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Wplyw polityki Unii Europejskiej
na modernizacje infrastruktury transportowej
Poznania i innych najwiekszych polskich miast

Zarys tresci: W latach 2004-2014 miedzy innymi dzieki $rodkom unijnym w sieciach
transportowych polskich miast zaszly powazne zmiany. Daly one przede wszystkim
mozliwoé¢ zniwelowania brakéow infrastrukturalnych i wprowadzenia nowych rozwia-
zan technologicznych. Gléwnym celem artykutu jest ukazanie tych przemian w najwiek-
szych polskich miastach — Gdansku, Krakowie, Lodzi, Poznaniu, Warszawie i Wroclawiu.
Punktem wyjscia bylo przedstawienie zalozen obowigzujacych w Unii Europejskiej poli-
tyk transportowych oraz nakreslenie wspétczesnych probleméw transportowych duzych
polskich miast, bedacych efektem proceséw urbanizacyjnych. Wiele miejsca poswiecono
réwniez ukazaniu skali i zakresu inwestycji, ktére uzyskaly dofinansowanie ze $rodkow
Unii Europejskiej. Pokuszono si¢ przy tym o poréwnanie sytuacji w poszczegdlnych mia-
stach. W koncu przeanalizowano takze podejscie mieszkancéw badanych os$rodkéow do
zachodzacych przemian sieci transportowych i ich przyszie oczekiwania.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, transport miejski, polityka transportowa,
sieci transportowe, Unia Europejska

Wprowadzenie

W pierwszym dziesiecioleciu czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej w wielu
dziedzinach rzeczywistosci spoleczno-ekonomicznej zaszly bardzo zasadnicze
zmiany. Srodki z funduszy europejskich, do ktérych kraj uzyskat dostep, spra-
wily, ze rozpoczeto realizacje wielu inwestycji majacych doprowadzi¢ do popra-
wy konkurencyjnosci polskiej gospodarki i wzrostu poziomu zycia mieszkancéw.
W duzych miastach ruszyly zwlaszcza prace zwigzane z przebudowg infrastruktu-
ry (na co wplyw miato réwniez przyznanie organizacji mistrzostw Europy w pilce
noznej w 2012 r.), choé podjeto takze wiele projektéw w innych dziedzinach.
Z drugiej strony pojawily sie glosy, ze przyznane $rodki nie zawsze wykorzysty-
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wane sa we wlasciwy sposob. Bez watpienia jednak krajobraz duzych polskich
miast ulegl w latach 2004-2014 przeobrazeniu.

Celem prezentowanych w niniejszym artykule analiz byto uchwycenie prze-
mian, ktére zaszly w najwigkszych osrodkach miejskich w Polsce w latach 2004-
2014, czyli po wstapieniu kraju do Unii Europejskiej. Skupiono sie przede wszyst-
kim na roli, jakg odegrato finansowanie nowych inwestycji infrastrukturalnych ze
srodkéw wspodlnotowych. Wyniki przedstawiono dla szesciu najwiekszych pol-
skich miast: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia, Poznania, Szczecina i Gdan-
ska. Lacznie przeanalizowano 134 projekty z zakresu budowy infrastruktury dro-
gowej, kolejowej, lotniczej i portowej. Natomiast zaprezentowane w koncowej
czedci artykulu wyniki badan ankietowych zostaly uzyskane w 2012 r. na prébie
1600 o0s6b — uzytkownikéw réznych srodkéw transportu. Zebrano je podczas roz-
moéw z mieszkancami Krakowa, Poznania, Warszawy i Wroctawia'.

Polityka transportowa UE w latach 2004-2014

Transport, w szczegdlnosci miedzynarodowy, stanowit od poczatkdéw istnienia
Europejskiej Wspoélnoty Gospodarczej (1957 r.) istotny obszar zainteresowania
i wspdlnych dziatan krajéw cztonkowskich. Wypracowane regulacje prawne doty-
czyly przede wszystkim takich dziedzin, jak bezpieczenstwo w transporcie, Swiad-
czenie ustug transportowych, tranzyt. Dopiero jednak w podpisanym w 1992 r.
Traktacie z Maastricht, powolujacym do zycia Unie Europejska, znalazly sie zapi-
sy potwierdzajace potrzebe budowy transgranicznych korytarzy transportowych
pomiedzy gléwnymi metropoliami. Pierwsze konkretne regulacje dotyczace in-
tegracji systemow transportowych krajéow cztonkowskich w zakresie wszystkich
form transportu podpisano w 1996 r. (Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych wytycznych do-
tyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej). W rezultacie utworzo-
no program pomocowy o nazwie Trans-European Transport Networks (TEN-T),
ktory umozliwial finansowanie inwestycji uznanych za kluczowe (infrastruktury
drogowej, kolejowej, odcinkéw $rédladowych drég wodnych, portéw lotniczych,
morskich, rzecznych, rozwigzan intermodalnych). Po wstgpieniu Polski do UE
w 2004 r. ustalono na jej obszarze (zgodnie z Decyzja nr 884,/2004/EC Parlamen-

Badania wykonano metoda wywiadu bezposredniego na grupie oséb zamieszkujacych duze oérod-
ki miejskie (po 400 ankiet w kazdym z czterech miast). Byly one prowadzone w okresie wio-
sennym przez ankieterow w przestrzeni miejskiej, w miejscach, ktére (w miar¢ mozliwosci) nie
faworyzowaly uzytkownikéw zadnego $rodka transportu (wylgczono m.in. przystanki i dworce
autobusowe, parkingi samochodowe, stacje kolejowe). Godziny, w ktérych odbywaly sie badania
byly zréznicowane, co pozwolilo na dotarcie zaréwno do oséb uczacych sie, pracujacych, pro-
wadzacych dom itd. Dobér préby w poszczegélnych miastach byt przypadkowy — nie przyjeto
zadnych ograniczen dotyczacych np. wieku, wyksztalcenia, sytuacji materialnej. Szczegélowe
informacje dotyczace metodyki prowadzonych badan i uzyskanych wynikéw przedstawiono wr:
Gadzinski (2013).
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tu Europejskiego i Rady UE z 29 kwietnia 2004) przebieg czterech paneuropej-

skich korytarzy transportowych?:

1. Helsinki - Tallin - Ryga — Kowno — Warszawa (z odgalezieniem IA: Ryga — Ka-
liningrad — Gdansk);

2. Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa;

3. Berlin — Wroctaw — Katowice — Lwoéw — Kijow (z odgalezieniem IIIA: Drezno

— Legnica); )

4. Gdansk - Katowice — Zylina z odgatezieniami (VIA: Grudzigdz — Poznan i VIB:

Czestochowa — Katowice — Ostrawa).

