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Wykorzystanie unijnych Srodkow pomocowych w publicznym
transporcie zbiorowym na przyktadzie Metropolii Zatoki Gdanskiej

Wstep

Rozwéj transportu miejskiego jest zjawiskiem o charakterze
ilosciowym i jakoSciowym. Szczegblnego znaczenia nabiera
on na obszarach silnie zurbanizowanych, na ktoérych naste-
puje istotna ewolucja charakteru relacji wystepujacych pomie-
dzy powigzanymi ze soba strefami. Specyfika tych obszaréw
wynika z duzej koncentracji ludnosci, zabudowy, przedsie-
biorstw, handlu, placéwek oswiatowych powodujacej kumu-
lacje funkcji i dziatalno$ci majgcych podstawowe znaczenie
dla rozwoju spoteczno-gospodarczego nie tylko tego obsza-
ru, ale rowniez dla rozwoju w skali regionalnej, krajowej, a nawet
Swiatowejt.

Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie sprawnego funkcjono-
wania powigzanych ze sobg funkcjonalnie i przestrzennie ob-
szardw silnie zurbanizowanych spoczywa na administracji pu-
blicznej, w szczegblnosci samorzadowej. Musi ona z jednej
strony zapewni¢ odpowiedni poziom jakosci zycia mieszkan-
com obszaru silnie zurbanizowanego, a z drugiej strony kon-
kurowaé z innymi miastami i obszarami miejskimi w celu przy-
ciggniecia inwestorow, turystéw, nowych mieszkancow, stu-
dentéw. Szczegbine znaczenie ma rozwéj najwiekszych sku-
pisk miejskich - bedgcych lub pretendujgcych do miana me-
tropolii. Stanowig one centra rozwoju nie tylko w wymiarze
krajowym, ale takze kontynentalnym i Swiatowym. Tempo ich
rozwoju jest szybsze niz pozostatych obszaréw silnie zurba-
nizowanych, co powoduje powiekszanie sie roznic miedzy
metropoliami i pozostatymi obszarami w poziomie rozwoju prze-
strzennego, spotecznego i gospodarczego.

Rosngce obszary metropolitalne wymagajg dostosowania
infrastruktury - coraz dtuzszych i bardziej skomplikowanych
sieci wodociggowych, kanalizacyjnych, energetycznych, trans-
portowych, komunikacyjnych, informatycznych oraz rozbudo-
wanego systemu odbioru i utylizacji odpadéw komunalnych.
Poniewaz rozwéj metropolii ma pierwszoplanowe znaczenie
dla rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci Unii Europej-
skiej, jak i panstw jg tworzacych, stad sg one priorytetowo trak-
towane w europejskich i krajowych dokumentach programo-
wych. W nawigzaniu do tych dokument6éw tworzone sa instru-
menty wspierajace rozwéj obszardw silnie zurbanizowanych.
W rezultacie istnieje mozliwos¢ aplikowania o unijne Srodki
na rozwoj systeméw transportu zbiorowego, ktére moga by¢
przeznaczane nie tylko na miejska i regionalng infrastruktu-
re i suprastrukture ale takze na inne tzw. miekkie dziatania
umozliwiajagce harmonijny wzrost jakosciowy systemu trans-
portu zbiorowego. W rezultacie wtadze miast i ich jednostki
organizacyjne moga aplikowa¢ o wsparcie przedsiewziec zwia-
zanych z rozwojem transportu miejskiego nie w jednym lecz
w réznych funduszach europejskich. Mogg takze korzystac ze
zwrotnych form wsparcia rozwoju transportu zbiorowego, np.
kredytéw udzielanych na preferencyjnych warunkach.

Rozwoj systemow transportu miejskiego

w polskich miastach

Rozwdj sieci miejskiego transportu zbiorowego w najwiekszych
polskich miastach wymagajacy dokonywania inwestycji infrastruk-
turalnych oraz wprowadzania do eksploatacji nowych pojazdéw
transportu zbiorowego w celu podniesienia jakosci ustug przewo-
zowych nastepuje przy wykorzystaniu funduszy Unii Europejskie;.
W latach 2007-2013 ponad 4,2 mid euro zostato przeznaczonych
na ten cel przede wszystkim za posrednictwem regionalnych pro-
graméw operacyjnych. Podziat tej kwoty pomiedzy rézne katego-
rie interwencji funduszy unijnych zwigzanych z transportem zo-
stat przedstawiony na rys. 1.

Najwiecej Srodkow finansowych skierowano na modernizacje
i rozbudowe sieci drég. Niemniej jednak Srodki finansowe prze-
znaczone na rozwéj miejskiego transportu zbiorowego, jego pro-
mocje oraz wdrazanie inteligentnych systeméw zarzadzania ru-
chem pojazdéw przekroczyly 400 min euro i stanowity ok. 10%
wszystkich srodkéw rozdysponowanych w ramach regjonalnych
programéw operacyjnych, przy czym kwota ta nie uwzglednia
wydatkéw na zakup taboru.

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury miejskiego transportu
zbiorowego na najwiekszych obszarach silnie zurbanizowanych
bezposrednio wptywa na poprawe dostepnosci tego transportu.
Inwestycje w projekty miejskiego transportu zbiorowego muszg
by¢ rozpatrywane w dtugim horyzoncie czasu, czesto przekracza-
jacym 30 lat. W rezultacie podejmujac decyzje o realizacji inwe-
stycji nalezy rowniez uwzglednic¢ faze cyklu koniunkturalnego go-
spodarki? oraz sposob ich finansowania wynikajacy ze specyfiki
gospodarki finansowej jednostek samorzadu terytorialnego.

mln euro

Kategoria interwencji
(23)” Modemizacja i rozbudowa sieci drog regionalnych i lokalnych

(29) Regionalae porty lotnicze

(16) Modernizacja i rozbudowa regionalnej sieci kolejowej

(18) Modernizacja i zakupy taboru na potrzeby przewozow regionalnych i lokalnych
(25) Transport miejski

