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Wykaz skr·t·w i definicji  

 

Skr·t Znaczenie  

UTO  
UrzŃdzenia Transportu Osobistego  
(hulajnogi, rolki, deski, takŨe elektryczne) 

AKK  Analiza koszt·w i korzyŜci 

OSD  Operator Systemu Dystrybucyjnego  

OSDg  Operator Systemu Dystrybucyjnego Gazu  

KBR  Kompleksowe Badanie Ruchu  

JST  Jednostka SamorzŃdu Terytorialnego 

SOR  Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju  



Streszczenie  

Przez elektromobilnoŜĺ rozumiane jest najczňŜciej Ăog·ğ zagadnieŒ dotyczŃcych stosowania i 

uŨytkowania pojazd·w z napňdem elektrycznym. Pojňcie to odnosi siň zar·wno do technicznych, jak i 

eksploatacyjnych aspekt·w pojazd·w elektrycznych, technologii oraz infrastruktury ğadowania. Ponadto 

pojňcie dotyczy r·wnieŨ kwestii spoğecznych, gospodarczych i prawnych zwiŃzanych  

z projektowaniem, produkcjŃ, nabywaniem i uŨywaniem pojazd·w elektrycznychò1. 

ElektromobilnoŜĺ wg okreŜlenia w ustawie z dnia  11  stycznia 2018r.  o elektromobilnoŜci  

i paliwach alternatywnych  jest tŃ czňŜciŃ mobilnoŜci miejskiej, kt·ra jest obsğugiwana przez pojazdy 

napňdzane energiŃ elektrycznŃ. ElektromobilnoŜĺ jest wiňc pewnŃ czňŜciŃ mobilnoŜci spoğecznej, czyli 

przemieszczeniom ludzi dla r ealiz acji ich cel·w spoğecznych, w tym wypadku realizowanŃ z uŨyciem 

pojazd·w zasilanych energiŃ elektryczn Ń ze Ŧr·değ mobilnych - baterii i/lub  

z rekuperacji (odzyskania energii w ramach pojazdu ). Z tego powodu zjawisko elektromobilnoŜci ŜciŜle wiŃŨe 

siň z systemami transportowymi oraz politykŃ spoğecznŃ w tym wzglňdzie.  

Strategia zawiera najwaŨniejsze informacje w zakresie stanu obecnego infrastruktury  

i organizacji funkcjonowania systemu transportowego miasta, w tym transportu zbiorowego na obszarze 

Miasta Milan·wka. Przeanalizowano r·wnieŨ obecny sta n jakoŜci powietrza w zakresie najwaŨniejszych 

emisji zanieczyszczeŒ atmosferycznych, jak r·wnieŨ oceniono popyt na transport pasaŨerski w MieŜcie 

Milan·wek, w poğŃczeniach wewnňtrznych i zewnňtrznych jako jedno ze Ŧr·değ owych zanieczyszczeŒ.  

Te informac je i wyniki  analiz skonfrontowane zostağy z zağoŨeniami strategii rozwoju spoğecznego i 

gospodarczego Miasta Milan·wka oraz wynikajŃcymi z nich spodziewanymi rezultatami odnoszŃcymi siň do 

zmian w stanie Ŝrodowiska, szczeg·lnie zanieczyszczeŒ powietrza atmosferycznego. Do cel·w rozwojowych 

Miasta naleŨy dbanie o zmniejszenie emisji zanieczyszczeŒ w r·Ũnych dziedzinach (tu zajmujemy siň tylko 

transportem), jako czynnika wpğywajŃcego na zjawiska klimatyczne i stan zanieczyszczenia powietrza, 

bňdŃcy jednym  

z waŨniejszych czynnik·w zdrowotnoŜci w mieŜcie.   

Na podstawie pozyskanych danych  o stanie obecnym  i planowanych dziağaniach okreŜlono koŒcowe 

zapotrzebowanie na energiň elektrycznŃ (por. Tabela 5-1) . 

 Na podstawie danych Ŧr·dğowych wyznaczono gğ·wne cele  Strategii  

(por.  Tabela 6-1), wraz z niezbňdnym harmonogramem realizacji zadaŒ operacyjnych  (por. Tabela 7-1). 

Realizacja wszystkich zadaŒ Strategii Rozwoju ElektromobilnoŜci spowoduje efekt ekologiczny ,  w 

wysokoŜci zmniejszenia o 522,87 Mg CO 2 rocznie wg. scenariusza optymi stycznego w perspektywie do 

2040  r. (por. Tabela 3-10 ). Efekt ekologiczny jest wynikiem zmian w technologii pojazd·w oraz zmianami w 

podziale ruchu (mobilnoŜci) pomiňdzy r·Ũne typy tych pojazd·w. Dlatego elektromobilnoŜĺ staje siň czňŜciŃ 

polityk i transportowej miasta, powodujŃc zwiňkszenie wykorzystania zbiorowych form poruszania siň 

(komunikacja miejska) oraz zwiňkszenie atrakcyjnoŜci pojazd·w typu UTO, przez przejňcie czňŜci ruchu z 

samochod·w osobowych.  

                                                

1 Eg portal ñTeraz środowiskoò, https://www.teraz-srodowisko.pl/slownik -ochrona -
srodowiska/definicja/elektromobinosc.html  



Pozytywne rezultaty strategii elektromo bilnoŜci czerpane sŃ ze zwiňkszenia przewoz·w tymi 

Ŝrodkami lokomocji, kt·re emitujŃ mniejsze iloŜci zanieczyszczeŒ. WŜr·d nich, w szczeg·lnoŜci, znajdujŃ siň 

pojazdy z napňdem elektrycznym.  

Niniejsza Strategia Rozwoju ElektromobilnoŜci dla miasta Milan·wka powstağa przy wsparciu ze 

ŝrodk·w Narodowego Funduszu Ochrony środowiska i Gospodarki Wodnej. 

 
 

  



 
1. Wstňp  

 

  Cel i zakres opracowania  1.1.

Celem Strategii  jest nakreŜlenie kierunk·w rozwoju elektromobilnoŜci w Milan·wku, w tym okreŜlenie 

moŨliwego potencjağu dziağaŒ, wyznaczenie wymaganych poziom·w redukcji CO2 poprzez analizň 

wskaŦnikowŃ, jak r·wnieŨ przedstawienie harmonogramu rzeczowo-finansowego  dziağaŒ wraz ze sposobem 

monitorowania Strategii . Real izacja postanowieŒ dokumen tu wiŃŨe siň  

z takim i dziağaniami jak: 

¶ stworzenie  warunk·w do rozwoju elektromobilnoŜci w mieŜcie, 

¶ upowszechnienie  elektromobilnoŜci wŜr·d mieszkaŒc·w, 

¶ promocja  r·Ũnych Ŝrodk·w transportu opartych na napňdzie elektrycznym, 

¶ stworzenie  sieci transportowej przyjaznej dla pojazd·w elektrycznych w mieŜcie  

i jego bezpoŜrednim otoczeniu, 

¶ wğŃczenie spoğeczeŒstwa miasta w prace na rzecz rozwoju elektromobilnoŜci. 

Str ategia rozwoju elektromobilnoŜci zostağa opracowana, aby okreŜliĺ narzňdzia dğugookresowej 

strategii rozwojowej miasta j akie moŨe zapewniĺ rozw·j elektromobilnoŜci. Dotyczy to dw·ch p·l aktywnoŜci 

miasta: transportu i ochrony Ŝrodowiska. Real izacja cel·w i inicjatyw  przewidzianych w strategii rozwoju 

elektromobilnoŜci bňdzie w przyszğoŜci zwiŃzana poŜrednio  

z nastňpujŃcymi obszarami funkcjonowania miasta :  

¶ og·lnymi zasadami planowania rozwoju, 

¶ finansami i gospodark Ń Miasta , 

¶ zagospodarowaniem przestrzennym,  

¶ organizacjŃ i zarzŃdzaniem transportem zbiorowym (w tym regulacjŃ rynku  

i uruchamianiem wğasnych lub zleconych usğug przewozowych),  

¶ dbaniem o stan Ŝrodowiska, w tym przeciwdziağaniem powstawaniu smogu, 

¶ specjalistycznymi zasadami wprowadzania elektromobilnoŜci jako usğugi publicznej.  

Z praktycznego punktu widzenia elektromobi lnoŜĺ w skali miasta obejmuje  dwa aspekty:  

¶ wprowadzanie pojazd·w elektrycznych do transportu zbiorowego, 

¶ wprowadzanie do eksploatacji innych pojazd·w drogowych, wymagajŃcych specjalnej 

infrastruktury ğadowania i organizacji ruchu na sieci ulicznej .  

Elektr omobilnoŜĺ jest rozwijajŃcym siň trendem w zakresie technologii pojazd ·w mechanicznych i ich 

napňd·w oraz w konsekwencji organizacji funkcjonowania system·w osadniczych. W przypadku Miasta  

oznacza to nowe moŨliwoŜci rozwiŃzywania niekt·rych element·w lokalnego systemu transportu przez 



zastňpowanie Ŝrodk·w transportu o napňdzie spalinowym przez inne, w szczeg·lnoŜci o napňdzie 

elektrycznym.  

Z punktu widzenia zadaŒ wğasnych m iasta  oznacza to, Ũe w obsğudze transportowej nie zajdŃ zmiany 

o charakterze funkcjo nalnym, ale nastŃpiĺ moŨe poprawa jakoŜci usğug (mniej hağaŜliwy tabor, wyŨszy 

komfort jazdy dla pasaŨer·w) oraz  zmniejszenie emisji szkodliwych gaz·w i pyğ·w  

w lokalnym ukğadzie Miasta.   

Dodatkowo moŨliwe jest wprowadzenie nowych Ŝrodk·w lokomocji, tzw. Ăosobistychò (elektryczne 

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

Uzyskanie  efektu poprawy jakoŜci powietrza dziňki rozwojowi elektromobilnoŜci  

i zmniejszeniu ruchu samochod·w spalinowych naleŨy rozwaŨaĺ w kate goriach poprawy lokalnej  pamiňtajŃc, 

Ũe faktyczne emisje  zostanŃ przeniesione do krajowych Ŧr·değ wytwarzania energii elektrycznej. OczywiŜcie 

w skali lokalnej sam rozw·j elektromobilnosci moŨe mieĺ wpğyw na ograniczenie tzw. emisji liniowej wzdğuŨ 

sieci dr·g komunikacyjnych jednak efekt krajowy wynikaĺ bňdzie z miksu Ŧr·değ wytw·rczych i stosowanych 

sposob·w ograniczania emisji.  

WaŨnŃ okolicznoŜciŃ rozwoju elektromobilnoŜci, pozostajŃcŃ w domenie ustawodawcy  jest regulacja 

rynku produkcji, obrotu i eksploatacji pojazd·w oraz niezbňdnej infrastruktury, w tym ğadowania. Strategia 

opiera siň na zağoŨeniu, Ũe plany zawarte w tej dziedzinie, w dokumentach rzŃdowych, przy 

ostroŨnoŜciowym podejŜciu do tego zagadnienia, zostanŃ zrealizowane. Szczeg·ğy na ten temat podano w 

dalszej czňŜci strategii .  

 Specyficzne wyzwania w realizacji strategii      wpğywajŃce na 1.2.
wyb·r modelu wykorzystania elektromobilnoŜci    

1.2.1.  R·Ũne modele prowadzenia transportu publicznego  

W odniesieniu do sytuacji lokalnej naleŨy wziŃĺ pod uwagň szereg czynnik·w wpğywajŃcych na 

dziağania m iasta  w ramach zapewniania usğug lokalnego transportu zbiorowego. 

JednŃ z klasycznych metod analizy strategicznej jest analiza koszt·w i korzyŜci w rozumieniu 

kompleksowego ujňcia czynnik·w spoğecznych, ekonomicznych i ekologicznych. RozwaŨenia wymagajŃ te 

czynniki, kt·re r·ŨnicujŃ relacje w ukğadzie Miasto ï pasaŨer ï dostawca usğug przewozowych  i 

infrastrukturalnych. RozwaŨenia wymagajŃ takie czynniki, jak: 

Model usğug transportu zbiorowego (w tym p ublicznego)  

Prowadzenie analizy koszt·w i korzyŜci dla wykorzystania elektromobilnoŜci wymaga r·Ũnego 

podejŜcia do interesariuszy projekt·w w zaleŨnoŜci od modelu organizacji transportu. W zaleŨnoŜci od tego 

czy przewozy prowadzi sp·ğka celowa Miasta , czy podmiot wybrany w przetargu, JST ma r·Ũny wpğyw na 

wykorzystywane pojazdy, wielkoŜĺ op·ŦnieŒ czy wysokoŜĺ koszt·w paliw. Jednostka samorzŃdu 

terytorialnego posiada r·wnieŨ inny zestaw danych dotyczŃcych parametr·w przejazdu i samych pojazd·w. 

W przypa dku , gdy za przew·z odpowiada sp·ğka wybrana  

w przetargu -  nie ma ona obowiŃzku przekazania szczeg·ğowych danych finansowych zwiŃzanych  

z prowadzeniem zadania (tajemnica przedsiňbiorstwa), co przekğada siň na obniŨenie jakoŜci  



i dokğadnoŜci analizy finansowo-ekonomicznej stanowiŃcej istotnŃ skğadowŃ cağego dokumentu.  

W takich sytuacjach konieczne jest przeprowadzenie szacowania koszt·w poniesionych przez sp·ğkň i 

modelowanie sposobu ich przeniesienia na zamawiajŃcego i/lub uŨytkownika .  

W scenariuszu tym uzyskane wyniki i wnioski sŃ obarczone niepewnoŜciŃ co do zgodnoŜci  

z faktycznie wykorzystanym w przyszğoŜci modelem.  

W odniesieniu do wykorzystania elektromobilnoŜci model musi uwzglňdniĺ zdolnoŜĺ usğugodawcy 

transportu zbior owego (w tym publicznego) do wejŜcia w posiadanie sprzňtu (autobus·w elektrycznych), 

zdolnoŜĺ gminy i wsp·ğpracujŃcych podmiot·w komercyjnych do zapewnienia infrastruktury ğadowania 

akumulator·w w pojazdach (takŨe indywidualnych) oraz udostňpnienia stosown ej infrastruktury drogowej i 

parkowania dla autobus·w, samochod·w osobowych i urzŃdzeŒ transportu osobistego. 

