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§2.
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1. Wstep

1.1. Celizakres opracowania

Niniejszy dokument: ,Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Ustron na lata 2020- 2035” zostat
utworzony w ramach programu priorytetowego ,Ochrona atmosfery 3.4. GEPARD Il — transport
niskoemisyjny”.

Gtownym celem ,Strategii Elektromobilnosci dla Miasta Ustron w latach 2020-2035” jest ograniczenie na
obszarze miasta Ustron emisji pochodzacych od systemu transportowego, z uwzglednieniem transportu
zbiorowego oraz indywidualnego transportu samochodowego.

Uszczegdtowienie celu gtéwnego stanowig nastepujace cele strategiczne:
= Cel I: Utworzenie systemu zarzadzania energig w gminie,
* Cel ll: Ograniczenie emisji generowanej przez transport zbiorowy,
= Cel lll: Ograniczenie emisji generowanej przez samochodowy transport indywidualny,
* Cel IV: Zwigkszenie Swiadomosci mieszkaricow na temat zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Cele strategii elektromobilnosci s spdjne z celami zapisanymi w Strategia Rozwoju miasta Ustror do 2020
roku. Dlatego zatozono, ze Strategia Elektromobilnosci bedzie stanowi¢ swego rodzaju kontynuacje Strategii
Rozwoju w zakresie rozwoju systemu transportowego, z rozszerzeniem o zadania zwiekszajace wykorzystanie
potencjatu elektromobilnosci miasta. Wskazane cele strategiczne wzajemnie sie uzupetniajg, a ich realizacja
umozliwi zwigkszenie roli $rodkdw transportu alternatywnych dla samochodu osobowego w codziennych
podrdzach mieszkaricéw i 0s6b odwiedzajgcych Ustror. Zmiana wykorzystania érodkéw transportu wptynie na
poprawe ptynnosci i komfortu przemieszczania sie, a w dalszej konsekwencji —warunkéw zycia w miescie. Tym
bardziej, ze uzdrowiskowy i turystyczny charakter miasta sprawia, ze system transportowy miasta musi
uwzglednia¢ mozliwosc obstugi zwigkszonej liczby 0séb przebywajacych w miecie.

W przestrzeni wiedzy istnieje wiele réznych definicji elektromobilnosci, ktére powstawaty w odpowiedzi na
zréznicowane potrzeby. Na potrzeby niniejszego opracowania wprowadzono wiasng definicje
elektromobilnosci — w opinii autoréw — najlepiej oddajaca ogét dziatar proponowanych w Strategii.

Elektromobilnos¢ zdefiniowano jako catoksztatt zagadnien zwigzanych ze stosowaniem pojazdéw z napedem
elektrycznym do przewozu oséb i towardw, obejmujacych ogét aspektéw technicznych i eksploatacyjnych
pojazdow, technologii oraz infrastruktury tadowania, oraz wszelkich zagadnien spotecznych, ekonomicznych i
prawnych zwigzanych z planowaniem, projektowaniem, realizacjg, wdrazaniem i eksploatacjg pojazdow
elektrycznych oraz towarzyszacej infrastruktury, z uwzglednieniem zmieniajgcych sie zachowan
komunikacyjnych mieszkaricow.

Definicja ta otwiera pole do zastosowania szerokiej palety proponowanych dziatari, w zamierzeniu majacych
wptyw na zmniejszenie emisji pochodzacych od systemu transportowego.

Niniejsza Strategia Elektromobilnosci dla Miasta Ustrori, obejmuje zakres szczegdtowo okreslony przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Zawiera miedzy innymi nastepujgce elementy:

» okreslenie celow rozwojowych i strategicznych,
= opracowanie charakterystyki miasta,

" oceng biezacego stanu jakosci powietrza (stezenia CO, C02, NOx, SOX, PM 10, PM 2,5 BaP),
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oceng istniejgcego systemu transportowego miasta, z rozbiciem na transport zbiorowy i indywidualny
(samochéd, rower, ruch pieszy) oraz uwzglednieniem struktury pojazdéw o napedzie spalinowym,
elektrycznym oraz napedzanych gazem ziemnym lub innymi biopaliwami,

oceng istniejgcego systemu energetycznego Ustronia,

opis zasadniczej Strategie Rozwoju Elektromobilno$ci, utworzony w oparciu o diagnoze stanu
obecnego oraz dostepne dokumenty strategiczne, okreélajacy priorytety rozwojowe miasta,

plan wdrozenia elektromobilnosci zawierajgcy zestawienie i harmonogram niezbednych dziatan, w
tym instytucjonalnych i administracyjnych, koniecznych do wdrozenia strategii rozwoju
elektromobilnosci, a takie zasady partycypacji spotecznej i monitoring wdrazania Strategii
Elektromobilnosci.

Zakres ten zostat zrealizowany w kolejnych rozdziatach niniejszego dokumentu.

1.2,

Zrédia prawa

Podczas prac nad Planem Elektromobilnosci wykorzystano miedzy innymi nastepujace dokumenty prawne o
znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i lokalnym:

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyjete przez Rade Ministrow
29.03.2017 r.,

Wytyczne w zakresie zagadnienn zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym
projektow generujacych dochdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020, Ministerstwo Rozwoju
i Finansow, Warszawa 2017 r.,

Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci”, przyjety przez Rade Ministrow
16.03.2017 r.,

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 r. (Dz. U. 2018 poz. 317
ze zm.);

Ustawa powolujgca Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, tj. ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. o
zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. 2018
poz. 1356);.

7 Polityka energetyczna Polski do 2040 r., Warszawa 2018 (w trakcie opracowania),
Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Cieszynskiego,
Strategia rozwoju Miasta Ustron do 2020 .,

UCHWALA NR XLII/449/2014 RADY MIASTA USTRON z dnia 27 marca 2014 r. w sprawie uchwalenia
studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Ustron.
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1.3.  Cele rozwojowe i strategie jednostki samorzadu terytorialnego

Podstawowym dokumentem strategicznym opisujacym cele rozwojowe i strategie miasta Ustronia jest
»Strategia Rozwoju Miasta Ustron do 2020 roku” ?, w ktérej zarysowano cele strategiczne i cele operacyjne
(Tab. 1.1).

Tab. 1.1. Cele strategiczne i operacyjne zapisane w ,,Strategii Rozwoju Miasta Ustrof do 2020 roku”.

CEL STRATEGICZNY CEL OPERACYJNY
1.1. Rozwdj infrastruktury i zaplecza turystycznego
1. Rozwdj funkgji turystycznych i 1.2. Rozw6j kompleksowej oferty kierowanej do turystéw i kuracjuszy, z
uzdrowiskowych Ustronia uwzglednieniem specyfiki roznych grup odwiedzajacych

1.3. Realizacja spojnego programu promocji Ustronia

2.1. Poprawa jakosci systemu drog publicznych oraz zwigkszenie

2. Budowa nowoczesnej infrastruktury dostepnosci i poziomu bezpieczeristwa ukfadu komunikacyjnego
publicznej stuzgce] mieszkaricom, 2.2. Rozwdj infrastruktury kulturowej, edukacyjnej, spotecznej
kuracjuszom, turystom i inwestorom | 2.3. Rozwdj infrastruktury sportowo-rekreacyjnej, tworzenie
nowoczesnych przestrzeni zabaw i wypoczynku

3.1. Kompleksowa i efektywna gospodarka wodno-$ciekowa

3. Ochrona ustroriskiego srodowiska 3.2. Poprawa jakosci powietrza w Ustroniu
naturalnego 3.3. Poprawa bezpieczeristwa ekologicznego, edukacja ekologiczna oraz
zwiekszenie efektywnosci gospodarki odpadami

4.1. Zwigkszenie efektywnosci ustug publicznych oraz wykorzystanie

4. Rozwdj ustronskiego kapitatu nowych form dziatarn pomocowych
spotecznego 4.2. Rozwoj form i metod edukacyjnych, aktywizacja réinych grup
mieszkancow

5.1. Wspieranie rozwoju infrastruktury teleinformatycznej

5.2. Zwigkszenie zakresu ustug publicznych dostepnych on-line oraz
wzmocnienie cyfrowych kompetencji mieszkaricow

5. Cyfrowy Ustror — rozwdj lokalnego
spoteczenstwa informacyjnego

Cel strategiczny nr 3 (Ochrona ustroniskiego $rodowiska naturalnego) méwi wprost o potrzebie ochrony
srodowiska naturalnego, a cel operacyjny 3.2 nawigzuje do koniecznosci poprawy jakosci powietrza w
Ustroniu, miedzy innymi poprzez nastepujace dziatania:

* Realizacja dziatari termomodernizacyjnych w odniesieniu do obiektéw uzytecznosci publicznej oraz
systematyczna instalacja systeméw stuigcych do pozyskiwania energii ze #rédet odnawialnych
(gtéwnie energia stoneczna — systemy kolektoréw),

* Modernizacja oraz zwigkszenie efektywnosci energetycznej cieptowni w zasobach Przedsiebiorstwa
Komunalnego sp. z 0.0,

* Promocja wykorzystania odnawialnych Zrodet energii przez uzytkownikéw indywidualnych w
gospodarstwach domowych — uruchomienie systemu wsparcia finansowego dla gospodarstw
domowych instalujgcych systemy solarne,

! Strategia rozwoju Miasta Ustrori do 2020 r.
(http:ﬁwww.zgloszenia.ustron,pIlmedia{page/332{attachment/’Strategia%ZORozwo]u%ZOMiasta%ZOUstro%C5%84%20
do%202020%20roku.pdf)
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* Podejmowanie systematycznych dziatari promocyjnych i edukacyjnych w odniesieniu do zagadnien
zwigzanych z jakoscig powietrza niskg emisjg oraz wykorzystaniem odnawialnych zrédet energii.

Zadania te maja charakter uniwersalny i powinny by¢ kontynuowane. Jednak, jak wida¢, w odniesieniu do
poprawy nie byly planowane zadania majace na celu ograniczanie emisji pochodzacych od systemu
transportowego. Nie oznacza to jednak, ze tematyka transportowa zostata pominieta. Zostala ona
uwzgledniona w zadaniach w ramach celu strategicznego nr 2 (Budowa nowoczesnej infrastruktury publicznej
stuzgcej mieszkaricom, kuracjuszom, turystom i inwestorom), w tym celu operacyjnego nr 2.1 (Poprawa jakosci
systemu drég publicznych oraz zwigkszenie dostepnosci i poziomu bezpieczerstwa uktadu komunikacyjnego),
do ktérych naleia:

* Budowa nowych drég gminnych oraz utwardzenie odcinkéw drég (nawierzchnia asfaltowa),

* Modernizacja i remont istniejagcych drég gminnych,

® Wspieranie modernizacji drég powiatowych i wojewddzkich na terenie miasta,

»  Uzupetnienie ciggow drogowych w zakresie chodnikéw,

* Remont istniejacych chodnikoéw oraz poprawa stanu poboczy wykorzystywanych przez pieszych,
*  Uzupetnienie systemu oswietlenia w ramach uktadu komunikacyjnego na terenie miasta,

* Systematyczna wymiana o$wietlenia w ramach ciggéw drogowych na energooszczedne (réwniez
wykorzystanie odnawialnych Zrédet energii),

* Poprawa wydajnosci systemu odwodnienia drog,
= Systematyczny przeglad i modernizacja obiektéw mostowych na terenie miasta,
* Systematyczne zwigkszanie wydajnosci systemu parkingéw na terenie miasta.

Zadania te powinny byc kontynuowane, zwtaszcza w zakresie zapewnienia bezpiecznej infrastruktury dla ruchu
pieszego i rowerowego.

Na etapie dalszego rozwoju miasta nie mozna zaniecha¢ kontynuacji zadarn w ramach realizacji celu
strategicznego nr 5 (Cyfrowy Ustrori — rozwdj lokalnego spofeczenstwa informacyjnego), w tym realizacji obu
celow operacyjnych 5.1 (Wspieranie rozwoju infrastruktury teleinformatycznej) oraz 5.2 (Zwiekszenie zakresu
ustug publicznych dostgpnych on-line oraz wzmocnienie cyfrowych kompetencji mieszkaricow). Sposréd grupy
zapisanych w Strategii Rozwoju zadan, wymieni¢ nalezy zwilaszcza te wymagajace kontynuacji w celu
zapewnienia wydajniejszego wsparcia technicznego dziatah w zakresie lub na styku transportu i
elektromobilnosci:

* Budowa infrastruktury szerokopasmowej dostepu do Internetu w warstwie szkieletowej oraz
dystrybucyjnej na terenie Miasta Ustron w celu zapewnienia dostepu do infrastruktury
szerokopasmowej dla wszystkich zainteresowanych podmiotéw oraz dostepu do Internetu na etapie
tzw. ,ostatniej mili” bezposrednio do wszystkich gospodarstw domowych, organizacji i
przedsiebiorstw na terenie Ustronia,

* Budowa centralnego sytemu informatycznego (infrastruktura sieciowa i sprzetowa) umozliwiajacego
integracjg instytucji miejskich w ramach ujednoliconych standardéw na rzecz $wiadczenia ustug
publicznych za posrednictwem srodkéw komunikacji elektronicznej,

* Systematyczny rozwdj teleinformatycznych zasobéw sprzetowych, zaréwno udostepnianych
mieszkaficom i odwiedzajacym (np. pracownie komputerowe w szkofach, biblioteki), jak i
wykorzystywanych przez pracownikdw struktur instytucji samorzadowych,

Id: BEO77ARB5-06DC-4860-8AB3-910D975EBS6F. projekt Strona 7
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= Wdrozenie kompleksowego systemu ustug publicznych on-line dla mieszkaricow i przedsiebiorcow,

* Wdrozenie zintegrowanego systemu informatycznego, obejmujgcego Urzad Miasta oraz wszystkie
jednostki organizacyjne i spotki miejskie,

= Rozwdj oficjalnego internetowego portalu Miasta Ustron,

* Wdrazanie rozwigzan informatycznych i narzedzi cyfrowych w ramach dziatan na rzecz ochrony
srodowiska,

* Monitoring i promocja zasobow przyrodniczych przy wykorzystaniu narzedzi cyfrowych — w tym
implementacja na rzecz zapobiegania skutkom klesk zywiotowych,

* Podnoszenie kompetencji informatycznych mieszkaricow zwlaszcza oséb 50+ oraz mtodziezy,
* Wzmocnienie kompetencji cyfrowych w ramach kadry instytucji samorzadowych.

Rowniez zadania zapisane w ramach celu strategicznego nr 1 (Rozwéj funkcji turystycznych i uzdrowiskowych
Ustronia) sprzyjaja poprawie $rodowiska naturalnego, poniewa:z dotycza miedzy innymi rozbudowy
infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego, co sprzyja zmianie zachowari komunikacyjnych w codziennych
podrozach, dzigki czemu mozliwe jest chociaz czg$ciowe zmniejszenie udziatu podrézy odbywanych
samochodem. W3réd mozliwych sposobow stuzacych realizacji celu strategicznego nr 3 s3 réwniez zadania
wspierajgce aktywnos¢ obywatelskg mieszkaficow, co jest rowniez elementem niniejszej Strategii
Elektromobilnosci.

Strategia Rozwoju zostata opracowana na okres do roku 2020, zatem mija czas jej obowigzywania, nowy
dokument jest w trakcie opracowania, ktory stanowi¢ bedzie jej formalng kontynuacje. Niniejsza Strategia
Elektromobilno$ci bedzie w naturalny sposéb stanowita podstawe Strategii Rozwoju na kolejne lata.

1.4. Charakterystyka jednostki samorzadu terytorialnego

Ustron jest gming miejska, potozong nad rzekg Wista, w powiecie cieszyriskim, zlokalizowana w potudniowe;j
czgsci wojewodztwa Slgskiego. Miasto zajmuje powierzchnig 5892ha i zamieszkiwane jest przez 15268 statych
mieszkaricow (stan na 31.12.2019 r.). Struktura wieku mieszkancéw jest nastepujaca:

* Liczba mieszkaricow w wieku przedprodukcyjnym (do lat 18) — 2716 0s6b,
* Liczba mieszkancow w wieku produkcyjnym (19-65 lat) — 8584 osoby,
* Liczba mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym (powyzej 60165 lat)  — 3968 osdb.

Na rysunku 1.1 przedstawiono zmiennosé liczby mieszkaficéw Ustronia w latach 2010-2020 z rozbiciem na
liczby mieszkaricow w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i poprodukcyjnym, na podstawie danych
gromadzonych przez GUS?. W analizowanym okresie, taczna liczba mieszkaricow zasadniczo sie nie zmieniata,
natomiast zaobserwowa¢ mozna spadek liczby mieszkaricow w wieku produkcyjnym oraz wzrost liczby
mieszkaricow w wieku poprodukcyjnym.

2 Giéwny Urzad Statystyczny, Bank Danych Lokalnych (https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/teryt/tablica)
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Rys. 1.1. Zmiennos¢ liczby mieszkancéw Ustronia w latach 2010-2020.

W Ustroniu znajduije sig 5 szkét podstawowych, w ktérych w roku 2018 uczyly sie 1363 osoby. Z kolei w dwdéch
szkotach gimnazjalnych uczyto sie 157 oséb®. Dodatkowo, z placéwek wychowania przedszkolnego skorzystato
645 dzieci, a z miejsc w ztobkach — kolejnych 90.

Na rysunku 1.2 przedstawiono liczbe oséb pracujacych, przypadajaca na 1000 mieszkafcow — wciaz jest to
ponad 300 osob, jednak w ostatnich latach mozna zauwazy¢ tendencje spadkowsa.

i
= %Yy
LUK}
100
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 7019

Rys. 1.2. Zmienno$¢ liczby pracujacych na 1000 mieszkaricéw, w latach 2010-2020.

kanc oy

mi

Liczba pracujgcych na 1000

Ustron jest siedziba wtadz gminy. Zlokalizowane sa tutaj wszystkie instytucje i urzedy obejmujgce swoim
dziataniem obszar gminy uzdrowiskowej. Oprécz jednostek Urzedu Miasta, oraz jednostek edukacyjnych
znajdujg sie, takie inne instytucje miejskie jak: jednostki kultury (Miejska Biblioteka Publiczna, Miejski Dom
Kultury ,Prazakowka”, Muzeum Ustronskie), Gazeta Ustroriska, Miejski Dom Spokojnej Starosci, Miejski
Osrodek Pomocy Spotecznej, Centrum Ustug Wspdlnych.

Ustron petni funkcje uznanego o$rodka uzdrowiskowego, ktory wspdtpracuje pod katem dziatalnosci leczniczej
i rekreacyjnej z takimi gminami jak Szczyrk i Wista. Ze wzgledu na uzdrowiskowy charakter miejscowoéci,

* Gféwny Urzad Statystyczny, Statystyczne Vademecum Samorzadowca, Gmina Miejska Ustron, 2019,
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walory historyczne i zwigzane z potozeniem geograficznym, Ustror odwiedzany jest przez licznych turystow
nie tylko podczas okreséw letnich, ale takze zimowych. Z uwagi na blisko$¢ Beskidu Slaskiego i obecnosé gér,
uzdrowisko cieszy sie ogromna popularnoscig wsréd narciarzy. Na rysunku 1.3 przedstawiono zmiennosé liczby
miejsc noclegowych w Ustroniu, w latach 2012-2019%

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Rys. 1.3. Zmiennosc liczby miejsc noclegowych, w latach 2010-2020.

Liczba miejse noclegowych

Zdecydowana wigkszo$¢ miejsc noclegowych, to miejsca catoroczne, w roku 2018 takich miejsc byto 98%.
Warto tez wzig¢ pod uwageg, Ze liczba miejsc noclegowych stanowi okoto 1/3 liczby mieszkaricow, co $wiadczy
0 znaczeniu Ustronia na rynku turystycznym i uzdrowiskowym.

Gmina Ustron realizuje wiele projektow unijnych dotyczacych szerokiego spectrum dziatania: od projektéw
skupiajacych sig na ochronie $rodowiska i rozwoju infrastrukturalnym, poprzez projekty edukacyjne, do
projektéw zwigzanych z rozwojem osobistym mieszkaricow uzdrowiska. Gmina Ustron jest niezwykle otwartg
i nowoczesng gming pod katem rozwoju i poprawy jakosci zycia swoich mieszkaricow.

1.5.  Whnioski wynikajace z charakterystyki jednostki samorzadu terytorialnego

Na podstawie zgromadzonych informacji mozna wyciagnaé wnioski dotyczace zasadnoéci podejmowania
dziatan:

* Liczba mieszkancéw Ustronia pozostaje na zblizonym poziomie,

* Zmienia sig struktura mieszkaricéw Ustronia — rosnie liczba oséb w wieku poprodukcyjnym, co moze
stanowic zagrozenie w perspektywie roku 2035,

= Potencjat miejsc noclegowych jest bardzo wysoki,

* Istnieje mozliwos¢, a nawet potrzeba kontynuacji wielu zadar rozpoczetych w ramach Strategii
Rozwoju, do roku 2020,

* Zauwazalna jest gotowo$¢ miasta Ustrori do podejmowania nowych tematéw w ramach Strategii
Elektromobilnosci.

% Gtéwny Urzad Statystyczny, Bank Danych Lokalnych (https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/teryt/tablica)
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2. Stan jakosci powietrza (CO, C02, NOx, SOX, PM 10, PM 2,5 BaP)

Ustron jako jedno z dwoch miast wojewddztwa $laskiego posiadajacych status uzdrowiska powinien
szczegblng wage przywigzywac do jakosci Srodowiska naturalnego w tym stanu powietrza. Jednym z filaréw
rozwoju miasta jest turystyka (w tym turystyka uzdrowiskowa), ktérej dalsza ekspansja uwarunkowana jest
wiasnie jakoscig powietrza.

2.1. Metodologia obliczania wskaznikéw zanieczyszczen

Obecnie na obszarze Unii Europejskiej jako program dla obliczania emisji zanieczyszczenn powietrza
pochodzacych od ruchu drogowego wybrany zostal program COPERT opracowany na Uniwersytecie
Arystotelesa w Salonikach (Grecja). Jest on rekomendowany do stosowania przez Europejska Agencje
Srodowiska. Zasady jej stosowania zostaly szczegétowo opisane w opracowaniu Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad . Metoda COPERT umotzliwia okreslenie wielkosci wielu substancji zanieczyszczajacych
powietrze w podziale na nastepujgce zwigzki chemiczne:

= NOX-tlenki azotu,

®= N2O - podtlenek azotu,

= SOX—tlenki siarki,

* lotne substancje organiczne (VOC — volatile organic compounds),

* niemetanowe lotne substancje organiczne (NMVOC — non-methane volatile organic compounds),
®  (CH4 —metan,

= CO-tlenek wegla,

*  CO2-dwutlenek wegla,

®  NH3 - amoniak,

* metale cigzkie (Pb — otéw, Cd — kadm, Cu — mied?, Cr — chrom, Se — selen, Ni — nikiel, Zn — cynk),
"  PM - pyly zawieszone.

Metoda COPERT ma charakter mezomodelu, a wigc bardziej nadaje sie do obliczeri w wiekszej skali, np. osiedla
mieszkaniowego czy nawet calego miasta. Z tego tez wzgledu winna by¢ ona wykorzystana do obliczen
wielkosci emisji zanieczyszczen w skali catego Ustronia. Wymaga ona bowiem wystarczajgco rozbudowanych
danych o sieci drogowo-ulicznej w miescie (z uwzglednieniem parametréw geometrycznych oraz o przebiegu
wysokosciowym poszczegélnych odcinkéw), uwzgledniajacych réwniez specyfike lokalng. Dane wejéciowe do
tego modelu obejmujg takie informacje o charakterystyce podrézy na danym obszarze oraz bardzo
szczegbtowe informacje na temat wielkosci ruchu, z uwzglednieniem struktury rodzajowej pojazdéw, rodzaju
napedu, a takze struktury wiekowej pojazd6w. Ich zgromadzenie wymaga wprawdzie bardzo duzego nakladu
pracy, ale uzyskane wyniki sg bardzo wiarygodne i szczegétowe.

Inng metoda obliczania wielkosci emisji zanieczyszczen jest VERSIT+ . Pozwala ona na okreélenie emisji dwoch
zasadniczych sktadnikéw spalin: NOx (tlenkéw azotu) oraz pytéw zawieszonych PM. Metoda ta wymaga
szczegdtowych danych o ruchu, relacjach ruchowych w obrebie skrzyzowan, a takze o parku samochodowym
czy uksztattowaniu geometrycznym drég i skrzyzowan. Dlatego tez ma ona charakter modelu w skali mikro i
jest dedykowana bardziej do obliczeri w matej skali np. poszczegélnych skrzyzowar czy weztéw drogowych. W

11
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zwigzku z tym metoda ta ma mocno ograniczong uzyteczno$¢ w analizach wielkogci emisji zanieczyszczen
pochodzacych od ruchu samochodowego w skali miasta.

2.2.  Czynniki wptywajace na emisje zanieczyszczen

Obydwie wspomniane metody okreslania wielkosci emisji zanieczyszczeri pochodzacych od ruchu drogowego
wymagajg znajomosci wielu czynnikow:

* Wielkosci natgzenia ruchu na poszczegélnych odcinkach uktadu drogowo-ulicznego w rozbiciu na
poszczeg6lne kategorie pojazdéw, ale takze rodzaje napedu i pojemnos$¢ silnika; wymaga to bardzo
szczegotowych danych odnosnie parku samochodowego na danym obszarze; w przypadku ruchu
mieszkaricow takie dane moga z danych statystycznych (ewentualnie z Centralnej Ewidencji Pojazdow
i Kierowcow (CEPIK) bedacej agenda rzadowa). Zagadnienie to zdecydowanie jest bardziej ztozone w
przypadku miejscowosci o charakterze wypoczynkowym, ktérych najlepszym przyktadem jest wiasnie
Ustron, gdzie obserwuje sig istotne obciazenie sieci drogowo-ulicznej ruchem pojazdéw, ktérymi
przybywaja turysci. W tym przypadku jest juz zdecydowanie trudniej o wiarygodne dane — moga one
bazowac na strukturze silnikowej samochodéw osobowych z obszaréw, z ktérych najczesciej
przybywaja turysci (obszary te mogg byé okreslane na podstawie przeprowadzanych okresowo badan
ruchu turystycznego); bardziej wiarygodnym Zrédiem takich danych moglyby byé okresowo
wykonywane inwentaryzacje pojazdéw turystéw przeprowadzane anonimowo w poszczegdlnych
osrodkach wypoczynkowych czy pensjonatach. Podobnym zagadnieniem jest takze struktura wiekowa
pojazdow zaréwno mieszkaricdw jak i turystéw, ktora jest powigzana technologig pracy silnikow oraz
spetniang przez nie norma jakosci spalin; w przypadku analiz na dalsze horyzonty czasowe konieczne
jest sporzadzenie dodatkowych prognoz odnos$nie rozwoju parku samochodowego oraz stosowanego
napedu (oprécz samych prognoz ruchu samochodowego). Na prognozy te znaczacy wplyw bedzie
miafa strategia wdrazania nowych norm spalin (zalezna w duzym stopniu od polityki Unii Europejskiej
w tym zakresie), polityki poszczegélnych rzad6w panstw cztonkowskich UE w promowaniu pojazdow
bardziej przyjaznych dla srodowiska, ale takie lokalnej polityki transportowej (np. wprowadzania na
poszczegdlnych czgsciach miast stref czystego transportu —tego typu dziatania dedykowane sg whasnie
dla miejscowosci o charakterze uzdrowiskowym, gdzie dbanie o jako$¢é powietrza winno by¢
priorytetem dla wtadz lokalnych). Prognozy rozwoju parku samochodowego winny by¢ sporzadzane
na szczeblu krajowym i uwzgledniaé najbardziej prawdopodobne scenariusze zmian w taborze
samochodowym; nalezy bowiem pamieta¢, ze wymienione w punkcie 2.1 modele obliczeniowe sa
bardzo dokfadne, ale ich wiarygodnos¢ w znacznym stopniu zalezy od wiarygodnosci danych
wejéciowych czyli natgzenia ruchu, jego struktury rodzajowej, ale takze struktury silnikowej i wiekowej
pojazdow.

