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Streszczenie: Celem artykutu jest odpowiedz na pytanie o skutki wykorzystania funduszy unijnych przez miejski transport
szynowy w Polsce, to jest tramwaje, metro i kolej aglomeracyjng w okresie 2007-13. W tym czasie zrealizowano ponad 3000
projektéw transportowych o tacznej sumie 187,5 mld zt, z czego na kolej przypadto 21%, a na transport miejski prawie 12%.
Pod wzgledem wartosci alokowanych na komunikacje publiczng srodkéw niekwestionowanym liderem jest Warszawa, co
zawdziecza budowie Il linii metra, lecz réwniez zakrojonym na bardzo szeroka skale programom rozbudowy i modernizacji
systemu tramwajowego. Stolica wyréznia sie takze najwyzszg wartoscig projektéw w przeliczeniu na jednego mieszkanca.
Pozostate osrodki bedace liderami zmian to Tréjmiasto, w ktérym zrealizowano najwieksza inwestycje kolejowa ostatniego
¢wieréwiecza w postaci Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, oraz Olsztyn, ktéry jako pierwsze miasto w Europie Srodkowo-
Wschodniej zdecydowat sie na reaktywacje komunikacji tramwajowej. Z szansy, jaka stwarzaja srodki UE, skorzystaty jednak
wszystkie, oprécz Gorzowa Wielkopolskiego, osrodki w Polsce posiadajace systemy miejskiej komunikacji szynowej. Nalezy
mie¢ nadzieje, ze podjete znaczace dziatania inwestycyjne pomoga zachowa¢, a by¢ moze nawet zwiekszy¢ znaczenie
transportu publicznego w polskich miastach.

Stowa kluczowe: transport miejski, komunikacja tramwajowa, koleje aglomeracyjne, metro, fundusze unijne.

Abstract: The aim of the article is to answer the question about the results of EU funds which have been allocated to municipal
rail-bound transport in Poland — trams, underground and suburban railways — between 2007 and 2013. In this period over
3,000 transport projects of the total value of 187, 5 billion zlotys were executed, of which 21% were absorbed by rail and almost
12% by municipal transport. Warsaw is the undoubted leader in European transport grants absorption in Poland, mainly due
to the construction of the second underground line but also because of large scale tram system modernisation programme.
Warsaw stands out as having the highest transport project value per capita as well. Other Polish cities which can be described
as leaders are the Tricity with its Pomeranian Metropolitan Railway - the largest Polish rail investment over the last 25 years and
Olsztyn — the first Central-Eastern European city which have reintroduced tram network. However, almost all Polish cities which
have a municipal rail-bound transport system have made use of the opportunity connected with EU grants. The only exception
is Gorzow Wielkopolski. It is to be hoped that these vast investments aid Polish cities in maintaining if not increasing the role
of municipal transport.

Key words: municipal transport, tram transport, suburban railways, underground, EU funds.
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1. Wstep. Cel pracy

Celem pracy jest analiza skutkdw wykorzystania fun-

duszy unijnych przez miejski transport szynowy

w Polsce w okresie budzetowym 2007-13, a w szcze-

golnosci proba odpowiedzi na nastepujace pytania:

1. Jakiego typu projekty z zakresu komunikacji szy-
nowej byty dofinansowywane ze srodkéw unij-
nych?

2. Czy pomiedzy polskimi miastami wystepuja istot-
ne réznice w podejsciu do wykorzystywania tych
grantow?

3. Czy da sie jednoznacznie wskazac lideréow w za-
kresie modernizacji i rozwoju komunikacji szyno-
wej w oparciu o fundusze UE?

Pod pojeciem miejskiego transportu szynowego
autorzy rozumiejg tramwaje, metro oraz wprowadza-
na w Polsce na szerszg skale dopiero w ostatnim dzie-
siecioleciu kolej miejska (aglomeracyjng). Nalezy tu
jednak zaznaczy¢, ze w przypadku tej ostatniej jed-
noznaczne jej oddzielenie od kolei regionalnej jest
w polskich warunkach bardzo trudne. Poza tréjmiej-
ska i warszawska SKM (Szybka Kolej Miejska), ktorych
pociagi poruszaja sie przynajmniej cze$ciowo po
przeznaczonych wytacznie dla ruchu aglomeracyjne-
go torowiskach, oraz WKD (Warszawska Kolej Dojaz-
dowa) posiadajacy catkowicie wyodrebniong infra-
strukture pozostate koleje aglomeracyjne dzielg tory
z pociggami regionalnymi i dalekobieznymi. Dotyczy
to zaréwno funkcjonujacych pod nazwa ,aglomera-
cyjnych” kolei krakowskiej (SKA - Szybka Kolej Aglo-
meracyjna) i todzkiej (LKA — Lodzka Kolej Aglomera-
cyjna), jak i realizowanych przez PR (PKP Przewozy
Regionalne) przewozéw o charakterze podmiejskim
wokoét pozostatych wiekszych miast kraju. Jedno-
znacznej klasyfikacji jako aglomeracyjny wymyka sie
takze sam tabor (zasadniczo elektryczne zespoty trak-
cyjne), najczesciej stosowany zaréwno do typowych
przewozéw podmiejskich, jak i regionalnych, czesto
na relatywnie dtugich dystansach. W zwiazku z tym
dane dotyczace pozycji ,koleje aglomeracyjne” od-
nosza sie z koniecznosci do taboru, ktéry moze by¢
(i jest) wykorzystywany w przewozach o charakterze
aglomeracyjnym (cho¢ nie tylko w nich) oraz do tych
odcinkéw linii kolejowych, ktére majg szczegdlnie
istotne znaczenie w tego typu ruchu.

