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Abstrakt

Srodki finansowe pochodzace z Unii Europejskiej moga stanowi¢ istotny czynnik rozwoju réznych sektoréw go-
spodarki, w tym réwniez transportu. Wykorzystywane sg one m.in. w celu realizacji inwestycji w infrastrukture
transportowg oraz w elementy dotyczace funkcjonowania zréwnowazonego i zintegrowanego transportu miejskie-
go. Przeprowadzone badanie dotyczy identyfikacji zakresu wykorzystania srodkéw unijnych przez miasta i inne
podmioty obstugujace transport miejski oraz zadan zwigzanych z realizacjg zatozen zréwnowazonego transportu
w latach 2014-2020. Badanie obejmuje miasta Polski ktére korzystaly z dotacji Unii Europejskiej w tym zakresie.
Jego wyniki pozwolity na zaobserwowanie pewnych trendéw w realizacji inwestycji, ktore zwigzane sa z wielkoscig
jednostek miejskich, m.in. zaleznosci rodzaju inwestycji od wielkosci miasta. Im mniejsze miasto, tym wiecej re-
alizowanych byto inwestycji zwigzanych z budowg wezta bgdzZ centrum przesiadkowego i tym mniej — zwigzanych
z budowa $ciezek i drog rowerowych.
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European Funds as an Instrument for the Implementation of
Sustainable Transport in Urban Areas in the Years 2014-2020:
The Example of Poland

Abstract

Financial resources from the European Union can be an important factor in the development of various sectors of
the economy, including transport. Among other things, they are used to make investments in transport infrastructure
and in elements related to the operation of sustainable and integrated urban transport. The conducted study con-
cerns the identification of the scope of the use of EU funds by cities and other entities operating urban transport, as
well as tasks related to the implementation of the assumptions of sustainable transport in the years 2014-2020. The
study covers Polish cities that have benefited from the European Union’s subsidies in this regard. The results of the
survey allowed us to observe certain trends in the implementation of investments, which are related to the size of
urban units, such as the dependence of the type of investment on the size of the city. The smaller the city, the more
investments related to the construction of an interchange or interchange centre and fewer investments related to
the construction of bicycle paths and roads.
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Wstep

Fundusze europejskie sg jednym z kluczowych instrumentéw wspierajacych polityke rozwoju
regionalnego panstw cztonkowskich Unii Europejskiej (UE), w tym takze Polski (Tomaszewicz,
2014). Nasz kraj jest odbiorcg tych Srodkéw nie tylko od momentu akcesji do UE w 2004 r., lecz
byt nim réwniez w fazie przygotowawczej do przystgpienia do Wspdlnoty (Potom, 2015; Gorzelak,
Przekop-Wiszniewska, 2021). Bedac cztonkiem UE, Polska korzysta z pakietu r6znych instrumen-
tow wspierajacych jej rozwoj, m.in. z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych (EFSI).
Warto podkresli¢, ze wsparcie finansowe dla krajow cztonkowskich odbywa sie w ramach kilkulet-
nich okres6w programowania. Aktualny horyzont czasowy obejmuje lata 2021-2027, natomiast po-
przedni dotyczyt lat 2014—-2020. W tych przedziatach czasowych kierunki wykorzystania funduszy
europejskich koncentrowalty sie gtéwnie wokot takich obszardw, jak: badania naukowe, technolo-
gie cyfrowe oraz wspieranie gospodarki niskoemisyjnej, zrbwnowazonego zarzgdzania zasobami
naturalnymi i rozwoju matych oraz Srednich przedsiebiorstw, ale tez gospodarki niskoemisyjnej
i realizacji zatozen zréwnowazonego transportu.

W literaturze przedmiotu podkresla sie, ze odpowiednie wykorzystanie srodkéw na inwestycje
zwigzane z infrastrukturg transportowg (jak np. rozbudowa i modernizacja sieci drogowych oraz
kolejowych) wptywa¢ moze na rozwéj poszczegoblnych regiondw oraz poprawe dostepnosci trans-
portowe] (Rassafi, Vaziri, 2005; Crescenzi, Rodriguez-Pose, 2012;). Co wiecej, funkcjonowanie
systemoéw transportowych (na ré6znym poziomie zarzadzania jednostka terytorialng, rowniez mia-
stem) dodatkowo stanowi wypadkowa stanu Srodowiska naturalnego oraz rozwoju ekonomiczne-
go danego terytorium, co istotnie wptywa na jego biezgcg dziatalnos¢ (Bamwesigye, Hlavackova,
2019). Efektywny i niezawodny system transportowy w danym regionie stanowi o jego potencjale
rozwojowym — im lepiej funkcjonujacy transport, tym wyzszy poziom rozwoju (Li i in., 2016)

W kontekscie przeprowadzonych badan wazny pozostaje aspekt gospodarki niskoemisyjnej
z uwzglednieniem czynnikow zwigzanych ze zréwnowazonym transportem, ktérego gtéwnym ele-
mentem jest stopien wykorzystania transportu publicznego (Abenoza i in., 2019).

