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STRESZCZENIE Celem artykulu jest rozwigzanie problemu badawczego — jakie mogg by¢ dzis skutki dofi-
nansowania budowy lub przebudowy zintegrowanych weztéw przesiadkowych na terenie
aglomeracji poznanskiej. Na podstawie postawionych pytan autor przedstawia dane po-
zwalajace na sformulowanie wnioskow podsumowania waznego etapu inwestycji infra-
strukturalnych niezbednych z punktu widzenia wdrozenia kolei aglomeracyjnej funkcjo-
nujacej pod nazwa Poznanskiej Kolei Metropolitalnej.

SEOWA KLUCZOWE Poznanska Kolej Metropolitalna, Zintegrowane Wezly Przesiadkowe, Zintegrowane In-
westycje Terytorialne

WSTEP

Alokacja $rodkéw europejskich w Polsce w latach 2013-2020 odbywa sie zgodnie z wynego-
cjowanymi priorytetami inwestycyjnymi podzielonymi na centralne i regionalne programy
operacyjne. Negocjacje obszaréw priorytetowych, ktore zostaly objete dofinansowaniem, poprze-
dzono rzetelng diagnoza potrzeb kraju i poszczegdlnych wojewddztw. Co do zasady, metodologia
rozdziatu §rodkéw w stosunku do poprzednich ram finansowych Unii Europejskiej (UE) nie
ulegta zmianie. Odnosi si¢ jednak wrazenie, ze ze wzgledu na doswiadczenia Polski wynikajace
z realizacji pierwszych dwoch wieloletnich budzetéw wspdlnoty, przygotowania do wdrozenia
nowych funduszy i instrumentéw europejskich byty na zdecydowanie wyzszym poziomie. W od-
niesieniu do priorytetéw polityki regionalnej, a takze obszaréw miejskich, diagnozy potrzeb
dokonat zespdt opracowujacy Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Ponadto
kazdy z samorzadéw wojewddzkich, dokonujac ewaluacji alokacji z lat 2007-2013, przygotowat
i podjat nowelizacje swoich strategii rozwoju. Przyjeta w trzecim kwartale 2015 roku Krajowa
Polityka Miejska 2023 (s. 6) za sw6j cel przewodni wskazala takie planowanie rozwoju miast,
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ktore za pomocy zintegrowanego podejscia zaspokoi potrzebe postrzegania terytoriéw przez
pryzmat ich obszaréw funkcjonalnych, a nie granic administracyjnych.
Celem artykutu jest rozwigzanie problemu badawczego - jakie moga by¢ dzis$ skutki dofinan-
sowania budowy lub przebudowy zintegrowanych weztéw przesiadkowych na terenie aglomeracji
poznanskiej. Autor stawia nastepujace pytania badawcze:
1. Czy dofinansowane w efekcie rozstrzygnietych konkurséw lokalizacje zintegrowanych
wezlow przesiadkowych sg zgodne z tymi wskazanymi w Master Planie dla Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej i we wczesniejszych opracowaniach eksperckich?

2. Czy zachowano spdjnos¢ miedzy kryteriami stuzacymi do wskazania tych lokalizacji
a kryteriami stuzgcymi do przyznania dofinansowania na ich budowe lub przebudowe?

3. Czy infrastruktura i $rodki trwale, powstale dzigki inwestycjom sfinansowanym ze
$rodkéw Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT), przyczynia si¢ do realizacji
wskaznikow strategii ZIT, podniosg konkurencyjnos¢ transportu publicznego, a takze czy
sg spojne z celami sformutowanymi w Krajowej Polityce Miejskiej 20232

DIAGNOZA POTRZEB W ZAKRESIE TRANSPORTU | MOBILNOSCI
W KRAJOWE)J POLITYCE MIEJSKIEJ 2023

W drugiej potowie 2015 roku rzad przyjat Krajowa Polityke Miejska 2023. Na podstawie prze-
prowadzonej diagnozy potrzeb miast i regiondw autorzy opracowania uzupetnili tymi wynikami
wezesniej przyjete dokumenty programujace kierunki i cele rekomendowane do dofinansowania
ze $rodkéw krajowych i/lub unijnych. W pkt. 4.3 wskazano na uwarunkowania i wyzwania
dla krajowej oraz regionalnej polityki transportowej. Zauwazono konieczno$¢ podjecia takich
dziatan inwestycyjnych i organizacyjnych, ktére zwieksza przyjazna dla srodowiska mobilnoé¢
mieszkancow. Aktualne wyzwania, z jakimi poradzi¢ sobie musi nowa polityka transportowa
w uktadzie obszaréw funkcjonalnych miast, to m.in. gwaltowny wzrost zmotoryzowania, na-
silenie ruchu ulicznego, zatloczenie ulic, blokowanie tras komunikacji miejskiej oraz klopoty
z dostepnoscia miejsc parkingowych. Skutkami posrednimi tych probleméw sg: pogorszenie
jakosci srodowiska zycia czlowieka i $rodowiska naturalnego, degradacja przestrzeni miejskiej
oraz gorsza jako$¢ zycia mieszkancow zwigzana z ilo$cia czasu poswigcanego na odbywanie
podrdzy. Nadto w polskiej rzeczywistosci chaotyczny rozwdj przestrzenny miast, zazwyczaj po-
wigzany z procesami niekontrolowanej suburbanizacji, spowodowat uzaleznienie mieszkancéw
od korzystania z samochodu osobowego jako gtéwnego srodka pozwalajacego na zaspokojenie
codziennych potrzeb transportowych. Tendencje te na przykladzie aglomeracji poznanskiej
ilustruje tabela 1.
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Tabela 1. Udzial poszczegolnych $rodkéw transportu w dziennych podrézach poznaniakéw, mieszkancow powiatu
poznanskiego i §rednia w przeliczeniu dla aglomeracji poznanskiej