* Szczegotowej charakterystyki sieci drogowej obejmujacej klasyfikacje techniczna oraz parametry
geometryczne, a takie charakterystyke poszczegdlnych weztéw i skrzyzowan; parametry te majg
bowiem wptyw na predkos¢, ktéra okreslana jest dla poszczegdlnych grup pojazdéw, a takie ptynnosc
ruchu pojazdéw, ktére to czynniki istotnie wplywaja na wielko$¢ emisji zanieczyszczen; dodatkowo
jako czynnik zwigkszajacy emisje zanieczyszczen uznaje sig wieksze pochylenia podiuzne (o pochyleniu
powyzej 4%), co ma szczegdlne znaczenie w przypadku terendw gérskich, a na takim obszarze lezy
wilasnie Ustron.

* Charakterystyka dfugosci podrézy na analizowanym obszarze; wielkos¢ emisji zanieczyszczen
powietrza zalezy w duzym stopniu o trybu pracy silnika (silnik zimny lub rozgrzany) wptywajac w
znacznym stopniu na sprawnos¢ dziafania poszczegélnych rozwigzari majacych na celu redukcje
emitowanych zanieczyszczer; jest to tzw. emisja zimna, ktéra winna by¢ analizowana w przypadku
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2.3,

ruchu miejskiego, na poczatkowych odcinkach podrézy; w przypadku przejazdéw na dalsze odlegtosci
obserwuje sig wylacznie tzw. emisje ciepta pochodzacg od rozgrzanych silnikow spalinowych;
dodatkowo nalezy pamigtac, ze jednym z obecnych tendencji rozwoju technologii napedu pojazdow
$3 rozwigzania typu hybryda plug-in; wéwczas w sytuacji rozbudowanej sieci tadowania pojazdow
elektrycznych moina zaktadac, ze w poczatkowych odcinkach jazdy pojazdy takie beda poruszaty sie
na silniku elektrycznym, a wigc o napedzie elektrycznym; znajomo$é charakterystyki dtugosci podrézy
jest wynikiem przeprowadzonych na danym obszarze kompleksowych badan ruchu.

Znajomosc wielkosci fadunkéw przewozonych samochodami cigzarowymi, w tym takze dostawczymi
wielko$¢ obciazenia tych pojazdéw ma istotny wptyw na wielkoéé emitowanych spalin w ruchu
pojazddw ciezarowych.

Informacje o warunkach pogodowych, ktére majg wplyw na propagacje zanieczyszczen powietrza
pochodzacych od ruchu samochodowego; zasadniczo analizy tego typu przeprowadzane sg dla
przecigtnych warunkéw pogodowych w danym kraju, niemniej ze wzgledu na gérzyste potozenie
Ustronia i czgsto bardziej surowe warunki pogodowe zwtaszcza w okresie zimowym, koniecznym jest
wprowadzenie dodatkowych korekt parametréw opisujacych warunki pogodowe na danym obszarze.

Obecny stan jakosci powietrza — podsumowanie inwentaryzacji

Na terenie Ustronia znajduje sie automatyczna stacja pomiaru jakosci powietrza zlokalizowana przy ul.
Sanatoryjnej 7. Jest ona oznaczona kodem migdzynarodowym PLOS68A, a jej skrécony kod to SL20US.
Parametrami mierzonymi na stacji metoda automatyczna to:

PM10 — pyt zawieszony PM10,
NO —tlenek azotu,

NO2 — dwutlenek azotu,

SO2 — dwutlenek siarki,

NOX —tlenki azotu,

03 - ozon.

Podstawowq miarg zanieczyszczenia jest pyt zawieszony PM10 bedacy mieszaning czastek zawieszonych w
powietrzu o srednicy mniejszej niz 10 mikrometrow, ktére mogg dociera¢ do gérnych drég oddechowych i
ptuc. Wystgpowanie pytéw PM10 zwigzane jest m.in. z procesami spalania paliw statych i cieklych, a wiec takze
skutkiem funkcjonowania srodkéw transportu. Poziom dopuszczalny dla stezenia sredniorocznego pytu
zawieszonego PM10 wynosi 40 pg/m*®. Na podstawie przeprowadzonych analiz pomiaréw w okresie 1.1.2016
—30.11.2020 mozna stwierdzi¢, ze w kazdym roku nie nastgpito przekroczenie tego wskaznika: w roku 2016
wyni6st on 23,1 pg/m?, w roku 2017 - 25,3ug/m?, w roku 2018 - 24,93 pg/m?, w roku 2019 - 17,7 pg/m?, a w
roku 2020 — 14,6 pg/m> Oczywiscie wartosci te sg zdecydowanie ponizej normy, niemniej ze wzgledu na
uzdrowiskowy charakter miejscowosci powinno dazy¢ sie do jego zmniejszenia. Szczegdtowa zmiennosé w
poszczegdlnych miesigcach pokazano na rys. 2.1.

® Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 sierpnia 2012 w sprawie poziomoéw niektoérych substancji w
powietrzu.(Dz. U. z roku 2012, poz. 1031)
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Rys. 2.1. Zmienno$¢ stezenia pytu zawieszonego PM10 w ciagu roku w okresie 1.01.2016 — 30.11.2020.

Inny zapis warunkéw normowych okresla, ze poziom dopuszczalny dla stezenia $redniodobowego pytu
zawieszonego PM10 wynosi 50 pg/m?i moze by¢ przekraczany nie wiecej niz 35 dni w ciggu roku. Na podstawie
analizy wynikow szczegétowych mozna stwierdzi¢, ze wskaznik ten byt przekroczony w roku 2016 w ciggu 22
dni, w roku 2017 — 32 dni, w roku 2018 —takze 32 dni, w roku 2019 ~tylko 6 dni, aw roku 2020 nie odnotowano
przekroczenia w poszczegodlne dni poziomu 50 pg/m?.

Pozostate parametry jakosci powietrza okreslane sg w skali poszczegéInych godzin pomiarowych, dlatego tez
ich analiza obejmowata krétszy okres czyli 2 ostanie lata: od 1.01.2019 do 30.11.2020. Analizujac dostepne
dane ze stacji pomiarowej nie stwierdzono przekroczenia poziomu dopuszczalnego okreélonego dla
poszczeg6lnych godzin pomiarowych. Tak stato sie w przypadku dwutlenku azotu (NO2), tlenku azotu (NO)
oraz dwutlenku siarki (SO2). Ich doktadng zmienno$¢ w analizowanym okresie pomiarowym pokazano na rys.
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Rys. 2.2. Zmiennos¢ stezenia dwutlenku azotu (NO2) w ciggu roku w okresie 1.01.2019 - 30.11.2020.
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Rys. 2.3. Zmiennos¢ stezenia tlenku azotu (NO) w ciggu roku w okresie 1.01.2019 —30.11.2020.
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Rys. 2.4. Zmiennos¢ stezenia dwutlenku siarki (SO2) w ciggu roku w okresie 1.01.2019 - 30.11.2020.

Nieco mniej optymistycznie prezentuje sie sytuacja odnosnie ozonu. Norma jego ilosci w powietrzu (120
ug/m?) zostata przekroczona w roku 2019 w ciggu 10 dni (19, 20 21.04, 25.05, 14, 17i27.06 oraz 1, 6i 26.07)
natomiast w roku 2020 tylko w ciggu 2 dni (9.04 oraz 13.08). Jest to jednak zdecydowanie ponizej liczby dni
dozwolonych w ciagu roku tj. 25. Zmienno$¢ wartos$ci $rednich w poszczegdlnych pokazano na rysunku 2.5.
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Rys. 2.5. Zmiennos¢ stezenia ozonu w ciggu roku w okresie 1.01.2019 - 30.11.2020.

2.4. Planowany efekt ekologiczny zwigzany z wdrazaniem strategii rozwoju Elektromobilnosci

Dzigki wdrozeniu strategii elektromobilnosci w zakresie transportu zbiorowego nastapi poprawa jakosci
srodowiska naturalnego poprzez redukcje emisji zanieczyszczeri do powietrza. Dodatkowy efekt bedzie mogt
byc¢ osiggnigty dzigki poprawie jakosci obstugi transportem, a dzigki temu ograniczeniu ruchu indywidualnego
zardbwno mieszkancéw Ustronia jak i licznie przybywajacych turystéw. Ponadto, wdroienie strategii
elektromobilnosci bedzie umozliwiato wprowadzenia stref czystego transportu w sasiedztwie obszaréw o
wysokich walorach przyrodniczych.

Dodatkowym pozytywnym efektem wdrozenia strategii elektromobilno$ci w transporcie zbiorowym bedzie
obnizenie poziomu hatasu, zwtaszcza na dtugosci odcinkéw ulic prowadzonych w wiekszym pochyleniu
podtuznym, gdzie autobusy o tradycyjnym napedzie, oprdcz spalin, emitujg znaczacy hatas. Niska wrazliwoé¢
taboru o napedzie elektrycznym na pochylenia podtuzne umoiliwia skierowanie tego taboru na trasy o
wiekszych pochyleniach, co w przypadku miasta Ustron zwigksza zakres obszarowy sprawnego
funkcjonowania transportu zbiorowego. Dzieki istotnej poprawie jakosci transportu publicznego oraz jego
zwigkszeniu jego zasiegu bedzie mozliwa zmiana zachowan komunikacyjnych zaréwno mieszkaricow jak i
turystow. Dodatkowym czynnikiem bedzie takie rosngca $wiadomos$é obywateli i che¢ korzystania z
proekologicznych srodkéw transportu w obrebie uzdrowiska oraz terenéw o wysokiej wartosci przyrodniczej.

Wdrozenie dziatan w zakresie elektromobilnosci w transporcie zbiorowym bedzie takie przejawem
determinacji wiadz lokalnych w zakresie poprawy jakosci powietrza, a dzieki temu warunkéw zycia
mieszkancow oraz wypoczywajacych na terenie Ustronia turystow. Nalezy takie pamietaé, ze jednym z
podstawowych kierunkéw rozwojowych Ustronia jest szeroko pojeta turystyka, ktorej pomysiny rozwéj jest
silnie uwarunkowany stanem srodowiska naturalnego.

2.5. Monitoring jakosci powietrza

Istniejaca obecnie na terenie Ustronia automatyczna stacja pomiaru jakos$ci powietrza zlokalizowana przy ul.
Sanatoryjnej 7 jest jedng ze stacji na terenie wojewddztwa slaskiego zarzadzanych przez Wojewddzki
Inspektorat Ochrony Srodowiska w Katowicach, ktéra umozliwia pomiar stosunkowo szerokiego spektrum
sktadnikéw zanieczyszczeri powietrza. Winna ona jednak sukcesywnie modernizowana wraz z postepem
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stosowanych technologii pomiarowych w tym zakresie. Dziatania w tym zakresie sg stopniowo wdrazane na
obszarze catego kraju. Samorzad lokalny powinien w tym zakresie wykazywaé wiele inicjatyw, ze wzgledu na
uzdrowiskowy charakter Ustronia i dazenie w zwigzku z tym do poprawy warunkéw wypoczynku poprzez
walke z zanieczyszczeniem $rodowiska.

Wrtadze lokalne powinny podjac starania o nabycie kolejnych statych, lub przynajmniej mobilnych stacji
pomiaru jakosci powietrza. Mogg by¢ one wykorzystywane dla monitoringu jakosci powietrza w najbardziej
problematycznych miejscach ze wzgledu na wielko$¢ ruchu samochodowego i emisji pochodzacych od niego
zanieczyszczen powietrza. Stacje takie beda mogly byé wykorzystane takie do egzekwowania ograniczenr
niskiej emisji zanieczyszczen pochodzacych od przemystu, obiektéw wypoczynkowych oraz indywidualnych
gospodarstw domowych. Zwtfaszcza w okresie grzewczym obiekty te moga byé znacznym Zrédiem
zanieczyszczen powietrza, co jasno pokazujg wykresy zamieszczone w punkcie 2.3.

3. Stan obecny systemu komunikacyjnego w jednostce samorzadu terytorialnego

3.1.  Struktura organizacyjna

Przez teren miasta Ustron przebiegajg linie autobusowe o charakterze powiatowym i ponad powiatowym.
Organem odpowiedzialnym za organizacje i nadzorowanie linii o charakterze powiatowym jest Starostwo
Powiatowe w Cieszynie, Biuro Transportu i Organizacji Ruchu. Do podstawowych zadan biura nalezy m. in:

= dokonywanie analiz sytuacji komunikacyjnej na terenie powiatu cieszyriskiego, przewoznikdw
ubiegajacych sie o wydanie nowego zezwolenia lub zmiany istniejgcego zezwolenia na linie
komunikacyjne o dtugosci do 100 km oraz prowadzenie ewidenc;ji linii komunikacyjnych,

* uzgadnianie przebiegu linii komunikacyjnych ponad powiatowych,

* kontrola podmiotéw wykonujgcych transport drogowy lub prowadzgcych przewozy na potrzeby
wtlasne,

= koordynowanie spraw zwigzanych z realizacja powiatowego transportu zbiorowego zgodnie z prawem
przewozowym i ustawg o transporcie drogowym,

® organizowanie publicznego transportu zbiorowego na obszarze powiatu,
= zawieranie umoéw o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego,
® zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym na obszarze powiatu,

= tworzenie, zmiany i realizacja Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Powiatu Cieszynskiego,

= udzielanie, odmowa udzielenia, zmiana lub cofniecie zezwolen na wykonywanie przewozéw
regularnych i regularnych specjalnych w krajowym transporcie drogowym osob,

= wydawanie zezwolen na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego 0sob lub rzeczy,

= wydawanie, zmiana zaswiadczeri na przewozy drogowe na potrzeby wiasne w zakresie przewozu oséb
i rzeczy w krajowym transporcie drogowym.

Przez teren miasta Ustron przebiega droga wojewddzka, drogi powiatowe i drogi gminne. Zarzadca drogi
wojewddzkiej nr 941 jest Zarzad Drég Wojewddzkich w Katowicach. Natomiast zarzadcg drdg kategorii
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powiatowej jest Zarzad Powiatu w Cieszynie. Na terenie Powiatu Cieszyriskiego przebiega 346,94 km drog
kategorii powiatowej, w tym 117,88 km znajduje si¢ w granicach miast, pozostate 229,06 km to drogi o
charakterze zamiejskim. W imieniu Zarzadcy drég powiatowych dziata Powiatowy Zarzad Drég Publicznych.
Drogi powiatowe na terenie Cieszyna, Strumienia, Ustronia i Wisly sg zarzadzane na podstawie zawartych
przez te miasta porozumien.

Z kolei zarzadzaniem drég gminnych i powiatowych na terenie Miasta Ustron zajmuje sie Urzad Miasta Ustron,
Wydziat Inwestycji. Zadania Wydziatu Inwestycji sa nastepujace:

* przygotowywanie materiatow do ztozenia wnioskéw o dofinansowanie zadan z funduszy unijnych,
* budowa, modernizacja i utrzymanie drég lokalnych i miejskich,

* prowadzenie ewidencji drdg i obiektéw mostowych,

* nadzér nad bezpieczeristwem ruchu na drogach miejskich oraz przejazdach kolejowych,

* wydawanie zezwolen na zajmowanie pasa drogowego drég gminnych i powiatowych,

* zalatwianie spraw zwigzanych z regulacja praw wtasnosciowych terenéw zajetych pod drogi gminne —
ZRID,

= prowadzenie zadan z zakresu modernizacji owietlenia oraz rozliczania w zakresie kosztow oéwietlenia
ulicznego.

3.2.  Transport publiczny i komunalny oraz transport prywatny

3.2.1. Pojazdy o napedzie spalinowym

Najwazniejszym przewoznikiem $wiadczacym ustugi przewozowe w transporcie zbiorowym w ramach
Powiatowego Publicznego Transportu Zbiorowego, obstugujagcym Powiat Cieszyriski jest firma ZPG WISPOL,
posiadajaca facznie 23 pojazdy. Kolejni dwaj przewoznicy to TRANS-BUS oraz DAS dysponujacy odpowiednio:
20i 19 pojazdami.

Na podstawie danych z portalu InfoBUS® po wyeliminowaniu taboru turystycznego oferowanego do wynajmu
przez firmg, mozna stwierdzi¢, ze ustugi transportowe sSwiadczone na terenie Ustronia sg obstugiwane
nastepujacymi pojazdami:

=  Autosan A1010T -Euro 4,
=  Autosan AO909L - Euro 4,
= Autosan H6-10 - Euro 2,
*  Autosan A1010M - Euro 4,
= |veco Turbo Daily -Euro 4,
=  Man NL263 - Euro 3,
=  Man UL353 - Euro2,

* Mercedes-Benz O550L - Euro 5,

® https://transinfo.pl/infobus/
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= Setra S315UL - Euro 3,
=  Solbus SL11 - Euro4.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze tylko nieliczne pojazdy tego przewoznika spetniajg wspdtczesne normy
jakosci spalin (Euro 5 lub 6).

3.2.2. Pojazdy napedzane gazem ziemnym lub innymi biopaliwami

Przewoénicy w transporcie zbiorowym operujacy na terenie Ustronia nie dysponuja taborem napedzanym
gazem ziemnym lub innymi biopaliwami.

3.2.3. Pojazdy o napedzie elektrycznym

PrzewoZnicy operujacy na terenie Ustronia nie dysponujg taborem elektrycznym wykorzystywanym w
obstudze linii komunikacyjnych.

3.2.4. Ogdlnodostepna publiczna infrastruktura tadowania
Ogolnodostepne stacje tadowania na terenie Ustronia zlokalizowane sg w nastepujacych punktach:

= stacja tadowania na parkingu przy ul. 3 Maja 81, w sasiedztwie dolnej stacji kolei linowej na Czantorie,
wiasciciel Tauron S.A. —typ portu tadowania Mennekes (typ 2),

» stacja fadowania przy ul. 3 Maja 130, wtasciciel Czantoria Rope Ski Resort — typ portu fadowania Wall
Qutlet (EuroPlug).

W sgsiedztwie Ustronia znajdujg sig nastepujace stacje tadowania pojazdéw:

= stacja tadowania w Wisle, przy alei ksiedza biskupa Juliusza Bursze 46, wiasciciel Villa Rubinstein — typ
portu tadowania: 2 stanowiska Mennekes (typ 2),

= stacja fadowania w Wisle, przy al. ksiedza biskupa Juliusza Bursze 40, wiadciciel Wista Hotel
Goftebiewski — typ portu fadowania: Wall Outlet (EuroPlug),

* stacjatadowania w Wisle, przy ul. Willowej 24, wtasciciel Willa Jana — typ portu tadowania: Mennekes
(typ 2),

= stacja fadowania w Wisle, przy stacji kolei linowej Siglany - typ portu tadowania: Three Phase 32A,

" stacja tadowania w Cieszynie (15km od Ustronia), przy ul. Bielskiej 66, wlaiciciel GO+EAuto — typy
portéw fadowania: CHAdeMO DCFC, Mennekes (typ 2), CCS DCFC,

= stacja tadowania w Bielsku-Biatej (32km od Ustronia), przy ul. Bohateréw Monte Cassino 421,
wiasciciel GreenWay — typy portéw tadowania: CHAdeMO DCFC, Mennekes (typ 2), CCS DCFC,

* stacjatadowania w Bielsku-Biatej, przy ul. Sarni Stok 1, wtasciciel Inter Welm —typy portéw tadowania:
CHAdeMO DCFC, Mennekes (typ 2), CCS DCFC,

* stacja tadowania w Bielsku-Biatej, przy ul. Warszawskiej 154, wtasciciel KIA Motors Bielsko - typ portu
fadowania: Mennekes (typ 2),

= stacja tadowania w Bielsku-Biatej, przy ul. Mostowej 2, wiasciciel BMW Sikora — typ portu tadowania:
5 stanowisk Mennekes (typ 2),
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* stacja fadowania w Bielsku-Biafej, przy ul. Leszczynskiej 20, wiasciciel GreenWay — typy portow
tadowania: CHAdeMO DCFC, Mennekes (typ 2), CCS DCFC,

= stacja fadowania w Bielsku-Biatej, przy ul.Karbowej 15, wtasciciel: Camping pod Debowcem — typy
portow fadowania: EV Plug (J1772), Wall Outlet (EuroPlug), Caravan Mains Socket,

* stacjatadowania w Bielsku-Biafej, przy alei Armii Krajowej 220, wtasciciel ZIAD Bielsko-Biata —typ portu
tadowania: 2 stanowiska Mennekes (typ 2),

® stacja tadowania w Bielsku-Biatej, przy ul. Krakowskiej 608, wtasciciel Hotel i Restauracja Wrébldwka
—typ portu tadowania: 2 stanowiska Mennekes (typ 2),

* stacja tadowania w Zywcu (55km od Ustronia), przy ul. Browarnej 56b, wiasciciel Apartamenty Maria
- typ portu tadowania: Wall Outlet (EuroPlug).

Dodatkowo, po czeskiej stronie granicy, w relatywnie niedalekiej odlegtosci od Ustronia znajduja sie stacje
tadowania pojazdéw w nastepujgcych lokalizacjach:

* stacja tadowania w Trzyiicu, w odlegtosci 16km od Ustronia (czes. T¥inec), ul. Jablunkovska 160 — typ
portu tadowania: 2 stanowiska Mennekes (typ 2),

* stacja fadowania w Trzyricu (czes. TFinec), ul. Kaitanova 347 — typ portu tadowania: 4 stanowiska
Mennekes (typ 2),

* stacja tadowania w Trzyricu (czes. Tfinec), ul. Pfatelstvi — typ portu tadowania: CHAdeMO DCFC,
Mennekes (typ 2), CCS DCFC,

* stacja fadowania Czeski Cieszyn, w odlegtosci 16km od Ustronia (Cesky Tésin), Divadelni 673/18 — typ
portu tadowania: Mennekes (typ 2).

3.3.  Parametry ilosciowe i jakosciowe istniejacego systemu transportu

3.3.1. Transport drogowy

Uktad drogowy w miescie Ustror sktada sie z drogi wojewddzkiej oraz sieci drog powiatowych i drég gminnych.
Gléwna os stanowi droga wojewddzka nr 941 o przebiegu pétnoc-potudnie, taczgca Harbutowice z Istebna.
Droga wojewddzka nr 941 stanowi zachodnig obwodnice Ustronia i taczy miasto:

* od strony potudniowej z terenami turystycznymi (Wista, Istebna, przetecz Salmopol),

* od strony pétnocnej z drogg ekspresowg S52 (Cieszyn, Bielsko-Biata, Katowice) oraz drogg krajowa nr
81 (Zory, Gliwice).

taczna diugos¢ drogi wojewddzkiej nr 941 to 33km, w tym 12,5km na terenie Ustronia. taczna diugos¢ drog
powiatowych wynosi 36,4 km, co stanowi 10,5 % wszystkich drég powiatowych. Natomiast drogi gminne majg
taczng dtugosc 95,8 km. W sumie na terenie miasta Ustron znajduje sie 144,7 km drég publicznych.

Na terenie gminy znajduje sie tacznie 11 zespotow przystankowych, skupiajacych 19 przystankéw (Tabela
3.3.1). Wiascicielem lub zarzadzajacym wszystkimi wymienionymi przystankami jest Gmina Ustron.
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Tab. 3.1. Zestawienie przystankéw autobusowych na terenie Gminy Ustron.

Nr Ulica Przystanek Nr Ulica Przystanek

1 | Szeroka Nierodzim Przedszkole 11 | Szpitalna Ustron Zawodzie

2 | Kojzara Ustron ul. Kojzara -Market 12 | Szpitalna Ustron Zawodzie

3 | Kojzara Ustron ul. Kojzara -Market 13 | Sanatoryjna Ustron Zawodzie Sanatorium
4 | 3go Maja Ustron Polana 14 | Sanatoryjna Ustron Zawodzie Sanatorium
5 | 3go Maja Ustron Polana Motel 15 | Sanatoryjna Ustron Zawodzie Muflon

6 | Wislariska Ustron Polana Motel 16 | Sanatoryjna Ustron Zawodzie Muflon

7 | Lesna Lesnall 17 | Sanatoryjna Ustron Zawodzie Gorne

8 | Lesna Lesna | 18 | Zrédlana Zrédlana

9 | Lesna Leéna Il 19 | Zrédlana Zrédlana

10 | Lesna Lesna Il

Miasto Ustron jest obstugiwane przez 15 linii autobusowych. Dominujg linie o charakterze powiatowym,
zapewniajace dojazd do gtéwnych miast powiatu cieszyniskiego (Cieszyn, Skoczéw, Wista). Wyraznie mniej
kursow zapewnia bezposredni dojazd do gtéwnych miast woj. slaskiego (Katowice, Bielsko-Biata). Ponadto
funkcjonujg nieliczne state kursy dalekobiezne (Krakéw) oraz sezonowe kursy na poétnoc kraju, do obszarow

nadmorskich.

Dominujacy operatorzy WISPOL i DAS oferujg linie o charakterze uzytecznosci publicznej (w skali powiatu).
Dojazd transportem zbiorowym jest zapewniony do nastepujacych osiedli Ustronia: Polana, Poniwiec,
Centrum, Zawodzie, Hermanice, Lipowiec, Nierodzim, Jaszowiec, Réwnica (tylko w okresie wakacji). Na
rysunku 3.1 przedstawiono zasieg obstugi linii komunikacyjnych na obszarze Ustronia.

X

Rys. 3.1 Przebieg powiatowych linii autobusowych przez gm. Ustron
(operator WISPOL - kolor niebieski, operator DAS — kolor czarny)
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Natomiast w tabeli 3.2 zestawiono linie komunikacyjne obstugujace Ustron, z uwzglednieniem nazwy
operatora, obstugiwanej relacji, osiedli obstugiwanych w miescie Ustron, liczby kurséw w dzier roboczy, liczby
kursow w dzieri wolny od pracy, a takze liczbe przystankéw obstugiwanych na terenie Gminy Ustron.