Potrzeba tworzenia rozwigzan opartych na zrownowazonych systemach transportowych ig-
czy sie m.in. z wprowadzaniem nowych rozwigzan technologicznych i organizacyjnych (Greene,
Wegener, 1997). Jednym z aktualnych przejawow takiego podejscia jest popularyzacja idei
smart city, bezposrednio zwigzanej ze zréwnowazonym transportem publicznym (Bamwesigye,
Hlavackova, 2019). Mozna przyjac, ze system transportowy wprost taczy sie z szerzej rozumianym
zrownowazonym rozwojem danego obszaru (Richardson, 2005). Jedng z form wykorzystania fun-
duszy unijnych jest realizacja inwestycji faworyzujgcych ruch pieszy oraz wykorzystujacy transport
publiczny (Ogryzek i in., 2020).

W niektorych przypadkach mozna przyja¢ ogdlne zatozenie, ze poziom korzystania z komuni-
kacji publicznej jest na nizszym poziomie w krajach bardziej zamoznych, gdzie istotng role odgry-
waja przemieszczenia transportem prywatnym (Minelgaité i in., 2020). Sytuacja okazuje sie jednak
bardziej skomplikowana, jesli wezmiemy pod uwage inne czynniki wplywajace na popularnosé
komunikacji zbiorowej oraz stopiehh wykorzystywania samochodéw prywatnych. Mozna do nich
zaliczy¢ m.in. wzrost znaczenia rozwigzan proekologicznych, rozwoj zatozen polityk transporto-
wych miast (m.in. poprzez tworzenie stref ptatnego parkowania oraz buspasow) czy przeznaczenie
srodkéw unijnych w kontekscie zrownowazonego transportu (Komornicki, 2011). Stopien wyko-
rzystania motoryzacji indywidualnej jest zalezny m.in. od dochodéw spoteczenstwa, cen paliwa
oraz jakosci transportu publicznego (Button i in., 1982, za: Komornicki, 2011). David Banister i ze-
spot (2000) zwracali dodatkowo uwage na odmiennos¢ funkcjonowania systemow transportowych
w panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej.

Ponadto, ro$nie znaczenie srodkow transportu opartych na zrodtach energii odnawialnej (Amin
i in., 2020). Roéwnoczesnie polityka unijna w kontek$cie ograniczenia negatywnego wptywu trans-
portu na srodowisko powinna by¢ zwigzana z dgzeniem do wzrostu udziatu populacji korzysta-
jacej z transportu publicznego. Spoteczenstwo po wprowadzeniu licznych usprawnien w ramach
miejskich systemow transportowych powinno zaakceptowaé zrownowazong polityke transportowg
(Banister, 2009).
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Przyktadem tego moga byc¢ dziatania podjete w jednym z indonezyjskich miast, polegajace na
poprawie funkcjonowania sieci transportu publicznego, co wptyneto na zmniejszenie korzystania
z samochoddw prywatnych do przemieszczania sie (Dirgahayani, 2013). Rola inwestycji infrastruk-
turalnych (potencjalnie realizowanych réwniez z wykorzystaniem funduszy unijnych) stanowi istot-
ny element tworzenia systemow transportowych (Banister, 2008).

Zgodnie z dokumentami unijnymi (Zatgcznik..., 2020) przewiduje sie 10 najwazniejszych aspek-
toéw realizacji przysziej wizji transportu. Do jednego z nich (nr 3) zalicza sie m.in. dziatania popra-
wiajgce funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego z uwzglednieniem zréwnowazonej
i zdrowej mobilnosci. Do innego rodzaju dziatan nalezy dazenie do ,madrej mobilnosci”, oznacza-
jacej rozwoj systemow inteligentnego transportu (ITS) oraz wzrost znaczenia pojazdéw autono-
micznych.

W ramach zmiany unijnego paradygmatu transportowego do 2030 r. przewiduje sie m.in. ta-
kie ,kamienie milowe”, jak 100 klimatycznie neutralnych miast, co najmniej 30 min nieemisyjnych
pojazdow i zwiekszenie znaczenia transportu kolejowego (Zatgcznik..., 2020, s. 2). Bardzo istot-
ne jest podkres$lenie roli obszaréw miejskich jako prekursora wprowadzania nowych rozwigzan
w obszarze zréwnowazonej mobilnosci (Zatacznik..., 2020, s. 9), np. transportu wspétdzielonego,
systemoéw transportu opartego na rowerach miejskich, inteligentnych systeméw ograniczajacych
liczbe pojazdéw w ruchu miejskim, jak i innych inwestycji zwiekszajacych role transportu publicz-
nego oraz zmniejszajgcych jego emisyjnosc.

Autorzy za gtdwny cel badania przyjeli identyfikacje dziatah finansowanych z funduszy euro-
pejskich na rzecz zrobwnowazonego transportu w miastach. Zakres czasowy badania dotyczyt lat
2014-2020, natomiast zakres przestrzenny obejmowat miasta w Polsce, w ktérych realizowano
projekty unijne (248 jednostek terytorialnych). Z badawczego punktu widzenia za istotne uzna-
no zdiagnozowanie rodzaju inwestyciji, ktérych celem byto wdrozenie zrownowazonego transportu
i ktére otrzymaly dofinansowanie z funduszy strukturalnych.