2. Przeglad literatury

Badania nad wptywem funduszy unijnych na rozwéj
i funkcjonowanie transportu wpisuja sie w szerszy
kontekst rozwazania skutkéw oddziatywania polityki
transportowej, szczegdlnie na poziomie Unii Europej-
skiej. Literatura dotyczaca tych zagadnien jest bardzo
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szeroka. Wymieni¢ tu mozna na przyktad prace
M. Pontiegoiin. (2013), poddajacych analizie gtéwne
zatozenia europejskiej polityki transportowej w od-
niesieniu do poszczegdlnych gatezi transportu i do-
konujacych oceny efektywnosci tych dziatan. Meto-
dami ewaluacji polityk transportowych zajmuja sie
natomiast C. De Stasio i in. (2016) czy H. Gudmunds-
son i C.S. Serensen (2013), ktérzy poréwnuja rézne
sposoby oceny skutecznosci decyzji podejmowanych
w stosunku do systeméw komunikacyjnych. Zakro-
jonej na szeroka skale analizy europejskiej polityki
transportowej w stosunku do kolei podjat sie nato-
miast D. Seidenglanz (2006). Z kolei wptyw unijnych
polityk transportowej i spdjnosci na transport miejski
w kontekscie zrownowazonego rozwoju badata
M. Paradowska (2011), przyznajac, ze moga one przy-
czyniac sie do réwnowazenia transportu w polskich
miastach. Jednoczesnie zauwazyta, na przyktadzie
Wroctawia, brak owego zréwnowazenia, co ttumaczy-
ta szeregiem czynnikéw, przede wszystkim poza-
transportowych.

Literatura dotyczaca samego wptywu srodkéw
unijnych na funkcjonowanie transportu jest takze
dos¢ bogata, jakkolwiek ze zrozumiatych wzgledéw
najwiekszym powodzeniem problematyka ta cieszy
sie w nowych krajach cztonkowskich Unii Europej-
skiej, ktore obficie korzystaja z tych funduszy. T. Dyr
i P.R. Kozubek (2011) szczegétowo omowili teoretycz-
ne i praktyczne aspekty finansowej i ekonomicznej
oceny inwestycji w infrastrukture transportu, korzy-
stajac przy tym z wtasnych doswiadczen sporzadza-
nych studiéw wykonalnosci projektéw transporto-
wych. Ponadto sposréd polskich prac podejmujacych
omawiany temat w odniesieniu do infrastruktury
transportowej w sensie ogélnym nalezy wymieni¢
pozycje A. Piekutowskiej (2014). Z kolei infrastrukturg
transportu miejskiego zajeta sie w 2007 roku J. Maj-
chrzak. Analizie wptywu funduszy spéjnosci na trans-
port w Czechach poswiecili swoja prace O. Hajek
i J. Novosak (2010), natomiast rozwéj komunikacji
drogowej i kolejowej w zwiazku ze wstgpieniem
Stowacji do UE badata Z. Lok3ova (2007).

Znaczenie funduszy unijnych dla rozwoju trans-
portu podkresla A. Piekutowska (2014, s. 104), stwier-
dzajac, ze ,wsparcie inwestycji infrastrukturalnych
instrumentami Polityki Spéjnosci jest nie tylko zasad-
ne, ale i konieczne”. Co ciekawe, w dalszej czesci ar-
tykutu broni tezy, ze wsparcie to jest niewystarczaja-
ce. Warto takze zwréci¢ uwage, ze wsparcie unijne
w miejski transport szynowy jest elementem nowej
polityki elektromobilnosci w UE (Potom, 2015).

Réwnie bogata jest literatura omawiajaca
w sposob szczegdtowy znaczenie funduszy struktu-
ralnych dla konkretnych regionéw oraz srodkéw
transportu, w tym zwtaszcza dla komunikacji miej-
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skiej. Zagadnienia te badat m.in. A. Koto$ (20073,
2007b), analizujac wptyw funduszy unijnych na trans-
port szynowy w miastach Polski. Szczegdtowa analize
projektéw komunikacji miejskiej (w tym elektrycznej)
wspartych poprzez srodki unijne przeprowadzit T. Dyr
(20133, 2013b). Bardzo waznym opracowaniem dla ni-
niejszego badania byt artykut M. Beistera i in. (2015)
omawiajacy szczegétowo skutki dofinansowania unij-
nego dla transportu tramwajowego w Polsce. W swoim
opracowaniu autorzy podkreslili role funduszy unij-
nych dla podniesienia atrakcyjnosci transportu szyno-
wego w miastach, a takze zwrdcili uwage na wptyw
inwestycji infrastrukturalnych na poprawe wizerunku
transportu tramwajowego oraz srédmies¢ miast.
S. Goliszek (20144, 2014b), S. Goliszek i M. Rogalski
(2014) oraz A. Zalewska (2016) opisujg pozytywny
wptyw funduszy unijnych na rozwoj transportu miej-
skiego na przyktadzie Lublina, Rzeszowa i Olsztyna
oraz zauwazaja celowos¢ inwestowania w jego rozwoj.
S. Goliszek i M. Rogalski (2014) wskazuja ponadto na
koniecznos¢ konsekwentnego inwestowania w rozwdj
transportu publicznego ze srodkéw unijnych w per-
spektywie lat 2014-2020, zwtaszcza, ze w poprzednich
okresach $rodki nie wystarczaty na kompleksowa
odnowe systemow transportu publicznego.

