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Ocena realizacji programu budowy
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ZIT dla MOF Poznania!

Streszczenie: Celem artykulu jest przedstawienie rezultatéw i ocena re-
alizacji programu strategicznego ,,P1 Poznaniska Kolej Metropolitalna.
Integracja systemu transportu szynowego w MOF Poznania” w ramach
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, ktérego realizacja zakladala
budowe Zintegrowanych Wezléw Przesiadkowych (ZWP) na obszarze
miasta i w jego strefie podmiejskiej. W tym celu poréwnano wyniki
przeprowadzonych konkurséw na dofinansowanie budowy ZWP z za-
pisami dokumentéw planistycznych rangi ponadlokalnej, w ktérych
wskazano lokalizacje wezléw przesiadkowych na analizowanym obsza-
rze. Jednym z elementéw opracowania byla réwniez analiza zapiséw do-
kumentéw strategicznych, w tym kryteriéw konkursowych, w oparciu
o ktére dokonywano wyboru projektéw do realizacji. Program strate-
giczny ,,P1 Poznafiska Kolej Metropolitalna. Integracja systemu trans-
portu szynowego w MOF Poznania” byl jednym z cickawszych krajo-
wych projektéw realizowanych w Miejskich Obszarach Funkcjonalnych,
a jego celem bylo dofinansowanie budowy infrastruktury transporto-
wej w ramach narzedzia ZIT. Dzicki tej inwestycji kosztem 679 mln
zt w niedalekiej przyszlosci powstana 54 wezly przesiadkowe w MOF
Poznania, ktére docelowo stworza system wezlow.

Stowa kluczowe: wezly przesiadkowe, Poznanska Kolej Metropolitalna,
aglomeracja poznanska, Stowarzyszenie Metropolia Poznan.

Wprowadzenie

Naplyw $rodkéw finansowych z Unii Europejskiej umoz-
liwit polskim miastom realizacje szeregu inwestycji infra-
strukturalnych w wielu dziedzinach zycia. Znaczna pula
srodkéw zostata przeznaczona na inwestycje z zakresu
transportu miejskiego i regionalnego, ktérego znacze-
nie dla rozwoju obszaréw zurbanizowanych w kontek-
$cie polityki prowadzonej przez UE jest coraz wieksze.
Jednym ze zrédel finansowania inwestycji w infrastruktu-
re transportowa w perspektywie finansowej 2014-2020
sa Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) — nowe
narzedzie zaproponowane przez Komisje Europejska, za
pomocg ktérego partnerskie jednostki samorzadu teryto-
rialnego (miasto i otaczajace je gminy) moga realizowad
wspélne przedsiewziecia. Samorzady chcace realizowal
ZIT sa zobligowane do zawiazania zinstytucjonalizowa-
nej formy partnerstwa i przygotowania wsp6lnej Strategii
ZIT, w ktérej znajda siec m.in. najwazniejsze cele i przed-
siewziecia przewidziane do realizacji. ZIT umozliwia réw-
niez czeSciowe powierzenie takiej organizacji kompeten-
¢ji w zakresie wykorzystania pieniedzy z Regionalnego
Programu Operacyjnego. {11

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018.

Warto podkresli¢, ze w ostatnich latach, z uwagi na pro-
blemy transportowe wystepujace w najwickszych polskich
aglomeracjach, dostrzega si¢ szereg dzialad podejmowa-
nych gléwnie przez wladze samorzadowe majacych na celu
poprawe funkcjonowania systeméw transportu zbiorowe-
go. Jednym ze sposobéw na poprawe dostepnosci transpor-
tu publicznego i jego pelniejsze wykorzystanie na obsza-
rach zurbanizowanych jest tworzenie tzw. weztéw przesiad-
kowych, czyli miejsc umozliwiajacych sprawna, szybka
zmiane $rodka transportu, najczesciej z malo efektywnej
(pod wzgledem kosztéw i poziomu konkurencyjnosci) for-
my przemieszczania si¢ (samochdd, rower, w przypadku
miast takze autobus) na $rodek transportu o duzej zdolno-
$ci przewozowej i wysokiej konkurencyjnosci czasowej (tram-
waj, metro, kolej) [2}. W powyzszym kontekscie, biorac pod
uwage wytyczne Komisji Europejskiej (wskazujacej na po-
trzebe rozwoju transportu zbiorowego), narzedzie ZIT nie-
watpliwie moze by¢ jednym ze sposobéw finansowania tego
typu infrastruktury transportowej w miejskich obszarach
funkcjonalnych. Powyzsza mozliwo$¢ zostata dostrzezona
m.in. w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Poznania. W ra-
mach Strategii ZIT przygotowano program ,,P1 Poznarniska
Kolej Metropolitalna. Integracja systemu transportu szyno-
wego w MOF Poznania”, ktérego celem byla budowa we-
zléw  przesiadkowych w oparciu o powstajacy system
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM).