Srodek transportu Poznan POWl,at . Aglome}r acja
poznanski | poznanska
Samochdd osobowy 38,7% 65,6% 49,7%
Transport publiczny - komunikacja miejska 42,8% 12,3% 30,4%
Transport publiczny - kolej 0,1% 1,7% 0,8%
Samochdd + transport publiczny 0,4% 1,1% 0,6%
Rower 4% 5,3% 4,5%

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Thiem i in., 2014, s. 84).

Powyzsze dane ilustrujg skutki procesu suburbanizacji odnoszace sie¢ do mobilnoéci miejskiej
i aglomeracyjnej. Niepokojace tendencje sa widoczne przede wszystkim w danych dotyczacych
mieszkancéw powiatu poznanskiego, ktorych podstawowymi srodkami transportu pozwalaja-
cymi na zaspokojenie ich codziennych potrzeb transportowych sa samochody osobowe lub ko-
munikacja miejska (Tomaszyk, 2016, s. 546). Postulowany przez specjalistow rozwdéj mobilnosci
miejskiej w kierunku pasazerskiego transportu intermodalnego (Szoltysek, 2011, s. 147) stanowi
strategiczny cel przy$wiecajacy decyzjom inwestycyjnym w infrastrukture transportu publicz-
nego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF) miasta Poznania oraz decyzjom politycznym
przekladajacym sie na organizacje i zarzad nad siecig polaczen komunikacji aglomeracyjne;.
Wyzwaniem jest podniesienie niskiego wskaznika deklarujacych korzystanie z transportu
publicznego jako podstawowego lub uzupelniajacego srodka stuzacego do zaspokojenia potrzeb
transportowych (patrz tab. 1). Racje ma rowniez Jeremi Rychlewski (2017, s. 3), piszac o tym,
ze potrzeba zmian dotyczy z jednej strony poprawy jakosci ustug przewozowych, z drugiej zas
ograniczania ucigzliwoéci transportu oraz potrzeb transportowych przy zachowaniu dobrej
dostepnosci poszczegdlnych celéw podroézy dla mieszkancow.

Wérédd przyczyn aktualnych probleméw transportowych polskich aglomeracji autorzy
Krajowej Polityki Miejskiej 2023 (2015, s. 37) widza brak integracji poszczegdlnych elementéw
systemu publicznego transportu zbiorowego czy tez nienadazanie za zmieniajacymi si¢ potrzeba-
mi w zakresie kierunkow i czestotliwosci odbywanych podrézy. Wskazujg na pozadany kierunek
dziatan inwestycyjnych, ktorych celem ma by¢ wlaczenie réznych $rodkéw transportu w jeden
spojny system komunikacyjny miast wojewodzkich i ich obszaréw funkcjonalnych. Postuluje si¢
szerokg integracje funkcjonalna w postaci organizacji multimodalnych wezléw przesiadkowych,
zapewnienie fatwego dostepu do infrastruktury przystankowej, integracje taryfowo-biletows,
budowe parkingéw P+R (parkuj i jedz) oraz lepsza synchronizacje rozktadéw jazdy komunikacji
miejskiej z aglomeracyjna i regionalng pasazerska komunikacja kolejowa' (Krajowa Polityka
Miejska 2023, 2015, s. 40 i nast.).

! W tym kontekscie autorzy uzywaja okreslenia ,odniesienie komunikacji miejskiej do komunikacji kolejowe;”.
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DIAGNOZA POTRZEB INWESTYCYJNYCH W INFRASTRUKTURE TRANSPORTOWA
NA 0BSZARZE AGLOMERACJI POZNANSKIE)

Finansowanie budowy, przebudowy lub rozbudowy infrastruktury wspomagajacej transport
publiczny oraz jego integracja z transportem indywidualnym sg mozliwe dzieki alokacji srodkow
europejskich na poziomie obszaréw funkcjonalnych miast. Aktualne zasady wydawania $rod-
koéw z budzetu UE umozliwiaja przeprowadzanie konkurséw na dofinansowanie na podstawie
nieznanego dotad mechanizmu ZIT. Instytucje posredniczace w alokacji srodkéw zostaly zobli-
gowane do opracowania, uzgodnienia i przyjecia dokumentu diagnozujacego i programujacego
w perspektywie §rodokresowej rozwdj obszaréw funkcjonalnych. W aglomeracji poznanskiej
jednostka wdrazajacg ZIT jest Stowarzyszenie Metropolia Poznan?. W przyjetej przez czlonkéw
stowarzyszenia strategii ZIT na omawianym obszarze zdiagnozowano nastepujace niedobory
w sieci transportu publicznego:

- niedostateczny poziom rozwoju infrastruktury transportowej, zwlaszcza w zakresie
rozwiazan niskoemisyjnych oraz stopnia zintegrowania réznych srodkéw komunikacji
publicznej,

- nieoptymalny zakres integracji pasazerskiego transportu kolejowego z innymi formami
transportu publicznego i indywidualnego,

- niezadowalajacy w stosunku do potrzeb poziom spdjnosci sieci drogowej oraz powigzan
z istniejagcymi drogami szybkiego ruchu,

- niewystarczajacy poziom rozwinigcia sieci $ciezek rowerowych oraz niedostatecznie
efektywna ich integracja na poziomie metropolitalnym,

- niewystarczajacy poziom inwestycji majacych na celu zmniejszenie poziomu emisji,
zatloczenia i hatasu (Strategia ZIT, 2015).

Kierunkiem rozwoju aglomeracji w tym kontekscie ma by¢ m.in.:

- rozw¢j infrastruktury transportowej z preferencja dla niskoemisyjnej i zintegrowanej
komunikacji publiczne;j,

— wzrost integracji sieci kolejowej z innymi formami transportu publicznego i indywidu-
alnego,

- zwiekszenie spojnosci sieci drogowej wraz z powigzaniami z nowo zbudowanymi drogami
szybkiego ruchu,

- rozbudowa siatki ciezek rowerowych oraz zwiekszenie ich integracji w skali calej metro-
polii, a takze ograniczenie emisji, zatloczenia i hatasu (Strategia ZIT, 2015).

Kluczowg cz¢scig projektu budowy sieci transportu uzytecznoséci publicznej aglomeracji
poznanskiej maja by¢ inwestycje w punkty przesiadkowe integrujace rézne formy transportu
indywidualnego z komunikacja kolejowsa i/lub tramwajowa. Zintegrowane wezly przesiadkowe
(ZWP) maja spetnia¢ swe ustawowe kryteria, czyli by¢ ,, miejscem umozliwiajacym dogodna
zmiane $rodka transportu wyposazonym w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture,
w szczegolnosci miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow,
systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozkladem jazdy, linig ko-
munikacyjng lub siecig komunikacyjng” (Ustawa, 2010). Autorzy Strategii ZIT prognozuja, iz

2 Wiecej: http://www.zit.metropoliapoznan.pl/ (28.12.2017).
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skutkami zrealizowanych inwestycji beda: zwiekszenie liczby miejsc parkingowych w obiektach
P+R, poprawa dostepnos$ci komunikacji publicznej dla mieszkancéw MOF miasta Poznania oraz
skrdcenie czasu dojazdu komunikacjg publiczna do pracy, szkél i placowek ustugowych. Ponadto
maja nadzieje, ze w dlugookresowej perspektywie skutkiem dofinansowania budowy ZWP
bedzie zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Poznania i okolic (zmiana kultury
mobilnosci) polegajaca na rezygnacji z indywidualnego transportu samochodowego na rzecz
transportu zbiorowego jako podstawowego srodka przemieszczania si¢ w obrebie aglomeracji.

Z kolei zesp6t pracownikéw Centrum Badan Metropolitalnych UAM w opracowanej w 2016
roku Koncepcji Kierunkéw Rozwoju Przestrzennego Metropolii Poznan (Mikula, Kaczmarek,
2016, s. 136), w czesci po$wieconej organizacji transportu publicznego, kresli wizje budowy
sprawnej i efektywnej sieci transportu publicznego, ktéra zapewni realizacje potrzeb mieszkan-
cow zwigzanych z mobilnoscia, a takze bedzie konkurencyjna wzgledem innych form trans-
portu i przyjazna dla srodowiska przyrodniczego. W dokumencie tym zaklada si¢ koniecznos¢
inwestycji w rozwoj centrow przesiadkowych w poblizu stacji kolei metropolitalnej lub petli
tramwajowych wyposazonych w bezpieczne parkingi. Nie jest to nowy postulat, lecz podnoszony
juz wezeéniej przez srodowisko poznanskiego oddzialu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji. Rozwigzaniem czeéci probleméw transportowych aglomeracji poznanskiej jest
oparcie jej rozwoju na sieci kolejowej, a w Poznaniu na sieci tramwajowej (Rychlewski, 2017, s. 3).
Budowa lub modernizacja juz istniejacej infrastruktury ma pozwoli¢ na korzystanie z podrozy
faczonych i przyczyni¢ si¢ do minimalizacji negatywnych skutkéw niekontrolowanego rozwoju
przestrzennego calej aglomeracji (Mikuta, Kaczmarek, 2016, s. 137). Oparcie systemu transportu
pasazerskiego na sieci kolejowej jest koniecznym czynnikiem metropolizacji, czyli osiggniecia
przez aglomeracje poznanska odpowiedniej do jej liczby ludnosci, lokalizacji i potencjalu go-
spodarczego rangi w gospodarczej strukturze UE (Rychlewski, 2011, s. 198-211). Warto jednak
zwroci¢ uwage, ze same inwestycje w infrastrukture transportowa nie wystarcza, by zmienié¢
kulture mobilnosci mieszkancdw. Waznymi elementami atrakcyjnej oferty przewozowej s row-
niez: wspdlna taryfa przewozowa, spojny rozktad jazdy, spdjny z transportem lokalnym system
informacji pasazerskiej, pewnos¢ ustug przewozdéw aglomeracyjnych (Tomaszyk, 2016, s. 552),
skomunikowanie gminnego transportu autobusowego z kursami pociggdéw oraz inne czynniki
majace wplyw na jakos$¢ oferowanej ustugi przewozowej (Tomaszyk, 2017).