Przeglad literatury

Zréwnowazony transport (ZT) to taki, ktéry nie zagraza zdrowiu publicznemu ani ekosystemom
i ktory zaspokaja potrzeby dostepnosci dla spoteczenstwa zgodnie z wykorzystaniem zasobow
odnawialnych (Fajczak-Kowalska, Kowalska, 2017). Skupia sie zaréwno na kontroli emisji szko-
dliwych spalin, jak rowniez na promocji sSrodkdw transportu wykorzystujgcych energie odnawialng
(Mathiesen i in., 2008). W ramach elementdéw sktadowych ZT wyznaczy¢é mozna trzy grupy: eko-
nomiczng, spoteczng i Srodowiskowg. Warto podkresli¢, ze w ramach modelu rozwoju Srodkow
transportu aktualnie popularna staje sie idea ,réwnolegta”, w mysl ktérej kazdy ze srodkéw trans-
portu (np. przemieszczanie sie pieszo, rower, metro itp.) powinien ulegac ciagtej poprawie, a nie
zanikowi jego popularnosci (Litman, Burwell, 2006). Do skutkéw wykorzystania idei ZT zalicza sie
dodatkowo cztery sktadowe: sprawiedliwos¢ (m.in. réwnos$¢ w dostepie dla réznych grup spotecz-
nych oraz wiekowych), efektywnos¢ (m.in. zmniejszenie wykorzystania energii oraz wzrost dostepu
do rynkéw globalnych dla struktur regionalnych), bezpieczenstwo (spadek wypadkéw komunika-
cyjnych) oraz aspekty ochrony srodowiska (Rodrigue, 2020). Rosngca mobilno$¢ w zakresie trans-
portu moze powodowaé wzrost kosztéw zewnetrznych dla spoteczenstwa.

Unia Europejska prowadzi polityke majgca na celu realizacje zasad zréwnowazonego rozwoju,
w tym takze dotyczgcych transportu. W swoich dokumentach wyznacza cele oraz priorytety, do
realizacji ktérych dazg panstwa cztonkowskie. Jednym z waznych dokumentow jest ,Strategia na
rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci”
(Strategia..., 2020). W dokumencie tym za istotne uwaza sie to, aby mobilnos¢ byta dostepna
i przystepna cenowo dla wszystkich oraz by obszary wiejskie i peryferyjne zostaly lepiej skomu-
nikowane. Strategia mobilnosci UE podkres$la, ze wszystkie rodzaje transportu powinny stac sie
bardziej zrbwnowazone i mie¢ dostepna alternatywng forme ekologiczng. Aby realizowac inteli-
gentny i zrbwnowazony europejski system transportowy, okreslono cele, ktére nalezy osiggnaé
w okreslonym czasie. Unia Europejska zaklada, ze do 2030 r. co najmniej 30 min samochodow
w Europie bedzie bezemisyjnych, 100 europejskich miast bedzie neutralnych dla klimatu, a ruch
kolei duzych predkosci podwoi sie w catej Europie. Ponadto, przemieszczanie sie komunikacja
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publiczng w przypadku podrézy ponizej 500 km powinno by¢ neutralne pod wzgledem emisji dwu-
tlenku wegla, a rola pojazdéw autonomicznych (wykorzystywanych np. w aglomeracjach miejskich)
bedzie coraz wieksza.

Jak wida¢, znaczny nacisk jest ktadziony na kwestie niskoemisyjnego transportu i neutralno-
Sci dla klimatu. Zwraca sie uwage na to, by mobilno$¢ miedzymiastowa i miejska byty przyjazne
uzytkownikom, srodowisku i pozostawaty zrownowazone. Ponadto, Komisja Europejska podkresla
znaczenie mobilnosci, ktéra ma by¢ sprawiedliwa dla wszystkich, czyli przystepna cenowo i do-
stepna w kazdym regionie i dla kazdego pasazera. Oznacza to, ze mate miasteczka powinny by¢
lepiej potaczone (réwniez miedzy soba, w ukladzie sieciowym) oraz dostepne dla oséb o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie i 0sob z niepetnosprawnosciami.

W punkcie 37 Strategii podkresla sie, ze konieczne jest opracowanie czytelnych wytycznych
zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscig na szczeblu lokalnym i regionalnym, w tym — lepszego
miejskiego planowania przestrzennego oraz potgczen z obszarami wiejskimi i podmiejskimi, tak
aby osoby dojezdzajgce do pracy miaty mozliwos¢ wyboru Ssrodkéw transportu zgodnych z za-
sadami zréownowazonego rozwoju. Komisja Europejska zwraca uwage, ze zwiekszenie udziatu
transportu zbiorowego, ruchu pieszego i rowerowego, jak réwniez zautomatyzowanej, multimo-
dalnej mobilnosci opartej na potaczeniach sieciowych ma przyczyni¢ sie do zmniejszenia poziomu
zanieczyszczen w miastach oraz do poprawy stanu zdrowia ludzi. Zaznacza sie, ze tereny silnie
zurbanizowane sg i powinny pozostac¢ obszarami transformacji w kierunku bardziej zrownowazo-
nego rozwoju (Strategia..., 2020, s. 11).