Tab. 3.1. Charakterystyka linii autobusowych przechodzacych przez Gmine Ustroi

operator WISPOL, linia T1, relacja: Cieszyn-Ustrori-Kotobrzeg (kursuje w o kresie wakacji)
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Polana, Centrum
Liczba kursow w dzien 0 Liczba kurséw w dzier 1 Liczba przystankow 3
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia T2, relacja: Cieszyn-Ustron Zawodzie-Ustron Rownica (kursuje w okresie wakacji)
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Zawodzie, Jaszowiec, Réwnica
Liczba kursow w dzieri 0 Liczba kurséw w dzien 1 Liczba przystankow 10
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia T2, relacja: Ustror Rownica-Ustrori Centrum-Wista-Wista Czarne (kursuje w okresie
wakacji), osiedla obstugiwane w gm. Ustron: Réwnica, Zawodzie, Centrum, Polana
Liczba kurséow w dzieri 0 Liczba kurséw w dzief 3 Liczba przystankow 13
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia B1, relacja: Wista tabajow-Ustron-Skoczow-Bielsko-Biata
osiedla obstugiwane w gm. Polana, Centrum, Hermanice, Nierodzim
Liczba kurséw w dzien 9 Liczba kurséw w dzien 3 Liczba przystankéw 13
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia K1, relacja: Cieszyn-Ustron-Wista-Koniakow
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Centrum, Poniwiec, Polana
Liczba kursow w dzier 15 Liczba kurséw w dzien g Liczba przystankow 13
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia U1, relacja: Cieszyn-Goleszow-Ustrori Lipowiec,
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Hermanice, Nierodzim, Lipowiec
Liczba kurséw w dzieri 10 Liczba kursow w dzien 0 Liczba przystankéw 10
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia U2, relacja: Ustron Dobka-Ustrori Centrum-Ustron Lipowiec,
osiedla obstugiwane w gm. Ustror: Dobka, Polana, Centrum, Zawodzie, Hermanice, Lipowiec
Liczba kurséw w dzienr 10 Liczba kurséw w dzier 0 Liczba przystankow 23
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustror
operator WISPOL, linia U3, relacja: Skoczdw-Ustron Jaszowiec,
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Nierodzim, Hermanice, Zawodzie, Polana, Jaszowiec
Liczba kursow w dzieri 4 Liczba kurséw w dzien 0 Liczba przystankow 20
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator WISPOL, linia W1, relacja: Cieszyn-Ustroni-Wista-Przetecz Salmopolska,
osiedla obstugiwane w gm. Ustror: Zawodzie, Poniwiec, Polana
Liczba kursow w dzieri 17 Liczba kurséw w dzierd 9 Liczba przystankdw 12
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator DAS, relacja: Cieszyn-Ustrori-Wista-Jaworzynka,
osiedla obstugiwane w gm. Ustron: Centrum, Poniwiec, Polana
Liczba kursow w dzieri 14 Liczba kursow w dzier 4 Liczba przystankow 8
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator DAS, relacja: Ustrori Nierodzim-Skoczéw-Gérki Szpotawice,
osiedla obstugiwane w gm. Ustrori: Nierodzim
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Liczba kursow w dzien 5 Liczba kurséw w dzien 0 Liczba przystankéw 1
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
Operator BusBrothers, relacja: Wista-Ustrori-Katowice,
osiedla obstugiwane w gm. Ustroni: Polana, Centrum
Liczba kursow w dzier 5 Liczba kurséw w dzien 5 Liczba przystankow 3
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustronr
operator DRABAS, relacja: Wista-Katowice,
osiedla obstugiwane w gm. Ustroni: Polana, Centrum
Liczba kursow w dzien - Liczba kursow w dzien 5 Liczba przystankow 3
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron
operator LajkonikBus, relacja: Wista-Ustrori-Skoczow-Bielsko-Biata-Krakow,
osiedla obstugiwane w gm. Ustron: Centrum
Liczba kursow w dzien 3 Liczba kursow w dzien 3 Liczba przystankow 5
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustror
operator PKS Bytow, relacja: Wista-Katowice-Bytow,
osiedla obstugiwane w gm. Ustron: Centrum
Liczba kurséw w dzien ) Liczba kurséw w dzien ) Liczba przystankow 1
roboczy wolny od pracy obstugiwanych w gm. Ustron

3.3.2. Transport kolejowy

Przez miasto Ustron przechodzi jedna linia kolejowa na kierunku potnoc-potudnie. Jest to linia nr 191 Goleszow
— Wista Gtebce, ktéra jest linig zelektryfikowang jednotorowg. W miejscowosci Goleszow linia nr 191 taczy sie
z linig kolejowa nr 190 Cieszyn — Bielsko-Biata Giéwna. Linia nr 191 powstata w 1888 r., najpierw jako krotki
odcinek sieci, przeznaczony dla pociggdw towarowych obstugujgcych hute w Ustroniu. W 1928 r. linia nr 191
zostatfa przedfuzona do przystanku Ustron Polana, w 1929 r. do przystanku Wisty Uzdrowisko, a w 1933 r. do
koricowego przystanku Wista Gtebce. Na linii znajduje sie 7 dwukierunkowych przystankéw kolejowych, w tym
3 na terenie Ustronia:

®  Ustron (stacja),
*  Ustron Zdroj (przystanek osobowy),
= Ustrof Polana (mijanka i przystanek osobowy).

Historycznie rzecz ujmujac, w czasach swietnosci linii, obstugiwato jg 20 par pociggéw w ciggu doby. Obecnie
jest to zaledwie 10 par pociggow.

W biezgcym roku rozpoczeto prace remontowe, obejmujgce przebudowe perondéw, wymiane torédw i budowe
dwoch nowych przystankéw Ustrori Poniwiec i Wista Jawornik, co zwiekszy mozliwosci obstugi komunikacyjne;j
Ustronia. W chwili obecnej, z powodu remontu funkcjonuje zastepcza komunikacja autobusowa.
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Tab. 3.2. Charakterystyka linii kolejowych przechodzacych przez Gmine Ustron

relacja Ustrori — Bielsko-Biata (obecnie autobus do stacji Bielsko-Biata Gtéwna [lub przesiadka na pociag na
linii S5 Katowice — Bielsko-Biata — Zwardon])

Liczba par pociggéw Odlegtos¢ Czas przejazdu Cena biletu
od 44 min.
g 34-57 km ) 10 zt
do 2 godz. 08 min.

relacja Ustrori — Katowice (obecnie autobus do stacji Bielsko-Biata Gtéwna [lub Czechowice Dziedzice] i
przesiadka na pociag na linii S5 Katowice — Bielsko-Biata — Zwardon)

Liczba par pociggow Odlegtos¢ Czas przejazdu Cena biletu

od 1 godz. 26 min.
10 88 [81] km ) 15 zt
do 2 godz. 27 min.

relacja Ustron — Wista Gtebce (obecnie autobus)

Liczba par pociggow Odlegtos¢ Czas przejazdu Cena biletu

7 14 km 44 min. 6 zt

3.4. Istniejacy system zarzadzania

Na terenie miasta Ustrof dominujg linie autobusowe o charakterze powiatowym. Organizatorem publicznego
transportu zbiorowego o zasiggu powiatowym jest Starostwo Powiatowe w Cieszynie, Biuro Transportu i
Organizacji Ruchu. Zgodnie z umowami podpisanymi z operatorami w 2019 i 2020 r. na terenie powiatu
funkcjonuje 25 linii komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej, w tym 9 linii na terenie gm.
Ustrori. Podpisane umowy umozliwiajg ubieganie sie o uzyskanie ze $rodkéw Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych dopfaty do jednego wozokilometra w wysokosci do 1 zt.

Natomiast Gmina Ustron jest organizatorem linii komunikacyjnych o charakterze wewnetrznym,
obstugujacych trasy wewnatrz gminy. W chwili obecnej (stan na listopad 2020r.) funkcjonuje tylko jedna taka
linia autobusowa.

Organizatorem przewozéw kolejowych w wojewddztwie Urzad Marszatkowski Wojewoédztwa Slaskiego,
natomiast operatorem przewozdéw kolejowych sg Koleje Slaskie Sp. z 0.0.

Natomiast Zarzgdcami infrastruktury na terenie Gminy Ustron sa:
* drogi wojewodzkie — Zarzad Drég Wojewddzkich w Katowicach,
* drogi powiatowe — Powiatowy Zarzad Drég Publicznych w Cieszynie,
* drogi gminne — Urzad Miasta Ustron, Wydziat Inwestycyjny,

* linie kolejowe — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii Kolejowych w Sosnowcu.

3.5.  Opis niedoboréw jakosciowych i ilosciowych taboru i infrastruktury w stosunku do stanu
pozadanego

Infrastruktura transportowa i tabor uzytkowany na liniach transportu zbiorowego w Ustroniu wymaga
istotnego ulepszenia. Zdiagnozowano 10 najwazniejszych problemoéw:

® Niski udziat transportu zbiorowego w przewozie pasazerow,

24
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3.6.

= Tabor autobusowy nieprzystosowany do przewozu osob niepetnosprawnych (wiekszos¢ stanowig
autobusy zamiejskie),

= Tabor autobusowy nie spetnia obecnych norm jakosci spalin (wiekszos¢ pojazdow jest wyposazona w
silniki Euro3 i Euro 4),

* Niedostateczny poziom integracji transportu zbiorowego z transportem indywidualnym (samochdd,
rower),

*  Brak integracji taryfowo-biletowej pomiedzy transportem kolejowym i drogowym,

Niedostateczna infrastruktura przystankowa,

Niezadowalajacy stan infrastruktury pieszej,

Niskie stopien wykorzystania roweru w podrézach,

Niska dostepnosé do infrastruktury tadowania pojazddw elektrycznych (tylko dwa punkty w gminie),

Brak systemu zarzgdzania miejscami parkingowymi.

Zakres inwestycji niezbednych do zniwelowania niedoboréw jakosciowych i ilosciowych

systemu, w tym inwestycji odtworzeniowych

W tabeli 3.3 przedstawiono zadania sprzyjajace zniwelowaniu niedoboréw w systemie transportowym
Ustronia. Zostaty one zestawione z zaprezentowang w punkcie 3.5 listg niedobordw.

Tab. 3.3. Charakterystyka linii kolejowych przechodzacych przez Gmine Ustron.

Lp.

Zakres niedoborow

Zadania do realizacji

Niski udziat transportu zbiorowego
W przewozie pasazerow

Wprowadzenie drugiej linii autobusowej wewnatrz gminy
Koordynacja rozktadow jazdy pomiedzy réznymi liniami
Uruchomienie pojazdéw ,na zgdanie” w celu obstugi osrodkow
wypoczynkowych

Odtworzenie potencjatu kolei (modernizacja peronow,
podwyzszenie predkosci, utworzenie nowego przystanku)

Tabor autobusowy
nieprzystosowany do przewozu oséb
niepetnosprawnych (wiekszos¢
stanowig autobusy zamiejskie)

Woprowadzenie w wiekszym stopniu niskopodtogowych
autobuséw komunikacji miejskiej i/lub wyposazenie autobuséw
zamiejskich w winde dla niepetnosprawnych

Tabor autobusowy nie spetnia
obecnych norm jakosci spalin
(wiekszos¢ pojazdow jest
wyposazona w silniki Euro3 i Euro 4)

Wymiana i/lub zakup taboru spetniajacego wyzsze normy jakosci
spalin (Euro 5 lub 6) lub taboru z napedem hybrydowym lub
elektrycznym

Budowa infrastruktury tadowania autobusdw elektrycznych na
petlach koricowych

Niedostateczny poziom integracji
transportu zbiorowego z
transportem indywidualnym
(samochad, rower)

Budowa parkingéw ,Park and Ride” przy przystankach kolejowych
Instalacja stojakéw rowerowych przy wybranych przystankach
autobusowych i kolejowych

Budowa uktadu drog i paséw rowerowych

Brak integracji taryfowo-biletowej
pomiedzy transportem kolejowym i
drogowym

Wypracowanie porozumienia taryfowo-biletowego (gmina-
powiat-wojewddztwo)
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Niedostateczna infrastruktura
przystankowa

Poprawa nawierzchni jedni i chodnikow w obrebie przystankow
Wymiana wiat na nowoczesne konstrukcje

Utworzenie nowych przystankow na planowanej drugiej linii
komunikacji miejskiej

Wyposazenie tych przystankéw w dynamiczng informacje
pasazerska

Niezadowalajacy stan infrastruktury
pieszej

Poprawa szerokosci chodnikéw

Poprawa jakosci nawierzchni na chodnikach
Obnizanie kraweznikdw na przejsciach dla pieszych
Wyznaczenie wiekszej liczby przejsé dla pieszych

Niskie stopien wykorzystania roweru
w podrézach

Systematyczne umieszczanie/uzupetnianie stojakow rowerowych
przy waznych celach podrézy (lub budowa zadaszonych
parkingdw rowerowych)

Budowa uktadu drég i paséw rowerowych

Budowa wypoiyczalni rowerdw, zwtaszcza dla oséb przyjezdnych
Zakup rowerow elektrycznych dla instytucji samorzadowych

Niska dostepnosc do infrastruktury
tadowania pojazdow elektrycznych
(tylko dwa punkty w gminie)

Budowa miejskiej infrastruktury tadowania pojazdéw (przy jedn.
samorzgdowych i instytucjach kultury)

Wspotpraca z przedsiebiorcami przy zaktadaniu nowych punktow
tadowania pojazddw (obiekty wypoczynkowe, sportowe i
rekreacyjne)

10

Brak systemu zarzadzania miejscami
parkingowymi

Budowa systemu informacji o miejscach parkingowych (na
wlotach do miasta i do centrum miasta)

4. Opis istniejgcego systemu energetycznego jednostki samorzgdu terytorialnego

4.1.

Jednostka samorzadu terytorialnego jest podmiotem, ktéry jest zobowigzany do zapewnienia bezpieczenstwa
energetycznego. Prawo energetyczne formutuje, ze ,planowanie i organizacja zaopatrzenia w cieplo, energie
elektryczng i paliwa gazowe” jest zadaniem wtasnym gminy. To zadanie nalezy realizowac zgodnie z
miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku — z kierunkami rozwoju
gminy zawartymi w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy oraz z
odpowiednim programem ochrony powietrza. Zakres realizowanych dziatari powinien uwzglednia¢ lokalne i
regionalne zasoby energetyczne, ktore w sposob stabilny i ekonomicznie uzasadniony, zaspokojg potrzeby na
danym obszarze.

Ocena bezpieczeristwa energetycznego jednostki samorzadu terytorialnego

Miasto Ustron posiada dokument ,Zatozenia do planu zaopatrzenia w ciepto, energie elektryczng i paliwa
gazowe dla gminy Ustrorl” opracowany w oparciu o art. 7, ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzadzie gminnym (tekst jednolity: Dz. U. z 2017 r., poz. 1875 z p6in.zm.) oraz art. 19 ustawy z dnia 10
kwietnia 1997 r. Prawo energetyczne (tekst jednolity: Dz. U. z 2017 r., poz. 220 z p6in. zm.). Dokument zostat
przyjety przez Rade Miasta Ustron uchwatg nr XXVI/304/2012 z dnia 29 listopada 2012 r. w sprawie
uchwalenia "Zatozen do planu zaopatrzenia w ciepto, energie elektryczng i paliwa gazowe dla gminy Ustrori".
Opracowanie zawiera:

= stan obecny i kierunki rozwoju energetyki,

® obcigzenie srodowiska naturalnego,
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" przedsigwziecia racjonalizujgce uzytkowanie ciepta, energii elektrycznej i paliw gazowych,
* przewidywanych zmian zapotrzebowania na ciepfo, energie elektryczna i paliwa gazowe,

* oceng mozliwosci zaspokojenia potrzeb w zakresie zaopatrzenia w cieplo, energie elektryczng i paliwa
gazowe,

* mozliwosci stosowania sSrodkdw poprawy efektywnosci energetycznej,
= zakres wspotpracy z sgsiednimi gminami.

Ponizej przedstawiono aspekty bezpieczenstwa energetycznego Ustronia w zakresie gazownictwa,
elektroenergetyki i cieptownictwa.

Gazownictwo

Przez teren analizowanego miasta przechodzi tranzytowa wysokoprezna magistrala gazu wysokometanowego
200mm w relacji Bielsko Biata - Skoczéw - Ustrori - Wista. Zaopatrzenie w gaz odbywa sie poprzez stacje
redukcyjno-pomiarowe z gazowej sieci Sredniopreznej. Obszary intensywnej zabudowy s obstugiwane gazem
niskocisnieniowym, a pozostate gazem $redniopreznym z indywidualnymi reduktorami ciénienia. Nie
wystepujg ograniczenia w dostawie gazu, ktéry jest wykorzystywany na cele socjalno-bytowe i technologiczne
(cieptownie). Zwiekszone potrzeby, wynikajace z urbanizacji, nalezy rozwigzywaé poprzez rozbudowe
zasilajacych stacji redukcyjno-pomiarowych, oraz dalsza rozbudowe i modernizacje sieci éredniopreznej.

W miescie usytuowany jest gazociag sie¢ gazowa wysokiego cisnienia DN 200,150 CN 2,5 MPa, relacji
Swietoszéwka - Skoczéw wraz z SRPI:

* Odgatezienie DN 150 CN 2,5MPa do SRP Ustrori Zawodzie, o przepustowosci nominalnej wynoszacej
1000m3/h,

* Odgatezienie DN 150 CN 2,5MPa do SRP Ustron Polana, o przepustowosci wynoszacej 1000m3/h,

* Odgatezienie DN 125 / 80 CN 2,5MPa do SRP Ustrofi Hermanice, o przepustowosci wynoszacej
1600m3/h,

* Odgatezienie DN 100 CN 2,5MPa do SRP Nierodzim, o przepustowosci wynoszacej 1000m3/h.
Diugos¢ czynnych gazociggdw (bez przytaczy) na terenie miasta wynosi 155 km.
Elektroenergetyka

Na terenie miasta jest zlokalizowane Gtéwne Zrédio Zasilania $redniego napiecia (SN), stacja
transformatorowa 110/15/6 kV ,GPZ Ustron”. Stacja jest wyposazona w dwa transformatory 110/15/6 kV o
mocy 25/16/16 MVA kazdy. GPZ Ustron jest zasilany na napieciu 110kV z ciggu liniowego Skoczéw — Ustron —
Mnisztowo.

Energia elektryczna jest dostarczana do odbiorcéw poprzez sieé dystrybucyjng SN i nN, w ktérej sktad wchodza
nastepujgce elementy:

* Linie napowietrzne i kablowe sredniego napiecia (SN),
= Stacje transformatorowe SN/Nn,
= Linie niskiego napiecia (nN).
Natomiast siec dystrybucyjna zlokalizowana na terenie gminy obejmuje nastepujace elementy:

= Stacja transformatorowa 110/15/6 kV ,GPZ Ustron”,
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= Linie napowietrzne 110kV — o tacznej dfugosci ok. 18km,

= Linie sredniego napiecia — o tacznej dtugosci ok. 115km.
Cieptownictwo
W miescie Ustron istnieje zdecentralizowany system dostaw energii cieplnej. W gminie dziatajg lokalne
kotlownie zaktadowe, ktére zaopatrujg w ciepto zaktady przemystowe oraz kilka kottowni zaopatrujgcych w
ciepto budynki uzytecznosci publicznej. W terenach o intensywnej zabudowie kottownie indywidualne i

grupowe zaopatrujg pojedyncze obiekty lub zespoly obiektéow. Z kolei w terenach o niskiej intensywnosci
zabudowy, gospodarstwa domowe sg zaopatrywane indywidualnie w ciepto z wtasnych instalacji grzewczych.

Wiekszos¢ budynkéw jest ogrzewana z kottowni indywidualnych, dla ktérych paliwem przede wszystkim jest
wegiel kamienny. Z przeprowadzonych szacunkéw wynika, ze w gospodarstwach domowych ok. 77%
zuzywanej energii pochodzi z wegla. Ponadto gospodarstwa s3 ogrzewane takze gazem, biomasg oraz olejem
opatowym. Stopniowo dokonuje sie modernizacji kotlowni polegajacej na wymianie kottéw na bardziej
ekologiczne oraz zastepowanie paliwa statego gazem lub instalacjami korzystajacymi z OZE.

4.2. Wariantowa prognoza zapotrzebowania na energie elektryczng, gaz lub inne paliwa
alternatywne w okresie do 2035 r. w oparciu o program rozwoju gminy

Prognoze zapotrzebowania na energie zrealizowano na podstawie opracowania’, w ktérym prognoze
wykonano do 2027 r. Obliczenia bazujg na prognozie krajowego zapotrzebowania na energie do 2030 r. oraz
Srednie roczne zuzycie energii. Prognoza zostata uzupetniona do 2035 r. na podstawie prognozy
demograficznej GUS® ° i programu rozwoju gminy. Prognoza zapotrzebowania na energie elektryczng zaktada
nastepujace zmiany:

= zamianeg oswietlenia na energooszczedne,

= przyrost zapotrzebowania w obiektach istniejacych,

= przyrost zapotrzebowania w nowych budownictwie mieszkaniowym,

= przyrost powierzchni w budynkach uzytecznosci publicznej i ustugowych.

Wraz ze wzrostem gospodarczym nastepuje wzrost zuzycia energii elektrycznej.

Tab. 4.1. Prognozowane zmiany zapotrzebowania na energie elektryczng w gm. Ustron.

Rok 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2035
Zuzycie energii [MWh/rok] 62 576 66 487 69 280 72 633 75916 79 226 81488
Zmiana [%] - 6,2 10,7 16,1 21,3 26,6 30,2

"zatozenia do planu zaopatrzenia w ciepto, energie elektryczng i paliwa gazowe dla gminy Ustron. Matopalska Agencja
Energii i Srodowiska Sp. z 0.0., Krakéw 2012

8Strona internetowa: https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/prognoza-ludnosci/prognoza-ludnosci-na-lata-
2014-2050-opracowana-2014-r-,1,5.html, odczyt w dniu 30.11.2020

9Strona internetowa: https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/prognoza-ludnosci/prognoza-ludnosci-gmin-na-
lata-2017-2030-opracowanie-eksperymentalne,10,1.html, odczyt w dniu 30.11.2020
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Z kolei prognoza zapotrzebowania na gaz uwzglednia nastepujgce zmiany:

zamiana czesci kottowni i domowych systemow weglowych na gazowe,

pozadana poprawa komfortu zamieszkania,

przyrost zapotrzebowania na gaz w nowych budynkach w budownictwie mieszkaniowym,

przyrost zapotrzebowania na gaz na cele bytowe w nowych w nowych budynkach w budownictwie

mieszkaniowym.

Tendencja wzrostu zapotrzebowania na gaz jest stosunkowo przewidywalna, poniewaz w skali roku wiekszos¢

gazu zuzywajq mieszkancy.

Tab. 4.2. Prognozowane zmiany zapotrzebowania na gaz w gm. Ustron.

Rok 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2035
Zuzycie gazu [tys. m3/rok] 6209 6 367 6578 6735 6 865 6981 7054
Zmiana [%] 2,5 59 8,5 10,6 12,4 13,6

Natomiast prognoza zapotrzebowania na energie cieplng zaktada:

zmniejszenie zapotrzebowania ciepta w wyniku termomodernizacji istniejgcych budynkow,

zamiang czesci kotfowni i domowych kottéw/piecéw weglowych na bardziej ekologiczne w tym OZE,

budowanie bardziej energooszczednych budynkéw, wedtug obowigzujgcych norm,

przyrost powierzchni mieszkan (w przeliczeniu na 1 mieszkarica),

poprawa komfortu zamieszkania,

przyrost powierzchni w budynkach uzytecznosci publicznej i ustugach.

Przewiduje sie wzrost powierzchni obiektéw, wymagajgcych ogrzewania, lecz w wyniku termoizolacji i
obnizenia wskaZnikdw zuiycia energii jednostkowe zapotrzebowanie na energie cieplng bedzie spadac.
Nastgpi sukcesywne zwiekszanie udziatu energii odnawialne;j.

Tab. 4.3. Prognozowane zmiany zapotrzebowania na energie cieplng w gm. Ustron.

Rok 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2035
Zuzycie energii [G)/rok] 1083577 | 1062719 | 1031462 | 986096 935542 884171 850731
Zmiana [%] -1,9 -4,8 -9,0 -13,7 -18,4 -21,5
29
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5. Strategia rozwoju elektromobilnosci w jednostce samorzadu terytorialnego

5.1. Podsumowanie i diagnoza stanu obecnego

Przeprowadzona analiza dotyczaca systemu transportowego w Ustroniu pokazata na niedobory jakoéciowe
oraz ilosciowe zwigzane z infrastrukturg, taborem oraz rozwiazaniami transportowymi. Gtéwne wnioski
ptynace z przeprowadzonych analiz stanu obecnego wskazuja na konieczno$¢ rozpoczecia dziafan
usprawniajacych system transportowy w miescie, glownie pod katem jego przyjaznosci dla $rodowiska
naturalnego, tak waznego zwtaszcza w gminie o istotnej funkcji uzdrowiskowej. Podstawa proponowanych
dziatan jest sporzadzenie planu o charakterze strategicznym obejmujacego ogét rozwiazar stymulujacych i
wspierajacych zrownowazony rozwéj systemu transportowego. Oznacza to podjecie szerokich, wzajemnie sie
uzupetniajacych dziatan, zaréwno w transporcie zbiorowym, jak réwniez indywidualnym: samochodowym,
rowerowym i pieszym. Nie mozna przy tym zaniecha¢ podejmowania innych dziatan o charakterze
proekologicznym, zwiaszcza w zakresie planowania przestrzennego.

5.1.1. Zidentyfikowane problemy oraz potrzeby sektora komunikacyjnego

Do zdiagnozowanych, podstawowych probleméw w funkcjonowaniu systemu transportowego Ustronia,
naleza:

* Niska jakos¢ taboru transportu zbiorowego — tylko niewielki udziat pojazdéw poruszajacych sie po
ulicach Ustronia spetnia wymogi EUROS5 lub EUROS,

* Niska dostgpnos¢ obszaréw miasta dla transportu publicznego, poza ciggiem ul. 3go Maja i ul.
Daszynskiego — zaréwno pod wzgledem przestrzennym, jak i czasowym,

* Wysokie wartosci natezen ruchu drogowego na wlotach do miasta oraz na obszarze centrum,
* Nadmierne wykorzystywanie samochodu przez odwiedzajgcych Ustron podczas turystyki pobytowej,
* Niekompletna sie¢ chodnikéw oraz wybrakowana sie¢ drég dla rowerdw,

* Niska jakos¢ czgéci traktow pieszych, w tym na jednym z kluczowych ciggéw pieszych w ul.
Daszynskiego i 3go Maja,

®* Brak systemu zbierania informacji o ruchu drogowym i wykorzystaniu miejsc parkingowych,
* Brakzintegrowanej dynamicznej informacji pasazerskiej na temat odjazdéw autobuséw i pociggéw.

Czesciowym potwierdzeniem probleméw zdiagnozowanych na etapie analizy dostepnych danych s3 réwniez
wyniki badan ankietowych przeprowadzonych wsréd mieszkaricéw Ustronia. Badania zostaty przeprowadzone
w dwach seriach:

* W okresie sezonu letniego - w sierpniu 2020r.
= Pozasezonem —w listopadzie 2020r.

Z uwagi na pandemie Covid-19, badania ankietowe zostaty przeprowadzone w formie ankiety internetowej,
arkusze byly réwniez udostepniane wraz z prasa lokalna. Ponizej przedstawiono najwazniejsze wnioski z
badan:

* Zdaniem ankietowanych, podczas codziennych podrézy najwazniejsze s3: pewnos¢ odbycia podrézy w
okreslonym czasie oraz mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do celu podrézy,
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= Wiekszos¢ badanych deklaruje odbywanie dwdch podrézy samochodem osobowym w ciggu
przecietnego dnia roboczego,

= Jako najbardziej ktopotliwe podczas codziennych podrézy, respondenci uznali: poszukiwanie miejsca
parkingowego dla samochodu, oczekiwanie na autobus oraz dojscie do przystanku,

= Elektryczny autobus komunikacji zbiorowej byt przez respondentéw wymieniany jako pojazd
elektryczny, z ktdrego korzystali by czesciej niz jakiegokolwiek innego pojazdu elektrycznego,

=  Tylko nieco mniejszym zainteresowaniem cieszyt sie minibus elektryczny zamawiany na zgdanie,

= 7 badan wyfaniajg sie zroinicowane potrzeby mieszkancow, w zakresie podrozowania roinymi
srodkami transportu. Zatem i zakres proponowanych dziatan musi pokrywaé catos¢ systemu
transportowego miasta.

Pilng potrzebe stanowi przede wszystkim konsekwentne, dtugofalowe dazenie do zmniejszenia ucigzliwosci
zwigzanych z ruchem pojazdéw transportu zbiorowego indywidualnego transportu samochodowego.
Szczegdlnie istotna jest interwencja w obszarze transportu publicznego, jako kluczowego elementu rozwoju
elektromobilnosci w miescie. Kluczowego, poniewaz poza samym zmniejszeniem uciazliwosci od ruchu
autobuséw i mikrobuséw, dodatkowo uruchomiony zostanie czynnik zachety do podrdézowania transportem
zbiorowym w wiekszym wymiarze niz dotychczas. Zacheta ta bedzie skierowana zaréwno do mieszkancow, jak
i odwiedzajacych Ustron. Do koniecznych dziatan mozna zaliczy¢:

= Wymiana taboru transportu zbiorowego na pojazdy niskoemisyjne, wraz z utworzeniem
infrastruktury wspomagajacej,

= Poprawa dostepnosci wszystkich obszaréw miasta dla transportu publicznego, badi poprzez
uruchomienie dodatkowej statej linii autobusowej, badZ poprzez uruchomienie transportu
autobusowego ,,na zgdanie”,

= Zwiekszenie atrakcyjnosci ekologicznych form podrézowania: transport zbiorowy, rower, ruch pieszy,

= Zwiekszenie Swiadomosci mieszkaricow i odwiedzajgcych Ustron na temat sposobdéw podrézowania
alternatywnych wobec samochodu, prowadzace do zmiany postrzegania samochodu jako jedynego i
najlepszego srodka transportu, poprzez szeroko zakrojone dziatania edukacyjne mieszkancow i
przyjezdnych

*  Uzupetnienie i modernizacja infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego,

= Utworzenie zintegrowanego systemu zbierania danych na temat ruchu pojazdéw, w zakresie natezen
ruchu, struktury rodzajowej pojazddw, zajecia miejsc parkingowych i czasu parkowania, a takze czasu
przejazdu pojazddéw transportu zbiorowego oraz napetnieni pojazdéw transportu zbiorowego (z
mozliwoscig rozszerzenia systemu o liczniki ruchu pieszego),

= Wykorzystanie zintegrowanego systemu zbierania danych w celu upowszechnienia informacji na
temat odjazdéw autobusow, warunkéw zattoczenia w autobusach, oraz dostepnej liczby miejsc
parkingowych,

Cel gtéwny, jaki zostat wyznaczony w niniejszym dokumencie to znaczgce ograniczenie emisji CO2 na terenie
miasta uzdrowiskowego Ustron. Cel ten jest mozliwy do osiggniecia poprzez synchronizacje dziatan
obejmujgcych zréinicowane obszary funkcjonowania gminy, zarzgdzane przez wiadze gminy. Pozadane jest
wdrozenie dziatan, ktére spowodujg zniwelowanie negatywnych skutkéw zanieczyszczenia srodowiska.