Dokumentem programujacym budowe Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) jest przy-
jety w 2017 roku Master Plan dla PKM?. Koncepcja ta byla ksztaltowana tak, aby mozna byto
uruchomic¢ system bez inwestycji w infrastrukture kolejowa. Inwestycje te sa jednak potrzebne
dla zapewnienia odpowiedniego standardu systemu i zachecenia wigkszej liczby mieszkancoéw do
korzystania z kolei (Rychlewski, 2017, s. 12). W zasadach porzadkujacych implementacje planu
w kontekscie wezlow przesiadkowych zapisano, ze

[...] gminy, na terenie ktérych znajduja si¢ stacje i przystanki kolejowe, na ktérych zatrzymy-

wac sie bedg pociagi PKM, przejma odpowiedzialnos¢ za modernizacje i utrzymanie punktéw

przesiadkowych. [...] podejma rozmowy z dotychczasowymi wiascicielami w celu przejecia

na wlasno$¢ wybranych nieruchomosci stuzacych funkcjom komunikacji publicznej, w tym

> Wiecej o projekcie zob. Master Plan (2018).
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budynkdw stacyjnych?; [...] Wraz z uruchamianiem pofaczenn PKM na poszczegdlnych liniach
gminy bedg organizowaé zsynchronizowany dowdz pasazeréw do wezléw przesiadkowych
oraz beda ogranicza¢ poltaczenia autobusowe konkurencyjne do PKM (Zasady PKM, 2015).

Autorzy dokumentu na podstawie przeprowadzonych badan wskazali docelowe lokalizacje
wezlow przesiadkowych, dokonujac ich hierarchizacji.

Na spoteczne uwarunkowania rozwoju kolei metropolitalnej zwracajg uwage Radostaw Bul
i Tomasz Kaczmarek. Autorzy ci wnioskuja, iz z punktu widzenia obszaru funkcjonalnego miasta
Poznania

istotne jest [...] szukanie alternatywy, pozwalajacej ograniczy¢ negatywne skutki rozwoju
motoryzacji, a takze poprawi¢ dostepnos¢ gtéwnego miasta. Takg alternatywa jest oparcie
systemu transportowego na istniejacej i projektowanej sieci kolejowej. Aglomeracja poznanska
dysponuje duzym potencjalem w tym zakresie. W Poznaniu zbiega si¢ 9 linii kolejowych, ktore
z wielu wzgleddw, zaréwno organizacyjnych, jak i technicznych, s3 jak dotad tylko w ograni-
czonym zakresie wykorzystane w lokalnych przewozach pasazerskich. Z uwagi na istniejaca
infrastrukture, transport kolejowy moze sta¢ si¢ konkurencyjny dla transportu samochodo-
wego na obszarze aglomeracji poznanskiej i calego poznanskiego obszaru metropolitalnego,
obejmujgcego powiat poznanski i powiaty o$cienne (Bul, Kaczmarek, 2014, s. 8; Bul, 2017).

Nalezy zauwazy¢, ze sama infrastruktura transportowa nie jest wystarczajgcym warun-
kiem do zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow. Nietrafione lokalizacje ZWP, ich
niefunkcjonalnos¢, brak integracji przestrzennej z otaczajacym stacje i przystanki obszarem
aglomeracji, brak zintegrowanej oferty przewozowej réznych przewoznikow, w tym spotki Koleje
Wielkopolskie, brak synchronizacji rozktadéw jazdy i niedopasowany do potrzeb pasazerskich
uktad polaczen sg czynnikami, ktére obnizg atrakcyjnos¢ aglomeracyjnego transportu publicz-
nego jako alternatywnej formy przemieszczania. Stad warunkiem koniecznym powodzenia
przedsiewziecia polegajacego na budowie ZWP i uruchomienia PKM jest wola wspolpracy
jednostek samorzadu terytorialnego, przewoznikéw, spdtek skarbu gminy i wojewoddztwa oraz
Skarbu Panstwa jako wlasciciela nieruchomosci dworcowych i infrastruktury kolejowe;.