R. Tomanek (2014) rozwaza zalety i wady Zinte-
growanych Inwestycji Terytorialnych, podkreslajac
przy okazji role ZIT w poszerzaniu wspotpracy w re-
gionie metropolitalnym a takze — potencjalnie -
wptyw na jego powiekszanie. W jeszcze szerszej, bo
regionalnej skali swoje badanie przeprowadzili R. Bul
i T. Resinski (2014) w pracy dotyczacej Wielkopolski.

Z kolei Majchrzak (2007), oceniajac okres 2004-
2006, zauwaza, ze ,projekty realizowane w ramach
ZPORR w zakresie poddziatania 1.1.2 i dziatania 1.6
oraz z SPOT poprzez dziatanie 1.1 wspieraja bezpo-
$rednio budowe zréwnowazonej infrastruktury trans-
portu w polskich miastach. Nastawione sa na alter-
natywne wobec transportu samochodowego $rodki
transportu: kolej, tramwaj oraz metro. Projekty inwe-
stycyjne dotyczace dziatania 2.2 z programu SPOT
réwnowazg natomiast rozwdj miejskiej infrastruktu-
ry transportu posrednio, nie promujac alternatyw-
nych jej form. Ograniczaja jednak emisje zanieczysz-
czen, zmniejszaja hatas, zaktadaja redukcje liczby
wypadkow itp.” (Majchrzak, 2007, s. 115). Na podsta-
wie pozniejszych badan (m.in. kompleksowych badan
ruchu) mozna jednak podda¢ w watpliwos¢ skale
tego réwnowazenia, skoro jednoczesnie zanotowano
gwattowny wzrost liczby uzytkowanych samocho-
déw osobowych i ich udziatu w podrézach (poza
Warszawa).

Podsumowanie wsparcia unijnego dla transportu
publicznego w pierwszym okresie budzetowym za-
wiera praca T. Dyra (2006).

3. Projekty transportowe zrealizowane
z funduszy UE w latach 2007-13

W okresie budzetowym 2007-13, pierwszym tak
dtugim po wejsciu Polski do UE, z pomoca srodkéw
finansowych Wspolnoty alokowanych w ramach réz-
nych funduszy (Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko, Regionalne Programy Operacyjne)
udato sie zrealizowac ponad 3000 projektow trans-
portowych. Zdecydowana wiekszos¢ z nich, bo niemal
2500 przypadto na inwestycje drogowe. Wykonano
takze 170 projektow kolejowych (w tym ponad
20 z zakresu kolei aglomeracyjnych), przeszto 110 au-
tobusowych, ponad 60 lotniczych, okoto 40 tramwa-
jowych, niemal tyle samo zwigzanych z transportem
morskim, blisko 30 rowerowych, podobna liczbe pro-
jektow odnoszacych sie ogdinie do komunikacji miej-
skiej, 20 zwigzanych z zegluga $rédladowa, okoto
15 logistycznych, 2 trolejbusowe i 1 metra (obliczenia
wilasne na podstawie: http://www.mapadotacji.gov.pl,
30.03.2016). Laczna wartos¢ wszystkich tych projek-
tow wyniosta 187 597 306 039 zi, z czego na drogi
przypadto 61%, na kolej 21%, a na komunikacje miej-
ska i aglomeracyjna niecate 12%.

Przewaga inwestycji drogowych, podnoszacych
jakos¢ gtéwnie transportu indywidualnego w sensie
wartosci, nie jest wiec az tak miazdzaca, jak pod
wzgledem samej liczby projektéw, niemniej tak jed-
noznaczne opowiedzenie sie decydentéw po stronie
prywatnej komunikacji samochodowej nie moze nie
budzi¢ watpliwosci, zwtaszcza w kontekscie aktual-
nych paradygmatéw polityki transportowej UE, jed-
noznacznie promujacych transport zbiorowy, szcze-
golnie szynowy. Warto takze podkresli¢, ze udziat
finansowania ze Zrédet unijnych (zreszta bardzo rézny
w roéznych projektach) wynosit przecietnie 64% dla
inwestycji drogowych, 62% dla transportu miejskiego
i aglomeracyjnego, a 59% dla kolei przy wartosci sred-
niej dla wszystkich projektow wynoszacej 63%.

W grupie projektéw w zakresie transportu miejskie-
goiaglomeracyjnego (facznie 21 733 965 510 zt) potowa
srodkéw wydatkowana zostata na tramwaj, 27% na
metro, 8% na autobusy, 1% na trolejbusy, a 14% na inne
zadania (np. systemy sterowania ruchem) (wszystkie
przytoczone wyzej dane oparto o obliczenia wtasne na
podstawie: http://www.mapadotacji.gov.pl, 30.03.2016).