(26) Transport multimodalny

(52) Promowanie czystego transportu micjskicgo

(29) Iteligentae systemy transportowe

(24) Budowa Sciezek rowerowych

(31) $rédiadowe drogi wodne 0 znaczeni regionalnym i lokalnym

(30) Porty morskie i zeglugi érédladowej

1)Kod kategorii interwencji zgodny z wytyczaymi wspolnotowymi

Rys. 1. Podziat $rodkéw finansowych z funduszy unijnych wedtug kategorii in-
terwencji w regionalnych programach operacyjnych Unii Europejskiej w latach
20072013

Zrécto: R Janecki, S.Krawiec, Stymulowanie rozwoju transport w polskich regionach
przez Srodki finansowe Unii Europejskiej w nowym okresie programowania 2007-
2013, ,Transport Migjski i Regionalny” 2007, nr 9, s. 26.
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W pierwszej kolejnosci na najwiekszych obszarach miejskich
powinna by¢ rozpatrywana mozliwos¢ realizacji projektow zwigza-
nych z rozwojem transportu szynowego. Odpowiednia infrastruk-
tura tego transportu umozliwia wykonywanie przewozéw Srodka-
mi transportu poruszajgcymi sie na wydzielonych torowiskach.
W rezultacie zapewnia sie osiggniecie wysokiego poziomu realizacji
postulatow przewozowych zwigzanych z predkoscia i pewnoscig
miejskiego transportu zbiorowego, kreujgc nowy popyt na ustugi
przewozowe? . Rozwdj infrastruktury transportowej posrednio ge-
neruje takze pozytywny efekt popytowy poprzez poprawe dostep-
nosci przestrzennej*.

Wiasciwie zaprojektowana i realizowana oferta miejskiego trans-
portu zbiorowego wplywa na decyzje ludnosci dotyczace réznych
form aktywnosSci spoteczno-gospodarczej oraz determinuje poten-
cjat konkurencyjnosci obszaréw silnie zurbanizowanych. W proce-
sie obstugi miejskim transportem zbiorowym mieszkancow tych ob-
szardw istotne jest zapewnienie atrakcyjnej i roznorodnej oferty przy
wykorzystaniu nowych technologii zwigzanych z przewozem oraz
pozostatymi elementami wchodzacymi w skiad catego procesu
obstugi pasazerow. Wazne znaczenie w tym kontekscie ma wyko-
rzystanie w latach 2007-2013 srodkow finansowych na rozwéj in-
frastruktury miejskiego transportu zbiorowego oraz unowoczesSnienie
oferty tego transportu, co przyczynito sie do zwiekszenia liczby prze-
wozonych pasazeréw o ok. 40 min rocznie®.

Poprawa dostepnosci przestrzennej miejskiego transportu zbio-
rowego na obszarach metropolitalnych oddziatuje na wzrost gospo-
darczy, przyczynia sie do powstania nowych miejsc pracy i warun-
kuje produktywnos¢ zainwestowanych kapitatow. Pozwala to na
wygenerowanie dodatkowego popytu na ustugi miejskiego trans-
portu zbiorowego oraz na utrzymanie lub zwiekszenie udziatu tego
transportu w obstudze potrzeb przewozowych.

tacznie z dostepnoscia przestrzenna miejskiego transportu
Zbiorowego na obszarach metropolitalnych odzwierciedlajgca ge-
stos¢ pokrycia tego obszaru trasami, liniami i przystankami ob-
stugiwanymi przez pojazdy transportu zbiorowego nalezy rozpa-
trywa¢ dostepnosé czasowa. Wyznacznikiem dostepnosci czaso-
wej sg pory dnia i tygodnia, w ktérych realizowane sg kursy oraz
czestotliwosc tych kursow®.

Fundusze strukturalne Unii Europejskiej w Polsce
w latach 2007-2013

Jeszcze przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej 1 maja
2004 r. rozw6j transportu miejskiego mégt nastepowaé przy wy-
korzystaniu przedakcesyjnych Srodkow z funduszy pomocowych tej
organizacji. W zdecydowanie wiekszym zakresie z funduszy pomo-
cowych Polska mogta korzysta¢ w kolejnym okresie programowa-
nia w latach 2007-2013. Na ten okres dla naszego kraju przezna-
czono ze Srodkéw funduszy strukturalnych 67,3 mld euro. Uzupet
nieniem tych Srodkéw byly wiasne fundusze krajowe w wysokoSci
- 11,9 mld euro oraz Srodki prywatne, ktorych wartoS¢ wyniosta
okoto 6,4 mid. euro.

Unia Europejska okreSla, ktory regiony i kraje mogg uzyskaé
unijne fundusze, na podstawie jego poziomu PKB. Jesli PKB na
jednego mieszkanca w danym regionie jest mniejsze niz 75
proc. Sredniej w Unii Europejskiej, wowczas taki region moze liczy¢
na wsparcie z dotacji unijnych. Jesli wiec wszystkie regiony dane-
go kraju majg niskie PKB, wowczas caty kraj moze liczy¢ na wsparcie
finansowe (tak jest w przypadku Polski). Sg jednak takie kraje, w ktd-
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rych tylko niektore regiony sa objete pomoca unijna (np. czesé

wschodnia Niemiec)” . Podstawowe instrumenty finansowe poli-

tyki regionalnej przewidujg mozliwos¢ pozyskiwania Srodkow z Eu-
ropejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego - EFRR, Europejskie-
go Funduszu Spotecznego - EFS oraz Fundusz Spéjnosci - FS.

Dwa pierwsze fundusze sg funduszami strukturalnymi, natomiast
Fundusz Spéjnosci jest instrumentem polityki strukturalnej Unii
Europejskiej, lecz nie zalicza sie do funduszy strukturalnych. Po-
moc z Funduszu Spéjnosci otrzymuja kraje, a nie regiony, tak jak
to jest w przypadku EFS i EFRR. Srodki Funduszu Spéjnosci sa
kierowane do panstw cztonkowskich, w ktérych PKB na jednego
mieszkanca jest nizszy niz 90 proc. Sredniej w panstwach Unii Eu-
ropejskiej.