ALOKACJA SRODKOW NA WSPIERANIE STRATEGII NISKOEMISYINYCH,
W TYM MOBILNOSCI MIEJSKIE) W RAMACH ZIT DLA MOF MIASTA POZNANIA

Instytucja poéredniczacg w wyborze srodkéw europejskich zapewnionych w Wielkopolskim
Regionalnym Programie Operacyjnym na lata 2013-2020 (WRPO) jest Stowarzyszenie
Metropolia Poznan. Realizacja zadania polegajacego na wylonieniu w trybie konkursowym pro-
jektéw na dofinansowanie budowy lub przebudowy infrastruktury ZWP odbywata sie w ramach
poddzialania 3.3.3. ,Wspieranie strategii niskoemisyjnych, w tym mobilnosci miejskiej w ramach
ZIT dla MOF Poznania” (WRPO, 2013). Dotychczas ogloszono pie¢ naboréw wnioskéw. Wiadze
stowarzyszenia, decydujac o wyborze projektow w trybie konkursowym, zrezygnowaly z opcji
jednego konkursu na projekt systemowo rozwigzujacy zdefiniowane w dokumentach programo-

* Kwestia wlasnosci nieruchomosci, na ktérej ma powsta¢ ZWP, jest zasadniczym i dotad nierozwigzanym

problemem, ktéry moze opdzni¢ lub pozbawi¢ dofinansowania wytonionych w trybie konkursowym lokalizacji.
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wych problemy. Tabela 2 przedstawia zbiorcze zestawienie ogltoszonych naboréw, wybranych do
realizacji projektow i lokalizacje ZWP. Tabela 3 ilustruje wymogi, jakim sprosta¢ musza wezty
integracji i przystanki zintegrowane. W tabeli 4 za$ poréwnano zdiagnozowane w 2014 roku dla
PKM efekty jej wprowadzenia ze zlozonymi wnioskami o dofinansowanie.

W tabeli 2 wskazano gminy, ktére najczesciej sktadaly wnioski o dofinansowanie i byty w tym
zadaniu najbardziej skuteczne. Jednak miarg tej skutecznosci nie jest zlokalizowanie wezta we
wczesniej projektowanej lokalizacji, lecz poza jej zasiegiem lub nie przy infrastrukturze kolejowej
albo tramwajowej. Przykladem takich inwestycji sa wnioski o dofinansowanie skladane przez
gminy: Tarnowo Podgérne, Kleszczewo, Srem. Z kolei przyktadem gminy, ktéra w ramach prowa-
dzonych naboréw skladala wniosek o dofinansowanie, a go nie otrzymata, jest gmina Komorniki,
ktora lezy wzdtuz trasy kolejowej z Poznania w kierunku Wolsztyna. W projektowanej sieci
polaczen realizowanych w ramach PKM zaklada si¢ zwiekszenie czestotliwosci kurséw pociagow
relacji Grodzisk Wielkopolski-Wagrowiec (linia $3). Ponadto istniejace stacje kolejowe w Wirach,
Szreniawie i Rosndéwku sa zlokalizowane na obszarach charakteryzujacych sie wysoka presja
migracyjng i inwestycyjna, co stanowi o ich potencjale uzasadniajacym dofinansowanie budowy
ZWP. Opierajac si¢ na tak sformulowanym kryterium oceny zlozonych wnioskéw, brak tych lo-
kalizacji mozna uznac za btad. Nalezy jednak wspomnie¢, ze gmina ta we wspdtpracy z miastem
Poznaniem i powiatem poznanskim bedzie beneficjentem pozakonkursowego rozdania $rodkéw
na przebudowe ukladu torowo-drogowego w rejonie ul. Grunwaldzkiej na granicy Poznania
i Komornik. Przebudowa ta pozwoli na uruchomienie bezkolizyjnego przejazdu tunelem pod
trasg kolejowa Poznan-Berlin. Opinie ekspertéw na temat zasadnosci tej inwestycji z punktu
widzenia promocji transportu publicznego s3 jednak podzielone.

Zdecydowanie wazniejszym kryterium analizy danych tabeli 2 jest poréwnanie propono-
wanych w Master Planie dla PKM lokalizacji ZWP i przystankéw zintegrowanych z tymi, ktére
otrzymaly dofinansowanie. Zaznaczone na szaro gminy uzyskaly dofinansowanie na budowe
lub przebudowe infrastruktury przydworcowej zwigzanej ze zmiang funkeji dotychczasowych
dworcow kolejowych na wezly przesiadkowe czy tez przystanki zintegrowane. Uzasadnieniem
dla tych lokalizacji s nie tylko skutecznie napisane wnioski o dofinansowanie (z uzyciem stéw
kluczy), lecz przede wszystkim merytoryczne opracowania wczeéniej zleconych ekspertyz po-
twierdzajacych aktualne i przyszle potoki pasazerskie na tych weztach. Kursywa zaznaczono
te gminy, ktére uzyskaly dofinansowanie na wigkszg liczbe wezléw niz proponowano w Master
Planie dla PKM.