Nalezy takze zaznaczy¢, ze autorzy niniejszego
opracowania, wéréd projektow dotyczacych transpor-
tu szynowego, uwzglednili rwniez projekty drogowe,
ktérych elementem byta infrastruktura tramwajowa
(np. przebudowa ul. Krakowskiej we Wroctawiu). Z dru-
giej strony, nie mozna zapomnie(, ze czes¢ projektow
L~tramwajowych” obejmowata takze budowe (przebu-
dowe) drég (np.: budowa nowej linii tramwajowej
w ul. Grota-Roweckiego w Krakowie).



Badaniu poddano wszystkie polskie osrodki po-
siadajgce w latach 2007-13 systemy miejskiej komu-
nikacji szynowej, a wiec Bydgoszcz, Czestochowe,
Elblag, miasta GOP, Gorzéw Wielkopolski, Grudzigdz,
Krakéw, £6dz, Poznan, Szczecin, Torun, Tréjmiasto,
Warszawe i Wroctaw. Jeden z nich — Gorzéw - jako
jedyne sposrdéd miast posiadajacych komunikacje
tramwajowa nie podjat sie jak dotad realizacji zadne-
go projektu modernizacyjnego czy rozwojowego.
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Uwzgledniono réwniez Olsztyn, w ktérym budowa
catkowicie nowej sieci tramwajowej rozpoczeta sie
w obecnej perspektywie, a nowg sie¢ uruchomiono
pod koniec 2015 roku.

Liczbe i wartos¢ projektow z lat 2007-13 zwigza-
nych z miejska i aglomeracyjng komunikacja szyno-
wa w poszczegdlnych osrodkach przedstawiono
w tab. Tinaryc. 1.

Tab. 1. Liczba i warto$¢ projektéw zrealizowanych przy wsparciu sSrodkéw unijnych

Projekty kolei
Projekty tramwajowe Projekty metra rojexty o. e . Razem
. aglomeracyjnej
Miasto . > Y 2z
. . wartos¢ . wartos¢ . wartos¢ . wartos¢
(aglomeracja) liczba o liczba L liczba o liczba L
rojektow projektow rojektow projektow rojektow projektow rojektow projektow
S minzfg | P minzfg | P minzf] | P [min zf]
Bydgoszcz' 3 737,7 2 111,9 5 849,6
Czestochowa 2 131,0 2 131,0
Elblag 4 146,5 4 146,5
GOP! 3 861,0 1 28,8 4 889,7
Grudzigdz 1 65,9 1 65,9
Krakéw 8 1404,8 3 451,5 11 1856,3
Lodz 2 906,7 4 2 249,2 6 31559
Olsztyn 1 650,1 1 650,1
Poznan 7 16614 7 16614
Szczecin 6 804,9 6 804,9
Torun! 2 358,0 1 41,5 3 399,4
Tréjmiasto? 3 10181 4 1495,8 7 25138
Warszawa 7 2689,3 1 5978,3 5 1547,3 13 10214,9
Wroctaw 6 1200,5 1 96,1 7 1296,6
Razem 55 12 635,8 1 5978,3 20" 6022,0 76! 24 636,1

! Projekt taborowy BiT City policzono dla Bydgoszczy, jak i Toruniowi
2 GOP = Bytom + Bedzin + Chorzéw + Czeladz + Dabrowa Gérnicza + Gliwice + Katowice + Mystowice + Ruda Slaska +

Siemianowice + Swietochtowice + Sosnowiec + Zabrze
® Trojmiasto = Gdansk + Gdynia + Sopot

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych Beneficjentéw oraz Centrum Unijnych

Projektéw Transportowych (www.cupt.gov.pl).

Pomiedzy polskimi miastami istnieja bardzo po-
wazne réznice pod wzgledem skali realizowanych
projektow transportowych. Niekwestionowanym li-
derem w zakresie zainwestowanych srodkéw pozo-
staje Warszawa. Niemal 60% funduszy wykorzystanych
tam na potrzeby komunikacji publicznej pochtoneto
metro (prace nad Il linig), ale nawet przy jego catko-
witym pominieciu i tak stolica zachowuje pierwsze
miejsce. Takze wielko$¢ inwestycji tramwajowych byta
tu w okresie 2007-13 najwyzsza w Polsce. Jedynie pod
wzgledem funduszy wydatkowanych na kolej aglo-
meracyjna stolica ustepuje todzi, ktéra w tym okresie

zainicjowata prace nad systemem tKA. Tutaj, podob-
nie jak w Tréjmiescie, wartos¢ inwestycji kolejowych
przekraczata znacznie wielkos¢ funduszy, ktore trafi-
ty do tramwajow. W pozostatych osrodkach zdecy-
dowana wiekszos$¢, badz nawet catos¢ srodkow, wy-
datkowana byta na komunikacje tramwajowa.
Inwestycje kolejowe odnotowano jeszcze tylko w Kra-
kowie, Wroctawiu, Bydgoszczy i Toruniu. Warto zwré-
ci¢ uwage, ze chociaz generalnie zdaje sie tu obowia-
zywac zasada ,im wiekszy osrodek, tym wyzsza
wartos$¢ inwestycji”, to jednak wyraznie in minus
wybija sie GOP.
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Ryc. 1. Wartos¢ projektéw transportowych w wybranych miastach wg srodkéw transportu (w min zt)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych beneficjentéw oraz Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych (www.cupt.gov.pl).