Podstawowym polskim dokumentem okreSlajacym priorytety
i system wykorzystania funduszy strukturalnych przeznaczonych na
lata 2007-2013 jest Narodowa Strategia Spojnosci (Narodowe Stra-
tegiczne Ramy Odniesienia). taczna suma Srodkow przeznaczo-
nych na realizacie NSRO wyniesie tgcznie prawie 86 mid euro. Jej
celem strategicznym jest stworzenie warunkow dla wzrostu kon-
kurencyjnosci gospodarki polskiej opartej na wiedzy i przedsiebior-
czosci, zapewniajgcej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu
spojnosci gospodarczej, spotecznej i przestrzennej. Ma on zostaé
osiggniety poprzezs:

1 poprawe jakosci funkcjonowania instytucji publicznych oraz roz-
budowe mechanizmdw partnerstwa,

[ poprawe jakosci kapitatu ludzkiego i zwiekszenie spojnosci
spotecznej,

1 budowe i modernizacje infrastruktury technicznej i spotecznej
majgcej podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci
Polski,

[ podniesienie konkurencyjnosci i innowacyjnoSci przedsiebiorstw,
w tym szczegblnie sektora wytworczego o wysokiej wartosci
dodanej oraz rozwdj sektora ustug,

[ wzrost konkurencyjnoSci polskich regionéw i przeciwdziatanie
ich marginalizacji spotecznej, gospodarczej i przestrzennej,

[ wyrdwnywanie szans rozwojowych i wspomaganie zmian struk-
turalnych na obszarach wiejskich.

Wykorzystanie Srodkow finansowych przeznaczonych na lata
2007-2013 odbywa bedzie sie poprzez realizacje tzw. programow
operacyjnych (PO). Najwazniejsze z nich to:

PO Infrastruktura i Srodowisko,

16 Regionalnych Programéw Operacyjnych,

PO Innowacyjna Gospodarka,

PO Kapitat Ludzki,

PO Rozwdj Polski Wschodnigj,

PO Europejska Wspotpraca Terytorialna,

PO Pomoc Techniczna.

Pozyskanie Srodkow finansowych na realizacje projektow zwiag-
zanych z rozwojem transportu miejskiego byto mozliwe przede
wszystkim w ramach PO Infrastruktura i Srodowisko, Regionalnych
Programéw Operacyjnych oraz PO Rozwdj Polski Wschodnig;j.

Oprocz funduszy rozwoj miejskiego transportu zbiorowego moze
nastepowac przy pomocy tzw. inicjatyw wspoélnotowych, takich jak
Jaspers, Jessica, Jeremi. Wsparcie w ramach inicjatywy Jaspers
polega na pomocy doradczej dla beneficjentow realizujacych duze
projekty (co najmniej 25 min euro w sektorze Srodowiska oraz 50
min w pozostatych sektorach) w celu przygotowania tych projektow
do realizacji dedykowane;.
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W ramach inicjatywy Jessica stworzono specjalne fundu-
sze rozwoju miast lub fundusze powiernicze, zasilone Srodka-
mi strukturalnymi, ktérych zadaniem jest wspieranie, przy po-
mocy instrumentow finansowych, projektow realizowanych w ra-
mach zintegrowanych planéw rozwoju miejskiego. Inicjatywa
ta odpowiada na potrzeby rozwojowe obszaréw miejskich,
majacych znaczenie kluczowe dla pobudzania wzrostu w ska-
li lokalnej, regionalnej oraz krajowej. Beneficjenci, dzieki tej
inicjatywie majg® dostep do dogodnych instrumentéw finan-
sowych, takich jak: korzystne kredyty, Srodki kapitatowe lub
gwarancje konieczne do realizacji projektow. W ramach tej ini-
cjatywy nie ma mozliwosci pozyskania dotacji.

Natomiast inicjatywa Jeremi ma na celu poprawe oraz zwiek-
szenie efektywnosci wykorzystania srodkéw przeznaczanych na
wsparcie sektora matych i Srednich przedsiebiorstw w ramach fun-
duszy strukturalnych.

Zrownowazony rozwoj transportu miejskiego
Wykorzystanie unijnych Srodkéw pomocowych powinno by¢ powia-
zane z realizacjg koncepcji zrownowazonego rozwoju transportu
miejskiego. Taka polityka rozwoju transportu jest rekomendowa-
na przez Komisje Europejska, ktora przedstawita wytyczne w tym
zakresie w opublikowanej w Brukseli w 2001 r. tzw. Biatej Ksiedze,
dotyczacej polityki transportowej do 2010 r. Takqg strategie rozwo-
ju przyjeto w polskich miastach, a fundusze europejskie miaty
umozliwi¢ jej realizacje. W Swietle tej polityki nalezy dazy¢ do za-
pewnienia sprawnosci funkcjonowania transportu miejskiego przy
nadaniu odpowiedniej roli Srodkom transportu zbiorowego zapew-
niajgcej ich konkurencyjnos¢ w stosunku do transportu indywidu-
alnego. Dziatania realizowane w ramach polityki zréwnowazone-
g0 rozwoju powinny pozwoli¢ na obnizenie catkowitych kosztow
funkcjonowania transportu miejskiego (w tym kosztéw zewnetrz-
nych), poprawi¢ jako$¢ zycia w mieScie i zmniejszy¢ negatywne
oddziatywanie transportu miejskiego na Srodowisko naturalne.
Transport zbiorowy w polityce zréwnowazonego rozwoju powi-
nien realizowac trzy podstawowe cele®®:
% zapewniaC mozliwoS¢ przemieszczen tym wszystkim mieszkan-
com, ktérzy nie moga lub nie chcg korzysta¢ z samochoddw
osobowych (cel socjalny),
umozliwia¢ w akceptowalnym czasie podrézy przemieszczanie
sie w obszarach, w ktorych wykorzystanie samochodu jest nie-
wskazane ze wzgledow ekologicznych lub nieefektywne z powodu
przecigzenia uktadu drogowego (cel funkcjonalny),
< stanowi¢ alternatywe dla wykorzystania samochodu osobowe-
go (cel funkcjonalny).
Tak okreslone cele polityki transportowej moga by¢ osiagnie-
te poprzez dziatania ukierunkowane nall:
[ ulepszenie sterowania i organizacji ruchu,
1 zwiekszenie zakresu wykorzystania Srodkow transportu,
0 rozbudowe infrastruktury transportowej i zwiekszenie potencjatu
przewozowego oraz zmiane jego struktury,
stosowanie Srodkow eliminacji i ograniczania ruchu samocho-
doéw osobowych,
0 ksztattowanie wielkoSci i struktury przestrzennej miasta, w tym
lokalizacji zrédet i celéw ruchu na obszarze miasta.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze strategia zrownowazonego roz-
woju powinna by¢ zwigzana z realizacjg celow umozliwiajacych
ochrone Srodowiska. Wtadze samorzgdowe moga bowiem
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wprowadzac regulacje i rozwigzania wpltywajgce na zachowania uzyt-
kownikéw transportu miejskiego oraz wymagania stawiane Srod-
kom transportu z punktu widzenia ich wptywu na Srodowisko na-
turalne. W szczegblInosci dotyczy¢ to moze podsystemu transpor-
tu zbiorowego poprzez zastosowanie proekologicznych rozwigzan,
np. trakgji elektrycznej.