Celem artykutu jest przedstawienie rezultatéw i ocena
realizacji programu strategicznego ,P1 Poznariska Kolej
Metropolitalna. Integracja systemu transportu szynowego
w MOF Poznania” w ramach Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych, ktérego realizacja zakladala budowe
Zintegrowanych Wezléw Przesiadkowych (ZWP) na ob-
szarze miasta i w jego strefie podmiejskiej. W tym celu po-
réwnano wyniki przeprowadzonych konkurséw na dofi-
nansowanie budowy ZWP z zapisami dokumentéw plani-
stycznych rangi ponadlokalnej, w ktérych wskazano
lokalizacje weztéw przesiadkowych na analizowanym ob-
szarze. Jednym z elementéw opracowania byla réwniez
analiza zapiséw dokumentéw strategicznych, w tym przede
wszystkim kryteriow konkursowych, w oparciu o ktére do-
konywano wyboru projektéw do realizacji.

Informacje zrédlowe niezbedne do przedstawienia po-
wyzszego zagadnienia pozyskano ze Stowarzyszenia Metro-
polia Poznaf, ktére pelnilo role instytucji posredniczacej w za-
kresie realizacji Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Poznania w ramach
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Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na
lata 2014-2020 {3]. Warto réwniez podkresli¢, ze autor
opracowania byl jedna z os6b dokonujacych oceny projektéw
sktadanych przez jednostki gminne, stad ocena realizacji pro-
gramu jest pochodng zaréwno analizy wynikéw konkurséw
na dofinansowanie, jak i do§wiadczed autora, ktére uzyskal
on w trakcie oceny wnioskéw.

Analizowane zagadnienie badawcze jest szczegdlnie in-
teresujace z uwagi na fakt, ze oceniany program strategicz-
ny byl jednym z wiekszych w kraju pod katem wielkosci
srodkéw finansowych przekazywanych na pojedynczy pro-
jekt finansowany ze $rodkéw ZIT. Zgodnie z pierwotnym
zalozeniem, celem programu bylo dofinansowanie budowy
zintegrowanych wezléw przesiadkowych, co réwniez wyr6z-
nialo powyzszy program spos$rdd innych realizowanych
w pozostalych Miejskich Obszarach Funkcjonalnych. Z tego
tez wzgledu warto dokonad analizy i oceny realizacji po-
WYyzszego programu.

Program strategiczny ,P1 Poznafska Kolej Metropolitalna.
Integracja systemu transportu szynowego w MOF Poznania”
Program strategiczny , P1 Poznanska Kolej Metropolitalna.
Integracja systemu transportu szynowego w MOF
Poznania” jest kluczowym projektem realizowanym w ra-
mach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w Miej-
skim Obszarze Funkcjonalnym Poznania. Swiadczy o tym
fakt oznaczenia go numerem 1 w dokumencie strategicz-
nym oraz przeznaczenia na powyzszy program ponad 127
mln EUR, co stanowi blisko 65% calosci srodkéw wydat-
kowanych na ,poznanskie” projekty ZIT. W odréznieniu
od pozostalych programéw jest to dziatanie, ktérego celem
jest dofinansowanie budowy infrastruktury twardej, ktdra
cechuje wysoka kapitalochlonnosé.

Narzedzie ZIT zostalo przygotowane jako nowa forma
wspOlpracy samorzaddéw, wspélfinansowana ze srodkéw
Funduszy Europejskich. Za pomoca tego instrumentu,
partnerstwa jednostek samorzadu terytorialnego miast
i obszaréw powigzanych z nimi funkcjonalnie moga realizo-
wal wspdlne cele i wskazuja przedsiewziecia, taczace dziata-
nia finansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego (EFRR) i Europejskiego Funduszu Spolecznego
(EES). Taka formula umozliwia wyjscie poza sztywne grani-
ce administracyjne samorzaddw, co ma si¢ przelozyé na
wicksze oddzialywanie realizowanych wspélnie przedsie-
wziec [3].

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne miasta woje-
woédzkiego w Wielkopolsce wdrazane sa w Miejskim
Obszarze Funkcjonalnym (MOF) Poznania, ujetym w ra-
mach przestrzennych Stowarzyszenia Metropolia Poznan.
Obszar realizacji Strategii ZIT zostal okreslony Uchwalg
Zarzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego Nr 4013/2013
z dnia 7 listopada 2013 roku w sprawie: wyznaczenia zasiegu
realizacji Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT)
dla obszaru funkcjonalnego Miasta Poznania w ramach
Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na
lata 2014-2020. W sktad Miejskiego Obszaru Funkcjo-
nalnego Poznania, zwanego takze Metropolia Poznan, wcho-
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dza 22 gminy, w tym miasto Poznan i 17 gmin powiatu
poznanskiego oraz cztery gminy z powiatéw oSciennych
(Skoki, Szamotuly, Oborniki Wlkp. i Srem) [5}. Warto
w tym miejscu wskazaé, ze w przypadku programu strate-
gicznego ,P1 Poznarniska Kolej Metropolitalna. Integracja
systemu transportu szynowego w MOF Poznania” dodat-
kowo rozszerzono obszar dzialania programu o 2 gminy nie
nalezace do Stowarzyszenia Metropolia Poznan, jednakze
silnie z Obszarem Funkcjonalnym Poznania powiazane, tj.
Czempi i Sroda Wielkopolska.

