floty (o ile taki jest/bedzie

realizowany).

Zadanie 2.2. Stworzenie odpowiedniej infrastruktury fadujacej dla
pojazdow komunikacji miejskiej o napedzie zeroemisyjnym lub

niskoemisyjnym.

Zadanie 2.3. Planowanie tras linii komunikacji miejskiej z

uwzglednieniem potrzeb mieszkancow.

Zadanie 2.4. Dostosowanie systemu komunikacji do potrzeb os6b

niepetnosprawnych.

Zadanie 2.5. Koniecznos$¢ rozwoju sieci autobuséw gminnych w celu
uspdjnienia potaczen wewnatrz gminy i poprawy komfortu dojazdu
mieszkancdéw do stacji PKP, stacji WKD, oraz utatwienie dostepnosci

do jednostek o$wiatowych dzieciom i mtodziezy w wieku szkolnym.

Zadanie 3.1. Rozwéj zintegrowanego systemu Sciezek dla roweréw,

hulajnog itp. UTO, z dostosowaniem do pojazddéw elektrycznych.

Zadanie 3.2. Stworzenie warunkow do rozwoju ogdlnodostepnych

stacji i punktéw tadowania indywidualnych pojazdow elektrycznych.

Zadanie 3.3. Opracowanie koncepcji wdrozenia systemow roweru
miejskiego lub elektrycznego roweru miejskiego lub miejskiej
hulajnogi elektrycznej lub elektrycznego skutera miejskiego lub

miejskiej puli wypozyczanych samochodow elektrycznych.

Zadanie 3.4. Realizacja na terenie gminy idei i rozwigzan smart

city.

Zadanie 4.1. Wspieranie srodowisk spotecznych statutowo
zwigzanych z promocja rozwigzan transportowych o charakterze

zero i niskoemisyjnym.

Zadanie 4.2. Promocja elektromobilnosci w Milanéwku poprzez
informacje medialne w przestrzeni publicznej oraz udostepnianie

specjalnych miejsc do parkowania w $rédmiesciu.

Zadanie 4.3. Stata promocja rozwigzan nisko-

i zeroemisyjnych w przypadku realizacji projektow o zakresie



Cel szczegobtowy 5.

Wzrost swiadomosci oraz
wykorzystania pojazdow
elektrycznych przez

mieszkancow i podmioty

prywatne

Cel szczego6towy 6.

Zapewnienie spojnosci
dziatan prowadzonych na
terenie gminy wynikajacych
z dokumentow unijnych,
krajowych i regionalnych
takich jak m. in.:

Plan Rozwoju
Elektromobilnosci , Energia
do przysztosci”, ,Krajowe
ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw
alternatywnych”, a takze
cele okreslone w Ustawie o
Elektromobilnosci pn.
Obowigzki podmiotéw
publicznych w zakresie
rozwoju infrastruktury paliw

alternatywnych.

Zrédito: opracowanie wiasne

transportowym, urbanistyczno-planistycznym i srodowiskowym.

Zadanie 4.4. Upowszechnienie wiedzy o elektromobilnosci

i zwigzanych z nig korzysciach spotecznych.

Zadanie 5.1. Zapewnienie udziatu mieszkancéw przy wdrozeniu
systemow roweru miejskiego lub elektrycznego roweru miejskiego,
hulajnogi elektrycznej lub elektrycznych skuteréw miejskich lub

miejskiej puli wypozyczanych samochoddéw elektrycznych.

Zadanie 5.2. Informacje w prasie lokalnej mediach

spotecznosciowych prowadzonych przez Miasto Milandwek.

Zadanie 5.3. Oznakowanie pojazdéw informacjg o ich elektrycznym

napedzie/ stacji tadowania.

Zadanie 5.4. Zwiekszenie swiadomosci w zakresie koniecznosci
zmniejszania emisji zanieczyszczen do powietrza oraz propagowanie

korzysci wynikajacych z wykorzystania pojazdow niskoemisyjnych.

Zadanie 6.1. Podjecie dziatan zmierzajacych do rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych i stabilizacji sieci

elektroenergetycznej.

Zadanie 6.2. Rozwdj i promowanie dziatalnosci gospodarczej

zwigzanej z elektromobilnoscia.

Zadanie 6.3. Stworzenie warunkéw dla wykorzystania

elektromobilnosci przez mieszkancéw gminy.



Aby rozpowszechni¢ rozwigzania wpisujace sie w plan rozwoju elektromobilnosci nalezy
stworzy¢ odpowiednie warunki do ich realizacji, w sktad ktérych mozna zaliczy¢ budowe
odpowiedniej infrastruktury, stworzenie mozliwosci otrzymania dofinansowan na nabycie pojazdow
elektrycznych, kompatybilno$¢ energetyki z transportem, a takze nalezy zadbaé¢ o odpowiednig

edukacje mieszkancéw miasta i promocje nowych rozwigzan.

Z przeprowadzonego sondazu wynika, ze 34% ankietowanych jest zainteresowanych
zakupem samochodu elektrycznego. Najczesciej wskazywanymi czynnikami sktaniajgcymi do
zakupu takich pojazdow byto zageszczenie sieci punktéw tadowania oraz dostateczny zasieg jazdy
na jednym petnym tadowaniu. W kwestii zbyt wysokich cen pojazdéw elektrycznych, z pomocg
przychodzi Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, ktéry stworzyt mozliwo$¢ otrzymania
dofinansowania do zakupu samochodu elektrycznego w wysokosci 30% wartosci pojazdu,
jednak dla pojazdow nie drozszych niz 125 tys. zit brutto. Rozpoczety przez Ministerstwo
Energetyki program, zaktada réwniez wsparcie w postaci doptat do niezbednej infrastruktury
tadowania rzedu 50% dofinansowania dla przedsiebiorcow inwestujacych w rozwdj tej
infrastruktury. Ponadto, JST i przedsiebiorcy bedg mogli ubiega¢ sie o wsparcie na zakup

autobuséw elektrycznych3!.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze rozwdj elektromobilnosci wigze sie takze ze wspotpraca
z Operatorami Sieci Dystrybucyjnej na terenie samorzadow. Dostawcy energii elektrycznej
w porozumieniu z witascicielami stacji tadowania powinni stworzy¢ odpowiednie warunki do
tadowania pojazdow elektrycznych. Kwestie wspotpracy dotycza gtdwnie charakterystyki

przesytanej energii oraz mocy tadowania.

Promowanie rozwoju elektromobilnosci powinno iS¢ w parze z dziataniami spotecznymi
w formie edukacji mieszkancéw, ktdéra przyblizy spoteczenstwu korzysci jakie niosa za sobg

niskoemisyjne rozwigzania komunikacyjne. Do takich dziatan moga nalezec:

e Konsultacje spoteczne,

e Organizacja szkolen, warsztatéw i konferencji,

e Prowadzenie imprez edukacyjno-informacyjnych,

e Przygotowanie i rozpowszechnienie spotow reklamowych, broszur, folderéw i ulotek
informujacych o realizacji strategii i imprezach towarzyszacych,

o Pilotazowe wdrozenia zadan wynikajacych z zapiséw strategii i planu dziatan.

31 Stan na dzieh 25.02.2020



7 Plan wdrozenia elektromobilnosci
w Milanowku




7.1. Zestawienie i harmonogram niezbednych dziatan,
w tym instytucjonalnych i administracyjnych, w celu
wdrozenia strategii rozwoju elektromobilnosci

7.1.1. Zakres i metodyka analizy planowanej strategii rozwoju
elektromobilnosci, w tym rodzaj napedu pojazdoéw
(elektryczne, wodorowe, gazowe, paliwa alternatywne) oraz
zastgpienie pojazdéw spalinowych

Rozwoj elektromobilnosci w Polsce podyktowany jest wdrazaniem Programu Rozwoju
Elektromobilno$éci w ramach Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Podstawg prawng
wdrazania elektromobilnosci w Polsce jest Ustawa o elektromobilnosci i paliwach

alternatywnych.

Analiza mozliwych strategii elektromobilnosci zostata przeprowadzona w celu oceny oraz
pordwnania alternatywnych wariantéw strategii rozwoju. Celem analizy jest wybdr jednego,
najkorzystniejszego rozwigzania pod wzgledem kryteriow technicznych, instytucjonalnych,
ekonomicznych oraz $rodowiskowych. W trakcie przygotowywania Strategii wykorzystano dostepng
wiedze nt. technik, technologii i zestawiono je z realnymi potrzebami biezacymi oraz
perspektywami  rozwojowymi Miasta Milandwka w zakresie demografii, transportu
i elektroenergetyki miejskiej. W ramach zastosowanej metodyki skorzystano z danych dotyczacych
preferencji transportowych, ktére zbadano w ramach przeprowadzonych badan spotecznosci
lokalnej. Koncowa tres¢ dziatan skonsultowano z najwazniejszymi interesariuszami Strategii

w Miescie Milandwek w tym przede wszystkim z mieszkancami.

7.1.2. Lokalizacja i wybor z uzasadnieniem linii autobusowych
transportu publicznego i punktéw tadowania

Aby wiasciwie dobra¢ trasy kursowania taboru elektrycznego nalezy przede wszystkim
przebada¢ ukitad sieci komunikacyjnej, na ktérym pojazdy transportu zbiorowego wykonujg
przewozy w zakresie komunikacji miejskiej. Do zaproponowania najlepszych rozwigzan zaréwno
doboru przebiegu trasy, parametréw technicznych pojazdu, a takze infrastruktury tadujacej, ktéra
powinna znalez¢ sie na trasach przejazdu lub w obrebie zajezdni przewoznika, istotne jest

przebadanie przede wszystkim:

e rozkfadu jazdy autobusu,
e trase danej linii komunikacyjnej,
e czestotliwos¢ kursowania,
e infrastrukture w miescie,

e uksztattowanie terenu.



Ze wzgledu na ukfad przestrzenny i uksztattowanie terenu trudno okresli¢ kryterium doboru
typu floty autobusowej. Jedynym kryterium przypisania pojazddéw zeroemisyjnych do linii
w Milanowku jest dostepno$¢ odpowiedniej floty. Flota ta moze porusza¢ sie po dowolnej
z obstugiwanych w miescie tras. To oznacza, ze w zaleznosci od jej liczebnosci nalezy wybrac¢ linie,
ktére beda dostosowane do procedur dojazddw z zajezdni oraz rozmieszczenia punktow fadowania.
A zatem kryterium bedzie stanowilo zatozenie i dgzeniu do ograniczaniu emisji przy warunku

posiadania stosownych $rodkéw na zakup i utrzymanie floty.

7.1.3. Dostosowanie taboru do linii autobusowych do potrzeb
mieszkancoéw, w tym osdb niepetnosprawnych

Dostosowanie taboru do potrzeb uzytkownikdw polega na doborze pojazddw,
odpowiadajacych tym potrzebom (pojemno$é, komfort, potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami)
oraz w ilosci, wynikajacych z wielkosci popytu. Wobec relatywnie niewielkiej sieci w Milanowku te
dziatania sq podejmowane przez obserwacje sposobu wykorzystania oferty przewozowej (czyli linii,

pojazddw i czestotliwosci kursowania) i korygowania szczegotow.

Ksztattowanie przestrzeni publicznej dla wszystkich jej uzytkownikéw wymaga szczegoélnego
uwzglednienia uwarunkowan oséb o ograniczonej mobilnosci. Dlatego tak wazny jest szczegolny

nacisk potozony na wykorzystanie taboru niskopodtogowego przystosowanego do przewozu oséb

niepetnosprawnych. Wszystkie autobusy Przedsiebiorstwa Komunikacji Samochodowej w Grodzisku
Mazowieckim obstugujace trasy na terenie Milandwka sa niskopodtogowe.3? Ponadto posiadajq one

co najmniej jedno miejsce dla 0oséb poruszajacych sie na woézkach inwalidzkich.

W celu ufatwienia funkcjonowania w przestrzeni publicznej osobom o ograniczonych

zdolnosciach fizycznych, istotna jest realizacja dziatan takich jak:

e Zarezerwowanie miejsc parkingowych dedykowanych osobom niepetnosprawnym.

e Realizacja pozostatych  dziatan infrastrukturalnych  wspierajagcych  rozwdj
elektromobilnosci jak np. budowa ciggéw pieszych z zachowaniem podstawowych
wymagan dostosowania ich do potrzeb o0sdéb niepetnosprawnych i nie w petni
sprawnych.

e Realizacja dziatan informacyjno-edukacyjnych dostosowanych do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami spetniajacych standardy WCAG 2.0.

e Zapewnienie dobrych warunkéw dla pieszych poruszajagcych sie na wdzkach
inwalidzkich co oznacza takze:

o stosowanie fagodnych spadkoéow podtuznych,

o stosowanie matych spadkéw poprzecznych,

o eliminowanie uskokdéw i progéw,

o dostosowanie przystankéw  oraz peronéw  dla potrzeb oséb

niepetnosprawnych,

32 Stan na 08.01.2020 r. W momencie opracowywania dokumentu operator ten zostat zmieniony, ale z racji, ze w ostatnim czasie najdtuzej
Swiadczyt ustugi przewozowe w Gminie jego dane zostaty potraktowane jako najbardziej reprezentatywne w momencie powstawania dokumentu.



o zapewnienie miejsca do wykonywania skretdw przy obrocie wdozkiem.

Dziatania informacyjno-edukacyjne dotyczace wytwarzania materiatdw edukacyjnych
powinny by¢ projektowane w sposdb umozliwiajacy korzystanie z nich przez osoby
niepetnosprawne. Gtéwnie chodzi o osoby niedowidzgce. Ponadto informacje zamieszczane na
stronach internetowych powinny by¢ dostosowane do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami
poprzez: zmiane kontrastu, skali szarosci i rozmiaru tekstu, brak zastosowania agresywnej grafiki.
Nalezy pamieta¢ takze, ze wszystkie opublikowane materiaty powinny by¢ przekazywane

w czytelny sposob.

7.1.4. Lokalizacja stacji i punktow tadowania pozostatych pojazdéw,
w tym komunalnych

Podréze wewnatrzmiejskie maja charakter funkcjonalny. Pozwalajg na dojazd od miejsca
zamieszkania do pracy, nauki, punktéw zwigzanych z ustugami oraz z wypoczynkiem.
W odréznieniu od transportu miedzymiastowego, w ktérym kluczowg kwestig jest obstuga jak
najwiekszej liczby podrdznych, a co za tym idzie, dqzenie do skrdcenia czasu korzystania ze stacji
tadowania, transport wewnatrzmiejski cechuje zgota odmienna specyfika podrézy. Obecnie na

terenie Miasta Milandéwka nie funkcjonuje zadna ogdlnodostepna stacja fadowania.

Z racji rozwoju elektromobilnos$ci w miescie, udostepnianie mieszkancom punktéw tadowania
pojazdéw elektrycznych jest tylko kwestig czasu. Do weryfikacji potencjalnych lokalizacji pod

budowe stacji tadowania wykorzystano ponizsze warunki:

1. Szczegdlnie atrakcyjne do stworzenia punktéw tadowania pojazdoéw elektrycznych sg
miejsca parkingowe, na ktérych kierowcy pozostawiajg swoje samochody na czas co
najmniej 30-45 minut.

2. W okolicy wskazanych parkingéw powinny znajdowac sie przede wszystkim budynki
uzytecznosci  publicznej, centra ustugowo-handlowe, miejsca rekreacyjno-
wypoczynkowe.

3. Parkingi powinny posiada¢ utwardzong nawierzchnie, a takze wystarczajacqa liczbe
stanowisk tak aby byta mozliwos¢ wydzielenia przynajmniej 2 miejsc do fadowania
pojazddw elektrycznych.

4. Parkingi powinny znajdowac sie w dyspozycji miasta Milanéwka z tytutu prawa
dysponowania gruntow. W sytuacji innego zarzadcy drég lub terendéw przylegtych
regulacja tej kwestii musi by¢ przeprowadzona droggq stosownych porozumien
i upowaznien do dysponowania gruntami. Inng droga jest zawarcie szerszego
porozumienia z zainteresowanymi podmiotami i prowadzenie wspdlnej polityki
parkingowej z podziatem zadan na uczestnikow porozumienia.

5. Uwzgledniono réwniez zageszczenie ruchu na drogach. Mate waskie uliczki na terenie
gminy, a takze rzadko uczeszczane drogi podmiejskie na obrzezach zostaty

wykluczone.



6. Na osiedlach domkdéw jednorodzinnych nie rekomendujemy stawiania stacji
tadowania ze wzgledu na to, ze potencjalni uzytkownicy bedq wybierali tatwiejszy
i tanszy sposob tadowania z prywatnego zasilania zlokalizowanego w przydomowych

garazach.

Na podstawie zebranych i przeanalizowanych danych wytypowano nastepujace lokalizacje,

jako najbardziej atrakcyjne z punktu widzenia uzytkownika do budowy instalacji stacji tadowania:

Nou A wWwDN =

Nowowiejska 2a, parking przy centrum handlowym

Podwiejska 1, parking przy Galerii Handlowej

Krélewska 21, parking pod supermarketem

Szkolna 3B, parking przy Szkole podstawowej i Miejskiej Hali Sportowej

Warszawska 34, parking przy dworcu PKP

Tadeusza Kosciuszki 45, parking przy Urzedzie Miasta

Spacerowa 4, parking przy Miejskiej Bibliotece Publicznej, Urzedzie Miasta i Milanowskim

Przedsiebiorstwie Wodno-Kanalizacyjnym



7.1.5. Harmonogram niezbednych inwestycji w celu wdrozenia strategii rozwoju elektromobilnosci

W ponizszej tabeli przedstawiono harmonogram realizacji Strategii Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Milanéwka.