Strategie zrownowazonego rozwoju transportu
miejskiego na obszarze Metropolii Zatoki
Gdanskiej

Strategie zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego na
obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej byty przyjmowane przez jed-
nostki samorzadu terytorialnego réznego szczebla. Najbardziej
kompleksowy charakter, odnoszacy sie nie tylko do obszaru me-
tropolii ale réwniez catego wojewodztwa, ma przyjeta we wrzesniu

2008 r. przez radnych Sejmiku Wojewodztwa Pomorskiego Regio-

nalna Strategia Rozwoju Transportu w Wojewddztwie Pomorskim

na lata 2007-202012. Celem tej strategii jest podniesienie jako-

Sci i spojnosci planowania rozwoju systemu transportowego, uspraw-

nienie procesow decyzyjnych i realizacyjnych oraz wskazanie prio-

rytetowych obszaréw dziatania. Przy opracowywaniu strategii uwzgled-
niono oczekiwania i postulaty zgtoszone przez przedstawicieli sa-
morzadow lokalnych, partneréw spoteczno-gospodarczych, admi-
nistracji rzadowej, organizacji pozarzadowych i Srodowisk akade-
mickich zwigzanych z transportem. Opracowany dokument ma
charakter regionalny w zakresie rozwigzywania probleméw i kreowa-
nia potrzeb transportowych, kierunkéw inwestowania i zasad finan-
sowania rozwoju systemu transportowego. Z punktu widzenia roz-

Wwoju podsystemow transportu miejskiego i regionalnego za najistot-

nigjsze cele o charakterze strategicznym uznano3:

* poprawe dostepnosci transportowej i poprawe jakosci transportu
jako elementow rozwoju oSrodkéw osadniczych, ze szczegblinym
uwzglednieniem obszaru aglomeracji trojmiejskiej,

* poprawe dostepnosci transportowej i poprawe jakosci transportu
jako czynnikow podnoszacych poziom zycia mieszkancow re-
gionu i usuwajgcych bariery rozwojowe gospodarki regionu,

% poprawe infrastruktury transportu w dostosowaniu do nowych
potrzeb transportowych mieszkancow,

% zapobieganie wzrostowi ruchu drogowego poprzez stworzenie
zintegrowanej struktury organizacyjnej, funkcjonalnej i przestrzen-
nej systemu transportowego w skali regionu, metropolii i aglo-
meracji trojmiejskiej,

% poprawe spojnosci regionu poprzez zwiekszenie dostepnosci
czasowej do centrow subregionalnych,

% zwiekszenie dostepnosci transportowej obszardw turystycznych
wojewodztwa,

% zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla Srodowiska naturalnego.

W strategii przyjeto, ze nalezy wyznaczy¢ racjonalng sfere sub-
stytucji i komplementarnosci transportu zbiorowego i indywidual-
nego oraz narzedzia ksztattowania systemu transportowego wo-
jewddztwa. Rozwdj transportu zbiorowego ma doprowadzi¢ do ra-
cjonalnego podziatu zadan przewozowych. W strategii podkreslo-
no, ze realizacji celow strategicznych odpowiada strategia zréowno-
wazonego rozwoju systemu transportowego, zaktadajgca stworzenie
warunkow dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania osob

i fadunkow. Strategia zgodnie z przyjetymi zatozeniami powinna by¢

realizowana w oparciu o0 koordynacje rozwoju wszystkich ogniw trans-

portu, w tym jego rodzajow oraz zasade jednolitoSci odzwierciedlajgcg
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niewykluczajacy sie wzajemnie charakter poszczegblnych dziatan.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze w strategii na lata 2007-2020 przyjeto
koniecznos¢ utrzymania podziatu zadan przewozowych, mierzonego
liczbg realizowanych podrézy transportem zbiorowym i indywidu-
alnym w nastepujacych proporcjach:

< miasta aglomeracji trojmiejskiej i miasta poza aglomeracja o licz-

bie mieszkancow pow. 35 tys. - 50:50%,
< miasta poza aglomeracja tréjmiejska o liczbie mieszkancéw do

35 tys. i pozostaty obszar wojewodztwa - 25:75%.