Transport miejsk i -  udziağ w przewozach, potencjağ, podziağ zadaŒ przewozowych 

Forma  (typ, pojemnoŜĺ, napňd) pojazd·w transportu  miejskie go  nie po win na mieĺ wpğywu na poziom 

zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkaŒc·w. Pojazdy niskoemisyjne jako nowoŜĺ technologiczna mogŃ 

przynieŜĺ poczŃtkowo zwiňkszone zainteresowanie tŃ forma transportu.  

Z czasem pasaŨerowie mogŃ szczeg·lnie doceniĺ wyŨszy komfort podr·Ũowania pojazdami niskoemisyjnymi 

(chodzi gğ·wnie o mniejszy poziom hağasu, brak szarpania).  

WaŨna dla transportu  miejskie go  jest teŨ wiňksza uniwersalnoŜĺ pojazd·w niskoemisyjnych w ruchu 

miejskim, np. moŨliwoŜĺ wprowadzania ich w strefy Ăzieloneò Miasta , gdzie ruch  pojazd·w spalinowych jest 

ogranicz any.   

Z t ych  powod ·w stwarzane sŃ warunki do zwiňkszenia udziağu podr·Ũy transportem  miejsk im , ale pod 

warunkiem prowadzenia w MieŜcie konsekwentnej polityki transportowej, np. uspokajania ruchu w centrum 

czy innych szczeg·lnych czňŜciach Miasta.  StopieŒ wzrostu mobilnoŜci transportem zbiorowym z tego 

powodu jest trudny do oszacowania, powinien byĺ zbadany w fazie przygotowaŒ projekt·w, ale og·lnie 

naleŨy zağoŨyĺ, Ũe juŨ w poczŃtkowym okresie eksploatacji pojazd·w elektrycznych wzrost ruchu pasaŨer·w, 

dziňki podniesieniu poziomu komfortu  moŨe wynieŜĺ nawet 10%2. 

ZmiennoŜĺ rozkğad·w jazdy  i tras pojazd·w  

Wynika ona przede wszystkim z prowadzonych prac budowlanych, przebud·w dr·g na terenie m iasta, 

jak r·wnieŨ ze zmian wynikajŃcych z potrzeb mieszkaŒc·w (powstawanie nowych osiedli, budynk·w 

uŨytecznoŜci publicznej w lokalizacjach oddalonych od istniejŃcej sieci transportu miejskiego). Zmiany w 

rozkğadach jazdy  znacznie utrudniajŃ wyb·r i zarekomendowanie tras  

(w szczeg·lnoŜci, Ũe dotyczŃ one wieloletniej perspektywy), kt·re pozwolŃ na efektywne wykorzystanie cech 

pojazd·w zeroemisyjnych przy jednoczesnym zapewnieniu infrastruktury ğadowania na trasie pojazdu.  

Ograniczony budŨet JST na realizacjň zadaŒ transportowych  

Zakup pojazd·w elektrycznych wraz z infrastrukturŃ towarzyszŃcŃ stanowi znaczŃce zwiňkszenie 

obciŃŨenia dla budŨetu danej gminy lub miasta (pojazdy sŃ obecnie ponad 2 -krot nie droŨsze od 

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

                                                

2 Wg Volvo Global, nr 4/2/19, ĂElectric city buses increase passenger satisfactionò;  Ŧr·dğo https://www.volvobuses.com/en -

en/news/2019/apr/e lectric -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


elektromobilnoŜci taka inwestycja powinna umoŨliwiĺ wykorzystanie pojazd·w zeroemisyjnych juŨ od 

1.01.2021 r. Niekt·re z gmin nie przewidujŃ w swoim budŨecie znaczŃcych inwestycji w tabor, co wpğywa na 

koniecznoŜĺ rewizji plan·w budŨetowych lub pominiňcie w nich realizacji wdroŨenia transportu 

zeroemisyjnego.  

Dostňp do danych i ich jakoŜĺ  

Dane o potrzebach transportowych oraz o Ŝwiadczonych usğugach zaleŨŃ od podmiotu prowadzŃcego. 

Dostňpne informacje sŃ przekazywane w bardzo r·Ũnych formach i zakresie.  

W przypadku kilku Ŧr·değ informacji czňsto sŃ one rozbieŨne, sprzeczne lub nieaktualne. W celu zapewnienia 

jak najwyŨszej jakoŜci usğug zostağa zweryfikowana poprawnoŜĺ otrzymanych danych. W wyniku tego m iasto 

Milan·wek byğo poinformowane o koniecznoŜci aktualizacji dokument·w.  Dlatego rekomenduje siň 

prowadzenie rejestr·w danych w formacie Excel niezbňdnych do sporzŃdzenia kolejnych analiz koszt·w i 

korzyŜci, co pozwoli na przyspieszenie prac i skupienie siň na jakoŜci prowadzonych analiz. 

Z powodu wymogu szczeg·lnego podejŜcia w wykonanych przez Audytel analizach koszt·w  

i korzyŜci zweryfikowano dane i poddano je analizie eksperckiej. Wynikowa analiza nie byğa wiňc tylko 

zestawieniem wybranych informacji z uprzednio sporzŃdzonych dokument·w, ale przedstawiğa dodatkowe 

informacje i wnioski oraz wskazağa odbiorcy wğaŜciwy kierunek dziağaŒ.  

Szacowanie przyszğych potrzeb transportowych JST 

W zwiŃzku ze zmiennŃ liczbŃ mieszkaŒc·w, ruchem ludnoŜci miňdzy miastami i ciŃgğymi zmianami w 

infrastrukturze gmin oszacowanie przyszğego ruchu pasaŨerskiego stanowi duŨe  

i czasochğonne zadanie, kt·re moŨe zdominowaĺ cağŃ analizň. Dokğadny plan transportowy miasta nie jest 

niezbňdny w prowadzeniu analiz strategicznych elektromobilnoŜci, stanowi jednak  podstawň do miarodajnej 

oceny zapotrzebowania na transport publiczny miasta, a to z kolei pozwala na oszaco wanie udziağu w tym 

popycie ruchu pojazd·w elektrycznych.   

Szacowanie koszt·w pojazd·w zeroemisyjnych 

Przeprowadzone w ciŃgu ostatnich kilku lat w Polsce przetargi na zakup autobus·w elektrycznych 

cechujŃ siň duŨŃ rozpiňtoŜciŃ cenowŃ wybranych ofert. Materiağ ten, stanowiŃcy dane wejŜciowe do analiz 

finansowych, wpğywa na koniecznoŜĺ przyjňcia zağoŨeŒ co do prawdopodobnych do uzyskania w 

postňpowaniu cen pojazdu. BğŃd oszacowania w okreŜlonym stopniu wpğywa na ryzyko odstňpstwa 

przyjňtych do analizy nakğad·w, od faktycznych koszt·w zakupu pojazd·w i infrastruktury towarzyszŃcej. 



Szacowanie ceny energii  

Okres realizacji przez JST dokument·w dotyczŃcych elektromobilnoŜci (strategia, analizy koszt·w i 

korzyŜci) jest zbieŨny z okresem burzliwych wzrost·w cen energii elektrycznej, stanowiŃcych 

najpopularniejsze Ŧr·dğo energii do napňdu pojazd·w zeroemisyjnych (ğadowanie baterii). Przyjňcie cen 

energii w wieloletniej perspektywie realizacji przewoz·w, podobnie jak szacowanie koszt·w pojazd·w, jest 

obarczone ryzyk iem zaleŨnym od znajomoŜci tematu w zespole realizacyjnym. 

Smart City ï doŜwiadczenia, pierwsze dokonania, preferowane kierunki  

Ten kierunek polityki miejskiej jest pewnŃ nowoŜciŃ w spojrzeniu na zarzŃdzanie rozwojem. Ma on 

trzy kluczowe cechy:  

¶ Oznacza wp rowadzanie inteligentnych, innowacyjnych rozwiŃzaŒ, opartych na technikach 

cyfrowych, w tym sztucznej inteligencji,  

¶ ĞŃczy inwestowanie z organizacjŃ funkcjonowania m iasta,  

¶ ĞŃczy r·Ũne pola dziağalnoŜci w jeden, sp·jny system, nastawiony na efektywnoŜĺ  

w osiŃganiu cel·w, gğ·wnie dla jakoŜci Ũycia i ochrony Ŝrodowiska.  

 

Zgodnie z d efinicj Ń podanŃ przez Committee of Digital and Knowledge ΅ based  Cities 3  

w 2012 r. ĂInteligentne  miasto to takie , kt·re wykorzystuje technologie informacyjno-komunikacyjne w celu 

zwiňkszenia interaktywnoŜci i wydajnoŜci infrastruktury miejskiej i jej komponent·w skğadowych, a takŨe do 

podniesienia ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·wò. 

ElektromobilnoŜĺ moŨe odegraĺ rolň wspierajŃcŃ w osiŃganiu stanu Ăsmartò (sprytny) w ten spos·b, 

Ũe dziağania pojazd·w o tej cesze oparte sŃ na zaawansowanych technologiach wprawdzie wykorzystanych 

dla napňdu pojazd·w, ale r·wnoczeŜnie ğatwiej dostosowujŃcego siň do potrzeb  

w kilku aspektach :  

¶ UmoŨliwienie zbudowania wielowŃtkowych baz danych o systemie transportowym  

i jego uŨytkownikach, pozwalajŃcych w czasie rzeczywistym symulowaĺ funkcjonowanie 

systemu,  

¶ Zapew nienie uŨytkownikom duŨej swobody w dokonywaniu wyboru Ŝrodka lokomocji, wraz z 

ĂpodsuniňtŃò ofertŃ wypoŨyczania pojazd·w transportu osobistego lub korzystania z 

transportu autobusowego, takŨe uğatwiajŃcego korzystanie z kolei. 

MoŨe takŨe wzmocniĺ moŨliwoŜci w innych rozwiŃzaniach, dostňpnych juŨ obecnie poza systemem 

elektromobilnoŜci:  

¶ Zapewniĺ moŨliwoŜci integrowania funkcjonowania systemu transportowego  

w kaŨdym z jego komponent·w ï od sterowania ruchem pojazd·w do zarzŃdzania 

pğatnoŜciami i informacjŃ dla pasaŨer·w,  

¶ PoğŃczyĺ r·Ũne zjawisk a spoğeczne z zarzŃdzaniem ruchem oraz systemami pğatnoŜci  

i informacji , 

                                                

3 Komitet ten jest ciağem eksperckim UCLG (United Cities and Local Governments ), jest globalnej sieci miast i innych jednostek 

lokalnych, regionalnych, metropolitalnych i ich stowarzyszeŒ, dziağajŃcŃ na rzecz wzajemnego wzmocnienia zdolnoŜci zarzŃdczych na rzecz 

spoğecznoŜci i ich wsp·ğpracy w celu osiŃgniňcia prawdziwej zmian; UCLG istnieje od 100 lat   



¶ Zmierzaĺ do realizacji technologii ruchu autonomicznego.  

 

OkolicznoŜciŃ sprzyjajŃcŃ idei Smary City jest bowiem ğŃczenie usğug transportowych z takimi 

elementami zarzŃdzania transportem jak pozycjonowanie pojazd·w z ğŃcznoŜciŃ cyfrowŃ oraz optymalizacjŃ 

zarzŃdzania flotŃ transportu zbiorow ego, takŨe integracja taryfowa.  

Car-sharing, car -pooling ,  

Ta technologia polega na dŃŨeniu do maksymalizowania uŨytkowania pojazd·w  

w mieŜcie i ograniczenie liczby samochod·w w posiadaniu os·b indywidualnych, dziňki czemu moŨliwe 

jest zmniejszeni e liczby pojaz d·w w ruchu i parkowaniu. Car sharing  polega na wsp·lnym uŨytkowaniu 

pojazd·w (zwiňkszenie wykorzystania pojazd·w w ruchu), zaŜ car pooling  sğuŨy do optymalizacji tras 

przejazd·w transportu zbiorowego (czňsto nazywany jest Ăautobusem na Ũyczenieò).  

Inne i nteligentne systemy transportowe  

SŃ to systemy informacyjne i teleko munikacyjne majŃce na celu Ŝwiadczenie r·Ũnych usğug 

zwiŃzanych z transportem  i zarzŃdzaniem ruchem. Systemy te wspierajŃ zarzŃdzanie ruchem pojazd·w 

oraz r ozpowszechnianie  informacji co d o moŨliwoŜci i sposob·w poruszania siň w sieci dowolnymi 

Ŝrodkami transportu, z uwzglňdnieniem indywidualnych preferencji pasaŨer·w.  

ZarzŃdzanie miejscami parkingowymi 

Optymalne wykorzystanie miejsc parkingowych jest waŨnym czynnikiem zarzŃdzania ruchem. 

Polityka parkingowa jest czňŜciŃ polityki transportowej i zaleŨy od cel·w, jakie miasto zamierza osiŃgnŃĺ. 

Og·lnie biorŃc wğaŜciwa polityka parkingowa moŨe mieĺ znaczŃcy wpğyw na pğynnoŜĺ ruchu, a stopieŒ 

wykorzystania miejsc i stosowane taryfy opğat na rotacje pojazd·w. Praktyka wskazuje na rozwiŃzania 

najkorzystniejsze jako takie, w kt·rych polityka parkowania nastawiona jest na opğaty w takiej 

wysokoŜci, aby w okresach maksymalnego zapeğnienia miejsc parkingowych wolnych byğo co najmniej 

20% stanowisk. W przypadku, gdy nastňpuje wyczerpanie pojemnoŜci parkowania (zwğaszcza w centrum 

miasta lub innych szczeg·lnie licznie odwiedzanych miejscach) pojawia siň ruch wzbudzony przez 

kierowc·w, poszukujŃcych wolego miejsca do parkowania. Taki ruch moŨe stanowiĺ nawet 50% ruchu na 

ulicach, wywoğujŃc stan sztucznego zatğoczenia.  

1.2.2.  ťr·dğa prawa  

Zgodnie z art. 87 Konstytucji RP Ŧr·dğami prawa sŃ: Konstytucja, ustawy, ratyfikowane umowy 

miňdzynarodowe, rozporzŃdzenia oraz akty prawa miejscowego (na obszarze dziağania organ·w, kt·re je 

ustanowiğy). 

Szczeg·ğowe reguğy i przepisy Unii Europejskiej  zwiŃzane z mobilnoŜciŃ                                                                      

sŃ uwzglňdniane w polskim  systemie prawnym przez stosowne ustawy, o czym mowa niŨej. Nie zmienia to 

faktu, Ũe niekt·re przepisy UE, takie jak rozporzŃdzenia, mogŃ byĺ implementowane  

w polskim systemie prawnym bezpoŜrednio. Dotyczy to systemu organizacyjnego transportu publicznego w 

og·lnoŜci oraz wdraŨania zasad elektromobilnoŜci w szczeg·lnoŜci. Podany niŨej przeglŃd zasad krajowych 

skoncentrowany jest na elektromobilnoŜci.   