Tabela 7-1 Harmonogram realizacji Strategii Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Milanowka

Cel szczego6towy Zadanie Termin realizacji

Cel strategiczny: ‘ ‘
2025 - 2030 - 2035 -

|
2029 2034 2040

Cel prowadzacy do ogdlnej poprawy jakosci powietrza i komfortu zycia w miescie (obnizenie emisji 2024

zanieczyszczen do powietrza oraz hatasu emitowanego przez pojazdy spalinowe)

Cel szczegbtowy 1. Zadanie 1.1. Realizacja projektow o zakresie transportowym z

uwzglednieniem niskoemisyjnego efektu dla srodowiska.
Poprawa jakosci powietrza

na terenie gminy i okolic Zadanie 1.2. Udostepnienie odpowiedniej infrastruktury tadujacej dla

poprzez zmniejszanie emisji pojazddéw o napedzie zeroemisyjnym lub niskoemisyjnym.

zanieczyszczen Zadanie 1.3. Wdrazanie metod wsparciowych i zachet dla rozwoju

z transportu

elektromobilnosci -

Zadanie 2.1. Wprowadzenie do ruchu autobuséw zeroemisyjnych
(wariant 1 AKK) lub niskoemisyjnych gazowych (wariant 2 AKK),
Cel szczeg6towy 2. zgodnie z harmonogramem wymiany floty (o ile taki jest/bedzie
realizowany).
Rozwdj niskoemisyjnego
transportu zbiorowego i Zadanie 2.2. Stworzenie odpowiedniej infrastruktury tadujacej dla
dostosowanie potaczer do pojazdéw komunikacji miejskiej o napedzie zeroemisyjnym lub
potrzeb mieszkancow niskoemisyjnym. ...
Zadanie 2.3. Planowanie tras linii komunikacji miejskiej z
uwzglednieniem potrzeb mieszkancow. -_




Zadanie 2.4. Dostosowanie systemu komunikacji do potrzeb osob

niepetnosprawnych.

Zadanie 2.5. Konieczno$¢ rozwoju sieci autobuséw gminnych w celu
uspdjnienia potaczen wewnatrz gminy i poprawy komfortu dojazdu
mieszkancow do stacji PKP, stacji WKD, oraz utatwienie dostepnosci

do jednostek oswiatowych dzieciom i mtodziezy w wieku szkolnym.

Cel szczegotowy 3.

Rozwoj elektromobilnosci w
sektorze transportu
prywatnego poprzez budowe
niezbednej infrastruktury

technicznej

Zadanie 3.1. Rozwdj zintegrowanego systemu sciezek dla rowerdw,

hulajnég itp. UTO, z dostosowaniem do pojazddéw elektrycznych.

Zadanie 3.2. Stworzenie warunkéw do rozwoju ogdlnodostepnych

stacji i punktéw tadowania indywidualnych pojazdow elektrycznych.

Zadanie 3.3. Opracowanie koncepcji wdrozenia systemow roweru
miejskiego lub elektrycznego roweru miejskiego lub miejskiej
hulajnogi elektrycznej lub miejskiej puli wypozyczanych

samochodow i skuterow elektrycznych.

Zadanie 3.4. Realizacja na terenie gminy idei i rozwigzan smart city.

Cel szczegotowy 4.

Kreowanie wizerunku
ekologicznej, nhowoczesnej
gminy oraz promocja

elektromobilnosci

Zadanie 4.1. Wspieranie srodowisk spotecznych statutowo
zwigzanych z promocjg rozwigzan transportowych o charakterze

zero i niskoemisyjnym.

Zadanie 4.2. Promocja elektromobilnosci w Milandwku poprzez
informacje medialne w przestrzeni publicznej oraz udostepnianie

specjalnych miejsc do parkowania w $rodmiesciu.

Zadanie 4.3. Stata promocja rozwigzan nisko-

i zeroemisyjnych w przypadku realizacji projektow o zakresie




transportowym, urbanistyczno-planistycznym i Srodowiskowym.

Zadanie 4.4. Upowszechnienie wiedzy o elektromobilnosci i

zwigzanych z nig korzysciach spotecznych.

Cel szczegotowy 5.

Wzrost Sswiadomosci oraz
wykorzystania pojazdow
elektrycznych przez

mieszkancow i podmioty

prywatne

Zadanie 5.1. Zapewnienie udziatu mieszkancow przy wdrozeniu
systemdéw roweru miejskiego lub elektrycznego roweru miejskiego,
hulajnogi elektrycznej lub miejskiej puli wypozyczanych

samochodow i skuterow elektrycznych.

Zadanie 5.2. Informacje w prasie lokalnej mediach

spotecznosciowych prowadzonych przez Miasto Milandowek.

Zadanie 5.3. Oznakowanie pojazddéw informacjg o ich elektrycznym

napedzie/ stacji fadowania.

Zadanie 5.4. Zwiekszenie swiadomosci w zakresie koniecznosci
zmniejszania emisji zanieczyszczen do powietrza oraz propagowanie

korzysci wynikajacych z wykorzystania pojazdéw niskoemisyjnych.

Cel szczegotowy 6.

Zapewnienie spdjnosci
dziatan prowadzonych na
terenie gminy wynikajacych

z dokumentow unijnych,

Zadanie 6.1. Podjecie dziatan zmierzajacych do rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych i stabilizacji sieci

elektroenergetycznej.

o




krajowych i regionalnych
takich jak m. in.:
Zadanie 6.2. Rozwéj i promowanie dziatalnosci gospodarczej

Plan Rozwoju zwigzanej z elektromobilnoscia.

Elektromobilnosci ,,Energia

do przysziosci”, ,Krajowe

ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw
alternatywnych”, a takze
cele okreslone w Ustawie o

A e 5 Zadanie 6.3. Stworzenie warunkow dla wykorzystania

Obowiazki podmiotéw elektromobilnosci przez mieszkancow gminy.
publicznych w zakresie
rozwoju infrastruktury paliw

alternatywnych.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Fiszki - zarys strategii rozwoju elektromobilnosci dla Gminy Milandwek




7.1.6. System zarzadzania, wdrazania, monitorowania oraz ewaluacji
strategii

Wdrozenie i realizacja Strategii rozwoju elektromobilnosci dla Miasta Milandéwka jest
odpowiedzig dotyczacg realizacji zobowigzan przewidzianych dla podmiotow publicznych
wynikajacych z Ustawy o Elektromobilnosci. Ponadto identyfikuje ona potrzeby i problemy gminy,

dzieki czemu w niedalekiej przysztosci wptynie na:

e rozwdj elektromobilnosci, poprzez zwiekszenie liczby pojazdow o napedzie
elektrycznym;
e poprawe jakosci powietrza na terenie gminy, a takze poprawe jakosci zycia

mieszkancow.

Dziatania podejmowane w kolejnych latach, bedg wptywaé na rozwoj gospodarczy w gminie,
a takze podnosi¢ jej atrakcyjnosc¢ i konkurencyjnos¢ dzieki niwelowaniu barier i wspieraniu
wystepujacego potencjatu rozwojowego. Dziatania niezbedne do podjecia w celu osiagniecia

zatozonych celdéw w Strategii Elektromobilnosci to:

e okreslenie zrédet finansowania planowanych dziatan;
e opracowanie i zatwierdzenie Harmonogramu realizacji;
¢ wykonanie Analizy potencjalnych zagrozen;

e okreslenie pakietu zalecen w zakresie monitoringu wdrazania Strategii.

Wplyw z wdrazania podjetych dziatan odczujg zaréwno mieszkancy Milandwka jak i dziatajacy
na jego terenie przedsiebiorcy. Spodziewane efekty wdrazania Strategii rozwoju elektromobilnosci

to m. in.:

e bezposrednie:
o poprawa jakosci powietrza dzieki zmniejszeniu emisji zanieczyszczen
powietrza pochodzacych z sektora transportowego;
o promocja elektromobilnosci i wzrost $wiadomosci mieszkancéw w tym
zakresie;
e posrednie:
o poprawa jakosci zycia i zdrowia mieszkancow;

o rozwdj gospodarczy.

Strategia oddziatywa¢ bedzie na szerokie grono interesariuszy, do ktorych naleza:

e podmioty publiczne - w zakresie transportu zbiorowego i posiadanej floty pojazdéow

stuzbowych;



e podmioty prywatne gospodarcze - w zakresie ustug w sektorze elektromobilnosci
oraz przejsciu z wykorzystywanych w biezacej dziatalnosci pojazdéw na samochody
napedzane paliwami alternatywnymi;

e mieszkancy - w zakresie upowszechniania wiedzy o elektromobilnosci oraz

w zakresie dostepnosci infrastruktury f{adowania pojazdéw elektrycznych.

Realizacja strategii przyczyni sie tym samym do podniesienia atrakcyjnosci regionu dla
turystow (m.in. poprzez poprawe jakosci powietrza, dostepnos$¢ nowoczesnych rozwigzan
technicznych zwigzanych np. z wypozyczaniem elektrycznych srodkéw transportowych w ramach
idei smart city) oraz rozwoju gospodarczego otwierajac miasto na nowy sektor gospodarczy jaki

stanowi elektromobilnog¢.3?

Program rozwoju elektromobilnosci nie wymaga wprowadzania zasadniczych zmian
w obecnym systemie zarzadzania. Zaktada sie, ze podstawowg role w zarzadzaniu bedg petnity
stuzby zarzadzania drogami oraz operator komunikacji miejskiej. Elementem nowym wobec stanu
obecnego jest instalacja systemow zasilania tadowarek i ew. innych urzadzen wyposazenia sieci
transportowej. Nalezy zwaza¢ na jakos¢ i szczegdtowos¢ specyfikacji do zamowien publicznych na
ustugi transportu publicznego, poniewaz przy korzystaniu z zewnetrznych podmiotéow wszelkie

niedoktadnosci czy niejasnosci mogg by¢ wykorzystywane ze stratg dla interesu miasta.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage bez wzgledu na przyjeta strukture organizacyjng, aby stuzby
miasta miaty jasno przydzielone zadania dla realizacji zatozonych celéw wraz z niezbednymi

srodkami osobowymi i materialnymi.

7.1.7. Analiza SWOT

Do przeprowadzenia analizy strategicznej zastosowano metode SWOT?3*. Umozliwia ona
ocene obecnej sytuacji strategicznej oraz strategii S$rednio - i diugofalowej. Analize
przeprowadzono dla fazy syntezy zintegrowanego systemu transportowego wykorzystujgcego

rozwdj elektromobilnosci.

Metoda polega na punktowaniu réznych cech miasta w czterech polach tabeli SWOT (cechy
silne, stabe; szanse i zagrozenia), ktdre to cechy s (arbitralnie) dobierane przez oceniajacych na
podstawie znajomosci faktéw o miescie oraz ich ocenie w tych polach. Dwa pola (silne i stabe

strony) dotyczg miasta, za$ szanse i zagrozenia dotyczg oddziatywan zewnetrznych.

Dla strategii taka analiza musi mie¢ dos¢ ogdlny charakter, nie dotyczy oceny konkretnych
dziatan, ale raczej kierunkdw i sposobu zarzgdzania rozwojem i oceny skutkéw tych dziatan. Czyli
rezultatdbw =z puntu widzenia mieszkancédw i innych uzytkownikéw (biznesu S$rodowisk

obywatelskich, itp).

33 Fiszka - zarys strategii rozwoju elektromobilnoéci dla Gminy Milanéwek

34 swoT: Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats (silne, stabe strony; szanse i zagrozenia)



Zastosowana metoda stuzy do wypunktowania wspomnianych cech, nadania im wag
w $wietle wiedzy i podejmowanych decyzji oraz syntetyzacja tych ocen przez stosowne operacje
usredniania i sumowania ocen punktowych. Ponizej przedstawiono zatozenia oceny (tabela SWOT)

oraz wyniki przeprowadzonej analizy.

Tabele SWOT

Sq to zestawienia cech sytuacji poczatkowej (dzis), krotkoterminowej (jutro)
i dtugoterminowej (pojutrze) w podziale na wptywy zewnetrzne (silne i stabe strony) oraz zdolnosci
organizacji zarzadzajacej, czyli miasta (szanse i zagrozenia). Tabele sporzadzono metoda
ekspercka. Wynik analizy pokazuje tendencje zmian w realizacji badanej strategii.

Kazda z cech jest oceniana jakosciowo w skali 0 do 10, przy czym 10 to ocena najwyzsza

(pozytywna lub negatywna).

Do sporzadzenia tabeli wejsciowej (czteropolowej) wykorzystano tabele SWOT umieszczong
w dokumencie ,Strategia zréwnowazonego rozwoju miasta Milanéwka na lata 2004-2020.

Aktualizacja”, przyjetej w roku 2009.

Tabela 7-2 Czteropolowa tabela SWOT

Silne strony Stabe strony
Doswiadczenie w nowoczesnym zarzadzaniu | Dualizm przestrzenny (potozenie po dwéch
rozwojem stronach linii kolejowych i DW 719),

Zty stan infrastruktury w zakresie drég (niski
wskaznik utwardzenia, nieprzystosowanie
parametréw technicznych do obecnych i
przysztych potrzeb i wymogdéw sprawnego
$wiadczenia ustug)

Zasoby intelektualne mieszkancow (znaczny
odsetek 0s6b z wyksztatceniem wyzszym)

Unikalne potaczenie terendéw zielonych, w
tym takze lesnych, z zabytkowa zabudowg
willowg, zespdt urbanistyczno-krajobrazowy
wpisany do rejestru zabytkdéw

Stabo rozwiniete drogi rowerowe

Silne $rodowisko biznesu, do$wiadczenie we | Brak w wielu miejscach przejsc
odpowiadajacym potrzebom

wspotpracy niepetnosprawnych

Brak przesadzen rzadowych co do wsparcia

Bliskos¢ Warszawy z licznymi potaczeniami finansowego dla elektromobilnoci

Polityka transportowa w miastach
ukierunkowana na wzrost znaczenia
transportu zbiorowego przez zmiane
przyzwyczajen spoteczenstwa do prywatnego
transportu samochodowego

Przecigzenie ruchem na potaczeniach
komunikacyjnych ze stolicg (korki, brak SKM)

Ll - - Niejasna sytuacja wsparcia unijnego -
nglnle s"przyJaJapy klimat spoteczny dla niejasnos¢ co do wiaczenia Polski do polityki
inwestycji UE




Brak doswiadczen w instalacjach zwigzanych

Dosc korzystna sytuacja demograficzna 2 elektromobilnoécia

Zrodto: opracowanie wlasne
Miasto - silne i stabe strony

S3 to cechy miasta, opisujace zdolnos$¢ ,wewnetrzng” do realizacji zadan, czyli te elementy,

ktore zaleza od woli politycznej i umiejetnosci zarzadczych.

Sposoby i wyniki zarzadzania miastem budza ogdlnie pozytywne odczucia, postep jest
wyrazny, natomiast zbadane metody i narzedzia do zarzadzania rozwojem (przysztosciq) budzg
pewne zastrzezenia. Dlatego silng strong jest spdjnos¢ z otoczeniem, natomiast stabe strony to
pewna niespdjnosc, czyli np. w dziataniach planistycznych (nieaktualne dokumenty strategiczne) na
tle realizacji. Zaktada sie poprawe sposobow zarzadzania rozwojem, co nalezy traktowac jako

~obietnice” wobec przysztosci, cho¢ szczegdlne znaczenie ma monitoring realizacji strategii.