Dziatania muszg objg¢ wszystkie obszary planowania, projektowania i eksploatacji poszczegdlnych elementéw
systemu transportowego:
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* Obszar planowania przestrzennego w miescie,

" Obszar swiadomos$ci mieszkaricow i odwiedzajacych w zakresie éwiadomosci ekologicznej, w tym
Zrownowazonego rozwoju systemu transportowego,

* Obszar funkcjonowania transportu zbiorowego i transportu indywidualnego: samochodowego, ale
rowniez w zakresie podrézy odbywanych pieszo i rowerem.

5.2. Screening dokumentéw strategicznych powiazanych, w szczegélnodci, z planem
zagospodarowania przestrzennego, programem rozwoju gminy, planem transportu
publicznego, planem zaopatrzenia w energig eklektyczna i paliwa gazowe oraz inne paliwa
alternatywne oraz analizy kosztow i korzysci wynikajacej z ustawy o Elektromobilnoéci, jak
réwniez realizacji celéow wynikajgcych z Planéw Elektromobilnoéci

Niezwykle istotna kwestia we wdrazaniu rozwigzan dotyczacych elektromobilnoéci w mieécie i gminie jest
analiza dokumentéw, w tym strategii o charakterze planistycznym i rozwojowym, zawierajacych zapisy
umozliwiajgce dziatania proekologiczne.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Ustron®

Dokument Studium Uwarunkowar i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Ustron taczy ze
sobg kwestie planowania infrastruktury transportowej i struktury funkcjonalno-przestrzennej. Jedli jest
poprawnie wykonywany umozliwia takie planowanie przestrzenne miasta, ktére zapewnia dobra dostepnosc
do ekologicznych form transportu, w tym form zwigzanych z ekologicznymi $rodkami transportu, w tym
mieszczgcych sie w definicji elektromobilnoéci.

W dokumencie SUIKZP miasta Ustron wskazano na koniecznosé rozwoju uktadu drég rowerowych wzdtuz
istniejacego i planowanego ukfadu drogowo-ulicznego, a takie w obrebie ulic w centrum miasta ( ulice: 3 Maja,
Daszynskiego, A. Brody i Grazynskiego). Dzieki inwestycjom drogowym mozliwe bedzie odcigzenie sieci ulicw
centrum miasta i przeznaczenie przestrzeni na drogi rowerowe.

Co prawda w dokumencie SUIKZP nie wspomniano o mozliwosci realizacji systemu rowerowego z
wykorzystaniem napedu elektrycznego, jednak same inwestycje infrastrukturalne rowerowe beda stuzyc
takze systemowi rowerdw miejskich.

W dokumencie tym wspomina sig takze koniecznos¢ rozwoju komunikacji linowej — majacej potaczyé dzielnice
sanatoryjne oraz osrodki potozone w kierunku Wisty.

W kwestii samej elektromobilno$ci SUIKZP nie porusza kwestii powstania sieci autobusow elektrycznych — nie
jest to bowiem element studium i nie ta skala, jednak zatozony rozwdj infrastruktury drogowej (nowe
korytarze drogowe w powigzaniu z rozwojem zagospodarowania) umozliwiajg zaplanowanie takich tras.
Zatem rozwoj drog przyczyni sie nie tyko do pojawienia nowych korytarzy transportu zbiorowego, ale takze
dzigki odcigzeniu centrum miasta (w wyniku pojawienia sie obwodnic) bedzie mozliwe wprowadzenie
priorytetow dla elektromobilnosci.

Pod katem zagospodarowania przestrzennego w Ustroniu pojawia sie kilka obszarow rozwojowych,
zwigzanych z funkcjg mieszkaniowa o wysokiej intensywnosci: w okolicach drogi wojewodzkiej nr 941
(Katowicka I1) oraz ul. Folwarcznej. Dodatkowo w kierunkach rozwojowych pojawia sie wiele nowych

10 UCHWALA NR XLI1/449/2014 RADY MIASTA USTRON z dnia 27 marca 2014 r. w sprawie uchwalenia studium
uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Ustron
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aktywnosci zwigzanych z ustugami w jednostkach osadniczych, ktére takze powinny sie znaleZ¢ w korytarzu
transportu elektromobilnosci.

Infrastruktura dla obstugi podréinych w Ustroniu

Ustron realizuje wiele projektow europejskich z zakresu ochrony srodowiska. Jednym z nich jest projekt pn.
Infrastruktura dla obstugi podréznych w Ustroniu wspétfinansowanego z Unii Europejskiej w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 (Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego) o$ priorytetowa IV. Efektywnos¢ energetyczna, odnawialne zrédta energii i gospodarka
niskoemisyjna dziafanie 4.5. Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne o$wietlenie poddziatanie 4.5.2.
Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne o$wietlenie — RIT. W ramach tego projektu miasta podejmuje
wiele dziatan zwiazanych takze z ecomobilnoscig i elektromobilnoscia, jak montaz 11 stagji naprawczych dla
roweréw (MOR), przystosowanie miejsc do wypozyczalni roweréw oraz stworzenie systemu - wypozyczalni
roweréw elektrycznych. Widac¢ zatem, e w wiadze miasta bardzo silnie wspierajg te formy mobilnosci,
dostrzegajac ich przewage nad podrézami komunikacjg indywidualna (samochodowa).

Strategia rozwoju Miasta Ustron do 2020 r.*?

W dokumencie Strategii rozwoju miasta Ustron problemy z brakiem dostepnosci do komunikacji zbiorowej i
kwestie ochrony $rodowiska odgrywaja szczegélng role. Na etapie analizy SWOT w Stabych stronach
wymieniono: brak miejskiej komunikacji autobusowej, niewystarczajaca infrastruktura rowerowa. Z tego
wzgledu jednym z celdw strategicznych jest ,Srodowisko naturalne”, w ktorym wymienia sie koniecznosé
wykorzystania odnawialnych Zrédet energii. Co prawda fakt ten nie jest dostownie powigzany z mozliwoscia
pojawienia sie elektromobilnosci, jednak pod hastem ,odnawialne Zrédta energii” pojawia sie wiele
elementow —w tym odnawialne Zrédta energii w transporcie.

Obecnie przygotowywana jest nowa wersja Strategii — po roku 2020. Warto, aby w nowelizacji tak waznego
dokumentu zostaly uwzglednione kwestie zwigzane z rozwojem ekologicznych form transportu, w tym tych,
zwigzanych z elektro mobilnoscia.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Cieszyriskiego®®

Powiat Cieszynski sporzadzit dokument, w ktérym podejmowane s3 takie kwestie zwigzane z rozwojem
transportu publicznego takze w gminie Ustroi. W dokumencie zaznacza sie, ze ”oferta publicznego transportu
zbiorowego musi by¢ juz nie tylko ustugg socjalna, ale réwniez realng alternatywa dla transportu
indywidualnego”. Z tego wazgledu powiat zauwaza, ze nalezy zapewni¢ mieszkaficom atrakcyjng oferte
korzystania z transportu publicznego, ktéry powinien spetnia¢ takie kwestie ochrony $rodowiska. Zatem
kwestie elektromobilno$ci w petni realizujg postulaty zapiséw Planu.

W dokumencie Planu przewiduje sie pojawienie sie nowych szlakéw transportu zbiorowego, ktére takze
obejmowaly swoim zasiegiem miasto Ustrori, taczac kierunki Wisty i Cieszyna.

' https://ustron.pl/p/infrastruktura_dla_obslugi_podroznych_w_ustroniu
12

http://www.zgloszenia.ustron‘pI/media/page/332/attachrnent/Strategia%ZORozwoju%ZDMiasta%ZOUstro%
C5%84%20d0%202020%20roku.pdf

13 www.bip.powiat.cieszyn.pl
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Niestety, w Planie tym nie przewidziano standardéw spetniajacych postulaty o elektromobilnosci dla taboru
autobusowego. W dokumencie pojawiajg sig jedynie zapisy o wieku taboru (nie przekraczajacego 20 lat),
standardy wyposazenia takiego taboru oraz wyposazenia przystankow.

Plan zaopatrzenia w cieplo, energig elektryczna i paliwa gazowe dla gminy Ustrori4

Dokument ten bardzo szeroko opisuje zaréwno uwarunkowania zaopatrzenia w ciepto, energie elektryczng i
paliwa gazowe catego miasta Ustron, jak i potencjalne kierunki przeksztalcern miasta w tym zakresie. Jednak
kwestie transportowe poruszane sg w tej kwestii jedynie pod katem dostarczenia energii do o$wietlenia
infrastruktury drogowej. Kwestie zwigzane ze sposobem napedzania taboru autobusowego czy rowerowego
nie sg poruszane. Z uwagi na rok sporzgdzenia dokumentu (2012 r.), przy nowelizacji planu powinny znalezé
sig uzupetnienia dotyczace zalecen dotyczacych wykorzystania energii elektrycznej w odniesieniu do $rodkow
komunikacji.

5.3.  Priorytety rozwojowe (cele strategiczne oraz operacyjne) w zakresie wdrozenia strategii
rozwoju elektromobilnos$ci, w tym zintegrowanego systemu transportowego

Podstawowym celem ,Strategii Elektromobilnosci dla Miasta Ustron w latach 2020-2035” jest ograniczenie na
obszarze miasta Ustronia emisji pochodzgcych od systemu transportowego. Jak juz wspomniano w punkcie
1.1, bedzie to mozliwe dzieki realizacji celéw strategicznych, ktorymi sa:

= Cell: Utworzenie systemu zarzadzania energig w gminie,

* Cel ll: Ograniczenie emisji generowanej przez transport zbiorowy,

= Cel lll: Ograniczenie emisji generowanej przez samochodowy transport indywidualny,

* Cel IV: Zwigkszenie Swiadomosci mieszkaricéw na temat zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej.

Cele strategiczne obejmujg swoim zakresem ogét zagadnien przedstawionych jako problemy oraz potrzeby
sektora komunikacyjnego. Zostaty sformutowane na tyle szeroko, ze obejmuja réwniez wiekszos¢ zagadnien
rozwigzywanych dotychczas w ramach Strategii Rozwoju.

Celom strategicznym przyporzadkowano 8 juz bardziej szczegétowych celéw operacyjnych, wskazujacych
obszary, w ktorych nalezy podja¢ dziatania:

* A. Opracowanie dokumentow planistycznych,

* B. Budowa inteligentnego systemu zarzadzania ruchem,

= (. Budowa inteligentnego systemu zarzadzania energia,

= D. Poprawa jakosci taboru oraz infrastruktury transportu zbiorowego,

= E. Wzrost udziatu pojazdow zero i niskoemisyjnych w ruchu,

= F. Poprawa dostepnosci miasta transportem zbiorowym,

* G.Zmniejszenie liczby podrézy odbywanych samochodem w podrézach po miescie,

= H. Ksztattowanie zréwnowazonej mobilnosci mieszkaricow.

14 https://ustron.bip.info.pl/dokument.php?iddok=9440&str=142
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5.3.1. Adekwatnos¢ zaproponowanych dziatari do probleméw oraz potrzeb (zgodnie z pkt. 5.1.1)

Celom operacyjnym przypisano konkretne zadania, ktérych realizacja umozliwi osiagniecie postawionych
celow. Tych zadan zaproponowano tgcznie az 37, poniewaz uznano ze tylko kompleksowe podejicie do
rozwigzania problemu przyniesie oczekiwane efekty. Zestawienie wszystkich zadan, wraz z ich przypisaniem
do celow strategicznych i operacyjnych zamieszczono w tabeli 5.1.

Tab. 5.1. Zestawienie celdw strategicznych i operacyjnych, wraz z przypisanymi im zadaniami.

Cel strategiczny

Cel operacyjny

Zadanie

I. Utworzenie systemu
zarzadzania energig w
gminie

A. Opracowanie
dokumentéw planistycznych

1. Opracowanie nowej Strategii Rozwoju Miasta Ustron na
lata 2021-2035

2. Opracowanie planu transportowego miasta

3. Opracowanie planu ograniczenia niskiej emisji

B. Budowa inteligentnego
systemu zarzadzania ruchem

4. Budowa systemu pomiaréw natezen ruchu drogowego
na skrzyzowaniach i wlotach do miasta

5. Budowa systemu pomiaréw czasu parkowania

6. Budowa systemu dynamicznej informacji na temat
wolnych miejsc parkingowych

7. Budowa systemu zbierania danych z pojazdow
transportu zbiorowego

8. Budowa systemu dynamicznej informacji pasazerskiej

C. Budowa inteligentnego
systemu zarzadzania energig

9. Stworzenie centrum energetycznego dla ustug
komunalnych

10. Wspieranie mieszkaricow i instytucji korzystajacych z
odnawialnych Zrédet energii

11. Modernizacja systemu oswietlenia miejskiego

Il. Ograniczenie emisji
generowanej przez
transport zbiorowy

D. Poprawa jakosci taboru
oraz infrastruktury
transportu zbiorowego

12. Zakup autobuséw elektrycznych do obstugi lokalnych
linii transportu zbiorowego

13. Budowa infrastruktury tadowania autobusow
elektrycznych

14. Uruchomienie linii autobusowe] ,na zadanie”

15. Wdroienie systemu zarzadzania transportem
zbiorowym (w tym systemu dyspozytorskiego)

16. Zwigkszenie oferty przewozowej lokalnego transportu
zbiorowego

17. Modernizacja przystankdw transportu zbiorowego na
terenie miasta

Ill. Ograniczenie emisji
generowanej przez
samochodowy transport
indywidualny

E. Wzrost udziatu pojazdow
zero i niskoemisyjnych w
ruchu

18. Budowa ogdlnodostepnej miejskiej infrastruktury
tadowania pojazdow elektrycznych (parkingi miejskie,
instytucje kultury)

19. Opracowanie i wdrozenie systemu zachet dla
przedsiebiorcéw i instytucji do instalowania punktow
tadowania pojazdéw elektrycznych

20. Rozwazenie czesciowej wymiany miejskiej floty
pojazddw na pojazdy zero lub niskoemisyjne
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Cel strategiczny

Cel operacyjny

Zadanie

21. Rozwazenie uruchomienia floty pojazdéw na wynajem
(z udziatem sektora prywatnego)

F. Poprawa dostepnosci
miasta transportem
zbiorowym

22. Zwigkszenie oferty przewozowej (kolej, autobus
regionalny)

23. Utworzenie autobusowej linii transgranicznej

24. Koordynacja taryfowo-biletowa transportu zbiorowego
na poziomie lokalnym i ponadlokalnym

G. Zmniejszenie liczby
podrézy odbywanych
samochodem w podrézach
po miescie

25. Modernizacja ciggdw pieszych oraz uzupetnienie
brakujacych chodnikéw

26. Modernizacja i uzupetnienie wyposazenia ciggdw
pieszych

27. Kontynuacja wprowadzania bezpiecznych przejsé dla
pieszych

28. Rozbudowa uktadu drdg dla rowerdw

29. Budowa systemu wypozyczalni roweréw (wspotpraca z
sektorem prywatnym)

30. Rozbudowa sieci parkingow/stojakéw rowerowych i
parkingéw dla e-hulajnég

31. Rozwazenie zakupu roweréw elektrycznych dla
wybranych instytucji samorzadowych

32. Reorganizacja zasad parkowania w centrum miasta

IV. Zwiekszenie swiadomosci
mieszkancow na temat
zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej

H. Ksztattowanie
zrownowazonej mobilnosci
mieszkaricow

33. Edukacja mieszkaricow w zakresie zréwnowazonego
transportu i elektromobilnosci

34. Rozbudowa systemu czujnikéw pomiaru jakosci
powietrza

35. Budowa systemu informowania o jakosci powietrza

36. Wspieranie programow lojalnosciowych wspierajacych
podrézowanie niskoemisyjnymi srodkami transportu

37. Budowa zintegrowanego pakietu mobilnoici dla
mieszkancow

Realizacja wszystkich 37 zada wymaga podjgcia dziatan na wielu ptaszczyznach oraz zaangazowania wielu
os6b w ciagu co najmniej kilku lat. Ewentualny sukces polegajacy na znaczacym ograniczeniu na obszarze
miasta Ustronia emisji pochodzacych od systemu transportowego, jak réwniez realizacji celéw strategicznych
i operacyjnych — bedzie mozliwy w przypadku kompleksowej i spéjnej realizacji wszystkich wymienionych
zadan. Niemniej, w dalszej cze$ci opracowania wskazano zadania, ktérych realizacja bedzie miata kluczowe
znaczenie dla Ustronia, jak rowniez zadania o charakterze uzupetniajacym.

36
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6. Plan wdroZenia elektromobilnosci w jednostce samorzadu terytorialnego

6.1.  Zestawienie i harmonogram niezbgdnych dziatari, w tym instytucjonalnych i
administracyjnych, w celu wdrozenia strategii rozwoju elektromobilnoéci

Ponizej zaprezentowano opis wszystkich dziatari zaproponowanych do wdrozenia w ramach Strategii
Mobilnosci.

I.A.1. Opracowanie nowej Strategii Rozwoju Miasta Ustror na lata 2021-2035

Okres obowigzywania aktualnej Strategii Rozwoju Miasta Ustrori koriczy sie w roku biezgcym. Konieczne jest
okreslenie Strategii na kolejny horyzont. Strategia jest dokumentem o bardzo szerokim zakresie tematycznym,
okresla kierunki rozwoju we wszystkich istotnych aspektach miasta. Niewatpliwie, zapisy Strategii
Elektromobilno$ci zostang przeniesione do Strategii Rozwoju.

I.LA.2. Opracowanie planu transportowego miasta

Strategia mobilnosci jest dokumentem, ktory nie porusza wszystkich probleméw transportowych miasta.
Dlatego, niezbgdne jest uzupetnienie zapiséw Strategii Mobilnosci o pozostate aspekty funkcjonowania
systemu transportowego miasta, zwigzane na przyktad z rozbudowga infrastruktury.

I.A.3. Opracowanie planu ograniczenia niskiej emisji

Strategia Mobilnosci okresla mozliwosci ograniczenia emisji od systemu transportowego. Jest to istotny obszar
dziatan, ale nie jedyny. Znacznie wigksze problemy wystepujg w zwigzku z niska emisjg pytéw i szkodliwych
gazow z lokalnych kottowni weglowych i domowych piecéw grzewczych.

I.B.4. Budowa systemu pomiaréw natezer ruchu drogowego na skrzyzowaniach i wlotach do miasta

Zaproponowano utworzenie systemu opartego na wideo-detekgji, sktadajgcego sie z systemu kamer
zlokalizowanych na wlotach do miasta, mostach oraz na wybranych skrzyzowaniach. Pozyskiwane informacje
beda pomocne w biezacym nadzorze nad ruchem drogowym, beda réwniei stanowic podstawe do analiz
ruchu niezbednych w przypadku aplikowania po dofinansowanie ze érodkéw zewnetrznych na inwestycje
transportowe.

I.B.5. Budowa systemu pomiaréw czasu parkowania

W zamierzeniu, system pomiarowy powinien obejmowa¢ wszystkie parkingi miejskie, jak réwniez miejsca
parkingowe zlokalizowane na pasach postojowych. Zadaniem systemu bedzie identyfikacja liczby parkujacych
pojazdow, okreslenie parametrow czasu parkowania (w tym dla celéw planowania stawek), nadzoér nad
poborem optat oraz przetwarzanie informacji na potrzeby dynamicznej informacji na temat liczby wolnych
miejsc parkingowych.
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I.B.6. Budowa systemu dynamicznej informacji na temat wolnych miejsc parkingowych

Funkcjonowanie takiego systemu polega na przekazywaniu uzytkownikom dynamicznej informacji na temat
liczby wolnych miejsc parkingowych na parkingach objetych systemem. Zaplanowano umieszczenie tgcznie 15
tablic informacyjnych, w tym: w ciggu drogi wojewddzkiej 941 (na obu wlotach do miasta), a takze na wlocie
do miasta od strony Goleszowa (ul. Cieszyriska), a takze na facznikach DW941 z centrum Ustronia (ul.
Skoczowska, ul. Dominikariska, ul. Cieszyriska, ul. Brody, ul. 3-go Maja), ponadto przy wjazdach ze wschodniej
czesci miasta (ul. Skalica, ul. Grazyniskiego i ul. Kuznicza) a takie w czterech punktach na ciggu ul. 3-go Maja i
ul. Daszynskiego).

I.B.7. Budowa systemu zbierania danych z pojazdéw transportu zbiorowego

Automatyczna rejestracja przejazdu (czas przejazdu oraz pofozenie) jest obecnie standardem w transporcie
zbiorowym. Podobnie, standardem staje sie automatyczne zliczanie pasazeréw. Uzyskane informacje
umozliwiajg lepsze dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb pasazeréw, utatwiajg réwniez rozliczenia
pomiedzy zamawiajacym a realizujgcym ustugi przewozowe, mogg tez stanowié podstawowg informacje w
procesie pozyskiwania doptat. Proponuje sie wyposazenie wszystkich pojazdéw transportu zbiorowego na obu
proponowanych autobusowych liniach lokalnych, jak réwniez dazenie do stopniowego wyposazania w
aparaturg pomiarowg pozostatych pojazdéw realizujgcych ustugi przewozowe na obszarze Ustronia.
Informacje na temat czasu przejazdu (a przysztosciowo réwniez na temat liczby pasazeréw) bedg udostepniane
pasazerom poprzez aplikacje internetowe oraz za pomoca tablic dynamicznej informacji pasazerskiej na
przystankach.

I.B.8. Budowa systemu dynamicznej informacji pasazerskiej

Dynamiczna informacja pasazerska bedzie bazowata na informacjach przekazywanych z pojazdow przez
system zbierania danych z pojazdéw a nastepnie, po przetworzeniu bedzie udostepniana uzytkownikom
zarowno poprzez aplikacje internetowe, jak réwniez w formie informacji wyswietlanej na tablicach
przystankowych. System dynamicznej informacji pasazerskiej bedzie wyposazony réwniez w funkcje statycznej
analizy danych — dzigki czemu bedzie mégt by¢ wykorzystywany w ocenie jakoéci $wiadczonych ustug oraz na
etapie planowania i korekty oferty przewozowe;j.

1.C.9. Stworzenie centrum energetycznego dla ustug komunalnych

Centrum bedzie mie¢ za zadanie koordynacje wszystkich dziatari w zakresie elektromobilnoéci na obszarze
gminy, wiaczajac réwniez dziatania z niska emisjg nie zwigzang z funkcjonowaniem systemu transportowego.
Dzigki mozliwosci magazynowania energii, mozliwe bedzie bardziej efektywne gospodarowanie zasobami, w
tym nadzor nad zaopatrzeniem gminy w energig i ciepto, podejmowanie dziatari oszczedno$ciowych w
sektorze publicznym oraz przygotowywanie planéw termomodernizacyjnych dla obiektéw gminnych.

1.C.10. Wspieranie mieszkaricéw i instytucji korzystajacych z odnawialnych Zrédet energii

Zaleca sig kontynuowanie programéw wspierajacych instalowanie odnawialnych zrédet energii, w tym w
zakresie tadowania pojazdéw. Wsparcie to moze bazowa¢ na programach rzadowych, regionalnych lub
lokalnych — w zaleznosci od aktualnych mozliwosci i potrzeb.
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I.C.11. Modernizacja systemu oswietlenia miejskiego

Proponowane jest stopniowe wprowadzanie rozwigzan samowystarczalnych energetycznie lub przynajmniej
majgcych mozliwosc pobierania i magazynowania energii. Pozyskiwana w ten sposéb energia elektryczna
bedzie mogta by¢ wykorzystywana réwniez w innych celach, w miare pojawiajacych sie potrzeb — dzieki
centrum energetycznemu.

11.D.12. Zakup autobusow elektrycznych do obstugi lokalnych linii transportu zbiorowego

Jest to jedna z najbardziej spektakularnych propozycji zawartych w Strategii Elektromobilnosci. Wiaze sie z
uruchomieniem drugiej linii lokalnej oraz obstuga obu linii autobusami elektrycznymi. Do obstugi obu linii beda
potrzebne 4 pojazdy klasy midi, natomiast w perspektywie dtugoterminowej (po roku 2035) — bedzie to
maksymalnie 6 pojazdoéw. Poza dwoma liniami miejskimi, na terenie Ustronia bedg nadal kursowaty linie
jezdzgce wzdtuz drogi wojewddzkiej 941.

11.D.13. Budowa infrastruktury tadowania autobuséw elektrycznych

Jest to nieodzowny element uzupetniajacy, umozliwiajacy eksploatacje elektrycznych autobuséw.
Infrastruktura fadowania musi by¢ $cisle dopasowana do pojazdéw, ktére ma obstugiwac, jednak musi réwniez
posiadac mozliwosci adaptacji do nowych warunkéw. Specyfika miasta powoduje, ze najbardziej efektywne
bedzie nocne fadowanie pojazdéw (za posrednictwem zlacza wtykowego w miejscu bazowania) oraz
tadowanie na petlach koricowych w trakcie postoju (za posrednictwem stacji pantografowych do zlacz
montowanych na dachu autobusu). Nie przewiduje sie tworzenia dodatkowych punktéw tadowania na
obszarze miasta.

11.D.14. Uruchomienie linii autobusowej ,na zadanie”

Zaproponowano, by obstuga na kierunku wschéd-zachéd odbywata sig za pomoca autobuséw elektrycznych
»Na zadanie”, co znacznie zwigkszy dostepnosc do linii zwlaszcza na obszarze Zawodzia. Linia ,,na zadanie” jest
rozwazana jako druga ustroriska linia miejska.

11.D.15. Wdrozenie systemu zarzgdzania transportem zbiorowym (w tym systemu dyspozytorskiego)

Rozmiar sieci transportu zbiorowego nawet po uruchomieniu drugiej linii lokalnej bedzie niewielki. Niemniej,
nawet przy flocie kilku pojazdéw w sieci — niezbedna jest stata kontrola ich ruchu, w tym obserwacja
ewentualnych zakiécer. System ten moze by¢ obstugiwany w ramach wiekszego pakietu zarzadzania
systemem transportowym — rownolegle z obserwacja sytuacji na skrzyzowaniach i parkingach. Rola systemu
dyspozytorskiego polega na mozliwosci podejmowania szybkich dziatarh w przypadku wystepowania réznego
rodzaju mniej lub bardziej przewidywalnych zdarzen, taki system zwieksza réwniez bezpieczeristwo
pasazerow.

11.D.16. Zwigkszenie oferty przewozowej lokalnego transportu zbiorowego

Wprowadzenie nowoczesnych autobuséw elektrycznych musi sie wiaza¢ z zapewnieniem satysfakcjonujacej
czgstotliwosci kursowania. Dostosowanie oferty do potrzeb pasazeréw (mieszkaricéw i odwiedzajacych) jest
efektem wzajemnego dopasowania czestotliwosci kursowania i wielkosci taboru. W przypadku mniejszych
obszarow miejskich, bardziej zasadne jest podejécie polegajace na zapewnieniu wyzszej czestotliwosci
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kursowania mniejszymi pojazdami. Tak tez zaplanowano obstuge komunikacyjna na obu liniach miejskich.
Przyjeto, e w typowym dniu w sezonie, minimalna czestotliwos¢ to 1,5 odjazdu w ciggu godziny (co oznacza
odjazdy co 45 minut) z mozliwoscia ewentualnego zwigkszenia do 3 autobuséw w godzinie. Ewentualna
nadwyzka posiadanych pojazdéw moze by¢ skonsumowana poprzez czasowe uruchamianie linii czarterowych
obstugujgcych domy uzdrowiskowe.