Z zapis·w Konstytucji moŨna wywieŦĺ przepisy zwiŃzane z elektromobilnoŜciŃ w ramach szeroko 

rozumianej polityki zr·wnowaŨonego rozwoju (art. 5), niemniej wydŦwiňk tego przepisu ma odniesienie 

raczej do ochrony Ŝrodowiska (nawet ograniczonego do przyrody), niŨ do rozumienia zr·wnowaŨonego 

rozwoju jako procesu ğŃczŃcego kwestie Ŝrodo wiskowe, spoğeczne  

i gospodarcze 4.  

Strategia rozwoju elektromobilnoŜci dla gminy moŨe byĺ sklasyfikowana wg przepis·w ustawy z dnia 

6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2006 Nr 227 poz. 1658, art. 9) ,  jako 

Ăinne strategie rozw oju ï dokumenty okreŜlajŃce podstawowe uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju 

odnoszŃce siň do sektor·w, dziedzin, region·w lub rozwoju przestrzennego, w tym obszar·w 

funkcjonalnych ò. Wprawdzie w ustawie nie wymieniono gmin jako podmiot·w opracowujŃcych strategie, to 

jednak wg art. 3 gmina wymieniona jest jako jeden z organ·w prowadzŃcych politykň rozwoju. Wedğug 

zgodnych opinii prawnych kwestia czy strategia rozwoju (jakakolwiek) jest jednym z instrument·w 

wdraŨania polityki rozwoju, co  rozstrzyga ustawa  

o samorzŃdzie gminnym ( t.j. Dz.U. 2019 r. poz. 506  z p·Ŧn. zmianami), w kt·rej w ramach katalogu 

wyğŃcznych prerogatyw rady gminy (art. 18 ust. 2. poz. 6)) jest Ăuchwalanie program·w gospodarczychò. W 

praktyce przepis ten jest stosowan y jako podstawa prawna takich dziağaŒ jak zatwierdzanie strategii 

rozwojowych. Nie zmienia to jednak faktu, Ũe ustawa o prowadzeniu polityki rozwoju zawiera lukň w 

odniesieniu do powiat·w i gmin co do zasad strategii ich dotyczŃcych.  

Niniejsza Strategia je st opracowywana w okresie sporzŃdzania i w trakcie rozwijania stosownych 

przepis·w i innych dokument·w na podstawie nowo tworzonych  akt·w prawa  

i dokument·w rzŃdowych. Tworzone sŃ zrňby przygotowywania i wdraŨania polityki elektromobilnoŜci na 

podstawie n iŨszych wymienionych akt·w prawa:  

1)  RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1370/2007 z dnia 23 paŦdziernika 

2007 r. dotyczŃce usğug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu 

pasaŨerskiego (é) (Dz.U.UE L z dnia 3 grudnia 2007 r.); rozporzŃdzenie  reguluje zasady 

udzielania zam·wieŒ publicznych na usğugi publicznego transportu zbiorowego, ale takŨe 

przewiduje wyjŃtek jako prawo tzw. zlecenia wewnňtrznego dla podmiot·w wğasnych (tzw. 

wewnňtrznych) tych podmiot·w publicznych, kt·rych zadaniem wğasnym jest organizacja 

transportu publicznego. To rozporzŃdzenie wiŃŨe Polskň bezpoŜrednio, lecz w polskich 

warunkach obowiŃzuje takŨe wğasna regulacja,  

o kt·rej niŨej. 

2)  Ustaw a z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.  U.  

z 2011 Nr 5, poz . 13 z p·Ŧn. zmianami) zawiera  zasady modelu regulacji rynku usğug 

przewozowych opartego na zam·wieniach publicznych na usğugi przewozowe pomiňdzy 

organizatorem publicznego transportu zbiorowego a podmiotami realizujŃcymi tň usğugň 

(zwanymi operatorami); ustawa dopuszcza takŨe zawieranie owej usğugi bezpoŜrednio (bez 

zam·wienia publicznego) z podmiotem bňdŃcym  

                                                

4 Definicja wg ONZ: ĂZr·wnowaŨony rozw·j Ziemi to rozw·j, kt·ry zaspokaja podstawowe potrzeby wszystkich ludzi oraz 

zachowuje, chroni i przywraca zdrowie i integralnoŜĺ ekosystemu Ziemi, bez zagroŨenia moŨliwoŜci zaspokojenia potrzeb przyszğych 

pokoleŒ i bez przekraczania dğugookresowych granic pojemnoŜci ekosystemu Ziemi.ò 



w peğnej zaleŨnoŜci od organizatora (jego tzw. podmiotem wewnňtrznym), czyli zwykle sp·ğkŃ 

komunalnŃ ï to rozwiŃzanie dominuje w Polsce. Przepisy nie zawierajŃ Ũadnych przesğanek, 

wedğug kt·rych organizator podejmuje decyzje co do wyboru formy zamawiania usğug 

przewozowych, choĺ takie wymogi znajdujŃ siň w rozporzŃdzaniu unijnym o kt·rym mowa 

wczeŜniej (chodzi o stawki wynagrodzenia, kt·re majŃ byĺ stosowane na podobnym rynkowo 

poziomie niezaleŨnie od formy zam·wienia usğug).  

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.), kt·ra stanowiğa czňŜĺ pakietu ĂClean 

power  for transport ò wprowadziğa nowe instytucje  

i pojňcia prawne, z kt·rych najwaŨniejsze to: paliwa alternatywne, pojazd elektryczny, punkt 

ğadowania i tankowania.  

4)  Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z p erspektywŃ do 2030 r.) ï SOR, 

przyjňta przez Radň Ministr·w 14 lutego 2017 r. SOR jest aktualizacjŃ Ŝredniookresowej strategii 

rozwoju kraju,. Jest obowiŃzujŃcym, kluczowym dokumentem paŒstwa polskiego w obszarze 

Ŝrednio-  

i dğugofalowej polityki gospodarczej. Jest dokumentem wiŃŨŃcym dla administracji rzŃdowej oraz 

wytycznŃ/informacjŃ dla wszystkich innych podmiot·w.  

5)  Realizacja cel·w SOR w zakresie Programu Rozwoju ElektromobilnoŜci stağa siň podstawŃ do 

stworzenia pakietu regulacyjnego, skğadajŃcego siň z nastňpujŃcych dokument·w: 

¶ Planu Rozwoju ElektromobilnoŜci w Polsce ĂEnergia do przyszğoŜciò, przyjňtego przez 

Radň Ministr·w 16.03.2017 r., 

¶ Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyjňtych przez 

Radň Ministr·w 29.03.2017 r., 

¶ Ustawy o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 r.; (Dz.U. 

2018 poz. 317  z p·Ŧn. zmianami),  

¶ Ustawy z 6 dnia czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach  

i biopaliwach ciekğych (Dz. U. z 2018 r., z poz. 1356 z p·Ŧn. zmianami ), zmieniajŃca 

ustawň z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach ciekğych (Dz. U. z 

2018 r., poz. 1344 ze zmianami) ;  zmian Ń tŃ wprowadz one zostağy przepisy tworzŃce 

fundusz celowy nazwany Funduszem Niskoemisyjnego Transportu.   

 

NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe dokumenty o charakterze programowym (dwa pierwsze) stanowiŃ wytyczne i 

zobowiŃzania dla jednostek podlegğych RzŃdowi RP, podczas gdy ustawy wiŃŨŃ wszystkie podmioty, do 

kt·rych przepisy sŃ skierowane. Niemniej dokumenty programowe, podane do w iadomoŜci publicznej, 

stanowiŃ zapowiedŦ kierunk·w prac rzŃdu i innych jednostek paŒstwowych, dziňki czemu zar·wno 

samorzŃdy jak i podmioty gospodarcze oraz  osoby prywatne mogŃ tworzyĺ swoje plany i przygotowywaĺ siň 

do ich realizacji.  



Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci w Polsce okreŜla korzyŜci zwiŃzane z upowszechnieniem stosowania 

pojazd·w elektrycznych w naszym kraju oraz identyfikuje potencjağ gospodarczy  

i przemysğowy tego obszaru. Dokument ma charakter programowy adresowany do administracji rzŃdowej, 

stanowi r·wnieŨ informacjň dla pomiot·w zainteresowanych tematem z punktu widzenia wdraŨania 

elektromobilnoŜci.  

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury  paliw alternatywnych  implementujŃ regulacje 

europejskie dotyczŃce m.in. warunk·w budowy infrastruktury dla paliw alternatywnych w 32 polskich 

aglomeracjach.  

Ustaw y zwiŃzane z elektromobilnoŜciŃ majŃ stymulowaĺ rozw·j elektromobilnoŜci oraz upowszechniĺ 

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

naturalne przewidujŃ takŨe elementy regulacji rynku z tym zwiŃzane.  

 W opracowaniu i wdraŨaniu Strategii dla miasta  wymaga ne jest  uwzglňdnienie nastňpujŃcych 

rodzaj·w legislacji: 

1.  Og·lne zasad y planowania rozwoju :  

a)  przepisy o prowadzeniu polityki rozwoju na  wszystkich szczeblach zdecentralizowanego s ystemu 

administracji publicznej.  

2.  Finanse i gospodarka miasta:  

a)  przepisy og·lne dotyczŃce finans·w publicznych, 

b)  przepisy dotyczŃce zasad i  form  dziağalnoŜci jednostek samorzŃdu terytorialnego. 

3.  Zagospodarowanie prze strzenne:  

a)  przepisy og·lne dotyczŃce zagospodarowania przestrzennego (lokalizacja urzŃdzeŒ, rozw·j 

infrastruktury drogowej).  

4.  Organizacja  i zarzŃdzanie transportem zbiorowym:  

a)  przepisy techniczne dotyczŃce wyposaŨenia sieci transportowej w punkty ğadowania dla pojazd·w 

transportu zbiorowego (w opracowaniu) ,  

b)  przepisy og·lne dotyczŃce regulacji rynku przewoz·w drogowych transportem zbiorowym (dotyczy 

operator·w i przewoŦnik·w dziağajŃcych na wolnym rynku), 

c)  przepisy og·lne dotyczŃce regulacji rynku publicznego transportu zbiorowego (dotyczy transportu 

organizowanego przez jednostki samorzŃdu i zamawianego na rynku lub wykonywanego 

bezpoŜrednio przez samorzŃd), 

d)  przepisy og·lne dotyczŃce koordynacji przewoz·w publicznego transportu zbiorowego  

w strefach wielkomie jskich . 

5.  Dbanie o stan Ŝrodowiska, w tym przeciwdziağanie powstawaniu smogu:  

a)  og·lne przep isy  o ochro nie Ŝrodowiska oraz szczeg·lne dotyczŃce gospodarki niskoemisyjnej,  

b)  rozporzŃdzenie Ministra środowiska dot. norm informowania i alarmowania o smogu,  

c)  przepisy  techniczne dotyczŃce dopuszczalnoŜci spalania paliw stağych.  

6.  Specjalistyczn e zasad y wprowadzania elektromobilnoŜci jako usğugi publicznej:   

a)  przepisy dotyczŃce wyposaŨenia floty publicznego transportu zbiorowego w pojazdy zeroemisyjne, 

b)  przepisy dotyczŃce wyposaŨenia w publiczne punkty ğadowania pojazd·w elektrycznych, 



¶ na podstawie Art. 61. Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci  

i paliwach alternatywnych (Dz.U. z 2019 r. poz.1124 , t.j. z p·Ŧ. zm.) gminy powyŨej 

100  000 mieszkaŒc·w zobowiŃzane sŃ do opracowania raportu dotyczŃcego punkt·w 

ğadowania na terenie gminy zainstalowanych  

w og·lnodostňpnych stacjach ğadowania,  

¶ wedğug Art. 62. ww. ustawy w przypadku , gdy z Raportu dotyczŃcego punkt·w ğadowania 

wynika, Ũe nie zostağa osiŃgniňta minimalna liczba punkt·w ğadowania wskazana w art. 60 

ust. 1. gmina ma za zadanie sporzŃdziĺ plan budowy og·lnodostňpnych stacji ğadowania.  

c)  przepisy dotyczŃce utylizacji zuŨytego sprzňtu pojazd·w elektrycznych (w przyszğoŜci). 

 

Jak wynika z tego przeglŃdu wdraŨanie polityki elektromobilnoŜci jest procesem wpisanym  

w wiele element·w zarzŃdzania funkcjonowaniem i rozwojem miasta , co wymaga systematycznego procesu 

zarzŃdzania, wbudowanego w cağoŜĺ polityki gminy. R·wnoczeŜnie, gdy  proces organizacji wprowadzania 

elektromobilnoŜci jest w fazie wstňpnej, podejmowane sŃ pierwsze decyzje  

i wdroŨenia. 

  Cele rozwojowe i strategie Miasta  Milan·wka  1.3.
 

Na obszarze Milan·wka obowiŃzujŃ nastňpujŃce dokumenty o charakterze strategicznym 5:  

1.  Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Milan·wka na lata 2004 ï2020 (aktualizacja),  

2.  Gminny Program Rewitalizacji Miasta Milan·wka na lata 2017-2023,  

3.  Strategia RozwiŃzywania Problem·w Spoğecznych Gminy Milan·wek na lata 2016-2021.  

Na podstawie ww. dokument·w strategicznych przygotowywane  sŃ szczeg·ğowe programy i plany, 

okreŜlajŃce kierunki rozwoju miasta. WŜr·d program·w, kt·re sŃ zwiŃzane z tematykŃ elektromobilnoŜci i 

ochrony Ŝrodowiska naleŨy wymieniĺ  Program Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Mila n·wek z 

perspektywŃ do 2024 r. 

Progra m Gospodarki Niskoemisyjnej obejmuje trzy zada nia :  

1.  Redukcj ň emisji gaz·w cieplarnianych. 

2.  Zwiňkszenie udziağu energii pochodzŃcej ze Ŧr·değ odnawialnych.  

3.  Redukcja zuŨycia energii koŒcowej poprzez podniesienie efektywnoŜci energetycznej. 

 Charakterystyka Miasta  Milan·wka 1.4.
 

Milan·wek jest lokalnym samorzŃdem terytorialnym poğoŨonym w Powiecie Grodziskim  

w obrňbie aglomeracji warszawskiej, czyli obszaru zesp oğu Miasta St. Warszawa  i okolicznych gmin , 

powiŃzanych ze sobŃ wiňzami przestrzennymi i funkcjonalnymi.  