Polityka transportowa musi dgzy¢ do zwiekszenia liczby i poprawy jakoSci potaczen transpor-
tu publicznego nie tylko w odniesieniu do duzych aglomeracji i przedmies¢, lecz réwniez na ob-
szarach wiejskich, w matych miejscowosciach i na terenach peryferyjnych (Akerman i in., 2000;
van Wee i in., 2013). Ma to zasadnicze znaczenie dla zagwarantowania wszystkim mieszkarncom
nieograniczonego dostepu do mobilnosci. Unia opracowata pakiet inicjatyw politycznych zwany
Europejskim Zielonym tadem, ktérego celem jest skierowanie panstw Wspolnoty na droge trans-
formaciji ekologicznej (Szpilko, Ejdys, 2022). W ramach tego projektu z 2019 r. kraje czlonkow-
skie powinny zredukowaé o 90% emisje gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu, aby
do 2050 r. gospodarka UE mogta sta¢ sie neutralna dla klimatu, dgzac do osiggniecia zerowego
poziomu emisji zanieczyszczen. Aby zrealizowac te zatozenia, w panstwach Wspélnoty musi dojs¢
do znaczacej zmiany w zakresie srodkéw transportu, aby staty sie one bardziej zréwnowazone
i dostepne w systemie transportu multimodalnego, oraz do wdrozenia odpowiednich form zachety
wspierajgcych te transformacje. Dazenie do tak okreslonych celow wymaga podjecia dziatan stu-
zacych wiekszemu wykorzystaniu zrownowazonych rodzajéw transportu (w tym m.in. spowodowa-
nie wzrostu popularnosci transportu kolejowego oraz liczby dojezdzajacych do pracy transportem
publicznym i korzystajgcych z aktywnych form przemieszczania). Wydaje sie, ze aktualne zasady
uwzglednione w Zielonym tadzie sg podstawa polityki klimatycznej, mimo ze w niektérych aspek-
tach moga budzi¢ watpliwosci (jak np. kwestie zwigzane z wpltywem ograniczen srodowiskowych
na dalszy, potencjalny rozwdj gospodarczy krajéw europejskich; Eckert, Kovalevska, 2021).

Zrédta i metody badawcze

Badanie dotyczyto identyfikacji zakresu wykorzystania srodkéw unijnych przez jednostki sa-
morzadu terytorialnego oraz inne podmioty obstugujgce transport miejski. Istotne byto réwniez
okreslenie rodzaju inwestycji zwigzanych z wdrozeniem rozwigzan na rzecz transportu zréwnowa-
zonego. Proces badawczy obejmowat trzy etapy. Pierwszym z nich byto rozpoznanie teoretycznych
podstaw ksztaltowania zréwnowazonego transportu w Polsce w Swietle polityki Unii Europejskiej,
w tym jej wsparcia srodkami finansowymi. Ten etap oparty zostat na metodzie desk research pole-
gajacej na analizie literatury przedmiotu. Drugi dotyczyt wskazania projektéw realizowanych przez
miasta i inne podmioty, stanowigcych baze informacyjna do dalszej analizy. Ostatni etap polegat
na wieloaspektowej analizie danych statystycznych charakteryzujgcych poszczegoélne projekty in-
westycyjne, ktdre rozpatrywane byly w nastepujgcych aspektach: obszar wsparcia okreslony w ra-
mach programow operacyjnych, priorytety projektow, rodzaj i cel inwestyciji.
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Dominujgca metoda byty badania analityczne, w tym pordwnawcze, ktére stuzyty przede wszyst-
kim wykryciu struktury i zaleznosci w przedmiocie badania. Tok postepowania miat charakter in-
dukcyjny, polegajacy na wyprowadzeniu wnioskéw na podstawie poszczegoélnych przypadkow.
Bazujac na informacjach o badanych projektach inwestycyjnych, dokonywano ostatecznych uogél-
nien. Podstawg wnioskowania byty szczeg6towe dane statystyczne dostepne na stronie rzgdowe;j
funduszy europejskich na lata 2014-2020*. Baza obejmowata 103 558 projektdw realizowanych
w Polsce w okresie programowania 2014-2020. Sposrod nich wybrano tylko te, ktére realizowa-
no na obszarze miast i ktére bezposrednio wigzaty sie z tematykg zréwnowazonego transportu.
Ostatecznie przedmiotem analizy byt arkusz kalkulacyjny zawierajgcy pakiet 12 420 informacji do-
tyczacy 411 realizowanych projektéw. Wszystkie kryteria analizy odniesiono do poszczegélnych
miast, uwzgledniajac ich wielkos¢ i starajac sie ustali¢, czy ma ona wplyw na sposob i cel wyko-
rzystania instrumentéw finansowych UE we wdrazaniu transportu zréwnowazonego w miastach
polskich.

Wyniki

Z badawczego punktu widzenia istotna byta identyfikacja programéw operacyjnych oraz fun-
duszy strukturalnych, w ramach ktérych przeprowadzano i finansowano projekty dotyczace zrow-
nowazonego transportu. Analiza danych wskazata réwniez, ze zrédtem finansowania wszystkich
projektow byt Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR). Inwestycje realizowano w ra-
mach Regionalnych Programow Operacyjnych (RPO) poszczegdinych wojewddztw.