11.D.17. Modernizacja przystankow transportu zbiorowego na terenie miasta

Jest to kolejny istotny aspekt funkcjonowania transportu zbiorowego na obszarze gminy. Zaplanowano
stopniowa wymiane wiat na nowoczesne konstrukcje umozliwiajgce zastosowanie nowoczesnych rozwigzan
w zakresie informacji pasazerskiej (e-papier). Zaplanowano réwniez mozliwo$é zastosowania poboru energii
elektrycznej. Przystanki zlokalizowane na trasie obu liniach miejskich w centrum miasta zostang wyposazone
w tablice dynamicznej informacji pasazerskiej. Niezbedne jest réwniei wykonanie prac nawierzchniowych w
obrebie przystankéw (dotyczy jezdni i chodnika).

I1l.E.18. Budowa ogdlnodostepnej miejskiej infrastruktury tadowania pojazddéw elektrycznych (parkingi
miejskie, instytucje kultury)

System miejskich punktéw fadowania powinien by¢ ogdlnodostepny. Naleiy przy tym zapewni¢ najbardziej
popularne typy ztaczy. Proponowane lokalizacje punktéw tadowania to: Urzad Miasta (parking przy Rynku),
Muzeum Ustronskie, przystanki kolejowe (Ustron i Ustron Zdrdj), okolice boiska pitkarskiego na os. Manhatan.
Warte rozwazenia jest réwniez rozlokowanie ogdlnodostepnych punktéw tadowania na poszczegolnych
osiedlach.

I1l.E.19. Opracowanie i wdrozenie systemu zachet dla przedsiebiorcéw i instytucji do instalowania punktéow
fadowania pojazddw elektrycznych

Jest to dziafanie konieczne, poniewaz stanowi podstawe dziatania systemu pojazdéw elektrycznych. Tylko w
miare gesta siec punktéw tadowania umozliwia niezalezne korzystanie z pojazdéw elektrycznych. Preferowane
jest wciggnigcie do wspétpracy podmioty prywatne. Potencjalnymi miejscami lokalizacji punktow tadowania
sg wieksze obiekty wypoczynkowe oraz rejon targowiska przy ul. Brody, czy parking przy ul. Grazyriskiego.

11l.E.20. Rozwazenie czgsciowej wymiany miejskiej floty pojazdéw na pojazdy zero lub niskoemisyjne

Jest to dziatanie opcjonalne, w zaleznosci od mozliwosci finansowych i ewentualnej decyzji o wprowadzenia
do miasta systemu pojazdéw na wynajem.

IIl.E.21. Rozwazenie uruchomienia floty pojazdéw na wynajem (z udziatem sektora prywatnego)

Car-sharing stanowi coraz popularniejszg forme mobilnosci w polskich miastach. W przypadku Ustronia,
zapotrzebowanie na taka flote pojazdow, biorgc pod uwage tylko potrzeby mieszkancéw — nie jest znaczace.
Natomiast moze by¢ rozwigzaniem atrakcyjnym z punktu widzenia obstugi uzdrowiska, zaréwno ze wzgledu
na odwiedzajgcych, jak réwniez ze wzgledu na potrzeby obstugi pensjonatéw i hoteli.
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lIl.F.22. Zwigkszenie oferty przewozowej (kolej, autobus regionalny)

Kolej stanowi atut Ustronia, ale oferta przewozowa pozostawia wiele do iyczenia. Nalezy rozwazy¢ — na
poziomie regionalnym — zwigkszenie oferty, tak aby mogta ona by¢ wykorzystywana w codziennej obstudze
regionu. Wykorzystanie kolei do podrézy po samym Ustroniu nie ma niestety duzego potencjatu z uwagi na
bliskos¢ stacji Ustron i Ustron Zdrdj, natomiast atrakcyjne moze byé pofaczenie z Wista. Niewatpliwie
atrakcyjna jest réwniez mozliwo$¢ uruchomienia pofaczenia kolejowego Ustronia z Cieszynem.

lI.F.23. Utworzenie autobusowej linii transgranicznej

Bliskie sasiedztwo granicy z Republika Czesk sprzyja utworzeniu regularnego potgczenia transgranicznego.
Wymaga to okreslenia potencjatow dla uruchomienia takiego potaczenia, z okresleniem punktu docelowego
oraz uzgodnien ze strong czeska.

lIl.F.24. Koordynacja taryfowo-biletowa transportu zbiorowego na poziomie lokalnym i ponadlokalnym

To jedno z dziatari o potencjalnie znaczacym efekcie dtugoterminowym. Brak integracji biletéw czyni podréze
transportem zbiorowym z przesiadkami mato optacalnymi. Nalezy wspiera¢ dziatania na poziomie
regionalnym, zmierzajgce do wypracowania biletu zintegrowanego na wszystkie podsystemy transportu
zbiorowego, w tym o réznej strukturze wiasnosciowej. Takie rozwiazanie, poza optacalnoicia, zwieksza
rowniez wygode podrézowania. W pierwszej kolejnosci nalezy dazy¢ do integracji biletéw kolejowych z
biletami na ustugi lokalnego transportu autobusowego.

11.G.25. Modernizacja ciggéw pieszych oraz uzupetnienie brakujacych chodnikéw

Modernizacja powinna objgé zaréwno poszerzenie chodnikéw o szerokoéciach nienormatywnych
(zdiagnozowano wiele odcinkéw chodnikéw zlokalizowanych przy jezdni, o szerokosci mniejszej od 2,0m), jak
rowniez dostosowanie nawierzchnie chodnikéw do potrzeb uzytkownikéw. Proponuje sie wprowadzenie
wygodniejszych nawierzchni bitumicznych (ewentualnie z kostki niefazowanej), a takze systemowe obnizenie
krawgznikéw w obrebie przejéc dla pieszych. Podczas prac nalezy zwrdcic szczeg6lna uwage na potrzeby oséb
niepetnosprawnych ruchowo.

I11.G.26. Modernizacja i uzupelnienie wyposazenia ciagéw pieszych

Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zwiekszenia liczby tawek (a takze opierakéw dla oséb starszych), zwlaszcza w
centrum miasta oraz sgsiedztwie przystankdw i obiektéw handlowych.

l1.G.27. Kontynuacja wprowadzania bezpiecznych przejsé dla pieszych

Proponuje sie zwigkszenie gestosci przejé¢ dla pieszych. lest ich stosunkowo mato wzigwszy pod uwage
natezenia ruchu pieszego. Takie dogeszczenie powinno mie¢ miejsce zwtaszcza w ciggu ul. 3-go Maja. Ponadto,
proponuje sig —w miarg mozliwosci terenowych — na ul. 3-go Maja wprowadzenie wysepek oddzielajacych
kierunki ruchu, zwtaszcza na odcinku potudniowym, w okolicach doj$¢ do przystankow.

41

1d: BEO77A85-06DC-4860-8AB3-910D975EBSGF. projekt Strona 41



Y

! o/ iy S w | 7\ Politechnika Krakowska

GORY RADOSCI

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Ustron na lata 2020- 2035

111.G.28. Rozbudowa uktadu drég dla rowerdw

Po wschodniej stronie rzeki Wisty, infrastruktura rowerowa jest bardzo atrakcyjna, réwniez pod wzgledem
zapewnienia miejsc odpoczynku. Po stronie zachodniej infrastruktury brakuje. Sugerowane jest
przeprowadzenie szczeg6towej analizy rozwoju sieci drdg i paséw rowerowych na obszarze Ustronia.

11.G.29. Budowa systemu wypozyczalni roweréw (wspétpraca z sektorem prywatnym)

Ustuga ta dotyczy zwiaszcza oséb odwiedzajacych Ustron, ktérzy nie majg mozliwosci przywiezienia wiasnych
rowerow.

111.G.30. Rozbudowa sieci parkingéw/stojakéw rowerowych i parkingéw dla e-hulajnég

Podobnie jak w przypadku drég dla rowerdw, takze infrastruktura parkingowa dla roweréw wymaga
uzupetnienia. Proponuje si¢ umieszczenie (lub uzupetnienie) stojakéw rowerowych (lub w miare mozliwosci —
zadaszonych parkingdw rowerowych) przynajmniej przy budynkach instytucji.

11.G.31. Rozwazenie zakupu rowerdéw elektrycznych dla wybranych instytucji samorzadowych

Jest to coraz czgsciej stosowana metoda aktywizacji ruchowej pracownikéw miejskich instytucji, jednoczesnie
wpisujgca sig w dziatania proekologiczne i stanowigca swego rodzaju ruchoma reklame dziatar gminy w kwestii
elektromobilnosci. Sugerowane jest podejscie ewolucyjne, na zasadzie testowania mniejszej liczby roweréw
elektrycznych przez pracownikéw réznych instytucji, a nastepnie ewentualne podjecie decyzji o zwiekszeniu
liczby pojazdéw i rozszerzeniu zakresu ustug.

I11.G.32. Reorganizacja zasad parkowania w centrum miasta

Proponuje sig wykonanie szczegdétowej analizy dotychczasowego zakresu ptatnego parkowania pod katem
ochrony miejsc parkingowych mieszkancow.

IV.H.33. Edukacja mieszkaricéw w zakresie zréwnowazonego transportu i elektromobilnoéci

Zasady elektromobilnosci powinny by¢ omawiane juz na etapie edukacji podstawowej, w ramach ksztatcenia.
Proponuje sie réwniez wprowadzenie cyklicznego ,dnia mobilnosci”, w ktérym beda prowadzone
ogolnodostepne szkolenia i kursy praktyczne, w tym na temat mozliwosci stosowania odnawialnych Zrédet
energii oraz ograniczenia emisji, takze zwigzanych z mobilnoscia.

IV.H.34. Rozbudowa systemu czujnikéw pomiaru jakosci powietrza

System czujnikéw pomiaru jakosci powietrza musi obejmowac caly obszar miasta — zaproponowano
umieszczenie czujnikow we wszystkich dziewigciu dzielnicach, po jednym lub po dwa czujniki zlokalizowane w
zabudowie (miejsca lokalizacji do szczegdtowego ustalenia we wspétpracy z mieszkaricami) oraz dodatkowo w
czterech lokalizacjach:

* ul. 3-go Maja (skrzyzowana z ul. Brody i ul. Grazynskiego),

* ul. Daszynskiego (skrzyzowanie z ul. Cieszyriskg),
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* ul. Daszynskiego (skrzyzowanie z ul. Kuzniczg),
= ul. Szpitalna (skrzyzowanie z ul. Sanatoryjna).

Preferowane beda nisko kosztowe detektory, co utatwi ewentualne uzupetnienie sieci czujnikéw w przysztosci.
Zaleca sig zastosowanie czujnikéw samowystarczalnych energetycznie. System pomiarowy musi uwzgledniac
magazynowanie danych oraz umozliwia¢ wykonywanie biezacych statystyk poréwnawczych.

IV.H.35. Budowa systemu informowania o jakosci powietrza

Preferowane jest utworzenie ogélnodostepnej strony internetowej, dostepnej z poziomu oficjalnego portalu
miejskiego, na ktérej beda na biezaco aktualizowane informacje na temat stezen. System powinien zapewniac
mozliwos¢ wyswietlania informacji takze na innych nosnikach informacji bedacych w posiadaniu miasta, w tym
w pojazdach transportu zbiorowego oraz na tablicach dynamicznej informacji pasazerskiej, zlokalizowanych
na przystankach, a takze mozliwos¢ wysytania komunikatéw o zagrozeniach bezposrednio do mieszkancow
(sms, e-mail). Nalezy rozwazy¢ tez budowe aplikacji internetowej — co zwiekszy dostepnosé przekazywanych
informacji. Urzadzenia do pomiaru pytu powinny byé¢ kalibrowane w odniesieniu do wskazan stacji
pomiarowych WIOS lub stacji posiadajacych certyfikat réwnowaznoéci z metoda referencyjng w warunkach
zapewniajgcych szeroki zakres stezen.

IV.H.36. Wspieranie programéw lojalnosciowych wspierajacych podrézowanie niskoemisyjnymi érodkami
transportu

Zaproponowano uruchomienie programéw wspierajacych ekologiczne $rodki transportu, w formie znizek na
ustugi (publiczne i prywatne) dla 0sob regularnie korzystajacych z zero i nisko-emisyjnych érodkéw transportu.
Zaleca sig podjgcie w tym celu wspétpracy z sektorem prywatnym. Nalezy tez rozwaiy¢ moiliwosé
wprowadzenia rywalizacji na podobnych zasadach, dla uczniéw szkét oraz ewentualnie pensjonariuszy.

IV.H.37. Budowa zintegrowanego pakietu mobilnosci dla mieszkancow

Sugeruje sie przeprowadzenie analizy integracji elektronicznego biletu okresowego na ustugi transportu
zbiorowego (w miare mozliwosci takze zintegrowane: kolej, autobus lokalny, autobus regionalny, autobus
transgraniczny) z abonamentem parkingowym oraz optatami za korzystanie z wypozyczalni roweréw i e-
hulajnég.

6.1.1. Zakres i metodyka analizy wybranej strategii rozwoju elektromobilnosci, w tym rodzaj napedu
pojazdéw (elektryczne, wodorowe, gazowe, paliwa alternatywne) oraz zastapienie pojazdéw
spalinowych

AUTOBUSY ELEKTRYCZNE

Wdrazanie autobuséw elektrycznych do taboru miejskiego transportu zbiorowego wymaga podjecia decyzji o
wyborze linii lub grup linii, ktére bedg obstugiwane pojazdami tego typu. Mozliwych jest wiele strategii wyboru
linii , elektrycznych”, ktdre niosa za soba rézne cele, zaréwno te promocyjne i wizerunkowe, jak i niosace za
sobg zmiany mentalnosci zwigzanej z przemieszczaniem sie i edukacja mieszkaficow.

Moga one zakfadac kwalifikacje linii do elektryfikacji tak, by autobusy elektryczne kursowaty:
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* w konkretnym obszarze miasta lub po konkretnym ciggu komu nikacyjnym wainym wizerunkowo (np.
centrum, ,stare miasto”, turystyczny obszar / ciagg komunikacyjny, obszar istotny $srodowiskowo),

* w obszarze miasta lub na ciggu o duzej kongestii ruchu drogowego,

* naliniach o najwigkszych przewozach pasaierskich,

* nawszystkich liniach (takze w przypadku, gdy nie caly tabor sktada sie z pojazdéw tego typu),

* naliniach obstugujacych wybrane petle (przystanki kraricowe), wyposazone w punkty tadowania,
* wobszarze miasta lub na trasach, ktére najlepiej wykorzystaja zalety taboru elektrycznego

Niezaleznie od wybranej strategii, w pierwszej kolejnosci nalezy nie dopuscic do pogorszenia sie
funkcjonalnosci systemu komunikacji zbiorowej w wyniku wprowadzenia do taboru autobuséw elektrycznych.
W drugiej kolejnosci, nalezy dazy¢ do zmiany zachowana komunikacyjnych uzytkownikéw samochodéw i
zachecenia ich do przesiadki do autobuséw, nowoczesnych, ekologicznych o trasach dostosowanych do
potrzeb transportowych. W celu optymalnego zaplanowania tras autobuséw i dostosowania ich do wymagan
funkcjonalnych taboru elektrycznego, wskazane jest korzystanie z danych o ruchu pochodzgcych z
makroskopowych modeli ruchu.

STRATEGIA PIERWSZA

Wybor konkretnego obszaru miasta lub ciggu istotnego wizerunkowo moze by¢ dos¢ popularnym i
efektownym dziataniem w celu promocji e-mobilnoéci, prezentacji zaangazowania jednostki samorzadu
terytorialnego w zakresie troski o Srodowisko naturalne. Ponadto, poprawia to wizerunek obszaréw
reprezentacyjnych, odwiedzanych przez turystow, jak i atrakcyjnosc takich miejsc dla samych mieszkancow,
ktdrzy mogg chetniej przybywac do nich w celu spedzenia wolnego czasu (restauracje, puby, spacery itp.). Ze
wzgledu na wymagania taboru elektrycznego, takie podejécie moze wymagaé zmian przebiegu linii, co bedzie
wymagato oszacowania potencjalnego popytu i dostosowania podazy w taki sposdb, aby funkcjonalnosé¢
sytemu transportowego, jako catosci, nie ulegta pogorszeniu.

STRATEGIA DRUGA

Przydzielanie autobuséw do obstugi linii przebiegajacych przez obszar miasta lub przez ciag o duzej kongestii
ruchu drogowego, pozwala na minimalizacje skutkéw nieefektywnej emisji zanieczyszczen pochodzacej od
catego systemu transportowego w miejscach zatoréw drogowych. Obszary lub ciagi 0 duzej obecnie kongestii
mogg byc¢ identyfikowane pomiarami ruchu, ale wskazanie przysztych odcinkéw o znacznym zattoczeniu
wymaga skorzystania z modeli ruchu. W przypadku wprowadzenia jakichkolwiek zmian w sieci transportu
publicznego lub sieci ulicznej, niezbgdne staje sie skorzystanie z modeli ruchu. Wprowadzenie taboru
elektrycznego na obszarze o duzym zatfoczeniu i trudnych warunkach ruchu, umoiliwi wykorzystanie
najwigkszych zalet autobuséw elektrycznych w stosunku do ich konwencjonalnych odpowiednikéw. W ruchu
powolnym oraz przy czestym ruszaniu i hamowaniu, autobusy konwencjonalne charakteryzujg sie wysoka
emisja i duzym zuzyciem paliwa.

STRATEGIA TRZECIA

Polega na przydzielaniu autobuséw elektrycznych do obstugi linii o najwiekszych przewozach pasazerskich, co
umotliwia bezposrednie promocje $rodowiskowego podejscia jednostki do funkcjonowania transportu
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zbiorowego wsréd najwiekszej grupy obecnych pasazeréw transportu zbiorowego. Dzieki temu, najwieksza
liczba oséb doswiadcza¢ moze zalet autobuséw elektrycznych. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze w wyniku
stosowania autobusow elektrycznych, na liniach najbardziej obcigzonych, nie powinno dojs¢ do zmniejszenia
powierzchni autobuséw dostepnej dla pasazeréw, tzn. nalezy unikna¢ zwiekszenia zattoczenia pojazdéw w
wyniku wprowadzenia autobuséw elektrycznych o mniejszej pojemosci. Identyfikacja linii o najwiekszych
przewozach w stanie istniejacym moze byé przeprowadzona poprzez pomiary ruchu. W prognozie lub
wariantach zmian w systemie transportowym do okreslenia przysztych obcigzen pasazerskich konieczne jest
wykorzystanie makroskopowych modeli ruchu.

STRATEGIA CZWARTA

Obstuga wszystkich linii autobusami elektrycznymi moze by¢ traktowana nie tylko jako rozwigzanie docelowe,
gdy caly tabor lub znaczna jego czes¢ sktada sig z pojazdéw elektrycznych, lecz takze jako rozwigzanie etapowe,
gdy tylko mniejsza cze$c floty jest ztozona 2 autobuséw tego typu. Autobusy elektryczne pojawiac sie moga
réwnomiernie w réznych rejonach miasta i obstuzy¢ w diuzszej perspektywie czasu, np. miesigca, wszystkich
regularnych pasazeréw. W zaleznosci od liczby pojazdéw zeroemisyjnych, obstuga poszczegolnych linii
pojazdami zeroemisyjnymi bedzie jednak mogta wystepowaé w cyklach diuzszych niz dobowe, z uwagi na
koniecznos¢ ciggtych zmian ,zelektryfikowanych” linii. W tym przypadku, ze wzgledu na prawdopodobna
koniecznos¢ dostosowania uktadu tras lub rozkladéw do wymagari taboru elektrycznego, wskazane bedzie
zastosowanie modelowania ruchu, co umozliwi szybkie przeanalizowanie réinych wariantéw rozwigzan.
Zadania przydzielania autobuséw elektrycznych do obstugi wszystkich lub jak najwiekszej liczby réznych linii w
okreslonym przedziale czasu rowniez mogg by¢ wspomagane przez oprogramowania do planowania i
modelowania podazy systemu transportu zbiorowego. Na rysunku obok przedstawiono dane o liniach
autobusowych oraz wielkos¢ ruchu pasazerskiego na kazdym obstugiwanym przystanku.

STRATEGIA PIATA

We wstgpnym okresie wdrazania autobuséw elektrycznych moie by¢ jednym z naturalnych wyborow.
Mozliwosci techniczne realizacji stacji tadowania moga wplynaé na wybér tras obstugiwanych przez tabor
elektryczny. W przypadku matej liczby punktéw tadowania, mozliwa decyzja moze by¢ przyporzadkowanie do
obstugi autobusami elektrycznymi wszystkich linii jadacych z petli, ktére s3 wyposazone w punkty tadowania.
Wptynie to prawdopodobnie na koniecznos¢, choé czesciowej, przebudowy uktadu linii i rozktadéw jazdy, tak,
aby zoptymalizowac funkcjonowanie linii obstugiwanej przez autobusy elektryczne. Modele ruchu umozliwiajg
opracowanie wariantéw tras autobusow, rozktadéw jazdy, potrzeb taborowych i dostosowanie ich do
oszacowanych potokéw pasazeréw. Pozwalajg takze zweryfikowa¢ w jakich miejscach powinny znajdowac sie
stacje tadowania, zgby byly najbardziej uzyteczne pod katem catej sieci transportowej miast.

Niezaleznie od wybranej strategii, po zbadaniu mozliwosci dostepnosci odpowiedniego zasilania we wstepnie
wskazanych lokalizacjach punktéw tadowania, konieczne bedzie przeanalizowanie ich rozmieszczenia i
dostosowanie do wybranej strategii wprowadzania autobuséw elektrycznych.

Planowanie wielkosci i struktury taboru we flocie komunikacji miejskiej jest jednym z podstawowych zadan
stojacych przez organizatorem i operatorem publicznego transportu zbiorowego. Ten etap planowania jest
zalezny od projektu ukfadu linii komunikacyjnych. Moze by¢ ustalany po nim jako element wtarny, lub
realizowany jednoczesnie, jako ztozone zadanie optymalizacyjne.
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Okreslanie liczby jednostek taboru i jego struktury rodzajowej (minibusy, pojazdy standardowe, przegubowe
itp.) jest dziataniem ztozonym. W jego ramach mozliwa jest optymalizacja przypisania pojazdéw do obstugi
poszczegolnych kurséw, zmiany obstugiwanych linii przez poszczegdlne autobusy. Dziatania te mogg pozwalaé
na zmniejszenie liczby pojazdéw do zapewnienia takiego samego standardu ustug przewozowych oraz na
zmniejszenie facznych kosztow. Do rozwazenia jest takze analiza wprowadzenia przejazdow technicznych bez
pasazerow w celu zmiany obstugiwanych linii przez autobusy. Pomimo wprowadzenia dodatkowych kosztéw
pracy przewozowej, moze to przyczyni¢ sie np. do zmniejszenia zapotrzebowania na tabor i facznie
spowodowac zmniejszenie catkowitych kosztéw. Zakres dziatar w tym zakresie jest rozbudowany. Planowanie
floty taborowej i jej struktury rodzajowej, ze wzgledu na ztozono$¢ zagadnienia, nalezy wspomagac
oprogramowaniem komputerowym do zarzadzania i modelowania podazy transportu zbiorowego, co
usprawni proces optymalizacji i zwiekszy liczbe analizowanych wariantéw rozwigzan. Bazujac na przyjetym
uktadzie linii oraz zaproponowanym rozktadzie jazdy, nalezy oszacowac zapotrzebowanie na pojazdy. W
przypadku ,elektryfikacji” systemu autobusowego, zoptymalizowanie wielko$ci taboru niezbednego do
wypetnienia narzuconych przez organizatora warunkéw, wymaga dodatkowo uwzglednienia potrzeb
autobusow elektrycznych.

Oprocz powiazania czestotliwosci kursowania z czasami przejazdu linii, co czesto wynika z zattoczenia sieci
ulicznej, dochodzi problem zapewnienia odpowiedniego czasu postoju na petlach w celu podfadowania baterii.
Plan liczby jednostek taborowych poszczegdlnych wielkosci (minibusy, autobusy standardowe, 15-metrowe,
przegubowe) wynika z przyjetej strategii , elektryfikacji” uktadu komunikacyjnego oraz wyboru linii, ktére majag
by¢ obstugiwane przez autobusy elektryczne. Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, Ze znaczenie
»€elektryfikowanych” linii dla okreslenia floty pojazdéw elektrycznych jest nieco mniejsze niz w przypadku
wyboru petli do zainstalowania punktow tadowania. Wynika to z faktu, ze w miare wystapienia nowych
potrzeb i podjecia nowych decyzji, autobusy elektryczne mogg by¢ wykorzystywane do innych zadan
przewozowych niz pierwotnie zatozone. Jednakie na etapie planowania wielkosé oraz struktura rodzajowa
taboru elektrycznego powinny stanowic¢ spdjna czes¢ strategii obstugi uktadu komunikacyjnego przez tego
typu autobusy. Nalezy jednak pamieta¢, ze wyznaczenie wielkosci oraz struktury floty taboru elektrycznego
musi odpowiadac nie tylko obecnemu, lecz takze przysztemu zapotrzebowaniu na przewozy. Dlatego w celu
wiasciwego okreslenia tych parametrow dla poszczegdlnych linii w przysziosci, powinno sie wykorzystaé
symulacje w prognostycznych modelach ruchu makroskopowego, w celu okreslenia przysztych potokéw
pasazerskich oraz przysztego popytu na poszczegdlne linie autobusowe.

Dobor pojemnosci baterii znajdujacych sie w autobusach elektrycznych jest zaleiny wybranej strategii
eksploatacji taboru. Dla doboru pojemnosci baterii istotne jest wiec okreslenie czy autobusy majg byé
wyposazone w pojemne baterie, ograniczajgce konieczno$é czestego ich dotadowywania, czy tez pojemnoéé
baterii bedzie wymagata czestego uzupetniania energii.

Decyzja ta zdeterminuje: W przypadku, jesli nie zaktada sie tadowania baterii w czasie cyklu pracy autobusu,
zasadne jest wyposazenie pojazdu w baterie o duzej pojemnosci, w celu minimalizacji czasu tadowania lub
wykluczenia takiej koniecznosci na petlach. Powoduje to wigksza autonomiczno$é¢ pojazdu, ale réwniez
mniejsza odpornos¢ na nieprzewidziane wydtuzenia czasu jazdy w kursie, co moze wptynaé na zasieg autobusu
iwczesniejsze, nieprzewidziane wyczerpanie sie baterii. W przypadku zatozenia dotadowywania sie autobuséw
na petlach, pojemnosc baterii nie musi by¢ przesadnie maksymalizowana. Optymalnie jednak bateria powinna
dysponowa¢ odpowiednia iloscig energii dla kursowania pomiedzy petlami z zaloionym zapasem, a
dotadowanie powinno byt realizowane podczas typowych postojéw na przystankach krarcowych, ktére
wynikajg z ,klasycznej” konstrukcji rozktadu jazdy, tj. bez dodatkowego wydtuzania postojéw na petlach tylko
z uwagi na koniecznos¢ dotadowania baterii. Dzieki temu zachowuje sie dotychczasowy standard obstugi
pasazerow w zakresie czgstotliwosci kursowania oraz obecna liczbe taboru do obstugi linii.
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Jesli tadowanie baterii na petli wymaga wydtuzenia czasu postoju ponad typowy okres postoju, moie by¢
konieczne zwigkszenie liczby autobuséw obstugujacych dana linie, w celu zachowania dotychczasowej
czgstotliwosci kursowania. Oznacza to z kolei zwiekszenie kosztéw zakupu i eksploatacji taboru. Za
niewtasciwe nalezy uzna¢ w takim przypadku ewentualne pogorszenie czestotliwosci kursowania linii w celu
zachowania obecnej liczby autobuséw ja obstugujacych, gdyi powodowafoby to pogorszenie standardu
podrézy dla pasazerow. Nalezy takze mie¢ na uwadze, 7e postoje na petlach zatozone w rozktadach jazdy,
oprocz zapewnienia przerw dla kierowcéw, majg tez w zatozeniu kom pensacjg ewentualnych opdinien, ktore
wystapity na trasie. Dlatego, przewidujac czas tadowania na petli nalezy mie¢ na uwadze, ze dostepna w
rzeczywistosci dtugos¢ przedziatu czasu moze by¢ krétsza niz okres postoju w rozkladzie jazdy. Nalezy
nadmieni¢, ze z punktu widzenia warunku zapewnienia kursowania autobusu zgodnie z rozktadem jazdy (nie
odnoszac sig tu do proceséw technologicznych tadowania i magazynowania energii) operacja dotadowania
baterii autobusu na petli nie musi by¢ realizowana az do osiagniecia stanu petnego natadowania. Po postoju
na przystanku kraricowym wystarczajace jest zapewnienie takiej ilosci energii, ktéra umozliwi przejechanie
kursu/ kurséw az do kolejnego tadowania (wraz z rezerwa na ewentualne wystgpienie sytuacji losowych, np.
zatoréw drogowych).