Tabela 7-3 Analiza SWOT - Silne strony

Silne strony - czynniki ' Dzié Jutro Pojutrze
Doswiadczenie w nowoczesnym zarzgdzaniu 2 4 7
rozwojem
Zasoby intelektualne mieszkancéw (znaczny

R ) . 6 6 6
odsetek 0sob z wyksztatceniem wyzszym)
Unikalne potaczenie terendw zielonych, w tym
takze lesnych, z zabytkowa zabudowg willowa, 6 7 9
zespot urbanistyczno-krajobrazowy wpisany do
rejestru zabytkow
Silne $rodowisko biznesu, doswiadczenie we 6 6 8
wspotpracy
RAZEM 20 23 30
Srednia 5 6 8
Maksimum 6 7 9
Minimum 2 4 6
Mediana 6 6 8
Odchylenie standardowe ‘ 2 1 1
Silne strony - struktura . Dzié Jutro Pojutrze
Doswiadczenie w nowoczesnym zarzadzaniu
rozwojem 10% 17% 23%
Zasoby intelektualne mieszkancow (znaczny
odsetek 0s6b z wyksztatceniem wyzszym) 30% 26% 20%
Unikalne potaczenie terenéw zielonych, w tym
takze lesnych, z zabytkowa zabudowa willowg,
zespot urbanistyczno-krajobrazowy wpisany do
rejestru zabytkdéw 30% 30% 30%
Silne $rodowisko biznesu, doswiadczenie we
wspotpracy 30% 26% 27%
RAZEM 1 1 1
Silne strony - dynamika " Dzi§é Jutro Pojutrze
Doswiadczenie w nowoczesnym zarzadzaniu
rozwojem 1,00 1,00 0,75




Zasoby intelektualne mieszkancéw (znaczny

odsetek 0séb z wyksztatceniem wyzszym),

1,00

0,00

0,00

Unikalne potaczenie terendw zielonych, w tym
takze lesnych, z zabytkowa zabudowg willowg,
zespot urbanistyczno-krajobrazowy wpisany do

rejestru zabytkdéw

1,00

0,17

0,29

Silne $rodowisko biznesu, doswiadczenie we

wspotpracy

1,00

0,00

0,33

Zrddto: opracowanie wlasne

Wykres 8 Analiza SWOT - silne strony
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Zrédio: opracowanie wiasne

Jutro

Czas

Pojutrze

m Doswiadczenie w
nowoczesnym
zarzadzaniu rozwojem

B Zasoby intelektualne
mieszkancow (znaczny
odsetek 0s6b z
wyksztatceniem
wyzszym),

®m Unikalne potaczenie
terendw zielonych, w
tym takze lesnych, z
zabytkowa zabudowq
willowg, zespot
urbanistyczno-
krajobrazowy wpisany
do rejestru zabytkow
Silne srodowisko
biznesu,
doswiadczenie we
wspotpracy



Tabela 7-4 Analiza SWOT - stabe strony

Stabe strony - czynniki Dzis Jutro \ Pojutrze
Dualizm przestrzenny (potozenie po dwdch stronach linii kolejowych 5 6 9
i DW 719),

Zly stan infrastruktury w zakresie drég (niski wskaznik utwardzenia,

nieprzystosowanie parametrow technicznych do obecnych i 7 6 4
przysztych potrzeb i wymogow sprawnego swiadczenia ustug

Stabo rozwiniete drogi rowerowe 8 7 4
Brak w wielu miejscach przejs¢ odpowiadajgcym potrzebom 8 6 4
niepetnosprawnych

RAZEM 28 25 21
Srednia 7 6 5
Maksimum 8 7 9
Minimum 5 6 4
Mediana 8 6 4
Odchylenie standardowe 1 1 3

Stabe strony - struktura
Dualizm przestrzenny (potozenie po dwdch stronach linii kolejowych

Pojutrze

niepetnosprawnych

0, 0, 0,
i DW 719), 18% 24% 43%
Zly stan infrastruktury w zakresie drog (niski wskaznik utwardzenia,
nieprzystosowanie parametréow technicznych do obecnych i 25% 24% 19%
przysztych potrzeb i wymogow sprawnego swiadczenia ustug
Stabo rozwinigte drogi rowerowe 29% 28% 19%
B_rak w wielu miejscach przejs¢ odpowiadajgcym potrzebom 29% 249 19%
niepetnosprawnych
RAZEM 100% 100% 100%
Stabe strony - dynamika Dzi$ Jutro \ Pojutrze
_Duallzm przestrzenny (potozenie po dwdch stronach linii kolejowych 1,00 0.20 0.50
i DW 719),
Zty stan infrastruktury w zakresie drog (niski wskaznik utwardzenia,
nieprzystosowanie parametrow technicznych do obecnych i 1,00 -0,14 -0,33
przysztych potrzeb i wymogow sprawnego swiadczenia ustug
Stabo rozwiniete drogi rowerowe 1,00 -0,13 -0,43
Brak w wielu miejscach przejs¢ odpowiadajgcym potrzebom 1,00 -0,25 -0,33

Zrbdto: opracowanie wiasne



Wykres 9 Analiza SWOT - slabe strony

m Dualizm przestrzenny
(potozenie po dwdch stronach
linii kolejowych i DW 719),

10

m Zty stan infrastruktury w
zakresie drég (niski wskaznik
utwardzenia,
nieprzystosowanie parametrow
technicznych do obecnych i
przysztych potrzeb i wymogdw
sprawnego $wiadczenia ustug

punkty

B Stabo rozwiniete drogi
rowerowe

Brak w wielu miejscach przejs¢
-, ) odpowiadajacym potrzebom
Dzis Jutro Pojutrze niepetnosprawnych

Czas

Zrédto: opracowanie wiasne

Otoczenie - szanse i zagrozenia

Na podstawie zdobytych doswiadczen (odzwierciedlonych w wagach poszczegdinych
czynnikdw) mozna stwierdzi¢, ze w otoczeniu systemu transportowego miasta wystepujg zaréwno

czynniki sprzyjajace jak i negatywne. Do tych pierwszych nalezy zaliczy¢ dostepnos$¢ w regionie.
Szanse:
Do najwazniejszych szans zaliczamy mozliwosci rysujace sie na tle ogdlnego sprzyjajacego
klimatu dla proceséw inwestycyjnych, a takze w zwigzku z szansami na dostep do s$rodkéw

publicznych krajowych i UE, co powinno przynies¢ znaczace s$rodki finansowe na realizacje

kluczowych przedsiewzie¢ strategicznych dla miasta i regionu.

Co do dynamiki szans to wida¢ poprawe sytuacji S$rednioterminowo oraz pewien regres
w dluzszej perspektywie spowodowany brakiem przesgdzen w dostepie do Srodkdéw wsparcia,

zaréwno w obrebie funduszy krajowych jak i unijnych.



Tabela 7-5 Analiza SWOT - szanse

Szanse — czynniki Dzis Jutro Pojutrze
Bliskos¢ Warszawy z licznymi pofaczeniami 5 5 5
Polityka transportowa w miastach ukierunkowana na
wzrost znaczenia transportu zbiorowego przez zmiane 5 7 8
przyzwyczajen spoteczenstwa do prywatnego transportu
samochodowego
Ogdlnie sprzyjajgcy klimat spoteczny dla inwestycji 6 7 8
Dos¢ korzystna sytuacja demograficzna 5 5 5
RAZEM 21 24 26
Srednia 5 6 7
Maksimum 6 7 8
Minimum 5 5 5
Mediana 5 6 7
Odchylenie standardowe 1 1 2
Szanse — struktura Dzis Jutro  Pojutrze
Bliskos¢ Warszawy z licznymi potgczeniami 24% 21% 19%
Polityka transportowa w miastach ukierunkowana na
wzrost znaczenia transpgrtu zbiorowego przez zmiane 249% 299% 31%
przyzwyczajen spoteczenstwa do prywatnego transportu
samochodowego
Ogolnie sprzyjajgcy klimat spoteczny dla inwestyciji 29% 29% 31%
Dos¢ korzystna sytuacja demograficzna 24% 21% 19%
RAZEM 100% 100% 100%
Szanse- dynamika Dzis Jutro  Pojutrze
Blisko$¢ Warszawy z licznymi potaczeniami 1,00 0,00 0,00
Polityka transportowa w miastach ukierunkowana na
wzrost znaczenia transportu zbiorowego przez zmiane

o . 1,00 0,40 0,14
przyzwyczajen spoteczenstwa do prywatnego transportu
samochodowego
Ogolnie sprzyjajacy klimat spoteczny dla inwestyciji 1,00 0,17 0,14
Dos¢ korzystna sytuacja demograficzna 1,00 0,00 0,00

Zrédto: opracowanie wiasne
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B Polityka transportowa w
miastach ukierunkowana na
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m Dos¢ korzystna sytuacja
emograficzna

Dzi$ Jutro Pojutrze

Czas

Zrodio: opracowanie wiasne

Zagrozenia:

Elektromobilnos$¢ jest nowa dziedzing w transporcie i energetyce, stad brak doswiadczen i dorobku
potencjalnych uczestnikdw wdrazania Strategii. Dobrg praktyka w tym aspekcie jest angazowanie
w realizacje zadan podmiotow juz takie doswiadczenie majace, ale np. podmioty zagraniczne, ktére
moga te ceche posiadac z kolei mogq nie by¢ zdolne do sprawnego dziatania w warunkach polskich

(biurokracja, niedotrzymywanie ustalen itp.).

Do najwazniejszych zagrozen nalezg braki w decyzjach na szczeblu krajowym i regionalnym, czyli
poza wptywem samorzadu lokalnego. Chodzi gtéwnie o przepisy prawa oraz realne uruchamiane

srodkéw wsparcia.



Tabela 7-6 Analiza SWOT - zagrozenia

Zagrozenia - czynniki Dzis Jutro Pojutrze
Brak przesgdzen rzgdowych co do wsparcia

. RSP 8 6 5
finansowego dla elektromobilnosci

Przecigzenie ruchem na potgczeniach 6 5 3
komunikacyjnych ze stolicg (korki, brak SKM)

Niejasna sytuacja wsparcia unijnego -

niejasnos¢ co do wigczenia Polski do polityki 7 8 6
UE

Brak doswiadczen w instalacjach zwigzanych

L 8 5 4

z elektromobilnoscig

RAZEM 29 24 18
Srednia 12 6 5
Maksimum 8 8 6
Minimum 6 5 3
Mediana 8 6 5
Odchylenie standardowe 1 1 1

|

Zagrozenia - struktura Dzis Jutro  Pojutrze
Brak przesadzen rzadowych_ co ,dq wsparcia 28% 259, 28%
finansowego dla elektromobilnosci

Przecigzenie ruchem na potgczeniach 219 219 17%
komunikacyjnych ze stolicg (korki, brak SKM) ? ° ?
Niejasna sytuacja wsparcia unijnego -

niejasnos¢ co do wigczenia Polski do polityki 24% 33% 33%
UE

Brak doswmc?cze’n w instalacjach zwigzanych 28% 21% 299,
z elektromobilnoscig
Zagrozenia - dynamika \ Dzis Jutro  Pojutrze
Brak przesadzenh rzqdowych_ co ’dq wsparcia 1,00 -0,25 0,17
finansowego dla elektromobilnosci

Przecigzenie ruchem na potgczeniach
komunikacyjnych ze stolicg (korki, brak SKM) 1,00 -0,17 -0,40
Niejasna sytuacja wsparcia unijnego -
niejasnos¢ co do wigczenia Polski do polityki 1,00 0,14 -0,25
UE
Brak doswadpzep w instalacjach zwigzanych 1,00 -0,38 -0,20
z elektromobilnoscig

Zrédito: opracowanie wiasne
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Dzi$ Jutro Pojutrze

Czas

Zrodio: opracowanie wiasne

Podsumowanie analizy SWOT

Przeprowadzona analiza strategiczna (przy pomocy metody SWOT) wskazuje na stabilng
pozycje strategiczng Milandwka, chociaz  wzmocnienia wymaga sfera planowania
dtugoterminowego. Mankamentem jest takze niejasno$¢ co do dostepu do srodkéw wsparcia na
rozwoj elektromobilnosci. Wskazuje takze na zasadno$¢ zastosowania strategii max-min, ktdra
polega¢ bedzie na wykorzystaniu szans i silnych stron oraz minimalizacji oddziatywania
stwierdzonych zagrozen i stabych stron. Pozwoli to w petni wykorzysta¢ stwierdzony potencjat

i ograniczy¢ niedociagniecia.



Tabela 7-7 Analiza SWOT - synteza oceny wskaznikowej

Podsumowanie Pojutrze
Silne strony 19,00 23,00 30,00
Stabe strony 29,00 24,00 21,00
Szanse 19,00 23,00 26,00
Zagrozenia 29,00 24,00 23,00

Zrédto: opracowanie wiasne

Wykres 12 Podsumowanie analizy
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Czas

Zrodto: opracowanie wlasne

Interpretacja wynikéw

Z analizy wynikaja nastepujace kluczowe pola dziatan dla polityki zarzadzania rozwojem
transportu w Milandwku:
e Opisane w Strategii dziatania i zadania powodujq stabilng poprawe funkcjonowania

systemu transportowego w najblizszym okresie, zwiaszcza silnych stron, a wiec
czynnika sprawczego miasta.

e Kluczowa dla poprawy systemu jest eliminacja stabych stron (daje mozliwosé
zredukowania ich o okoto 20%), ale ten czynnik wymaga szczegdlnie starannego



monitoringu i wdrazania programdw naprawczych w razie nieosiggania zatozonych
celow.

e Swiadomos¢ zagrozen musi by¢ uswiadomiona i cho¢ w pierwszym okresie mozliwe jest
ich zwiekszenie, to diugofalowo wyraznie spadaja.

e W wiekszym stopniu mozliwe jest wykorzystanie silnych stron w powigzaniu
z szansami. Niemniej ten wazny czynnik (najwieksza skala wzrostu czynnika) musi by¢
wsparty przez sprawne zarzadzanie rozwojem, ze wsparciem systemu monitoringu.

W ramach poszczegdlnych czynnikéw do priorytetow dziatania nalezy zaliczy¢:

1. W zakresie silnych stron najwieksze mozliwosci tkwig w wykorzystaniu korzystnych
powigzan zewnetrznych w regionie i dos¢ korzystnych tendencji w zarzadzaniu
operacyjnym.

2. W zakresie stabych stron najwazniejsze jest dazenie do eliminacji niedoskonatosci
planowania dtugoterminowego.

3. W zakresie szans priorytetem jest zabieganie o s$rodki zewnetrzne, chol jest to
dziatania objete powaznym ograniczeniom (miasto nie ma tu sity sprawczej, zwtaszcza
w dtuzszym terminie).

4., W zakresie zagrozen kluczowe jest zmniejszenie tendencji do konfliktow
$rodowiskowych i opor spoteczny podczas procesu planowania i realizacji inwestycji,
w tym poprawa zdolnosci administracji do rozwigzywania tych konfliktow.

7.1.8.

Analize kosztéw i korzysci przeprowadzono dla trzech wybranych wariantéw inwestycyjnych:

Wariant 0 - zakfada zakup autobusdéw konwencjonalnych zasilanych olejem napedowym

z normg EURO VI wedtug planu Gminy (3 autobusy spalinowe z norma emisji Euro 6);

Wariant 1 - zaklada zakup autobusu elektrycznego (2 autobusy spalinowe z norma emisji

Euro 6 i 1 autobus elektryczny);

Wariant 2 - zaklada zakup autobusu niskoemisyjnego gazowego zasilanych CNG

(2 autobusy spalinowe z normg emisji Euro 6 i 1 autobus gazowy).
Analiza finansowa

W analizie finansowo-ekonomicznej uwzgledniono zmiany w strukturze kosztéw ponoszonych

przez operatora w zaleznosci od kierunkow rozwoju floty.
Ponizsza analiza finansowa zostata sporzadzona na okres 12 lat - do 2032 r.
W celu jej przeprowadzenia zostaty zastosowane nastepujace zatozenia:

1. Koszt netto autobusu w 2019r. 3°:

35 Ceny érednie rynkowe - analizy wtasne wykonane w dniu 14.02.2020 r.



e« Konwencjonalnego 800 tys. zt (pojazd typu MINI o dtugosci 7,8 m),

e CNG 1,06 mIn zt (pojazd 12 m - najkrotszy tego typu eksploatowany w Polsce),

e Elektrycznego 1,75 min zt (pojazd 8,9 m - najkrotszy tego typu eksploatowany

w Polsce).
Koszt zakupu poszczegdlnych rodzajow autobusow bedzie ulegat zmianie w kazdym roku.

Cena zakupu autobusu konwencjonalnego oraz zasilanego CNG bedzie zalezna od dwdch
czynnikdow: zamodelowano tendencje wzrostowg w wyniku inflacji, oraz malejacg zwigzang
z rozwojem technologii. Cena zakupu autobusu elektrycznego osigqgac¢ bedzie nizsze wielkosci,
jednakze wbrew prognozom nie spadnie ona do poziomu rownego dla autobuséw spalinowych ON
w 2030 r®%, lecz bedzie spada¢ w tempie do 2,63% rocznie i w koficowym okresie analizy wyniesie
1,66 min PLN*’.

Wykres 13 Zmienno$¢ cen netto poszczeg6inych rodzajow autobuséw

Zrodto: prognozy wiasne opracowane na podstawie przetargdw rozstrzygnietych dla podmiotéw publicznych
w latach 2016 - 2020

2. Obecnie eksploatowane sg 3 autobusy spalinowe z norma emisji EURO 4, dwa z nich
zostanie wymienione na pojazdy z normg emisji EURO 6. Analizie poddano wymiane
pozostatej 1 sztuki autobusu konwencjonalnego z normg emisji EURO 4 na odpowiedni
pojazd:

e Wariant 0 - na pojazd spalinowy z norma emisji EURO 6,
e Wariant 1 - na pojazd elektryczny,
e Wariant 2 - na pojazd zasilany CNG.
Wymiana 1 pojazdu w stosunku do obecnej floty sktadajacej sie z 3 sztuk, wptynie na:

36 Zrédto: Bloomberg 2012

37 Przy uwzglednieniu inflacji



e dla wariantu 1 - 33% udziat pojazdéw zeroemisyjnych w stosunku do catej
floty,

e dla wariantu 2 - 33% udziat niskoemisyjnych pojazdéw gazowych zasilanych
CNG.

3. Inflacja w poszczegdlnych latach osiggnie wartosci przedstawione w tabeli ponizej.

Tabela 7-8 Projekcja zmian inflacji

Rok 2020 2021-...
Wartosé [%] 2,8 2,6

Zrodto:  https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka pieniezna/dokumenty/proiekcja_inflacii.html  projekcja

inflacji opublikowana 12 listopada 2019 r.