Do wdrozenia badania konieczne byto przyjecie klasyfikacji miast wedtug ich wielkosci. Ogolnie
przyjeta klasyfikacja dzieli je na trzy grupy (Miasta w liczbach 2009):

1. Miasta mate — liczba ludnosci ponizej 20 tys. mieszkancow.
2. Miasta Srednie — od 20 tys. do 100 tys.
3. Miasta duze — 100 tys. i wiecej.

Podziat ten byt jednak do przeprowadzenia niniejszych badan niewystarczajacy i w celu zwiek-
szenia ich szczegdtowosci wprowadzono dodatkowy podziat miast matych na dwie grupy:
1. Bardzo mate miasta (od 2 tys. do 9999 mieszkancow),

2. Mate miasta (od 10 tys. do 19 999 mieszkancow).

Liczbe projektéw rozpatrzono w uktadzie regionalnym, biorgc pod uwage okreslong wielkosé
jednostek miejskich, co prezentuje rycina 1.

Liczba realizowanych projektéw w miastach r6znej wielkosci byta zr6znicowana, co uwidacznia-
ja dane przedstawione na mapie (ryc. 1). W celu zidentyfikowania zaleznosci pomiedzy wielkoscig
miasta i liczba realizowanych projektdw na rzecz zréwnowazonego transportu dokonano korelacji
danych, stosujac wspotczynnik korelacji Pearsona. Uzyskane wyniki pozwolity na okreslenie, czy
liczba projektoéw zalezna byta od liczby miast wystepujacych w danym wojewddztwie ze wzgledu
na ich wielkos¢ (tab. 1).

Tab. 1. Warto$ci wspétczynnika korelacji Pearsona

Wielko$¢ miasta Wspébtczynnik korelacji Interpretacja
Miasta duze 0,86 bardzo silna korelacja
Miasta Srednie 0,91 bardzo silna korelacja
Miasta mate 0,72 bardzo silna korelacja
Miasta bardzo mate 0,57 silna korelacja

Zrédio: opracowanie wiasne (wspotczynnik Pearsona o warto$ci 0,7—1 oznacza bardzo silng korelacje; 0,5-0,7 — silng; 0,3-0,5 —
umiarkowang; 0-0,3 — stabg).

1 Lista projektéw realizowanych z Funduszy Europejskich w Polsce w latach 2014-2020, https://www.fundu-
szeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/ (dostep: 08.08.2023).
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Legenda
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= miasta $rednie
miasta mate

= miasta bardzo mate

liczba projektow ®
O @
35 75

Ryc. 1. Udziat projektéw finansowanych ze srodkéw UE wedtug wojewddztw, z uwzglednieniem wielkosci miasta

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych z www.funduszeeuropejskie.gov.pl.

We wszystkich grupach miast, z wyjatkiem bardzo matych jednostek miejskich, wystgpita bar-
dzo silna korelacja liczby projektéw z liczbg miast danej wielkosci. Pozwala to na stwierdzenie, ze
jedynie najmniejsze jednostki miejskie w mniejszym stopniu wdrazaly inwestycje na rzecz trans-
portu zréwnowazonego.

Najwiecej projektow realizowano na terenie wojewoédztwa Slaskiego, gdzie miejscem wdraza-
nia inwestycji byly gtéwnie miasta duze (30 projektéw) i Srednie (30), a w mniejszym stopniu —
mate (8) i bardzo mate (4 projekty). W wojewddztwie tym przeprowadzano réwniez projekty do-
tyczace terendw wychodzacych poza granice miasta, w ramach Obszaru Metropolitalnego, jak
np. ,Jedziemy na prad — zakup autobusow elektrycznych i budowa infrastruktury tadowania na
obszarze Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii”. Nalezy podkresli¢, ze wojewddztwo sSlaskie jest
regionem, w ktorym wystepuje najwiecej obszaréw silnie zurbanizowanych w poréwnaniu z innymi
wojewddztwami, co znajduje odzwierciedlenie w liczbie realizowanych projektow.

Kolejnym wojewddztwem ze znacznym udziatem projektow byto wielkopolskie. Najwiecej z nich
dotyczyto tu miast Sredniej wielkosci (25 projektéw), jak i matych (13). Nieznaczny udziat miaty na-
tomiast projekty realizowane w duzych miastach, poniewaz jedynym osrodkiem zaklasyfikowanym
to tej grupy jednostek byt Kalisz.

Dolnoslagskie, matopolskie, mazowieckie, t6dzkie, pomorskie, warminsko-mazurskie oraz za-
chodniopomorskie to wojewddztwa, w ktdrych zrealizowano 20—-35 projektow. Najwiecej wdrazano
ich w miastach sredniej wielkosci, a najmniej — w bardzo matych. Wyjatek w tej grupie stanowi
wojewddztwo zachodniopomorskie, charakteryzujgce sie wieksza niz pozostate regiony liczba pro-
jektow implementowanych w najmniejszych jednostkach terytorialnych.

Jako podstawe analizy przyjeto projekty dotyczace nastepujgcych obszaréw wsparcia:

— 043: Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i jego promocja (w tym wyposa-

Zenie i tabor),

— 044: Inteligentne systemy transportowe (w tym wprowadzenie zarzgdzania popytem, systemy
poboru optat, informatyczne systemy monitorowania, kontroli i informacji).