Dokladny opis programu strategicznego zamieszczono
w Strategii ZIT dla MOF Poznania {3}]. W dokumencie
wskazuje sie, ze realizacja projektu wynika z potrzeby po-
prawy funkcjonowania transportu publicznego w Miejskim
Obszarze Funkcjonalnym Poznania. Jego celem jest zmniej-
szenie emisji CO, dzigki lepszej integracji réznych form
przemieszczania si¢. Prognozuje si¢, ze stworzenie sprawne-
go systemu transportu zbiorowego, integrujacego trans-
port szynowy (kolejowy i tramwajowy) sklanial bedzie
mieszkaficow i osoby przyjezdne do korzystania z komuni-
kacji publicznej, ktéra stanie sie szybka, niezawodna
i atrakcyjna cenowo.

Dokument wskazuje na szczegélna role Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej (rys. 1) jako niskoemisyjnej formy
transportu stanowiacej alternatywe dla indywidualnego
transportu samochodowego na linii Poznafi—obszary pod-
miejskie {4]. Poznanska Kolej Metropolitalna rozpoczela
funkcjonowanie w czerwcu 2018 roku. Poczatkowo uru-
chomiono potaczenia na 4 liniach kolejowych prowadza-
cych z Poznania do Wagrowca, Grodziska Wlkp., Jarocina
i Nowego Tomysla. Zaklada sie, ze do roku 2021 PKM
funkcjonowad bedzie na wszystkich 9 liniach prowadzacych
do Poznania, mozliwe jest takze — w przypadku poprawy
stanu technicznego infrastruktury — rozszerzenie zasiegu
PKM o obwodnice kolejowa miasta Poznania(linia 3951352)
oraz szlaki kolejowe prowadzace do Miedzychodu (363)
i Sremu (369).

/ L_—: Melmpolllaa':\na.el

Legenda:
O PRZYSTANKI P

e LI LRUCIOMIONE W WG 2018 RO

e LA LRUCHANANA WE WRZESNIS 2018 RO

e LOGE LRLCWAANE W LATIOH 2015201

—eme GAANKE STOWARZYSZENIA METRORLIA DA

Rys. 1. Schemat Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM)
Zrodto: Strona internetowa http://www.pkm.metropoliapoznan.pl/
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Kluczowy czedcig projektu PKM bedzie budowa punk-
téw przesiadkowych, ktére maja integrowal rézne formy
transportu indywidualnego z komunikacja kolejowa i tram-
wajowg. W ramach projektu realizowane sg dzialania zwick-
szajace liczbe miejsc parkingowych w obiektach P & R, po-
prawiajace dostepno$é¢ komunikacji publicznej dla mieszkan-
co6w Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Poznania oraz
skracajace czas dojazdu komunikacja publiczna do pracy,
szkot i placéwek ushugowych w tym obszarze. Zaklada sie, ze
realizacja projektu wplynie na redukcje zatloczenia komuni-
kacyjnego, szczegblnie w miescie Poznaniu, co przelozy si¢
takze na poprawe stanu $rodowiska przyrodniczego [31].

W Strategii ZIT podkresla sie, ze gléwnym dziala-
niem w ramach projektu bedzie budowa systemu zinte-
growanych wezléw przesiadkowych (ZWP), ktére defi-
niuje si¢ jako miejsce umozliwiajace dogodna zmiane
srodka transportu wyposazone w niezbedna dla obstugi
podréznych infrastrukture, w szczegblnosci: miejsca po-
stojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy
biletéw, systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie
sie zwlaszcza z rozkladem jazdy, linia komunikacyjna lub
siecig. W ramach projektu mozliwe jest dofinansowanie
kosztéw tworzenia zintegrowanych wezléw przesiadko-
wych przy istniejacych stacjach i przystankach kolejo-
wych potozonych w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym
Poznania, a takze przy kluczowych — z punktu widzenia
funkcjonowania systemu transportu publicznego Miejs-
kiego Obszaru Funkcjonalnego — weztach systemu trans-
portowego miasta Poznania, integrujacych istniejaca
i planowang sie¢ tramwajowa z zewnetrzng komunikacjg
publiczng i indywidualna, w spos6b zapewniajacy spraw-
ny dostep do Poznania jako rdzenia Metropolii. Dodat-
kowo program zaklada, ze w gminach pozbawionych
funkcjonujacej komunikacji kolejowej wezty przesiadko-
we moga byé tworzone przy istniejacych przystankach
komunikacji autobusowej, dowozacej pasazeréw do trak-
¢ji kolejowej lub tramwajowej.

Dokument precyzuje takze katalog inwestycji, ktore
moga by¢ zrealizowane w ramach programu. Zgodnie z za-
pisami Strategii ZIT szanse na dofinansowanie maja pro-
jekty funkcjonalnie powiazane z tworzeniem systemu zin-
tegrowanych wezléw przesiadkowych polegajace w szcze-
g6lnosci na:

e budowie, przebudowie, rozbudowie lub modernizacji
dojs$¢ (w tym podziemnych przejsé dla pasazeréw z pe-
ronéw do ZWP) i drég dojazdowych oraz dojazdo-
wych tras rowerowych;

e budowie, przebudowie, rozbudowie lub modernizacji
innych elementéw infrastruktury stuzagcych poprawie
jakosci obstugi i zwiekszeniu bezpieczedstwa pasaze-
réw ZWP, w tym peronéw dla autobuséw, petli auto-
busowych, wiat przystankowych, zatok autobuso-
wych, oswietlenia miejsc obshugi podréznych;