Analiza danych z powyzszego zestawienia wskazuje na istotne rozbieznosci miedzy opraco-
waniami ekspertow, na podstawie ktorych wyznaczono docelowe punkty integracji, z tymi, ktdre
w wyniku postepowania konkursowego zostang zbudowane lub przebudowane. Ponadto wnioski
zlozone przez gminy, ktére otrzymaty dofinansowanie na lokalizacje weztéw lub przystankow
zintegrowanych niepolozonych przy linii kolejowej badz tramwajowej, sg przyktadem odstepstwa
od lezacej u podstaw myslenia o systemie aglomeracyjnej komunikacji publicznej koncepcji
PKM. Co prawda lokalizacje te znajdujg si¢ na terenie gmin bedacych czlonkami Stowarzyszenia
Metropolia Poznan, jednak obecnie nie majg one czynnego potaczenia kolejowego z ktérakolwiek
z linii kolei aglomeracyjnej. Sg polozone w zasiegu koncepcji przebiegu linii S7 (Kaczmarek,
Mikuta, 2010).
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Z kolei uzyskanie dofinansowania na wigksza liczbe lokalizacji ZWP w gminie niz wynika-
toby to z diagnozy potrzeb PKM moze dowodzi¢ tego, Ze nad merytorycznym uzasadnieniem
lokalizacji zwyciezyla pragmatyka polityczna i che¢ wykazania si¢ przez wlodarzy gmin wysokim
wskaznikiem uzyskania dofinansowania ze $rodkéw UE na inwestycje w gminie. Skutkiem
takich dzialan jest powstanie pseudowezlow przesiadkowych, ktérych funkcjonalno$é juz dzis
moze si¢ wydawac watpliwa, m.in. ze wzgledu na ich zbyt gesta lokalizacje na danym obszarze.
Konieczno$¢ zatrzymywania si¢ pociagéw PKM na kazdym z tych przystankéw bedzie skutkowa-
ta dtuzszym czasem dojazdu do Poznania, co w efekcie nie bedzie alternatywa wzgledem dojazdu
samochodem. Ponadto trzeba zauwazy¢, iz dofinansowanie wigkszej od zakladanej na danym
odcinku liczby wezléw doprowadzilo do tego, ze niektére gminy nie mogly otrzymac wsparcia

z uwagi na ograniczone w tym dziataniu srodki WRPO.

Tabelanr 3. Wymogi infrastrukturalne dla weztéw integracyjnych

Wezel transportowy w centrum miejscowosci
P =
Odl‘eglosc 8 . s 5 5 4 .
miedzy 2=z § |g™% £ Tes|TE
przystankami | = 3 g |2g3pE EE|E =
Rodzaj wezta P&R B&R K&R . B 5 2 T & LS E 2 E 3
roznych =g I g_g.ﬁ Sp 82|88
rodzajéw = N = g ‘g_ E 5=
transportu N
0,
Krajowy - .dla .ZA) 7 miejsc 150 m tak tak 100 miejsc | tak | tak
wsiadajacych
0, 0,
Regionalny .dla fM) lea ?’A] . 4 150 m tak tak 60 miejsc tak | tak
wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca
0, 0
Lokalny ‘dla ?A) lea fM) . 4 150 m tak tak 40 miejsc tak | tak
wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca
0, 0,
?rzystanek .dla .6A) .dla .GA) . 3 100 m tak/nie | tak 5 miejsc tak | nie
zintegrowany | wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca
0,
Przystanek - .dla .GA’ . 2 - nie | tak/nie| 5 miejsc nie | nie
wsiadajacych | miejsca
Wezel transportowy poza centrum miejscowosci
. dla 3% . -
Krajowy - o 7 miejsc 100 m tak tak 100 miejsc | tak | tak
wsiadajgcych
0, 0
Regionalny .dla .SA) .dla fMJ . 4 100 m tak tak 60 miejsc tak | tak
wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca
0, 0,
Lokalny .dla .66 lea .SA] . 4 100 m tak tak 40 miejsc tak | tak
wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca
0, 0,
erystanek ‘dla ?A) ~dla .SA) . 3 100 m tak/nie | tak 10 miejsc tak | nie
zintegrowany | wsiadajacych | wsiadajacych | miejsca

P&R - Park and Ride; B&R - Bike and Ride, K&R - Kiss and Ride
Zrédto: (Koncepcja, 2014).

W tabeli 3 wskazano standardy, jakim sprosta¢ musza poszczegolne kategorie/rangi infra-
struktury pozwalajace na integracje ustug przewozowych w jednym miejscu. Z kolei w tabeli 4
wskazano na opisane w Master Planie dla PKM spodziewane skutki budowy kolei metropolitalnej
wraz z poréwnaniem argumentacji podnoszonej w uzasadnieniach do wnioskéw ze standar-
dowym wnioskiem o dofinansowanie. Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze budowa infrastruktury
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towarzyszacej PKM nie jest finalnym projektem. Na tej podstawie trudno si¢ podja¢ ewaluacji
calego projektu PKM. Natomiast metodologia wnioskow o dofinansowanie wskazywata na to,
ze aplikujacy powinien uzasadni¢ inwestycje, wlasnie wskazujac skutki budowy kolei metro-
politalnej wykorzystujgcej nows infrastrukture. Widoczna rozbiezno$¢ miedzy spodziewanymi
efektami uruchomienia PKM a argumentacja podnoszona przez wnioskodawcow skutkuje
wyborem tych wnioskdéw, ktére lepiej wpasowaly si¢ w kryteria konkursowe (co nie dziwi), ale
niekoniecznie znajdowaly uzasadnienie merytoryczne we wczesniejszych opracowaniach. Uwage
zwraca rowniez fakt, ze oglaszajacy konkurs w kryteriach kwalifikujacych do dalszej oceny me-
rytorycznej nie podnosit koniecznosci spetniania wymogéw PKM, lecz tylko strategii ZIT. Cztery
nowelizacje tego ostatniego dokumentu, nawet z przychylna opinig instytucji zarzadzajacej oraz
Ministerstwa Rozwoju i Finanséw, powodowaty, iz moglo dojs¢ do rozbiezno$ci migdzy Master
Planem dla PKM a lokalizacjami uzyskujacymi wsparcie finansowe. Przykiadem na potwier-
dzenie tej tezy jest chociazby wykreslenie zapisu strategii ZIT w wersjach 1 i 1.1 mdéwiacego
o tym, ze wezly powinny by¢ zlokalizowane poza II rama komunikacyjng miasta Poznania’.
Efektem przegtosowanych przez Rade Metropolii Poznan zmian i uzyskania na nie pozytywnych
uzgodnien jest spelnienie kryterium dostepnosci dla przebudowy ronda Rataje zlokalizowanego
w obrebie IT ramy komunikacyjne;.