4. Koszt netto tadowarek (warto$¢ niezmienna w kazdym roku analizy):
e wolna tadowarka (40-90 kW) zajezdniowa plug-in — 106 tys. zi,
e tadowarka pantografowa 400 kW z budowgq stacji transformatorowej - 450 tys. zt
(w tym 340 tys. zt za zakup samej tadowarki pantografowej).
5. Roczne koszty serwisowe netto jednego autobusu w 2020 r. zatozono na poziomie 3®
(wartos$¢ rosngca w kolejnych latach zgodnie z inflacjg przedstawiong w
6. Tabela 7-8):
e autobus konwencjonalny - 12 tys. zi,
e autobus zasilany CNG - 12,9 tys. z,
e autobus elektryczny - 10, 6 tys. zt.
Jeden autobus wykonuje érednio 33 648 km*.
Srednia cena paliwa w 2019 r. wynosita*:
e ON -4,03 z//I,
e CNG - 2,69 zl/I (z uwagi na zniesienie akcyzy na CNG srednig obliczono za okres od
sierpnia 2019 r.)
9. Na koszt zakupu paliwa wptywa warto$¢ wspotczynnika zmiennosci cen paliwa, ktéry osiaga

wartosci zgodnie z ponizsza tabela.

Tabela 7-9 Zmiennos¢ cen paliw

Rodzaj paliwa Wspotczynnik zmiennosci cen paliwa [%]
ON 3,0
CNG 4,0

Zrédio: érednia roczna cena EKO diesel wg PKN Orlen za rok 2019 oraz $rednia cena CNG za lata 2018-2019

38 Paliwa alternatywne w komunikacji miejskiej”, Polski Kongres Paliw Alternatywnych, 2018, str. 11
39 Zatozenie przyjete na podstawie udostepnionych danych przez Gmine Milanéwek

4% PKN Orlen: https://www.orlen.pl/


https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html
https://www.orlen.pl/

10.

11.

12.

13.

Cena energii elektrycznej w 2020 r. zostata oszacowana na poziomie 530 zZi/MWh*, a jej
wzrost rok do roku przyjeto na poziomie 1%.

Zakup autobuséw bedzie w catosci pokrywany przez operatora systemu komunikacyjnego -
nie uwzgledniono pozyskania zadnego rodzaju dofinansowania na =zakup taboru
alternatywnego.

Nie uwzgledniono kosztdw wymiany baterii akumulatorow - na podstawie informacji
dotyczacej zywotnoséci baterii LTO obecnie rekomendowanych do wykorzystania
w pojazdach komunikacji miejskiej, ktéra wynosi min. 7 000 cykli tadowania co nie zostanie
przekroczone w analizowanym okresie.

Przyjeto, ze amortyzacja w przypadku autobusdéw konwencjonalnych wynosi 10 lat,

natomiast w przypadku autobuséw elektrycznych i CNG 12 lat.

Wariant 0

Wariant 0 zaktada zakup autobuséw konwencjonalnych (ON) zgodnie z harmonogramem

znajdujacym sie w zatozeniach - punkt 2.

W obliczeniach przyjeto usredniong wartos¢ zuzycia paliwa przez autobus konwencjonalny

rowng 15 | oleju napedowego na 100 km. Na tej podstawie wyznaczono koszty zakupu oleju

napedowego w celu zasilenia nowo zakupionych pojazdéow. Na podstawie przeprowadzonych

obliczen wynika, ze zakup oleju napedowego dla 1 nowo zakupionego pojazdu konwencjonalnego,

w okresie przeprowadzonej analizy, wyniesie 305 911 PLN.

Tabela 7-10 Koszty zakupu paliwa dla pojazdéw wariantu 0

Rok Zuzycie ON przez nowy Koszt 1 | oleju napedowego Koszt zakupu ON dla nowego
tabor [I PLN taboru [PLN
2021 5047,2 4,27 21 552 zt
2022 5047,2 4,40 22 208 zt
2023 5 047,2 4,53 22 864 zt
2024 5047,2 4,67 23 570 zt
2025 5047,2 4,81 24 277 zt
2026 5047,2 4,95 24 984 zt
2027 5047,2 5,10 25 741 zt
2028 5047,2 5,25 26 498 zt
2029 5047,2 5,41 27 305 zt
2030 5047,2 5,57 28 113 zt
2031 5047,2 5,74 28 971 zt
2032 5047,2 5,91 29 829 zt
SUMA 305911 PLN

Zrédto: opracowanie wiasne

Ponizsza tabela przedstawia koszty zmienne wystepujace w wariancie 0. Sg to: koszty

zakupu oleju napedowego, koszty zwigzane z konserwacjg oraz amortyzacjg nowego taboru.

41 Szacowania wtasne



Wartoséci zakupu paliwa oraz konserwacji taboru przedstawione w tabeli to koszty zwigzane

z funkcjonowaniem wytgcznie nowych pojazddw zasilanych olejem napedowym.



Tabela 7-11 Koszty taczne [PLN] - wariant 0

Rok Zakup ON Koszty serwisowe Amortyzacja nowego taboru SUMA [tys.]
2021 21 552 5,14 738 310 759,87
2022 22 208 5,27 664 479 686,69
2023 22 864 5,41 590 648 613,52
2024 23 570 5,55 516 817 540,39
2025 24 277 5,70 442 986 467,27
2026 24 984 5,84 369 155 394,14
2027 25 741 6,00 295 324 321,07
2028 26 498 6,15 221 493 248,00
2029 27 305 6,31 147 662 174,97
2030 28 113 6,48 73 831 101,95
2031 28 971 6,64 0 28,98
2032 29 829 6,82 0 29,84
SUMA 4 366,68

Zrédto: opracowanie wiasne

Wariant 1
Wariant 1 zaktada zakup autobusu elektrycznego zgodnie z harmonogramem znajdujacym
sie w zatozeniach - punkt 2. W konsekwencji, ze wzgledu na zakup nowego rodzaju taboru,
wystapigq dodatkowe koszty zakupu energii elektrycznej, konserwacji oraz amortyzacji nowego
taboru, a takze koszty dodatkowe zwigzane z zastosowang technologig (zakup jednej tadowarki

zajezdniowej typu plug in).

W obliczeniach przyjeto warto$¢ zuzycia energii elektrycznej przez autobus EV typu MINI
réwna 1,1 MWh na 100 km. Na tej podstawie wyznaczono koszty zakupu energii elektrycznej
w celu zasilenia nowo zakupionego pojazdu. Na podstawie przeprowadzonych obliczen wynika,
ze zakup energii elektrycznej dla nowo zakupionego autobusu, w okresie przeprowadzonej analizy
wynosi 254 tys. PLN.

Tabela 7-12 Koszty zakupu paliwa dla pojazdéw wariantu 1

Zuzycie energii elektrycznej Koszt 1 MWh energii Koszt zakupu energii elektrycznej
przez nowy tabor [MWh] elektrycznej [PLN] dla nowego taboru [PLN]
2021 37,01 540,65 20 011 zt
2022 37,01 546,06 20 211 zt
2023 37,01 551,52 20 413 zt
2024 37,01 557,04 20 618 zt
2025 37,01 562,61 20 824 zt
2026 37,01 568,24 21 032 zt
2027 37,01 573,92 21 242 zt
2028 37,01 579,66 21 455 zt
2029 37,01 585,46 21 670 zt
2030 37,01 591,31 21 886 zt
2031 37,01 597,22 22 105 zt

2032 37,01 603,19 22 326 zt



SUMA 253 792 PLN
Zrodto: opracowanie wlasne

Ponizsza tabela przedstawia koszty zmienne wystepujace w wariancie 2. Sg to koszty:
zakupu paliwa, zakupu energii elektrycznej, zwigzane z konserwacjq i amortyzacjg oraz koszty
dodatkowe (zakup tadowarki). Z uwagi na fakt, ze Miasto Milanéwek dysponuje tylko 3 pojazdami
komunikacji miejskiej zatozono, ze nie jest zasadny zakup fadowarki pantografowej na jedng
z petli linii autobusowych, przez co w analizie uwzgledniono zakup jednej tanszej, tadowarki
wolnego tadowania typu plug-in, aby byto mozliwe natadowanie akumulatora autobusu w zajezdni

autobusowej podczas dtuzszego postoju.

Tabela 7-13 Koszty zmienne [PLN] - wariant 1

Zakup energii Koszty Amortyzacja nowego Koszty
elektr j serwisowe taboru dodatkowe
2021 20 011 11 359 1741 168 106 000 1,88
2022 20 211 11 655 1 596 070 brak 0,03
2023 20 413 11 958 1 450 973 brak 0,03
2024 20 618 12 269 1 305 876 brak 0,03
2025 20 824 12 588 1160 778 brak 0,03
2026 21 032 12 915 1015 681 brak 0,03
2027 21 242 13 251 870 584 brak 0,03
2028 21 455 13 595 725 487 brak 0,04
2029 21 670 13 949 580 389 brak 0,04
2030 21 886 14 311 435 292 brak 0,04
2031 22 105 14 683 290 195 brak 0,04
2032 22 326 15 065 145 097 brak 0,04
SUMA 2,26

Zrédto: opracowanie wiasne

Wariant 2
Wariant 2 zaktada zakup autobusu zasilanego CNG zgodnie z harmonogramem znajdujacym
sie w zatozeniach - punkt 2. W konsekwencji, ze wzgledu na zakup nowego rodzaju taboru,
wystapig dodatkowe koszty zakupu paliwa CNG, jego konserwacji, a takze konieczne bedzie jego

zamortyzowanie.

W obliczeniach przyjeto usredniong warto$¢ zuzycia paliwa przez autobus (MIDI) zasilany
CNG réwna 52 m?® gazu na 100 km. Na tej podstawie wyznaczono koszty zakupu gazu w celu
zasilenia nowo zakupionego pojazdu. Na podstawie przeprowadzonych obliczen wynika, ze zakup

CNG dla nowo zakupionego autobusu, w okresie przeprowadzonej analizy wynosi 767 tys. PLN.



Tabela 7-14 Koszty zakupu CNG dla pojazdéw wariantu 2

Zuzycie CNG przez nowy Koszt zakupu CNG dla howego

Rok Koszt 1 m® CNG [PLN]

tabor [m?3] taboru [PLN]
2021 17 497 2,91 50 916
2022 17 497 3,03 53 016
2023 17 497 3,15 55115
2024 17 497 3,28 57 390
2025 17 497 3,41 59 665
2026 17 497 3,55 62 114
2027 17 497 3,69 64 564
2028 17 497 3,84 67 188
2029 17 497 3,99 69 813
2030 17 497 4,15 72 612
2031 17 497 4,32 75 587
2032 17 497 4,49 78 561

SUMA 766 542 PLN
Zrbdto: opracowanie wiasne
Ponizsza tabela przedstawia koszty zmienne wystepujace w wariancie 2. Sq to: koszty
zakupu paliwa, koszty zwigzane z konserwacjg oraz amortyzacja. Pominieto koszty zwigzane
z utrzymaniem infrastruktury gazowej po stronie operatora transportu zbiorowego, gdyz stanowig

one marginalny udziat w koszcie inwestycji (kilka tysiecy ztotych rocznie).

Tabela 7-15 Koszty taczne [PLN] - wariant 2

Rok Zakup CNG Koszty serwisowe Amortyzacja nowego taboru SUMA [min]
2021 50 916 13 878 1112 429 1,18
2022 53 016 14 239 1019 726 0,07
2023 55115 14 609 927 024 0,07
2024 57 390 14 989 834 321 0,07
2025 59 665 15 379 741 619 0,08
2026 62 114 15778 648 917 0,08
2027 64 564 16 189 556 214 0,08
2028 67 188 16 610 463 512 0,08
2029 69 813 17 041 370 810 0,09
2030 72 612 17 484 278 107 0,09
2031 75 587 17 939 185 405 0,09
2032 78 561 18 406 92 702 0,10
SUMA 2,07

Zrodto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Na Wykres 14 zostaly przedstawione koszty zmienne analizowanych wariantéw - koszty

zakupu paliwa, amortyzacji, koszty serwisowe oraz dodatkowe.



Wykres 14 Koszty catkowite analizowanych wariantow w poszczegdlnych latach
[min PLN]

Zrédto: opracowanie wiasne

W przypadku wariantu 1 (EV) zakup paliwa do 2032 r. wynosi najmniej - 254 tys. zi.
Stanowi to 83% kosztéw zakupu paliwa dla wariantu 0 lub 33% kosztéow zakupu paliwa dla
wariantu 2. Jednak pomimo tego koszty zmienne tego wariantu s najwyzsze przez caty
analizowany okres. Zwigzane jest to z bardzo wysokimi kosztami inwestycyjnymi w tego rodzaju
tabor. Koszt autobuséw elektrycznych jest ponad dwukrotnie wyzszy niz autobuséw
konwencjonalnych. Ponadto zakup tego rodzaju pojazdéw wigze sie réwniez z poniesieniem

dodatkowych kosztow budowy oraz zakupu tadowarek.

W przypadku braku jakiegokolwiek finansowania zewnetrznego wariant 1 — zakup autobusow

elektrycznych jest najmniej optacalny finansowo.

Podsumowujac caly okres analizy najlepsze wyniki uzyskano dla wariantu 0 - zakup
autobuséw konwencjonalnych. Do 2032 r. koszty taczne wynoszg w sumie 4,4 min zt. Gidwng
zaletg tego typu pojazddw sg niskie koszty inwestycyjne oraz niskie jednostkowe koszty zuzycia
paliwa, ktére wynosza zaledwie 15 | ON/100 km.

Niekorzystnie wypadt réwniez wariant 2 - zakup autobuséw zasilanych CNG, dla ktérego
w calym okresie analizy koszty (zakupu paliwa, amortyzacji oraz serwisowe) wynosity 8,2 min zi.
Jednak nalezy zauwazy¢, ze dla tego wariantu zatozony zostat zakup autobuséw MIDI (o dtugosci
12 m, ktére sa najkrotszymi dostepnymi na rynku autobusami MIDI CNG), poniewaz na Polskim
rynku jest to najmniejszy autobus tego typu. W przypadku pozostatych autobuséw, koszty zuzycia
paliwa i koszty inwestycyjne zostaty zatozone dla mniejszych autobuséw (w przypadku ON -

autobus typu MINI, w przypadku autobusu elektrycznego - pojazd o dtugosci 8,9 m).



Analiza spoteczno-ekonomiczna

Szacowanie efektow srodowiskowych

Emisja szkodliwych dla srodowiska substancji zalezy gtdwnie, w przypadku transportu,
od rodzaju napedu. Jednym zistotnych aspektéw realizacji inwestycji jest obnizenie emisji
zanieczyszczen w nizszych warstwach atmosfery poprzez wykorzystanie jak najwiekszej liczby
pojazdow zero- lub niskoemisyjnych. Do analizy efektéw sSrodowiskowych zwigzanych z emisjg
szkodliwych substancji wykorzystano wspoétczynniki emisji wytwarzanej przez autobusy spalinowe,
CNG i elektryczne. Wartosci te zostaty uzyskane zgodnie z danymi opublikowanymi przez Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych (dalej CUPT) w Kalkulatorze emisji zanieczyszczen i kosztow

klimatu dla $rodkéw transportu publicznego*?.

Dane te uwzgledniajq:

e wielkosci emisji gazéw cieplarnianych CO, emitowanych przez autobusy spalinowe badz
gazowe, a ktore przy eksploatacji autobuséw elektrycznych nie sg emitowane bezposrednio
w miejscu ich eksploatacji tylko globalnie podczas produkcji energii elektrycznej,

e wielkosci emisji (NO,, NHMC/NMVOC, PM2,5) emitowanych przez autobusy spalinowe badz
gazowe do nizszych warstw atmosfery, a ktére przy eksploatacji autobusow elektrycznych
nie sg emitowane bezposrednio w miejscu ich eksploatacji tylko globalnie podczas produkcji
energii elektrycznej,

e wielkosci emisji dla dwutlenku siarki SO,, przewidywanych tylko dla autobuséw
elektrycznych, ktére sa wytwarzane podczas produkcji energii elektrycznej

w elektrowniach.

Wskazniki emisyjnosci CO, przedstawione w kalkulatorze emisji CUPT dla elektrobuséw
bazujgq na wskaznikach pochodzacych z opracowania EIB Carbon Footprint z 2012 r. Wykorzystano
przy tym zaktualizowane dane, pozwalajace na doktadniejsze zamodelowanie emisji: zgodnie
z treécig opracowania KOBIZE pn. ,WSKAZNIKI EMISYINOSCI CO2, SO02, NOx, CO i pytu
catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie
o emisjach gazoéw cieplarnianych iinnych substancji za 2016 rok”, wskaznik emisyjnosci CO,
w Polsce zmienit sie do czasu powstania opracowania. W zwigzku z tym, na potrzeby niniejszego
opracowania uwzgledniono warto$¢ emisji przy produkcji energii elektrycznej wiasnie z tego
opracowania. Wskazniki emisyjnosci gazéw innych niz cieplarniane wyznaczone w kalkulatorze
emisji CUPT dla elektrobuséw bazujg na wskaznikach opublikowanych w opracowaniu RICARDO-
AEA* z 2014 r. Podobnie, zgodnie z trescig opracowania KOBIZE pn. ,WSKAZNIKI EMISYINOSCI
C02, SO2, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych
w Krajowej bazie o emisjach gazéw cieplarnianych iinnych substancji za 2016 rok”, wskazniki
emisyjnosci SO,, NO,, PM2,5 w Polsce ulegly zmianie od roku 2016. W tym przypadku rowniez
zmieniono zrédio pozyskania danych wartosci emisji przy produkcji energii elektrycznej.