                                                

5 Stan na: 04.06.2019 r., na  podstawie: Raport o stanie gminy Milan·wek za 2018 r.; https://milanowek.pl/bip/menu -przedmiotowe/raport -o-stanie -
gminy -milanowek , data dostňpu: 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


Milan·wek jest gminŃ miejskŃ Ŝredniej wielkoŜci o stabilnej liczbie ludnoŜci rzňdu 16,5 tysiňcy os·b o 

dominujŃcej funkcji mieszkaniowej i usğugowej. Charakteryzuje siň zabudowŃ jednorodzinnŃ z niewielkŃ 

liczbŃ budynk·w typu Ăblokowegoò (rejon ul. Wysockiego, Piotra Skargi, Bliskiej, Sportowej, Jesionowej, 

Warszawskiej, ğŃcznie mieszkaŒcy tych budynk·w stanowiŃ okoğo 10% ludnoŜci miasta) i co do zasady 

zostağa zabudowana w spos·b kompletny, z wyğŃczeniem teren·w zieleni. Nie wystňpujŃ tu zwarte tereny 

przeznaczone do zagospodarowania. IstotnŃ cechŃ miasta jest wysoki udziağ teren·w zieleni o r·Ũnym 

charakterze, nie bez powodu  Milan·wek naleŨy do grupy Ămiast ï ogrod·wò, co byğo zamiarem 

planistycznym od okresu juŨ przed II WojnŃ światowŃ i jest utrzymywane obecnie. Z naczna liczba posesji 

poğoŨona jest na zadrzewionych dziağkach. 

Z tego powodu, takŨe dziňki poğoŨeniu gminy w sŃsiedztwie Lasu Mğochowskiego (5 km odlegğoŜci), z 

licznymi pomnikam i przyrody,  dwoma rezerwatami przyrody, ale takŨe dziňki dogodnym poğŃczeniom z 

WarszawŃ, stworzone sŃ warunki do rozwoju usğug turystycznych, jednak w poğŃczeniu z funkcjami 

ochronnymi.   

Demograficznie Milan·wek jest gminŃ rozwojowŃ w sensie liczby mieszkaŒc·w,  

z niewielkim prognozowanym wzrostem, lecz nastňpuje to w r amach dogňszczania istniejŃcej oraz 

uzupeğniajŃcej zabudow y -  szczeg·lnie na poğudniu i p·ğnocy miasta.  

Milan·wek od wschodniej strony graniczy z bliŦniaczymi gminami miast ï ogrod·w (Podkowa LeŜna z 

powiatu grodz iskiego i Brwin·w z powiatu pruszkowskiego), od zachodniej i poğudniowej  

z bňdŃcŃ centrum subregionalnym i siedzibŃ powiatu gminŃ miejsko -wiejskŃ Grodzisk Mazowiecki, od 

p·ğnocy ograniczona jest autostradŃ A2.  

Do waŨniejszych generator·w ruchu naleŨŃ duŨe skupiska usğug i handlu z centrum handlowym u 

zbiegu ul. Nowowiejskiej i Kr·lewskiej w rejonie DW 719 w kierunku Warszawy, 

a takŨe wzdğuŨ ul. Marsz. Piğsudskiego ku stacji kolejowej.  

Na terenie miasta brak znaczŃcych zakğad·w produkcyjnych.  



Rysunek 1  PoğoŨenie Milan·wka na tle powiatu grodziskiego i aglomeracji 

warszawskiej  

  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Wikipedia.org 

 

 Wnioski wynikajŃce z charakterystyki Miasta Mi lan·wka 1.5.
 

Z uwagi na sw oje poğoŨenie blisko Warszawy, Milan·wek jest miejscem zamieszkiwanym przez wiele 

os·b pracujŃcych oraz uczŃcych siň w stolicy. Dla os·b tych szczeg·lnie waŨna jest poprawnie funkcjonujŃca 

komunikacja na trasie Milan·wek-Warszawa, kt·rŃ pokonujŃ przynajmniej dwa razy dziennie. Trzeba 

zaznaczyĺ, Ũe w zwiŃzku ze stabilnŃ liczbŃ mieszkaŒc·w,  

a takŨe spadkiem udziağu mieszkaŒc·w w wieku przedprodukcyjnym (uczniowie i studenci)  

i produkcyjnym (pracujŃcy) naleŨy zağoŨyĺ, Ũe ten ruch bňdzie malağ iloŜciowo.  

Z uwagi na charakter miejscowoŜci Ămiasta ï ogroduò oraz sŃsiedztwo teren·w wartoŜciowej (w tym 

chronionej) przyrody, istotna jest redukcja emisji szkodliwych substancji do atmosfery, kt·re wpğywajŃ 

negatywnie na chronione tereny.  

Z punktu widzenia ukğadu urbanistycznego oraz zmian demograficznych Miasto jest otwarte dla 

wprowadzania zasad elektromobilnoŜci w stopniu, w jakim pozwolŃ na to og·lne warunki  

w Polsce (przede wszystkim wsparcie finansowe w okresie poc zŃtkowym, czyli kiedy pojazdy sŃ radykalnie 

bardziej kosztown e niŨ tradycyjne).  

Ponadto warto zauwaŨyĺ, Ũe drogowe pojazdy elektryczne nie powodujŃ zmniejszenia siň zjawisk 

zatğoczenia w ruchu ulicznym. Tu szansŃ sŃ elekt ryczne rowery czy pojazdy uŨytku osobistego (hulajnogi, 

deski, itp.), poniewaŨ ich przewaga nad tradycyjnymi pojazdami tego typu polega na ğatwoŜci pokonywania 

wiňkszych odlegğoŜci i wzniesieŒ. Dlatego naleŨy spodziewaĺ siň, Ũe takie pojazdy zwiňkszŃ udziağ ruchu typu 

rowerowego.   



DoŜwiadczenie firmy Audytel  wskazuje na nastňpujŃce czynniki warunkujŃce szerokie wp rowadze nie  

elektromobilnoŜci, skutkujŃce poprawŃ Ŝrodowiska miejskiego:  

¶ Warunkiem upowszechnienia elektrycznych pojazd·w typu rowerowego  i transportu 

osobistego ,  jest tak jak dla rozwoju tradycyjnego ruchu rowerowego -  udostňpnienie 

odpowiednio gňstej i zintegrowanej sieci dr·g dla tych pojazd·w (zar·wno wydzielonych z 

jezdni samochodowych, jak i wyznaczonych w ich obrňbie); doŜwiadczenie wskazuje, Ũe bez takiej 

sieci udziağ ruchu rowerowego nie przekroczy okoğo 6%.  

¶ War unkiem popularyzacji  prywatnych samochod·w elektrycznych jest upowszechnienie 

publicznych punkt·w ğadowania oraz wsparcie zakupu tych pojazd·w do czasu ustabilizowania siň 

cen na poziomie zbliŨonym do pojazd·w tradycyjnych. 

¶ Warunkiem upowszechnienia autobu s·w elektrycznych w transporcie zbiorowym jest wsparcie 

paŒstwa dla tych dziağaŒ dla obniŨenia progu finansowania (obecnie koszt autobus·w 

elektrycznych jest 2 ï 3 razy wyŨszy, niŨ tradycyjnych, wiňc Miasto musiağoby znaczŃco zwiňkszyĺ 

udziağ wydatk·w na lokalny transport zbiorowy w swoim budŨecie) oraz wyjaŜnienie kwestii 

koszt·w i procedur utylizacji zuŨytych baterii.   

  



2.  

PrzeglŃd dokument·w strategicznych, 
krajowych, wojew·dzkich i miejskich  

 

 



  Dokumenty  krajowe  2.1.

PrzeglŃd zawiera informacje w jakim stopniu gminy, zainteresowane rozwojem elektromobilnoŜci 

mogŃ oczekiwaĺ wsparcia ustawodawcy oraz w jak ich kierunkach idŃ dziağania  

z zakresu rozwoju technologii pojazd·w elektrycznych i dostosowania do nich infrastruktury transportowej 

(w tym ğadowania).  

Lista przeanalizowanych dokument·w krajowych :  

¶ Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych (Dz.U.   

z 2018 poz. 317  z p·Ŧn. zm.),  

¶ Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych ( przyjňte przez Radň Ministr·w 

17 paŦdziernika 2018 r. w trybie obiegowym),  

¶ Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.) ï SOR (zağŃcznik do 

uchwağy nr 8 Rady Ministr·w z dnia 14 lutego 2017 r. - M.P. 2017 poz. 260 ),  

¶ Plan Rozwoju Elekt romobilnoŜci w Polsce ĂEnergia do przyszğoŜciò (przyjňte przez Radň Ministr·w 

16.03.2017 r. ).   

Dokumenty w skali krajowej i wojew·dzkiej wpğywajŃ na poziom lokalnej  strategii poprzez wskazanie 

preferencji polityki krajowej i regionalnej oraz instrumenty ic h wdraŨania we wsp·ğdziağaniem z poziomem 

lokalnym. Dla miasta jest to informacja o tym, jakie dziedziny sŃ wspierane oraz jakie wsparcie 

merytoryczne i finansowe mo Ũe  byĺ dostňpne dla poziomu lokalnego (powiatu lub gminy).  

Dokumenty krajowe wskazujŃ, Ũe elektromobilnoŜĺ jest jednym z instrument·w poprawy stanu 

Ŝrodowiska oraz wprowadzenia do transportu miejskiego pojazd·w elektrycznych , cechujŃcych siň 

korzystnymi parametrami eksploatacyjnymi (cichy bieg, niskie koszty eksploatacji). PoniewaŨ jednak 

poja zdy elektryczne sŃ obecnie znacznie droŨsze w zakupie, przewidziano moŨliwoŜci pozyskania wsparcia 

zakup·w z funduszy bňdŃcych w dyspozycji RzŃdu RP oraz wojew·dztw.   

 

2.1.1.  Ustawa o  elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych  

 

Ustawa  o elektromobilnoŜci i pali wach alternatywnych jest pierwszym aktem prawnym  zawierajŃcym 

zasady rozwoju  i funkcjonowania infrastruktury paliw alternatywnych,  a takŨe rozwoju sieci punkt·w 

ğadowania pojazd·w elektrycznych i funkcjonowania usğug ğadowania. Celem przygotowanej 

przez  Ministerstwo Energii  ustawy  jest stymulowanie rozwoju elektromobilnoŜci i stosowania paliw 

alternatywnych  w transporcie.   

Istotnym merytorycznym i metodycznym elementem ustawy jest (w pewnych warunkach) 

opracowanie a naliz y koszt·w i korzyŜci odnoszŃcej siň do transportu publicznego. Podmioty odpowiedzialne 

za transport publiczny dla  jednostek samorzŃdu terytorialnego (JST) o liczbie mieszkaŒc·w ponad 50 tys. 

mieszkaŒc·w6  majŃ obowiŃzek stopniowego wprowadzenia do swojej floty zero emis yjnego taboru 

autobusowego .  

                                                

6 Milan·wek nie mieŜci siň w kategorii JST, d o kt·rej to wymaganie jest skierowane, ale warto zauwaŨyĺ, jaki jest 
kierunek legislacji.  



Udziağ takich pojazd·w w cağkowitej liczbie pojazd·w powinien wynosiĺ: 

¶ 5%  od 01.01 .2021  r.,  

¶ 10%  od 01.01 .202 3 r.,  

¶ 20% od 01.01 .202 5 r.,  

¶ 30%  od 01.01 .202 8 r.  

Dodatkowo , podmioty odpowiedzialne za transport publiczny na terenie J ST objňtych ustawŃ, majŃ 

obowiŃzek sporzŃdzenia co trzy lata analizy koszt·w i  korzyŜci prowadzenia dziağaŒ zwiŃzanych 

z wykorzystaniem autobus·w zeroemisyjnych lub innych Ŝrodk·w transportu, kt·rych praca nie powoduje 

emisji gaz·w cieplarnianych lub innych substancji objňtych systemem zarzŃdzania emisjami gaz·w 

cieplarnianych.  Instytucje te sŃ r·wnieŨ zobowiŃzane do przekazania co roku ministrowi do spraw energ ii , 

informacji  o  liczbie  i  udziale procentowym  pojazd·w elektrycznych lub napňdzanych gazem ziemnym 

w uŨytkowanej flocie pojazd·w. 

Udziağ pojazd·w elektrycznych we flocie pojazd·w uŨytkowanych przez wskazane  JST w ğŃcznej liczbie 

pojazd·w, a takŨe udziağ pojazd·w elektrycznych i napňdzanych CNG lub LNG we flocie pojazd·w 

uŨytkowanych przez wykonawc·w okreŜlonych zadaŒ publicznych (MPO, Policja, Pogotowie Ratunkowe itp.) 

powinien wynosiĺ: 

¶ 10% od 01.01.2020 r.,  

¶ 30% od 01.01.2025 r.  

Ustawa  okreŜla zasady budowy sieci infrastruktury dla dystrybucji paliw alternatywnych, tak aby 

uğatwiĺ jej powstawanie. Rozbudowa tej sieci przyczyni siň do swobodnego przemieszczania siň na terenie 

kraju samochod·w o napňdzie opartym na paliwach alternatywnych . W  ustawie  wskazano zasady 

funkcjonowania tej infrastruktury oraz podmioty odpowiedzialne za budowň i zarzŃdzanie stacjami 

ğadowania i stacjami gazu ziemnego.  

Zgodnie z przepisami  ustawy m inimalna liczba punkt·w ğadowania zainstalowanych do 

31  grudnia  2020 r. w  og·lnodostňpnych stacjach ğadowania, zlokalizowanych w gminach powinna wynosiĺ:  

¶ 1000 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 1 000 000, w kt·rych zostağo 

zarejestrowanych co n ajmniej 600 000 pojazd·w samochodowych i na 1000 mieszkaŒc·w przypada 

co najm niej 700 pojazd·w samochodowych, 

¶ 210 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 300 000, w kt·rych zostağo zarejestrowanych co 

najmniej 200 000 pojazd·w samochodowych i na 1000  mieszkaŒc·w przypada co najmniej 500 

pojazd·w samochodowych, 

¶ 100 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 150 000, w kt·rych zostağo zarejestrowanych co 

najmniej 95 000 pojazd·w samochodowych i na 1000 mieszkaŒc·w przypada co najmniej 400 

pojazd·w samochodowych,  

¶ 60 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 100 000, w kt·rych zostağo zarejestrowanych co 

najmniej 60 000 pojazd·w samochodowych i na 1000 mieszkaŒc·w przypada co najmniej 400 

pojazd·w samochodowych.  