Weczesniej, bo w lipcu 2004 r. Rada Miasta Gdanska przy-
jeta Zintegrowany Plan Transportu Publicznego4. Przyjecie pla-
nu, ktéry obejmuje lata 2004-2015, byto jednym z podstawo-
wych warunkéw uzyskania przez Miasto Gdansk Srodkow ze
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego.
W planie tym zwrécono uwage na rozwéj motoryzacji indywi-
dualnej (wzrost 0 176 % od 1990 r.) powodujgcy natezenie ru-
chu, na ktére infrastruktura miasta nie byta przygotowana. Jako
konsekwencje wzrostu motoryzacji wskazano okresowe, w go-
dzinach szczytu, powstawanie zatorow drogowych w newralgicz-
nych punktach miasta. W tym konteksScie zatozono, ze gtow-
nym celem polityki transportowej w Gdansku powinno by¢ kon-
sekwentne tworzenie warunkéw do sprawnego i bezpieczne-
g0 przemieszczania 0sob i fadunkdw przy zapewnieniu priory-
tetu transportowi zbiorowemu i ograniczeniu uciazliwosci trans-
portu dla Srodowiska przyrodniczego. W dokumencie przyjeto,
ze polityka transportowa bedzie podporzadkowana strategii zrow-
nowazonego rozwoju uzywajac jako jego synonimu okreslenia eko-
rozwoju. Osiggniecie dominujgcej roli transportu publicznego w pod-
rézach miejskich powinno nastapi¢ poprzez poprawe jego jako-
Sci i konkurencyjnosci. W dokumencie ponadto podkreslono, ze
L,Strategia ta jest jedyna racjonalna propozycjg umozliwiajaca rozwoj
miasta w dobie szybkiego wzrostu poziomu motoryzaciji i realnych
zagrozen dla zycia mieszkancow i jakosci funkcjonowania syste-
mu transportu”15, Jako cele posSrednie w polityce transportowej
Gdanska wskazano przede wszystkim:

(d poprawe jakoSci transportu zbiorowego i powstrzymanie spad-
ku udziatu transportu zbiorowego w przewozach,

(d poprawe bezpieczehstwa ruchu,

[ zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na wa-
runki zycia mieszkancow,

[ usprawnienie zarzgdzania drogami, ruchem drogowym i prze-
wozami,

[ usprawnienie systemu planowania i finansowania rozwoju
transportu.

W Zintegrowanym Planie Transportu Publicznego zapisano eta-
powa realizacje strategii w ramach Gdanskiego Programu Komu-
nikacyjnego i przyjeto, konfrontujgc zatozenia planu z kosztami rze-
czowymi wdrozenia, iz mozliwym do osiggniecia horyzontem cza-
sowym zakonczenia programu jest rok 2010. W dokumencie tym
zwrécono réwniez uwage, ze czynnikiem wspomagajacym prefe-
rencje dla transportu publicznego mogg by¢ zabiegi z zakresu uspo-
kojenia ruchu w centralnych czeSciach miasta oraz uzycie instru-
mentoéw fiskalnych (ograniczenie parkowania, optaty za parkowa-
nie i wjazd do wydzielonych czesci centralnych miast) dla limito-
wania dostepu samochodem. Spowodowac to moze wieksze za-
interesowanie transportem publicznym?6,

Zapisy dotyczace polityki transportowej i rozwoju transportu
publicznego zawiera rowniez Uchwata Rady Miasta Gdyni z 2003 r.
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w sprawie przyjecia aktualizacji Strategii Rozwoju Gdyni” oraz
Uchwata Rady Miasta Gdyni z 2004 r. w sprawie przyjecia ,Programu
rozwoju transportu publicznego w Gdyni”18.

Uchwata w sprawie przyjecia ,Programu rozwoju transportu
publicznego w Gdyni” zawiera ,Zintegrowany Plan Rozwoju Trans-
portu Publicznego w Gdyni na lata 2004-2013”, w ktérym okreslono
wizje i cele rozwoju transportu publicznego. W uchwale tej zakta-
da sie realizacje strategii zrownowazonego rozwoju w zakresie trans-
portu publicznego, ktéra ma tworzy¢ warunki dla sprawnego i bez-
piecznego przemieszczania 0sob i tadunkéw przy zapewnieniu prio-
rytetu dla transportu zbiorowego i ograniczaniu ucigzliwosci trans-
portu dla Srodowiska. Zgodnie ze strategig zrownowazonego roz-
woju, podziat zadan przewozowych powinien uksztattowac sie w pro-
porcji: 75% transport publiczny i 25% samochody osobowe. Nie-
mniej jednak ze wzgledu na rozwdéj motoryzacji indywidualnej i po-
wszechne dazenie do wykorzystania samochodéw osobowych
w przewozach miejskich, jako dopuszczalne proporcje przyjeto: 50%
transport publiczny i 50% samochody osobowe?®.

Wsréd celow szczegdtowych polityki transportowej miasta Gdyni
w uchwale w sprawie przyjecia ,Programu rozwoju transportu pu-
blicznego w Gdyni” wymieniono:

% zapewnienie sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosna-
cym poziomie motoryzacii,

poprawe jakoSci transportu zbiorowego,

usprawnienie systemu transportu o zasiegi ponadlokalnym,
ograniczenie negatywnego wptywu transportu na Srodowisko,
zapewnienie wysokiego stopnia bezpieczenstwa ruchu,
ustalenie zasad finansowania transportu miejskiego dostoso-
wanych do warunkow gospodarki rynkowej.

Ponadto uznano, ze powigzania spoteczne i gospodarcze,
a w konsekwencji transportowe Gdyni z innymi miastami aglome-
racji gdanskiej przemawiajg za stworzeniem zintegrowanego sys-
temu transportu miejskiego w aglomeraciji.

Zgodnie z uchwatg w sprawie przyjecia ,,Programu rozwoju trans-
portu publicznego w Gdyni” polityka transportowa Gdyni powinna
by¢ zr6znicowana w zaleznosci od charakteru obstugiwanego ob-
szaru. Pozwala to wyznaczy¢ w Gdyni trzy strefy przestrzenne, cha-
rakteryzujgce sie odmiennym podziatem zadan przewozowych
pomiedzy transport indywidualny i zbiorowy.

W strefie pierwszej, obejmujacej obszar centralny nalezy wpro-
wadzi¢ priorytet dla transportu zbiorowego, aby powstrzymaé pro-
Ces przenoszenia sie pasazeréw z transportu zbiorowego do sa-
mochodéw osobowych, ruch samochodowy w tej strefie nalezy ogra-
niczy¢, a w niektorych obszarach i ulicach wyeliminowac.