Integracja sieci transportowych krajéw czlonkowskich jest jednym z naj-
wazniejszych zadan wpisanych w dokumenty strategiczne opracowywane przez
Komisje Europejska (por. Mulley, Nelson 1999). W momencie wstgpowania
Polski do Unii Europejskiej na obszarze Wspélnoty obowigzywata uchwalona
w 2001 r. Biata Ksigga Transportowa zatytutowana , European transport policy for
2010: time to decide”. Stanowila ona krétkookresowsq strategie rozwoju sektora
transportu na obszarze calej Wspélnoty. W dokumencie tym w wielu punktach
pojawiaja sie kwestie odnoszace sie bezposrednio do duzych o$rodkéw miejskich
i faczacych je korytarzy transportowych. Za kluczowe problemy dla transportu
miejskiego uznano przede wszystkim rosnaca kongestie, poziom zanieczyszczen
i hatas, a takze nadmierny rozwoéj kosztownej infrastruktury drogowej i jej duza
terenochlonnos¢ (por. Banister 2011). W przypadku transportu towarowego jako
niekorzystny okreslono wysoki udziat transportu samochodowego w przewozach
i wystepowanie tzw. ,waskich gardel”. Recepta na rozwigzanie tych kwestii ma
by¢ wedlug autoréw m.in. poprawa jakosci transportu miejskiego, rozwoj no-
wych technologii przyjaznych s$rodowisku, doinwestowanie transportu kole-
jowego, promowanie wodnego transportu $rédladowego oraz tworzenie trans-
europejskich korytarzy w ramach programu TEN-T (w szczegdlno$ci wiaczenie
po 2004 r. w europejska sie¢ transportowa gtéwnych osrodkéw z nowych krajow
cztonkowskich)?.

W 2011 r. Komisja Europejska przyjela nowa strategie ze znacznie dtuzszym
horyzontem czasowym. Nowa Biata Ksiega Transportowa zatytulowana , Road-
map to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system” (2011) stanowi swoista mape drogowg dla rozwoju
sektora transportowego z krétsza perspektywa do roku 2030 i dluzszg do roku
2050. Poza zapisami koncentrujacymi si¢ na réznych sektorach transportu, w do-
kumencie znajduje sie rowniez wizja budowy konkurencyjnych i zréwnowazo-

2 Jak podaje Adamiec (2012), w latach 2004-2011 Polska pozyskata z programu TEN-T prawie 96
mln euro (w projektach o lacznej wartosci 211 mln euro). Wigksza cze$é projektéw dotyczylta
przygotowania dokumentacji projektowej, a jedynie kilka modernizacji infrastruktury i wprowa-
dzenie nowoczesnych systeméw sterowania ruchem.

3 Wedtug czesci ekspertow (Whitelegg 2003) w Biatej Ksiedze zabraktlo jednak konkretnych (choé¢
czesto niepopularnych) zapiséw dotyczacych przede wszystkim sposobéw ograniczenia ruchu
kotowego i metod rozwiazania problemu kongestii, a takze ograniczenia popytu na transport
(,,dlaczego ludzie uwazaja, ze jabiko, ktére przebylo 1000 km, jest lepsze niz tradycyjne, lokalne
jabtko z sadu oddalonego o 50 km?”; Whitelegg 2003, s. 130). W efekcie proponowana polityke
transportowa uznali za rozczarowujaca.
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nych systeméw transportu miejskiego (,,Ekologiczny transport miejski i dojazdy

do pracy”), w ramach ktoérej zaprezentowano cztery podstawowe postulaty:

* przejécie na bardziej ekologiczny transport w miastach (eliminacja samocho-
déw o napedzie konwencjonalnym, sprawny i dostepny transport publiczny,
dobre warunki podrézy rowerem i pieszo, matla liczba wypadkéw, niska emi-
syjnoé¢ transportu),

* zastosowanie na szersza skale transportu zbiorowego (o duzej dostepnosci
i czestotliwosci) oraz takie zagospodarowanie przestrzeni, ktére sprzyja ogra-
niczeniu potrzeb przemieszczania sie,

* powszechne stosowanie mniejszych, lzejszych i bardziej wyspecjalizowanych
pojazdéw pasazerskich,

* ograniczenie transportu towaréw w miastach (poprzez odpowiednie tgczenie
transportu towardw na duze odlegloéci i transportu na ostatnich kilometrach,
ograniczenie dostaw indywidualnych, rozwdj inteligentnych systeméw trans-
portowych).

Z zapis6w dokumentu jasno wynika, ze przyszly rozwoéj systeméw transpor-
towych w miastach dotyczy¢ bedzie przede wszystkim transportu publicznego.
Indywidualny transport samochodowy uznano za najmniej efektywny i najbar-
dziej emisyjny (por. Whitelegg 1994, Mess 2010). Kierunek ten potwierdzaja cele
strategii — w efekcie jej wdrozenia do roku 2030 liczba samochodéw o napedzie
konwencjonalnym w miastach powinna zmniejszy¢ sie o potowe, a do roku 2050
powinny one zupetnie stamtad znikna¢. Jednoczednie realizowane maja by¢ za-
sady ,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik placi”, w mysél ktérych pobierane
beda oplaty od uzytkownikéw drég (uwzgledniajace koszty budowy i utrzyma-
nia infrastruktury oraz koszty zewnetrzne, w tym $rodowiskowe). Dzieki temu
mozliwe ma by¢ zapewnienie finansowania budowy i utrzymania nowoczesnej
infrastruktury transportowe;j.

Zgodnie z zapisami polityki transportowej z 2011 r. w dalszym ciggu rozwi-
jana bedzie sie¢ korytarzy TEN-T laczaca najwieksze os$rodki europejskie. Wiek-
szy nacisk polozony zostal przy tym na inwestycje w transport kolejowy (w tym
w sie¢ szybkich kolei), a takze wodny transport $rodlgdowy. Szczegdlnie akcento-
wane wydaja sie rozwigzania intermodalne, w tym polaczenie portéw lotniczych,
morskich i rzecznych z siecig kolejowa. Z kolei dokument zaklada, ze transport
towaréw na duze odleglosci droga ladowa z wykorzystaniem samochodéw cieg-
zarowych zostanie znacznie ograniczony. Do 2030 r. masa przewozonych w ten
sposéb towaréow (na odlegtosé¢ wieksza niz 300 km) ma sie zmniejszyé o 30%,
ado 2050 r. - 0 50%.

