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Wplyw cztonkostwa Polski w Unii Europejskie;j
na przemiany publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu

Zarys tresci: Pierwsza dekada cztonkostwa Polski w strukturach Unii Europejskiej byta
dla wielu miast w Polsce, w tym takze dla Poznania, okresem modernizacji i rozbudowy
systemu publicznego transportu zbiorowego. Dzigki inwestycjom wspoétfinansowanymze
$rodkéw przeznaczonych na realizacje wspoélnotowej polityki spojnosci i polityki regio-
nalnej dokonano w Poznaniu duzych zakupéw taboru tramwajowego i autobusowego.
Ponadto powstaly trzy nowe trasy tramwajowe, nowoczesna zajezdnia tramwajowa oraz
zmodernizowana zostala czgé¢ istniejacych torowisk. Nastepowaty réwniez zmiany w sfe-
rze organizacyjnej transportu publicznego, ktére prowadzg m.in. do integracji réznych
galezi transportu w granicach aglomeracji poznanskiej. Wszystko to przyczynilo si¢ do
pozytywnej zmiany wizerunku publicznego transportu zbiorowego w miescie.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, infrastruktura transportu, polityka re-
gionalna, Unia Europejska, Poznan

Wprowadzenie

Celem artykutu jest analiza zmian, jakie zaszly w miejskim publicznym transpor-
cie zbiorowym w Poznaniu oraz w innych wybranych miastach Polski, na ktére
wplyw mialo przystgpienie do Unii Europejskiej. W opracowaniu analizie pod-
dano projekty inwestycyjne zwiazane z taborem i infrastrukturg transportu miej-
skiego zrealizowane przy wykorzystaniu $rodkéw pochodzacych z Unii Europej-
skiej. Zmiany w publicznym transporcie zbiorowym zachodzily jednak nie tylko
w sferze materialnej, ale takze w sferze organizacyjnej.

Wraz ze wstapieniem w struktury Unii Europejskiej w 2004 r. Polska zobo-
wiazala sie do przyjecia zasad wspélnotowej polityki oraz szeregu szczegélowych
rozwigzan w wielu sferach zycia spoleczno-gospodarczego regulowanych unij-
nym prawem. Stad istotnej zmianie ulegla takze prowadzona na szczeblu krajo-
wym polityka regionalna oraz polityki poszczegdlnych regionéw i miast. Celem
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nadrzednym branzowych polityk Unii Europejskiej jest osiagniecie i utrzymanie
rozwoju zréwnowazonego polegajacego na efektywnym korzystaniu z zasobow
$rodowiska przyrodniczego i wspieraniu przyjaznej mu przedsiebiorczosci, co
w konsekwencji ma doprowadzi¢ do zbudowania niskoemisyjnej, bardziej konku-
rencyjnej gospodarki.

Jedna z dziedzin podlegajacych wplywowi unijnych instytucji jest transport,
ktorego prawidlowe funkcjonowanie jest szczegoélnie istotne dla rozwoju gospo-
darczego. Gléwnym celem wspdlnotowej polityki transportowej jest utworzenie
jednolitego europejskiego obszaru transportu, czemu stuzy¢ ma m.in. stworzenie
transeuropejskiej sieci transportowej oraz integracja systemu transportowego
w ukladzie galeziowym i terytorialnym. Rozbudowa systemu transportowego,
podobnie jak inne dziatania UE, takze respektuje zasady rozwoju zrownowazo-
nego, co objawia sie podejmowaniem dziatann majgcych na celu réwnowazenie
transportu — wspieraniem zwlaszcza tych jego galezi, ktére maja mozliwie naj-
mniej niekorzystny wsptyw na $rodowisko przyrodnicze.

W skali miasta polityka transportowa Unii Europejskiej przenika sie z jej po-
lityka regionalng, ktoérej celem jest wsparcie rozwoju regionéw oraz ich stolic.
Dzieki uzyskaniu przez Polske dostepu do bardzo duzych $rodkéw przeznaczo-
nych na realizacje unijnej polityki spéjnosci i polityki regionalnej w polskich mia-
stach uruchomione zostaly procesy polegajace na unowocze$nianiu systemow
publicznego transportu zbiorowego, ktére w licznych miastach Europy Zachod-
niej trwaly juz od wielu lat. Modernizacja miejskiego transportu zbiorowego
w polskich miastach wiazala sie jednak nie tylko z mozliwoscia pozyskania $rod-
kéw na odktadane od lat inwestycje taborowe i infrastrukturalne, ale takze ze
zmiang polityki wiadz samorzadowych. W wielu miastach nastapito odejscie od
modernistycznego sposobu planowania i urzadzania przestrzeni miejskiej w ten
sposo6b by byta ona podporzadkowana indywidualnemu transportowi samocho-
dowemu na rzecz podejécia postmodernistycznego, w ktérym zwrdcono uwage
na potrzeby pieszych, rowerzystow oraz pasazeréw transportu zbiorowego (We-
sotowski 2008). Wobec gwaltownego rozwoju indywidualnej motoryzacji trwaja-
cego w Polsce od lat 90. XX w. konieczne okazato si¢ podjecie dziatan majacych na
celu podniesienie atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego. Zwiekszenie
udziatu podrézy odbywanych tym rodzajem transportu moze zapobiega¢ dalsze-
mu wzrostowi zatloczenia miast, a nowe inwestycje moga prowadzi¢ do poprawy
jako$ci srodowiska przyrodniczego oraz wygladu przestrzeni publicznych. Dobrze
zorganizowany, niezawodny, bezpieczny i atrakcyjny pod wzgledem ceny publicz-
ny transport miejski bezposrednio wiaze si¢ z jako$cig zycia w miescie i wplywa
na jego pozycje konkurencyjng, istotng zwtaszcza w przypadku trwatych migracji.
Nie bez przyczyny w rankingach poréwnujacych miasta pod uwage brany jest po-
ziom rozwoju transportu zbiorowego. Stad mozna si¢ spodziewa¢ konsekwent-
nego rezerwowania w budzetach miast znacznych $rodkéw na zadania zwigzane
z utrzymaniem, modernizacja i rozbudowa systeméw publicznego transportu
zbiorowego.

W ciagu pierwszej dekady czionkostwa Polski w Unii Europejskiej réznego
rodzaju podmioty mogly ubiega¢ si¢ o dofinansowanie projektéw ze srodkow za-
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rezerwowanych w dwoéch perspektywach finansowych. W latach 2004-2006 Pol-
ska korzystata ze srodkow przewidzianych na okres 2000-2006 (byto to 12,8 mld
euro), natomiast w pelni objela ja dopiero perspektywa 2007-2013 negocjowana
juz w sytuacji po rozszerzeniu Wspélnoty o nowych cztonkéw. Wielkosé srodkow
przeznaczonych w niej na rozwdj naszego kraju wyniosta 67,3 mld euro. Z kolei
w perspektywie budzetowej 2014-2020 kwota ta jest jeszcze wieksza, wynosi bo-
wiem 82,5 mld euro. W latach 2004-2006 projekty zwigzane z miejskim publicz-
nym transportem zbiorowym realizowane byly w ramach zarzadzanego centralnie
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR), ktéry
wykorzystywal srodki pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS). W perspektywie
finansowej 2007-2013 projekty tego rodzaju realizowane byly w ramach Regio-
nalnych Programéw Operacyjnych (RPO) zarzadzanych przez samorzady woje-
wodzkie i wydatkujacych $rodki pochodzace z EFRR oraz w ramach zarzadzanego
przez ministra wlasciwego ds. infrastruktury i rozwoju Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS), ktory wykorzystywat érodki z EFRR oraz
Funduszu Spéjnosci (FS).