e budowie elementéw infrastrukeury drogowej (tuneli
i wiaduktéw), eliminujacych kolizje drég z liniami
kolejowymi objetymi zasiegiem Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej;

e budowie lub przebudowie elementéw infrastrukeury
drogowej umozliwiajacych wprowadzenie prioryte-
téw dla transportu zbiorowego w zakresie niezbed-
nym dla wlasciwego wykonywania robét drogowych
dotyczacych infrastruktury transportu zbiorowego
i uzasadnionych z punktu widzenia technologicznego;

e budowie systeméw zarzadzania i organizacji ruchu
(w tym systeméw oznakowania i informacji pasazer-
skiej, gromadzenia i przetwarzania danych, dystry-
bucji i identyfikacji biletéw, wspdlny bilet i inne);

e budowie, przebudowie, rozbudowie lub modernizacji
parkingéw typu P & R, B & R, K & R wraz z urzadze-
niami towarzyszgcymi (np. system monitorowania, za-
rzadzania), a takze budowli i budynkéw stanowiacych
infrastrukture niezbedna do obstugi podréznych;

e zakupie niskoemisyjnych autobuséw stuzacych do
dowozenia pasazeréw do ZWP;

e budowie, przebudowie, rozbudowie lub modernizacji
zapleczy technicznych do obstugi autobuséw — wy-
tacznie w polaczeniu z inwestycjg opisang w pkt. 7;

e inwestycjach zwiazanych z uruchomieniem w obrebie
oddzialywania ZWP towarzyszacych ustug transpor-
towych (np. wypozyczalnia samochodéw elektrycz-
nych, stacje roweréw publicznych/miejskich);

e dzialaniach informacyjno-promocyjnych zachecaja-
cych do korzystania z niskoemisyjnych form mobil-
nosci miejskiej — publicznego transportu zbiorowego,
rowerowego lub ruchu pieszego (wylacznie jako do-
datkowy element projektu inwestycyjnego) {31].

Dodatkowo wskazano, ze wymienione w punkcie pierw-
szym i trzecim drogi i elementy infrastruktury drogowej
moga by¢ realizowane wylacznie jako mniejszo$é w projek-
cie kompleksowym oraz w celu m.in. ograniczenia ruchu
samochodowego w MOF Poznania. Powyzszy zapis mial
uniemozliwi¢ realizacje infrastruktury drogowej, ktéra sta-
nowilaby gléwny element dofinansowanego obiektu, co
staloby w sprzeczno$ci z gléwnym celem przyjetym
w Strategii ZIT.

Nalezy zatem podkreslié, ze w ramach dokumentu stra-
tegicznego stworzono program, ktérego celem jest realiza-
¢ja istotnych z punktu widzenia funkcjonowania systemu
transportowego inwestycji infrastrukturalnych, majacych
przyczyni¢ si¢ do poprawy funkcjonowania transportu pu-
blicznego na obszarze funkcjonalnym Poznania. Warto za-
tem dokonaé przegladu inwestycji, ktére zostaly dofinanso-
wane w ramach powyzszego programu, i poréwnal je
z pierwotnymi zalozeniami wskazanymi w Strategii ZIT
oraz dokumentach strategicznych i planistycznych rangi
ponadlokalne;.