42 https://www.cupt.gov.pl/wdrazanie-projektow/analiza-kosztow-i-korzysci/aktualnosci/1204-04-07-2018-aktualizacja-tablic-kosztow-
jednostkowych-do-wykorzystania-w-analizach-kosztow-i-korzysci

43 https://ricardo.com/investors/financial-reporting/annual-reports/2014/annual-report-2013%E2%80%932014



Wspotczynniki emisji generowanej przez autobusy spalinowe i gazowe uzyskano na podstawie
wyzej przedstawionego zrddia okreslajacego wartosci emisji poszczegdélnych substancji
w zaleznosci od normy EURO, ktorg dany tabor spetnia. W kolejnym etapie poszczegdline
wspotczynniki emisji przemnozono przez prace przewozowg danego typu taboru, a nastepnie
przeanalizowano dla okresu eksploatacji autobuséw. Przyjeto, ze =zaréwno elektrobusy jak
i autobusy gazowe eksploatowane sq przez 12 lat. W zwigzku z tym okres analizy rozpoczeto od
momentu wprowadzenia taboru zero- badz niskoemisyjnego najwczesniej w 2021 roku do 2032
roku, kiedy skonczy sie czas eksploatacji pierwszych wprowadzonych pojazdéw. W zaleznosci od
wariantu zostang zastgpione autobusami spalinowymi EURO 6, autobusem CNG o normie emisji
EURO 6 lub autobusem elektrycznym.

Tabela 7-16 przedstawia wartosci wskaznikow emisyjnosci wykorzystanych w analizie
spoteczno-ekonomicznej. Na podstawie danych do obliczen emisyjnych przyjeto, ze wymianie
ulegng wszystkie autobusy kursujace na terenie Miasta Milandwka. Charakteryzujg sie one
emisyjnoscia o normie emisji spalin EURO 4. W zaleznosci od wariantu zostang zastgpione
autobusami spalinowymi EURO 6, autobusem CNG o normie emisji EURO 6 lub autobusem

elektrycznym.

Tabela 7-16. Wartosci wskaznikbw emisyjnosci wykorzystanych w analizie

spoteczno-ekonomicznej.**

Jednostkowa emisja zanieczyszczen [g/km]

Rodzaj pojazdu T T R T
CO; SO, NMHC/NMVOC NOx PM

Autobus Diesel EURO 4 402,000 0,00 0,690 5,250 0,030
Autobus Diesel EURO 6 402,000 0,00 0,195 0,600 0,015
Autobus CNG EURO 6 861,064 0,00 0,620 1,907 0,000
Autobus elektryczny 930,600 0,928 0,006 0,935 0,059

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie ,Kalkulator emisji zanieczyszczeri i kosztéw klimatu dla $rodkow
transportu publicznego”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz ,WSKAZNIKI EMISYJINOSCI CO2,
S02, NOx, CO i pytu catkowitego dla energii elektrycznej na podstawie informacji zawartych w Krajowej bazie

o emisjach gazow cieplarnianych i innych substancji za 2016 rok”.

Autobusy elektryczne odpowiadajg za emisje gazéw cieplarnianych i szkodliwych substancji w ilosci
zgodnej ztabelg Tabela 7-16. W takim wypadku na wielkos¢ emisji wplywa jedynie liczba
przejechanych kilometréw w jednostce czasu. Nie generujg one jednak spalin i zanieczyszczen
bezposrednio w miejscu eksploatacji, ale efekt ich pracy przeniesiony jest w miejsca produkcji
energii elektrycznej, czyli do elektrowni lub elektrocieptowni znajdujacych sie poza strefami
zamieszkatymi. Oznacza to, ze wprowadzenie elektrobuséw lokalnie do Milanéwka spowoduje
przeniesienie emisji poza obszar miejski do jednostek wytwdrczych energii elektrycznej
znajdujacych sie na terenie kraju. Mozna zatem przyjaé, ze emisja jaka generowatyby autobusy
konwencjonalne zastgpione elektrobusami, w catosci ulegtaby zmniejszeniu do zera na terenie

Miasta Milanowka.

44 https://www.cupt.gov.pl/kalkulator, stan na dzieh 10.12.2018 r.



Hatas

Hatasem okreséla sie kazdy dzwiek, ktdry moze by¢ szkodliwy dla zdrowia lub niebezpieczny
z innych wzgledéw, zwykle o duzym natezeniu, czestotliwosci, wptywajacy na stan fizyczny jak
i psychiczny cziowieka. Do wykonania analizy kosztow emitowanego hatasu przez tabor spalinowy,
gazowy i elektryczny zatozono zindeksowang jednostkowq cene za hatas typowy dla autobusow,
wskazang w kalkulatorze kosztéw jednostkowych CUPT. Przy szacowaniu efektow hatasu
uwzgledniono:
e koszty zewnetrzne hatasu na 1 poj-km dla autobuséw wskazane w kalkulatorze kosztow
jednostkowych CUPT w oparciu o opracowanie Update of the Handbook on External Costs
of Transport (RICARDO AEA 2014),
e Srednig proporcje por dnia (dzien=0,67 oraz noc=0,33), zgodnie z zatozeniami
w kalkulatorze kosztéw jednostkowych CUPT dla autobusdw, a takze uwzglednienie
w jakich porach doby kursujg autobusy,
e obnizenie poziomu hatasu przez autobusy elektryczne o 27% w pordéwnaniu do autobusow

spalinowych, oraz obnizenie poziomu hatasu przez autobusy gazowe o 10%.

Zatozenia do analizy wariantéw

Analize przeprowadzano w oparciu o ,Niebieska Ksiege - Sektor Transportu Publicznego
w miastach, aglomeracjach, regionach”. Dokonujac analizy ekonomicznej, a zarazem pordéwnujac
warianty brane pod uwage przyjeto nastepujace zatozenia:
e Srednia roczna liczba kilometrow przejechanych przez autobus w miescie Milanéwek wynosi
33 648 km*°,
e zuzycie energii elektrycznej przez autobus elektryczny zatozono jak w przypadku analizy
finansowej, czyli na poziomie 1,1 kWh/km,
e spalanie gazu przez autobus CNG zatozono jak w przypadku analizy finansowej, czyli na
poziomie 52 m3/100 km,
e spalanie oleju napgedowego przez autobus spalinowy zatozono jak w przypadku analizy
finansowej, czyli na poziomie 15 1/100 km,
e analiza zostata przeprowadzona w 12-letnim (od 2021 do 2032 roku) okresie eksploatacji
taboru spalinowego, zero- i niskoemisyjnego,

e wyceny kosztéw i korzysci dokonano w cenach netto.

Wariant 0 - zakup autobuséw konwencjonalnych zasilanych olejem napedowym
z hormg EURO 6

Szacowanie finansowej wartosci efektu sSrodowiskowego

W Tabela 7-17 przedstawiono emisje gazéw cieplarnianych i szkodliwych substancji
generowanych w przeciqgu 12 lat eksploatacji przez tabor spalinowy w liczbie 1 sztuki z normg

emisji EURO 6 (w przypadku analizy kazdego z wariantéw typ tylko jednego autobusu bedzie ulegat

4> Na podstawie danych przekazanych przez UM Milanéwek ,Projekt analizy kosztéw organizacji transportu publicznego w Gminie

miejskiej Milanowek Powiat Grodzisk”i



zmianie i wptywat na rdznice w generowaniu zanieczyszczen). Umieszczono w niej takze optaty
z tytutu wytwarzanych zanieczyszczen przez te pojazdy. Obliczenia wykonano wymnazajac
jednostkowe emisje zanieczyszczen pojazdéw spalinowych ziloscig przejechanych kilometrow
w okresie objetym analizg. Dzieki temu uzyskano emisje w danym okresie. Nastepnie wymnozono
emisje ze wspotczynnikami kosztowymi z kalkulatora wielkosci emisji dzieki czemu uzyskano koszt

$Srodowiskowy.



Tabela 7-17. Emisja gazow cieplarnianych i szkodliwych substancji przy wykorzystaniu

taboru spalinowego oraz optaty z tym zwiazane.

Zwiazek chemiczny Emisja w ciagu 12 lat [t] Optaty emisyjne w w ciagu 12 lat [tys. PLN]
CO; 162,318 33,592
SO0, 0,000 0,000
NMHC/NMVOC 0,079 0,903
NOXx 0,242 22,250
PM 0,006 9,170
SUMA - 65,915

Zrbdto: Opracowanie wiasne

W trakcie eksploatacji autobuséw spalinowych dwutlenek wegla jest wytwarzany
w najwiekszej ilosci (162 t) i to dzieki niemu generowane sg najwieksze opfaty srodowiskowe. Dla
okresu objetego analiza bedzie to ok. 33,6 tys. PLN. W przypadku silnikdéw spalinowych nie
wystepuje emisja SO,. Sumaryczne optaty srodowiskowe z tytutu eksploatacji taboru spalinowego

(3 pojazdéw z normg EURO 6) wyniosg 65,9 tys. PLN.

Koszty zwigzane z emitowanym hatasem przez wskazany tabor spalinowy dla okresu

objetego analiza wyniosg 148 tys. PLN.

Wariant 1 — zakup autobusu elektrycznego

Szacowanie finansowej wartosci efektu srodowiskowego

W Tabela 7-18 przedstawiono emisje gazéw cieplarnianych i szkodliwych substancji
generowanych przez tabor zeroemisyjny w liczbie 1 sztuk dla okresu objetego analiza. Umieszczono
w niej takze opfaty z tytutlu wytwarzanych zanieczyszczehn. Obliczenia wykonano wymnazajac
jednostkowe emisje zanieczyszczen pojazdoéw elektrycznych z iloscig przejechanych kilometrow
w okresie objetym analiza. Dzigki temu uzyskano emisje w danym okresie. Nastepnie wymnozono
emisje ze wspotczynnikami kosztowymi z kalkulatora wielkosci emisji, dzieki czemu uzyskano koszt

$Srodowiskowy.

Tabela 7-18. Emisja gazéw cieplarnianych i szkodliwych substancji przy wykorzystaniu

taboru zeroemisyjnego oraz optaty z tym zwiazane.

Zwiazek chemiczny Emisja w ciagu 12 lat [t] Oplaty emisyjne w ciagu 12 lat [tys. PLN]
co, 375,754 77,763
SO0, 0,375 36,977
NMHC/NMVOC 0,002 0,028
NOx 0,378 34,673
PM 0,024 36,067
SUMA - 185,508

Zrbdto: Opracowanie wiasne

W Tabela 7-19 zestawiono réznice miedzy emisjq i kosztami srodowiskowymi jakie generujg

pojazdy zakupione w wariancie 0 (3 autobusy spalinowe z normg emisji EURO 6), a tymi, ktdre



zostang zakupione w wariancie 1 (2 autobusy spalinowe z normg emisji EURO 6 i 1 autobus

elektryczny). Dzieki temu uzyskano zmiane emisji oraz wyliczono zysk srodowiskowy.

Tabela 7-19. Zmiany emisji gazéow cieplarnianych i szkodliwych substancji

po wprowadzeniu taboru zeroemisyjnego oraz réznice w zysku srodowiskowy z tym

zwigzany.
Zmiany emisji 2Zysk kosztowy
Zwiazek chemiczny po wprowadzeniu wariantu po wprowadzeniu
1 [t] wariantu 1 [tys. PLN]
CO, -213,436 -44,171
SO -0,375 -36,977
NMHC/NMVOC 0,076 0,875
NOXx -0,135 -12,423
PM -0,018 -26,897
SUMA - -119,593

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wprowadzenie do eksploatacji autobusu elektrycznego przyniesie ok. 120 tys. PLN straty
wynikajacej ze zwiekszenia kosztow srodowiskowych. W gtdéwnej mierze przyczyni sie do tego
zwiekszenie emisji CO,, ktéry zostanie wyemitowany w ilosci wiekszej o ponad 213 ton. Najwiekszq
strate $rodowiskowg przyniesie dodatkowe wyemitowanie CO,, co wyniesie okoto 44 tys. PLN.
Koszty emisji nie-metanowych lotnych zwigzkéw organicznych NHMC/NMVOC zostang ograniczone
o0 okoto 875 PLN. Poza nimi zwiekszy sie wytwarzanie wszystkich pozostatych substancji. Nalezy tu
podkresli¢, iz wedtug wskaznikdw emisji, elektrobusy sa odpowiedzialne za emisje, jednakze
odbywa sie to w miejscach produkcji energii elektrycznej (w elektrowniach lub
elektrocieptowniach). Gtéwnym czynnikiem wptywajacym na tak niekorzystny efekt ekologiczny
wariantu 1 jest fakt, ze poréwnano tu autobusy elektryczne i pojazdy niskoemisyjne z norma EURO

6 o bardzo niskim zuzyciu paliwa na poziomie 151/ 100 km.

Koszty zwigzane z emitowanym hatasem przez tabor elektryczny dla okresu objetego analiza
wyniosg 108 tys. PLN. Jest to o 40 tys. PLN mniej w stosunku do kosztéw zwigzanych z emisjgq

hatasu z wariantu 0.

Wariant 2 — wprowadzenie pojazdu zasilanego CNG

Szacowanie finansowej wartosci efektu srodowiskowego

W Tabela 7-20 przedstawiono emisje gazow cieplarnianych i szkodliwych substancji
generowanych przez tabor gazowy w liczbie 1 sztuk dla okresu objetego analiza. Umieszczono
w niej takze optaty z tytutu wytwarzanych zanieczyszczen. Obliczenia wykonano wymnazajac
jednostkowe emisje zanieczyszczen pojazdow elektrycznych z ilosciq przejechanych kilometrow
w okresie objetym analizg. Dzieki temu uzyskano emisje w danym okresie. Nastepnie wymnozono
emisje ze wspotczynnikami kosztowymi z kalkulatora wielkosci emisji, dzieki czemu uzyskano koszt

Srodowiskowy.



Tabela 7-20. Emisja gazéw cieplarnianych i szkodliwych substancji przy wykorzystaniu

taboru gazowego oraz optaty z tym zwigzane.

Zwiazek chemiczny Emisja w ciagu 12 lat [t] Optaty emisyjne w ciqgu 12 lat [tys. PLN]
CO> 347,677 71,952
SO0, 0,000 0,000
NMHC/NMVOC 0,250 2,872
NOXx 0,770 70,717
PM 0,000 0,000
SUMA - 145,542

Zrbdto: Opracowanie wiasne

W Tabela 7-21 zestawiono roznice miedzy emisjq i kosztami Srodowiskowymi jakie generujg
pojazdy zakupione w wariancie 0 (3 autobusy spalinowe z normg emisji EURO 6), a tymi, ktére
zostang zakupione w wariancie 2 (2 autobusy spalinowe z normg emisji EURO 6 i 1 autobus

zasilany CNG). Dzieki temu uzyskano zmiane emisji oraz wyliczono zysk srodowiskowy.

Tabela 7-21. Zmiany emisji gazow cieplarnianych i szkodliwych substancji

po wprowadzeniu taboru gazowego oraz réznice w zysku srodowiskowy z tym zwigzany.

Zmiany emisji 2Zysk kosztowy
Zwigzek chemiczny po wprowadzeniu wariantu po wprowadzeniu
2 [t] wariantu 2 [tys. PLN]
CO; -185,359 -38,360
SO0, 0,000 0,000
NMHC/NMVOC -0,172 -1,969
NOXx -0,528 -48,468
PM 0,006 9,170
SUMA - -79,627

Zrbdto: Opracowanie wiasne

Wykorzystanie autobuséw gazowych przyniesie okoto 80 tys. PLN straty wynikajacej ze
zwiekszenia kosztéw sSrodowiskowych. W najwiekszym stopniu zwiekszeniu ulegnie wytwarzanie
dwutlenku wegla (185 ton). Jednak najwieksze straty kosztowe zostang uzyskane z tytutu
zwiekszenia emisji NO, co wyniesie ponad 48 tys. PLN. Eksploatacja taboru gazowego spowoduje
brak emisji czastek statych PM oraz dwutlenku siarki SO,. W zwigzku z tym koszty emisji czgstek
statych PM ulegng obnizeniu o okoto 9 tys. PLN, natomiast optaty Srodowiskowe z tytutu emisji SO,
w dalszym ciqgu nie beda generowane. W przypadku dwutlenku wegla CO, optaty emisyjne
wzrosng o 38 tys. PLN.

W tym przypadku takze istotny wptyw na niekorzystny efekt ekologiczny wariantu 2 miato
poréwnanie autobusu gazowego z pojazdem niskoemisyjnym emitujagcym niewiele szkodliwych

substancji do otoczenia z normg EURO 6 o bardzo niskim zuzyciu paliwa na poziomie 151/ 100 km.

Koszty zwigzane z emitowanym hatasem przez tabor gazowy dla okresu objetego analizg
wyniosg 133 tys. PLN. Jest to o 15 tys. PLN mniej w stosunku do kosztéw zwigzanych z emisjq

hatasu z wariantu 0.



Whnioski
W zestawieniu ponizej przedstawiono koszty srodowiskowe wynikajace z emisji szkodliwych/
substancji i hatasu w zaleznosci od przyjetego wariantu, a takze catkowity zysk srodowiskowy.

Tabela 7-22. Zestawienie kosztow $srodowiskowych wynikajacych z emisji szkodliwych

substancji i hatasu.

Wariant Koszty Koszty wynikajace z Catkowite Catkowity zysk
wynikajace z emisji halasu koszty $rodowiskowy w
emisji spalin [tys. PLN] [tys. PLN] stosunku do

[tys. PLN] wariantu O [tys.
PLN]
Wariant 0 65,915 147,623 213,538 -
Wariant 1 185,508 107,678 293,186 -79,648
Wariant 2 145,542 132,861 278,403 -64,865

Zrbdto: Opracowanie wiasne

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze dla miasta Milanéwka inwestycja
w autobusy gazowe i elektryczne ze spotecznego punktu widzenia nie bedzie korzystna
w pordéwnaniu z zatozonym zakupem pojazdow zasilanych ON z norma EURO 6, poniewaz mimo

wszystko generujg one wieksze koszty srodowiskowe wynikajgce z globalnej emisji spalin i hatasu.