Podstawowym pojeciem wymagajacym zdefiniowania jest pojecie miejskiego
publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z ustawg o publicznym transpor-
cie zbiorowym, ktérej przyjecie jest efektem wdrazania wspolnotowego prawa,
publiczny transport zbiorowy rozumiany jest jako , powszechnie dostepny re-
gularny przewo6z oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okre-
$lonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjne;j”.
W ustawie zdefiniowano ponadto gminne przewozy pasazerskie, ktére okre$lono
jako ,,przew6z oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujacych, ktoére za-
warly stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwiazek miedzygminny”. Ze
wzgledu na rézne rodzaje gmin w ustawie wyrdzniono jeden z rodzajéw gmin-
nych przewozéw pasazerskich, ktéry, niestety niekonsekwentnie w stosunku
do innych poje¢, okreslony zostal jako komunikacja miejska. Zgodnie z przyjeta
w Polsce terminologig komunikacja jest pojeciem o szerszym zakresie, poniewaz
poza transportem, ktérego zadaniem jest przemieszczanie towaréw i oséb, obej-
muje réwniez tacznos¢, ktérej celem jest przesylanie na odlegtos¢ informacji za
posrednictwem réznych srodkéw przekazu (Potrykowski, Taylor 1982). W zwigz-
ku z tym w pracy, mimo duzej popularnosci sformuiowania komunikacja miejska,
ktore jest z reguty kojarzone z lokalnym transportem zbiorowym organizowanym
przez podmioty samorzadowe, uzywane bedzie pojecie transport miejski. W pra-
cy pod redakcjg Wyszomirskiego (2010) transport miejski zostal okreslony jako:
,regularny, publiczny transport zbiorowy wykonywany na zlecenie samorzadowe-
go organizatora transportu wyltacznie na obszarze jednej gminy, dwdch lub wiecej
gmin na podstawie porozumien miedzygminnych, gmin tworzacych miedzygmin-
ny zwiazek komunalny”.
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Inwestycje zwigzane z taborem

W ciggu dziesigciu lat czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej w Poznaniu prze-
prowadzono cztery inwestyce zwigzane z taborem, ktére byly dofinansowywane
$rodkami wspélnotowymi. W kazdym przypadku beneficjentem bylo Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK). W sumie warto$¢ projektow wyniosta
ponad 825,5 mln zl, z czego dofinansowanie z UE miato warto$¢ niemal 413 mln
zt (ok. 50% wartosci wszystkich projektow). Wszystkie projekty zrealizowane zo-
staly w perspektywie finansowej 2007-2013. Podstawowe informacje dotyczace
inwestycji zwiazanych z taborem miejskiego transportu publicznego zawarte zo-
staly w tabeli 1. Niezaleznie od projektéw prowadzonych dzieki unijnemu wspar-
ciu miejska spétka realizowala w tym czasie réwniez inne inwestycje zwiazane
z zakupami i modernizacja taboru tramwajowego i autobusowego.

Projektem o najwiekszej wartosci byt zakup niskopodlogowych tramwajéw
Tramino. Podpisana w listopadzie 2009 r. umowa zaktadata dostawe 40 pojazddw,
jednak w 2010 r. w wyniku zmiany umowy zwiekszono wielko$¢ zamoéwienia do
45 sztuk. Zgodnie z umowa tramwaje mialy zosta¢ dostarczone do konca maja
2012 r. Termin ten wynikat z faktu, ze Poznan byl jednym z miast, w ktérych
odbywaly sie¢ mecze Mistrzostw Europy w Pitce Noznej 2012 (Euro 2012), ktére
rozpoczynaly sie w czerwcu tego roku. Realizacja projektu mozliwa byta dzieki
temu, ze w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko przewi-
dziane zostalo dziatanie ,Transport miejski w obszarach metropolitalnych” (dzia-
tanie 7.3). W jego ramach Ministerstwo Infrastruktury zaprosilo do zglaszania
propozygcji projektéw promujacych przyjazny §rodowisku transport publiczny. Po
uzyskaniu przez projekt pozytywnej oceny pomiedzy Centrum Unijnych Projek-
téw Transportowych a MPK w Poznaniu podpisana zostala umowa na dofinanso-

Tabela 1. Projekty zwiazane z taborem miejskiego publicznego transportu zbiorowego zre-
alizowane w Poznaniu, wspolfinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

Program

(fundusz)/ Wartodé Warto$¢ dofi- Poziom dofi-

Tytul projektu Beneficjent . nansowania nansowania
perspektywa projektu [z1] 2 UE [21] 2 UE [%]
finansowa
Zakup nowoczesnego, ni- MPK POIiS$
skopodtogowego taboru . (FS) 386919 613 185674716 47,99
. w Poznaniu
tramwajowego 2007-2013
o POIS
i‘fg"gﬁféﬁm framwa PIXI; Ijniu (FS) 319646 585 152454703 47,69
Jowe) 2007-2013
eyfaemeh srodowisks Pk RPOWW
] . . (EFRR) 94 131 449 58 842 572 62,51
autobuséw niskopodto- ~ w Poznaniu 2
007-2013
gowych
eyfaemyeh srodoisks Pk RPOWW
/R . (EFRR) 24 828 182 16018 960 64,52
autobuséw niskopodlogo- w Poznaniu 2
007-2013
wych — etap II

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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wanie go ze §rodkéw Funduszu Spoéjnosci. Duze znaczenie dla sprawnej realizacji
projektu miata mozliwo$¢ rozliczania przyznanej dotacji w trybie zaliczkowym.

Dostarczone tramwaje moga zabra¢ na poklad niemal 230 pasazerdw, sa
w pelni niskopodiogowe, klimatyzowane, a ich wnetrze jest przestronne, bowiem
w stosunku do jego pierwotnej wersji zaprezentowanej w prototypie liczbe miejsc
siedzacych ograniczono do minimum na rzecz zwiekszenia przestrzeni dla pasa-
zeréw stojacych. Ponadto pojazd zostal wyposazony w cztery szerokie podwoj-
ne drzwi wejSciowe. Wymienione rozwigzania utatwiajg wymiane pasazeréw na
przystankach i poruszanie sie¢ wewnatrz pojazdu. Ponadto w godzinach o mniej-
szym natezeniu ruchu pasazerowie mogg skorzysta¢ z kilku miejsc sktadanych.
W zakres projektu wchodzit takze zakup specjalistycznego sprzetu do zajezdni,
ktory jest niezbedny do prawidlowej eksploatacji tramwajéw, oraz pakietu na-
prawczego, na ktory skladajg sie czesci zamienne oraz materialy potrzebne do
realizacji planowych przegladéow okresowych.

W latach wcze$niejszych ze wzgledu na ograniczone $rodki MPK realizowalo
znacznie skromniejsze projekty zwigzane z pozyskaniem nowego taboru tramwa-
jowego (zakup dziesieciu sztuk czesciowo niskopoditogowych tramwajéw Tatra
oraz czternastu sztuk tramwajow Siemens Combino). Przeprowadzenie tak du-
zego projektu, mozliwe dzieki srodkom z Unii Europejskiej, wptyneto na zdecy-
dowang poprawe komfortu podrézy transportem tramwajowym w miescie. Ni-
skopodlogowe pojazdy bedace wcze$niej w zdecydowanej mniejszosci i kursujace
jedynie na wybranych liniach zaczely sie pojawia¢ w praktycznie wszystkich cze-
$ciach miasta. Inwestycja ta pozwolila na wycofanie z eksploatacji najstarszych,
pozyskanych z Holandii i z Niemiec uzywanych tramwajow.