Wyniki konkurséw na dofinansowanie budowy ZWP

w MOF Poznania

Ponizsza analiza zostala przeprowadzona na podstawie
informacji uzyskanych ze Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, ktére pelnilo role Instytucji Posredniczacej na
mocy Porozumienia w zakresie realizacji Zintegrowanych
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Inwestycji Terytorialnych w Miejskim Obszarze Funkcjo- Tabela 1
nalnym Poznaniawramach WielkopolskiegoRegionalnego Liczba weztow przesiadkowych, zrealizowanych projektow
Programu Operacyjnego na lata 2014-2020 (z dnia i ich wartos¢ wg gmin
16 marca 2015 roku), zawartego pomiedzy Zwiazkiem ) Liczha | Liczba | Wartos¢ | Wartos¢ dofi- | Udziat dofi-
. , . i Lp. Gmina iektd WP projektow nansowania | nansowania
ZIT a Zarzadem Wojewddztwa Wielkopolskiego. W celu projektow [min z1] [min z1] %]
wydatkowania puli Srodkéw przeznaczonych na pro- 1 | Pozna 40 7(8) 347,2 194,4 56
gram w latach 2016 i 2017 przeprowadzono 5 konkur- 2 | Komomiki® | 0(1) | 0(1) (78.0) (53.9) 69
séw na dofinansowanie budowy Zintegrowanych Wezlow 3 | Swarzqdz 2 S 501 232 46
P iadk h . h obi h dziatani 4 | Pobiedziska 1 3 33,5 28,3 85
rzesiadkowych w gminach objetych dzialaniem progra- T ; - 288 2.4 78
mu. Ostatecznie dofinansowano 36 projektéw, w ramach 6 | Kleszczewo ] 2 28,0 202 72
ktorych powstana 54 Zintegrowane Wezly Przesiadkowe 7 | Czerwonak 4 4 22,6 19,1 85
(ZWP) za taczna kwote 679 mln zl (kwota dofinanso- 8 ;ir(;lgogrge p 6 204 144 7
wania vtrymos’%a 450 ml'n zh). LICZ'bQ pro]ektqw, weztdéw 5 T Suchy Las g 3 — o -5
i warto$¢ dofinansowania wg gmin prezentuje tabela 1 10 | Steszew 1 2 178 143 80
i rysunek 2. 11 | Lubon 1 1 17,2 13,0 76
Najwicksza liczbe projektéw (5) dofinansowano w mie- | 12 | Kostrzyn 1 1 18 10,1 85
Scie Poznaniu, facznie miasto pozyskalo §rodki w kwocie |13 | Czempif [ . 18 10.1 85
ponad 194 mln zt. Cztery projekty dofinansowano w gmi- 14 | Dopiewo ! 2 .8 1,6 o4
. . oo 15 | Buk 1 1 11,6 9,6 83
nie Czerwonak, a po dwa w gminach: Oborniki Wlkp., Obornik
Szamotuly, Suchy Las, Tarnowo Podgérne, Puszczykowo | '° | wig. 2 2 8,3 7 8
i Swarzedz. W pozostalych jednostkach dofinansowano po | 17 | Mosina L 3 81 6,9 85
jednym projekcie (wyjatkiem jest gmina Komorniki, ktora |18 | Szamotuly 2 S 6,5 5,5 8
. . . .. 19 | Srem 1 2 5,3 4.4 83
sama nie otrzymala dofinansowania, jednakze jeden z dofi- e
nansowanych weztéw zlokalizowano na granicy Poznania | % | Gosina ! ! 51 42 82
i Plewisk «gm. Komorniki» i shuzy¢ bedzie przede wszyst- | 21 | Puszezykowo 2 2 51 43 85
kim mieszkancom jednostki). Warto dodaé, ze wiekszos¢ | 22| Komik ! ! 49 ) L]
. . . ;. 23 | Skoki 1 1 42 3,5 83
gmin wnioskowala o dofinansowanie w wysokosci 85% Srode
kwoty projektu i takowe otrzymata. Jedynie Poznan | ?* | wiekopolska ! ! 11 10 8
i Swarzedz uzyskaly znacznie nizsze kwoty dofinansowania tacznie 36 54 679,0 450,0 66
(W konteksicie wnioskowanei kwot ) 7z uwagi na fakt oora- *gmina Komorniki nie uzyskata dofinansowania do budowy wezfa, jednakze jeden z weztow reali-
. . , J Y_ g & X zowanych przez Poznan zlokalizowano na granicy miasta i m. Plewiska (w gm. Komorniki) i stuzy¢
niczonych $rodkéw w konkursach 4 1 5 (projekty obu gmin | bedzie przede wszystkim mieszkaricom gminy

znalaziy Si@ na liScie doﬁnansowanych projektéw, jednakie Zrédio: opracowanie wiasne
nie w pelnej wysokosci).

Bardziej szczegétowe dane dotyczace lokalizacji wezta
przesiadkowego prezentuje tabela 2 i rysunki 3 oraz 4.
Podobnie jak w przypadku projektéw najwicksza liczbe O osmavoo
Zintegrowanych Wezléw Przesiadkowych (8) dofinanso-
wano w mieScie Poznaniu. Miasto zdecydowalo si¢ nabu- |7 csmowes
dowe i przebudowe calych wezléw (rondo Rataje, /
Gorczyn, Strzeszyn, Junikowo), jak i budowe parkingéw
P & R (PST Szymanowskiego, rondo Staroleka, sw.
Michata, Milostowo). Wszystkie obiekty zaplanowano
w okolicach stacji kolejowych lub petli i przystankéw [ o=
tramwajowych. Sposréd pozostalych jednostek warto
podkresli¢, ze az 6 wezléw przesiadkowych powstanie
w gminie Tarnowo Podgérne. Jednostka (podobnie jak
gminy Srem i Kleszczewo) z uwagi na fake, iz nie posiada omsicn
bezposredniego dostepu do sieci kolejowej, uzyskata zgo-
de na dofinansowanie budowy weztéw w oparciu o trans-  frévescmeromoiss
port autobusowy dowozacy bezposrednio do Srodkéw
transportu szynowego. Ponadto 4 wezly powstana w gmi-
nie Czerwonak, po 3 w gminach: Mosina, Szamotuly, p—