Problemy z rozwojem infrastruktury transportowej
w polskich miastach

W Polsce, podobnie jak w innych krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, rozwéj
sieci transportowych w XX w. miat zdecydowanie inny charakter niz w pozostale;
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czedci kontynentu. Dominowaly inwestycje w przewozy towarowe i infrastruktu-
re taczaca gléwne osrodki przemystowe kraju (m.in. wybudowane w latach 70.
XX w. Linia Hutnicza Szerokotorowa i Centralna Magistrala Kolejowa). Jednocze-
$nie jednak zaniedbano wiele odcinkéw torowisk, przez co srednie predkosci ru-
chu pociggéw zaczely spadaé. Mniejsze znaczenie mial transport samochodowy.
Widoczne byto zwlaszcza niedoinwestowanie infrastruktury drogowej o znacze-
niu krajowym i regionalnym. W duzych miastach powstawaly (charakterystycz-
ne dla urbanistyki modernistycznej i modelu miasta samochodowego) szerokie
arterie komunikacyjne taczace duze osiedla mieszkaniowe z dzielnicami o innym
charakterze (por. Jalowiecki, Szczepanski 2002).

W efekcie na poczatku XXI w. Polska charakteryzowatla si¢ znacznym niedo-
rozwojem sieci transportowej w stosunku do panstw zachodniej Europy. W kra-
ju w 2000 r. istnialo jedynie 551 km autostrad i drog ekspresowych (gléwnie
niewielkie fragmenty autostrad A4, A2, A6). Stan wielu odcinkéw drog krajo-
wych i wojewddzkich byt bardzo niski, co przekiadalo sie na wysokie wskazni-
ki wypadkowos$ci. W miastach sieci drogowe byly nieprzygotowane do ,boomu
motoryzacyjnego”, ktéry rozpoczal sie w latach 90. XX w. wraz z bogaceniem
sie spoleczenstwa i wiekszg dostepnoécig sprzedawanych samochodéw (w tym
uzywanych) na rynku (Komornicki 2011).

W kraju brakowalo réowniez infrastruktury kolejowej umozliwiajacej rozwijanie
duzych predkosci ruchu. Dodatkowo stan wielu fragmentéw linii kolejowych byt na
tyle zly, ze czas podrézy znacznie sie wydluzal. Wedltug raportu ,,Diagnoza polskie-
go transportu” (2011) w 2001 r. stan az 7,8 tys. z prawie 19,8 tys. km linii kolejo-
wych zarzadzanych przez PKP PLK (39%) okreslony zostat jako ,niedostateczny”.
Na wiekszoéci odcinkow (56%) pociagi poruszaé¢ mogly sie jedynie z predkoscia
mniejsza niz 80 km/h (z czego w 12% przypadkéw dopuszczalna predkosé wyno-
sita maksymalnie 40 km/h). Nie byto natomiast torowisk z dopuszczonym ruchem
z predkos$cig wiekszg niz 160 km/h. Takze stan drég wodnych, portéw i lotnisk
w wielu przypadkach odbiegat od standardéw zachodnioeuropejskich.

Duze polskie miasta na przelomie XX i XXI w. musialy sie zmierzy¢ z nowymi
wyzwaniami w zakresie organizacji transportu. W znacznej mierze bylo to kon-
sekwencjg postepujacych proceséw urbanizacyjnych zwigzanych z wyludnianiem
sie centréw miast i jednoczesna urbanizacja strefy podmiejskiej. W efekcie poste-
pujacego rozproszenia zabudowy i zwigkszenia si¢ liczby migracji wahadtowych
wzrasta¢ zaczela przecietna odleglo$¢ i czas codziennych podrézy (por. Gayda,
Lautso 2007, Sessa 2007). Na atrakcyjnosci tracil transport publiczny, ktéry sta-
wal sie coraz mniej dostepny, a zyskiwal indywidualny transport samochodowy
(Komornicki 2011).

W dalszym ciggu (biorac pod uwage caly obszar aglomeracyjny) najwieksze
osérodki przyciagaly nowych mieszkancéw z mniejszych miast i obszaréow wiej-
skich (w tym np. studentéw), co prowadzilo do wzrostu liczby 0séb przemiesz-
czajacych sig¢ na obszarach aglomeracyjnych. W rezultacie tych intensywnych
i stosunkowo szybkich proceséw doszlo do wytworzenia zupelnie nowego zesta-
wu zachowan przestrzennych mieszkancéw (ryc. 1; por. Wegener 2004, Scheiner
2006, van Wee 2011). Ich potrzeby nie mogty by¢ zaspokojone przez dotychcza-
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Ryc. 1. Rosnace potrzeby transportowe na obszarach aglomeracyjnych
Zrédto: Topp (2006, s. 13).

sowe sieci transportowe, co doprowadzilo do pojawienia si¢ szeregu probleméw
zwiazanych z mobilnoscia.

Nalezy réwniez wspomnieé, ze podnoszacy si¢ w nowej rzeczywistosci spo-
teczno-gospodarczej poziom zycia mieszkancéw sprawil, ze znacznie rozszerzylo
sie spektrum potrzeb, oczekiwan i aktywnosci przecietnej osoby (zgodnie z za-
sadg, ktorg dostrzegt juz w potowie XX w. Maslow (1954), tworzac swq stynng
hierarchiczng piramide potrzeb). Nowe potrzeby powodowaly konieczno$¢ do-
tarcia do miejsc i obiektéw, w ktérych byta mozliwa ich realizacja. Dlatego licz-
ba codziennych podrdzy znacznie sie zwiekszala szczegdlnie w duzych miastach,
bedacych silnymi o$rodkami gospodarczymi.

Nowy zestaw potrzeb mieszkancéw duzych miast, lawinowo rosnaca liczba
pojazdéw na drogach oraz stale zwigkszajace si¢ masy przewozonych towaréw
sprawily, ze pojawily sie problemy z ptynnoscig ruchu (kongestia). Konieczne
staly sie inwestycje infrastrukturalne, ktére mialy poprawi¢ mozliwos$¢ prze-
mieszczen na obszarach aglomeracyjnych, a takze poza ich granice. Najprostszym
rozwigzaniem wydawala sie rozbudowa infrastruktury drogowej i dostosowanie
jej do rosnacych natezen ruchu (takie metody byly wielokrotnie pdzniej krytyko-
wane przez ekspertdéw z zakresu transportu miejskiego — Plane 1986, Topp 2006,
Banister 2011). Ze wzgledu jednak na olbrzymie koszty, tylko niewielkg czes¢
planowanych inwestycji udalo sie zrealizowac.