Analiza projektéw wskazuje, ze 95% z nich realizowalo obszar wsparcia 043. Projekty w ra-
mach tylko tego obszaru byly wdrazane w miastach bardzo matych, matych i Srednich. W jednost-
kach bardzo duzych i duzych oprdcz tego przeprowadzano takze inwestycje z obszaru wsparcia
044 (wynosity one 5%). Niemal wszystkie projekty (98%) realizowaty cel ,wspieranie przejscia
na gospodarke niskoemisyjng”. Dlatego tez istotne jest przyjrzenie sie priorytetom szczegdtowym
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okreslonym w RPO, w ramach ktérych mozliwe jest otrzymanie wsparcia finansowego ze srodkéw
unijnych.

W kazdym RPO okreslone zostaty ,0sie priorytetowe” programu, ktére pogrupowano w zagad-
nienia zblizone pod wzgledem merytorycznym. Najwiecej projektéw miato wspiera¢ przechodzenie
na gospodarke niskoemisyjng, stuzy¢ podniesieniu efektywnosci energetycznej i lepszemu wy-
korzystaniu odnawialnych zrodet energii (65% = 261 projektéw), a najmniej dotyczyto infrastruk-
tury komunikacyjnej. Wyjatek stanowity najwieksze obszary miejskie, ktére realizowaty priorytet
Regionalnej Polityki Energetycznej. W miastach tych struktura priorytetow byta najbardziej zr6zni-
cowana pod wzgledem realizowanych dziatan (ryc. 2).

inne obszary

miasta bardzo mate

miasta mate

wielko$¢ miasta

miasta $rednie

miasta duze

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
udziat
B zakup taboru B P&R, B&R, K&R I Sciezki oraz drogi rowerowe
buspas W ITS B wezet / centrum przesiadkowe
B energooszczedne o$wietlenie B wypozyczalnia roweréw miejskich

Ryc. 2. Uogdlnione priorytety realizowanych projektéw w poszczegolnych grupach miast

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z www.funduszeeuropejskie.gov.pl.

Kolejny etap badan dotyczyt szczegdtowej analizy projektéw pod katem realizowanych inwe-
stycji. Aby zidentyfikowac dziatania na rzecz zrébwnowazonego transportu w miastach Polski, prze-
analizowano tres¢ projektdw finansowanych w ramach funduszy europejskich z uwzglednieniem
rodzaju takich inwestyciji, jak:

— budowa wezta lub centrum przesiadkowego;

— budowa Sciezki oraz drogi rowerowej, ciagu pieszo-rowerowego;

— zakup taboru niskoemisyjnego, zakup taboru elektrycznego;

— budowa buspasa,;

— wypozyczalnia roweréw miejskich;

— energooszczedne oswietlenie;

— budowa parkingu Park&Ride (P&R), Bike&Ride (B&R), Kiss&Ride (K&R);
— wdrazanie ITS (Inteligentny System Transportu).

Najwiecej inwestycji (22%) zwigzanych byto z budowa parkingéw typu P&R, B&R oraz K&R
(ryc. 3); 17% koncentrowato sie na zakupie niskoemisyjnego, energooszczednego taboru, a 15% —
na budowie Sciezek i drog rowerowych czy wezta badZ centrum przesiadkowego. Nalezy podkre-
sli¢, ze 91% projektow, ktore dotyczyty centrum / wezta przesiadkowego zwigzanych byto rowniez
z inwestycjg w infrastrukture transportowa, w parking P&R, B&R, K&R oraz budowe nowych cig-
gow pieszo-rowerowych czy z inwestycjami w ITS.



Studia Regionalne i Lokalne 3(97) 101

wypozyczalnie roweréw,
rower miejski buspas

\ /1%

1%

energooszczedne
oswietlenie AN
9% P&R, B&R
22%
infrastruktura,
budowa,

przebudowa, >
modernizacja
13%

wezet/ centrum - l

przesiadkowe

15% o .
\\ Sciezka rowerowa

15%

Ryc. 3. Udziat rodzaju inwestycji realizowanych w ramach projektéw finansowanych z funduszy europejskich
w miastach

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych z www.funduszeeuropejskie.gov.pl.

W latach 2014—-2020 najwiekszy zhior inwestycji w zakresie transportu (495 w ramach 212 pro-
jektdéw) wdrozono w miastach sredniej wielkosci. Analiza danych wskazuje na realizacje kilku inwe-
stycji w ramach jednego projektu, ktory zostat wsparty finansowo ze srodkéw UE.

miasta Srednie

miasta mate

miasta bardzo mate

wielko$¢ miasta

miasta duze

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

udziat
B P&R, B&R | ITS
I energooszczedne oSwietlenie wypozycz. rowerow, rower miejski
B wezet/ centrum przesiadkowe B Sciezka rowerowa
B zakup taboru B buspas

Ryc. 4. Cel inwestycji finansowanych w ramach funduszy europejskich z uwzglednieniem wielkosci miasta

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z www.funduszeeuropejskie.gov.pl.