7.2.Przebieg i wyniki konsultacji strategii rozwoju
elektromobilnosci z mieszkancami Miasta Milanowka

Pierwsze Spotkanie informacyjne z mieszkancami odbyto sie w dniu 10.02.2020 r.
Poswiecone bylo przedstawieniu dotychczasowych wynikdéw ankiet i przedstawieniu dostepnych

technologii:

e inteligentne systemy infrastruktury miejskiej;
e wprowadzenie alternatywnych $rodkdéw komunikacji;
e budowa parkingéw P&R;
e ograniczenie emisji zanieczyszczen w transporcie.
Oprécz spotkania konsultacyjnego przeprowadzono réwniez ankietyzacje wsrod
mieszkancéw. Wyniki ankietyzacji przedstawiono w rozdziale 6.1.1.

Docelowe konsultacje spoteczne odbyty sie w dniach od 5 maja 2020 r. do 26 maja 2020 r.
Ogtoszenie o konsultacjach opublikowano na stronie internetowej Miasta, w Biuletynie
Informacji Publicznej, na miejskim profilu na portalu spotecznosciowym oraz na tablicach ogtoszen
w budynkach Urzedu Miasta.

Szczegotowa dokumentacja zostata udostepniona mieszkancom w wersji elektronicznej na
stronie internetowej Urzedu Miasta pod adresem milanowek.pl w zakfadce Strefa Mieszkanca —
Milanéwek Miasto Mieszkancow — Konsultacje Spoteczne oraz w wersji elektronicznej w Biuletynie

Informacji Publicznej pod adresem bip.milanowek.pl w zakfadce konsultacje spoteczne.




Konsultacje zostaty przeprowadzone w dwoch formach:
1. przyjmowanie opinii na piSmie na zatgczonym formularzu zgtaszania opinii

2. przyjmowanie opinii podczas warsztatu online, ktéry odbyt sie w dniu 14 maja 2020 r.

0 godzinie 17:30.
Podpisany formularz opinii mozna byto:
1. przesta¢ na adres Urzedu Miasta Milandéwka: ul. Kosciuszki 45, 05-822 Milandwek
2. przestac¢ na adres email w formie skanu: konsultacje@milanowek.pl.

W terminie konsultacji nie zostaty zgtoszone uwagi.

7.3.Planowane dziatania informacyjno-promocyjne strategii

Wsrdéd dziatan informacyjno-promocyjnych i edukacyjnych, ktére powinny promowacd

dokument Strategii oraz elektromobilnos¢ w Milanéwku uwzgledniono:

e dziatania miekkie o charakterze obligatoryjnym (konsultacje spoteczne)
e dziatania o charakterze fakultatywnym, stanowigce uzupetnienie dziatan
inwestycyjnych i petnigce funkcje informacyjne, edukacyjne, a takze promocyjne.
W ramach dziatan informacyjnych zostat juz ogtoszony fakt rozpoczecia prac nad
przygotowaniem Strategii na stronie internetowej oraz w Biuletynie Informacji Publicznej Urzedu
Miasta. Dodatkowo przeprowadzono sondaz ankietowy ws$réd mieszkancéw Milanowka, ktéry
wskazat, ze obszar wiedzy w zakresie dostepnych technologii jest jednym 2z istotniejszych

czynnikow, ktére sktonityby mieszkancéw do korzystania z alternatywnych srodkow transportu.

Celem dziatan promocyjnych jest dotarcie do jak najwiekszej liczby mieszkancéw, w celu
wyréwnania poziomu wiedzy wsréd czytelnikdw ,Strategii”, a takze podniesienie $wiadomosci
srodowiskowej przy podejmowaniu codziennych decyzji transportowych. W tym celu
przeprowadzono spotkanie konsultacyjne z mieszkaricami, a takze przygotowano plakaty, ktore

zostaty rozwieszone w kluczowych miejscach miasta.



Rysunek 22. Plakat promujacy warsztaty z mieszkancami w ramach Strategii

Milanéwek

Miasto-Ogréd

NFOSIGW

WARSZTATY
DLA MIESZKANCOW

10.02.2020 r.

Miejsce: sala konferencyjna w budynku C
Urzedu Miasta Milanéwka, ul. Spacerowa 4

godz. 18:00

STRATEGIA ROZWOJU ELEKTROMOBILNOSCI
DLA MIASTA MILANOWKA

TEMATYKA

« INTELIGENTNE SYSTEMY INFRASTRUKTURY
MIEJSKIES

* WPROWADZENIE ALTERNATYWNYCH
SRODKOW KOMUNIKACJ

« BUDOWA PARKINGOW P+R

* OGRANICZENIE EMISJI ZANIECZYSZCZEN
W TRANSPORCIE

www.milanowek pl

W celu promowania wydarzen i prac nad strategia wykorzystano kanat komunikacji

internetowej za posrednictwem strony Urzedu Miasta oraz portali spotecznosciowych.

Wsrdd dziatan informacyjnych przewiduje sie takze:

e Opublikowanie dokumentu na stronie internetowej oraz w Biuletynie
Informacji Publicznej Urzedu Miasta.
¢ Opublikowanie koricowej, przyjetej uchwatg Rady Miasta wersji dokumentu,

na stronie internetowej Urzedu Miasta.

Wsréd dziatan promocyjnych w gminie przewiduje sie natomiast:

Przygotowanie plakatow, ulotek i innych materiatéw drukowanych, zawierajacych
informacje o aktualnosciach dot. elektromobilnosci, zakupie pojazddw elektrycznych,
lokalizacjach i dostepie stacji tadowania - wykorzystywanych podczas wydarzen
miejskich, konkurséw, warsztatéw, spotkan lub poprzez przekazywanie mieszkarncom
w punktach informacyjnych gminy;

Zorganizowanie wydarzen lokalnych tj.: Ekopikniki, Dni Energii, Dni bez samochodu
i in. oraz ,stanowiska elektromobilne” podczas tych wydarzen;

Promocje pozytywnych zachowan typu: ecodriving, carsharing (systemy

samochodow publicznych), carpooling (wspolne przejazdy) — akcje promocyjne;



e Promocje niskoemisyjnych $rodkéw transportu rowery/skutery elektryczne dla
wszystkich;
e Promocje niskoemisyjnych srodkéw transportu jak hulajnogi i deskorolki elektryczne

dla miodszych mieszkancéw.*®

7.4.Zr6dta finansowania

Rozwdj transportu zeroemisyjnego wymaga wysokich naktadéw inwestycyjnych m. in.
w zakresie zakupu autobuséw elektrycznych, stacji tadowania czy dostosowania infrastruktury
drogowej. Pomocag dla jednostek samorzadu terytorialnego w realizacji zakupéw zwigzanych
z wprowadzeniem elektromobilnosci s programy oraz mozliwosci pozyskania dofinansowania.

Rekomendowane w niniejszej Strategii inwestycje mogg by¢ finansowane w oparciu gtéwnie o:

e Krajowe $rodki publiczne - srodki wlasne jednostek samorzadu terytorialnego,
budzet panstwa (panstwowe fundusze celowe),
e Srodki unijne oraz inne zagraniczne - w ramach dostepnych funduszy pomocowych

i programow rozwojowych.

Fundusz Niskoemisyjnego Transportu

Jednym z nich moze byé¢ Fundusz Niskoemisyjnego Transportu (FNT)*’, ktérego zakres
obejmuje ,Wsparcie finansowe dla JST w zakresie wprowadzenia transportu niskoemisyjnego”.
Fundusz rozpoczat dziatalno$é¢ 01.01.2019 r.*® Zadaniem Funduszu jest finansowanie projektéow

zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci oraz transportem opartym na paliwach alternatywnych.

Srodki z Funduszu moga stanowi¢ istotne wsparcie dla rozwoju transportu zeroemisyjnego
w kraju i stanowig wazny krok, ktéry ma przyblizy¢ Polske do osiagniecia zatozen zawartych
w dokumentach rzadowych takich jak Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych oraz Plan rozwoju elektromobilnosci. Projekty, ktére beda mogty otrzymacd
dofinansowanie, odznaczajg sie szerokim zakresem rozwigzan. Objeci wsparciem mogg zostac
m.in. producenci $rodkéw transportu, samorzady inwestujgce w czysty transport publiczny,
wytworcy biokomponentéw, jak i podmioty chcace zakupi¢ nowe pojazdy. Nalezy zaznaczy¢, ze
fundusz moze przyczyni¢ sie do wsparcia promocji i edukacji w zakresie wykorzystania paliw

alternatywnych w transporcie.

W ,Projekcie rozporzadzenia w sprawie szczegdtowych warunkéw udzielania oraz sposobu
rozliczania wsparcia udzielonego ze $rodkdw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu”
opublikowanym dn. 14 lutego 2019r. uregulowano zasady udzielania oraz sposobu rozliczania
wsparcia uzyskanego z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, a takze wskazano model wsparcia
oraz warunki jego pozyskania. Maksymalne wartosci uzyskanego dofinansowania, ktére

przedstawiono w dokumencie wynoszg m.in. (§33):

4 Opracowane na podstawie ,Fiszka - zarys strategii rozwoju elektromobilnosci” dla Gminy Milanéwek
47 https://www.gov.pl/web/energia/fundusz-niskoemisyjnego-transportu

48 Art. 7 pkt 1 2, pkt 4 lit. b i pkt 5 lit. c oraz d ustawy o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych
ustaw wchodzi w zycie od 1 stycznia 2019 r.



W przypadku nabycia autobusu elektrycznego - 55% kosztéw kwalifikowanych, przy czym nie
wiecej niz 1 045 000 zt na jeden autobus,

W przypadku nabycia autobusu napedzanego wodorem - 55% kosztéw kwalifikowanych, przy
czym nie wiecej niz 2 000 000 zt na jeden autobus,

W przypadku budowy lub rozbudowy infrastruktury tadowania $rodkdw publicznego transportu
zbiorowego - 80% kosztéw kwalifikowanych, przy czym nie wiecej niz 240 000 zt na inwestycje
polegajacg na budowie lub rozbudowie jednej stacji tadowania,

W przypadku budowy lub rozbudowy infrastruktury tankowania srodkéw publicznego transportu
zbiorowego wodorem - 50% kosztéw kwalifikowanych, przy czym nie wiecej niz 3 000 000 zt

na inwestycje polegajaca na budowie lub rozbudowie jednej stacji tankowania wodorem.

W dokumencie zostaty réwniez wymienione koszty kwalifikujgce sie do objecia wsparciem,

o ktorym mowa powyzej, sg to np. (§32):

1.

Cena nabycia:
a) autobuséw elektrycznych,

b) autobuséw napedzanych wodorem.

W przypadku infrastruktury do tadowania, tankowania $rodkéw transportu cena:
a) nabycia lub dzierzawy gruntéw,

b) nabycia $rodkdw trwatych lub wytworzenia srodkéw trwatych,

c) koszty montazu i robdt budowlanych,

d) nabycia wartosci niematerialnych i prawnych,

€) nabycia oprogramowania oraz technologii IT.
Podatek od towardéw i ustug, jezeli podmiot ubiegajacy sie o wsparcie nie ma mozliwosci
obnizenia kwoty podatku naleznego o kwote podatku naliczonego w rozumieniu przepiséw

ustawy o podatku od towaréw i ustug.

Ponadto, zgodnie z trescig projektu rozporzgdzenia podmioty ubiegajace sie o powyzsze

wsparcie zobowigzane sg do:

1.

Zapewnienia trwatosci zakupionych pojazdéw przez co najmniej 5 lat od dnia przekazania ich
do eksploatacji,

Wykorzystania pojazdow oraz majatku wytworzonego w ramach projektu zgodnie
Z przeznaczeniem, przez co najmniej 5 lat od dnia zakonczenia inwestycji i jej rozliczenie

finansowego.

Planowane korzysci zwigzane z uruchomieniem finansowania z FNT to:

e Mozliwy spadek kosztow uzytkowania pojazdow opartych na paliwach alternatywnych dla
obywateli,
e Mozliwo$¢ wprowadzenia nowych modeli biznesowych opartych na paliwach alternatywnych

i ich infrastrukturze,



e Rozwdj flot pojazddw niskoemisyjnych oraz niskoemisyjnego transportu publicznego,
e Poprawa jakosci powietrza wynikajaca ze zmniejszenia emisji szkodliwych substancji przez

pojazdy drogowe - szczegdlnie w duzych aglomeracjach miejskich.*°

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

Program Operacyijny Infrastruktura i Srodowisko to krajowy program wspierajacy gospodarke
niskoemisyjng, ochrone s$rodowiska, przeciwdziatanie i adaptacje do zmian klimatu, transport
i bezpieczenstwo energetyczne. Srodki unijne z programu przeznaczone sg roéwniez
w ograniczonym stopniu na inwestycje w obszary ochrony zdrowia i dziedzictwa kulturowego.>®

Obecnie w kraju wdrozony jest Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014 - 2020.

Celem gtéwnym programu jest wsparcie gospodarki efektywnie korzystajacej z zasobdw
i przyjaznej $rodowisku oraz sprzyjajacej spdjnoéci terytorialnej i spotecznej.”! Spoéréd 10 osi
priorytetowych programu najistotniejszym pod wzgledem rozwoju elektromobilnosci jest 0$
priorytetowa VI: Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach. W ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014 - 2020 na o$ te przeznaczono 300 min PLN

wsparcia.

Wskazana o$ priorytetowa przeznaczona jest do finansowania z Funduszu Spdjnosci.
W zwigzku z tym nie wyznacza sie kategorii regionéw, mimo ze swoim zasiegiem obejmuje caty
kraj. Jednoczesnie jest ona nastawiona wyfacznie na jeden cel tematyczny - Promowanie Strategii
Niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajow terytoriéw, w szczegélnosci dla obszaréw miejskich,
w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej i dziatan adaptacyjnych

majacych oddzialywanie tagodzace na zmiany klimatu.

W ramach programu w obszarze transportu miejskiego kontynuowane sg dziatania majace na
celu zmniejszenie zatoréw komunikacyjnych w miastach, zwiekszenie ptynnosci ruchu drogowego
i ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne w miastach i na ich
obszarach funkcjonalnych. Wsparcie dotyczy takze przedsiewzie¢ w zakresie rozwoju transportu
zbiorowego, ktore maja stuzy¢ podniesieniu m. in. jego bezpieczenstwa, jakosci, atrakcyjnosci
i komfortu.  Przewiduje sie wdrazanie projektow, ktére bedg zawiera¢ elementy
redukujgce/minimalizujgce oddziatywania hatasu/drgan/zanieczyszczen powietrza oraz elementy
promujgce zrownowazony rozwdj uktadu urbanistycznego. Priorytetowo jest traktowany takze
przede wszystkim zakup pojazdéow o alternatywnych systemach napedowych (elektrycznych,
hybrydowych, biopaliwa, napedzanych wodorem itp.). Inwestycje wynikajace z programu powinny
mie¢ charakter zaréwno infrastrukturalny (budowa, przebudowa, rozbudowa sieci transportowej,
uzupetniana o elementy dotyczace sieci energetycznych, zapleczy technicznych do obstugi

i konserwacji taboru, centréw przesiadkowych oraz elementdw wyposazenia drég i ulic

49 https://www.gov.pl/energia/fundusz-niskoemisyjnego-transportu
50 https://www.pois.gov.pl/strony/o-programie/dokumenty/program-operacyjny-infrastruktura-i-srodowisko-2014-2020/

51 Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, PROGRAM OPERACYJNY INFRASTRUKTURA I SRODOWISKO NA LATA 2014 - 2020, wersja
12.0, 2019 r, str. 5.



w infrastrukture stuzaca obstudze transportu publicznego i pasazeréw, jak i taborowy, a takze

kompleksowy, obejmujacy obydwa typy projektow).

W obszarze transportu miejskiego beneficjentami sgq jednostki samorzadu terytorialnego
(w tym ich zwigzki i porozumienia) - miasta wojewddzkie i ich obszary funkcjonalne, miasta srednie
oraz dziatajace w ich imieniu jednostki organizacyjne i spotki specjalnego przeznaczenia, a takze
zarzadcy infrastruktury stuzacej transportowi miejskiemu, operatorzy publicznego transportu
zbiorowego oraz spotki powotane specjalnie w celu prowadzenia dziatalnosci polegajacej na
udostepnianiu taboru (np. wynajmowaniu albo oddawaniu w leasing) stuzacego swiadczeniu ustug
publicznych w ramach wykonywania zadan wtasnych jednostek samorzadu terytorialnego

w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Pozostale

Wsrdéd pozostatych mozliwosci finansowania projektdw rozwoju elektromobilnosci mozna
wyroznic:

e System Zielonych Inwestycji (GIS - Green Investment Scheme) zarzadzanych przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Naleza do nich m. in.
juz wdrozone programy priorytetowe Gepard - Bezemisyjny transport publiczny
i Gepard II - transport niskoemisyjny, Czes¢ 2) Strategia rozwoju elektromobilnosci.

e Regionalne Programy Operacyjne (RPO), obecnie obowigzujace na lata 2014-2020.
W okresie tym samorzady wojewddztw maja do dyspozycji okoto 40 proc. funduszy
polityki spdjnosci - 31,28 mld euro, ktére zainwestujg poprzez programy w rozwdj

regionéw w tym w systemy i infrastrukture transportowa.