Bazujagc na dotychczasowo posiadanych lub testowanych pojazdach elektrycznych moina okresli¢
intensywnosc roztadowywania baterii podczas kursowania oraz energochtonnoé¢ napedzania autobusu tym
zrodtem zasilania. Dzigki wykonaniu takich zestawien oddzielnie dla poszczegblnych linii, a najlepiej —
odcinkéw sieci, mozliwe jest precyzyjne okreslenie potrzeb w zakresie pojemnosci baterii. Najbardziej
wartosciowym jest pozyskanie danych dla poszczegélnych odcinkéw sieci, wéwczas moina precyzyjnie
okreslac zapotrzebowanie na energie dla dowolnie zaprojektowanej trasy linii. Jednak dane te beda aktualne
wylacznie dla stanu obecnego, przy obecnym rozktadzie ruchu drogowego, od ktérego uzaleinione jest
kursowanie autobuséw. Okreélenie takiego zapotrzebowania dla dowolnej trasy linii w przysztych horyzontach
wymaga zamodelowania zuzycia energii na poszczeg6lnych odcinkach sieci np. w funkcji stopnia wykorzystania
przepustowosci odcinkéw. Ostatnia z wymienionych danych mozna z kolei pozyska¢ w tatwy sposéb z
makroskopowych modeli ruchu dla ruchu kotowego. Nalezy takie dazy¢ do minimalizacji powierzchni
przeznaczonej w autobusie na baterie lub inne urzadzenia powigzane. Wynika to z koniecznoéci niepogarszania
standardu podrozy dla pasazeréw w wyniku stosowania pojazdéw elektrycznych. Niekorzystnym bytoby
wprowadzanie nowych technologicznie autobuséw przy pogorszeniu ktéregos z innych, dotychczasowych
elementow ustug przewozowych. Oprécz pogorszenia samego komfortu podrézy (wptywajacego na decyzje
mieszkaricow o wyborze komunikacji publicznej) bytoby to niekorzystne takie ze wzgledéw wizerunkowych i
mogtoby przyczyniac si¢ do powstawania pewnej niecheci pasazeréw do wprowadzania nowej technologii.

Ograniczanie powierzchni dostepnej dla podréznych w autobusach, choé¢ powinno by¢ minimalizowane, jest
dopuszczalne wyfacznie w przypadku posiadania rezerwy miejsc w pojazdach, takie podczas szczytow
komunikacyjnych. Rezerwa ta powinna by¢ jednak na tyle duza, aby zmniejszenie przestrzeni dla pasazerow
byto odczuwalne w bardzo matym stopniu. Jesli takiej rezerwy nie ma (takze w godzinach szczytu) konieczne
Jest rozwazenie zastosowania wigkszych autobuséw elektrycznych w zastepstwie za dotychczasowo
stosowane mniejsze autobusy nieelektryczne lub zwigkszenie czgstotliwosci kursowania linii, tj. zwiekszenie
liczby autobuséw w ruchu. Wiaze sig to jednak z koniecznoscia przeprowadzenia rachunku ekonomicznego
oraz weryfikacji, czy wigksze pojazdy spetnia warunki geometryczne dla kursowania po sieci ulicznej.
Okreslenie ewentualnej rezerwy miejsca w autobusach dla stanu obecnego moze by¢ zrealizowane na
podstawie pomiaréw lub modeli ruchu. Dla horyzontéw przysztych, weryfikacja rezerwy miejsc moze byc
jednak wykonana wytacznie na podstawie symulacji w prognostycznych modelach ruchu.

Metodyka planowania rozktadéw jazdy dla linii obstugiwanych autobusami elektrycznymi zalezy od przyjetych
zatozen opisanych w pozostatych punktach lub ogélnych zatozen organizacji komunikacji publicznej, tj.: W
przypadku, jesli bateria autobusu pozwala na kursowanie podczas petnego zadania przewozowego,
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konstrukcja rozktadu jazdy sprowadzona jest do klasycznych elementéw projektowania, takich jak okreélenie
czgstotliwosci kursowania, typu taboru, wyznaczenie czaséw odjazdéw z wszystkich przystankéw na trasie,
pofaczenia kurséw w , brygady” (zadania do wykonania przez ten sam autobus) oraz utozenia grafiku pracy dla
pracownikéw. Wprowadzenie faktu tadowania autobuséw w czasie realizacji zadania przewozowego
powoduje, ze liczba elementdw, jakie musi uwzgledniaé rozktad jazdy, zwieksza sie. W przypadku, jesli w czasie
pracy autobusu przewidziane jest dotadowywanie autobusu na przystanku kraficowym, w rozktadzie jazdy
konieczne jest uwzglednienie parametru maksymalnego realnego okresu tadowania podczas postoju na petli.
Jest to czas, ktory z doé¢ duzym prawdopodobieristwem bedzie mégt byé regularnie przeznaczany na
tadowanie autobuséw. (1 Czy na petlach bedzie realizowane dotadowywanie baterii, 2 Jak czesto i ile czasu
bedg potrzebowaty autobusy na natadowanie baterii do wystarczajacego poziomu (co zalezy od pojemnosci
baterii), 3 Czy fakt fadowania autobuséw na petlach bedzie wydtuzat pierwotny czas postoju na przystankach
kraficowych, 4 Czy punkty tadowania bedy wspéidzielone przez réine linie, 5 Czy konieczne bedzie
dokonywanie przejazdéw technicznych na zajezdnie lub przystanki kraricowe nieobstugiwane przez dang linie,
w celu dotadowania baterii).

W wielu przypadkach nie jest wtasciwe zatozenie, ze caly okres postoju na petli bedzie mdgt by¢
wykorzystywany na fadowanie baterii. Wynika to z faktu, ze post6j rozktadowy na przystanku kraricowym,
oprdcz zapewnienia przerwy dla kierowcy, musi zapewnia¢ mozliwo$¢ kompensacji ewentualnych opéznieri z
kursu poprzedniego, w celu nieprzenoszenia op6znief na kursy kolejne. Nalezy tu zaznaczy¢, ze chodzi o
uwzglednienie wylgcznie powtarzalnych opéinien, a nie o ewentualne zdarzenia epizodyczne, takie jak
konsekwencje np. awarii taboru. Maksymalny realny czas fadowania podczas postoju na petli powinien by¢
wigc obliczony jako rozktadowy czas postoju na petli pomniejszony o prawdopodobny poziom opéznienia z
kursu poprzedniego, ktory jest powtarzajacym sie z okreslonym prawdopodobiefistwem opdznieniem o danej
dtugodci. Wyznacza sie go jako kwanty opdinieri okreslonego rzedu na podstawie zmierzonych danych
historycznych dla stanu obecnego. Powinien by¢ to kwanty do$¢ wysokiego rzedu, aby maksymalny realny czas
tadowania podczas postoju na petli byt wartoscig pewna do spetnienia. Uwzglednienie tego elementu jest
wazniejsze w miastach srednich i wigkszych, w sieciach o wiekszej kongestii ruchu oraz dla linii o diugich
trasach, czyli w warunkach wigkszych rozrzutéw opdinien w kursowaniu. Ponadto, w ramach biezacej
eksploatacji, lecz nie w samej konstrukcji rozktadéw jazdy, niezbedne jest zapewnienie minimalnego czasu
tadowania niezbednego do natadowania baterii w takim stopniu, aby pozwolito to na wykonanie kolejnego
kursu/kurséw do czasu kolejnego tadowania. Jest to warunek konieczny do spetnienia, a w przypadku
znacznego zaktécenia ruchu bedzie wptywat na biezgce zarzadzanie kursowaniem pojazdéw.

Kolejnym elementem waznym do uwzglednienia w rozkifadach jazdy jest okreslenie czestosci dotadowari i
dtugodci ich trwania. Jest to zaleine od pojemnosci baterii oraz intensywnosci zuzycia energii. Jesli czas
tadowania nie bedzie przekraczat maksymalnego realnego okresu W przypadku wspomnianego wspétdzielenia
punktéw fadowania przez réine linig, rozktady jazdy tych linii powinny byé uzgodnione, aby umozliwi¢
zatozone tadowanie wszystkim pojazdom. Zadanie jest tym bardziej utrudnione, im wiecej jest linii i im wieksze
sg ich czestotliwosci kursowania.

W przypadku zatozenia o braku tadowania baterii na petlach danej linii konieczna jest takze weryfikacja, czy
nie bedzie konieczne wykonywanie przejazdow do sgsiednich petli wyposazonych w punkty tadowania lub do
zajezdni. Sytuacja taka jest niekorzystna, gdyz wigze sie, ze zwiekszeniem kosztéw pracy przewozowej oraz
zwigkszeniem liczby pojazdéw w parku taborowym. W przypadku wystapienia takiej koniecznosci wskazane
jest wykorzystanie oprogramowania do planowania i modelowania podazy w transporcie zbiorowym w celu
minimalizacji kosztow dodatkowych oraz minimalizacji liczby jednostek taborowych do obstugi zatozonej
oferty przewozowej.

Wdrazanie rozwijajacej sig formy $rodka transportu moze wymagaé tworzenia zapytar ofertowych do
dostawcow nowych technologii lub opracowania wigzacych dokumentéw, w tym w ramach wnioskéw o
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dofinansowanie. Zapytania powinny obejmowac¢ petny zakres potencjalnych szczeg6tow eksploataciji. Nalezy
mie¢ tu na uwadze, ze system eksploatacji taboru elektrycznego sktada sig zaréwno z autobuséw, jak i
stacjonarnej infrastruktury tadowania baterii. W zwigzku z czym, kierujgc zapytanie do dostawcy taboru,
powinno podac sig ewentualne szczegdty ustalone z dostawcy energii i analogicznie w sytuacji odwrotnej.
Sprawami technologicznymi, ktére wymagaja ustalenia przed wdrozeniem systemu taboru elektrycznego sa
m.in.: bet praktyce 8 Przewidywana praca przewozowa (dzienna, pomigdzy kolejnymitadowniami na petlach),
Dostepnosc¢ miejsca na baterie w autobusach, Dostepne okresy na fadowanie na petlach, Wielkos¢ taboru
(minibusy, autobusy standardowe, przegubowe itp.), Charakterystyka kursowania po sieci komunikacyjnej
(predkosci komunikacyjne, stopied kongestii), Dodatkowe urzadzenia w pojazdach i wymogi odnosnie ciagtosci
ich eksploatacji podczas kursowania/postojéw (systemy informacji na ekranach, klimatyzacja, biletomaty itp.),
Przyjety interfejs fadowania i miejsca usytuowania urzadzen do tadowania na pojazdach (przdd, tyt autobusu,
$rodek dfugosci pojazdu, przed lub za przegubem), Zakres mocy tadowarek.

Wsrdéd dokumentow dotyczacych elektrycznej komunikagji autobusowej mozna wymieni¢ m.in. oficjalnie
przyjete strategie wdrazania tego $rodka transportu w miastach. Powinny to by¢ opracowania wyznaczajgce
kierunki czy wytyczne do dalszych dziatari. W ramach nich mozna okregli¢ strategie , elektryfikacji” uktadu
komunikacyjnego, planowana wielko$¢ taboru oraz okreélenie, czy przewiduje sie lokalizowanie punktéw
tadowania w sieci komunikacyjnej. Nalezy mie¢ na uwadze, ze doku menty te, pomimo koniecznosci zawarcia
wielu szczeg6téw, nie powinny niepotrzebnie zaweza¢ zakresu dziatania w przysztosci. To znaczy, ze na etapie
ich tworzenia nalezy przewidzie¢ potencjalng mozliwoéé modyfikacji dziatan w stosunku do pierwotnie
zatozonych wytycznych. Modyfikacje takie moga wynikaé, ze zmian w strukturze, ukfadzie komunikacyjnym
miasta, ale takze z rozwoju technologii. Na przyktad, pomimo podania planowanej wielkosci taboru, nie
powinno sig np. stanowczo wykluczaé wykorzystania pojazdow innej pojemnosci, gdyz w przysztosci moze by¢
to zasadne funkcjonalnie lub ekonomicznie. Mozliwy jest na przyktad wzrost potokdw pasazerskich na linii
przeznaczonej do ,elektryfikacji”, co uzasadnia¢ bedzie zastosowanie autobuséw przegubowych w
zastgpstwie za zatozone pierwotnie autobusy mniejsze. Dlatego zapisy w tego typu dokumentach (tam, gdzie
to motliwe) nie powinny by¢ stanowcze, eliminujace mozliwoéé przysztych modyfikacji decyzji.

Najistotniejsza cechy autobusu elektrycznego jest brak wptywu na lokalne zanieczyszczenie powietrza i
zminimalizowany wplyw na zanieczyszczenie hatasem. Tego typu pojazdy charakteryzujg sie zerowg emisjg
tlenkoéw azotu czy czastek statych (PM10), podczas gdy autobus w standardzie Diesla Euro 6 emituje ok. 1,1
g/km NOx i 0,03 g/km PM10. Nalezy jednak pamieta¢, ze dane te dotyczg samego uzytkowania autobusu nie
uwzgledniajg natomiast Zrédfa wytwarzania energii elektrycznej, ani emisji z ogrzewaczy spalinowych
uzywanych do osiggnigcia wymaganej temperatury wnetrza autobusu w okresie obnizonej temperatury.
Uzytkowanie autobusu elektrycznego pozwala takze na osiagniecie nizszych kosztéw paliwa. Wedtug kalkulacji
MZA w Warszawie koszty zakupu energii dla autobusow elektrycznych odpowiadajg 25-30% kosztéw oleju
napedowego w tradycyjnych pojazdach. Na zasieg autobusu elektrycznego wptywa szereg czynnikéw,
poczawszy od pojemnosci baterii, po warunki eksploatacji, w tym czynniki atmosferyczne, czy natezenie ruchu.
Bardzo energochtonne sg ogrzewanie i klimatyzacja, w zwiazku z tym niektére modele autobusow
elektrycznych majg whudowany podgrzewacz wykorzystujacy napedzany ON silnik zasilajacy ogrzewanie, co
powoduje lokalna emisje nienormowanych zanieczyszczen. W innych modelach zastosowany jest jednak
system podgrzewania baterii (jest on zasilany przez sama baterie lub przez tadowarke), co z kolei wptywa na
obnizony zasieg jazdy przy jednym tadowaniu. Zasieg autobusu elektrycznego wynosi obecnie 120-230 km
m.in. w zaleznosci od zastosowanej technologii (w tym optymalnej rekuperacji energii hamowania), warunkéw
atmosferycznych, natezenia ruchu itd. Wedtug obliczen krakowskiego operatora komunikacji miejskiej
ograniczony zasigg autobuséw bateryjnych sprawia, ze do przewiezienia tej samej liczby pasazeréw nalezy
kupi¢ okoto 35% wigcej autobuséw elektrycznych niz autobuséw z innym napedem. Warto podkresli¢, ze w
autobusach produkowanych z myslg o wiekszym zasiegu i dotadowaniach w trakcie eksploatacji (autobus
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tadowany zfaczem ptug-in i pantografem) stosuje sie tarisze i lzejsze baterie o mniejszej pojemnosci, niemniej
wymaga to takze korzystania z drozszej energii w ciggu dnia oraz budowy dedykowanej infrastruktury.

Tab. 6.1. Zalety i wady autobuséw zasilanych energig elektryczna.

Zalety Wady
Zdecydowanie nizsze koszty energii zuzywanej w Koniecznos¢ posiadania stacji tadowania
trakcie jazdy
Znacznie mniejszy wptyw na lokalne zanieczyszczenie | Wyzsza cena zakupu
powietrza
Niska emisja hatasu Stosunkowo niski zasieg
Zwigkszenie zasiegu wiaze sie np. z koniecznoscia
budowy infrastruktury dotadowujace;j.

AUTOBUSY ZASILANE CNG

Prawie wszystkie dostepne na polskim rynku autobusy CNG mogg by¢ napedzane gazowym silnikiem
spalinowym. Istnieja tez mato popularne hybrydowe autobusy z silnikami zasilanymi CNG (obecnie
niewykorzystywane w zadnym polskim miescie, opisane w innej czeéci raportu). Autobusy CNG sg zazwyczaj
kolejnymi wariantami modeli napedzanych olejem napedowym. Wéréd eksploatowanych w Polsce w chwili
obecnej autobuséw CNG spora grupe stanowia przy tym autobusy zasilane wcze$niej ON, przerobione na
zasilanie CNG (tzw. retrofit), ktére nie majg fabrycznie wykonanej instalacji. Warto przy tym zaznaczyé, ze
autobusy CNG mogg byc tez zasilane za pomocg CBG, czyli sprezonym biometanem, ktéry jednak w Palsce jest
mato popularny i stabo dostepny. Ten sam silnik moze by¢ te: zasilany LNG, wymaga to jednak innych
rozwigzan technicznych doprowadzajacych gaz do silnika. Na polskim ryku miejskie autobusy na CNG oferuje
obecnie pig¢ marek: Autosari, MAN, Mercedes-Benz, Scania, Solaris, jak réwniez istnieje mozliwosé zakupu
Iveco i czeskiego SOR. Warto przy tym podkresli¢, ze nie liczac Mercedes-Benz, wszystkie spotki, ktére
dostarczyly na polski rynek nowoczesne autobusy CNG zrealizowaly czg$¢ swojego procesu produkcyjnego w
polskich fabrykach (Autosari — Sanok, MAN — Starachowice, Scania — Stupsk, Solaris — Bolechowo). Koszt zakupu
12-metrowego autobusu zasilanego CNG wynosi okoto 1 min PLN wedtug danych MPK Tarnéw, przy cenie
odpowiednika ON - 900 tys. PLN. Nalezy jednak pamieta¢, ze ostateczne ceny pojazdéw rdznig sie czesto w
sposob znaczny, w zalezno$ci od wybranej konfiguracji, producenta, specyfikacji technicznej itd.

Autobusy na CNG w Polsce i na $wiecie sg najpopularniejszym rodzajem autobuséw na paliwo gazowe. Koszty
eksploatacji autobusow zasilanych CNG s3 oceniane w rézny sposéb (od poczatku 2014 r. obrot CNG w Polsce
jest objety akcyzg). Niektére opracowania, szczegélnie te dotyczace przestarzatego taboru i uwzgledniajgce
ceng CNG powigkszona o akcyze, wskazujg na wyiszy ogélny koszt eksploatacji autobuséw na CNG (wraz z
budowa infrastruktury) wzgledem autobuséw na ON. Pozostate opracowania uwzgledniajg czynniki podobne
do tych, ktore beda wptywac na rynek w najblizszych latach (to znaczy zaktadajg brak akcyzy i stosunkowo
duza dostgpnos¢ nowych technologii na polskim rynku). Przedstawiajagc dane za lata 2007-2012
Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni ustalito, ze na 100 km jazdy $redni koszt CNG byt 0 36,15%
nizszy niz koszt ON, natomiast w wyniku wprowadzenia akcyzy na gaz ziemny dla transportu samochodowego
oszczgdnosdci te spadly do 10,24%. Z kolei na podstawie swoich danych Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne w Tarnowie ustalito, ze na 100 km jazdy hipotetyczng cena CNG jest 0 11% nizsza niz cena ON.
Wedtug ustaleri tarnowskiego operatora catkowity koszt obstugi autobuséw CNG jest nizszy niz autobuséw ON
nawet bez zewnetrznego dofinansowania (m.in., ze wzgledu na brak koniecznosci wymiany filtréw czastek
statych).
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Podejscie zaktadajgce, ze koszty eksploatacji autobuséw na CNG s3 nizsze niz autobusow ON prawdopodobnie
sie utrzyma. Réwnoczesnie w ocenie tarnowskiego MPK, obok nizszych kosztéw eksploatacji, uwage nalezy
zwr6cié na jedynie nieznacznie wyzsza cene autobusu CNG od wariantu ON (odpowiednio 1 mIn i 0,9 min PLN),
a réinice rekompensuja nizsze koszty zakupu paliwa. Wéréd zalet ekonomicznych wymienia sie réwniez
mniejsza ztozonos¢ konstrukji silnika, co przektada sie na potencjalnie nizsze koszty napraw w stosunku do
silnikow typu diesel. Operatorzy komunikacji podkreélajg walory ekologiczne uzytkowania pojazdéw CNG w
potaczeniu, ze zwigkszeniem komfortu podrézy. Gdynski PKM podaje, ze zastgpienie czesci starego taboru na
ON autobusami CNG doprowadzito do redukcji emisji zanieczyszczen do atmosfery, m.in. tlenkéw azotu o 50%,
dwutlenku wegla o 20%, CO o 60% oraz niemal catkowite wyeliminowanie PM10 (o 99%). Efektom tym
towarzyszy rowniez redukcja poziomu hatasu wytwarzanego przez autobusy CNG. Czes¢ opracowan i analiz
dotyczacych wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie miejskim wskazuje na nizsze zasiegi
autobuséw CNG w poréwnaniu do odpowiednikdw zasilanych ON, tj. 350-400 km w poréwnaniu do 600-900
km. Kwestia tg nie jest jednak podnoszona przez przedsiebiorstwa komunikacyjne w Polsce jako argument
decydujacy przy wyborze rodzaju pojazdu. Podobnie rzecz ma sie¢ z czasem tankowania CNG, ktdre w
przypadku starszej infrastruktury jest bardziej czasochtonne wzgledem ON. Operatorzy uwazajg przy tym, ze
autobusy CNG zachowuja wysoka gotowos¢ techniczna.

Tab. 6.2. Zalety i wady autobuséw zasilanych CNG.

Zalety Wady
Najbardziej powszechny i zaawansowany tech. Koniecznos¢ posiadania stacji tankowania CNG
Naped alternatywny
Prosta konstrukcja silnika duza trwatosé w stosunku | Wy#sza cena zakupu i budowy infrastruktury

do diesla

Niska emisja hatasu Mniejszy zasieg niz ON

Niska emisja zanieczyszczen Koniecznosé dokonywania okresowych przegladéw
zbiornikdw

Mniejsze koszty paliwa i eksploatacji niz w Koniecznos¢ posiadania uprawnier do tankowania

przypadku ON autobusow CNG

AUTOBUSY ZASILANE LPG

Najmniej rozwinigtym segmentem na polskim rynku autobusowym s3 pojazdy z napedem LNG. Jedyng firma,
ktdra jak dotad oferowata na rynku polskim autobusy zasilane tym paliwem byt Sobus, jednak w 2015 r. oglosit
on upadtos¢ po raz pierwszy, a ostatnio takze kolejna firma produkujaca autobusy pod tg sama marka. Spétka
dostarczyta swoje pojazdy do statej eksploatacji w Warszawie i Olsztynie w oparciu o wspétprace z dostawca
zewnetrznym, odpowiadajacym za stacje tankowania i samo paliwo. Projekty te nalezy przy tym traktowac
jako pilotazowe, wobec niezrealizowanych, szeroko zakrojonych planéw ekspansji Sylabusa w Europie. Na
polskim rynku dostepne byly dwa modele autobuséw na LNG (Sobus Solidy SM12 LNG i Sobus$ Solidy SM18
LNG), oparte o amerykaniskie silniki Gumin oraz amerykariskie zbiorniki kriogeniczne Chart Ferox. Obecnie
kontynuatorem Sylabusa jest sp6tka 2G Bus & Coach, ktéra w grudniu 2017 r. wygrata przetarg na dostawe 15
autobusow (Sobus SM12) na stowacki rynek (Zwolen). Proces produkcji autobuséw LNG jest bardzo zblizony
do procesu produkcji autobuséw CNG i z punktu technologicznego kazdy producent autobuséw CNG mégtby
stosunkowo szybko wzbogaci¢ swoja oferte o autobusy LNG. Mimo to, na chwile obecng faktem pozostaje
brak tatwej dostepnosci pojazdow LNG na polskim rynku, powodowa ny m.in. problemami z petna spéjnoscia
dostgpnych technologii z wymogami technicznymi uzytkowania pojazdéw. Mozliwosé dostarczenia
autobusow i infrastruktury do tankowania deklaruja jednak np. Autosan z PGNIG, a ewentualne wejscie na
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rynek producentéw wydaje sie by¢ uzaleznione przede wszystkim od potencjalnej skali zamowien. Podpisang
w 2013 r. pilotazowg umowa na dostawe 35 autobuséw LNG do Warszawy przewidywata koszt jednostkowy
pojazdu rzgdu 1,4 min PLN. Jednoczesnie jednak koszt infrastruktury towarzyszacej (stacja tankowania, paliwo
na okres 10 lat) zostat oszacowany na 70 min PLN, co mozna uznaé za warunki mocno preferencyjne. W 2016
r. koszt autobusu na LNG oszacowano z kolei na ok. 115-125% ceny autobusu ON. W oparciu o dotychczas
zrealizowane projekty dostaw na polski rynek, autobusy napedzane LNG sg przedstawiane przede wszystkim
jako pojazdy niskoemisyjne, cho¢ w przypadku emisji CO, autobusy na LNG zapewniajg korzy$¢ wzgledem
pojazdéw tradycyjnych gidwnie dzieki nizszemu poziomowi spalania (ok. 7% mniejsze zuzycie paliwa, ok. 5%
mniejszy poziom emisji CO). Zaleta tego typu pojazdéw jest przy tym takze niski poziom generowanego hatasu
(wedtug deklaracji Sobus, dwukrotnie nizszy wzgledem tradycyjnego autobusu ON), odpowiadajacy skala
autobusom na CNG. Eksploatacja autobuséw LNG, wedtug doswiadczer MZA w Warszawie, pozwala
jednoczesnie osiggnac korzysci ekonomiczne. Obok nizszej konsumpcji paliwa (7%) wptywa na to przede
wszystkim jego nizszy koszt. Rozwdj segmentu autobuséw LNG w Polsce hamuje w duzej mierze wysoki koszt
budowy potrzebnej infrastruktury w postaci stacji tankowania. Dodatkowym utrudnieniem pozostaje przy tym
rowniez fakt, iz zakup autobuséw zasilanych LNG jest konieczny przy wspotpracy z dostawca, ktory zapewni
mozliwos¢ tankowania skroplonego gazu (zazwyczaj w postaci cysterny). Warto jednak wspomnie¢, ze w
przypadku, kiedy operator posiada system pozwalajacy na tankowanie pojazdéw LNG, dla pojazdéw na CNG
nie trzeba budowac¢ odrebnej infrastruktury. Przy stosunkowo niewielkich kosztach system tankowania
pojazdéw na LNG mozna poszerzy¢ o mozliwoéé tankowania pojazdéw na CNG (tzw. stacja LCNG). Autobusy
zasilane LNG majg bowiem te same silniki co autobusy zasilane CNG, rézny jest tylko sposob przechowywania,
tankowania i dostarczania paliwa. Zbiorniki LNG sg jednak lzejsze i znacznie mniejsze niz ich odpowiedniki w
technologii CNG, co ufatwia rozlokowanie zbiornikéw w autobusie, przyspiesza tankowanie (czas jak w
przypadku ON), a jednoczesnie wydtuza zasigg pojazdu. Standardowo autobusy LNG zdolne s3 do pokonania
do ok. 500-550 km miedzy tankowniami, czym zachowuja stosunkowo duia funkcjonalno$¢ wzgledem
odpowiednikéw ON.

Tab. 6.3. Zalety i wady autobuséw zasilanych CNG.