Analiza inwestycji realizowanych w miastach r6znej wielkosci wskazuje na pewng tendencje. Im
mniejsze miasto, tym wiecej byto dziatan zwigzanych z budowa wezta badz centrum przesiadko-
wego i mniej zwigzanych z budowg sciezek oraz drég rowerowych (ryc. 4). Taki stan rzeczy moze
by¢ skutkiem poziomu rozwoju jednostki miejskiej i wynikajacych z niego potrzeb. Duze miasta, ze
wzgledu na swojg wielkos¢ i gestos¢ zamieszkania, posiadajg (przynajmniej w zatozeniu modelo-
wym) dobrze funkcjonujgcy system transportowy. Jest tam wiele linii komunikacji miejskiej, co re-
dukuje koniecznos¢ inwestycji w centra przesiadkowe. Réwnoczesnie chcac sktoni¢ mieszkancow
do korzystania z form transportu niskoemisyjnego, inwestuja one w rozwijanie sieci $ciezek oraz
drég rowerowych i zakup taboru energooszczednego badz niskoemisyjnego, co ma odzwierciedle-
nie w odsetku inwestycji w tym zakresie. Ponadto zauwazalna jest zalezno$¢ miedzy wielkosScig
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miasta a odsetkiem inwestycji w ITS. Im wiekszy osrodek, tym wiekszy takze udziat tych inwestycji.
W przypadku wdrazania rozwigzania z zakresu zréwnowazonego transportu, jakim sg buspasy,
odnotowano je tylko w miastach duzych i sredniej wielkosci. W matych i bardzo matych miastecz-
kach rozwdj transportu nie wymaga wydzielonej infrastruktury dla komunikacji autobusowej, co
jest widoczne w liczbie realizowanych projektéw. Rownoczes$nie, najwiekszy odsetek inwestycji
w mniejszych jednostkach miejskich stanowig te zwiazane z budowag parkingéw P&R, B&R, K&R
(33% w najmniejszych miastach i 31% w matych).

Istotne jest to, ze Srodki finansowe pozyskane z UE sg forma wsparcia realizowanych inwestyciji
i nie moga pokrywa¢ w 100% ich kosztéw. Jak pokazuje analiza projektow, pomoc finansowa nie
byta co prawda calkowita, ale znaczaca. Inwestycje w zakresie zrbwnowazonego transportu w mia-
stach w 80% finansowano (ze srodkéw UE w ramach KPQO) na poziomie 80-90%, 15% projektow —
na poziomie 60-79%, a 5% — w granicach 30-59%.

Dyskusja i wnioski

Badania przeprowadzone przez Grzegorza Gorzelaka (2014) wykazaty, ze inwestycje infra-
strukturalne w wielu przypadkach nie przekladaja sie na rozwdj regionéw. Istotnym problemem
moga by¢ projekty ,przeskalowane”, a ich przyszie koszty utrzymania beda zbyt duze dla budzetow
jednostek terytorialnych. Warto podkresli¢, ze w okresie przedakcesyjnym Polski do Unii podno-
szona byfa kwestia wprowadzenia odpowiednich regulacji i zmian prawnych umozliwiajgcych jak
najbardziej efektywng absorpcje srodkéw europejskich. Tomasz G. Grosse (2004) ostrzegat przed
przedktadaniem fatwosci wydawania funduszy nad ich koricowg efektywnosé (Grosse, 2004, s. 94).

Realizacja inwestycji w obszarze zrdwnowazonego transportu charakteryzuje sie roznym pozio-
mem i kierunkiem wsparcia finansowego, w zaleznosci od wielkosci miasta. W miastach o réznej
skali istniejg unikalne wyzwania i mozliwosci, ktére powinny by¢ uwzgledniane w polityce rozwoju
miasta oraz planowaniu i realizacji infrastruktury transportowej (Smeds, Cavoli, 2021). W miastach
krajow cztonkowskich UE fundusze europejskie sg wykorzystywane m.in. do realizacji koncepcji
transportu zréwnowazonego, a inwestycje w tym zakresie rdznig sie i czesto wynikajg ze zrdznico-
wanych potrzeb oraz ze specyfiki danego osrodka miejskiego. Potrzeby te w duzym stopniu zalezg
od etapu rozwoju, na jakim aktualnie znajduje sie miasto, jak réwniez — od jego wielkosci. Badania
koncentrujace sie na zagadnieniach transportu w miescie oraz jego efektach sg czestym przedmio-
tem dyskusji (Graham, Marvin, 2001; Kilian i in., 2022; Tumlin, 2012; Oleskéw-Sztapka i in., 2020).
Wiekszos¢ badan przeprowadzanych przez naukowcéw w réznych krajach skupia sie gtéwnie na
okreslaniu efektywnosci transportu, dostepnosci oraz poziomu emisji zanieczyszczen. Analiza li-
teratury przedmiotu wskazuje, ze niewiele jest badan poswieconych réznym rodzajom inwestycji
w zakresie transportu na terenach zurbanizowanych. Zazwyczaj skoncentrowane sg na analizie
jednego typu inwestycji, ktére wpisuja sie w realizacje koncepcji zrbwnowazonego transportu, obej-
mujacej, m.in.: strefy ruchu pieszego oraz uspokojonego (Smeds, Cavoli, 2021), Sciezki rowerowe
i systemy wspétdzielonego ruchu rowerowego (Mateu, Sanz, 2021; Oldenziel, de la Bruhéze, 2011;
Luiin., 2018) oraz funkcjonowanie centrow przesiadkowych.