Ponadto minimalna liczba punkt·w tankowania sprňŨonego gazu ziemnego (CNG) zlokalizowanych 

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



¶ 6 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 1 000 000, w kt·rych zostağo zarejestrowanych co 

najmniej 60 000 pojazd·w samochodowych i  na 1  000 mieszkaŒc·w przypada co najmniej 700 

pojazd·w samochodowych, 

¶ 2 ï w gminach o  liczbie mieszkaŒc·w wyŨszej niŨ 100 000, w kt·rych zostağo zarejestrowanych co 

najmniej 60 000 pojazd·w samochodowych i na 1000 mieszkaŒc·w przypada co najmniej 400 

pojazd·w samochodowych.  

Regulacja zakğada r·wnieŨ moŨliwoŜĺ powstawania w miastach stref czystego transportu, po kt·rych 

bňdŃ mogğy poruszaĺ siň pojazdy napňdzane paliwami alternatywnymi ï energiŃ elektrycznŃ, gazem 

ziemnym lub wodorem. JednoczeŜnie Ustawa o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych przewiduje 

szereg korzyŜci dla uŨytkownik·w pojazd·w elektrycznych. SŃ to m.in. zwolnienie z akcyzy przy zakupie 

samochodu elektrycznego (co ma spowodowaĺ obniŨenie ceny pojazdu), korzystniejsza stawka amortyzacji, 

moŨliwoŜĺ poruszania siň po buspasach, darmowy post·j w strefach pğatnego parkowania.  

Ustawa reguluje  drugi etap wdraŨania przepis·w dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 

2014/94/UE  z dnia 22 paŦdziernika 2014 r. w  sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych  do 

polskiego porzŃdku prawnego. Przyjňcie 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 infras truktury  w odniesieniu do energii elektrycznej  i gazu ziemnego  w postaci CNG  

i LNG stosowanych  w transporcie drogowym oraz transporcie wodnym. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe przewidziano 

wsparcie dla gazu ziemnego (LNG, CNG), natomiast nie uwzglňdniono wsparcia dla gazu LPG. Ramy te 

zawierajŃ m. in.: 

¶ Ocenň aktualnego stanu i moŨliwoŜci przyszğego rozwoju rynku  w odniesieniu do paliw 

alternatywnych  w sektorze transportu,  

¶ Krajowe cele og·lne i szczeg·ğowe dotyczŃce rozbudowy infrastruktury do ğadowania pojazd·w 

elektrycznych  i do tankowania gazu ziemnego  w postaci CNG  i LNG oraz rynku pojazd·w 

napňdzanych tymi paliwami, 

¶ Instrumenty wspierajŃce osiŃgniňcie ww. cel·w oraz niezbňdne do wdroŨenia Planu Rozwoju 

ElektromobilnoŜci, 

¶ Listň aglomeracji miejskich i obszar·w gňsto zaludnionych, w kt·rych majŃ powstaĺ publicznie  

dostňpne punkty ğadowania pojazd·w elektrycznych i punkty tankowania CNG.  

Zgodnie  z zapisami Krajowych ram polityki  w roku 2020  w 32 wybranych  aglomeracjach ma byĺ 

rozmieszczonych ok. 6 tys. punkt·w o normalnej mocy ğadowania oraz 400 punkt·w o duŨej mocy 

ğadowania, kt·re bňdŃ wykorzystywane przez przynajmniej 50 tys. pojazd·w elektrycznych.  JednoczeŜnie 

w wybranych aglomeracjach ma powstaĺ 70 punkt·w tankowania sprňŨonego gazu ziemnego (CNG) dla 

szacowanej liczby 3 tys. pojazd·w napňdzanych tym paliwem.  



Natomiast do roku 2025 zostanŃ wybudowane 32 og·lnodostňpne punkty tankowania sprňŨonego 

gazu ziemnego (CNG)  i 14 punkt·w tankowania skroplonego gazu ziemnego (LNG) wzdğuŨ drogowej sieci 

bazowej TEN -T oraz  instalacje do bunkrowania statk·w skroplonym gazem ziemnym LNG w portach: 

GdaŒsk, Gdynia, Szczecin, świnoujŜcie. Realizacja cel·w Krajowych ram polityki pozwoli na rozw·j 

innowacyjnego  i ekologicznego transportu na terenie Polski,  a sam program jest s p·jny z ĂPlanem rozwoju 

elektromobilnoŜciò. 

 

2.1.3.  Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020  
(z perspektywŃ do 2030 r.) ï SOR  

Strategia z ostağa przyjňta przez Radň Ministr·w dnia  14 lutego 2017 r.  Stanowi ona aktualizacjň 

Ŝredniookresowej strategii rozwoju kraju (Strategii Rozwoju Kraju 2020  (SOR) )  i j est obowiŃzujŃcym, 

kluczowym dokumentem w obszarze Ŝrednio -  i dğugofalowej polityki gospodarczej. Adresatem tego 

dokumentu sŃ gğ·wnie paŒstwowe jednostki zajmujŃce siň kwestiami makroekonomicznymi i kt·re sŃ 

wskazane jako realizatorzy poszczeg·lnych przedsiňwziňĺ.  

SpoŜr·d cel·w szczeg·ğowych SOR kwestie elektromobilnoŜci zawarte sŃ w celu II -  Rozw·j spoğecznie 

wraŨliwy i terytorialnie zr·wnowaŨony (obszary: Sp·jnoŜĺ spoğeczna, Rozw·j zr·wnowaŨony terytorialnie).  

SOR zawiera szereg konkretnych zapis·w w odniesieniu do wdraŨania polityki elektromobilnoŜci w 

poszczeg·lnych miastach: 

1.  WŜr·d projekt·w flagowych podano: Program ElektromobilnoŜĺ (rozw·j produkt·w  

z obszaru elektro mobilnoŜci, stymulowanie rozwoju rynku w taki spos·b, aby zwiňkszyĺ udziağ 

pojazd·w o napňdzie elektrycznym) m.in.: 

¶ Projekt E -bus ï stymulowanie projektowania i produkcji polskich pojazd·w 

elektrycznych na potrzeby komunikacji miejskiej; budowa silnych pod miot·w na 

wszystkich etapach ğaŒcucha wartoŜci w sektorze produkcji taboru komunikacji 

miejskiej ï autobusy elektryczne, tramwaje,  

¶ Projekt Samoch·d elektryczny ï stymulowanie rozwoju technologii, produkcji i rynku 

samochod·w elektrycznych. 

2.  Szczeg·lnŃ rolň w zakresie lepszej koordynacji dziağaŒ poszczeg·lnych podmiot·w 

realizujŃcych politykň gospodarczŃ bňdzie peğniğ Polski Fundusz Rozwoju (PFR), kt·ry bňdzie 

uzupeğniağ zaangaŨowanie sektora prywatnego w zaspokajaniu potrzeb polskich 

przedsiňbiorstw oraz wsparcie priorytetowych segment·w gospodarki. WŜr·d tych segment·w 

wymieniony jest Program ElektromobilnoŜĺ. 

3.  Polityka miejska wobec obszar·w metropolitalnych koncentrowaĺ siň bňdzie m. in. na    

wsparciu realizacji przy udziale partner·w publicznych i prywatnych, miejskich strategii 

niskoemisyjnych oraz strategii ZIT, kt·re majŃ podstawowe znaczenie dla cel·w okreŜlonych 

w SOR, takŨe w zakresie elektromobilnoŜci, ochrony Ŝrodowiska. 



4.  WŜr·d dziağaŒ przewidzianych do roku 2020 wymieniono m. in. tworzenie warunk·w do 

rozwoju elektromobilnoŜci m.in. poprzez uğatwienia w lokalizowaniu stacji do ğadowania 

pojazd·w elektrycznych, zakup elektrycznych autobus·w itp. oraz wspieranie miast w rozwoju 

niskoemisyjnego transportu zbiorowego.  

5.   WŜr·d Projekt·w Strategicznych wymieniono Program Rozwoju ElektromobilnoŜci poprzez 

zdefiniowanie jego ram w ustawie o elektromobilnoŜci i innych paliwach alternatywnych w 

transporcie oraz skoncentrowanie Ŝrodk·w publicznych na rozwoju tego rynku. Ramy czasowe 

tego projektu okreŜlono jako: przygotowania 2016 -2017 , realizacja  od 2017 , odpowiedzialne 

resorty : rozwoju i energetyki. WskaŦniki realizacji Programu okreŜlono na rok 2020 na 

poziomie 400 punkt·w szybkiego ğadowania pojazd·w elektrycznych i 6000 punkt·w wolnego 

ğadowania, zaŜ na rok 2030 powyŨej tych wartoŜci (bez wskaŦnika liczbowego). 

Z zağoŨeŒ SOR wynika, Ũe JST mogŃ oczekiwaĺ wsparcia rzŃdowego w zakresie uğatwieŒ  

i stymulacji w dziağaniach formalnych, a takŨe wsparcia w wyposaŨeniu w sprzňt (pojazdy, stacje ğadowania) 

i infrastr ukturň elektromobilnoŜci.   

 

2.1.4.  Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci w Polsce  
ĂEnergia do przyszğoŜciò  

Plan rozwoju elektromobilnoŜci w Polsce7  jest dokumentem wdroŨeniowym dla SOR (strategia 

sektorowŃ). Wskazano w nim na kierunki i zadania poszczeg·lnych sğuŨb  

i przedsiňbiorstw paŒstwowych, a takŨe zasady wdraŨania kierunk·w SOR w ramach sektora 

elektromobilnoŜci.  

Plan podzielono na 3 fazy. OkreŜlono w nim korzyŜci zwiŃzane z upowszechnieniem stosowania 

pojazd·w elektrycznych w Polsce oraz zidentyfikowano potencjağ gospodarczy  

i przemysğowy tego obszaru. Przewidziano nastňpujŃce etapy realizacji projektu: 

Å Pierwsza faza miağa charakter przygotowawczy. Jej realizacja trwağa do 2018 roku.  

W ramach fazy pierwszej, zaplanowano stworzenie warunk·w rozwoju elektromobilnoŜci po 

stronie regulacyjnej, a takŨe przygotowano mechanizmy finansowania publicznego dla jej 

rozwoju.  

Å W drugiej fazie, przewidzianej na lata 2019 -2020, zaplanowano zbudowanie  

w wybranych aglomeracjach infrastruktury przeznaczonej do ğadowania energiŃ elektrycznŃ 

oraz sprňŨonym gazem ziemnym (CNG). ZağoŨono zintensyfikowanie zachňt do zakupu 

pojazd·w elektrycznych. W Planie uwzglňdniono takŨe rozw·j car -sharingu . W ramach tej fazy 

oczekiwana jest komercjalizacja wynik·w badaŒ  

z obszaru elektromobilnoŜci rozpoczňtych w fazie I oraz wdroŨenie nowych modeli 

biznesowych upowszechnienia pojazd·w elektrycznych.   

Å W okresie 2020 -2025 zakğada siň, Ũe rynek elektromobilnoŜci osiŃgnie dojrzağoŜĺ,  

co umoŨliwi stopniowe wycofywanie instrument·w wsparcia. 

                                                

7 Ministerstwo Energii, przyjňte przez Radň Ministr·w 16.03.2017 r. 



 

 Plan zakğada realizacjň nastňpujŃcych cel·w (kursywŃ oznaczono te, kt·re nie dotyczŃ strategii 

lokalnej):  

1.  Stworzenie warunk·w dla rozwoju elektromobilnoŜci Polak·w poprzez:  

Å DŃŨenie do obniŨenia cen pojazd·w, 

Å WyposaŨenie sieci drogowej w niezbňdnŃ liczbň punkt·w ğadowania, 

Å Preferencje w uŨytkowaniu pojazd·w elektrycznych (przejŜciowo). 

2.  Rozw·j przemysğu elektromobilnoŜci, poŜrednio zwiŃzane z dŃŨeniem do obniŨania cen. 

3.  Stabilizacja sieci elektroenergetycznej.  

Odniesienia do strategii elektromobilnoŜci w skali gminy znajdujŃ siň w celach 1.b i c. Konkretne 

postanowienia Planu w tym zakresie przedstawiajŃ siň nastňpujŃco: 

  

Etap I: 2016 - 2018  

ĂPierwsza faza bňdzie miağa charakter przygotowawczy. WdroŨone programy pilotaŨowe skierujŃ 

zainteresowanie spoğeczne na elektromobilnoŜĺ, co rozpocznie proces niezbňdnych zmian w ŜwiadomoŜci 

mieszkaŒc·w. W tej fazie zachňty do zakupu pojazd·w indywidualnych, firmowych lub publicznych bňdŃ 

miağy na celu wykreowanie oczekiwania powstania rynku, co przeğoŨy siň na intensyfikacjň dziağaŒ w 

zakresie budowy infrastruktury oraz rozwoju przemysğu elektromobilnoŜci. OkreŜlone zostanŃ warunki i 

narzňdzia, kt·rych wdroŨenie pozwoli rozpoczŃĺ wzmacnianie polskiego przemysğu elektromobilnoŜci.ò 

Komentarz:  W zasadzie brak konkretnych zapis·w jakie moŨna wykorzystaĺ w Strategii. 

 

Etap II: 2019 - 2020  

ĂW II fazie na podstawie uruchomionych projekt·w pilotaŨowych sporzŃdzony zostanie katalog 

dobrych praktyk komunikacji spoğecznej w zakresie elektromobilnoŜci. (é) WdroŨona regulacja wraz z 

wynikami pilotaŨy pozwoli okreŜliĺ model biznesowy budowy infrastruktury ğadowania. Potencjalne 

lokalizacje stacji ğadowania zostanŃ zoptymalizowane pod kŃtem oczekiwaŒ konsumenta i moŨliwoŜci sieci. 

W wybranych aglomeracjach zb udowana zostanie wsp·lna infrastruktura zasilania pojazd·w elektrycznych i 

napňdzanych gazem ziemnym, wykorzystujŃca synergie miňdzy oboma paliwami. Zintensyfikowane zostanŃ 

zachňty do zakupu pojazd·w elektrycznych. Przemysğ elektromobilnoŜci wejdzie w fazň rynku Beta. 

Uruchomiona zostanie produkcja kr·tkich serii pojazd·w elektrycznych na podstawie prototyp·w 

opracowanych w I fazie. WiňkszŃ popularnoŜĺ zyskajŃ systemy car-sharingu. SamorzŃdy zwiňkszŃ swoje 

zainteresowanie transportem elektrycznym.ò 

Komenta rz:  W zasadzie brak konkretnych zapis·w jakie moŨna wykorzystaĺ w Strategii. 