Zalety Wady

Poréwnywalny zasieg DO ON Koniecznos¢ posiadania dedykowanej stacji
tankowania

Prosta konstrukcja silnika duza trwato$¢ silnika Wysoko koszt infrastruktury

Niska emisja hatasu Koniecznosc posiadania uprawnieri do tankowania
autobusow

Niska emisja zanieczyszczen Koniecznos$é dokonywania okresowych przegladéw
zbiornikow

Mniejsze koszty paliwa i eksploatacji niz w

przypadku ON

6.1.2. Opis i charakterystyka wybranej technologii tadowania i doboru optymalnych pojazdow z
uwzglednieniem pojemnosci baterii i mozliwosci przewozowych

Planowanie infrastruktury tadowania powinno by¢ realizowane w skali makro i mikro. Efektem planowania w
makroskali powinno by¢ wytypowanie przystankéw kraricowych (petli) wyposazonych w punkty tadowania dla
komunikacji zbiorowej. Planowanie w skali mikro powinno okreéla¢ szczegétowe potozenie punktow
tadowania w ramach przystankow kraficowych. Wybér petli autobusowych wyposazonych w punkty
fadowania jest sciSle zwigzany z doborem pojemnoéci baterii autobuséw oraz wyborem strategii
»elektryfikacji” linii. Przyjecie standardu pojemnosci baterii autobusowych determinuje ewentualng
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konieczno$¢ dofadowywania baterii przez pojazdy w czasie cyklu pracy, czestotliwos¢ takich operacji oraz czas
ich trwania. Wplywa to w makroskali na liczbe petli wyposazonych w punkty tadowania, a w mikroskali na
szczegotowe projekty lokalizacji tych punktow oraz geometrie petli. Z kolei wybor strategii »elektryfikacji” linii,
determinuje zlokalizowanie punktéw tadowania na konkretnych petlach. Wybdr kazdej strategii
~elektryfikacji” linii polegajgcej na intensyfikacji obstugi konkretnej grupy linii autobusami elektrycznymi przy
koniecznosci dotadowywania autobuséw na petlach determinuje potrzebe zlokalizowania punktéw tadowania
na okreslonych petlach lub w okreslonych grupach petli. W zwiazku z tym, konieczne jest réwniez okreslenie
prawdopodobieristwa wykorzystania w przyszfosci danej petli przez linie obstugujace wybrany do
»elektryfikacji” ciag lub obszar miasta w réznych wariantach rozwoju miasta i systemu transportowego.
Konieczna jest ocena efektywnosci lokalizacji stacji tadowania w odniesieniu do przysztego obcigzenia
przystanku/petli taborem, ktéry moze by¢ zastapiony pojazdami elektrycznymi w wybranej strategii.

Wykonanie takich analiz wymaga okreslenia obcigzenia ruchem pasazerskim linii lub grupy linii autobusowych,
co umozliwi obliczenie zapotrzebowania na tabor. Liczba pojazdéw, ktére potencjalnie wykorzystywalyby
wybrany przystanek/petle bedzie podstawa do okreslenia efektywnoéci budowy stacji tadowania, czyli w wielu
przypadkach bedzie determinowato mozliwos¢ elektryfikacji linii. Analizy przewozéw pasazerskich dla
horyzontéw przysztych lat, bedace narzedziem do okreélenia opisanego stopnia powigzania transportowego,
powinny by¢ realizowane przede wszystkim w modelach ruchu. Wybér strategii oraz przystankow krafncowych
do lokalizacji punktéw tadowania w pewnym stopniu zaweia elastycznos¢ modyfikacji uktadu linii
komunikacyjnych. Wazne jest jednak, zeby te elastyczno$¢ zachowaé na tyle, ile to mozliwe. Stad wybor
konkretnych petli do wybudowania punktéw fadowania powinien by¢ doktadnie przeanalizowany pod
wieloma wzglgdami. Potrzeba doktadnego wytypowania przystankéw kraricowych, na ktérych majg byc
zainstalowane punkty fadowania jest tym wazniejsza, im bardziej rozlegta jest sie¢ komunikacyjng. Wynika to
z faktu, ze w mniejszych miastach, gdzie odlegtosci pomiedzy petlami sg mniejsze, ewentualny przejazd
autobusu bez pasazeréw do najblizszego punktu tadowania co do zasady bedzie wigzat sie z mniejszymi
kosztami niz w miastach o rozleglejszych sieciach komunikacyjnych.

Opisana wyzej problematyka wigze sie z wigkszoscig strategii ,elektryfikacji”, ktore zaktadaja intensyfikacje
wykorzystania autobuséw elektrycznych na konkretnych ciagach lub w wybranych obszarach. Swobodniejsze
warunki wyboru lokalizacji punktéw fadowania wystepuja dla strategii ,elektryfikacji” wszystkich linii lub
obszarow miasta (w miare dostepnosci autobuséw — codziennie lub w cyklu tygodniowym, miesiecznym).
Pozwala ona na dos¢ swobodny wybdr czesci petli do , elektryfikacji”, obstugiwanych przez duza liczbe kursow.
Wigze sig to z problemem zaplanowania cyklow tadowana dla poszczegéinych tadowarek/autobusow, ktéry
moze by¢ kazdego dnia inny. Nieodzowne w takim wypadku staje sie wspomaganie odpowiednim
oprogramowaniem komputerowym, ktérego zadaniem byloby harmonogramowanie dziennego tadowania
autobuséw w poszczegdinych punktach tadowania.

Strategia ksztaftowania i wyboru linii przy dostosowaniu ich trasy do lokalizacji punktéw fadowania (linie
obstugujace wybrane do ,elektryfikacji” petle) odwraca kolejnos¢ decyzji, gdy: zaktada w pierwszej kolejnosci
wybdér petli, a nastepnie wybdr/dostosowanie linii do ,elektryfikacji”. Jednakie w tym przypadku jeszcze
wazniejsze jest zoptymalizowanie lokalizacji punktow weztowych, aby ,zelektryfikowane” linie w maksymalny
sposdb odpowiadaty potrzebom przewozowym.

Typowe metody tadowania autobusow elektrycznych obejmujg: tadowanie przewodowe — przebiega
podobnie jak w przypadku innych pojazdéw recznie podiaczanych do zrédta mocy. Zazwyczaj tadowarka jest
instalowana w zajezdni, co wymaga poniesienia stosunkowo niewielkich kosztéow budowy odpowiedniej
infrastruktury, a takze zapewnia wiecej elastycznosci przy opracowywaniu tras przejazdow. tadowanie w nocy
umozliwia skorzystanie z nizszych taryf energii i odbywa sie pradem statym DC badz przemiennym AC o mocy
od 40-120 kW, a czas tadowania wynosi od 1-8 godzin, w zaleznosci do mocy tadowania i pojemnosci baterii.
Autobusy tadowane t3 metodg w wigkszosci posiadajg duze zestawy akumulatoréw i sq eksploatowane na
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dtuzszych zasiegach; tadowanie przez pantograf — bezobstugowy sposéb tadowania, ktéry moze odbywac sie
teoretycznie w dowolnym punkcie w mieécie. W zaleznoéci od konfiguracji pantograf moze by¢ wysuwany, ze
stacji fadujacej badz z autobusu. tadowanie przez pantograf zazwyczaj jest stosowane dla autobuséw o
mniejszej baterii i zasiegu. tadowanie odbywa sie pragdem stalym o mocy od 175-450 kW w czasie od 5-20 min.
Instalacja fadowarki pantografowej jest dos¢ kosztowna, dlatego nie zaleca sig przenoszenia jej w przypadku
zmian tras przejazdow. Jedng tadowarka czesto stuzy do tadowania kilku autobuséw i moze by¢ stosowana
kompatybilnie do tadowania przewodowego; tadowanie indukcyjne — bezprzewodowy i bezstykowy sposéb
tadowania, ktéry moina stosowaé zaréwno w zajezdni, jak i na trasie, w postaci petli indukcyjnych
wbudowanych w droge w obrebie przystanku. Obok umieszcza sig stacje energetyczna, ktdra dostarcza prad
do tej petli. Jest to tadowanie szybkie, o stosunkowo duzej mocy, nawet do 250 kW. Sprawnos¢ tego sposobu
tadowania jest troche nizsza niz tadowania przewodowego (90 proc. w stosunku do 95 proc.), a koszty
infrastruktury znacznie wieksze. tadowanie indukcyjne stuzy typowo do obstugi kilku autobuséw o sredniej do
duzej pojemnosci baterii; wymiana akumulatoréw — metoda analogiczng do opisanej wymiany akumulatoréw
dla samochodéw osobowych. Na $wiecie s3 juz prowadzone projekty wykorzystujace te metode, takie w
sposob w peini zautomatyzowany (Hanlin, Reddaway, Lane, 2018). Koszt stworzenia floty autobuséw
elektrycznych jest obecnie znacznie wiekszy niz autobuséw spalinowych, same pojazdy s3 o 150-250 proc.
drozsze. Oprocz tego konieczna jest rozbudowa infrastruktury, ktéra w najtanszej wersji (tadowanie
przewodowe w zajezdni) kosztuje ok. 200 tys. PLN. Zaréwno koszt baterii, jak i infrastruktury fadowania
systematycznie spada i mozna oczekiwa, ze trend ten sie utrzyma. Koszty eksploatacji autobusow zaleia od
cen pradu, a te s3 zmienne w czasie. Przy obecnej sytuacji na rynku, w czasie uzytkowania autobusu
elektrycznego otrzymuije sie spore oszczednosci w stosunku do autobuséw tradycyjnych (McKinsey, 2018).

tadowanie pojazdéw elektrycznych w szczytowych okresach zapotrzebowania na energie elektryczng moze
spowodowac zaburzenia w dziataniu systemu elektroenergetycznego, a nawet przerwy w dostawach energii.
tadowanie autobuséw odbywa sig przy znacznie wyzszych mocach niz samochodéw elektrycznych. Dlatego
wraz z rozwojem floty autobuséw elektrycznych, oprécz budowy nowych stacji tadowania, konieczne beda
takze inwestycje zwigzane zaréwno z przytgczaniem nowych fadowarek do sieci, jak i z rozbudows sieci
elektroenergetycznych na réinych poziomach napiecia. Po stronie OSD proces ten bedzie taczyt sie z analiza
potencjalnych odbiorcéw pod katem spetniania odpowiednich kryteriéw jakosciowych i niewprowadzania
zaktocen w sieci elektroenergetycznej.

Obecnie dostepne technologie baterii umozliwiaj osiggnijcie zasiegu autobusu elektrycznego na poziomie 150-
200 km przy zastosowaniu ogrzewania paliwowego (olej opatowy, olej napedowy) bad? ok. 100 km przy
zastosowaniu ogrzewania elektrycznego. Przy zatozeniu, e pojemnoéé baterii wynosi 240 kWh i ogrzewaniu
paliwowym, a zuiycie energii elektrycznej dla pojazdu 12-metrowego wynosi ok. 1 kWh/km, to zasieg moze
by wigkszy ni 200 km (natomiast przy ogrzewaniu elektrycznym zuiycie energii w powyzszym przypadku
wzrasta zim do ok. 2,3 kWh/km). Z tego powodu strategia fadowania nocnego w zajezdni powinna mie
zastosowanie gléwnie w przypadku uzywania ogrzewania olejowego, a takie obstugi z3da komunikacyjnych o
ograniczonej dfugosci. Strategia fadowania nocnego w zajezdni wie si takze z koniecznosci posiadania baterii
trakcyjnej o wigkszej pojemnosci, co przektada si na wigkszy zasieg, ale takze wzrost masy.

Zmniejszenia pojemnosci baterii mozna dokona za pomoc zwigkszenia mocy tadowania do 300-600 kW w
ramach strategii fadowania szybkiego, dzigki czemu mozliwe jest znaczne ograniczenie jej pojemnosci —do 60-
90 kWh, co wplywa na zmniejszenie masy i gabarytéw baterii. tadowanie autobusu elektrycznego wymaga
wowczas wylaczenia pojazdu z ruchu na okres okoto 10-20 minut, co stwarza koniecznosé uwzglednienia tego
w rozktadzie jazdy i odpowiedniego wydtuzenia czaséw postoju na petlach koficowych lub przystankach
posrednich. Mozliwe jest takie dotadowywanie baterii trakcyjnych w trakcie postoju na przystankach
posrednich. Wymaga to wydtuzenia czasu postoju do ok. jednej minuty, co jest mozliwe w szczegdlnych
sytuacjach i wymaga dobrego rozplanowania w rozkladzie.
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Podziat metod tadowania z technicznego punktu widzenia tADOWANIE ZA POMOCA ZAtCZA WTYKOWEGO

Rozwigzanie to jest zblizone do systeméw tadowania osobowych samochodéw elektrycznych i polega na
dostarczaniu energii elektrycznej za pomoc przewodu zakoriczonego wtyczka. Mozliwe jest zasilanie pradem
statym badZ przemiennym. Obecnie stosowane rozwiazania umozliwiaj tadowanie pragdem o wartoéci 60-100
A, co odpowiada mocy tadowania do 60 kW. Testowane s systemy wtykowe o wigkszej mocy, nawet do 500
kW, jednak nie s one rozpowszechnione. tadowarka moze by zabudowana w pojezdzie lub wykonana w
rozwigzaniu stacjonarnym. W pierwszym przypadku zasilanie odbywa si energii pradu przemiennego (3 x 400
V AC), co ufatwia budow infrastruktury oraz zwieksza elastycznoéé¢ fadowania. Wad tego rozwigzania jest
wzrost masy pojazdu. W drugim przypadku przewodem dostarczana jest energia pradu statego. Umozliwia to
zmniejszenie masy pojazdu, zwieksza natomiast koszt infrastruktury.

tADOWANIE PANTOGRAFEM W SYSTEMIE CZTEROPRZEWODOWYM

W systemie czteroprzewodowym tadowanie odbywa si za pomoc napiecia stalego o wartosci 600-900 V.
Pojazd jest pofaczony, ze stacjg tadowania za pomoc pantografowego odbieraka zawierajacego 4 zfacza
(przewody — bieguny): przewéd dodatni tadowania, przewdd ujemny tadowania, przewdd ochronny
(uziemienie) oraz przewdd kontroli uziemienia. Przewdd ochronny stuzy do zapewnienia ochrony
przeciwporazeniowej na wypadek ewentualnego uszkodzenia izolagji instalacji elektrycznej. Ze wzgledu na
wymogi bezpieczeristwa, konieczne jest zapewnienie niezawodnego potgczenia karoserii pojazdu z
przewodem uziemiajgcym. Wigze sie to z koniecznosci kontroli styku taczacego przewdd ochronny. W tym celu
stosuje si dodatkowy przewdd kontroli ciagtosci uziemienia. Stacja tadowania wyposazona jest w przetwornic
tadowania (tzw. tadowarke). Méc tadowania przewaznie mieéci si w zakresie 150-350 kW, jednak w celu
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania autobuséw elektrycznych, coraz powszechniej stosowane s instalacje
wigkszej mocy — 400-450 kW, a poza Polsk, dochodzcie nawet do 600 kW.

tADOWANIE PANTOGRAFEM W SYSTEMIE DWUPRZEWODOWYM

W systemie dwuprzewodowym fadowanie odbywa sie réwniez za pomoca napigcia statego o wartosci 600-
900 V. Pojazd jest potaczony, ze stacjg tadowania za pomoc pantografowego odbieraka zawierajgcego 2 ztacza
(przewody - bieguny): przewo6d dodatni fadowania i ujemny tadowania. Jest to system tadowania autobuséw
elektrycznych wykorzystywany gtéwnie w przypadku istnienia tramwajowej lub trolejbusowej sieci trakcyjnej.
W przypadku tej drugiej, tadowanie moze odbywa si bezposrednio z istniejgcej infrastruktury, natomiast przy
sieci tramwajowej konieczne jest zbudowanie krétkiego odcinka sieci o konstrukcji ,trolejbusowej”. Kluczowe
w tym systemie tadowania jest zapewnienie bezpieczeristwa i ochrony przeciwporazeniowej. Standardowe
autobusy elektryczne posiadaj instalacji elektryczng wykonana z jednostopniowa izolacja. W
dwuprzewodowym systemie zasilania nadwozie pojazdu nie jest uziemione. Nie jest dopuszczalne podigczenie
do sieci nieuziemionego pojazdu elektrycznego wyposazonego w pojedyncza izolacja, dlatego konieczne jest
wykonanie instalacji elektrycznej pojazdu w dwustopniowej izolacji (analogicznie jak w przypadku trolejbuséw)
badz zastosowanie przetwornicy separacyjnej w poje#dzie. Masa takiej przetwornicy wynosi 200-600 kg, co
zwigksza cigzar autobusu. Wykonanie przetwornicy wigze sie takze z poniesieniem dodatkowych naktadow
finansowych. Mozliwa jest instalacja przetwornicy separacyjnej w formie stacjonarnej (rozwigzanie takie
zastosowano m.in. na stacji tadowania autobuséw elektrycznych w Pradze). Méc tadowania w systemie
dwuprzewodowym ograniczona jest maksymalnym pradem odbieraka pantografowego. Obecnie stosowane
odbieraki pozwalaj na pobér pradu o wartosci 200-300 A, co odpowiada mocy 150-200 kW,
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tADOWANIE W SYSTEMIE DYNAMICZNYM

System tfadowania dynamicznego stanowi pofaczenie tadowania dwuprzewodowego z komunikacji
trolejbusow. W tym systemie czes¢ trasy pokryta jest trolejbusow sieci trakcyjng, ktéra umozliwia tadowanie
baterii trakcyjnych podczas ruchu. Pozostat cze$c trasy, na ktérej nie ma linii jezdnej, autobus pokonuje z
wykorzystaniem zasilania bateryjnego. Pozwala to na tadowanie pojazdu bez koniecznosci wytgczania go z
ruchu, co zwigksza elastyczno$¢ i funkcjonalnos¢ systemu. Ponadto, pokrycie fragmentu trasy sieci trakcyjnej
zmniejsza dystans jazdy bateryjnej, co z kolei pozwala zmniejszy pojemnoéé akumulatoréw trakcyjnych. Z
jednej strony budowa sieci trakcyjnej wiaze sie z duzymi naktadami, dlatego z ekonomicznego punktu widzenia
wskazane jest ograniczenie diugosci takiego odcinka. Z drugiej strony, odcinek pokryty sieci trakcyjnej musi by
wystarczajgco diugi, aby umozliwi¢ fadowanie baterii trakcyjnych. Obecnie wystarczajace jest pokrycie 30-40%
dtugosci trasy siecig trakcyjng, jednak w przysztoéci wartoéé ta moze spasc do 25%.

6.1.3. Lokalizacja i wybér linii autobusowych transportu publicznego i punktéw tadowania

Poza utrzymaniem istniejacej statej linii autobusowej kursujacej po statej trasie Ustror Lipowiec — Ustron
Dobka Slepa, zaproponowano utworzenie drugiej linii dziatajacej w formule ustugi ,,na zadanie”.

Transport na zadanie (z ang. DRT - Demand Responsive Transport) to alternatywna forma prowadzenia
transportu publicznego. Polega na biezacym tworzeniu tras i harmonogramu przejazdéw w zaleznoéci od
zapotrzebowania na danym obszarze. Ustuga realizowana jest zazwyczaj przez autobusy lub mikrobusy
kursujace w okreslonym przedziale czasowym na konkretnej trasie lub obszarze. System rezerwacji umozliwia
zglaszanie (z pewnym wyprzedzeniem) zapotrzebowania na przejazd i na tej podstawie ukladana jest trasa
przejazdu. Przejazd w takiej formule umoiliwia réwniez zabieranie pasazerow znajdujacych sie na
przystankach na trasie przejazdu.

Transport na zadanie moze funkcjonowa¢ w kilku trybach organizacji. W zaleznoéci od problemoéow
transportowych, DRT moie stanowic:

* Podstawg komunikacji publicznej, czyli by¢ jedynym dostepnym érodkiem komunikacji publicznej dla
mieszkancow danego obszaru. Takie rozwigzanie zazwyczaj stosuje sie na terenach pozamiejskich, o
niskiej gestosci zaludnienia, gdzie tradycyjny transport publiczny bytby nierentowny.

* Uzupetnienie oferty komunikacji publicznej, gdzie mikrobusy na zadanie ku rsujg razem z liniami
regularnymi. O stopniu uzupetnienia decyduje zazwyczaj rachunek ekonomiczny. W ten sposéb mniej
rentowne trasy lub godziny kursowania mogg by¢ zastapione przez DRT. Przykfadowo, kursy
realizowane w sposéb regularny moga odbywac sie w godzinach szczytowych, gdy obtozenie linii jest
duze, a w godzinach pozaszczytowych lub nocnych jedyna oferta transportowa moze byc¢ transport na
zgdanie.

Przyjgto, ze druga linia autobusowa bedzie miata charakter uzupefniajacy dla gtéwnego korytarza
transportowego na kierunku pétnoc-potudnie.

Forma prawna wskazana przez Ministerstwo Infrastruktury dla organizacji tra nsportu na zgdanie opiera sie na
zapisach w ustawie o transporcie drogowym z 2001 roku. Zapisy te jednak nie dotyczg bezposrednio DRT, a
opisuja ,przewoz okazjonalny”, obejmujacy swojg definicja kazdy rodzaj transportu niespetniajacy wymogow
przewozu regularnego. Cho¢ niedoktadna, taka klasyfikacja niesie ze sobg szereg zalet:

* Brak koniecznosci opracowywania regularnych rozktadéw jazdy, choé s one zalecane z uwagi na
mozliwos¢ prowadzenia tradycyjnej obstugi komunikacyjnej w przypadku braku zgtoszen checi
przejazdu,
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* Pozwala na stosowanie ,dynamicznych przystankéw”, co oznacza moiliwosé wyksztatcenia
dodatkowych miejsc zatrzyman, wykorzystywanych tylko podczas konkretnych przejazdéw,

* Nie nakltada obowigzku posiadania specjalnych uprawnier przez kierowcéw, jedyne wymagania
dotyczq kategorii pojazdu,

* Dopuszcza do uzycia pojazdy o pojemnosci mniejszej niz 9 oséb.

Opieranie sig¢ na takiej legislacji pozwala na petna elastycznoé¢ i dynamike w przewozach. Rozwigzuje tez
problem z niedostepnoscig kierowcéw, poniewaz w przypadku prowadzenia mniejszych pojazdow
wystarczajace jest posiadanie przez kierowce kategorii B prawa jazdy.

Ustuge transportu na zadanie nalezy postrzega¢ w kategoriach rozwigzania szytego na miare. Wdrozenia
roznia sig od siebie w zalezno$ci od probleméw wystepujacych na danym obszarze. Nadrzednym celem jest
szersza dostgpnos$c ustug transportowych na terenach ,trudnych” z punktu widzenia organizacji transportu
publicznego, przyktadowo o niskiej gestosci zaludnienia lub zréinicowa nym albo niewielkim zapotrzebowaniu
na ustugi przewozowe.

System autobusu ,, na zadanie” musi zapewnia¢ mozliwosé:

* Zbierania zgloszen, np. poprzez strone internetowa lub aplikacje mobilna. Dane mogg tez by¢
wprowadzane recznie przez dystrybutora. Ta cze$¢é systemu jest $ciéle zwigzana z pasazerem i powinna
by¢ zaprojektowana zgodnie z jego preferencjami. Aplikacje na telefon i strony internetowe zazwyczaj
oferuja wigcej funkcjonalnosci, niz samo zamawianie przejazdéw. Za ich pomocg uzytkownik moze
rowniez sledzi¢ biezaca lokalizacje pojazdéw, dokona¢ optaty lub okreéli¢ preferowany dystans dojscia
do przystanku.

* Dynamicznego, zautomatyzowanego uktadania trasy. W odréznieniu od tradycyjnego modelu ze
zbieraniem zaméwien przez dyspozytora, system w czasie rzeczywistym jest w stanie przetworzy¢
wszystkie naptywajace informacje i na ich podstawie wyznaczy¢ optymalng trase pojazdu. System
bierze pod uwage czynniki takie jak aktualna lokalizacja pojazdu, jego biezgca trasa czy
zapotrzebowanie na danym obszarze. Dopiero synteza wszystkich informacji daje efekty w postaci
skrocenia czasu realizacji ustugi i spetnienia definicji stowa "dynamiczny" w nazwie “dynamiczny
transport na zadanie”.

= Ciagtej komunikacji z kierowca, dzieki mozliwosci ¢éledzenia lokalizacji pojazdu oraz trasy przejazdu, a
takze za pomocg technik tradycyjnych, takich jak kontakt radiowy lub telefoniczny. Obecnie wdrazane
systemy DRT pozwalajq na jeszcze sprawniejsza komunikacje z kierowca. Trasa przejazdu jest
modyfikowana w zaleznosci od pojawiajacych sie zgloszen i przekazywana do kierowcy w systemie
nawigacji w telefonie lub innym urzadzeniu.

W transporcie sterowanym popytem wazna jest elastycznos¢, dlatego zazwyczaj wykorzystywane sg pojazdy
0 mniejszej pojemnosci. Przewoznicy majg w swojej flocie cata game pojazdéw, nawet zwykle auta osobowe.
Czesto spotykane s3 vany do 9 0séb (razem z kierowca) oraz mikrobusy o pojemnoéci do 20 0séb. Stosowanie
tego typu pojazddw niesie ze sobg wiele zalet:

* Mikrobusy i vany maja mniejsze rozmiary, dzieki czemu moga sprawnie obstugiwac obszar, na ktéry
petnowymiarowy autobus nie mégitby wjechaé. Moze to dotyczy¢ zaréwno zatfoczonych centréw
miast jak i przedmies¢ o waskich uliczkach.

* Takie tereny charakteryzuja sie czesto nieprzystosowana infrastrukturg do obstugi wiekszych
pojazdow, a jej rozbudowa nie zawsze jest mozliwa. Male pojazdy moga wykorzystywac juz istniejgce
przystanki lub zwykte miejsca parkingowe czy zatoczki.
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* Mniejsze sktady generujg mniejsze koszty paliwa i s tarisze w eksploatacji. Oprécz tego sa to czesto
nowoczesne pojazdy, ktdre spetniajg wszystkie normy zwigzane z emisjg spalin. W Auckland w Nowej
Zelandii 100% pojazdéw uzywanych do transportu na zadanie ma naped elektryczny.

* Do prowadzenia pojazdu o pojemnosci do 9 oséb razem z kierowca wystarczy prawo jazdy kategorii B.
Obecnie na rynku pracy jest kryzys z powodu braku zawodowych kierowcow. Kategoria B jest
najbardziej powszechna kategorig co przektada sie na wigksza liczbe kandydatéw do pracy.

Witasnie takie pojazdy sg rekomendowane do obstugi linii autobusowej ,na zgdanie” w Ustroniu.

Niezaleznie od tego czy DRT jest jedyng dostepna opcja transportu czy stanowi element uzupetniajacy, moze
w rozny sposob spetniac potrzeby transportowe danego obszaru. Przyktadowo:

* Oferuje ustugi przewozowe na danym obszarze, niezaleznie od miejsca docelowego. Wyznaczany jest
teren na ktorym funkcjonuje transport na zgdanie i w ramach tego terenu pasazer ma petng dowolnos¢
w wyborze celu podréiy, o ile ten miesci sie w okreslonych granicach.

* Obstuguje konkretny cel podrézy, np. centrum przesiadkowe. DRT réwniez funkcjonuje na danym
obszarze, ale $wiadczy ustugi przewozowe tylko do konkretnego miejsca docelowego. Podréini
zglaszajacy przejazd informujg o tym skad chcg odjechac i na tej podstawie wyznaczana jest trasa
przejazdu.

" Kursy na konkretnej trasie. Mikrobus wyjezdza na wcze$niej okreslona trase tylko wtedy, gdy pojawi
sig takie zapotrzebowanie. Pasazer zgtasza jedynie cheé przejazdu oraz preferowang godzine.

W zadnym z powyiszych przypadkéw organizacji, DRT nie powinien by¢ postrzegany jako konkurencja dla
komunikacji regularnej, a jako jej uzupetnienie. Transport zbiorowy spetnia przede wszystkim funkcje
spoteczng, polegajaca na zapewnieniu transportu, nawet na obszarach, gdzie jest to nieoptacalne. W tym
kontekscie transport sterowany popytem jest doskonatym kompromisem pomiedzy rachunkiem
ekonomicznym, a zaspokajaniem potrzeb przewozowych mieszkaricéw. Dlatego, w transporcie na zgdanie
mozliwe jest bardziej elastyczne ksztattowanie miejsc zatrzyman:

* Przystanki tradycyjne. W tym przypadku stosuje sig specjalne oznaczenia przystankéw, ktdre
obstugiwane sg przez mikrobusy na iadanie. Moga to by¢ dedykowane miejsca postojowe albo
przystanki regularnej komunikacji publicznej.