Od 2004 r., po wejsciu Polski do Unii Europejskiej i przyjeciu zasad wspdl-
notowej polityki transportowej, sieci transportowe na poziomie krajowym, re-
gionalnym i lokalnym zaczely zmienia¢ si¢ w zdecydowanie szybszym tempie.
Szczegodlnie widoczne bylo to w najwiekszych miastach kraju, ktére pozyskaty
znaczne $rodki na inwestycje w zakresie infrastruktury transportu.

Finansowanie infrastruktury transportowej ze sSrodkéw UE

UE, majac na wzgledzie znaczacg role, jaka odgrywajg transeuropejskie sieci
transportowe w procesie integracji europejskiej, przeznaczyla w latach 2000-
2006 oraz 2007-2013 znaczne $rodki na rozwdj infrastruktury dla transportu
pasazerskiego i towarowego. Na finansowanie mogty liczy¢ przede wszystkim
inwestycje transgraniczne w ramach programu TEN-T, a na obszarach stabiej roz-
winietych réwniez budowa podstawowych polaczen komunikacyjnych (w celu
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Tabela 1. Zrédta finansowania infrastruktury transportowej ze érodkéw UE w latach 2004—
2006 oraz 2007-2013

Perspektng Program operacyjny/ Zroédia . Rodzaj inwestydji
finansowania dokument programowy  finansowania
2004-2006 Sektorowy Program Europejski ~ —poprawa ]'akosa 1'nfrz‘:1$‘tru.ktury trans-
. Fundusz Rozwoju  portu krajowego i miejskiego
Operacyjny Transport ional bezpi ,
(SPOT) Regionalnego - poprawa bezpieczefistwa
(EFRR) - rozwigzania multimodalne
Zintegrowany Program Europejski - poprawa jako$ci infrastruktury trans-
Operacyjny Roz- Fundusz Rozwoju  portu regionalnego i miejskiego
woju Regionalnego Regionalnego =~ - modernizacja miejskiego i aglomera-
(ZPORR) (EFRR) cyjnego transportu publicznego
- budowa, modernizacja lub przebudo-
Strategia Wykorzysta- wa drég krajowych, drég ekspreso-

wych i autostrad
- modernizacja linii kolejowych
- przygotowanie dokumentacji projek-

nia Funduszu Spéjnoé- Fundusz Spéjnosci
ci na lata 2004-2006

towych
2007203 Program Operacyjn Funillllzzpkg)szkvt/o'u ~rozwdj elementow sieci TEN-T
& peracyjny . ) - rozwigzania ograniczajace negatywny
Infrastruktura i Srodo- Regionalnego Wolvwi transnortt na Srodowisko
wisko (EFRR), piyw P

Fundusz Spojnosci poprawa bezpieczenstwa

. Europejski - poprawa jako$ci infrastruktury trans-
16 regionalnych pro- . . RSP
h . Fundusz Rozwoju  portu regionalnego i miejskiego
gramow operacyjnych . o .
(RPO) Regionalnego =~ —modernizacja elementéw transportu
(EFRR) miejskiego i aglomeracyjnego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

wzrostu spéjnosci i konkurencyjnoéci obszaru — poprawa mozliwosci przeplywow
ludno$ci i towaréw w regionie i poza region). W duzych osrodkach miejskich
znaczne $rodki mozna bylo pozyskaé na poprawe bezpieczenstwa ruchu, rozwoj
transportu publicznego, ale tez na przebudowe sieci drogowe;j.

Od 2004 r. Polska uzyskala mozliwo$¢ starania sie o $rodki z funduszy Unii
Europejskiej (tab. 1; wczedniej mogta korzysta¢ jedynie z funduszy przedakcesyj-
nych, tj. PHARE, SAPARD, ISPA). W pierwszej perspektywie finansowej (na lata
2004-2006) uzyskanie dofinansowania na inwestycje zwigzane z rozwojem sieci
transportowych mozliwe byto miedzy innymi ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci
(w tym réwniez finansowanie dla tych projektow, ktore wezesniej zakwalifikowa-
ly sie do programu przedakcesyjnego ISPA). Z jego budzetu finansowano przede
wszystkim duze inwestycje infrastrukturalne.

Na poziomie krajowym jednym z narzedzi wdrazania Narodowego Planu Roz-
woju 2004-2006 byt Sektorowy Program Operacyjny Transport, na ktoéry prze-
znaczono 1160 mln euro (ok. 9% przyznanych $rodkéow). Podstawowym jego
celem bylo ,,zwigkszenie spojnosci transportowej kraju oraz polepszenie dostep-
nosci przestrzennej miast, obszaréw i regionéw Polski w ukladzie Unii Europej-
skiej, co przyczyni sie do osiagniecia celu strategicznego PWW*” (SPOT, s. 28).

*  PWW - Podstawy Wsparcia Wspélnoty.
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Finansowanie inwestycji w poprawe stanu infrastruktury transportowej mozliwe
bylo tez w ramach przeznaczonego dla wojewddztw Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (szczegélnie w ramach dziatan: ,Moder-
nizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego” oraz ,Infrastruktura
transportu publicznego w aglomeracjach”).

Drugi okres programowania przypadajacy na lata 2007-2013 umozliwit Pol-
sce rozdysponowanie zdecydowanie wiekszej puli sSrodkéw. Najwieksza ich czesé
(28,3 mld euro, 42% wszystkich przyznanych Polsce $rodkoéw) zostala zarezer-
wowana na inwestycje infrastrukturalne w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko (priorytety ,Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T”, ,Transport
przyjazny s$rodowisku” oraz ,Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci trans-
portowe”). Z kolei $rodki na nieco mniejsze inwestycje infrastrukturalne samo-
rzady i spotki transportowe pozyskiwa¢ mogly z regionalnych programéw ope-
racyjnych (rozdysponowywanych przez urzedy marszalkowskie poszczegélnych
wojewodztw).

Ogoétem (wedlug rzadowego portalu mapadotacji.gov.pl) na sektor transpor-
towy w latach 2004-2014 przeznaczonych zostalo 113 mld zi pozyskanych z Unii
Europejskiej. W tym czasie realizowano prawie 3250 projektéw o lacznej wartos-
ci 197 mld zt ($redni poziom dofinansowania wynidst 58%). Kwoty te pokazuja
ogromna skale inwestycji, ktére w ciggu 10 lat zmienily sieci transportowe kraju,
regionow i poszczegdlnych miast.