Drugim pod wzgledem wartosci projektem byla budowa zajezdni tramwa-
jowej na Franowie. Cho¢ jest to przedsiewziecie zwigzane z budowg nowej in-
frastruktury, to poniewaz stuzy utrzymaniu taboru, postanowiono wilaczy¢ jego
charakterystyke do tej czesci opracowania. Podobnie jak zakup nowych tramwa-
jow rowniez budowa zajezdni tramwajowej zrealizowana zostata w ramach POIiS
jako jeden z projektéow dziatania 7.3. Budowa nowego obiektu byta konieczna
w zwiazku ze sprzedaza przez miasto terenu najstarszej poznanskiej zajezdni przy
ul. Gajowej i jej likwidacja w 2010 roku. Caly bedacy w posiadaniu MPK tabor
tramwajowy nie miescil sie na terenie innych zajezdni, dlatego cze$¢ tramwajow
pozostawiano na noc na ulicach miasta. Budowe zajezdni rozpoczgto w 2011 r.,
a oddana do uzytku zostata oficjalnie w maju 2014 r.. Jednak ze wzgledu na za-
konczenie budowy hali postojowej juz kilka miesiecy wczedniej, od listopada
2013 r. na noc zaczely zjezdza¢ do niej tramwaje, ktére przechodzity przeglady
w innej zajezdni. Pozwolilo to na rezygnacje z odstawiania ich na ulicach miasta
i zaoszczedzenie Srodkdéw przeznaczonych na zapewnienie im ochrony.

Zajezdnia tramwajowa na Franowie zajmujaca powierzchnie 17 ha jest naj-
wiekszym tego typu obiektem w Polsce. Moze obecnie pomiesci¢ 100 tramwajow,
jednak pozostawiona pod rozbudowe hali postojowej rezerwa w razie potrzeby
pozwoli zwiekszy¢ te liczbe o kolejnych 50 pojazdéw. Zajezdnia zostata wyposa-
Zona w nowoczesny system obstugi taboru DMS (ang. Depot Management Sys-
tem), ktéry w pelni automatyzuje nie tylko proces codziennej obstugi taboru, ale
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takze kierowania pojazdéw na przeglady okresowe. Ponadto system w oparciu
o zalozony rozkiad jazdy i parametry pojazdéw bedzie kierowal poszczegélne
tramwaje na odpowiednie tory, tak by zoptymalizowa¢ przebieg porannych wy-
jazdéw na trasy. W naszym kraju rozwigzanie takie zostalo zastosowane po raz
pierwszy i sytuuje poznanska zajezdnie wérod najnowoczedniejszych na $wiecie.

W perspektywie 2007-2013 zrealizowano réwniez dwa projekty zakupu no-
wego taboru autobusowego. Zakupy te przeprowadzone byty w ramach dziatania
2.5 (Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego) Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Wojewddztwa Wielkopolskiego (RPOWW). Dzieki realizacji pierw-
szego projektu zakupionych zostalo 75 niskopodlogowych autobuséw Solaris
Urbino (45 pojazdéw przegubowych o dtugosci 18 m i 30 o dlugosci 12 m).
Podobnie jak nowe tramwaje réwniez autobusy mialy by¢ wizytéwka miasta
podczas mistrzostw Euro 2012. Z tego powodu desen tkaniny wy$cielajacej fotele
nawiazywal nie tylko do atrybutéw Poznania, ale i do mistrzostw — znalazly si¢ na
niej poznanskie koziotki oraz pitki futbolowe. Na poktadach autobuséw wyposa-
zonych w klimatyzacje oraz wewnetrzny i zewnetrzny monitoring zamontowano
tez automaty biletowe. Ponadto pojazdy napedzane sa nowoczesnymi silnikami,
ktore spetniajg najbardziej rygorystyczna norme czystosci spalin (EEV) i ktére sg
dodatkowo wyposazone w system samogaszacy bedacy zabezpieczeniem na wy-
padek pozaru. Drugi projekt zwigzany z pozyskaniem nowego taboru autobuso-
wego umozliwil zakup 26 autobuséw Solaris Alpino o diugosci 8,6 m oraz dwdch
buséw Iveco Urby 65c o dilugosci 7,8 m, ktére wyprodukowala stupska firma
Kapena. Te krétkie autobusy, mieszczace 40-50 pasazeréw, skierowane zostaly
do obstugi mniej obcigzonych linii dziennych oraz linii nocnych, co pozwolilo na
zastgpienie starszych autobuséw marki Neoplan.

Warto zauwazy¢, ze praktycznie we wszystkich przetargach na dostawe nowe-
go taboru, ktéra realizowana byta przy wsparciu srodkami pochodzacymi z UE,
wygrywala firma Solaris, kazdorazowo proponujac najkorzystniejsze warunki.
I cho¢ w przetargach najwazniejszym kryterium wyboru byla cena, to liczyly sie
rowniez warunki gwarancji, wlasciwosci techniczno-eksploatacyjne, gotowos¢
techniczna oraz warunki serwisu. Tak duze zamdwienia z pewnoscig korzyst-
nie wplynety na kondycje wielkopolskiej firmy, jej konkurencyjno$¢ oraz lokalny
rynek pracy, a pochodzacy w duzej mierze z Unii Europejskiej kapitat stal sie
jednym z elementéw wzmagajacych inne czynniki rozwoju regionalnego w Wiel-
kopolsce. Ponadto dostarczenie tramwajéw do Poznania pozwolilo firmie o juz
ugruntowanej pozycji na rynku dostawcéw autobuséw rozpoczaé ekspansje na
rynku producentéw tramwajow, co zaowocowalo zamoéwieniami z Jeny, Brunsz-
wiku i Olsztyna.

Inwestycje infrastrukturalne

W pierwszej dekadzie cztonkostwa Polski w strukturach UE zrealizowano w Po-
znaniu osiem projektéw infrastrukturalnych zwigzanych bezposrednio z obstugg
pasazeréw transportu publicznego. Cztery z nich podjeto w latach 2004-2006
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w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
(wszystkie w ramach dzialania 1.6: Rozwdj transportu publicznego w aglomera-
cjach). Pozostate cztery przeprowadzono w perspektywie finansowej 2007-2013.
Trzy z nich zrealizowano w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wo-
jewodztwa Wielkopolskiego (projekt przebudowy ul. Winogrady w ramach dzia-
tania 2.2: Poprawa dostepnosci do regionalnego i ponadregionalnego uktadu
drogowego, natomiast dwa projekty zwiazane z budowa tras tramwajowych w ra-
mach dziatania 2.5: Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego). Czwarty projekt
w tej perspektywie (odnowa infrastruktury transportu zbiorowego w zwiazku
z organizacja Euro 2012) zrealizowany zostal w ramach dzialania 7.3: Transport

Tabela 2. Projekty zwigzane z infrastruktura miejskiego publicznego transportu zbiorowe-
go zrealizowane w Poznaniu wspoélfinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Euro-
pejskiej

Program
(fundusz)/ Wartos$é
perspektywa projektu [zl]

Warto$¢ dofi- Poziom dofi-
nansowania nansowania
z UE [z1] z UE [%)]

Tytul projektu Beneficjent

finansowa
Budowa trasy tramwajo- Miasto ZPORR
wej od ul. Jana Pawta II Poznah (EFRR) 55316699 27482188 49,68
do ul. Podgérnej 2004-2006

Budowa zintegrowanego

. ZPORR

dworca autobusowego na Miasto (EFRR) 10 405 966 5202 983 50,00
os. Jana III Sobieskiego Poznan 2004-2006 ’
w Poznaniu
Zintegrowany system
sterowania ruchem na Miasto (Zgl%l?g 4550 000 2234 637 49 11
ul. GrunV\{aldzkle] Poznan 2004-2006
w Poznaniu
Elektroniczne tablice
informacyjne w poznan- MPK ZPORR
skich weztach przesiad- w Poznaniu (EFRR) 676 935 277 433 40,98
kowych o znaczeniu 2004-2006
aglomeracyjnym
Budowa trasy tramwajo- Miasto RPOWW

. y ) , (EFRR) 265837332 99873 043 37,57
wej os. Lecha — Franowo Poznan 2007-2013
Odnowa infrastruktury )
transportu publicznego Miasto POIiS
w zwiazku z organizacja Poznan (FS) 224231907 100 000 000 44,60
EURO 2012 w Poznaniu 2007-2013
—etap Iietap II
Przedtuzenie trasy RPOWW
Poznanskiego Szybkie- Miasto (EFRR) 126080358 54992879 43,62
go Tramwaju (PST) do Poznan 2007-2013
Dworca Zachodniego
Przebudowa ul. Winogra- RPOWW
dy od ul. Armii Poznar Miasto (EFRR) 36311465 11496217 31,66
do ul. Szelagowskiej Poznan 2007-2013

w Poznaniu

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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miejski w obszarach metropolitalnych bedacego czescig Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Eacznie warto$¢ projektéw wyniosta 723,4 min zt,
co dzieki dofinansowaniu pochodzacemu z EFRR oraz FS w wysokosci 301,6 mIn
zt sprawilo, ze 41,7% kosztow tych przedsiewzieé pokrytych zostato ze srodkow
zewnetrznych. W przypadku siedmiu projektéw beneficjentem bylo miasto, a be-
neficjentem tylko jednego bylo MPK w Poznaniu. Podstawowe informacje doty-
czace projektéw zwiazanych z infrastruktura publicznego transportu zbiorowego
zamieszczono w tabeli 2.