*  Przystanki dynamiczne. Miejsca odbioru lub docelowe, ktére nie s3 w 7aden sposéb oznaczone. Moze
to by¢ miejsce parkingowe lub zatoka przy jezdni. Utrudnieniem w tym przypadku moze by¢ wskazanie
pasazerowi dokltadnej lokalizacji miejsca odbioru. W tym celu system na ekranie urzadzenia mobilnego
moze wskazac to miejsce, lub moze ono by¢ wczesniej zdefiniowane przez przewoznika. W ten sposéb
funkcjonuje to w Helsinkach, gdzie kilkaset przystankéw dynamicznych zostato wczesniej
sfotografowanych i umieszczonych na mapie. Dzieki temu pasazer wie skad odjedzie.

* Door-to-door. Transport na zadanie funkcjonuje podobnie jak takséwka i odbiera podréinego ze
wskazanego przez niego miejsca, np. spod domu, i dowozi we wskazane miejsce docelowe. Taki rodzaj
organizacji nie jest powszechny i jesli juz wystepuje to petni jedynie funkcje uzupetniajaca .

Istotg transportu na zadanie jest dynamika i elastyczno$¢. W odréznieniu od zwyktego transportu publicznego
charakteryzuje sig nieregularnoscia dtugosci i przebiegu realizacji ustugi przemieszczania. Rozktad jazdy jest na
biezaco determinowany potrzebami pasazeréw. Dzigki temu osiggniety jest kompromis pomiedzy rachunkiem
ekonomicznym, a funkcjg spoteczng ustugi transportowej. Niemal catkowicie ograniczone jest ryzyko pustych
przejazdow przy jednoczesnej realizacji potrzeb transportowych ludzi mieszkajacych na danym obszarze.
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Korzysci ekologiczne mozna rowniez odnalezé w samej organizacji transportu na zgdanie. Dynamiczne
dostosowywanie trasy przejazdu do potrzeb pasazeréw pozwala zredukowa¢ emitowane zanieczyszczenie,
poniewaz autobus nie musi pokonywac statej trasy, zaliczajgc zbedne kilometry nawet w przypadku braku
chetnych do przejazdu. System posiada informacje na temat celu podrézy pasazera, zatem ukfada trase w taki
sposob, aby byta jak najbardziej optacalna. Dzieki temu komunikacja miejska jest bardziej atrakcyjna, a emisja
spalin mniejsza.

Transport na zgdanie, w odrdznieniu od ustug takséwkarskich, nie stanowi konkurencji dla tradycyjnego
transportu publicznego. Wrecz przeciwnie, w wielu przypadkach jest jego uzupetnieniem. Na éwiecie
znajdziemy wiele przykiadow takiej koegzystencji, gdzie transport dynamiczny funkcjonuje z tradycyjnym np.
w zakresie przewozu o charakterze pierwszej i ostatniej mili. Ze wzgledu na swoja elastycznosé, transport na
zadanie moze by¢ tez wdroZony na obszarach, gdzie organizacja transportu tradycyjnego byta niemozliwa lub
nieoptacalna. W ten sposéb usfuga powieksza obszar operowania komunikacji miejskiej i tym samym
pozyskuje nowych klientéw. Taka organizacja podnosi tez ogélng atrakcyjnosé transportu publicznego, gdyz
ten jest lepiej dopasowany do potrzeb pasazeréw. Jednym z probleméw tradycyjnej organizacji transportu
publicznego jest dynamiczne zréiznicowanie popytu. Trudno jest dopasowad odpowiednie pojazdy do
konkretnych potaczeri, jedli zapotrzebowanie nieustannie sie zmienia. Pandemia i obostrzenia z nig zwiazane
dodatkowo skomplikowaty ten problem poprzez ograniczong maksymalng liczbe oséb w autobusach.

Wedtug L.E.K., miedzynarodowej firmy consultingowej, ktéra w 2019 przygotowata raport z wdrozenia
systemow transportu na zadanie w 50 miastach na catym $wiecie, w jednym z miast o tradycyjnym modelu
transportu publicznego, az 30% autobuséw przewozi mniej niz 8 os6b. Poza miastami jest jeszcze gorzej, bo
ten sam wskaznik wynosi az 60%. Jesli weimiemy pod uwage, ze standardowy autobus w normalnych
warunkach zabiera okoto 100 oséb, a autobus przegubowy nawet 150, to tatwo oceni¢ rentownos¢ tego typu
potaczen.

Transport sterowany popytem zapewnia elastycznos¢ w dostosowywaniu floty pojazdéw do zapotrzebowania
na danym obszarze. Pojazdy o wlasciwej pojemnosci wyjezdzajg tylko wtedy, gdy pojawi sie popyt. Dzieki temu
ryzyko pustych przejazdow jest zminimalizowane. Idea transportu na zadanie pomaga tez rozwigza¢ problemy
z obstuga kurséw nocnych, ktére nalezg do najmniej rentownych, ale potrzebnych spotecznie.

Idea transportu na zgdanie powstata dosy¢ dawno, ale dzieki rozwojowi technologicznemu weszta obecnie w
nowy etap. Wykorzystanie zaawansowanych algorytméw do zbierania zgtoszen i obliczania optymalnej trasy
przejazdu na biezgco catkowicie odmienity te ustuge, drastycznie podnoszac jej jakosé¢ i efektywnosc.
Wigkszos¢ wdrozen jakie mozemy obserwowac za granica to programy pilotazowe, ktére maja wykazac czy na
danym obszarze taka forma organizacji przyniesie oczekiwane rezultaty.

Wdrozenie transportu na iadanie w Ustroniu powinno rozpocza¢ sie od analizy sytuacji zastanej i
zdefiniowania problemu. Na podstawie raportéw z tych dziata, moina wyrézni¢ 3 przypadki, w ktérych
transport sterowany popytem jest brany pod uwage jako potencjalne rozwigzanie probleméw:

* Zaoferowanie ustugi transportu na obszarze “biatej plamy” transportowej,
® Uzupetnienie transportu zbiorowego funkcjonujacego wewnatrz miasta.

Proces wdrozeniowy takiego rozwigzania zaktada wiele etapow. Prawidiowe przeprowadzenie go wymaga
specjalistycznej wiedzy i zastosowania zaawansowanej technologii. Kompleksowa pomoc ze strony firm,
odpowiednio dos$wiadczonych we wdrazaniu rozwigzan typu DRT, zapewnia zainteresowanym podmiotom
prawidtowy przebieg przygotowar do wdrozenia innowacji i catego procesu zmian, co znaczaco zwieksza
prawdopodobienstwo, ze inwestycja przyniesie spodziewane efekty.

Identyfikacja problemow transportowych i badanie potrzeb
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Wigkszos¢ miast zdaje sobie sprawe z tego jakie ma problemy z transportem. Jednym z arcywaznych czynnikéw
determinujacych powodzenie catego wdrozenia jest poprawna identyfikacja i dogtebne zrozumienie przyczyn
istnienia tych problemow. W tym celu specjalisci zbieraja i analizujg wszelkie informacje jakie mogg by¢ w tym
pomocne, migdzy innymi dane demograficzne, topograficzne, o ruchu drogowym czy wykorzystania
komunikacji miejskiej.

Waznym etapem pracy nad zrozumieniem probleméw transportowych miasta jest badanie potrzeb przysztych
pasazerow. Mieszkancy zapraszani sg do wzigcia udziatu w konsultacjach na temat ich preferencji w zakresie
przemieszczania sig. Zadawane pytania dotyczg gtownie kwestii takich jak cele podrézy, godziny przejazdéw
czy dotychczasowe metody transportu. Okreslenie celéw w liczbach wptynie na skonkretyzowanie ksztattu
wdrozenia i pozwoli ocenic jakos¢ funkcjonowania transportu oraz reagowaé na biezaco w razie potrzeby.

Kolejnym krokiem jest opracowanie odpowiedniego scenariusza wdrozenia, ktéry spetni wymagania
mieszkaricéw oraz cele miasta. Scenariusz obejmuje wszystkie ustalenia organizacyjne, m.in. wielkos¢ floty
pojazdow, trasy przejazdéw lub stref funkcjonowania transportu na zadanie, godziny dostepnosci ustugi czy
rozmieszczenie przystankow. Kaidy szczegdt scenariusza jest dopracowywany przy $cistej wspdtpracy z
wiadzami miasta, poniewaz ustalenia musza uwzgledniac ograniczenia budzetowe czy administracyjne. Plan
zawiera rowniez orientacyjny kosztorys zwigzany z wdrozeniem i funkcjonowaniem ustugi. Zazwyczaj powstaje
kilka scenariuszy wdrozenia, ktére odpowiadaja potrzebom miasta w réznych obszarach i réinia sie np.
zakresem funkcjonowania, kosztem implementacji lub czasem inwestycji. Uwzglednia sie w nim takze
rozwigzania posrednie, wykorzystujace istniejacq infrastrukture do poprawienia jakosci transportu.
Przyktadem moze by¢ wprowadzenie modelu hybrydowego, gdzie w godzinach szczytu autobusy wykonujg
kursy regularne, a poza nimi, gdy zapotrzebowanie jest mniejsze, organizacja przechodzi w tryb transportu na
Zadanie w celu poprawienia efektywnosci komunikacji publicznej.

W dalszej kolejnosci, firma wspierajgca miasto we wprowadzaniu ustugi przeprowadza symulacje wdrozenia.
Specjalne algorytmy biorg pod uwage informacje zebrane we wcze$niejszych etapach i tworza potencjalny
schemat funkcjonowania transportu na zadanie. W symulacji mozna regulowa¢ m.in. czynniki takie jak $rednia
predkos¢ poruszania sie aut w korku, liczba pasazeréw, lokalizacje przystankéw i weryfikowac efektywnosé
roznych modeli komunikacji. Takie ¢wiczenie pozwala na wybranie optymalnego scenariusza i odpowiednie
dopasowanie liczby pojazdéw, ich fadownosci czy godzin funkcjonowania. W symulacji mozna tez uwzgledni¢
organizacjg transportu na zgdanie przy uzyciu floty o napedzie elektrycznym. Program dostosowuje przedziaty
czasowe, aby zminimalizowac czas wytgczenia tych pojazdéw na okres tadowania.

Tak wypracowane ustalenia nalezy powtdrnie skonsultowacé z mieszkaricami obszaréw, na ktorych miataby by¢
dostepna ustuga. Czesto zdarza sie, ze na spotkaniach pojawia sie duzo uwag co do planowanego scenariusza
wdrozenia. Trzeba pamietac, ze celem jest maksymalne dopasowanie ustugi do potrzeb mieszkaricéw, dlatego
wszystkie glosy muszg zosta¢ uwzglednione przy dopracowywaniu planu.

W trakcie wdrazania, miasta otrzymuja wsparcie w zakresie prowadzenia marketingu dla ustug transportu na
zgdanie. Mieszkaicom powinna zosta¢ zakomunikowana uzytecznos¢ rozwiazania, zwlaszcza ze ustuga jest
innowacyjna i z pewnoscig czgs¢ oséb bedzie sie obawiata nowej formy transportu, chociazby z powodu
zwyczajnej niechgci do zmian. Rolg marketingu w tym zakresie jest wyjasnienie w jak najprostszy sposéb
zasady dziatania ustugi oraz dostosowanie instrukcji korzystania do odbiorcow.

Najpowszechniejszy model wdrazania transportu na zadanie zaklada w pierwszej kolejnosci przeprowadzenie
programu pilotazowego — cho¢ nie jest to wymagane. Ustuga zostaje wdrozona zazwyczaj na mniejszym
obszarze, aby sprawdzic jak na rozwiazanie zareagujq mieszkaricy i czy inwestycja rzeczywiscie przetozy sie na
likwidowanie zidentyfikowanych probleméw transportowych. Tak byto w Szczecinie, gdzie ustuga dostepna
byta na obszarze dzielnicy Podjuchy, ale po pewnym czasie rozszerzono j3 na wiekszy obszar. Programy
pilotazowe uruchamiane sa zazwyczaj na okreslony czas. Po jego uplywie nastepuje podsumowanie, czyli
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weryfikacja czy cele okreslone na poczatku zostaty osiggniete. Dzieki tym informacjom moina dokona¢ karekty
w scenariuszu wdrozeniowym, zeby lepiej dopasowa¢ ustuge do oczekiwan pasazerow. Jesli okaze sie, ze DRT
cieszy sie duzym popytem w statych godzinach, nalezy przemysle¢ przeksztatcenie takiego kursu w regularna
linie przewozu autobusowego, dopasowang do potrzeb mieszkaricow. Jesli popyt bedzie mial jednak
nieregularny, trudny do przewidzenia charakter, transport na zadanie bedzie opcja bardziej ekonomiczna niz
state linie autobusowe.

Po wdroZeniu transportu na zadanie, funkcjonowanie ustugi powinno by¢ mierzone i poréwnywane z celami,
ktore zostaly okreslone na poczatku. Nowoczesna technologia jest w tym zakresie nieodzowna i pozwala na
biezace kontrolowanie sytuacji i reagowanie na zmiany w razie potrzeby.

Miasto moie wspoipracowac z operatorem ustug na zadanie w réznych obszarach. Na tej podstawie
wyrézniamy dwa najczesciej spotykane modele kooperacji, czyli:.

= TaaS - Transport as a service — w tym modelu dostawca zapewnia gotowe do wdrozenia rozwigzanie
transportowe. Obejmuje ono technologie, pojazdy, kierowcéw czy administracje. Zaletg takiego
rozwigzania moze by¢ skalowalnos¢. Ustuga moze zosta¢ uruchomiona przy istniejgcym planie
transportowym i wraz ze wzrostem liczby przejazdow, miasto moze powiekszyc flote lub wydtuzy¢
godziny pracy.

= SaaS - Software as a service — W tym modelu miasto moze do implementacji transportu na zadanie
wykorzystac czesc istniejacej infrastruktury, kierowcédw i administracje. Rolg firmy zewnetrznej jest
dostarczenie odpowiedniego oprogramowania, doradztwo przy przygotowaniach jak i samym
wdrozeniu i opieka nad systemem.

W zaleznosci od preferencji miasta i charakteru wdrozenia stosowane sg zazwyczaj 3 modele rozliczen:

= Optata wdrozeniowa + miesieczna per pojazd — najbardziej elastyczny model,w ktérym miasto wptaca
jednorazowa optate wdrozeniows, a potem co miesigc statg optate w zaleznosci od liczby pojazdow.

= Adekwatnie zwiekszona oplata per pojazd - miasto nie ponosi poczgtkowej optaty wdrozeniowej, ale
decyduje sie na zwiekszong optate za pojazd. Przy tego typu rozliczeniu stosuje sie umowe
zobowiazujaca strony do wspotpracy przez okreslony czas.

= Jednorazowa opfata — Kwota wyliczona na podstawie scenariusza wdrozenia na dany okres, np. 3 lata.
Na tg opcje decyduja sie miasta, ktdre na przyktad posiadajg mozliwosé skorzystania z dofinansowania
i jednym z wymogow jest uiszczenie jednorazowej optaty za wdrozenie.

Zakres funkcjonowania linii bedzie obejmowat kierunek wschod — zachad.

6.1.4. Dostosowanie zaréwno taboru jak i rozmieszczenia linii autobusowych do potrzeb mieszkancow, w
tym oséb niepeinosprawnych

Wszystkie nowe pojazdy transportu zbiorowego muszg spetnia¢ wymogi dostosowania do potrzeb o0séb z
niepetnosprawnosciami. Niezwykle istotne jest wypracowanie przyjaznych rozwigzan z zakresu ergonomii w
odniesieniu do pojazdow, ale rowniez infrastruktury przystankowe;j.

6.1.5. Lokalizacja stacji i punktéw tadowania pozostatych pojazdéw, w tym komunalnych

Proponuje sie utrzymanie obecnych punktéw fadowania pojazdéw oraz rozszerzenie sieci punktow tadowania
z udzialem sektora prywatnego. Niezaleznie, punkty tadowania zostaly zaproponowane przy wszystkich
instytucjach miejskich.
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6.1.6. Harmonogram niezbednych inwestycji w celu wdroienia wybranej strategii rozwoju
elektromobilnosci

Harmonogram niezbednych inwestycji musi by¢ dostosowany do planéw wieloletnich, w tym do strategii
Rozwoju Miasta Ustronia, po roku 2020. Opracowanie tej strategii stanowi pilng potrzebe.

6.1.7. Analiza SWOT

Analiza SWOT skfada sig z czterech komplementarnych czesci stuzacych podsumowaniu diagnozy stanu
obecnego oraz perspektyw rozwojowych, z uwzglednieniem mozliwosci i zagrozen. Pochodzacy z jezyka
angielskiego skrét SWOT oznacza:

* S-—Strengths (silne strony): cze$¢ obejmujgca wszystko, co stanowi silne strony miasta i planowanych
rozwigzan,

* W — Weaknesses (stabosci): cze$¢ obejmujaca wszystko, co moze stanowi¢ bariery w realizacji
zatozonych plandw,

* O - Opportunities (mozliwosci/szanse): czes¢ obejmujaca wszystko, co moze zwiekszy¢ szanse
powodzenia zatozonych planow,

* T - Threats (zagrozenia): czes¢ obejmujaca wszystko, co zmniejsza szanse powodzenia zatozonych
planow.

W tabeli 6.1 przedstawiono zestawienie silnych i stabych stron planowanych rozwiazan, jak réwniez szans i
zagrozen w ich realizacji.

Tab. 4.3. Wyniki analizy SWOT dla gm. Ustron.

MOCNE STRONY StABE STRONY

¥" Brak rozwinietego systemu transportu

. ) licznego w miescie
¥ Istotna rola Ustronia jako o$rodka puk g

uzdrowiskowego oraz rekreacyjnego v" Duze natezenia ruchu w centrum miasta
mogace wptywac na wydtuzenie czasu

v Obecnosé i tacjii przystankd ; :
VreatLGEwS SIRE]H praystankow przejazdu pojazdow transportu zbiorowego

kolejowych

v Niewielka liczba oséb korzystajacych z
transportu zbiorowego i zwigzany z tym
niski poziom $wiadomosci o celowosci

v' Skuteczne dziatania gminy w zakresie korzystania z tego $rodka transportu
pozyskiwania funduszy na realizacje dziatan
w gminie

v' Otwartos$¢ wiadz gminy na wdrazanie
rozwigzan proekologicznych

Rozproszona zabudowa mieszkaniowa

Znikomy udziat inwestycji prywatnych w

v Planowane inwestycje mieszkaniowe i E
vel sektorze elektromobilnosci

ustugowe o wysokiej intensywnosci

. ; ; Niekompletna sie¢ drog rowerowych
v' Istnienie dokumentéw z zakresu rozwoju P & ¥

infrastruktury rowerowe;j v" Niska jako$¢ nawierzchni chodnikéw
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MOZLIWOSCI/SZANSE ZAGROZENIA

v" Ograniczone $rodki wtasne na realizacje

v" Polityka krajowa i europejska zatozen Strategii Elektromobilnosci
ukierunkowana na rozwaj
elektromobilnosci i poprawe jakosci
powietrza

v Wysoki koszt zakupu pojazdéw
elektrycznych

v W przypadku spowolnienia gospodarczego
—-zmniejszenie wptywow Miasta, co moze
skutkowac ograniczeniem inwestycji

v" System wsparcia z funduszy europejskich
oraz krajowych na inwestycje zwigzane z
transportem zréwnowazonym

v Zmniejszenie zakresu dofinansowania ze
srodkow UE do inwestycji w
elektromabilnosé, w kolejne] perspektywie
budzetowej

v" Powszechnosc dostepnych rozwigzar
technologicznych w zakresie
elektromobilnosci

v Zwiekszenie atrakcyjnosci publicznego v
transportu zbiorowego poprzez m.in., zakup
taboru i rozbudowe infrastruktury
komunikacyjnej

Warunki urbanistyczne utrudniajace rozwdj
gestej sieci transportu zbiorowego i sciezek
rowerowych

¥ Wystapienie zwigkszonego

¥ Rosnaca swiadomosé mieszkadcow w : .
zapotrzebowania na energie elektryczng

zakresie elektromaobilnosci i

zréwnowazonego transportu v" Zmiany w cenach energii elektrycznej i jej
o i - W transportu
¥" Rozwdj inwestycji w odnawialne Zrodta P
energii zwiekszajacy autonomie v Sprzeciw spoteczny spowadowany
energetyczng Ustronia ograniczeniem ruchu pojazdéw o napedzie

konwencjonalnym

6.2.

Udziat mieszkarncow w konsultacji wybranej strategii rozwoju elektromobilnosci

Udziat mieszkancow w wypracowaniu rozwiazan wspierajgcych wdrozenie planu elektromobilnosci jest
kluczowy. Dotyczy to zaréwno zadan o charakterze inwestycyjnym, jak réwniez tzw. ,zadan miekkich”,
nakierowanych na zmiany zachowan komunikacyjnych. W tym celu, nalezy stworzyé mechanizm
organizowania warsztatéw roboczych z przedstawicielami mieszkancéw, na ktorych mozliwa bedzie praca nad
szczegblowymi rozwigzaniami. Dotyczy to szczeg6linie nastepujgcych zadan:

I.C.9. Stworzenie centrum energetycznego dla ustug komunalnych,

I.C.10. Wspieranie mieszkaicow i instytucji korzystajacych z odnawialnych zrédet energii,
[1.D.14. Uruchomienie linii autobusowej ,na zgdanie”

11.D.16. Zwiekszenie oferty przewozowej lokalnego transportu zbiorowego

[1I.E.18. Budowa ogdlInodostepnej miejskiej infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych (parkingi
miejskie, instytucje kultury)

II.LE.19. Opracowanie i wdrozenie systemu zachet dla przedsiebiorcow i instytucji do instalowania
punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych

II.LE.21. Rozwazenie uruchomienia floty pojazdéw na wynajem (z udziatem sektora prywatnego)
I1.F.22. Zwigkszenie oferty przewozowej (kolej, autobus regionalny)

lIl.F.23. Utworzenie autobusowej linii transgranicznej
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IV.H.33. Edukacja mieszkaricow w zakresie zréwnowazonego transportu i elektromobilnosci
IV.H.34. Rozbudowa systemu czujnikow pomiaru jakosci powietrza
IV.H.35. Budowa systemu informowania o jakosci powietrza

IV.H.36. Wspieranie programéw lojalnosciowych wspierajacych podrézowanie niskoemisyjnymi
srodkami transportu

IV.H.37. Budowa zintegrowanego pakietu mobilnoéci dla mieszkaricow

Istotny bedzie rowniez udziat mieszkaricow w opiniowaniu pozostatych zadan, w tym w szczegdlnosci:

I.A.1. Opracowanie nowej Strategii Rozwoju Miasta Ustroni na lata 2021-2035
I.A.2. Opracowanie planu transportowego miasta,

I.A.3. Opracowanie planu ograniczenia niskiej emisji,

I.B.8. Budowa systemu dynamicznej informacji pasazerskiej,

11.D.17. Modernizacja przystankow transportu zbiorowego na terenie miasta

lILF.24. Koordynacja taryfowo-biletowa transportu zbiorowego na poziomie lokalnym i
ponadlokalnym

[11.G.25. Modernizacja ciggdw pieszych oraz uzupetnienie brakujgcych chodnikéw
[11.G.26. Modernizacja i uzupetnienie wyposazenia ciggéw pieszych

I1.G.27. Kontynuacja wprowadzania bezpiecznych przejé¢ dla pieszych

111.G.28. Rozbudowa uktadu drég dla rowerdw

I11.G.29. Budowa systemu wypozyczalni rowerdw (wspoétpraca z sektorem prywatnym)
[11.G.30. Rozbudowa sieci parkingdw/stojakdw rowerowych i parkingéw dla e-hulajnég

I11.G.32. Reorganizacja zasad parkowania w centrum miasta

Zaleca si¢ réwniez utworzenie systemu internetowego zbierania opinii na temat wdrazanych rozwiazan,
ukierunkowanego na mozliwos¢ pozyskiwania pomystéw rozwiazan od samych mieszkancow, przy czym nie
powinien to by¢ system glosowania rozwigzan, a system umozliwiajgcy poznawanie informacji na temat
preferencji i ocen mieszkafncow.

6.3.

Planowane dziatania informacyjno-promocyjne wybranej strategii

Zaproponowano nastepujace dziatania promujace Strategie Mobilnosci

Informacja Urzedu Miasta Ustror na temat dziatann podejmowanych w ramach Strategii Mobilnosci
rozpowszechniana za pomocg elektronicznych, jak réwniez tradycyjnych (prasa, radio),

Organizowanie warsztatow tematycznych z mieszkancami, poswieconych konkretnym zagadnieniom
rozwigzywanym w ramach Strategii Mobilnosci, z czynnym udziatem mieszkarncow,

Edukacja mieszkaricéw Ustronia w zakresie ekologii, zréwnowazonego transportu i elektromobilnoéci
poprzez prowadzenie celowych kampanii informacyjnych skierowanych do mieszkaficow, w tym z
zastosowaniem kampanii marketingu bezposredniego,
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= Edukacja turystow przybywajacych do Ustronia w zakresie funkcjonujgcego w miejscowosci systemu
transportu publicznego z elementami elektromobilnoéci poprzez kompleksowg informacje
ukierunkowang do przybywajgcych turystow o systemie transportu zbiorowego oraz innych
ekologicznych mozliwosci podrozowania na terenie miasta,

* Wspieranie biezgcej dziatalnosci organizacji i firm promujacych ekologie, zréwnowazony transport i
elektrombilnosé¢, w tym w zakresie doradztwa.

6.4. Zrédta finansowania
Szeroki zakres proponowanych zadan wymaga pozyskania $rodkéw zewnetrznych, w tym z wykorzystaniem:

* Funduszu Transportu Niskoemisyjnego, powotanego z dniem 28 lipca 2018 r., z ktorego moga
korzysta¢ samorzady wdrazajagce rozwigzania promujgce czysty transport publiczny, a takie
producenci srodkow transportu,

* Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w ramach programu GEPARD,

* Srodkéw finansowych Unii Europejskiej w perspektywie 2021-2027, w ramach realizacji celu ,Bardziej
przyjazna dla srodowiska bezemisyjna Europa”,

* Srodkéw w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

6.5. Analiza oddziatywania na srodowisko, z uwzglednieniem potrzeb dotyczacych tagodzenia
zmian klimatu oraz odpornosci na klgski zywiotowe

Zgodnie z Ustawa z dnia 3 paZdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko, przeprowadzenie
strategicznej oceny oddzialywania na srodowisko musi by¢ uzgodnione z Regionalnym Dyrektorem Ochrony
Srodowiska w Katowicach.

6.6. Monitoring wdrazania Strategii

Monitoring wdrazania Strategii Elektromobilnosci powinien by¢ prowadzony na biezgco, poprzez prowadzenie
petnej ewidencji realizacji poszczegdlnych zadan. Zaplanowano réwniez ocene postepéw wdrazania strategii,
ktora bedzie sie odbywac w trzech krokach:

" Raport z monitoringu wdrozenia Strategii Elektromobilnosci w okresie 2020-2025,
* Raport z monitoringu wdrozenia Strategii Elektromobilnosci w okresie 2020-2030,
= Raport z monitoringu wdrozenia Strategii Elektromobilnosci w okresie 2020-2035.

Kazdy kolejny raport z monitoringu bedzie stanowit rozwiniecie poprzedniego dokumentu. W ten sposéb,
ostatni raport bedzie stanowit jednocze$nie podsumowanie catego projektu.

Monitoring bedzie polegat na zatwierdzaniu i ocenie realizowanych zadan. Zadanie bedzie zatwierdzane
dopiero w przypadku catkowitej realizacji, natomiast ocena realizacji bedzie uwzgledniac:

*  Terminowosc realizacji poszczegdlnych zadan,

* Oceneg jakosci realizacji poszczegolnych zadan, wyrazang miarami obiektywnymi,
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* Oceng jakosci realizacji poszczegdlnych zadan, wyrazang miarami subiektywnymi— na podstawie ocen
mieszkaricéw, wyrazanych podczas badan ankietowych realizowanych przez Urzad Miasta Ustron.
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