o

ROGOZNO
Mioscisko

KLECKO|

NEKLA

Granowo

Kamieniec

Pobiedziska, Swarzedz i Suchy Las. roscu oot
% dofinansowania
16-50 KSNZWIELKOPOLSK,
751750
Bl e -70
' ' . Rys. 2. .
Liczba zrealizowanych projektow wg gmin -0 \ o 5 10 20 km
Zr6dfo: opracowanie wiasne = = p- a— — .
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Tabela 2 e
Lista weztéw przesiadkowych realizowanych - e
w ramach dofinansowanych projektow o
. Lokalizacja zintegrowanych Liczba
Lp. e weztow przesiadkowych (ZWP) ZWP OBORNIKI
OSTROROG
petla tramwajowa Mifostowo, przystanek PST Szymanowskiego, ¥ KLECKO)
1 | Poznan przystanek tramwajowy $w. Michafa, rondo Rataje, rondo 7(8)
Starotgka, PKP Poznan Strzeszyn, PKP Poznan Gorczyn, PKP
Poznan Junikowo*
2 | Komorniki | pKP Poznan Junikowo* 0(1)
3 | Swarzgdz PKP Swarzedz, PKP Kobylnica, PKP Paczkowo 3
4 | Pobiedziska | pKp Pobiedziska, PKP Pobiedziska Letnisko, PKP Biskupice 3
5 | Rokietnica | pKp Rokietnica 1 ALY,
6 | Kleszczewo | petia autobusowa Kleszczewo, przystanek autobusowy Tulce 2
PKP Czerwonak, PKP Czerwonak Osiedle, PKP Bolechowo, e
7 | Czerwonak PKP Owiriska 4 ek
przystanek autobusowy Tarnowo Podgorne, przystanek [6RoDZISK WiELKOPOLSKI 1 \
8 Tarnowo autobusowy Przezmierowo, przystanek autobusowy Ceradz 6 $RODAWIELKOPOLSKA
Podgérne Koscielny, przystanek autobusowy Sady, przystanek autobu- '
sowy Kokoszczyn, przystanek autobusowy Lusowo Wil 1
9 | Suchy Las | pkp Ziotkowo, PKP Chiudowo, PKP Golgczewo 3 S
10 | Steszew PKP Steszew, PKP Strykowo Poznariskie 2 (N Rebs Higami iy
N ) e
11 | Lubon PKP Lubori k. Poznania 1
12| Kostrzyn PKP Kostrzyn 1
- ) 0 5 10 20 km_
13 Czempln PKP Czempih 1 = — y= 4 — se— %4
14 | Dopiewo PKP Dopiewo, PKP Paledzie 2 Rys. 3. Liczba weztdw przesiadkowych zrealizowanych w ramach dofinansowanych projek-
3 e y tow wg gmin
g PKP Buk Zrédto: opracowanie wtasne
16 | Oborniki WIkp. | PKp Oborniki Wikp. Miasto, PKP Wargowo 2 —
17 | Mosina PKP Mosina, PKP Druzyna Poznariska, PKP lfowiec 3
ROGOZNO
18 | Szamotuly | pKp Szamotuly, PKP Baborowko, PKP Pamiatkowo 3 = S i iy
19 | §rem petla autobusowa Srem ul. Stary Rynek, petla autobusowa 2 'i A
Srem ul. Zamenhofa g8
20 Murowana 1 ostaoRos R~ |
Goslina PKP Murowana Goslina £ M‘o S D oy
21 | Puszczykowo | pkp Pyszczykowo, PKP Puszczykowko 2 B e -
22 | Kornik PKP Kornik 1 - ¥ \ 2
,,/y;
23 | Skoki PKP Skoki 1 ——) wbegsh
Sroda Duszniti 5 BEt i
24 | Wielkopolska | PKP $roda Wielkopolska ! \@/\
*gmina Komorniki nie uzyskata dofinansowania do budowy wezta, jednakze jeden z weztow reali- o 3 %!t?%,
zowanych przez Poznan zlokalizowano na granicy miasta i m. Plewiska (w gm. Komorniki) i stuzy¢ @ Ay Koz \%
bedzie przede wszystkim mieszkaricom gminy. y { y i
Zrodto: opracowanie wiasne OPALENICA \"‘“““ L
\'b““ Darinows
.
. . , . . . , . Snees RODABMELKOPOLSKA
Warto takze przeanalizowad typ i lokalizacje wezlow. Az -
40 z nich powstanie przy istniejacych stacjach i przystan- = )
] i - ~ sl
kach kolejowych, 10 przy przystankach i petlach autobuso- eucron
wych, natomiast 5 przy przystankach i petlach tramwajo- bozoleted
wych (wyjatkowy pod tym wzgledem jest ZWP Poznan | ke
Goérezyn, w ramach ktérego ma miejsce integracja wszyst- [ [ ——
. o B ZWP przy stacjach i przystankach kolejowych
kich powyzszych form transportu. B ermicramion o 5 10 20km.
p= =G = (g ——— pp— ]

Zgodnie z zalozeniami programu , P1 Poznariska Kolej
Metropolitalna. Integracja systemu transportu szynowego
w MOF Poznania” najwicksza liczba wezléw powstanie
w okolicach stacji i przystankéw kolejowych. Az 7 ZWP
zaplanowano w okolicach obiektéw na linii 271 w kierunku
Wroclawia, 6 przy stacjach i przystankach na linii 356 do
Wagrowca i 354 w kierunku Pily oraz 5 przy linii nr 3 w kie-
runku Nowego Tomysla. Najmniejsza liczba ZWP powsta-

Rys. 4. Wezty przesiadkowe realizowane w ramach dofinansowanych projektow
Irodto: opracowanie wiasne

nie przy stacjach i przystankach linii 272 w kierunku
Jarocina. Powyzsze informacje wskazuja na znaczne réznice
w rozmieszczeniu wezléw w poszczegdlnych czesciach stre-
fy podmiejskiej Poznania.
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Kryteria oceny wnioskow

Pierwszym krokiem niezbednym do oceny realizacji programu
strategicznego jest przedstawienie kryteridw oceny wnioskow
przez instytucje do tego powolane. Kazdy wniosek o dotacje
sktadany w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Poznania przechodzil
trzy stopnie oceny: strategiczna, formalna i merytoryczna {51.