Tab. 2. Wartos¢ projektéw i dofinansowania unijnego w przeliczeniu na 1 mieszkanca

88 bl Wartos¢
Miasto Wartos¢ projektow dofinansowania UE % dofinansowania
zt / mieszk.
Gorzéw Wikp. 0 0 bd

GOP! 522 338 65%
Czestochowa 569 448 79%
Grudziadz 678 253 37%
Elblag 1197 610 51%
Torun? 1966 1215 62%
Szczecin 1977 1233 62%
Wroctaw 2044 1207 59%
Bydgoszcz? 2375 1355 57%
Krakow 2437 1309 54%
Srednia 2923 1736 59%
Poznan 3045 1541 51%
Tréjmiasto? 3365 2070 62%
Olsztyn 3740 2161 58%
Lédz 4470 2692 60%
Warszawa 5886 3569 61%

' GOP = Bytom + Bedzin + Chorzéw + Czeladz + Dabrowa Gérnicza + Gliwice + Katowice + Mystowice + Ruda Slaska +
Siemianowice + Swietochtowice + Sosnowiec + Zabrze

2 Projekt taborowy BiT City policzono w potowie dla Bydgoszczy i Torunia

3 Tréjmiasto = Gdansk + Gdynia + Sopot

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych Beneficjentéw oraz Centrum Unijnych

Projektow Transportowych (www.cupt.gov.pl).



Jeszcze wyrazniej widac to przy analizie wartosci
projektéw w przeliczeniu na mieszkanca (tab. 2).
Okazuje sie, ze tu takze przewaga Warszawy jest
bardzo znaczaca. Szczego6lng uwage zwraca tu okoto
dziesieciokrotnie wyzsza wartos¢ projektu na osobe
niz w miastach GOP czy w Czestochowie. Dzieki
wspomnianej £KA, réwniez i w tej klasyfikacji na
drugim miejscu uplasowata sie £édz. Trzecie przy-
padto natomiast Olsztynowi, gdzie skala wydatkow
zwigzana byta z budowga od podstaw catkowicie
nowego systemu tramwajowego. Ponadprzecietne
wartosci osiggneto ponadto Tréjmiasto oraz Poznan.
W pierwszym przypadku zwigzane jest to gtéwnie
z programem modernizacyjnym SKM, a w drugim
- z zakrojonymi na szeroka skale projektami tram-
wajowymi. Warto przy tym podkresli¢, ze po War-
szawie to wtasnie stolica Wielkopolski odnotowata
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najwyzsze wartosci inwestycji w ten srodek komu-
nikacji (por. tab. 1).

4. Charakter inwestycji w miejski transport
szynowy

Projekty z zakresu miejskiego transportu szynowego
realizowane z funduszy unijnych mozna podzieli¢ na
dwie zasadnicze grupy: infrastrukturalne i taborowe.
W obydwu grupach dokonuje sie inwestycji zaréwno
w nowe zasoby (budowa tras, zakup taboru), jak i w mo-
dernizacje istniejacych (remont torowisk, sieci trakcyjnej
itd., unowoczes$nienie posiadanego parku pojazdéw).

Skala inwestycji infrastrukturalnych podjetych
w analizowanym okresie 2007-13 byta bardzo znaczna
(tab. 3).

Tab. 3. Nowo zbudowane i zmodernizowane przy wsparciu funduszy unijnych trasy miejskiego transportu

szynowego (w km)

Vit Tramwaje Metro Kolej aglomeracyjna S
nowe | zmodernizowane | nowe nowe | zmodernizowane

Gorzéw Wikp. 0,0
Elblag 2,5 2,5
Grudzigdz 33 33
Torun 2,2 1,9 41
Czestochowa 4,6 4,6
Olsztyn 10,0 10,0
Bydgoszcz 11,5 0,2 11,7
Poznan 4,5 8,0 12,5
Szczecin 4,0 10,1 14,1
Ltédz 41 13,2 12,0 29,3
Krakéw 9,2 10,0 151 34,3
Warszawa 6,5 22,5 6,1 2,0 1,2 38,3
Wroctaw 6,1 45,8 51,9
GOP’ 61,7 61,7
Tréjmiasto? 7,2 20,5 17,5 30,0 75,2
Razem 69,9 199,7 6,1 19,5 58,3 3535

' GOP = Bytom + Bedzin + Chorzéw + Czeladz + Dabrowa Gérnicza + Gliwice + Katowice + Mystowice + Ruda Slaska +

Siemianowice + Swietochtowice + Sosnowiec + Zabrze
2 Trojmiasto = Gdansk + Gdynia + Sopot

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych Beneficjentéw oraz Centrum Unijnych

Projektow Transportowych (www.cupt.gov.pl).