W strefie drugiej, obejmujacej obszary o intensywnej zabu-
dowie, przy zachowanym priorytecie dla transportu zbiorowe-
go nalezy pozostawi¢ wiekszg swobode uzytkowania samochodu
0sobowego.

W strefie trzeciej, obejmujgcej pozostate obszary miasta, uktad
drogowy i liczbe miejsc parkingowych nalezy dostosowac do potrzeb
wynikajacych ze stanu motoryzacji; strefe te okreslono ogolnie jako
obszar obstugiwany przez Obwodnice Trojmiasta.

W poszczegblnych dokumentach strategicznych przyjetych przez
organy stanowiace Wojewddztwa Pomorskiego, Gdanska i Gdyni
wystepuje wysoki stopien korelacji celow i narzedzi realizacji stra-
tegii. JednoczeSnie samorzady te maja najwiekszy realny wptyw na
realizacje polityki transportowej, a mianowicie Wojewodztwo Pomor-
skie poprzez petnienie roli organizatora przewozow kolejowych o cha-
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rakterze aglomeracyjnym, a Gdansk i Gdynia poprzez organizacje
transportu nie tylko na swoim terenie ale rdwniez na obszarze gmin
sgsiednich. Dodatkowo, co jest nie bez znaczenia z punktu widze-
nia absorpcji Srodkdéw pomocowych, miasta te sg wtascicielami
przedsiebiorstw przewozowych, w tym uzytkujgcych wyspecjalizo-
wang infrastrukture transportowg, odpowiednio tramwajowg i tro-
lejbusowa.

Przykiady projektow dotyczacych rozwoju
transportu miejskiego zrealizowanych na obszarze
Metropolii Zatoki Gdanskiej

Mozliwos¢ pozyskania funduszy z Unii Europejskiej na projekty trans-
portowe przyczynita sie do realizacji duzych przedsiewzie¢ inwesty-
cyjnych umozliwiajgcych rozwéj miejskiego transportu zbiorowego.
Projekty te zwigzane s3 z rozwojem sieci tramwajowej w Gdansku
i sieci trolejousowej w Gdyni. Istotnymi przestankami wyboru i re-
alizacji tych projektow byly wzgledy ekologiczne. Warto podkreslic,
Ze stanowity one zasadniczy, ale nie jedyny element strategii zrow-
nowazonego rozwoju transportu miejskiego. Strategie te obejmuijg
bowiem cate zespoty zintegrowanych wewnetrznie dziatan, ktére
majg podnies¢ atrakeyjnosé transportu zbiorowego i doprowadzi¢
do uksztattowania pozgdanego poziomu podziatu zadan przewo-
zowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidualny zaréwno w skali
lokalnej, jak i regionalnej. Sa wsréd tych dziatan projekty wspoffi-
nansowane ze Srodkéw Unii Europejskiej, takie jak rozwoj sciezek
rowerowych oraz przedsiewziecia realizowane ze Srodkéw wiasnych,
takie jak tramwaj wodny.

Rys.2. Tramwaj nowej linii nr 1 na Chelm w Gdarisku (2008r)
Zréato: Materiaty Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskij.
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Rozwdj sieci tramwajowej w Gdarisku

Rozwdj sieci tramwajowej w Gdansku nastepuje zgodnie z tzw.

Gdanskim Projektem Komunikacji Miejskiej (GPKM). Prace nad tym

projektem rozpoczely sie w 2002 r. i miaty charakter przygotowawczy.

Pierwszy etap GPKM objat:

[ badania rynku,

1 diagnoze stanu transportu miejskiego,

1 doradztwo w zakresie restrukturyzacji komunikacji zbiorowe;j,

[ przygotowanie zatozen do kolejnego etapu GPKM.

Na tej podstawie w okresie od 2004 do 2007 r. nastagpita re-
alizacja wlasciwego projektu (GPKM Il) obejmujgcego:
< modernizacje 19,9 km torowisk tramwajowych wraz z siecia trak-

cyjna i zasilaniem,

< budowe nowej trasy tramwajowej dtugosci 2,9 km wraz z sie-
cig trakcyjng, zasilaniem oraz urzadzeniami towarzyszgcymi,
zakonczonej weztem autobusowo-tramwajowym (rys.2),

< zakup taboru transportu publicznego do obstugi nowego wezta
autobusowo-tramwajowego, tj. 3 pociggdw tramwajowych oraz
28 autobusow.

Realizacja projektu umozliwita mieszkanicom nowych dzielnic
Gdanska szybki, bezkolizyjny, bezpieczny dojazd do centrum mia-
sta ekologicznym rodzajem transportu zbiorowego. Catkowity koszt
projektu to 196,4 min zt, w tym dofinansowanie z Unii Europejskiej
wynoszace 80,1 min zt.

W dalszej kolejnosci zostat zrealizowany GPKM etap Il A, wspok
finansowany ze Srodkéw Funduszu Spoéjnosci Programu Infrastruk-
tura i Srodowisko. Wartos¢ projektu wyniosta 671 205 348,55 zi,
a dofinansowanie z Unii Europejskiej: 305 213 345,95 zt. Przed-
siewziecie sktadato sie z 19 zadan inwestycyjnych, realizowanych
sukcesywnie od 2008 do 2013 r., w tym:

% przebudowa ok. 26 km, torowisk tramwajowych,

% zakup 35 tramwajow,

% przebudowa zajezdni tramwajowej ,Wrzeszcz”,

* budowe nowej linii tramwajowej ,Chetm - Nowa £odzka” o diu-
gosci ok. 2,9 km,

% rozbudowa petli Chetm,

* budowa wezta integracyjnego Nowa t6dzka z petla tramwa-
jowa, parkingiem dla ok. 250 roweréw i parkingéw dla 180
samochodow.