Przemiany sieci transportowych polskich miast przy
udziale srodkéw UE

Infrastruktura drogowa

Srodki pozyskane w latach 2004-2014 w duzym stopniu przyczynily sie do roz-
woju infrastruktury drogowej — zaréwno tej o znaczeniu krajowym (autostrady,
drogi ekspresowe), jak i lokalnym. W dalszej czeéci opracowania przeanalizowa-
no jednak tylko te inwestycje, ktére znalazly si¢ w granicach wybranych oérod-
kéw miejskich. Nalezy mie¢ §wiadomos¢, ze dla miejskich sieci transportowych
duze znaczenie ma réwniez infrastruktura zlokalizowana w pewnej odlegtosci od
poszczegdlnych jednostek (przykltadem mogg by¢ obwodnice).

Lacznie w okresie 2004-2014 w sze$ciu najwiekszych polskich miastach reali-
zowano 81 projektéow zwigzanych z budows, przebudowa lub modernizacjg infra-
struktury drogowej, ktore uzyskaty dofinansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej
(ryc. 2). Najwieksza ich liczba mogly pochwalié¢ si¢ Warszawa i Wroctaw (po 20),
natomiast najmniej projektéw uzyskat Krakéw (jedynie 8). W pierwszym okresie
programowania (w latach 2004-2006) dofinansowanie uzyskalo 21 wnioskdw,
a w drugim (w latach 2007-2013) - 60 wnioskéw. Krakéw jako jedyny nie otrzy-
mat $rodkéw z funduszy unijnych na transport w latach 2004-2006 (w tym czasie
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Ryc. 2. Projekty ,drogowe” z dofinansowaniem ze $rodkéw UE w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

realizowal jednak projekt w ramach inicjatywy PHARE - Przebudowa ul. Klasz-
tornej I etap odcinek od Al. Jana Pawta II do ul. Zaglowej). W Poznaniu dofinan-
sowano 12 projektéw o tacznej wartosci 1115 mln zt (wiecej, bo az 1151 mln zi,
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Ryc. 3. Warto$¢ projektéw ,,drogowych” realizowanych w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).
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Ryc. 4. Wartoé¢ projektéw ,,drogowych” wspoédtfinansowanych przez lokalne samorzady
i realizowanych w latach 2004-2014 w przeliczeniu na 1000 os6b

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

kosztowatl najwigkszy projekt realizowany przez Warszawe — budowa trasy mostu
Péinocnego).

Beneficjentami wiekszoséci projektéw (az 71) byly samorzady miejskie.
W pozostalych przypadkach za realizacje inwestycji odpowiedzialna byta Gene-
ralna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (siedem inwestycji), a w przypadku
Gdanska réwniez spoélka Zarzad Portu Morskiego w Gdansku SA (dwa projekty
zwigzane z przebudows infrastruktury drogowej poprawiajacej dostepno$¢ portu
w Gdansku) oraz samorzad sgsiedniej gminy Sopot (inwestycja zlokalizowana na
granicy miast — ,,Rozbudowa uktadu komunikacyjnego Tréjmiasta wraz z ukla-
dem komunikacyjnym ERGO ARENY”). Inwestycje prowadzone przez GDDKiA
dotyczyly budowy odcinkéw autostrad i drég ekspresowych w granicach admini-
stracyjnych analizowanych miast. Najwigcej takich projektéw, bo az trzy, realizo-
wanych bylo w Warszawie, natomiast w Krakowie i Poznaniu nie powstata ani
jedna inwestycja tego typu.

Jak pokazuje rycina 3, inwestycje dofinansowane ze srodkéw UE, ktérych be-
neficjentem byla GDDKIiA, byly jednymi z najbardziej kosztownych. Przykladowo
we Wroctawiu prowadzono w latach 2008-2011 budowe autostradowej obwod-
nicy miasta (A8), ktéra pochtoneta 3,9 mld zi, czyli az 77% wartos$ci wszystkich
projektéw realizowanych w tej jednostce. W sumie GDDKiA odpowiadata za in-
westycje w najwiekszych polskich miastach na taczng kwote 15,1 mld zi (§rednio
2,2 mld zt na projekt), z czego okoto 66% Srodkéw pochodzilo z funduszy Unii
Europejskiej.
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Ryc. 5. Poziom dofinansowania inwestycji drogowych ze $rodkéw Unii Europejskiej reali-

 zowanych w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

Samorzady analizowanych miast nie mogty pozwoli¢ sobie na az tak duze pro-
jekty ze wzgledu na ograniczone mozliwosci zapewnienia wkladu wiasnego. Do-
minowaly przede wszystkim inwestycje zwiazane z przebudowg lub modernizacjg
istniejacych odcinkéw drog, a takze budowa krotkich odcinkéw uzupetniajacych
brakujace polaczenia w sieciach transportowych. Sposréd badanych jednostek
najwieksze inwestycje (biorac pod uwage catkowita warto$¢ projektow) realizo-
wane byly w Warszawie i Gdansku, a najstabiej pod tym wzgledem wypadt Kra-
kow. W przeliczeniu na 1000 mieszkancéw (ryc. 4) najwiecej $rodkéw wydano
w Gdansku (az 4,8 mln zt). Drugie miasto w tej klasyfikacji — Poznan — uzyskato
warto$¢ na poziomie 2,0 mln zi na 1000 oséb, a ostatnie — Krakéw — jedynie 0,5
mln zl na 1000 mieszkancéw.

Stosunkowo najwiecej w projekty dofinansowane ze $rodkéw Unii Europej-
skiej z wlasnego budzetu zainwestowa¢ musial Poznan (ryc. 5). Lacznie pozyskat
on na realizowane inwestycje 39% $rodkéw. Zupelnie odmiennie sytuacja prezen-
towala sie w Gdansku, gdzie az 79% zainwestowanego kapitatu stanowito finan-
sowanie unijne. W efekcie miasto to wydato znacznie mniej srodkéw z budzetu
niz Poznan, mimo ze catkowita warto$¢ projektow byta az dwukrotnie wieksza.