Sposréd wymienionych projektéw w pierwszej perspektywie finansowej, z kto-
rej korzystata Polska, najwieksza warto$¢ mial projekt budowy trasy tramwajowej
w ulicach: Podgérnej, Dowbora-Mus$nickiego, Mostowej i Kérnickiej okreslanej
najczesciej mianem trasy przez most $w. Rocha. Oddana do uzytku w sierpniu
2007 r. trasa doprowadzita do optymalizacji uktadu sieci tramwajowej, pozwolifa
bowiem na skrécenie czasu przejazdu ze $réodmiescia do osiedli mieszkaniowych
polozonych na tzw. gérnym tarasie Rataj. Dzigki powstaniu tego odcinka, jadac
ze $cislego centrum do dzielnic prawobrzeznych, nie trzeba byto korzystaé z trasy
wiodacej przez most Krélowej Jadwigi.

Ta dtugo wyczekiwana inwestycja miata zupelnie inny charakter niz oddana
do uzytku dziesie¢ lat wczesniej trasa Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST).
Trasa na znacznym odcinku przebiega w $cistym centrum miasta, na obszarze
o gestej zabudowie i intensywnym zagospodarowaniu. Wraz z ukonczeniem bu-
dowy zmianie ulegta organizacja ruchu w tej czesci miasta — na fragmentach ulic
Zielonej i Podgérnej oraz na ul. Dowbora-Musnickiego wylaczony zostal ruch
samochodowy. Dzieki takiemu rozwigzaniu nowa trasa tramwajowa zostala nie-
mal w catoéci odseparowana od ruchu samochodowego. Dodatkowo program
sygnalizacji $wietlnych rozmieszczonych wzdluz trasy w pelni uprzywilejowuje
tramwaje. Ze wzgledu na blisko$¢ zabudowy mieszkaniowej i obiektow stuzacych
szkolnictwu torowisko wykonano z zastosowaniem tzw. szepczacych szyn, znaj-
dujacych sie w gumowej otulinie, co zdecydowanie zmniejszylo emisje hatasu.
Wokot trasy starannie urzadzono zielen, a na duzych fragmentach nawierzch-
nie torowiska i chodnikéw wykonano z trwalego materiatu, jakim jest granit.
W efekcie wyglad tego nieco zaniedbanego obszaru $rédmiescia zdecydowanie
si¢ poprawil. Taki sposob przeprowadzenia budowy oraz organizacji ruchu, kto-
ry jednoznacznie wspiera uzytkownikéw transportu zbiorowego oraz pieszych,
sprawia, ze inwestycja ta wpisuje sie w najlepsze europejskie trendy w projek-
towaniu tras tramwajowych. Znane sg one zwlaszcza z realizacji francuskich,
w ktoérych tramwaj niejednokrotnie staje sie¢ nowym symbolem miasta i korzyst-
nie wplywa na wizerunek calej otaczajgcej trase przestrzeni (przykladami mogg
by¢: Strasburg, Marsylia, Angers, Nantes).

Korzystajac ze $rodkéw przewidzianych na rozwoj regionéw, w perspektywie
finansowej 2000-2006 w Poznaniu zrealizowano réwniez trzy inne projekty zwia-
zane z transportem zbiorowym. Pierwszym byta budowa dworca autobusowego
na os. Jana III Sobieskiego. Zlokalizowany pomiedzy petlg tramwajowa a pétnoc-
na obwodnicg kolejowa Poznania dworzec umozliwit likwidacje dwdch innych
petli autobusowych, ktére pozbawione byly infrastruktury do obstugi pasazeréw.
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Na nowym dworcu poza pomieszczeniem poczekalni dla pasazeréw, stanowiska-
mi do sprzedazy biletéw oraz zapleczem socjalnym dla kierowcéw znalazla sie
tez wypozyczalnia roweréw miejskich, przewidzianych przede wszystkim do ob-
stugi potozonych za obwodnica kolejowg budynkéw kampusu Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza. Dworzec ze wzgledu na surowo$¢ wykonczenia oraz niezbyt
praktyczne zadaszenie stanowisk, z ktoérych odjezdzajg autobusy, nie zawsze za-
pewniajace ochrone przed deszczem i wiatrem, spotkal sie z duza krytyka pasaze-
réow. Ponadto jego lokalizacja moze stanowi¢ przeszkode przy ewentualnym prze-
dluzaniu trasy PST w kierunku kampusu UAM i Umultowa. Niemniej pozytywnie
nalezy ocenic fakt, ze blisko petli tramwajowej powstat zintegrowany dworzec, na
ktoérym swéj bieg rozpoczyna wiele miejskich i podmiejskich linii autobusowych.

Kolejnym projektem, ktéry miat wplyw na jako$é podrézy miejskim transpor-
tem zbiorowym, byta budowa zintegrowanego systemu sterowania ruchem na ul.
Grunwaldzkiej. W ramach projektu przebudowie i wtaczeniu do systemu podle-
galy sygnalizacje na siedmiu skrzyzowaniach w ciagu tej ulicy. Inwestycja, cho¢
niewatpliwie poprawiala réwniez warunki ruchu samochodowego, miata gtéwnie
na celu stworzenie dogodnych warunkéw dla ruchu tramwajéw (na trasie w ul.
Grunwaldzkiej kursuja cztery linie tramwajowe) oraz skrocenie czasu ich przejaz-
du. Ostatnim projektem byt zakup, a potem montaz elektronicznych tablic infor-
macyjnych w szeéciu weztach przesiadkowych na terenie miasta (rondo Srédka,
Ogrody, Gorczyn. os. Sobieskiego, Staroteka, rondo Rataje), w ktorych wedtug
Kompleksowych Badan Ruchu odbywa si¢ okoto 15% przesiadek.

W perspektywie finansowej 2007-2013 projektem zwigzanym z infrastruk-
turg transportu zbiorowego zrealizowanym w Poznaniu, ktéry mial najwiekszg
warto$¢, byta budowa trasy tramwajowej taczacej os. Lecha z Franowem. Liczaca
2,5 km trasa ma zdecydowanie inny charakter niz wspomniana wcze$niej trasa
przez most $w. Rocha, nie tylko ze wzgledu na to, ze przebiega na obszarze po-
tozonym z dala od centrum miasta, ale przede wszystkim dlatego, ze na dtugosci
ponad 1 km przebiega w tunelu, w ktérym zlokalizowano dwa przystanki. Mimo
duzych wyzwan technicznych wybudowana zostala w szybkim tempie, w cza-
sie okolto roku, poniewaz w zamierzeniu miata zosta¢ oddana do uzytku przed
mistrzostwami Euro 2012. Na terenach przylegajacych do centréw handlowych
wyznaczono bowiem parkingi, na ktérych kibice mieli zostawia¢ samochody, by
nastepnie tramwajami uda¢ sie na stadion miejski. Ostatecznie jednak z powo-
du trwajacych dtuzej niz zakladano procedur odbioru wynikajacych z zastrzezen
strazy pozarnej do systemu oddymiania tunelu pasazerom zostata udost¢pniona
dopiero po mistrzostwach — w sierpniu 2012 r.