Dodatkowymi zrédtami finansowania sg takze kredyty i pozyczki z bankdéw komercyjnych lub
miedzynarodowych instytucji finansowych takich jak Europejski Bank Inwestycyjny i Bank
Swiatowy, a takze érodki prywatne inwestoréw m.in. w systemie partnerstwa publiczno-
prywatnego. Biorgc pod uwage poziom szczegdétowosci rekomendowanych dziatan w opracowaniu
jedynie zasygnalizowano mozliwe zrodta finansowania projektéw. Pdzniejsze etapy realizacji

inwestycji bedg wymagaty pogtebionej analizy.

7.5. Analiza oddziatywania na srodowisko, oceny
oddziatywania skutkdéw realizacji strategii
z uwzglednieniem potrzeb dotyczacych tagodzenia zmian
klimatu oraz odpornosci na kleski zywiotowe

Cel strategiczny oraz cele szczegdtowe wskazane w Strategii prowadzone beda gtdwnie na
terenach zabudowanych, a to oznacza, ze nie przewiduje sie negatywnego wpltywu tych
dziatan na srodowisko przyrodnicze, w tym na potozone w granicach miasta obszary chronione
(np. Obszary Natura 2000). Ponadto, przez wglad na lokalizacje zaplanowanych dziatan oraz ich
proekologiczny charakter mozna uzna¢, ze realizacja postanowien niniejszego dokumentu wptynie

pozytywnie na $rodowisko przyrodnicze Milanéwka.



Po zakonczeniu realizacji Strategii, dzieki rozwojowi elektromobilnosci, nalezy spodziewac sie
poprawy jakosci srodowiska, a poprawa stanu powietrza wptynie nie tylko na polepszenie
zdrowia publicznego (mniejsze koszty opieki zdrowotnej), ale takze na ograniczenie zniszczen
w $rodowisku naturalnym i w substancji budynkdw.

Kolejnym elementem, ktéry pozytywnie wptynie na jakos¢ zycia mieszkancow bedzie
zmniejszenie hatasu komunikacyjnego. Niekorzystne objawy zdrowotne sg obserwowane przy
dtugotrwatej ekspozycji na hatas juz od poziomu 55 dB, a w niektoérych duzych miastach w Polsce
poziomy hatasu sg jeszcze wyzsze. Zatem rozwdj elektromobilnosci w Milanéwku przyczyni sie do

ograniczenia hatasu zwigzanego z transportem drogowym.

Podczas wdrazania inwestycji zwigzanych z realizacjq zadan okreslonych w Strategii mogag
wystgpi¢ oddziatywania krotkotrwate, ograniczone wytacznie do obszaru, na ktéorym beda
realizowane, nie wykraczajgce tym samym poza teren Miasta Milanéwka. Tym samym wyklucza sie

mozliwos$¢ transgranicznego oddziatywania na $rodowisko naturalne.

7.5.1. Identyfikacja ryzyka

W rozdziale przeprowadzono analize ryzyk mogacych wystapi¢ podczas realizacji dziatan
w ramach realizacji celéw strategicznych. W pierwszej mierze wykonano ich identyfikacje, ktdrg

przedstawiono w tabeli ponizej.
Tabela 7-23 Identyfikacja ryzyk

Status ryzyka o
Jesli nieaktywne,

Kategoria Nazwa ryzyka (aktywne/

dlaczego?
nieaktywne) ( go?)

Zainteresowanie alternatywnymi
Popytowe $rodkami transportu inne niz Aktywne

przewidywano

Btedne/nieodpowiednie oszacowanie

kosztoéw budowy planowanej

Aktywne
infrastruktury w ramach wdrazania
elektromobilnosci
Projektowe
Projekt infrastruktury bedzie
sporzadzony przez
. . . projektantéw ze stosownymi
Btedy w projektowaniu Nieaktywne

uprawnieniami oraz bedzie
podlegat wieloetapowej

procedurze sprawdzajacej.



Administracyjne

Powiazane
z nabyciem

gruntéw

Zwiazane

z budowa

Operacyjne

Opdznienia w usuwaniu kolizji

z sieciami dystrybucyjnymi

Pozwolenia na budowe

Pozwolenia na uzytkowanie

Opodznienia w realizacji procedur

zamowien

Nieodpowiednio dobrana,

niewystarczajqco kompetentna kadra

do obstugi inwestycji

Koszty gruntéw wyzsze niz

przewidywano

Przekroczenie budzetu naktadow

inwestycyjnych

Ryzyka geologiczne (powddz,

osuwiska itd.)

Znaleziska archeologiczne

Ryzyka klimatyczne (opady, mrozy,

zmiany temperatury)

Zwigzane z przedsigbiorca
budowlanym (bankructwo, brak

wystarczajacych zasobdw)

Koszty operacyjne i koszty
utrzymania wyzsze niz

przewidywano.

Ryzyka klimatyczne (gwattowne

powodzie.

Aktywne

Aktywne

Nieaktywne

Aktywne

Nieaktywne

Nieaktywne

Aktywne

Aktywne

Nieaktywne

Nieaktywne

Aktywne

Aktywne

Aktywne

Inwestycje w sektorze
publicznym bedg realizowane
przy zachowaniu kontroli
jakosci i bezpieczenstwa
przewidzianych normami

krajowymi.

Beneficjent dysponuje
odpowiednimi stuzbami

z wieloletnim doswiadczeniem

i stosownymi uprawnieniami do
obstugi inwestycji.

Inwestycje zwigzane z budowg
stacji fadowania, parkingow
oraz centréw przesiadkowych
bedzie na terenie nalezacym do

miasta.

Brak koniecznosci wykonywania

robdt ziemnych.

Zastosowane technologie beda
minimalizowa¢ wptyw klimatu

na realizacje podjetych dziatan.



Finansowe

Regulacyjne

Zarzadcze

Techniczne

Inne

Specyficzne

Nadzwyczajne upaty, ulewy, opady

Sniegu)

Dostepnosc¢ srodkéw krajowych na

finansowanie zaktadanych inwestycji

Dostepnosc¢ srodkéw krajowych na

finansowanie kosztéw operacyjnych

Wzrost kosztow finansowania
(odsetki)

Opdznienia wyptat srodkéw na
podstawie sktadanych wnioskéw o
ptatnosc

Zmiany w wymogach

Srodowiskowych

Mate mozliwosci zarzadzania przez

Beneficjenta

Jakos¢ wykonanych prac nie spetnia

wymagan okreslonych w SIWZ

Sprzeciw spoteczny, brak akceptacji

do realizacji inicjatyw celow

Nieznajomos¢ rzeczywistych

parametrow operacyjnych taboru

Ryzyko niezawodnosci technicznej

Wzrost opfat za energie elektryczng

Nadmierne obcigzenie sieci
elektroenergetycznej zwtaszcza w

zakresie dostepnej mocy

Aktywne

Nieaktywne

Aktywne

Aktywne

Aktywne

Nieaktywne

Nieaktywne

Aktywne

Nieaktywne

Aktywne

Aktywne

Nieaktywne

Beneficjent na mocy ustawy
jest zobowigzany do
utrzymywania infrastruktury
drogowej.

W nalezytym stanie i musi na
to zapewni¢ w budzecie

stosowne s$rodki.

Beneficjent jest zarzadcq
wiekszosci drog na obszarze

miasta Milanowka.

Inwestycje podlegac bedq
procedurze odbioru

technicznego.

Na terenie miasta Milanéwka
kompleksowa obstugg
transportu publicznego zajmujq
sie przedsiebiorstwa prywatne

W porozumieniu z miastem.

Zapewnienie odpowiedniej
mocy przytaczeniowej dla stacji
tadowania autobuséw
elektrycznych i stacji tadowania

samochoddw osobowych.



Posiadanie promesy

zabezpieczenie dostaw energii
Przerwy w dostawie energii Nieaktywne w ilosci niezbednej do

fadowania pojazdow

elektrycznych.
Uszkodzenia sieci zasilajacej stacje
Aktywne
fadowana
Awarie stacji fadowania Aktywne
Wyzsza awaryjnosc¢ taboru zwigzane
Aktywne
z zastosowaniem nowej technologii
Wzrost kosztéw realizacji po
3 Aktywne
rozstrzygnieciu zamowienia
Opdznienia w dostawie autobuséw Aktywne
Nadmierne skrocenie zywotnosci
baterii i koniecznosci czestszej Aktywne
wymiany
Zrédio: opracowanie wiasne
7.5.2. Analiza jakosciowa ryzyka srodowiskowego - skala

oddziatywania na Strategie Rozwoju Elektromobilnosci

W ponizszej tabeli przedstawiono sposdb oceny prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka

Tabela 7-24 Sposob oznaczenia prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka

Zakres wartosci prawdopodobienstwa Wartos¢ punktowa

Bardzo niskie 0% - 10% A
Niskie <10% - 33% B
Srednie <33% - 66% C
Wysokie <66% - 90% D
Bardzo wysokie <90% - 100% E

Zrédio: Niebieska Ksiega Transportu



Tabela 7-25 Analiza jakosciowa ryzyka

Wartos$¢ punktowa

Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez
podejmowania dziatan zaradczych

Maty wptyw na dobrobyt spoteczny, maty wplyw na
efekty finansowe projektu. Dziatania zaradcze I
i korygujace sq jednak potrzebne.

Umiarkowany wplyw na dobrobyt spoteczny,
gtownie negatywne efekty finansowe nawet w 111

$rednim lub dlugim terminie.

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu
spotecznego, wystapienie zdarzenia powoduje

niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu

v
projektu, dziatania zaradcze bardzo intensywne
moga nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich
strat.
Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie
moze wywotac catkowity brak realizacji celu v

projektu, gilowne efekty projektu nie beda

uzyskane w srednim i dlugim terminie

Zrédto: Niebieska Ksiega Transportu



Tabela 7-26 Matryca poziomu ryzyka - sily oddzialywania

Sita oddziatywania

v

A Niski Niski Niski Niski Sredni
B Niski Niski Sredni Sredni Wysoki
Prawdopodobiefstwo c Niski Sredni Sredni Wysoki Wysoki
D Niski Sredni Wysoki Bardzo Bardzo

wysoki wysoki
. Bardzo Bardzo Bardzo

E Sredni Wysoki
wysoki wysoki wysoki

Zrédto: Niebieska Ksiega Transportu



Tabela 7-27 Macierz ryzyk

Przyczyny

Skutki

Prawdopodo

bienstwo

Dotkliwos¢

Srodki zapobiegawcze i/lub

ograniczajace

Zainteresowanie

alternatywnymi

Trudnosci w dokonywaniu

prognoz z powodu zmieniajacej

Zwiekszenie zjawisk

Organizowanie licznych spotkan

z mieszkancami/przedsiebiorcami

majacymi na celu uswiadamianie

] sie mobilnosci ludzi i C Il Srednie )

srodkami transportu kongestii ruchu korzysci wynikajacych z
dynamicznych zjawisk

inne niz przewidywano korzystania z alternatywnych
demograficznych i 3

srodkow transportu.

Niewlasciwe

oszacowanie kosztéw . 5 Koniecznos¢ ) )
Brak petnej informacji o . . h Monitorowanie kosztorysu

budow lanowanej ; oniesienia wyzszyc L i . i i

yP J ksztattowaniu sie kosztow P , . yeszy B I Niski inwestycji na etapie sporzadzania

infrastruktury w . . L. naktadow niz N i )
inwestycyjnych w przysztosci dokumentacji projektowej.

ramach wdrazania zaktadano

elektromobilnosci

B Przedtuzajaca sie procedura Opdznienie rozpoczecia

Pozwolenia na budowe . . . o A I Niski Biezgcy monitoring postepu prac.
administracyjna fazy inwestycyjnej

Opodznienia w usuwaniu = Wadliwa warstwa dot. sieci Przedtuzenie cyklu

kolizji z sieciami dystrybucyjnej w podktadach inwestycyjnego. B II Niski Biezacy monitoring.

dystrybucyjnymi

geodezyjnych

Podniesienie kosztow




Opoéznienia w realizacji

procedur zaméwien

Przekroczenie budzetu

inwestycyjnego

Ryzyka geologiczne

(powédz, osuwiska)

Zwiazane z
przedsiebiorca
budowlanym
(bankructwo, brak
wystarczajacych

zasobow)

Koszty operacyjne i
koszty utrzymania
wyzsze niz

przewidywano

Odwotania do Krajowej Izby
Odwotawczej na rozstrzygniecie
postepowania. Duza liczba
zapytan sktadana w trakcie

trwania procedury przetargowej

W fazie koncepcji trudno jest
oszacowac rzeczywisty koszt

inwestycji

Nieprzewidywalne zjawiska

atmosferyczne

Zta sytuacja finansowa

wykonawcy

Inflacja, wzrost kosztow

utrzymania

Opdznienie terminu
rozpoczecia fazy
inwestycyjnej i
eksploatacyjnej

Wzrost wysokosci
naktadéw
inwestycyjnych

Wyzsze naktady

inwestycyjne

Opoznienie procesu
inwestycyjnego

a w konsekwencji
opdznienia oddania

inwestycji do uzytku

Koniecznos$¢
zapewnienia
w budzecie wigkszych

$rodkoéw finansowych.

II

III

II

II

Niski

Niski

Niski

Niski

Niski

Ogtoszenie postepowania
przetargowego odpowiednio
wczesnie uwzgledniajac czas na
ewentualne odwotania.
Weryfikacja SIWZ przed
ogtoszeniem postepowania przez

Inzyniera Kontraktu.

Biezacy monitoring.

Doktadne badania terenu.

Uwzglednienie w przetargu
wymogow dot. Ujawnienia

kondycji finansowej wykonawcy.

Staty monitoring wynikow
finansowych. Odpowiednie

planowanie budzetu.



Dostepnosc¢ srodkow
krajowych na
finansowanie naktadow

inwestycyjnych

Opodznienia wyptat
$rodkéw na podstawie
sktadanych wnioskéw

o ptatnos¢é

Zmiany w wymogach

$rodowiskowych

Ryzyko niezawodnosci

technicznej

Wzrost stawek za prad

Uszkodzenia sieci
zasilajacej stacje

tadowana

Awarie stacji tadowania

Wiele inwestycji wymaga
finansowania. Nie jest mozliwe
sfinansowanie wszystkich

inwestycji w catosci

Brak $rodkdéw pienieznych
posiadanych przez instytucje
zarzadzajacq

Niestabilnos¢ przepisow
prawnych

Usterki techniczne zakupionego
taboru przez operatoréw

transportu publicznego

Zmiany stawek u dostawcy

energii

Zdarzenia losowe, uszkodzenia

mechaniczne sieci zasilajacej

Usterki techniczne

Brak srodkow na

realizacje inwestycji

Opdznienia w zaptacie

Wykonawcy

Opdznienia w realizacji

projektu

Mozliwe zaktdcenie
kursowania autobusow

elektrycznych

Wzrost kosztow
utrzymanie

infrastruktury

Mozliwe zaktdcenie
kursowania autobusow

elektrycznych

Mozliwe zaktdcenie
kursowania autobusow

elektrycznych

III

II

III

I1I

II

II

Niski

Sredni

Sredni

Sredni

Sredni

Niski

Niski

Poszukiwanie alternatywnych

zrodet finansowania.

Finansowanie inwestycji z wktadu
wilasnego. Koniecznosc
zapewnienia $rodkéw zastepczych,

kredytdw i pozyczek.

Brak mozliwosci zapobiegania.

Zapewnione zostanie wsparcia
techniczne producentach
autobuséw elektrycznych

w okresie eksploatacji.

Staty monitoring zmian cen za

energie elektryczna.

Zobowigzanie Operatora do
mozliwie szybkiego usuwania

usterek technicznych.

Zapewnienie gwarancji oraz
wsparcia technicznych od
podmiotu dostarczajacego stacje

fadowania.



Potencjalnie wyzsza
awaryjnosc¢ taboru
zwigzane z

zastosowaniem nowej
Wzrost kosztow

realizacji po
rozstrzygnieciu

zamoOwienia

Opoéznienia w dostawie

autobuséw

Nadmierne,
nieprzewidziane
skrocenie zywotnosci
baterii i koniecznosci

czestszej wymiany

Usterki techniczne zakupionego
taboru

Inflacja, wzrost kosztow

utrzymania

Nie wywigzywanie sie dostawcy
autobuséw elektrycznych z
terminow dostaw

przewidzianych umowa

Btednie opracowanie
specyfikacja techniczna dla
kupowanych autobuséw

Zrédto: opracowanie wiasne

Mozliwe zaktdcenie
kursowania autobusow

elektrycznych

Wzrost kosztow

projektu

Opodznienia w realizacji

projektu

Wzrost kosztow
utrzymanie
zakupionego w ramach

Projektu taboru

III

II

III

II

Sredni

Niski

Sredni

Niski

Zapewnione zostanie wsparcia
techniczne producentach
autobusdw elektrycznych

w okresie eksploatacji.

Staty monitoring wynikow

finansowych.

Staty monitoring postepu prac nad

konstrukcja nowych autobusoéw.