 

Etap III: 2020 - 2025  



ĂW III fazie zmiany w sferze ŜwiadomoŜci doprowadzŃ do postrzegania elektromobilnoŜci jako 

niezbňdnej odpowiedzi na wyzwania zmieniajŃcej siň rzeczywistoŜci. Coraz wiňksza popularnoŜĺ pojazd·w 

elektrycznych w gospodarstwach domowych i w transporcie publicznym doprowadzi do wykreowania mody 

na ekologiczny transport, co w spos·b naturalny bňdzie stymulowaĺ popyt. Dodatkowym czynnikiem pro-

popytowym bňdzie zbudowana infrastruktura ğadowania. Sieĺ bňdzie w peğni przygotowana na dostarczenie 

energii dla 1 mln pojazd·w elektrycznych i dostosowana do wykorzystania pojazd·w jako stabilizator·w 

systemu elektroenergetycznego. Administracja bňdzie wykorzystywaĺ pojazdy elektryczne w swoich flotach, 

przy okazji udostňpniajŃc infrastrukturň ğadowania mieszkaŒcom w celu dalszej popularyzacji 

elektromobilnoŜci. Polski przemysğ bňdzie wytwarzağ wysokiej jakoŜci podzespoğy dla pojazd·w 

elektrycznych, produkowağ same pojazdy oraz niezbňdne dla rozwoju elektromobilnoŜci oprzyrzŃdowanie i 

infrastrukturň.  

 Komentarz:  

W Planie wyr·Ũniono 3 o bszary interwencji publicznej :  

1.  Pojazdy elektryczne w miastach przyszğoŜci,  

2.  Rozw·j rynku pojazd·w ï korzyŜci dla uŨytkownika (POPYT),  

3.  Finanso wanie rozwoju przemysğu (PODAŧ). 

 

Komentarz og·lny: (1) Plan opiera siň na kreowaniu popytu poprzez dziağania demonstracyjne (dobre 

praktyki) oraz popularyzatorskie. Odnosi siň wraŨenie, Ũe nie jest doceniona ludzka skğonnoŜĺ do kierowania 

siň w decyzjach inwestycyjnych przede wszystkim przesğankami ekonomicznymi, a ten czynnik nie jest 

eksponowany. DoŜwiadczenia innych kraj·w to potwierdzajŃ. (2) Wiele zapis·w dokumentu opiera siň na 

zağoŨeniu, Ũe w opisanym okresie (do 2025 r.) dziağania w sferze realnej bňdŃ skumulowane w 32 

aglomeracjach  -  nie podano ich listy.   

Aktualnie, poprzez akty prawne na poziomie unijnym i krajowym wzmacniana jest pozycja miast i 

gmin , jako beneficjent·w rozwoju elektromobilnoŜci w fazie drugiej. W szczeg·lnoŜci zobowiŃzano jedn ostki 

samorzŃdu terytorialnego do prowadzenia prac nad jej rozwojem w swoich jednostkach organizacyjnych, 

sp·ğkach ŜwiadczŃcych usğugi komunalne oraz usğugi transportu publicznego, a takŨe poprzez rozbudowň 

infrastruktury ğadowania. Razem z zadaniami pojawiğy siň r·wnieŨ programy sğuŨŃce wsparciu realizacji 

zağoŨeŒ m. in w ramach Funduszu Niskoemisyjnego Transportu czy programu Gepard II. Przygotowane 

opracowanie dotyczy realizacji zadania ĂGEPARD II ï transport niskoemisyjny. CzňŜĺ 2) Strategia rozwoju 

elektromobilnoŜciò.  

W zwiŃzku z rolŃ tego opracowania w ksztağtowaniu transportu na terenie cağego miasta: floty autobus·w 

miejskich, samochod·w naleŨŃcych do gminy i realizujŃcych dla niej zam·wienia, pojazd·w na wynajem 

minutowy oraz infrastruktury i syste m·w towarzyszŃcych naleŨy dokğadnie zaplanowaĺ oczekiwania wobec 

zawartoŜci dokumentu, pamiňtajŃc, Ũe jego zapisy wpğynŃ na dalszy dynamiczny i nowoczesny rozw·j 

miasta. Wykonanie Strategii Rozwoju ElektromobilnoŜci bňdzie miağo bezpoŜredni wpğyw na p·Ŧniejsze 

ksztağtowanie mobilnoŜci na obszarze JST. Niemniej postanowienia w niej zawarte mogŃ oddziağywaĺ na 

inne wiŃŨŃce dokumenty strategiczne w JST  

i stanowiĺ o przedsiňwziňciach podejmowanych, w celu poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w.  



W takiej sytuacji moŨe to wymagaĺ korekty lub uzupeğnienia wspomnianych innych dokument·w 

strategicznych tak, aby uzyskaĺ sp·jnoŜĺ zarzŃdzania rozwojem JST.   

Trzeba zaznaczyĺ, Ũe formuğa dokumentu rzŃdowego nie stanowi prawa powszechnie obowiŃzujŃcego 

dla gminy i biznesu , jednak  stanowi zapowiedŦ decyzji rzŃdowych i sŃ to kierunki dziağania skierowane do 

podmiot·w paŒstwowych w powiŃzanych  obszar ach .    

 

  Dokumenty wojew·dzkie  2.2.

2.2.1.  Strategia rozwoju wojew·dztwa  

ĂStrategia rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego do 2030 roku -  Innowacyjne Mazowszeò (Uchwağa nr 

158/13 Sejmiku Wojew·dztwa Mazowieckiego z dnia 28 paŦdziernika 2013 r.) okreŜla wizjň, misje i cele 

strategiczne wojew·dztwa.  

MisjŃ wojew·dztwa, rozwiniňtŃ w cele i zadania do realizacji,  jest stworzenie r egion u sp·jnego  

terytorialnie i wizerunkowo, kreatywn ego  i konkurencyjn ego  w skali kraju i Europy,  

o najlepszej dostňpnoŜci komunikacyjnej, wyr·ŨniajŃcego  siň atrakcyjnoŜciŃ inwestycyjnŃ i wysokŃ jakoŜciŃ 

Ũycia. 

  



W poniŨszej tabeli ( wyr ·Ũniono kluczowe zapisy):  

Tabela 2 - 1  Wizja, misje i cele strategiczne wojew·dztwa mazowieckiego 

Elementy 

strategii  

wojew·dztwa 

(zwiŃzane z 

elektromobil -

noŜciŃ lokalnŃ) 

Wymiar polityki i kierunki dziağaŒ 

ZwiŃzek z 

elektromo

-bilnoŜciŃ 

w skali 

lokalnej  

Potrzeba 

zmiany 

strategii  

Wizja  

Region sp·jny terytorialnie i wizerunkowo, kreatywny i 

konkurencyjny w skali kraju i Europy, o najlepszej 

dostňpnoŜci komunikacyjnej, wyr·ŨniajŃcy siň 

atrakcyjnoŜciŃ inwestycyjnŃ i wysokŃ jakoŜciŃ Ũycia 

zgodne  brak  

Cel gğ·wny 

Zmniejszenie dysproporcji rozwoju w 

wojew·dztwie mazowieckim, wzrost znaczenia 

obszaru metropolitalnego Warszawy w Europie  

zgodne  brak  

Cel strategiczny: 

GOSPODARKA  

Poprawa dostňpnoŜci i sp·jnoŜci terytorialnej 

regionu  oraz ksztağtowanie ğadu przestrzennego  
 zgodne  brak  

Wymiar polityki 

regionalnej: 

SPčJNOśĹ 

SPčJNOśĹ: 

1.  Wspieranie rozwoju miast regionalnych  

i subregionalnych  

2.  Restrukturyzacja miast w celu wzmocnienia ich 

funkcji spoğeczno-gospodarczych  

zgodne   brak  

Cel strategiczny:  

PRZESTRZEő I 

TRANSPORT  

Poprawa dostňpnoŜci i sp·jnoŜci terytorialnej 

regionu oraz ksztağtowanie ğadu 

przestrzennego  

zgodne  brak  

Wymiar y polityki 

regionalnej:  

 

KONKURENCYJNOśĹ: 

1.  Zwiňkszenie dostňpnoŜci komunikacyjnej wewnŃtrz 

regionu  

2.  Zapobieganie nadmiernej suburbanizacji i kreowanie 

ğadu przestrzennego 

SPčJNOśĹ: 

1.  Rozw·j form transportu przyjaznych dla 

Ŝrodowiska i mieszkaŒc·w 

2.  UdroŨnienie systemu tranzytowego  

 

Zgodne i 

poŜrednie 

uszczeg·ğo-

wienie  

(dziağania) 

Cel strategiczny:   

SPOĞECZEőSTWO 

Poprawa jakoŜci Ũycia oraz wykorzystanie  kapitağu 

ludzkiego  i spoğecznego do tworzenia  nowoczesnej 

gospodarki  

zgodne  brak  

Wymiar y polityki 

regionalnej:   

SPčJNOśĹ: 

1.  Przeciwdziağanie zjawisku wykluczenia spoğecznego, 

integracja  spoğeczna 

poŜrednio 

uszczeg·ğo-

wienie 

(dziağania) 



Cel strategiczny:  

śRODOWISKO I 

ENERGETYKA  

Zapewnienie gospodarce regionu 

zdywersyfikowanego zaopatrzenia w energiň przy 

zr·wnowaŨonym gospodarowaniu zasobami 

Ŝrodowiska 

poŜrednio brak  

Wymiary polityki 

regionalnej:  

SPčJNOśĹ:  

1.  Zapewnienie trwağego i zr·wnowaŨonego rozwoju 

oraz  zachowanie wysokich walor·w Ŝrodowiska 

2.  Dywersyfikacja Ŧr·değ energii i jej efektywne 

wykorzystanie  

3.  (é) ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ 

zgodne  

uszczeg·ğo-

wienie 

(dziağania) 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie ĂStrategii rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego do 2030 rokuéò 

Strategia wojew·dztwa jest co do kierunk·w w peğni zgodna z podstawami strategii elektromobilnoŜci. 

MoŨe byĺ podstawŃ do uzyskania realnego wsparcia wdroŨenia strategii  

z poziomu wojew·dztwa.  

MoŨna jej jednak zarzuciĺ pewna og·lnikowoŜĺ, a nawet pomijanie realnych instrument·w wdraŨania 

strategii. Dla przykğadu w odniesieniu do celu gospodarczego i kontekstu sp·jnoŜci  

(1. Wsp ieranie rozwoju miast regionalnych i subregionalnych oraz 2.  Restrukturyzacja miast w celu 

wzmocnienia ich funkcji spoğeczno-gospodarczych ) zapisano:  

ĂOŜrodki regionalne i subregionalne powinny stanowiĺ atrakcyjne miejsca zamieszkania, nauki i 

prowadzenia  dziağalnoŜci gospodarczej, w tym poprzez wspomaganie instytucji otoczenia biznesu. W 

przypadku miast tracŃcych funkcje gospodarcze wskazane jest wypracowanie systemu zachňt do tworzenia i 

rozwoju przedsiňbiorstw, jak teŨ rozw·j instrument·w finansowych pobudzajŃcych przedsiňbiorczoŜĺ 

lokalnŃ. R·wnoczeŜnie wskazane jest utrzymanie dostňpu do podstawowych usğug publicznych i wspieranie 

kompleksowych program·w i mechanizm·w rewitalizacyjnych, r·wnieŨ w formule PPP, w celu tworzenia 

atrakcyjnych warunk·w do pracy  

i Ũycia.ò  

UŨyte w tekŜcie trybu postulatywnego (Ăpowinnyò, Ăwskazane jestò, Ăwspieranieò) trudno uznaĺ za 

zobowiŃzanie siň samorzŃdu wojew·dztwa do konkretnych dziağaŒ w ramach zadaŒ wğasnych wojew·dztwa, 

ewentualnie nawoğywanie do wsp·ğpracy. Takie podejŜcie jest politycznie zrozumiağe, ale praktycznie 

niewiele znaczy.  

 W tekŜcie strategii kwestia elektromobilnoŜci nie jest wprost ujňta jako narzňdzie osiŃgania cel·w 

rozwoju, choĺ moŨna uznaĺ, Ũe sformuğowanie Ărozw·j form transportu przyjaznych dla Ŝrodowiska i 

mieszkaŒc·wò obejmuje takŨe elektromobilnoŜĺ. Niemniej miasto podejmie starania, aby w tekŜcie 

strategii kwestie elektromobilnoŜci zostağy wprost przywoğane  

w czňŜci dotyczŃcych kierunk·w dziağaŒ.  

 

 

 



2.2.2.  Plan zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa mazowieckiego  

 

Plan przyjňto UchwağŃ Nr 22/18  Sejmiku Wojew·dztwa Mazowieckiego z dnia 19 grudnia  2018  r. 

SamorzŃd wojew·dztwa przygotowağ zmieniony plan zagospodarowania dla dostosowania go do szybko 

zmieniajŃcych siň okolicznoŜci rozwoju wojew·dztwa ï w okresie obowiŃzywania poprzedniego planu PKB na 

mieszkaŒca przekroczyğ wartoŜĺ ŜredniŃ dla paŒstw UE. Ponadto wprowadzonych byğo szereg zmian do 

przepis·w dotyczŃcych opracowania zawartoŜci planu, w tym w szczeg·lnoŜci procedury opiniowania i 

konsultowania projekt·w planu. 

Plan okreŜla stan istniejŃcy i wskazuje kierunki zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa, 

biorŃc pod uwagň poszczeg·lne dziedziny rozwoju, jak teŨ poszczeg·lne obszary wojew·dztwa. Plan 

uwzglňdnia podziağ statystyczny wojew·dztwa na dwie jednostki NUTS-2 ï warszawski stoğeczny i 

mazowiecki regionalny.  

Zintegrowane planowanie rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego ğŃczy aspekty spoğeczne, gospodarcze 

i Ŝrodowiskowe. Jest realizowane zgodnie z zapisami dokument·w strategicznych, planistycznych i 

programowych.  

W warstwie strategicznej wdraŨa on zağoŨenia Strategii rozwoju wojew·dztwa z 2016 roku.  