Wybdr do realizacji tej akurat trasy wzbudzit duze kontrowersje ze wzgledu
na pilniejsze inwestycje w zakresie rozbudowy systemu tramwajowego w innych
cze$ciach miasta. Trasa nie prowadzi bowiem przez tereny o intensywnym za-
gospodarowaniu — obsluguje fragment os. Czecha i Rusa oraz okolice wielko-
powierzchniowych sklepéw, a jej petla zlokalizowana jest w poblizu zakladu
Kompanii Piwowarskiej i niezagospodarowanych terendéw przy stacji kolejowej
Poznan-Franowo. Niestety tramwaj nie obstuguje ani pasazeréw chcacych dotrzeé
do szpitala miejskiego przy ul. Szwajcarskiej, ani mieszkancéw os. Przemystawa,
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ktorzy walczyli o zmiane wytyczonego przebiegu trasy. Ponadto ze wzgledu na jej
usytuowanie w odleglej od stadionu dzielnicy rzeczywisty zwiazek z organizacjg
mistrzostw nalezy uzna¢ za nikly. Kontrowersje wzbudzito réwniez umieszczenie
tak duzego fragmentu toréw w tunelu, ktérego budowa byla kosztowna, a kté-
ry z uwagi na niezbyt intensywne zagospodarowanie okolic trasy trudno uzna¢
za niezbedny (Giezynski 2012). Rozwiazanie takie pozwala jednak na ogranicze-
nie emisji halasu, co na terenach przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowg
ma duze znaczenie. Nalezy tez wspomnie¢ iz budowa tunelu tramwajowego jest
w warunkach polskich rozwigzaniem innowacyjnym - poznanski tunel tramwajo-
wy jest drugag w Polsce (po krakowskiej) inwestycja tego typu.

U podstaw decyzji o budowie trasy na Franowo i wyborze takiego jej przebie-
gu lezalta niewatpliwie konieczno$¢ budowy nowej zajezdni tramwajowej. Wobec
likwidacji jednej z zajezdni, dostaw nowego taboru, konieczno$ci odstawiania
na noc czesci tramwajow na ulicach i wreszcie potrzeby zapewnienia nalezytego
utrzymania stuzacego codziennym przewozom taboru — decyzji o budowie za-
jezdni, a zatem i trasy tramwajowej na Franowo, nie mozna byto odktada¢, cho¢
zapewne w przypadku realizacji innej z projektowanych tras mozna by uzyska¢
wyzsze wskazniki zapelnienia pojazdéw. Nalezy jednak zaktada¢ (co juz w pew-
nej mierze wystapito), ze taki przebieg trasy uruchomi inwestycje na niezagospo-
darowanych jeszcze terenach potozonych w jej poblizu i tramwaj, podobnie jak
potudniowy fragment pierwszej linii metra w Warszawie, bedzie pelnil role mia-
stotworcza. Ponadto remont ul. Folwarcznej i skierowanie nig autobuséw moze
doprowadzi¢ do wiekszego wykorzystania przez pasazeréw petli tramwajowej
na Franowie jako wezta przesiadkowego. Wtadze miasta nie wykluczaja takze
w przyszlosci przedluzenia trasy ponad torami kolejowymi w kierunku Szcze-
pankowa.

W terminie zakonczony zostal projekt odnowy infrastruktury transportu pu-
blicznego w zwiazku z organizacjg Euro 2012. W jego ramach wyremontowano
fragmenty trasy tramwajowej w ul. Grunwaldzkiej, przy ktérej znajduje sie sta-
dion miejski. Zmodernizowane zostalo torowisko na odcinku od ul. Bulgarskiej
do ul. Smoluchowskiego oraz od ul. Roosevelta do ronda Jana Nowaka-Jezioran-
skiego wraz z kompleksowa modernizacja calego ronda. Na fragmencie ul. Grun-
waldzkiej pojawilo sie estetyczne zielone torowisko, ktore jest kolejng realizacjg
tego typu w Poznaniu. Obsiane trawg torowiska nalezg do do$¢ nowatorskich
rozwiazan i nie sa jeszcze zbyt popularne w innych miastach Polski majacych
sie¢ tramwajowa. Zmodernizowana trase do uzytku pasazeréw oddano tuz przed
rozpoczeciem pitkarskich rozgrywek. Dzieki temu ten najbardziej obcigzony frag-
ment sieci byt obstugiwany nie tylko nowoczesnym taborem, ale takze z wykorzy-
staniem infrastruktury zapewniajacej najwyzszy komfort podrézy.

Projektem, ktorego zakonczenie poczatkowo réwniez przewidywano przed
rozpoczeciem Euro 2012, bylo przediuzenie trasy PST do Dworca Zachodniego
(za ktérym zlokalizowana zostala petla tramwajowa) i polaczenie jej z torowi-
skiem w ul. Glogowskiej. Ostatecznie oddanie trasy do uzytku przesunelo sie
o ponad rok. Dzigki wydluzeniu tej bezkolizyjnej trasy i ominieciu niezwykle
obcigzonych ruchem tramwajowym wezléw przy moscie Teatralnym i na ron-
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dzie Kaponiera mieszkancy pétnocnych dzielnic Poznania (Winograd i Piagtkowa)
mogg szybciej dotrze¢ w okolice gléwnego dworca kolejowego. Po zakonczeniu
trwajacej od 2012 r. modernizacji fragmentu ul. Roosevelta i ronda Kaponiera
w podziemiach ronda znajdzie sie przystanek tramwajowy. Rozwigzanie takie ma
jednak swoje wady, bowiem wcze$niej wszystkie linie tramwajowe odjezdzajace
w okreslonych kierunkach zatrzymywaly si¢ na przystankach znajdujacych si¢ na
powierzchni ronda. Gdy czg¢$¢ z nich zatrzymywac si¢ bedzie tylko na przystanku
podziemnym, przesiadanie si¢ zostanie utrudnione. Ponadto trudno nie zgodzi¢
si¢ z opiniami, ze poprawe przepustowosci na moscie Teatralnym i Kaponierze
mozna bylo osiagnaé za pomoca mniej kosztownych inwestycji, takich jak budo-
wa trzecich toréw stuzacych skrecajacym tramwajom, organizacja przystankow
podwojnych czy pelne uprzywilejowanie ruchu tramwajéw dzieki odpowiednie-
mu zaprogramowaniu sygnalizacji $wietlnych.

Ostatnim projektem infrastrukturalnym w perspektywie finansowej 2007-
2013, ktoérego realizacja miata wptyw na funkcjonowanie transportu publicznego
w Poznaniu, byla przebudowa ul. Winogrady. Waznym elementem tego przedsie-
wziecia byla modernizacja biegnacej ta ulica trasy tramwajowej. Wydzielone na
znacznym fragmencie torowisko zostalo przesuniete w 0§ ulicy, co spowodowato
uzyskanie dwoch odrebnych jezdni. Na poprawe bezpieczenstwa znaczaco wptly-
neto wybudowanie odrebnych peronéw przystankowych, zblizonych do krawedzi
torowiska. Ruch na ulicy, zaréwno pod wzgledem infrastruktury, jak i sposobu
dzialania sygnalizacji $wietlnej, zostal zorganizowany w ten sposéb, by uprzywi-
lejowa¢ tramwaje oraz zapewnié bezpieczenstwo poruszania sie pieszym i rowe-
rzystom. Takie urzadzenie ulicy, ktéra nie ma by¢ arterig zachecajaca kierowcow
do rozwijania znacznych predkosci, ale ma by¢ miejscem przyjaznym wszystkim
jej uzytkownikom, sprawia, ze realizacje te nalezy oceni¢ z duzym uznaniem.