Infrastruktura transportu kolejowego

Bardzo silnie akcentowana w politykach transportowych Unii Europejskiej jest
potrzeba intensywnego rozwoju transportu kolejowego i przywrécenia mu daw-
nej znaczacej roli w przewozach pasazerskich i towarowych (Dyr 2006). W efek-
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw marszatkowskich oraz portalu Mapa Do-
tacji UE (mapadotacji.gov.pl).

cie Polska po wstgpieniu do Wspélnoty uzyskata mozliwos¢ korzystania ze sporej
puli srodkéw na odnowe istniejacej infrastruktury torowej oraz zakup nowocze-
snego taboru. Beneficjentami w tym przypadku mogly by¢ spétki zarzadzajace
infrastruktura torowa oraz przewoznicy. Lacznie w latach 2004-2014 w szeSciu
najwiekszych polskich miastach (lub przynajmniej czesciowo w ich granicach ad-
ministracyjnych) realizowano 27 projektéw na kwote 17 188 mln zt. Uzyskane do-
finansowanie ze $rodkéw UE wyniosto 9091 mln zi, co stanowilo 53% catkowitej
wartos$ci inwestycji. Nalezy jednak pamietaé, ze wiele prac prowadzonych byto tyl-
ko w niewielkim stopniu na obszarach analizowanych miast i obejmowalo swym
zasiegiem bardzo dlugie fragmenty linii (np. modernizacja linii Poznan - Wroclaw
na odcinku Czempin — Poznan obejmuje inwestycje na odcinku 32 km, budowe
obiektéw inzynieryjnych, modernizacje stacji, przebudowe peronéw itd., z czego
jedynie niewielka cze$¢ wykonywana jest w Poznaniu). Wydaje sie, ze najwieksze
znaczenie dla transportu miejskiego i aglomeracyjnego mialy przede wszystkim
inwestycje w dworce kolejowe oraz szybkie koleje miejskie i metropolitalne.
Sposrod dofinansowanych ze srodkéw wspdlnotowych inwestycji, ktore choé
w czesci zlokalizowane byly na obszarze najwigkszych polskich miast, domi-
nowaly projekty zakladajagce modernizacje najwazniejszych odcinkéw linii ko-
lejowych (wykorzystywanych zwlaszcza w przewozach miedzyregionalnych).
W Warszawie realizowano ich az siedem na taczng kwote 7881 mln zt (z cze-
go $rodki unijne pokryly ok. 50%). Najwieksze inwestycje w kolejowy transport
aglomeracyjny z wykorzystaniem $rodkéw wspélnotowych przeprowadzono na-
tomiast w Gdansku. Dofinansowanie o tacznej wartosci 1471 mln zi (z czego 57%
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pokryly $rodki UE) uzyskaly az trzy projekty w rozwdj sieci tréjmiejskiej szyb-
kiej kolei (dwa infrastrukturalne oraz jeden dotyczacy zakupu taboru). W nieco
mniejszym stopniu skorzystata réwniez £.6dz, gdzie prowadzono prace w ramach
dwoch projektéw zwiazanych z budowa Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej, na ktére
w latach 2007-2013 przeznaczono 510 mln zt (z czego 45% ze $rodkéw UE).

Przy wspétudziale srodkéw z funduszy europejskich w latach 2004-2014
realizowano takze inwestycje w poprawe infrastruktury dworcowej. Zupelnie
nowy obiekt (z podziemna halg dworcowa) wybudowano w Krakowie. Znaczgco
zmodernizowano tez dworzec gtéwny we Wroctawiu, gdzie dodatkowo odtwo-
rzono historyczny wyglad budynku. Cze¢$¢ $rodkéw unijnych przeznaczono tez
na projekty z zakresu poprawy warunkéw kolejowego transportu towarowego.
W Poznaniu zainwestowano w budowe terminala intermodalnego, natomiast
w Gdansku w modernizacje terminala kontenerowego.

Infrastruktura transportu lotniczego

Staly rozwoj transportu lotniczego w Europie powodowany wzrostem mobilno-
$ci mieszkancéw oraz wynikajace z tego zwiekszanie sie liczby pasazeréw spra-
wity, ze wiele portéw lotniczych w Polsce zaczelo mie¢ problemy z przepusto-
woscia. Na lata 2004-2014 przypadl wiec okres zintensyfikowanych inwestycji
w poprawe infrastruktury zwiazanej z obstuga podréznych. Bylo to mozliwe dzieki
znacznej puli Srodkéw Unii Europejskiej przyznanych na poprawe infrastruktury
w ramach transeuropejskich korytarzy transportowych. W efekcie w ciggu 10 lat
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Ryc. 7. Wartos$¢ inwestycji lotniczych dofinansowanych ze $rodkéw UE w latach 2004-
2014

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych urzedow marszatkowskich oraz portalu Mapa Do-
tacji UE (mapadotacji.gov.pl).
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w szeéciu najwiekszych miastach Polski zrealizowano 19 projektéow zwigzanych
z poprawa funkcjonowania portéw lotniczych. Ich taczna warto$é wyniosta 2998
mln zi, z czego 1885 mlin zt (37%) pochodzilto ze $rodkéw europejskich. Inwe-
stycje dotyczyly przede wszystkim rozbudowy i modernizacji obiektéw przezna-
czonych do obstugi pasazerow (w tym np. budowy nowych terminali), ale takze
poprawy nawierzchni lotnisk oraz sieci ich wewnetrznych ukladéw drogowych.

Najwiecej (az 9) projektow zwiazanych z poprawg infrastruktury portéow lot-
niczych realizowano w latach 2004-2014 w Krakowie. Ich Igczna warto$¢ wynio-
sta 889 mln zt — az 52% tej kwoty udato sie pokry¢ ze srodkéw Unii Europejskiej.
Miedzy innymi dzigki realizacji tych inwestycji na lotnisku w Krakowie liczba
odprawianych pasazeréw zwigkszyta si¢ w latach 2003-2013 az o 615% (z 0,6
mln w 2003 r. do 3,6 mln w 2013 1.).

Niemal réwnie kosztowne inwestycje (cho¢ tylko w ramach dwoch projektéw)
realizowano na warszawskim Okeciu, gdzie rozbudowywano przede wszystkim
terminale lotnicze. W Poznaniu i pozostatych miastach warto$¢ realizowanych
prac byla znacznie nizsza, cho¢ i tak przyczynily sie one zdecydowanie do popra-
wy jako$ci infrastruktury lotniskowej.

Infrastruktura transportu morskiego

Waznym elementem krajowego systemu transportowego sa réwniez porty mor-
skie umozliwiajace miedzynarodowa wymiane¢ handlowa. Szereg inwestycji w tym
sektorze transportowym zostalo przeprowadzonych m.in. dzieki dofinansowaniu
ze $§rodkow unijnych w Gdansku (tutejszy port jest elementem transeuropejskie-
go korytarza transportowego oznaczonego numerem IV). W okresie 2004-2014
na rozbudowe portu, modernizacje szlakéw wodnych, rozwigzania intermodalne
przeznaczono 422 mlin zt w ramach realizacji siedmiu projektéw. Uzyskane dofi-
nansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej wyniosto 288 mln zl, czyli okoto 68%
kwoty catkowitej. Nowe inwestycje w duzej mierze przyczynily sie do zwieksze-
nia mozliwoséci przeladunkowych portu. W latach 2003-2013 obroty tadunkowe
znaczaco wzrosly, w 2013 r. osiagajac pulap 30,3 mln ton (przyrost o 42%).