Jak wida¢, tacznie udato sie wybudowac i zmoder-
nizowac ponad 350 km tras tramwajowych, metra
i kolei aglomeracyjnej, przy czym, pomijajac nowa
Il linie warszawskiego metra, wyraznie dominowaty
dziatania modernizacyjne. Najczesciej pod pojeciem
~modernizacja” kryta sie de facto budowa w dotych-

czasowym miejscu catkowicie nowej infrastruktury
- torowisk, sieci trakcyjnej, czesto takze elementéw
towarzyszacych. W zwigzku z tym zamierzonym efek-
tem byta poprawa parametréw infrastruktury, skut-
kujaca wzrostem predkosci maksymalnej i komuni-
kacyjnej oraz podwyzszeniem komfortu jazdy.
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Poza Gorzowem Wielkopolskim we wszystkich
istniejacych w Polsce systemach tramwajowych do-
konano w latach 2007-13 odnowy badZ budowy
nowych tras. Pomijajac mate systemy w Elblagu i Gru-
dziagdzu oraz bardzo zaniedbang sie¢ w GOP, gdzie
w wielu przypadkach remonty byty konieczne dla
zapewnienia dalszego ruchu pojazdéw, wszystkie
pozostate miasta zdecydowaty sie na realizacje
nowych tras. Szczegdlne miejsce zajmuje tu Olsztyn,
gdzie powstata catkowicie nowa sie¢ (zainaugurowa-
na niemal doktadnie p6t wieku po wycofaniu tram-
wajow z tego miasta). Casus stolicy Warmii jest tym
bardziej godny podkreslenia, ze jest to pierwsze
i ciagle jedyne miasto z Europy Srodkowo-Wschod-
niej, ktére zdecydowato sie na reaktywacje miejskiej
komunikacji szynowej. W obrebie istniejgcych wczes-
niej sieci najwiecej nowych odcinkéw powstato
w Bydgoszczy, Krakowie i Gdansku.

Nowe trasy tramwajowe budowane w polskich
miastach w latach 2007-13 miaty za zadanie gtéwnie
skomunikowanie wielkich osiedli mieszkaniowych
(Lostowice i Migowo w Gdansku, Franowo w Pozna-

Ryc. 2. Linia tramwajowa do Fordonu w Bydgoszczy

Fot. Arkadiusz Koto$

niu, Fordon w Bydgoszczy (ryc. 2), Kozanéw we Wroc-
fawiu, Ruczaj wraz z nowym kampusem uniwer-
syteckim w Krakowie), w niektorych przypadkach
stanowiac realizacje planéw sprzed kilkudziesieciu
lat. Waznym novum w najnowszych polskich projek-
tach tramwajowych jest natomiast realizacja tras
z przystankami zintegrowanymi ze stacjami kolejo-
wymi, w tym powstajacych kolei aglomeracyjnych
(linia do przystanku PKM Bretowo w Gdansku, trasa
na Fordon ze zintegrowanym centrum przesiadko-
wym Bydgoszcz Wschod (ryc. 3), estakada nad dwor-
cem Krakdéw Ptaszow (ryc. 4), przedtuzenie trasy PST
do Dworca Zachodniego w Poznaniu). Powstajace
trasy tramwajowe stanowig niejednokrotnie, przynaj-
mniej w zamierzeniach, fragmenty linii szybkiego
tramwaju (Krakéw, Poznan, Szczecin). Nie zawsze
jednak funkcjonujace pod tg nazwa potaczenia maja
rzeczywiscie taki charakter. Wigze sie to najczesciej
z brakiem konsekwencji w jednoznacznym wskazaniu
priorytetu dla tramwaju na skrzyzowaniach, co mu-
siatoby wigzac sie z trudnym politycznie ogranicze-
niem przepustowosci drég dla samochodoéw.
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Ryc. 3. Zintegrowany wezet przesiadkowy Bydgoszcz Wschod
Fot. Arkadiusz Koto$

Ryc. 4. Estakada nad stacja kolejowa Krakéw Paszéw

Fot. Jakub Taczanowski
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By¢ moze najwieksza nowoscia, ktdra pojawita sie
dzieki funduszom unijnym, sa koleje aglomeracyjne.
Przed akcesja do UE istniaty one jedynie w Tréjmiescie
(SKM) i Warszawie (WKD). Jeszcze w 2004 roku powo-
tano do zycia stoteczng SKM, do ktérej w 2014 roku
dotaczyta tKA (L6dZ) i SKA (Krakéw), natomiast w na-
stepnym roku oddano do uzytku zdecydowanie naj-
wieksza inwestycje z tego zakresu w Polsce, jaka jest
tréjmiejska PKM (Pomorska Kolej Metropolitalna).
Jakkolwiek poza Warszawg i — do pewnego stopnia
- Tréjmiastem ze wzgledu na brak petnej integracji
taryfowej z komunikacja miejska, relatywnie niewy-
soka i nie zawsze regularng czestotliwos¢ kursowania
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oraz rzadko rozmieszczone przystanki trudno jest
jeszcze mowic o kolejach aglomeracyjnych sensu stric-
to, to jednak niewatpliwie pierwszy wazny krok w te
strone zostat juz poczyniony. Byto to mozliwe dzieki
funduszom europejskim, ktére umozliwity zakup od-
powiedniego taboru i modernizacje przynajmniej
fragmentoéw linii przewidzianych do wykorzystania
w ruchu aglomeracyjnym.

Skala inwestycji w tabor, zaréwno kolejowy, jak
i tramwajowy, a w przypadku Warszawy takze metra,
byta w okresie 2007-13 niewatpliwie bardzo znaczna
(tab. 4).