Wérdd projektow infrastrukturalnych zwigzanych z publicznym transportem
zbiorowym wymieniono te dotyczace transportu tramwajowego, poniewaz infra-
struktura dedykowana temu rodzajowi transportu pozwala jednoznacznie zakwa-
lifikowac je do tej grupy. Nalezy jednak pamietaé, ze wplyw na funkcjonowanie
transportu publicznego maja rowniez przedsigwzigcia stuzace poprawie stanu
uktadu drogowego. Ze zmodernizowanych lub wybudowanych dzieki unijnemu
wsparciu ulic, takich jak Gtogowska, Polska, Bukowska, Butgarska czy Nowe Za-
wady, korzystajg autobusy miejskie. Dzieki nowym przystankom, a takze wydzie-
lonym pasom dla autobuséw (jak w przypadku ul. Bukowskiej), komfort podré-
zy tym $rodkiem transportu znacznie wzrasta. Pozytywnie natomiast nie mozna
oceni¢ takich realizagji, jak przeprowadzona wraz z modernizacja trasy tramwa-
jowej na Junikowo rozbudowa do ukladu dwujezdniowego ul. Grunwaldzkiej na
odcinku od ul. Jawornickiej w kierunku granicy miasta. Trudno sie¢ spodziewac,
by efektem dzialania polegajacego na zdecydowanej poprawie warunkéw ruchu
drogowego (kierowcy uzyskuja czteropasmowg droge prowadzaca z obszarow
podmiejskich i peryferyjnych do centrum miasta) byto zachecenie wiekszej ilosci
0s6b do korzystania z transportu zbiorowego. Takie przedsiewziecia nalezy uzna¢
za sprzeczne z polityka transportowg miasta i mogg one skutkowac raczej odpty-
wem pasazerdéw od transportu publicznego.
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Przemiany organizacyjne

Pierwsza dekada cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej to czas, kiedy w syste-
mie publicznego transportu zbiorowego zachodzily réwniez zmiany organizacyj-
ne. Czes$¢ z nich jest bezposrednio spowodowana wdrazaniem wspoélnotowego
prawa, a cze$¢ wynika z wprowadzania w zycie rozwigzan stosowanych w innych
miastach lezacych w krajach bedacych czlonkami Unii Europejskiej.

Jedna ze zmian pierwszego rodzaju jest opracowanie i przyjecie ,,Planu Zréw-
nowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania
na lata 2014-2025”, ktéry dalej okreslany bedzie mianem planu transportowego.
Konieczno$¢ przygotowania, bedacego zatacznikiem do uchwaly Rady Miasta,
planu wiaze sie z wejéciem w zycie , Ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym”, ktérej zadaniem bylo wdrozenie do polskiego systemu prawnego tych
elementoéw unijnej polityki transportowej, ktére odnosza si¢ do transportu pu-
blicznego. Zgodnie z ustawa plany transportowe sg opracowywane na poziomie
krajowym, wojewddzkim, powiatowym i gminnym.

Plan transportowy dla Poznania sklada si¢ z trzech zasadniczych czesci.
Pierwsza okresla determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego
— dokonano analizy dokumentéw strategicznych odnoszacych sie do transportu
publicznego, a takze scharakteryzowano istniejaca oferte przewozowa. Réwniez
w pierwszej czesci okreslono cele i wizje transportu publicznego w aglomeracji.
Druga cze$¢ planu zawiera szczegdtowe ustalenia planu transportowego, wsrod
ktorych znalazly sie fragmenty poswigcone planowanej sieci transportowej oraz
standardom funkcjonowania transportu zbiorowego. W trzeciej czesci zapropo-
nowano zasady wdrazania planu, harmonogram, wedtug ktérego powinny by¢
realizowane zalecane w nim inwestycje, oraz spos6b monitorowania efektéw jego
wdrazania.

Plan wytycza jasne kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w Poznaniu oraz wskazuje na potrzebe dalszego integrowania systemu trans-
portowego w ramach aglomeracji poznanskiej, w tym integracje réznych gate-
zi transportu (wlgczenie w wiekszym zakresie transportu kolejowego do zadan
zwigzanych z przewozami miejskimi i aglomeracyjnymi). Jego niektore zapisy
wywolaly jednak dyskusje, np. w przypadku zalecanego do wprowadzenia do
obslugi transportowej Naramowic systemu BRT (ang. Bus Rapid Transit), czyli
niestosowanego dotychczas w warunkach poznanskich systemu szybkiego, od-
separowanego od innych uczestnikéw ruchu transportu autobusowego zamiast
transportu tramwajowego, ktérego budowe przewidywalo ,,Studium kierunkéw
i zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania”.

Posrednio z unijnej dyrektywy dotyczacej procedur udzielania zaméwien przez
podmioty dziatajace m.in. w sektorze transportu oraz z rozporzadzenia odnosza-
cego sie do ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego wynikajg zmiany organizacyjne polegajace na oddzieleniu insty-
tucjonalnym funkcji organizatora transportu, ktérym zostal w 2008 r. powotany
w tym celu przez Rade Miasta Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM), od funk-
cji przewoznika (operatora), ktérym pozostalo Miejskie Przedsigbiorstwo Ko-
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munikacyjne w Poznaniu. Do zadan ZTM nalezy m.in. ustalanie przebiegu linii
tramwajowych i autobusowych, zarzadzanie przystankami, petlami i dworcami,
zatwierdzanie planéw remontéw i modernizacji oraz sprzedaz i kontrola bile-
téw. Ponadto docelowo ZTM stanie sie zarzadcg calosci infrastruktury torowo-
-sieciowej. Natomiast MPK, bedace operatorem wewnetrznym gminy (miasto
moze zawiera¢ z nim umowe bez koniecznosci oglaszania przetargu) zajmuje sie
wylacznie prowadzeniem przewozow. Jednym z najwiekszych osiagnie¢ ZTM jest
konsekwentnie prowadzona integracja transportu autobusowego w obrebie aglo-
meracji poznanskiej. Od kilku lat w kolejnych podpoznanskich gminach, ktoére
decyduja sie na integracje, wprowadzana jest wspdlna taryfa, a uktad tras i roz-
ktadow jazdy podmiejskich linii autobusowych ulega optymalizacji.

Ostatnim elementem zmian organizacji miejskiego transportu zbiorowe-
go w Poznaniu, ktdry jest $cisle zwigzany z cztonkostwem Polski w Unii Eu-
ropejskiej, jest wprowadzenie Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej
(PEKA). Realizacja wartego ponad 44,8 mln zI projektu zostata przez Unie Euro-
pejska wsparta kwota 29,6 mln zl. Projekt wykonywany byl w ramach dziatania
2.7: Infrastruktura spoleczenstwa informacyjnego Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Wojewddztwa Wielkopolskiego. Cho¢ karta ma pelni¢ wiele réznych
funkcji (m.in. karty bibliotecznej, karty rabatowej, regulowania ptatnosci) obec-
nie jest przede wszystkim zwigzana z wprowadzeniem nowej taryfy za przejazdy
$rodkami miejskiego transportu zbiorowego i nowym sposobem poboru oplat.
Mimo ze wdrazaniu projektu, jak kazdemu tego typu przedsiewzieciu w pierw-
szych miesiacach funkcjonowania, towarzyszy sporo probleméw, po ustabilizo-
waniu sie sytuacji system, zwlaszcza ze wzgledu na elastyczna taryfe, ktéra po-
zwala uiszcza¢ optate jedynie za przejechang ilo$¢ przystankéw, prawdopodobnie
zyska uznanie dotychczasowych pasazeréw, a by¢ moze zacheci do korzystania
z transportu zbiorowego nowe osoby.

Poznan na tle wybranych miast w Polsce

Projekty majace na celu rozwdj systemu publicznego transportu zbiorowego byty
realizowane takze w wielu innych miastach Polski. Cho¢ w miastach dysponu-
jacych siecia tramwajowa lub trolejbusowsg wiazaly sie one z modernizacja badz
rozbudowg specjalnej infrastruktury, to najczesciej dotyczyly zakupu nowego ta-
boru. Pozycje Poznania w tej dziedzinie wérdd szesciu najwiekszych miast w Pol-
sce zaprezentowano w tabeli 3. Uwzgledniono w niej wszystkie projekty, ktérych
elementem byt zakup nowego taboru, a wiec nie tylko te polegajace wytacznie na
zakupie nowych pojazdéw szynowych czy autobuséw, ale takze zlozone projekty,
realizowane m.in. w Gdansku i Wroclawiu, ktérych elementami byly zaréwno
zadania w zakresie taboru, jak i infrastruktury.