Ocene strategiczna wnioskéw, zgodnie z przyjetymi
kryteriami strategicznymi, realizowala Instytucja Posred-
niczaca WRPO 2014+ tj. Stowarzyszenie Metropolia
Poznan. Kryteria te podzielono na dopuszczajace (ocena
tak-nie) oraz punktowe. Spelnienie wszystkich kryteriéw
dopuszczajacych bylo niezbedne dla mozliwosci dalszej oce-
ny zgodnie z kryteriami punktowymi. Niespelnienie kryte-
rium skutkowalo negatywna ocena strategiczna wniosku
i jego odrzuceniem. W przypadku kryteriéw punktowych
whnioskodawca musial zdoby¢ co najmniej 60% mozliwej
do uzyskania liczby punktéw, aby wniosek mégl przejsé¢ do
dalszej oceny. Na etapie oceny strategicznej sprawdzana
byla przede wszystkim zgodno$¢ projektu ze Strategia
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w Miejskim
Obszarze Funkcjonalnym Poznania, w szczegdlnosci, czy
projekt wpisuje sie w cele okreslone w Strategii ZIT.

Wnioski o dofinansowanie projektu pozytywnie ocenione
na etapie oceny strategicznej poddawane byly ocenie formal-
nej. Na tym etapie sprawdzane bylo miedzy innymi, czy
whiosek zostal zlozony we wlasciwym miejscu i terminie, czy
jest kompletny i odpowiednio podpisany oraz czy dotyczy
dziatan przewidzianych do dofinansowania w Regionalnym
Programie dla wojewddztwa wielkopolskiego, a jego tresé
jest zgodna z instrukcja wypelniania wniosku.

Whioski o dofinansowanie projektu pozytywnie ocenione
na etapie oceny formalnej poddawane byly ocenie merytorycz-
nej. Polegala ona na przyznawaniu punktacji w zaleznosci od
stopnia spelniania wybranego kryterium. Projekt uzyskiwal
pozytywna ocene, w sytuacji gdy uzyskal co najmniej 60%
punktéw. W ramach oceny merytorycznej analizowano m.in
wykonalno$é i realnos¢ zalozen projektu. Brano pod uwage
m.in.:

e wykonalnos§¢ techniczna/technologiczna,

o wykonalnos¢ finansowa,

e wykonalnos¢ instytucjonalna/organizacyjna,

e realnos¢ wskaznikdw,

o trwalo$¢ projektu {51.

W artykule poddano przede wszystkim kryteria oceny
strategicznej, w ramach ktdrej oceniana byla przede wszyst-
kim zgodno$¢ projektu ze Strategia Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych w Miejskim Obszarze Funkcjo-
nalnym Poznania. W ramach powyzszej oceny przyjeto 5
kryteriéw dopuszczajacych, ktérych spelnienie bylo niezbed-
ne dla mozliwosci dalszej oceny, zgodnie z kryteriami punk-
towymi. Przy ocenie wniosku brano pod uwage:

e zlozenie wniosku przez podmiot uprawniony do uzyska-

nia wsparcia w ramach Strategii ZIT w MOF Poznania;

e miejsce realizacji projektu zgodne ze Strategia ZIT

w MOF Poznania;
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o cele, zakres i wskazniki projektu i ich zgodnosé ze
Strategia ZIT w MOF Poznania;

e prawidlowa wartos¢ wnioskowanego dofinasowania;

e zgodno$¢ projektu z Planem Gospodarki Niskoemi-
syjnej przyjetym przez wlasciwy samorzad lub innym
dokumentem réwnowaznym.

Sposréd powyzszych kryteriow warto zwrdcic szczegdlna
uwage na kryterium trzecie. W trakcie weryfikacji wniosku
analizowano cel projektu pod katem zgodnosci z celami
okreslonymi w Strategii ZIT w MOF Poznania, zakres pro-
jektu z dziataniami wskazanymi w Strategii ZIT dla projektu
strategicznego ,P1 Poznarska Kolej Metropolitalna. Inte-
gracja Systemu transportu publicznego wokél transportu
szynowego w MOF Poznania” oraz zgodnos¢ zadeklarowa-
nych wskaznikéw ze wskaznikami realizacji Strategii ZIT dla
projektu strategicznego ,P1 Poznariska Kolej Metropoli-
talna. Integracja systemu transportu publicznego wokét
transportu szynowego w MOF Poznania”[5].