Przemiany sieci transportowych duzych miast w opinii
mieszkancow

W roku 2012 w czterech miastach (Warszawie, Wroctawiu, Poznaniu i Krako-
wie) przeprowadzono badania ankietowe dotyczace zachowan transportowych
mieszkancoéw oraz przysztych kierunkéow lokalnych polityk transportowych. Na
ich podstawie mozliwa byta ocena poziomu zadowolenia mieszkancéw z warun-
kéw ruchu panujacych w miastach po realizacji inwestycji w infrastrukture réz-
nych srodkéw transportu. Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, ze wiele projektéw
z udzialem $rodkéw UE jest w dalszym ciagu w toku, co powodowaé moze lo-
kalne utrudnienia ruchu (niejednokrotnie wptywajace na oceny uzytkownikéw).
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Z drugiej strony badania dajg réwniez odpowiedzZ na pytanie, czy obecne stra-
tegie miejskie z zakresu transportu sa zbiezne z oczekiwaniami spotecznosci
lokalnych.

Podczas wywiadéw respondenci byli pytani o ocene warunkéw podrozowa-
nia réznymi $rodkami transportu. Mogli przyzna¢ kazdemu z nich od jednego
(poziom najnizszy) do dziesieciu punktéw (poziom najwyzszy), w zaleznosci
od tego, jak oceniali ptynno$¢ i tatwos¢ przejazdow. W efekcie po zebraniu opi-
nii mieszkancéw ustalono wartosci $rednie dla poszczegdlnych miast i srodkow
transportu, ktére zawieraly sie w przedziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 8).

Wséréd mieszkancow najwyzsze oceny zebral transport publiczny ($rednia
5,7) oraz ruch samochodowy (5,7), a najnizsze kolej (5,2). Mozna jednak za-
obserwowaé znaczace roéznice pomiedzy poszczegdlnymi miastami. W Krakowie
respondenci najbardziej zadowoleni byli z podrézy komunikacja miejska i rowe-
rami, cho¢ wszystkie $rodki transportu uzyskaly wysokie oceny (srednia ok. 6).
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Ryc. 8. Jako$¢ funkcjonowania $rodkéw transportu w opinii mieszkancéw Krakowa, Po-
znania, Warszawy i Wroctawia (na osiach: $rednie wartosci uzyskanych punktéw, opisy

. osi: kategorie oceny)
Zrodto: Gadzinski (2013).
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Mieszkancy stolicy byli z kolei bardzo krytycznie nastawieni do funkcjonowania
transportu w ich miescie. Szczegélnie nisko zostalo ocenione przemieszczanie
sie za pomocg roweréw ($rednia 3,9) i transportu publicznego (4,7). Najlepiej
w ich przekonaniu po Warszawie podrézuje sie samochodem (5,5). W Pozna-
niu respondenci odpowiadajacy na pytanie o jako$¢ przemieszczen wykonywa-
nych réznymi $rodkami transportu najwieksze zadowolenie wyrazili z transportu
miejskiego ($rednia 6,0), za$ najbardziej krytyczni byli w stosunku do warunkow
podrézy koleja (4,7) i samochodem ($rednia 5,0). Natomiast wroctawianie za
najbardziej komfortowe uznali podréze jednosladami ($rednia 6,8), a najgorzej
ocenili kolej (5,3).

Mimo stosunkowo niskich ocen uzyskanych dla podrézy samochodem, ten
sposéb podrézowania pojawial sie zdecydowanie najczesciej przy odpowiedziach
na pytanie o wybdr $rodka transportu, ktérym mieszkancy podrézowaliby najchet-
niej (gdyby mieli taka mozliwo$¢). Skorzystataby z niego az polowa mieszkanicow
osrodkéw, w ktoérych prowadzone byly badania. Autobus lub tramwaj wybraloby
16% respondentéw, a rower — podobnie jak podréz pieszo — 10%. Przemiesz-
czaniem sie za pomocg pociagdéw zainteresowanych byto tylko 2% mieszkancow.
Odpowiedzi na to pytanie pokazujg ciagle jeszcze duze perspektywy rozwoju dla
indywidualnej motoryzagji.

W prowadzonych wywiadach zawarto réwniez pytanie o priorytetowy $rodek
transportu i infrastrukture, w ktéra samorzady lokalne powinny inwestowa¢ naj-

wszystkie w rownym stopniu

brak zdania

[ Poznan H Krakow [ Warszawa M Wroctaw

Ryc. 9. Priorytety w rozwoju poszczegdlnych form transportu w oczach mieszkancow
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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wiecej (ryc. 9). Wyrazna wiekszo$¢ ankietowanych opowiedziala sie za rozwojem
wszystkich form transportu w réwnym stopniu. Natomiast wéréd oséb, ktére
bardziej zdecydowanie okreslily kierunek przyszlych inwestycji, dominowali
zwolennicy transportu publicznego. Jedynie w Warszawie wiecej respondentow
zdecydowanych byto wspiera¢ gtéwnie rozwoj infrastruktury drogowej.

Respondenci w badaniu mogli réwniez odnie$¢ sie¢ do konkretnych propozycji
rozwigzania probleméw transportowych i zwigkszenia plynnosci ruchu, ktoére
zwykle zmierzaly do wprowadzenia pewnych ograniczen dla ruchu samocho-
dowego (ryc. 10). W wiekszosci wypadkéw opinie mieszkancéw byly bardzo
podzielone. Najwiecej zwolennikéw (42%) zebral pomyst uspokojenia ruchu
w centralnych czesciach miasta, cho¢ prawie tyle samo bylo przeciwnikéw takie-
go rozwiazania (41%). W przypadku pozostalych rozwigzan wigkszo$¢ miesz-
kancéw okazala sie przeciwnikami zmian. Respondenci zdecydowanie protesto-
wali zwlaszcza przeciwko rozszerzaniu strefy platnego parkowania (az 65%).
Analizujac odpowiedzi mieszkancéw poszczegdlnych miast, mozna tez zauwa-
zy¢, ze przychylniejsze nowym rozwiazaniom ograniczajacym ruch samochodo-
wy i preferujacym inne $rodki transportu byly osoby mieszkajace w Poznaniu
i Wroctawiu.