Niekwestionowanym liderem w zakresie zakupu nowych tramwajow byta
Warszawa, ktéra pozyskala rekordowg liczbe 219 pojazdéw. Wéréd nich znalazia
sie duza liczba tramwajow dwukierunkowych, ktére ulatwiajg eksploatacje tras
nie zakonczonych klasyczna petlg oraz organizacje przewozéw podczas remon-
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Tabela 3. Projekty zwigzane z zakupem taboru zrealizowane w szesciu najwiekszych pod
wzgledem liczby ludno$ci miastach Polski w latach 2004-2013, dofinansowane $rod-

kami pochodzacymi z Unii Europejskiej

Liczba sztuk

Liczba sztuk

. zakupionego  zakupionego
Liczba .
rojektow Liczba za- Liczba za- taboru szyno- taboru auto-
. Liczba Pre kupionych . wego busowego
Miasto . . . zwiazanych A kupionych . ;i
mieszkancow pojazdow . w przeli- w przeli-
z zakupem h autobuséw . .
taboru SZynowyc. czeniu na czeniu na
100 000 100 000
mieszkancéw mieszkancow
Gdansk 461 531 2 38 28 8,23 6,07
Krakéw 758 992 3 48 23 6,32 3,03
Lodz 711 332 1 10 - 1,41 -
Poznan 548 028 3 45 103 8,21 18,79
Warszawa 1724 404 5 249 - 14,44 -
Wroctaw 632 067 2 47 - 7,44 -

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.

téw. Ponadto w Warszawie zakupiono 30 wagonéw metra (ze srodkéw unijnych
finansowano takze budowe pdéinocnego odcinka pierwszej linii metra w kierunku
Mtocin oraz budowe centralnego odcinka drugiej linii). W Krakowie, Wrocta-
wiu i Poznaniu zakupiono podobna liczbe nowych tramwajéw, nieznacznie mniej
w Gdansku, a najmniej w Lodzi. Biorac pod uwage wartosci wzgledne (liczbe
nowych tramwajéw odniesiong do liczby mieszkancéw), na pierwszej pozycji
rowniez znalazta sie Warszawa, w dalszej kolejnosci Gdansk i Poznan o bardzo
zblizonym wyniku, a nastepnie Wroctaw, Krakéw i £.odz.

Jeszcze korzystniej pozycja Poznania prezentuje sie, gdy wezmiemy pod uwa-
ge wykorzystanie srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej na wymiane taboru
autobusowego. W tym zakresie Poznan przeprowadzit inwestycje o tak duzej ska-
li (w sumie 103 autobusy), ze mozna poréwnac je do warszawskich zakupdéw ta-
boru tramwajowego. Na kolejnych miejscach, zaréwno przyjmujac wartosci bez-
wzgledne, jak i wzgledne, znalazly sie Gdansk i Krakéw. Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze miasta pozyskiwaly nowy tabor, zwlaszcza autobusowy, finansujac niektére
zakupy w catodci ze srodkéw budzetowych, i brak projektéw realizowanych przy
wsparciu UE, np. w przypadku Warszawy, nie oznacza, ze nie byta tam prowadzo-
na wymiana taboru autobusowego.

Poniewaz wigkszo$¢ projektow infrastrukturalnych zwiazanych z miejskim
transportem zbiorowym realizowanych w polskich miastach z wykorzystaniem
unijnych $rodkéw dotyczy transportu szynowego, ktéry wymaga oddzielnej in-
frastruktury, warto przeanalizowa¢ sytuacje we wszystkich miastach, w ktérych
istnieje sie¢ tramwajowa. Poza Gorzowem Wielkopolskim, ktéry nie realizowat
projektéw dofinansowywanych przez Unie Europejska, a dotyczacych transportu
tramwajowego, pozostalych trzynascie sieci tramwajowych bylo modernizowa-
nych, rozbudowywanych i zasilanych nowym taborem. Informacje na temat pro-
jektéw zwigzanych z inwestycjami zaréwno taborowymi, jak i infrastrukturalny-
mi zamieszczono w tabeli 4.
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Tabela 4. Projekty zwigzane z transportem tramwajowym zrealizowane w miastach Polski
w latach 2004-2013, dofinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

L Wartosc
Wartos¢ e 1.2

<12 projektow

projektow w przeli-

. L Wartos$¢ dofi- Poziom dofi- ~ w prze- Pr

. Liczba Wartosc . . . . czeniu na

Miasto rojektéw projektow [z1] nansowania nansowania  liczeniu dugosé
Proj Proj 2 UE [z1] zUE[%] naliczbe & U %ram_

mieszkan- wajowe]

cow [z1/0s] [21/km]
Bydgoszcz 2 516981790 244 124 813 47,22 1431,08 16676832
Czestochowa 2 131052 676 103 205 303 78,75 558,93 8 736 845
Elblag 1 52 835218 39286 419 74,36 427,27 3302201
Gdansk 4 1326898 746 598 204 124 45,08 2881,89 25517284
GOPY 2 695853 506 331990920 47,71 402,54 4117 476
Grudzigdz 1 64 982 934 24 599 647 37,86 663,29 7220 326
Krakow 8 1331967420 597 557 426 44,86 1756,14 14799 638
L6dz? 2 1103330376 553 055363 50,13 1251,41 7 769 932
Poznan 5 1153800587 520477 529 45,11 2094,99 16250712
Szczecin 4 469 469 003 227917 259 48,55 1 148,09 9 780 604
Torun 2 359 110 462 173 493 188 48,31 1757,77 16 323 203
Warszawa 7 2715929 861 1217 764 056 44,84 1583,16 22445701
Wroctaw 4 1060598 449 467 678 318 44,10 1680,32 11916837

ObJasmerna D Gornoslaski Okreg Przemystowy (Katowice, Sosnow1ec, Gliwice, Zabrze, Bytom, Ruda
Slqska, Dabrowa Goérnicza, Chorzéw, Mystowice, Siemianowice Slqskle, Bedzin, Sw1qtochlow1ce,
Czeladz); ? aglomeracja tédzka (L6dzZ, Pabianice, Zgierz, Ozorkéw, Konstantynéw Lodzki, Luto-
miersk).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Stiasny, Danyluk (2013), danych z Izby Gospodarczej Ko-
munikacji Miejskiej oraz danych z http://mapadotacji.gov.pl/.

Najwieksza liczbe projektéw zrealizowano w Krakowie, w ktérym zbudowano
kilka nowych tras tramwajowych (m.in. do kampusu Uniwersytetu Jagiellonskie-
go na Ruczaju i odcinek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju przebiegajacy w tune-
lu m.in. pod gtéwnym dworcem kolejowym). Swoje sieci tramwajowe modernizo-
waly réwniez mniejsze miasta, takie jak Elblag czy Torun, dla ktérych mozliwos¢
skorzystania ze $rodkéw UE byta jedyna szansg przeprowadzenia odktadanych od
lat inwestycji. Nowe trasy tramwajowe powstaly w wiekszosci z wymienionych
miast, poza Grudziagdzem i miastami Goérnos$laskiego Okregu Przemystowego,
w ktérych podjeto tylko projekty modernizacyjne (Madrjas 2011).