Tab. 4. Nowo zakupiony i zmodernizowany przy wsparciu funduszy unijnych tabor miejskiego transportu szynowego
(sztuki: wagony tramwajowe oraz pociggi metra i kolei aglomeracyjnych)

Vit Tramwaje Metro Kolej aglomeracyjna S
nowe zmodernizowane nowe | nowe zmodernizowane

Elblag 0
Gorzéw Wikp. 0
Grudziadz 6 6
Czestochowa 7 7
Bydgoszcz' 12 33 15
Olsztyn 15 15
Torun' 17 18 33 38
Lédz 22 20 42
Poznan 45 45
Szczecin 28 28 56
Wroctaw 53 5 58
Krakéw 60 10 70
Tréjmiasto? 40 10 22 72
GOP? 42 75 117
Warszawa 266 35 53 354
Razem 607 127 35 103 22 894

' Projekt taborowy BiT City policzono po potowie Bydgoszczy i Toruniowi

2 Tréjmiasto = Gdansk + Gdynia + Sopot

3 GOP = Bytom + Bedzin + Chorzéw + Czeladz + Dabrowa Gérnicza + Gliwice + Katowice + Mystowice + Ruda Slaska +

Siemianowice + Swietochtowice + Sosnowiec + Zabrze

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych Beneficjentéw oraz Centrum Unijnych

Projektéw Transportowych (www.cupt.gov.pl).

W przeciwienstwie do projektéw infrastruktural-
nych tu inwestycje w catkowicie nowe zasoby domi-
nowaty wyraznie nad modernizacja. W przypadku
tramwajow ograniczata sie ona do mniejszych (Gru-
dzigdz, Torun) lub najbardziej zaniedbanych sieci
(GOP). Pewnym wyjatkiem byt jedynie Szczecin, ktory
dokonat modernizacji sprowadzonych z Berlina Tatr
KT4. Pozostate polskie przedsiebiorstwa komunikacji

miejskiej w przeciwienstwie do wczesniejszych lat,
kiedy to na duza skale odnawiano park wozéw rodzi-
ny 105N, postawity zdecydowanie na zakup nowo-
czesnego, niskopodtogowego taboru od krajowych
producentéw (PESA, Solaris). W analizowanym okresie
2007-13 zakupiono tgcznie ponad 600 pojazddw,
z czego przeszto 40% w Warszawie. W pozosta-
tych miastach skala inwestycji taborowych byfa juz
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nieporéwnanie mniejsza i ograniczata sie do pozy-
skania najwyzej 50-60 wagonow. W zakresie inwesty-
¢ji w tabor kolei aglomeracyjnych rola stolicy jest
jeszcze bardziej dominujaca (ponad potowa wszyst-
kich zakupionych pociagéw).

Interesujgce jest odniesienie poczynionych inwe-
stycji do wielkosci istniejgcych sieci i posiadanego
parku taborowego (tab. 5). Analizy dokonano jedynie
w odniesieniu do tramwajéw i metra, poniewaz - jak
stwierdzono wyzej - koleje aglomeracyjne na wiek-
szg skale powstaty dopiero po akcesji Polski do UE.

Pomijajac Gorzéw Wielkopolski i Olsztyn, wskaz-
nik odnowy infrastruktury, czyli udziat linii nowych
i zmodernizowanych do w ogdle istniejgcych waha
sie od 12% w todzi do 58% we Wroctawiu. Do lideréw
rozbudowy i modernizacji sieci tramwajowych zali-
czy¢ mozna obok stolicy Slaska takze Gdansk, Byd-
goszcz, Grudzigdz i GOP. Miasta te oprécz Bydgoszczy
zawdzieczaja wysokie wskazniki w zdecydowanej
wiekszosci modernizacji, a nie budowie nowych od-
cinkéw. Analogicznie skonstruowany wskaznik
odnowy taboru wahat sie od 0 w Gorzowie i Elblaggu
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do 100% w catkowicie nowym systemie olsztyrfskim.
Przy pominieciu tych skrajnych wielkosci za lidera
wymiany parku wagonowego uzna¢ nalezy Torun,
ktéry zdystansowat nastepna w kolejnosci Warszawe
i GOP. Najnizsze wartosci osiggnety natomiast Krakéw
i Poznan. Wskaznik Sredni, obrazujacy postep w roz-
woju infrastruktury i taboru, wyraznie réznicuje pol-
skie miasta. Pomijajac Gorzéw i Olsztyn, do lideréw
nalezatoby zaliczy¢ Torun, Gdansk, Wroctaw, GOP
i Warszawe, natomiast do osrodkéw o najstabszej po-
zycji Elblag, £6dz, Poznan i Krakéw. Zwraca uwage, ze
- poza Warszawg i Gdanskiem, ktére konsekwentnie
rozwijaja sieci tramwajowe - pierwsze miejsca zajety
systemy tramwajowe niewielkie i szybko obecnie
modernizujace sie (Torun) badz rozbudowane, lecz
az do ostatnich lat mniej inwestujace w infrastruktu-
re i tabor (Wroctaw, a zwtaszcza GOP). Tymczasem
najstabsza pozycje majg te miasta, ktdre jako pierw-
sze jeszcze na przetomie XX i XXI wieku zaczety po-
wazne inwestycje w nowe trasy i wagony — Krakow,
Poznan i Elblag.