W odniesieniu do powiatu Grodziskiego  i okolic jako najwaŨniejsze ustalenie planu, zwiŃzane  

z problematykŃ transportowŃ tego obszaru przewiduje:  

¶ rozbudowň linii nr 47 (WKD) w rejonie Milan·wka i Grodziska Maz., 

¶ rozbudowň drogi wojew·dzkiej nr 719 relacji Warszawa - Kamion ï zwiňkszenie 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

¶ budowň zachodniej obwodnicy Grodziska Mazowieckiego w ciŃgu drogi wojew·dzkiej nr 579.  

Wedğug obecnych koncepcji zostanie przebudowana autostrada A2 na odcinku Konotopa ï Stryk·w do 

przekroju 2 x 3 pasy ruchu, co moŨe spowodowaĺ wzrost ruchu samochodowego  

w dojazdach do Warszawy.  

 

2.2.3.  Plan zr·wnowaŨonego rozwoju transportu zbiorowego dla 

wojew·dztwa mazowieckiego 

 

Plan transport owy dla Wojew·dztwa Mazowieckiego jest dokumentem wiodŃcym, okreŜlajŃcym 

gğ·wne cele i kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2014ï2030 w przewozach o 

charakterze wojew·dzkim, realizowanego w ramach uŨytecznoŜci publicznej. Plan zostağ przyjňty UchwağŃ Nr 

217/14 Sejmiku Wojew·dztwa Mazowieckiego z dnia 3 listopada 2014 r. 

Plan transportowy nawiŃzuje do celu gğ·wnego  Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Mazowieckiego, kt·ry 

zostağ zdefiniowany jako zmniejszenie dysproporcji rozwoju w wojew·dztwie mazowieckim oraz wzrost 

znaczenia Obszaru Metropolitalnego Warszawy w Europie , a takŨe  

z celem strategicznym dla obszaru Przestrz eŒ i Transport jakim jest poprawa dostňpnoŜci  

i sp·jnoŜci terytorialnej regionu oraz ksztağtowanie ğadu przestrzennego. 



Szczeg·ğowe postanowienia Planu zostağy sformuğowane dla kilku mikrorejon·w komunikacyjnych, dla 

rejonu Milan·wka oznaczono taki obszar symbolem R1 i obejmuje on obszar Pruszk owa , Grodzisk a 

Mazowiecki ego , ŧyrardowa (i dalej wyjŜcie na Skierniewic e) , powiaty pruszkowski, grodziski  i Ũyrardowski.  

W odniesieniu d o rejonu Milan·wka plan ustala funkcjonowanie wojew·dzkich przewoz·w kolejowych 

na liniach kolejowych:  

¶ Nr 1 (symbol Planu R1): Warszawa śr·dmieŜcie (Centralna) ï Pruszk·w ï Grodzisk 

Mazowiecki ï ŧyrard·w ï gr. wojew·dztwa/Skierniewice (woj. ğ·dzkie) 

¶ Nr 47 i 48 (symbol Planu A1/A12): Warszawa śr·dmieŜcie WKD ï Komor·w ï Pruszk·w WKD 

- Podkowa LeŜna ï Grodzisk Mazowiecki Rado Œska/Milan·wek Grud·w. 

Plan n ie przewiduje w tym rejonie autobusowych, wojew·dzkich linii transportu publicznego. 

Wyznaczono takŨe wňzğy przesiadkowe, do kt·rych zakwalifikowano jako wňzeğ lokalny (drugi  

w hierarchii) Dworzec Grodzisk Mazowiecki. Dla takiej kwalifikacji przewidziane sŃ pewne standardy  

i szczeg·lne elementy wyposaŨenia, w tym: maksymalna odlegğoŜĺ dojŜcia pomiňdzy peronami nie powinna 

przekraczaĺ 250m, wyposaŨenie w system B+R (zadaszony) oraz K+R, (odlegğoŜĺ od peronu maks. 150m); 

system  P+R z odlegğoŜciŃ do 250m; stosowanie co najmniej systemu gğosowej informacji pasaŨerskiej wraz 

z systemem informacji tradycyjnej z elektronicznym informatorem pasaŨerskim; dostosowanie do potrzeb 

os·b z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ, wyposaŨenie budynku dworca kolejowego/autobusowego w co najmniej 

jednŃ kasň biletowŃ oraz co najmniej jeden automat biletowy, poczekalniň z funkcjŃ handlowo - 

gastronomicznŃ oraz sanitariaty; zapewnienie dostňpu do sieci bezprzewodowego Internetu (wi-fi).  

W rejonie Milan·wka nie przewidziano lokalizacji wojew·dzkiego obiektu P+R oraz skomunikowania 

poğŃczeŒ kolejowych i autobusowych.  

 Dokumenty miejskie  2.3.
 

2.3.1.  Strategia rozwoju Miasta Milan·wka 

 

Dokument ĂStrategia zr·wnowaŨonego rozwoju miasta Milan·wka na lata 2004-2020. Aktualizacjaò 

zostağ przyjňty przez Radň Miasta Milan·wka UchwağŃ Nr 373/XXXII/09 z dnia 18 grudnia 2009 r. Zakres 

przeprowadzonej niniejszej analizy jest ograniczony do przedmiotu Strategii, czyli uwarunkowaŒ, moŨliwoŜci 

i oczekiwanych rezultat·w wdraŨania elektromobilnoŜci  

w Milan·wku. Zbadane sŃ takŨe moŨliwoŜci gminy w ramach przyjňtej strategii. Zakğada siň, Ũe moŨe byĺ 

konieczne uzupeğnienie lub skorygowanie pewnych jej zapis·w, jeŜli miağoby to podnieŜĺ efektywnoŜĺ 

wdroŨenia zasad elektromobilnoŜci. Niemniej, poniewaŨ okres obowiŃzywania obowiŃzujŃcej Strategii 

upğywa w 2020 roku naleŨy zauwaŨyĺ, Ũe miasto znajduje siň w sytuacji niepewnoŜci co do kierunk·w 

rozwoju, gğ·wnie z powodu zmieniajŃcych siň priorytet·w w skali Unii Europejskiej, kraju i wojew·dztwa. 

MoŨe to oznaczaĺ trudnoŜci w pozyskiwaniu Ŝrodk·w zewnňtrznych na rozw·j. W odniesieniu do 

elektromobilnoŜci ma to znaczenie szczeg·lne, poniewaŨ obecne dokumenty tej tematyki nie zawierajŃ.  

Podane niŨej opisy sŃ cytatami lub streszczeniem zapis·w obowiŃzujŃcego dokumentu Strategii. 

Oznaczenia sŃ oryginalne wg  cytowanego dokumentu, w tym oznaczenia element·w Strategii.  



 

Tabela 2 - 2  Strategia rozwoju Milan·wka, a jej wpğyw na Strategiň rozwoju 

elektromobilnoŜci 

Elementy 

strategii  
TreŜĺ 

Zwi Ńzek  

z elektromo -

bilnoŜciŃ 

Potrzeba zmiany 

strategii  

Wizja  

Milan·wek w 2020 roku, to rodzinne miasto-ogr·d, 

kt·rego podstawowŃ wartoŜciŃ jest Ŝrodowisko 

przyrodniczo -kulturowe; w dalszym rozwoju 

kierujŃce siň zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju. 

Zgodne  Brak  

Cel 

nadrzňdny   

Utrzymanie i wzmacnianie dotychczasowego 

charakteru miasta - ogrodu  
Zgodne  Brak  

Cel operacyjny 

1.  

Przyspieszenie dziağaŒ modernizacyjnych Milan·wka, 

poprzez:  
Zgodne  

Aktualizacja, 

uwzglňdnienie 

elektromobilnoŜci   

Dziağania dla 

1.1 (m. in.)  

-  modernizacjň i budowň dr·g, 

-  wspieranie dziağaŒ na rzecz rozbudowy i utrzymywania 

na wysokim poziomie technik informatycznych i 

infrastruktury informacji elektronicznej,  

-  ograniczenie skutk·w podziağu Miasta przez tory 

kolejowe i ulicň Kr·lewskŃ 

Zgodn e 

Uzupeğnienie  

o wspieranie 

rozwoju transportu 

lokalnego, w tym 

autobusowego i 

rowerowego  

Cel operacyjny  

2.    

Podniesienie poziomu dziağaŒ wğadz samorzŃdowych, 

biznesu i mieszkaŒc·w na rzecz zr·wnowaŨonego 

rozwoju Miasta, poprzez:  

Zgodne  

 Wymagane 

uszczeg·ğowienie, z 

uwzglňdnieniem 

uprawnieŒ  

i obowiŃzk·w gminy 

Dziağania dla 

2. (m. in.)  

-   przestrzeganie zasad nadrzňdnoŜci ochrony Ŝrodowiska 

w planach zagospodarowania przestrzennego miasta,   

-  ksztağcenie ŜwiadomoŜci ekologicznej wŜr·d dzieci, 

mğodzieŨy i dorosğych, 

-  dŃŨenie do utrzymania wysokiego udziağu wydatk·w na 

ochronň Ŝrodowiska w stosunku do wydatk·w og·ğem. 

Zgodne  

Wymagane 

uzupeğnienie  

o politykň 

transportowŃ,  

w tym rozw·j zero ï 

i nisko -emisyjny 

transport  

 Cel 

operacyjny 3.  

Rozw·j funkcji: kulturalnej, turystycznej  

i rekreacyjnej Miasta w oparciu o tradycjň i historiň, 

poprzez:  

w zasadzie pomija 

kwestie 

mobilnoŜci, kt·ra 

jest czňŜciŃ 

kultury  

Wymagane 

przeredagowanie  

  Dziağania dla 

3. (m.in.)  

-  budowa  ŜcieŨek rowerowych, 

-  rozwijanie kultury informatycznej,  

-  nowe propozycje dziağaŒ edukacyjnych, w tym 

ZawňŨone 

Wymagane 

przeredagowanie, w 

tym u zupeğnienie  



ekologicznych  o elementy Smart 

City  

Cel operacyjny 

4.  

Nieustanna dbağoŜĺ o wysoki poziom Ũycia mieszkaŒc·w 

miasta, poprzez:  
neutralne  

Wymaga 

doprecyzowania  

Dziağania dla 

4. (m. in.)  

 -  wprowadzenie przyjaznych mieszkaŒcom poğŃczeŒ 

komunikacyjnych z okolicznymi gminami,  

 

CzňŜciowo zgodne 

Wymaga uzupeğnieni 

o elementy 

mobilnoŜci  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie ĂStrategi i zr·wnowaŨonego rozwoju miasta Milan·wka na lata 2004-2020. 

Aktualizacjaò 2009  

Dla realizacji strategii opracowano i zatwierdzono nastňpujŃce programy i plany: 

¶  ĂPlan gospodarki niskoemisyjnej dla Gminy Milan·wekò, 

¶ Gminny Program Ochrony środowiska dla Miasta Milan·wka na lata 201 2-20 15   

z perspektywŃ do roku 2019 (w opracowaniu aktualizacja)  

 

Jak wynika z powyŨszej tabeli, aby Strategia odpowiadağa zasadom formuğowania zasad 

zr·wnowaŨonego rozwoju, w tym kwestii zarzŃdzania mobilnoŜciŃ Strategia powinna byĺ stosownie 

uzupeğniona. Ten sam wniosek moŨna zgğosiĺ w stosunku  do Studium uwarunkowaŒ i kierunk·w 

zagospodarowania przestrzennego  Miasta Milan·wka, dla kt·rego wymagana jest zgodnoŜĺ ze StrategiŃ.  

W Milan·wku obowiŃzuje SUiKZP uchwalone w roku 1998  zaŜ projekt  zmiany Studium z roku 2015 

zostağ zawieszony w  roku 2016 w fazie konsultacji spoğecznych. W dniu pisania tekstu 08.04.2020r. trwağy 

prace nad nowym dokumentem studium.  

Strategia nie odnosi siň wprost  do kwestii elektromobilnoŜci, nie wspomina siň  

o wprowadzeniu elektrycznych autobus·w w komunikacji miejskiej. Podobnie w odniesieniu do prywatnych 

samochod·w elektrycznych, rower·w elektrycznych i tzw. elektrycznych pojazd·w osobistych (UTO: 

deskoro lki, hulajnogi itp.) ï kwestia ich uŨytkowania nie jest poruszana  

w Strategii, ale wymienia siň ŜcieŨki rowerowe jako niezbňdnŃ infrastrukturň nowoczesnego miasta. 

Strategia nie odnosi siň teŨ do kwestii zwiŃzanych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ miejskŃ  

i ogranicza siň do inwestycji w infrastrukturň. Uzupeğnienia wymagağaby kwestia organizacyjna  

w ruchu ulicznym i parkowaniu oraz uzupeğnienie o kwestiň elektromobilnoŜci.    



3.   
Stan jakoŜci powietrza (CO, CO2, NO x, SO x, 
PM 10, PM 2,5 BaP)   

 



JakoŜĺ powietrza dotyczy skğadu chemicznego powietrza na wysokoŜci okoğo 2 m  n.p.t.,  

a zwğaszcza zawartoŜci w powietrzu szkodliwych dla zdrowia ludzkiego lub roŜlin zwiŃzk·w chemicznych8. Na 

wskazanej wysokoŜci organizmy Ũywe prowadzŃ proces oddychania, przez co istnieje ryzyko, w wyniku 

kt·rego szkodliwe substancje mogŃ dostaĺ siň do ich dr·g oddechowych  

i wywoğaĺ niepoŨŃdane efekty dla zdrowia lub Ũycia.  

Wiedza o szkodliwym i niebezpiecznym wpğywie emitowanych do otoczenia substancji na Ŝrodowisko 

natu ralne spowodowağa uchwalenie prawa dotyczŃcego monitorowania Ŝrodowiska, a takŨe jego oceny i 

reakcji na zagroŨenia. W efekcie na mocy ustawy z dnia 10 lipca 1991 roku  

o Inspekcji Ochrony środowiska (Dz.U. z 2019 r. poz. 1355) powstağ PaŒstwowy Monitoring środowiska 

(PMś). Zostağ on utworzony w celu zapewnienia wiarygodnych informacji o stanie Ŝrodowiska. Zgodnie z art. 

23  ust. 2 ustawy z dnia 1 marca 2020 r.  -  Prawo ochrony Ŝrodowiska (Dz.U. 2019 poz. 1396 ), PMś stanowiŃ 

system  pomiar·w, ocen i prognoz stanu Ŝrodowiska oraz gromadzenia, przetwarzania i rozpowszechniania 

informacji o Ŝrodowisku. Realizacja zadaŒ na obszarach objňtych kontrolŃ zwiŃzana jest z monitorowaniem 

gğ·wnych element·w Ŝrodowiska dla oceny dziağaŒ podejmowanych na rzecz ochrony Ŝrodowiska oraz stale 

poszerzajŃcych siň obowiŃzk·w raportowania o stanie poszczeg·lnych komponent·w Ŝrodowiska do 

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

  

  Metodyka obliczania wskaŦnik·w emisji   3.1.
 