Aktualnie rozpoczety sie prace w ramach GPKM III B.
W ramach tego projektu nastapi¢ ma budowa linii tramwajo-
wej w dzielnicy Piecki - Migowo, ktéra ma przebiega¢ od Pe-
tli Siedlce wzdtuz ul. Kartuskiej przez ul. Nowolipie, ul. Rako-
czego z powigzaniem z przystankiem Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej oraz budowa odgatezienia linii tramwajowej od ul.
Rakoczego do ul. Bulonskiej. Dtugosé odcinka Siedlce-PKM -
3,6 kilometra, a dtugosS¢ odgatezienia w ul. Bulonska -
0,84 kilometra. Projekt ten ubiega sie o dofinansowanie ze
Srodkow Funduszu Spéjnosci Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko. Jego szacowana warto$¢ wynosi
261 234 363,00 zt, a wnioskowane dofinansowanie z Unii Eu-
ropejskiej 125 271 074,44 zt.

Istotnym elementem realizacji tego projektu bedzie stworze-
nie wezta integracyjnego przy przystanku kolei metropolitalnej. Wi-
zualizacja wezta zostata przedstawiona na rys.3. W kolejnej per-
spektywie programowania, w latach 2014-2020, planowany jest
dalszy rozwdj sieci tramwajowej w Gdansku przy wykorzystaniu Srod-
kow pomocowych Unii Europejskiej.
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Rys.3. Wezet integracyjny Bretowo - wspdlny przystanek GPKM il B i PKM
Zrédto. Materiaty Urzedu Miasta w Gdarisku.

Rozwdj sieci trolejpbusowej w Gdyni

Gdynia jako pierwsze miasto w Polsce uzyskato dotacje z fundu-

szy strukturalnych Unii Europejskiej na projekt rozwoju transportu

publicznego. Dofinansowanie do ,Projektu rozwoju proekologicz-

nego transportu publicznego w Gdyni” wyniosto 21,3 min zt., a caty

projekt wart byt 53,8 min zt. Dzieki tym Srodkom w Gdyni, ktéra

jest jednym z czterech miast w Polsce posiadajgcych komunika-

cje trolejpbusowg wybudowano:

[ nowe trasy trolejbusowe o tacznej diugosci 10,6 km,

[ nowoczesng zajezdnie trolejbusowg przeznaczong dla 90 po-
jazdow,

1 nowa petle trolejbusowa (rys. 4).

Ponadto zakupiono 10 nowych niskopodtogowych trolejousow.

Zakorczenie realizacji projektu nastgpito w 2007 r. Rozwoj
sieci trolejbusowej umozliwit bezposrednie potaczenie liniami
trolejbusowymi nowych zachodnich dzielnic gdyaskich, w kto-
rych ciggle realizowane sg nowe inwestycje mieszkaniowe, z cen-
trum miasta oraz innymi dzielnicami Gdyni. Warto zwréci¢ uwage
ze, dzieki zastosowaniu najnowszych technologii zaréwno nowo
wybudowana sie¢ trolejbusowa, jak i pozostata sie¢ trolejbu-
sowa, zmodernizowana w ostatnich latach, umozliwiajg ptynna
jazde trolejbusow.

Dalszy rozwdj gdynskich trolejbusdw nastapit w ramach pro-
jektu zrealizowanego w latach 2008-2013 pn. ,,Rozw6j proeko-
logicznego transportu publicznego na Obszarze Metropolital-
nym Tréjmiasta”. Dofinansowanie pochodzito ze Srodkéw Re-
gionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomor-
skiego na lata 2007-2013. W projekcie, tym, ktérego catkowi-
ty koszt realizacji wynidst 98 647 644,72 zt, a catkowite wy-
datki kwalifikowane 78 464 576,00 zt, poziom wspoifinanso-
wania ze Srodkéw EFRR wyniost 70% kosztdéw kwalifikowanych,
tj. 54 925 203,00 zt. Przedmiotem projektu byta:
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% przebudowa sieci trakcyjnej w ciggu ulic Al. Zwyciestwa w Gdyni,
Al. Niepodlegtosci w Sopocie do petli trolejbusowej przy ul. Reja,
% budowa 4 nowych podstacji trakcyjnych,
% przebudowa 5 istniejgcych podstacji trakcyjnych,
% budowa Centrum zdalnego sterowania podstacjami wraz ze
zdalnym sterowaniem odfgcznikami,
% zakup 28 nowych trolejbusow niskopodiogowych, posiadajacych
bateryjny naped pomocniczy
Na uwage zastuguje fakt, ze gdynski projekt zakwalifikowat sie
do finatu konkursu RegioStars 2014. Celem tego konkursu jest
wyréznienie dofinansowanych z Funduszy Europejskich projektow
(zakonczonych badz zaawansowanych w realizacji), ktére wpisuja
sie w zatozenia Strategji Europa 2020 i moga stanowi¢ wzor i in-
spiracje dla rozwoju innych regiondw. Lista laureatow zostanie oglo-
szona w marcu 2014 r.

Rys. 4. Nowy trolejbus linii 24 na petli Dgbrowa Mietowa w Gdyni (2006 r.) h
Zrédto: Materiaty MZKZG.