Suma warto$ci wykonanych projektéow najwyzsza byta w przypadku Warszawy
(wynika to w znacznie wigkszej czesci z realizacji projektéw taborowych niz in-
frastrukturalnych), a nastepnie kolejno w Krakowie, Gdansku, Poznaniu i Lodzi.
Najwyzszy wskaznik poziomu dofinansowania odnotowano w przypadku Czesto-
chowy i Elblaga. W wiekszosci miast wskaznik ten ksztaltowal sie na poziomie
40-50%, co $wiadczy o determinacji wiadz samorzadowych do rozwijania trans-
portu tramwajowego i angazowaniu sie w tego typu projekty rowniez przy mniej-
szym stopniu dofinansowania. Jest to tez zwigzane z poziomem zamozno$ci
miast. Rozpatrujac warto$¢ projektéw w przeliczeniu na liczbe mieszkancow
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miast, nalezy zauwazy¢, ze Poznan znalazl sie na drugim miejscu po Gdansku,
a przed Toruniem i Krakowem, ktére zajety niemal rownorzedng trzecia pozycje.
Z kolei w przypadku wartosci projektow odniesionej do dlugosci sieci tramwajo-
wej Poznan uplasowal sie na piatej pozycji po Gdansku, Warszawie, Bydgoszczy
i Toruniu, co wynika miedzy innymi ze stosunkowo duzej dtugosci tras tramwa-
jowych w stolicy Wielkopolski.

Podsumowanie

Zrealizowane w Poznaniu w ciggu pierwszych dziesieciu lat czlonkostwa Polski
w Unii Europejskiej inwestycje w zakresie miejskiego transportu zbiorowego wply-
nely na zdecydowana poprawe wizerunku tego rodzaju transportu. Pochodzace ze
Wspdlnoty fundusze umozliwily realizacje przedsiewzie¢ odktadanych ze wzgledu
na brak srodkéw niekiedy przez dziesieciolecia. Poznan w okresie, w ktérym Polske
objefa pierwsza dostepna dla naszego kraju unijna perspektywa budzetowa (lata
2004-2006), realizowat projekty o mniejszym zakresie rzeczowym i finansowym.
Zdobyte w tym czasie doswiadczenia pozwolity na podjecie zdecydowanie wiek-
szych projektéw i petne korzystanie ze Srodkéw przewidzianych na rozwdj polskich
miast i regionéw w perspektywie finansowej 2007-2013. Ponadto bardzo waznym
impulsem do budowy nowych tras tramwajowych i zakupéw taboru o niespotyka-
nej weczesniej skali byt fakt, ze Poznan byt jednym z miast gospodarzy Mistrzostw
Europy w Pilce Noznej w 2012 r. Aktywno$¢ inwestycyjna miasta w zakresie trans-
portu zbiorowego i podjecie kosztownych przedsiewzie¢ wymagaly zagwarantowa-
nia znacznych $rodkéw na wktad wtasny do poszczegdlnych projektow. Nie pozo-
stalo to bez wplywu na stan miejskiego budzetu i zadtuzenie miasta.

Duzy rozmach inwestycyjny zwigzany z modernizacjg systemdw publiczne-
go transportu zbiorowego byl tez udzialem innych miast w Polsce. Poznan pod
wzgledem aktywno$ci inwestycyjnej zaréwno na tle innych duzych miast w kra-
ju, jak i miast utrzymujacych system tramwajowy zajmuje wysoka pozycje. Nie-
spotykany poziom inwestycji, podobnie jak w Poznaniu, doprowadzit jednak do
wzrostu zadluzenia miast, co moze w przysztosci skutkowaé problemami zwia-
zanymi z konieczno$cia zapewnienia wktadu wtasnego do wspoétfinansowanych
przez Unie Europejska projektow.

Wyrazne wsparcie inwestycyjne transportu zbiorowego przez wiladze Pozna-
nia jest oznaka docenienia jego roli i przyjecia, ze dobrze zorganizowany, komfor-
towy i nowoczesny transport publiczny moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia za-
tloczenia drog, a ponadto jest waznym elementem sktadajacym sie na jako$¢ zycia
w miescie. Podejmowane dziatania $wiadcza o systematycznym wdrazaniu zasad
unijnej polityki transportowej. Nalezy jednak pamigta¢ nie tylko o zagwaranto-
waniu $rodkow na inwestycje, ale takze na utrzymanie systemu transportowego
na odpowiednim poziomie. Za krok w niewlasciwym kierunku nalezy uzna¢ ogra-
niczanie oferty z powodu koniecznosci pozyskania srodkéw na niezbedne inwe-
stycje, ktérym bylo zmniejszenie czgstotliwosci kursowania tramwajéw w 2013 r.
w zwiazku z remontem torowiska w wezle most Teatralny.
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W ostatnim czasie mocniej akcentowana jest, zaréwno przez instytucje unijne,
jak i przez polskie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, konieczno$¢ wsparcia
rozwoju miast oraz wdrozenia autonomicznej polityki miejskiej. Z zatwierdzonej
w maju 2014 r. przez Komisje Europejska polskiej Umowy Partnerstwa (doku-
mentu okreélajacego strategie inwestowania $rodkéw europejskich z puli prze-
znaczonej na lata 2014-2020) wynika, Ze miasta otrzymaja specjalne wsparcie.
Dofinansowanie majg uzyskiwaé projekty dotyczace kompleksowej rewitalizacji,
niskoemisyjnej gospodarki, a takze ekologicznego transportu miejskiego. Ponad-
to w odniesieniu do miast wojewddzkich wspdlnie z otaczajacymi je gminami re-
alizowane maja by¢ projekty zwigzane z dostepnoscia komunikacyjna. Takie usta-
lenia otwieraja nowe szanse réwniez dla Poznania, w ktérego przypadku $miale
wizje rozwoju transportu publicznego zostaly nakreslone w planie transporto-
wym. Mimo duzego zadluzenia miasta wladze samorzadowe planuja wykorzystacé
$rodki z nowej perspektywy budzetowej do dalszego rozwoju transportu zbioro-
wego. Wérdd projektéw majacych duze szanse na realizacje sg trasy tramwajowe
na Naramowice, na os. Kopernika i w ul. Ratajczaka. Ponadto planowane jest
uruchomienie Poznanskiej Kolei Metropolitalne;j.
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The impact of Poland’s EU membership on the transformations of
public transportation in Poznan

Abstract: Transportation is one of the domains of economy in which Poland, due to its accession to
the EU in 2004, is obliged to adhere to the EU law. Sustainable development has been the paramount
objective of the EU sectoral policies and thus the EU is the driving force in undertakings which aim
at sustainable development of transportation. EU transportation policy encourages development of
economic, safe and eco-friendly transportation. For this reason, the EU strongly supports all under-
takings which lead to the improvement of public transportation in agglomerations. Well-organised
and dependable public transportation definitely improves the quality of city life and it may contribute
to the reduction of crowd and improvement of the environment.

The tendency to modernise comprehensively urban systems of public transportation has arrived to
Poland from Western Europe. The processes have been initiated by the possibility of subsidising
public transportation projects thanks to substantial amount of money from the EU funds. The money
allotted for implementation of cohesion policy and regional development policy has clearly changed
the image of public transportation in many Polish cities. By dint of these policies, it has become pos-
sible to initiate long-delayed investments, i.e. not only the purchase of a fleet of new trams and buses,
but also modernisation and development of transportation infrastructure.

For Poznan, the first decade of Poland’s EU membership has turned out to be a period of modernisa-
tion of the system of public transportation and possibility to buy modern low-floor trams and busses.
Curiously, a company from the Wielkopolska voivodeship has won the tender to deliver the fleet three
times, thereby strengthening its position on the market. Moreover, three new tram lines have been
constructed. The first one, which crosses the city centre, has contributed to the optimization of the
tram network and the revitalization of urban spaces. The second one has been built on the outskirts
of the city and owing to the fact that in almost half of its length it passes through the tunnel, it is
separated from the road traffic. The third one ensures fast and direct transport from the Northern
districts of Poznan to the vicinity of main railway station.

Apart from that, Poznan has undergone the following changes concerning the organisation of public
transportation: separation of the organiser and the carrier of transportation; integration of railway,
tram and bus transportation both in the city area and within the agglomeration; introduction of the
flexible tariff and modern system of fees. Currently, the authorities of Poznan are planning subse-
quent investments in the development of public transportation, which can be subsidised in the new
budget perspective of the EU.

Key words: public transportation, transportation infrastructure, regional policy, European Union,
Poznan