Wyniki badan kwestionariuszowych przeprowadzonych w czterech miastach
pokazuja, ze przebudowa sieci transportowych polskich miast jest procesem
dlugotrwalym. Rosngce potoki ruchu oraz ciagle jeszcze trwajace inwestycje
w poprawe infrastruktury transportowej sprawiaja, ze mieszkancy nie sg do
konica zadowoleni z jakoéci odbywanych podrézy. W efekcie bardzo przecietnie
oceniaja rézne $rodki transportu. Nie wszyscy rozumiejg tez potrzebe zmian
zmierzajacych do budowy bardziej zréwnowazonego systemu transportowego,
w ktérym preferowane sa efektywniejsze w przestrzeni miejskiej $rodki trans-
portu niz samochody. Potrzebna jest przede wszystkim edukacja oraz czerpanie
wzorcow i rozwiazan (tzw. dobrych praktyk) z miast, w ktérych transport miejski

Poparcie mieszkancow dla:

rozszerzenia stref ptatnego parkowania

uspokojenia ruchu w centrum

wprowadzenia utatwien dla rowerzystéow
kosztem ruchu samochodowego

wprowadzenia utatwien dla transportu
publicznego kosztem ruchu
samochodowego

-70 -60 -50 —40 -30 -20 -10 O 10 20 30 40 50 60 70

[ raczejtak [ zdecydowanie tak [l raczejnie [l zdecydowanie nie

Ryc. 10. Poparcie mieszkancéw dla rozwigzan ograniczajacych ruch samochodowy
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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funkcjonuje bardzo sprawnie. Wyniki badania pokazuja réwniez, ze nie zawsze
tatwo jest wyznaczy¢ kierunki polityki transportowej. Bardzo czgsto uzytkownicy
réznych §rodkéw transportu maja sprzeczne opinie w tych kwestiach i domagajg
sie rozwoju infrastruktury, z ktérej sami korzystaja (co takze potwierdzily analizy
— wiecej Gadzinski 2013).

Zakonczenie

Prowadzone w latach 2004-2014 w najwigkszych polskich miastach inwestycje
przyczynily si¢ w znacznym stopniu do reorganizacji lokalnych systemdw trans-
portowych. Zdotano zniwelowaé wiele brakéw infrastrukturalnych i poprawié
niektére niekorzystne rozwigzania inzynieryjne. Powstaly nowe odcinki drég
o najwyzszych parametrach ruchu umozliwiajace bezpieczniejsze i szybsze
przemieszczanie si¢ pomiedzy najwazniejszymi o$rodkami w kraju i za granica.
W dalszym ciagu realizowanych jest wiele inwestycji poprawiajacych stan gtow-
nych linii kolejowych, ktére skrécg czas podrézy i umozliwia szybsze przesiadki
na inne $rodki transportu i sprawne przetadunki towaréw. Zmienily sie réwniez
polskie porty lotnicze, ktére musialy przystosowac sie do obstugi zdecydowanie
wiekszej liczby pasazeréw (szczegodlnie po przystapieniu kraju w 2007 r. do strefy
Schengen i ,,otwarciu granic”), oraz porty morskie, ktére zdecydowanie zwiek-
szyly masy przetadowanych towarow.

Nalezy jednak pamietaé, ze zalozenia unijnych polityk transportowych
nie skupiaja sie jedynie na poprawie standardu infrastruktury transportowe;j.
W kolejnych latach w najwiekszych polskich miastach, po czesciowym wyelimi-
nowaniu zapéznien infrastrukturalnych, kolejnym krokiem powinna by¢ realiza-
cja innych punktow strategii dotyczacych sektora transportu. Jak podkresla wie-
lu ekspertéw, nieustanna rozbudowa infrastruktury (zwlaszcza drogowej) moze
doprowadzi¢ w diuzszej perspektywie wrecz do pogorszenia warunkéw ruchu
w miastach (Plane 1986, Newman, Kenworthy 1999). Dlatego tak wazne jest,
by skupi¢ si¢ na inwestycjach poprawiajacych jako$¢ funkcjonowania istniejacych
sieci — w nowoczesne systemy zarzadzania ruchem, rozwiazania integrujace réz-
ne $rodki transportu i utawiajgce przesiadki (ewentualnie przetadunek towardw),
a takze w poprawe dostepnosci transportu publicznego (van Wee 2002, Gaffron
iin. 2007).

W najblizszej przysztosci w miastach potrzebne sg bardziej radykalne zmia-
ny zwigzane z ograniczeniem roli transportu samochodowego i promocjg innych
sposobow przemieszczania si¢. Przyszle inwestycje powinny koncentrowac si¢
na rozwigzaniach korzystnych z ogdlnospotecznego punktu widzenia, a nie za-
pewniajqcych poprawe warunkow zycia jedynie nielicznym grupom mieszkancéw
(Banister i in. 2000). Jednym z najpowazniejszych zadan Wydaje si¢ prowadze-
nie odpowiedniej polityki przestrzennej, ktéra przynajmniej w pewnym stopniu
doprowadzi do ograniczenia potrzeb przemieszczania sie (m.in. poprzez ograni-
czenie dalszego rozpraszania zabudowy), bo, jak stwierdza Whitelegg (2003),
nie mozemy dalej budowaé spoleczenstwa spolaryzowanego i podzielonego,
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w ktérym ubozsze i stabsze warstwy spoteczne odczuwaja negatywne konse-
kwencje ciagtego wzrostu mobilno$ci warstw bogatszych (ktére tych konsekwen-
¢ji nie ponosza).
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The impact of European Union policies on the modernization
of transport infrastructure in Poznan and other major Polish cities

Abstract: In the years 2004-2014 transport networks in the major Polish cities have changed signifi-
cantly, mainly because of EU funds. These financial resources helped to overcome the deficiencies in
high-quality infrastructure density and new technological solutions. The main aim of this article is to
present these changes in the largest Polish cities — Gdansk, Krakow, Lodz, Poznan, Warsaw, Wroclaw.
The starting point was the presentation of the assumptions of the European Union transport poli-
cies as well as an identification of the contemporary transport problems in selected cities caused by
new urbanisation processes. The main part of the article is the chapter where the scale and scope of
transport investments co-financed from EU funds is presented. There is also a comparison between
selected cities. In the next part the results of surveys conducted in four selected cities were present-
ed. They focus on opinions on contemporary changes in transport networks and future expectations
about the new traffic solutions.

Key words: transport infrastructure, urban transport, transport policy, transport networks, European
Union