Ponadto Urzad Miasta Gdyni i Wydziat Ekonomiczny Uniwer-
sytetu Gdanskiego zrealizowali miedzynarodowy projekt Trolley,
zaliczany do tzw. projektow miekkich, ktdry promuje komunika-
cje trolejbusowa jako gotowe do wykorzystania przez wszystkie
miasta rozwigzanie w zakresie miejskiego transportu elektrycz-
nego (nie tylko w miastach, gdzie funkcjonuja juz trolejbusy) ze
wzgledu na to, ze uwzgledniajac koszty zewnetrzne trolejbusy sg
bardziej efektywne ekonomicznie niz autobusy napedzane silni-
kami spalinowymi.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
Pomorska Kolej Metropolitalna to jedna z najwiekszych i najwaz-
niejszych inwestycji w historii wojewodztwa pomorskiego. Kolej ta
potgczy Gdansk i Gdynie z Portem Lotniczym im. Lecha Watesy.
Projekt zaktada budowe linii kolejowej o dtugosci okoto 20 km
z Gdanska do Portu Lotniczego wraz z 8 przystankami (6 z nich
petni¢ bedzie role weztéw integracyjnych, przy ktérych zostang wy-
budowane parkingi dla samochodéw i roweréw oraz petle badz
przystanki autobusowe lub tramwajowe) oraz modernizacje odcinka
toréw kolejowych z lotniska do Gdyni (wizualizacje jednego z przy-
stankéw zaprezentowano na rys.5). Wzdtuz odcinka linii Gdynia
- KoScierzyna wyremontowane beda perony, zamontowane no-
woczesne systemy sterowania ruchem, a torowisko, ze wzgledu
na prowadzony po nim ruch pociagdw regionalnych, przystosowane
zostanie do predkosci 120 km/h. W kierunku Gdyni PKM zatrzy-
mywac sie bedzie na 4 przystankach: Osowa, Gdynia Wielki Kack,
Gdynia Wzgbrze Sw. Maksymiliana i Gdynia Gtéwna. Od przystanku
Gdynia Wzgbrze Sw. Maksymiliana w kierunku Gdyni Gtéwnej, PKM
korzystaé bedzie z torow SKM. Natomiast we Wrzeszczu tory PKM
bedg potaczone z torami kolei dalekobieznej (linii E65). Docelo-
wo linia ma takze dotrze¢ do portu lotniczego Gdynia-Kosakowo.
Linia PKM na catej dtugosci 55 km bedzie dwutorowa. Na jej tra-
sie przewiduje sie budowe ponad 40 obiektow inzynieryjnych:
mostow, wiaduktow, przejs¢ dla ludzi i zwierzat. Catos¢ zostanie
zrealizowana przy uzyciu najnowoczesniejszych stosowanych obec-
nie w kolejnictwie i budownictwie technologji<°.

Prace przy budowie linii kolejowej rozpoczety sie w 2012,
a ich zakonczenie planowane jest w roku 2015. Unijne
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Rys. 5. Wizualizacja przystanku PKM - NiedZwiednik
Zrddto: Materiaty PKM Sp. z 0.0.
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dofinansowanie do tego projektu w wysokosci 501 min zt po-
kryje 70% planowanych naktadow?2L,

Zakonczenie

Wybor polityki transportowej przez samorzad terytorialny oraz spo-
s6b jej realizacji determinujg jakoS¢ zycia mieszkancéw obsza-
réw zurbanizowanych. Jednostki samorzadu terytorialnego réz-
nego szczebla odpowiedzialne za organizacje i finansowanie trans-
portu zbiorowego powinny wybierac jako wariant polityki trans-
portowej polityke zrownowazonego rozwoju. Polityka ta powinna
zapewniac¢ co najmniej 50% udziatu transportu zbiorowego w pod-
r6zach realizowanych tgcznie tym transportem i samochodami
osobowymi.

Zréwnowazony rozwoj transportu zbiorowego powinien uwzgled-
nia¢ oczekiwania spoteczne dotyczace powszechnej dostepnosci
ustug transportu zbiorowego i ograniczania negatywnego wptywu
transportu miejskiego na Srodowisko naturalne. Dazac do spet-
nienia tych oczekiwan i jednoczesSnie podniesienia jakosci oraz kon-
kurencyjnoSci transportu zbiorowego nalezy wykorzystywac unij-
ne Srodki pomocowe. Umozliwiaja one realizacje inwestycji, przy
wktadzie wiasnym beneficjentéw nie przekraczajgcym 10-20%.
Pozwala to na realizacje przedsiewzieé¢ niemozliwych do przepro-
wadzenia w przypadku gdyby ich finansowanie miato nastepowaé
wytgcznie w oparciu o Srodki wiasne. Jednak fundusze europej-
skie i ich dostepnos¢ dla polskich beneficjentow bedzie sie w ko-
lejnych okresach programowania zmniejszac, ze wzgledu na roz-
woj gospodarczy poszczegblnych regionow i krajow. Stad istotne
jest aby z tej szansy skorzystac i wykorzystywac te Srodki do rozwo-
ju poszczegbinych obszaréw gospodarowania. Dotyczy to takze trans-
portu miejskiego.

Zaprezentowane w artykule przyktady absorpcji Srodkow po-
mocowych z Unii Europejskiej na obszarze Metropolii Zatoki Gdan-
skiej potwierdzaja, ze samorzady terytorialne dostrzegly te szan-
se i nalezycie ja wykorzystaty. W kolejnym okresie programowa-
nia praktyka ta ma by¢ kontynuowana. Sprzyja temu traktowa-
nie obszaru Metropolii Zatoki Gdanskiej w rzgdowych dokumen-
tach strategicznych jako kluczowego obszaru dla rozwoju Polski
i regionu Morza battyckiego.
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Streszczenie

Rozwdj i funkcjonowanie transportu miejskiego w duzym stopniu
zalezg od wyboru polityki transportowej przez samorzad terytorialny
oraz od sposobu realizacji tej polityki. Kluczowe znaczenie ma okre-
Slenie pozadanego podziatu zadan przewozowych pomiedzy trans-
port zbiorowy i indywidualny oraz sposob6éw dziatania umozliwia-
jacych osiagniecie wyznaczonego celu. Najczesciej dgzy sie do re-
alizacji tzw. polityki zrownowazonego rozwoju transportu miejskie-
g0 polegajacej na zapewnieniu sprawnosci funkcjonowania trans-
portu w miescie przy nadaniu odpowiedniej roli transportowi zbio-
rowemu zapewniajgcej jego konkurencyjnos¢ w stosunku do trans-
portu indywidualnego. Dziatania realizowane w ramach polityki
zrbwnowazonego rozwoju wymagaja realizacji inwestycji umozliwia-
jacych zaspokojenie potrzeb przewozowych mieszkancow. Unijne
Srodki pomocowe powinny stanowi¢ fundament finansowania tych
inwestygji. Przyktad Metropolii Zatoki Gdanskiej ukazuje, ze jest mozliwa
absorpcja tych Srodkéw, a w rezultacie zapewnienie obstugi transpor-
towej mieszkancom na pozadanym przez nich poziomie.

Stowa kluczowe: Srodki pomocowe, fundusze europejskie, poli-
tyka transportowa, rozwdj transportu, projekty transportowe, zrow-
nowazony rozwdj transportu
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