W przypadku energii elektrycznej do obliczeŒ wykorzystano podstawowy wz·r9:  

Ὁὅὕ ὅ ὉzὊ 

gdzie:  

ECO2 ï oznacza wielkoŜĺ emisji CO2 [Mg]  

C-  oznacza zuŨycie energii (elektrycznej, ciepğa paliwa) [MWh] 

EF ï oznacza wskaŦnik emisji CO2 dla energii elektrycznej [MgCO 2/MWh] ï 1, 100  

W przypadku noŜnik·w energii zawartych w poniŨszej tabeli zastosowano nastňpujŃcy wz·r: 

Ὁὅὕ ὅ ὡzὕ ὡzὉ 

gdzie:  

ECO2 ï oznacza wielkoŜĺ emisji CO2 [Mg]  

C ï oznacza zuŨycie energii (elektrycznej, ciepğa paliwa0 [kg] lub [m3]  

WO ï oznacza wartoŜĺ opağowŃ [MJ/kg] lub [MJ/m3]  

WE ï oznacza wskaŦnik emisji CO2 [kg/GJ]  

Dla cel·w przeliczeniowych przyjňto, iŨ 1GJ = 0,2778 MWh10 . 

                                                

8 http://smog.imgw.pl/content/quality  

9 Plan Gospodar ki Niskoemisyjnej na lata 2016 -2020  



 

Tabela 3 - 1  Ws kaŦnik emisji CO2 wykorzystywany w ramach inwentaryzacji emisji  

L.p  Rodzaj paliwa  Standardowe wskaŦniki emisji [MgCO2/MWh] 

1  Benzyna  0,249  

2  Drewno  0,000  

3  Gaz ziemny  0,202  

4  Koks  0,385  

5  LPG 0,227  

6  Odpady komunalne  0,330  

7  Olej napňdowy 0,267  

8  Olej opağowy 0,279  

9  Wňgiel brunatny 0,364  

10  Wňgiel kamienny 0,354  

ťr·dğo: Na podstawie: Paolo Bertoldi, Damian Born§s Cayuela, Suvi Monni, Ronald Piers de Raveschoot, ĂPoradnik. 

Jak opracowaĺ plan dziağaŒʋ na rzecz zr·wnowaŨonej energii (SEAP)?ò, Luksemburg, JRC, UrzŃd Publikacji Unii 

Europejskiej, Unia Europejska , 2010, Tğumaczenie polskie: Stowarzyszenie Gmin Polska Sieĺ ĂEnergie Cit®sò, Krak·w, 

2012.  

 Czynniki wpğywajŃce na emisjň zanieczyszczeŒ  3.2.

 

Na jakoŜĺ powietrza wpğywajŃ nastňpujŃce czynniki :  

¶ IloŜĺ i wydajnoŜĺ Ŧr·değ emisji zanieczyszczeŒ ï gğ·wnie jest to niska emisja, czyli emisja 

zanieczyszczeŒ powietrza na niskiej wysokoŜci, pochodzŃca z transportu oraz ze spalania zğej jakoŜci 

paliw w domowych piecach i kotğach grzewczych. 

¶ Czynniki topograficzne, uksztağtowanie terenu - wystňpowanie niecek (np. kotlin otoczonych g·rami), 

wzniesieŒ terenu, umoŨliwiajŃcych lub utrudniajŃcych mieszanie siň i przepğyw powietrza lub jego 

stagnacjň. 

¶ Warunki meteorologiczne ï r·Ũnica temperatur, prňdkoŜĺ i kierunek wiatru, gruboŜĺ warstwy mieszania 

substancji z najdujŃcych siň w powietrzu, opady atmosferyczne, przemiany zanieczyszczeŒ w 

atmosferze, zjawisko tzw. inwersji termicznej 11 . 

Gğ·wnym celem rozwoju elektromobilnoŜci na terenie Miasta Milan·wka jest ograniczenie emisji 

komunikacyjnej pochodzŃcej z transportu.  Na wielkoŜĺ zanieczyszczeŒ emitowanych przez pojazdy do 

                                                                                                                                                                

 

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

11  Przy powierzchni ziemi wystňpuje niŨsza temperatura, niŨ w wyŨszych partiach atmosfery. Widocznym efektem tego zjawiska jest gromadzenie siň 
mgğy lub tworzenie siň smogu nad obszarami o duŨej emisji zanieczyszczeŒ. 



atmosfery oraz og·lny stan za nie czysz czonego po wietrza majŃ wpğyw przede wszystkim parametry i typ 

jednostek napňdowych pojazd·w oraz stosowanego przez nie paliwa, a takŨe struktura ruchu drogowego i 

liczba emiter·w komunikacyjnych na terenie miasta .  

Na wielkoŜĺ zanieczyszczeŒ wydobywajŃcych siň z pojazd·w w znaczny spos·b wpğywa sam ukğad, w 

kt·rym nastňpuje spalanie paliw. Istotnie przyczynia siň do tego takŨe: wiek pojazdu oraz zwiŃzane z nim 

rodzaj silnika, pojemnoŜĺ i moc silnika oraz zuŨycie paliw, rozwiŃzania konstrukcyjne jednostki napňdowej i 

ukğadu paliwowego, konstrukcja ukğadu wydechowego (zastosowanie katalizatora), a takŨe stan techniczny 

podzespoğ·w pojazdu. Elementy te decydujŃ  

o kategorii EURO charakteryzujŃcej emisyjnoŜĺ pojazd·w. Szczeg·lnŃ uwagň naleŨy zwr·ciĺ na rodzaj 

spalanego paliwa. Obecnie najczňŜciej stosowane sŃ benzyny bezoğowiowe, co obniŨa emisjň tego zwiŃzku 

do atmosfery, jednak to nie eliminuje emisj i pozostağych szkodliwych substancji.  

W zaleŨnoŜci od rodzaju spalanego paliwa takiego jak wspomniana benzyna, gaz LPG, sprňŨony gaz CNG, 

skroplony gaz LNG oraz olej napňdowy, pozostağe zanieczyszczenia, w innych proporcjach emitowane sŃ 

podczas eksploata cji pojazd·w. W przypadku jednostek o napňdzie elektrycznym emisja taka nie 

wystňpuje w obszarze uŨytkowania. Dziňki temu pojazdy te w najwiňkszy spos·b przyczyniajŃ 

siň do ograniczenia lokalnego zanieczyszczenia powietrza na terenie aglomeracji miejskich.   

Skğadowe wpisujŃce siň w strukturň ruchu drogowego, kt·re przyczyniajŃ siň do emisji zanieczyszczeŒ 

powietrza to prňdkoŜĺ pojazd·w, natňŨenie ruchu z podziağem na r·Ũne kategorie pojazd·w (samochody 

osobowe, dostawcze, ciňŨarowe z przyczepami i bez przyczep, autobusy, motocykle, motorowery), pğynnoŜĺ 

ruchu i kultura jazdy kierowc·w. Nie ma jednak jednoznacznej odpowiedzi, przy jakiej prňdkoŜci emisja 

zanieczyszczeŒ jest najmniejsza. ZaleŨne jest to od rodzaju paliwa i zawartych w nim substancji. Przy 

nisk ich  prňdkoŜciach obrotowych silnika   

i nieosiŃgniňtej temperaturze  jego pracy emisja ta jest wiňksza. Przy wysokich  prňdkoŜciach  

i osiŃgniňtej temperaturze pracy silnika emisja r·wnieŨ jest wiňksza, gdyŨ w silnik u nie nastňpuje spalanie 

cağkowite paliwa i powstajŃ dodatkowo inne toksyczne zwiŃzki. W zaleŨnoŜci od tego jak duŨo jednostek 

emitujŃcych pojawia siň na drogach zmienia siň poziom emitowanych zanieczyszczeŒ. 

Niska emisja stanowi najpowaŨniejszy problem w aspekcie zanieczyszczenia powietrza w MieŜcie 

Milan·wek. Gğ·wne jej Ŧr·dğa na analizowanym obszarze to przede wszystkim lokalne kotğownie i paleniska 

domowe. Najwiňkszy problem generacji zanieczyszczeŒ stanowi jednak emisja pyğu z sektora bytowego. 

Powodem takiej sytuacji, jest stosowanie w palen iskach domowych paliw zğej jakoŜci (w postaci 

zasiarczonych niskokalorycznych wňgli, muğ·w wňglowych oraz odpad·w komunalnych, gğ·wnie w formie 

tworzyw sztucznych) w dodatku w przestarzağych konstrukcyjnie piecach, bez wğaŜciwego nadzoru procesu 

spalania i  bez urzŃdzeŒ odpylajŃcych. Pamiňtaĺ naleŨy takŨe o obecnoŜci mağych zakğad·w, kt·re nie majŃ 

obowiŃzku posiadania decyzji o dopuszczalnej emisji zanieczyszczeŒ do powietrza atmosferycznego.  

ZagroŨenia zwiŃzane z zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego majŃ w wiňkszoŜci charakter 

liniowy i sŃ zwiŃzane z wystňpowaniem ciŃg·w komunikacyjnych w Ŝrodkowej czňŜci miasta, gğ·wnie DW 

719 (ul. Kr·lewska). Pomimo, Ũe na terenie Milan·wka brak jest znaczŃcych, jednostkowych Ŧr·değ emisji 

zanieczyszczeŒ powietrza, to stan atmosfery nie jest idealny, na co skğada siň przede wszystkim 

oddziağywanie lokalnych Ŧr·değ emisji, a takŨe czňŜciowy napğyw zanieczyszczeŒ z terenu aglomeracji 



warszawskiej. WŜr·d lokalnych Ŧr·değ zanieczyszczeŒ, najwiňkszy wpğyw na pogorszenie jakoŜci powietrza 

majŃ:  

¶ transport samochodowy (gğ·wnie w ciŃgu ul. Kr·lewskiej (DW 719)),  

¶ emisja z piec·w wňglowych w indywidualnych budynkach jednorodzinnych (charakter 

stosunkowo marginalny z uwagi na dominacje wykorzystania paliwa gazowego lub oleju 

opağowego w przydomowych piecach),  

¶ nielegalne spalanie odpad·w (w piecach domowych, sezonowego wypalania liŜci  

i innych),  

¶ niska emisja z zakğad·w przemysğowych i rzemieŜlniczych,  

¶ stan nawierzchni dr·g gminnych. 

  Obecny stan jakoŜci powietrza ï podsumow anie inwentaryzacji  3.3.

 

Najwiňkszy udziağ w emisji pyğu PM10 ma emisja powierzchniowa, kt·ra ma zwiŃzek gğ·wnie z 

indywidualnym ogrzewaniem wňglowym. Udziağ emisji punktowej w emisji og·lnej jest nieznaczny co wynika 

z mağej liczby Ŧr·değ. R·wnieŨ emisja liniowa wyliczona z finalnej zuŨytej energii ma minimalny wpğyw.  

W poniŨszej tabeli zostağy przedstawione dane na temat Ŝredniorocznych stňŨeŒ substancji 

wpğywajŃcych na jakoŜĺ powietrza. średnioroczne wartoŜci dla pyğu zawieszonego PM10 nie przekroczyğy 

nor my, doszğo do przekroczenia normy dla pyğu zawieszonego PM2,5 oraz benzo(a)pirenu w latach 2014, 

2016 i 2017.  

Tabela 3 - 2  Zestawienie Ŝredniorocznych stňŨeŒ substancji 

Rok  
PM10  

 [ȉg/m3 ]  

PM 2, 5   

[ȉg/m3 ]  
Benzo (a)piren [ ȉg/m 3 ]  

2014  25,0  20,0  2,5  

2015  18,2  16,0  1,5  

2016  27,2  20,9  2,3  

2017  28,7  21,9  2,4  

ťr·dğo: Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

W 2018 r. odnotowano 12 dni, w kt·rych przekroczone zostağy 24-godzinny poziom dopuszczalny dla 

pyğu PM1012 .  

PoniŨsze rysunki przedstawiajŃ modelowany matematycznie rozkğad stňŨeŒ oraz ich przekroczeŒ dla 

pyğu zawieszonego PM10, PM2.5 oraz B(a)P w nim zawartego.  

                                                

12  Na podstawie: Raport o stanie gminy Milan·wek za 2018 r.; https://milanowek.pl/bip/menu -przedmiotowe/raport -o-stanie -gminy -milanowek , data 
dostňpu: 16.10.2019 r. 

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


Rysunek 2  Rozkğad stňŨeŒ PM 10  dla obszaru Miasta Milan·wk a w 2014 r.  

 ťr·dğo: 
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Rysunek 3  Rozkğad stňŨeŒ PM 10 dla obszaru Miasta Milan·wk a w 201 5  r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

 



Rysunek 4  Rozkğad stňŨeŒ PM 10 dla obszaru Miasta Milan·wk a w 201 6  r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

Rysunek 5  Rozkğad stňŨeŒ PM 10 dla obszaru Miasta Milan·wk a w 201 7  r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 



Rysunek 6  Obszar przekroczeŒ Ŝredniego dobowego stňŨenia pyğu zawieszonego PM10 

w 2014r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

Rysunek 7  Obszar przekroczeŒ Ŝredniego dobowego stňŨenia pyğu zawieszonego PM10 

w 201 5 r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018  



Rysunek 8  Obszar przekroczeŒ Ŝredniego dobowego stňŨenia pyğu zawieszonego PM10 

w 201 6 r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

Rysunek 9  Obszar przekroczeŒ Ŝredniego dobowego stňŨenia pyğu zawieszonego PM10 

w 201 7 r.  

 ťr·dğo: 

Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 



Rysunek 10  Rozkğad stňŨeŒ PM 2,5 dla obszaru Miasta Milan·wk a w 2014 r.  

 

ťr·dğo: Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

 

Rysunek 11  Rozkğad stňŨeŒ PM 2,5 dl a obszaru Miasta Milan·wk a w 2015  r.  

 
ťr·dğo: Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 



Rysunek 12  Rozkğad stňŨeŒ PM 2,5 dla obszaru Miasta Milan·wk a w 201 6  r.  

 

ťr·dğo: Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018 

Rysunek 13  Rozkğad stňŨeŒ PM 2,5  dla obszaru Miasta Milan·wk a w 201 7  r.  

 

ťr·dğo: Protok·ğ kontroli NR PL 152/2018  




























































































































































































