Tabela 4. Poréwnanie spodziewanych skutkéw budowy PKM wraz z infrastrukturg towarzyszaca z deklarowanymi
we wnioskach efektami, kryteriami konkursowymi oraz ze statystycznym projektem

Spodziewane skutki budowy kolei metropolitalnej na terenie aglomeracji Argumentacja wnioskodawcow
poznanskiej w dokumentach konkursowych
1 2
Spoteczenstwo
skrocenie czasu podrozy X

zmniejszenie kosztow eksploatacji samochodéw

zmniejszenie prawdopodobienistwa wystapienia zdarzenia drogowego

zwigkszenie dostepnosci do miejsc pracy, szkol, ustug, rekreacji i turystyki

ograniczenie ucigzliwosci transportu dla mieszkancow

zapewnienie ekonomicznego $rodka transportu

zmniejszenie zatloczenia na drogach

podwyzszenie komfortu zycia mieszkancow

zapewnienie taniego i efektywnego transportu

zwiekszenie dostgpnosci transportowej obszaru

zwigkszenie udziatu transportu kolejowego w pracy przewozowej ogolem

zmniejszenie emisji spalin

zniesienie barier rozwojowych regionu

zmniejszenie dysproporcji w rozwoju gospodarczym poszczegdlnych
obszaréw

zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu

»W ramach Projektu mozliwe jest dofinansowanie kosztéw tworzenia zintegrowanych weztéw przesiadkowych
przy istniejacych stacjach kolejowych i przystankach potozonych w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Poznania oraz
przy stacjach Czempin i Sroda Wielkopolska, ktére sg stacjami granicznymi minimalnego zasiegu Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej wskazanego w uchwale Rady Projektu Master Plan dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej z dnia 2 lipca
2015 r., a takze przy najwazniejszych z punktu widzenia funkcjonowania systemu transportu petlach lub przystankach
tramwajowych, polozonych na zewnatrz drugiej ramy komunikacyjnej Poznania” (por. Strategia ZIT, 2015).
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1 2

podwyzszenie spéjnosci terytorialnej i atrakcyjnosci osiedlenczej regionu

zwigkszenie poziomu integracji podsystemow transportowych X

Organizator przewozow

poprawa mobilnosci spoteczenstwa lokalnego X

zwiekszony poziom dostepnosci komunikacyjnej lokalnych obszaréw

poprawa dostepnosci lokalnych rynkéw pracy

poprawa dostepnosci do ponadlokalnych miejsc pracy

poprawa dostepnosci do szkot, urzedow i opieki zdrowotnej X

zmniejszenie stopy bezrobocia

zwigkszenie atrakcyjnosci osiedleniczej obszaréw

wieksze wplywy z podatkéow

Samorzady

poprawa organizacji przewozow X

zwiekszenie pracy przewozowej w transporcie kolejowym

efektywniejsze wykorzystanie taboru

zwigkszenie przychodow
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Koncepcja, 2014).

Poréwnanie w tabeli 4 prognozowanych skutkéw uruchomienia PKM z argumentacjg pod-
noszong we wnioskach o dofinansowanie pokazuje ostroznos¢ w argumentacji majacej wplyw
na wskazniki produktu. Czes¢ z deklarowanych skutkéw przyznania dofinansowania bedzie
mozliwa do zbadania po okresie ewaluacji projektow, przewidzianym na koniec 2020 roku.

Rysunek 1 ilustruje wszystkie objete dofinansowaniem lokalizacje ZWP oraz te, ktére przeszty
pozytywnie ocene strategiczng w pigtym naborze z trzeciego kwartatu 2017 roku.