Prawidlowe opracowanie zapytan
ofertowych i dokumentacji
zakupowej



7.6. Monitoring wdrazania Strategii

7.6.1. Zasady realizowania monitoringu Strategii Rozwoju
Elektromobilnosci

Aby realizacja zadan zawartych w Strategii Rozwoju Elektromobilnosci przebiegata zgodnie
z zatozonym harmonogramem, niezbedne jest prowadzenie monitoringu ich wdrazania. Monitoring
dostarcza informacji, w oparciu o ktére mozna ocenié, czy realizacja zadan zawartych w Strategii
przebiega w sposéb witasciwy, a takze jest podstawg oceny efektywnosci wdrazania polityki

niskoemisyjnej.
Celem monitoringu jest ocena realizacji wskazanych w Strategii zadan, w tym:

e Okreslenie stopnia realizacji przyjetych celéw,
e Ocene rozbieznosci pomiedzy przyjetymi celami i dziataniami, a ich wykonaniem,

e Analize przyczyn rozbieznosci.

Systematyczna weryfikacja postepu wdrazania elementdéw Strategii jest kluczowa i pozwoli
miastu Milanowek na dokonywanie oceny realizacji celéw i stopnia zgodnosci z zatozeniami.
Zidentyfikowane zostana dzieki temu aktualne uwarunkowania organizacyjne, finansowe oraz
prawne, ktére bedg miaty wptyw na biezaca realizacje zatozen. Istniejg dwa aspekty monitorowania

wdrazania Strategii:

1. Podziat zadan przewozowych miedzy s$rodki transportu, wykazujacy zmiany
we frekwencji pasazeréw w transporcie publicznym oraz stopniu wykorzystania
roweréw i UTO,

2. Zmiany w stanie powietrza atmosferycznego, czyli zjawisk skazenia i smogu,
a takze hatasu komunikacyjnego.

Podstawg monitorowania podziatu zadan sg badania zachowan i preferencji uzytkownikow
systemu transportowego (taki system nie jest w Polsce sformalizowany), zas w zakresie stanu

$rodowiska sg rutynowe badania stanu powietrza atmosferycznego i hatasu.

Aby uzyska¢ materiat analityczny w procesie podejmowania decyzji praktykuje sie
nastepujace zasady ich realizacji (w kolejnosci od ogodinych, co 10 lat) do szczegdétowych

(dorocznie):

1. Badania kompleksowe, co okoto 10 lat, oparte na zasadach KBR; jednostkag
koordynujacaq bedzie jednostka Urzedu Miasta, odpowiedzialna za planowanie
strategiczne w transporcie; wynikiem KBR (powinno by¢ zgromadzenie
szczegotowych informacji o wielkosci popytu (mobilnosci) i warunkach ruchu, co
umozliwia opracowanie:

= Szczegdtowych tablic popytu z podziatem na podobszary miasta i ew.
okolicznych gmin, podziat podrézy wg: s$rodkéw transportu, motywacii,

struktury demograficznej i spotecznej,



= Danych do modelowania podrézy i ruchu, w tym cech sieci transportowej
i danych do kalibracji modeli,

= Modeli podrézy i ruchu, skalibrowanych na podstawie posiadanych danych
o zmiennych objasniajacych te modele, zakonczonych szczegdtowym
odwzorowaniem ruchu w sieci i w przestrzeni,

= Prognoz podrdézy i ruchu, transponujacych wyniki badan na przysztosc,
z zatozeniem zmian demograficznych, spotecznych, ekonomicznych, wraz
z odwzorowaniem przysztych sieci transportowych; ich wyniki umozliwiajg
badanie skutkéw funkcjonalnych, $rodowiskowych i ekonomicznych

planowanych rozwigzan i harmonogramow,

2. Badania opinii spotecznej, co okoto 10 lat, dotyczace ocen s$wiadczonych ustug
transportu zbiorowego oraz preferencji w rozwoju systemu transportowego miasta
i okolicy.

3. Badania i oceny przejsciowe, (co dwa do czterech lat); badanie mobilnosci na
relatywnie matej prdobie, nastawione na zmiany ruchliwosci lub inne okolicznosci,
wptywajace na zachowania mieszkancéw i przyjezdnych, np. znaczace przebudowy
uktadu miejskiego, z wyrdznieniem grup motywacji i podziatu podrdzy na Srodki
podrézowania; wynikiem tych prac powinny by¢ korekty do zatozen modeli, ktére

bytyby opracowane w ramach KBR.

Zmiany wskaznikow ruchowych w skali roku zapewne nie bedg istotne ilosciowo, ale
doroczna obserwacja bedzie wazna dla oceny trendéw wieloletnich. W ocenach rocznych jest takze
istotne, aby (nawet niewielkie) zmiany zachowan odnosi¢ do istotnych dziatan w systemie
transportu, jakie w owym roku zaszty. Na przyktad uruchomienie nowej linii moze skutkowacd
w skali miasta zmiang na poziomie kilku procent, natomiast w rejonie nowej linii zmiana taka
bedzie jeszcze wyrazniej zauwazalna. Nalezy dodaé, ze takie obserwacje bedg wymagane dla
monitorowania rezultatéw przygotowywanych obecnie do realizacji projektéow z wykorzystaniem

srodkdéw Unii Europejskiej.

Wskazniki zmian w podrdzach (mobilnos¢) i ruchu (na sieci) powinny by¢ wykorzystane nie

tylko do oceny realizacji polityki transportowej (w rozumieniu uchwalonych dokumentéw).

Zestaw wskaznikéw powinien by¢é wykorzystywany konsekwentnie w nastepujacych

procedurach (w kolejnosci od ogdlnych do szczegétowych):

e Opracowanie i aktualizacje studium uwarunkowan i kierunkédw zagospodarowania
przestrzennego; w ramach tego opracowania nalezy prowadzi¢ studia, nowe trasowania lub
rezygnacja z utrzymywanych korytarzy transportowych oraz skutki transportowe lokalizacji
nowych koncentracji zagospodarowania,

e Wspdtdziatanie z zainteresowanymi gminami, powiatami i wojewddztwem oraz instytucjami
i przedsiebiorstwami w zakresie rozwoju subregionalnego systemu transportowego
i miejsca w nim miasta Milanéwka; wiele z problemdw transportowych Miasta moze znalez¢

rozwigzanie lub ztagodzenie poza terenem Miasta, czyli poza jego bezposrednim wptywem,



Opracowywanie i aktualizacja miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego,
o W tym rozstrzygniecia rozwigzan transportowych w nowych formach
zagospodarowania, zwtaszcza o wysokiej intensywnosci uzytkowania,
Studia rozwigzan w skali Miasta i jego czesci w odniesieniu do najwazniejszych elementow
systemu transportowego (np. kolej regionalna, trasy drogowe, wezty przesiadkowe i P&R);
efektem tych studidw mogg by¢ wytyczne do studidw, do plandw lub wytyczne i zatozenia
dla planowania nowych rozwigzan,
Studia wykonalnosci przedsiewzie¢ rozwojowych, w ktérych ramach obligatoryjnie badane
sq rozwigzania wariantowe, a analizy ruchowe sg podstawg analizy kosztow i korzysci
poszczegolnych rozwigzan,
o jest to obowigzkowe w projektach ze wsparciem Unii Europejskiej, zas
w warunkach krajowych moze by¢ takze wymagane w ramach konkursow (przepisy
formalne tego nie wymagaja),
Zatozenia ruchowe i funkcjonalne do projektéw budowlanych zaréwno drég i transportu
publicznego, jak i lokalizacji i powigzan nowych, transportochfonnych przedsiewzieé
z innych dziedzin (w szczegolnosci przemyst, mieszkalnictwo, koncentracje handlu i ustug),

Zarzadzanie informacjami, niezbednymi dla opisanych rodzajow dziatan planistycznych

i projektowych Miasta i innych inwestorow wymaga starannosci w gromadzeniu informacji dla

baz danych o sieci i ruchu, co pozwoli na biezacq aktualizacje danych o miernikach.

Kazdorazowo analizy i studia z wykorzystaniem wskaznikéw powinny realizowaé zasady

zréwnowazonej polityki transportowej miasta, to znaczy uwzglednia¢ podstawowe aspekty takie

jak:

e Ruch 0s6b transportem publicznym,
e Ruch drogowy,

e Ruch pieszy i rowerowy,

e Parkowanie (pasazerowie i pojazdy).

7.6.2.

Osiagniecie efektow przewidzianych w Strategii Rozwoju Elektromobilnosci musi nastepowac

zgodnie z przewidzianym harmonogramem ich realizacji. W celu monitorowania zgodnosci z celami

Strategii wskazano w ponizszej tabeli szereg wskaznikbw wspierajacych ten proces.



Tabela 7-28 Wskazniki monitorowania realizacji Strategii Rozwoju Elektromobilnosci

Nazwa, zakres i zadanie celu operacyjnego

Wskazniki monitorowania

Podmiot

Monitorujacy

Cel szczego6towy Zadanie Opis wskaznika Jed|?ostka Poza!dane
Miary Zmiany
Liczba projektéw
Zadanie 1.1. Realizacja projektow o transportowych z
Cel szczegotowy 1. zakresie transportowym z uwzglednieniem uwzglednieniem Liczba Wzrost Urzad Miasta
niskoemisyjnego efektu dla Srodowiska. niskoemisyjnego efektu
dla srodowisk
P jakosci iet .
oprawa.Ja OS.CI p.OWIe 'rza Zadanie 1.2. Udostepnienie odpowiedniej Liczba punktow do
na terenie gminy i okolic . R . . . . .
. . infrastruktury tadujacej dla pojazdow o tadowania pojazdow . .
poprzez zmniejszanie . L . Liczba Wzrost Urzad Miasta
. . . napedzie zeroemisyjnym lub elektrycznych i
emisji zanieczyszczen z ) L .
niskoemisyjnym. tankowania CNG
transportu
Zadanie 1.3. Wdrazanie metod Nowe systemy wsparcia
wsparciowych i zachet dla rozwoju dla rozwoju Liczba Wzrost Urzad Miasta
elektromobilnosci elektromobilnosci
Zadanie 2.1. Wprowadzenie do ruchu
autobuséw zeroemisyjnych (wariant 1 AKK) | Liczba nisko lub
Cel szczegotowy 2. lub niskoemisyjnych gazowych (wariant 2 zeroemeisyjnych Liczba Wzrost Urzad Miasta
AKK), zgodnie z harmonogramem wymiany | autobusow
floty (o ile taki jest/bedzie realizowany).
Rozwdj niskoemisyjnego Zadanie 2.2. Stworzenie odpowiedniej Liczba pl',lnktOW .
. . . . . . . tadowania/ tankowania
transportu zbiorowego i infrastruktury tadujacej dla pojazdow L . .
) . o . CNG do zasilania Liczba Wzrost Urzad Miasta
dostosowanie potaczen do | komunikacji miejskiej o napedzie . , o
. . L - A pojazdow komunikacji
potrzeb mieszkancow zeroemisyjnym lub niskoemisyjnym. A
miejskiej
Zadanie 2.3. Planowanie tras linii Poziom zadowolenia z Ocena Wzrost Urzad Miasta

komunikacji miejskiej z uwzglednieniem

wykorzystania

mieszkancow




Cel szczegotowy 3.

Rozwoj elektromobilnosci w
sektorze transportu
prywatnego poprzez
budowe niezbednej
infrastruktury technicznej

potrzeb mieszkancow.

Zadanie 2.4. Dostosowanie systemu
komunikacji do potrzeb osdob
niepetnosprawnych.

Zadanie 2.5. Konieczno$¢ rozwoju sieci
autobuséw gminnych w celu uspdjnienia
potaczen wewnatrz gminy i poprawy
komfortu dojazdu mieszkancow do stacji
PKP, stacji WKD, oraz utatwienie
dostepnosci do jednostek oswiatowych
dzieciom i mtodziezy w wieku szkolnym.

Zadanie 3.1. Rozwdéj zintegrowanego
systemu Sciezek dla rowerdw, hulajndg itp.
UTO, z dostosowaniem do pojazdéw
elektrycznych.

Zadanie 3.2. Stworzenie warunkow do
rozwoju ogolnodostepnych stacji i punktow
tadowania indywidualnych pojazdow
elektrycznych.

Zadanie 3.3. Opracowanie koncepcji
wdrozenia systemdéw roweru miejskiego lub
elektrycznego roweru miejskiego lub
miejskiej hulajnogi elektrycznej lub
miejskiej puli wypozyczanych samochoddw i
skuteréw elektrycznych.

komunikacji miejskiej

Liczba dostosowanych
przystankéw do oséb o
ograniczonej sprawnosci
ruchowej; liczba
pojazddéw wyposazonych
w systemy informacyjne
dla osoéb
niepetnosprawnych.

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Wartos¢ naktadow
poniesionych na rozwaj
sieci autobuséw
gminnych

PLN

Wzrost

Urzad Miasta

Wartos¢ poniesionych
naktadow na
modernizacje i budowe
$ciezek/ drég
rowerowych.

PLN

Wzrost

Urzad Miasta

Przeprowadzenie dialogu
technicznego (min. 1
dialog na jedno
rozwigzanie
transportowe)

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Opracowanie koncepgcji
rozwoju (min. 1
koncepcja na jedno
rozwigzanie
transportowe)

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta




Cel szczegotowy 4.

Kreowanie wizerunku
ekologicznej, nhowoczesnej
gminy oraz promocja
elektromobilnosci

Cel szczegdtowy 5.

Zadanie 3.4. Realizacja na terenie gminy
idei i rozwigzan smart city.

Zadanie 4.1. Wspieranie srodowisk
spotecznych statutowo zwigzanych
Z promocjg rozwigzan transportowych
o charakterze zero i niskoemisyjnym.

Zadanie 4.2. Promocja elektromobilnosci

w Milandwku poprzez informacje medialne
w przestrzeni publicznej oraz udostepnianie
specjalnych miejsc do parkowania w
srodmiesciu.

Zadanie 4.3. Stata promocja rozwigzan
nisko- i zero- emisyjnych w przypadku
realizacji projektéw o zakresie
transportowym, urbanistyczno-
planistycznym i Srodowiskowym.

Zadanie 4.4. Upowszechnienie wiedzy
o elektromobilnosci i zwigzanych z nig
korzysciach spotecznych.

Zadanie 5.1. Zapewnienie udziatu
mieszkancow przy wdrozeniu systemow

Liczba projektow
zwigzanych z realizacja
rozwigzan smart city

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Dialog ze
zidentyfikowanymi
$rodowiskami
spotecznymi
funkcjonujacymi w
zakresie promowania
inicjatyw zeroemisyjnych
prowadzacy do witaczenia
ich w aktywng polityke
zrownowazonego
rozwoju realizowang
przez miasto Milanéwek
(minimum 2 spotkania).

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Przeprowadzenie
kampanii spotecznych

w zakresie popularyzacji
elektromobilnosci

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Przygotowanie
materiatow i
prowadzenie kampanii
spotecznych w zakresie
rozwigzan nisko- i zero-
emisyjnych

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Poszerzenie wiedzy
wsrdd mieszkancéw
w ramach wydarzen
gminnych

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Przeprowadzenie
rozbudowanych

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta




Wzrost swiadomosci oraz
wykorzystania pojazdow
elektrycznych przez
mieszkancow i podmioty
prywatne

Cel szczegotowy 6.

Zapewnienie spojnosci
dziatan prowadzonych na
terenie gminy
wynikajacych z
dokumentdéw unijnych,
krajowych i regionalnych
takich jak m. in.: Plan

Rozwoju Elektromobilnosci

~Energia do przysztosci”,
~Krajowe ramy polityki

roweru miejskiego lub elektrycznego roweru
miejskiego, hulajnogi elektrycznej lub
miejskiej puli wypozyczanych samochoddéw
elektrycznych.

Zadanie 5.2. Informacje w prasie lokalnej
mediach spotecznosciowych prowadzonych
przez Miasto Milanéwek.

Zadanie 5.3. Oznakowanie pojazddw
informacja o ich elektrycznym napedzie/
stacji tadowania.

Zadanie 5.4. Zwiekszenie swiadomosci

w zakresie koniecznosci zmniejszania emisji
zanieczyszczen do powietrza oraz
propagowanie korzysci wynikajacych

z wykorzystania pojazdow niskoemisyjnych.

Zadanie 6.1. Podjecie dziatan zmierzajacych
do rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych i stabilizacji sieci
elektroenergetycznej.

Zadanie 6.2. Rozwéj i promowanie
dziatalnosci gospodarczej zwigzanej
z elektromobilnoscia.

konsultacji spotecznych
w zakresie (min. 2
spotkania na jedno
rozwigzanie
transportowe)

Liczba informacji

w prasie lokalnej

i mediach
spotecznosciowych
prowadzonych przez
Miasto Milanowek.

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Liczba informacji na
terenie miasta

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Przygotowanie
materiatéw

i prowadzenie kampanii
spotecznych

Liczba

Wzrost

Urzad Miasta

Dialog z OSD i OSDg

Liczba spotkan

Wzrost

Urzad Miasta

Wartos$¢ poniesionych
naktadéw na rozwadj

i promowanie
dziatalnosci gospodarczej

PLN

Wzrost

Urzad Miasta




rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych”, a
takze cele okreslone w
Ustawie o
Elektromobilnosci pn.
Obowigzki podmiotéw
publicznych w zakresie
rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych.

Zadanie 6.3. Stworzenie warunkow dla
wykorzystania elektromobilnosci przez
mieszkancow gminy.

zrédto: opracowanie wtasne

Udziat nakfadéw na
przygotowanie
infrastruktury dla
pojazddw
zeroemisyjnych

i niskoemisyjnych

w stosunku do pojazdow
spalinowych

%

Wzrost

Urzad Miasta
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