Tab. 5. Wskazniki odnowy infrastruktury i taboru tramwajowego, i metra przy wsparciu funduszy unijnych

Dtugos¢ tras [km] Wskaznik Liczba taboru [wagony] Wskaznik SR

Miasto nowych - ﬂ?acl?rivl:tyu y nowego odnowy $redni

istniejacych | i zmoderni- stan i zmoderni- taboru
zowanych [%] zowanego [%] (%]

Gorzéw 12 0,0 0 37 0 0 0
Elblag 16 2,5 16 40 0 0 8
Lédz 142 17,3 12 486 22 5 8
Poznan 71 12,5 18 318 45 14 16
Krakow 90 19,2 21 417 60 14 18
Czestochowa 15 4,6 31 55 7 13 22
Bydgoszcz 31 11,7 38 118 12 10 24
Szczecin 48 14,1 29 233 56 24 27
Grudzigdz 9 33 37 29 6 21 29
Warszawa 150,2 351 23 12162 4762 39 31
GOP! 169 61,7 37 341 117 34 35
Wroctaw 89 51,9 58 380 53 14 36
Gdansk 52 27,7 53 178 40 22 38
Torun 22 41 19 55 35 64 41
Olsztyn 10,0 100 15 100 100

' GOP = Bytom + Bedzin + Chorzéw + Czeladz + Dabrowa Goérnicza + Gliwice + Katowice + Mystowice + Ruda Slaska +

Siemianowice + Swietochtowice + Sosnowiec + Zabrze

2 Pociagi metra policzono jako wagony (1 pociag = 6 wagonow)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych ze stron internetowych Beneficjentéw i Centrum Unijnych
Projektow Transportowych (www.cupt.gov.pl); dtugosc tras istniejacych oraz liczba taboru na podstawie M. Beistera i in. (2015).
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5. Podsumowanie

Akcesja Polski do Unii Europejskiej otworzyta przed
transportem publicznym nieznane dotad perspekty-
wy rozwoju i nadrobienia wieloletnich zalegtosci.
Dostep do bardzo znacznych srodkéw finansowych
stworzyt catkowicie nowe mozliwosci budowy dtugo
oczekiwanych tras tramwajowych, zakupu pierw-
szych nowoczesnych, niskopodtogowych wago-
noéw, a takze modernizacji istniejacej infrastruktury
i taboru. Dziatania te w niektérych przypadkach byty
konieczne dla zatrzymania postepujacej degradacji
torowisk i wagonéw, a niekiedy nawet dla samego
utrzymania przewozow na wybranych liniach.

Oproécz rozbudowy posiadanych systeméw poja-
wifa sie takze mozliwos¢ przekucia w czyn istnieja-
cych od wielu lat planéw wykorzystania kolei w prze-
wozach aglomeracyjnych. Jakkolwiek wiekszosci
powstajacych rozwigzan ciggle jeszcze daleko do za-
chodnioeuropejskich wzorcéw, to jednak jest to nie-
watpliwie poczatek pozytywnych przeksztatcen
w tym zakresie.

Szanse te zostaty wykorzystane przez niemal
wszystkie polskie miasta posiadajace miejska komu-
nikacje szynowa, jednak w bardzo ré6znym stopniu.
Mozemy wyrdznic trzy osrodki — lideréw wykorzysta-
nia srodkéw unijnych w celu modernizacji systemu
transportu szynowego. Sq to Warszawa, Trojmiasto
oraz Olsztyn. Wszystkie te miasta charakteryzuje za-
réwno wysoki wskaznik odnowy (powyzej 30%), jak
i wysoka sciggalnosc¢ srodkéw unijnych (wartos¢ pro-
jektéw na 1 mieszkanca powyzej 3000 zt). Miasta te
wprowadzity ponadto nowa jakos¢ do rozwigzan ko-
munikacyjnych w Polsce: kolej aglomeracyjna (Tréj-
miasto i Warszawa), metro (Warszawa) i nowg siec
tramwajowa (Olsztyn).

Niewiele jest miast, ktoére w sposéb zdecydowany
mozna wskazac¢ jako maruderéw. Negatywnym za-
sadniczo przyktadem jest Gorzow Wielkopolski, ktory
ze srodkow zakonczonej perspektywy nie skorzystat
wecale. Bardzo niski wskaznik odnowy w Elblagu
mozna czesciowo wyttumaczyc¢ olbrzymimi inwesty-
cjami w poprzednim okresie (2004-2006; por. Kotos,
2007a). Jeszcze inaczej nalezy oceni¢ przypadki
GOP-u, Czestochowy i Grudzigdza (niskie wskazniki
wykorzystania srodkéw), ktére dokonaty powaznej
modernizacji, ale w sposéb niskokosztowy. Otwarte
pozostaje pytanie, czy taka modernizacja przyniesie
poprawe konkurencyjnosci transportu szynowego,
0 co bedzie bardzo trudno zwtaszcza w przypadku
kunurbacji katowickiej.

Pozytywnie trzeba natomiast oceni¢ pozostate
miasta cechujace sie przecietnymi wskaznikami,
ktorym udato sie jednak zrealizowa¢ wazne inwesty-
cje infrastrukturalne i taborowe.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze zakrojone na szeroka
skale dziatania modernizacyjne podjete dzieki wyko-
rzystaniu funduszy europejskich przyczynia sie do
zwigkszenia, a przynajmniej utrzymania roli transpor-
tu publicznego, w tym zwiaszcza szynowego w ba-
danych osrodkach. Polskie miasta, zmagajace sie
Z coraz powazniejszymi negatywnymi skutkami nad-
miernego uzytkowania samochodu, na czele z zanie-
czyszczeniem powietrza, niewatpliwie bardzo by
tego potrzebowaty.
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