Istotnym elementem jest ocena efektywnosci danej inwestycji realizowanej w ramach transportu
zrownowazonego (Dyr i in., 2009; Li i in., 2016; Kyriacou i in., 2019). Konieczne jest odejscie od
typowej oceny ,ilosciowej”, polegajacej najczesciej na wykazywaniu liczby oddanych projektow,
na rzecz klasyfikacji ,jakosciowej”, ktora bierze pod uwage wartos¢ dodang danego rozwigzania
infrastrukturalnego w systemie transportu zréwnowazonego. Jak zauwazyli Stef Proost i inni (2014)
w badaniu dotyczacym efektywnos$ci inwestycji transportowych, w wielu przypadkach ich realizacja
nie przyniosta spodziewanych rezultatéw, a ponadto wymagata dodatkowych naktadéw finanso-
wych (w tym kolejnych dotaciji).

Przeprowadzone badanie uwidocznito pewne tendencje zwigzane z wielkoscig miasta oraz ro-
dzajem realizowanych inwestyciji, ktore finansowane byty z funduszy unijnych. Mniejsze jednost-
ki miejskie charakteryzowaty sie duzym odsetkiem inwestycji zwigzanych z budowg parkingow
Park&Ride, Bus&Ride, Kiss&Ride. Moze to wynika¢ z koniecznosci rozwoju tego typu miejsc,
umozliwiajacych spotecznosci lokalnej pozostawienie swojego srodka transportu w poblizu miejsca
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innego rodzaju transportu, z ktérego uzytkownik chce skorzysta¢ (np. zaparkowanie samochodu
i skorzystanie z transportu publicznego, jak kolej czy autobus).

Ponadto, zauwazalna jest zalezno$¢ miedzy wielkoScig miasta a odsetkiem inwestycji w ITS. Im
wieksze miasto, tym wiekszy réwniez udziat tych inwestycji. Taki stan rzeczy zwigzany jest z pozio-
mem rozwoju miasta i jego potrzebami. Wieksze osrodki charakteryzuja sie zazwyczaj rozbudowa-
ng siecig drogowa i komunikacyjng na swoim terenie, ktéra wymaga synchronizacji i odpowiedniej
organizacji transportu.

Badania wykazaly, ze im mniejsze miasto, tym wiecej inwestycji zwigzanych z budowg wezta
(centrum) przesiadkowego, a zarazem mniej tych dotyczacych budowy Sciezek oraz drég rowero-
wych. Wskazuje to na potrzebe tego rodzaju projektéw w mniejszych miejscowosciach, ktére zgta-
szaja na nie popyt. Niemniej nalezy podkresli¢ koniecznos¢ tworzenia efektywnych regionalnych
systemoéw transportowych opartych na powigzaniach matych miejscowosci z osrodkami regional-
nymi (m.in. w zakresie miejsc pracy oraz edukaciji), w tym poprzez funkcjonujgcy system potgczen
przesiadkowych.

Warto zwrdoci¢ uwage na fakt, ze wdrazane inwestycje powinny mie¢ odzwierciedlenie we wzro-
Scie jakosci obstugi transportowej w miastach oraz w zwiekszeniu poziomu zréwnowazonego roz-
woju w tym aspekcie. Jednym z przyktadéw takiej sytuacji jest prowadzona przez wiele lat (od 2016
do 2023 r.) modernizacja trasy kolejowej z Warszawy do Poznania, ktéra nie spowodowata istot-
nego skrocenia czasu przejazdu pociggow pasazerskich. W innych przypadkach inwestycja w po-
prawe stanu infrastruktury transportowej nie przektada sie na wzrost pierwotnej liczby potgczen
pasazerskich (pozostaja one na takim samym albo podobnym poziomie). Prowadzone w ostatnich
latach prace rewitalizacyjne polskiej sieci kolejowej, polegajace w duzej mierze na przywréceniu
potaczen pasazerskich (Smolarski, 2021), sa czasami wykorzystywane w nieefektywny sposéb
(Konarski i in., 2018). Wptywa na to gtéwnie staba oferta przewozowa niestanowigca alternaty-
wy dla transportu samochodowego. Na problematyke braku kontroli nad wydawaniem Srodkéw
zewnetrznych, szczegodlnie w regionach peryferyjnych (stabiej rozwinietych), zwracal uwage
Gorzelak (2014). Przed akcesjg do UE podnoszono kwestie braku zwigzku miedzy inwestycjami
w infrastrukture transportowa a potencjalnym wzrostem zamozno$ci i rozwoju gospodarczego re-
gionow (Martin 1999, za: Grosse 2003). W poczatkowych latach cztonkostwa Polski w UE istotna
byla modernizacja infrastruktury drogowe;j.

Efektem przeprowadzonych inwestycji powinny by¢ gtéwnie zwiekszenie atrakcyjnosci trans-
portu publicznego, skrécenie czasu przejazdu do miejsca docelowego oraz ograniczenie emisji
niepozadanych zwigzkow do powietrza (tlenki wegla, azotu oraz pyly zawieszone PM10 i PM 2.5),
ktoérych zrédta upatruje sie w transporcie samochodowym (Wojtal, 2018).
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