WNIOSKI

Logika efektywnego myslenia projektowego niekiedy uzasadnia przyznanie dofinansowania
tylko i wylacznie checia osiggnigcia wysokich wskaznikéw wydanych $rodkéw w ramach
priorytetow regionalnych i krajowych programéw operacyjnych. Oceniajac skutki przyznania
dofinansowania z punktu widzenia formalno-prawnego, trzeba powiedzie¢, ze $rodki zostaly
przyznane zgodnie z celem i przewidzianym trybem. Jednak kierowanie si¢ dysponenta $rod-
kow publicznych tylko takim kryterium efektywnosci dofinansowanej inwestycji, bez analizy
rzeczywistej potrzeby realizacji inicjatywy projektowej i jej skutkdéw, trwalosci oraz zmian do-
konujacych si¢ w blizszym, jak i w dalszym otoczeniu inwestycji, nalezy uzna¢ za nieracjonalne.
Niezaleznie od rangi dokumentu uzasadniajacego dofinansowanie inwestycji w ZWP i gremium,
przez ktore byl przyjmowany, skutkiem realizacji tych inwestycji ma by¢ zmniejszenie réznic
w rozwoju spoleczno-ekonomicznym, stymulowanie rozwoju systemu transportu publicznego,
zwiekszenie dostepnosci i atrakcyjnosci osadniczej i gospodarczej rowniez peryferyjnych ob-
szaréw aglomeracji oraz obnizenie poziomu emisji CO,. Stad przyznanie dofinansowania na
budowe lub przebudowe ZWP powinno skutkowa¢ podjeciem préby ich integracji przestrzennej
i poprawy ich dostepnosci. Temu ostatniemu celowi stuza m.in. inwestycje w infrastrukture dro-
gowa doprowadzajacg ruch samochodowy, pieszy czy rowerowy do wezta, budowa lub rozbudowa
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Rysunek 1. Lokalizacje ZWP objete dofinansowaniem ze srodkéw ZIT dla MOF miasta Poznania.
Zrédlo: (S. Ciesiotka, komunikacja osobista, 12.01.2018).

parkingéw, budowa parkingéw rowerowych, poprawa bezpieczenstwa na peronach ZWP i inne.
Te efekty beda najszybciej widoczne i pozwola na sprostanie zalozonym przez oglaszajacego
konkurs wskaznikom produktu, takim jak: zakup niskoemisyjnych autobuséw, zakup stojakéw
rowerowych, przebudowa drdg, budowa $ciezek rowerowych i innych. W rezultacie poprawie
ulegnie stan infrastruktury drogowej doprowadzajacej ruch samochodowy, rowerowy i pieszy
do wezléw. Pasazerowie dojezdzajacy do ZWP rowerem zyskaja nowe $ciezki rowerowe, a takze
miejsce do bezpiecznego przechowania roweru. Rozbudowie ulegnie réwniez system roweru
miejskiego poza granicami miasta Poznania. Z kolei zakup niskoemisyjnego taboru autobuso-
wego w znaczacy sposob zmodernizuje flote transportowa mniejszych przewoznikéw, podniesie
komfort podrézowania i moze, ale tylko w czesci, przyczyni sie do wzrostu popularnosci trans-
portu publicznego jako podstawowego $rodka transportu w aglomeracji poznanskiej. Na etapie
projektowania inwestycji nalezy jednak pamieta¢, ze aby wezly spelnialy swoje pozostale cele,
muszg spelnia¢ wskazniki funkcjonalnosci (Czubinski, 2017).
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Cztery zmiany tre$ci dokumentu stanowiacego podstawe do oglaszania konkursu i wyboru
wnioskéw o dofinansowanie ZWP w MOF miasta Poznania mozna uzna¢ za uelastycznienie
nowej formuly ZIT i dostosowywanie sie do faktycznie wystepujacych potrzeb jednostek samo-
rzadu terytorialnego. Przyjmuje sie, ze wczeéniejsze opracowania nieprecyzyjnie diagnozowaty
potrzeby w tym zakresie. Mozna jednak odnie$¢ wrazenie, ze dzialania te maja na celu znalezienie
funduszy na sfinansowanie inwestycji, ktére powinny by¢ realizowane z innych niz ZIT $rodkéw.
Tym samym istniejg przeslanki do popetnienia jednego z podstawowych btedéw zwiazanych
z przyznaniem dofinansowania polegajacego na tym, iz dotacja inwestycji moze powodowaé
zmiang istoty samej inwestycji (Ofiarski, 2012).

Skutkiem decyzji o konkursowym trybie wytaniania projektéw objetych dofinansowaniem
zglaszanych przez poszczegélne gminy bylo doprowadzenie do niepotrzebnej konkurencji gmin
i ich wlodarzy o te $rodki. Z zalozenia strategia i budzet ZIT mialy wzmocni¢ wspotprace mie-
dzygminna, tak niezbedng przy wspétdzialaniu podczas tworzenia systemu kolei aglomeracyjne;.

Ksztaltowanie sie kolei metropolitalnej jest procesem ewolucyjnym wymagajacym zsyn-
chronizowanych dziatan na wielu plaszczyznach. Wsréd nich wymieni¢ mozna m.in.: poprawe
przepustowosci sieci kolejowej, uruchomienie nowych potaczen kolejowych, integracje prze-
strzenna stacji i przystankow, inwestycje w infrastrukture kolejowa i drogowa. Dzieki srodkom
finansowym dysponowanym na podstawie mechanizmu ZIT czesciowo poprawita sie integracja
przestrzenna stacji i przystankéw na terenie MOF miasta Poznania.
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THE EFFECTS OF GRANTING FINANCING FROM APPROPRIATIONS
OF INTEGRATED TERRITORIAL INVESTMENTS FOR CONSTRUCTION AND MODERNIZATION
OF INTEGRATED TRANSFER NODES IN THE POZNAN AGGLOMERATION

SUMMARY The article presents, how to solve the research problem: what are the effects of co-financing construc-
tion or reconstruction of integrated transfer nodes in the Poznan Agglomeration. Based on the re-
search questions, author shows data allowing to formulate conclusions regarding the effects of building
an important element of infrastructure accompanying the superior project of the Poznan Metropolitan
Railway.
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