Po analizie kryteriéw dopuszczajacych przeprowadzano
ocene wg kryteriéw punktowych. Aby uzyskaé pozytywna
ocene, wniosek zobligowany byl uzyskaé co najmniej 60%
maksymalnej mozliwej do uzyskania liczby punktéw. W ra-
mach kryteriéw punktowych oceniano:

e ponadstandardowe udogodnienia dla os6b niepelno-

sprawnych w projekcie;

e uzyskane poparcie mieszkaficéw gminy/gmin, na te-
renie ktérych bedzie on realizowany;

e komplementarnos$¢ projektu z innymi zrealizowany-
mi lub bedgcymi w trakcie realizacji projektami doty-
czacymi mobilno$ci miejskiej;

o dzialania informacyjno-promocyjne na rzecz zachecania
mieszkanicéw do korzystania z transportu publicznego;

e potencjal ludnosciowy — w oparciu o aktualna liczbe
ludnosci mieszkajacej w promieniu 3 km od wezla
przesiadkowego;

o strategiczny charakter projektu na podstawie uzasad-
nienia i argumentéw Wnioskodawcy dotyczacych:

— potrzeby realizacji inwestycji,

—  wplywu inwestycji na integracje réznych form trans-
portu,

— wplywu inwestycji na zwickszenie konkurencyj-
nosci publicznego transportu zbiorowego wzgle-
dem transportu indywidualnego,

— zgodnosci projektu z dokumentami strategicznymi
i koncepcyjnymi dotyczacymi Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej;

o wplyw wartosci wskaznikéw przyjetych w projekcie
na realizacje celéw Strategii ZIT w MOF Poznania —
ocenie podlegala poprawnos¢ przyjetych wskazni-
kéw, ich kompletnos¢, realnosé osiagniccia w zakresie
terminu i wartosci, wplyw przyjetych wskaznikéw na
osiggniecie celéw Strategii ZIT oraz relacja nakladéw
do rezultatéw.

Po uzyskaniu pozytywnej oceny wnioski kierowane sg
do oceny formalnej i merytoryczne;j.
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Ocena realizacji programu strategicznego

Oceng zalozeni i realizacji programu warto rozpoczaé od
analizy kryteriéw oceny strategicznej. Nalezy podkresli¢, ze
cze$¢ ze wskazanych powyzej zapiséw byla bardzo ogélna, co
sprawialo, ze nie do kofica spelnialy one swoja role w kon-
tekscie oceny wnioskéw. Przede wszystkim warto wskazad
na zbyt malo restrykcyjne zapisy dotyczace samych weztéw
przesiadkowych, przytoczone kryteria nie uwzgledniaty cho-
ciazby znaczenia wezla w systemie transportowym metropo-
lii, z tego tez wzgledu dofinansowanie otrzymywaly obiekty,
ktérych rola w kontekscie calego systemu jest marginalna.
Zdaniem autora duzo istotniejsze znaczenie w kontekscie
oceny wnioskéw powinny miec ostatnie dwa kryteria.

Ocene realizacji programu warto rozpoczagé od analizy
wynikéw konkurséw na dofinansowanie w kontekscie istnie-
jacych zapiséw dokumentéw strategicznych, planistycznych
i koncepcyjnych rangi ponadlokalnej. Dokladna analiza za-
piséw trzech najistotniejszych zdaniem autora dokumentéw
planistycznych  (Koncepeji  Kierunkéw Rozwoju  Przes-
trzennego Metropolii Poznan {6}, Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego {71
oraz Koncepcji zintegrowanego transportu publicznego
w oparciu o linie Poznanskiego Wezta Kolejowego {81) zosta-
la zaprezentowana w {2}. Warto przypomnied, ze do tej pory
nie uzgodniono jednej wspdlnej koncepcji budowy zintegro-
wanych wezléw przesiadkowych w Poznaniu i jego strefie
podmiejskiej. Istniejace dokumenty, pomimo wielu podob-
nie brzmiacych zapiséw, réznia si¢ miedzy soba dos¢ znacz-
nie, co jest wynikiem przede wszystkim zréznicowanego za-
kresu przestrzennego i czasowego poszczegdlnych opraco-
wan orazodmienna metodologia wyznaczania poszczegdlnych
klas weztéw. Dodatkowo warto zaznaczyé, ze wskazane
opracowania powstawaly w réznym czasie, co z uwagi na
zmieniajacg sie polityke przestrzenng jednostek gminnych
moze mie¢ wplyw na ostateczne zaklasyfikowanie danego
wezla przesiadkowego do odpowiedniej kategorii.

Autorzy powyzszych dokumentéw zaproponowali budo-
we lacznie 75 zintegrowanych wezléw przesiadkowych.
Tylko 32 z planowanych weztéw znalazlo si¢ w zestawieniu
we wszystkich opracowaniach (56 bez uwzglednienia zapi-
séw PZP POM, ktéry w swojej klasyfikacji nie uwzglednial
wszystkich przystankéw kolejowych jako wezldéw przesiad-
kowych), co oznacza, ze zasadnos$¢ realizacji blisko 20 wska-
zanych w koncepcjach ZWP moze budzi¢ watpliwosci {2].

Analiza zalozen dokumentéw koncepcyjnych i wynikow
konkursu na dofinansowanie wezléw przesiadkowych
wskazuje na znaczne réznice pomiedzy zapisami zawartymi
w dokumentach planistycznych a lista wnioskéw, ktére
uzyskaly dofinansowanie w ramach programu strategiczne-
go. Okazuje sig, ze az 15 z 54 wezléw przesiadkowych, re-
alizowanych ze $rodkéw ZIT, nie zostalo uwzglednionych
w zadnym dokumencie strategicznym rangi ponadlokalne;j.
Az 5 z nich znajduje sic w gminie Tarnowo Podgérne, po 2
w Poznaniu i gminie Suchy Las, a po 1 w gminach: Szamo-
tuly, Oborniki Wlkp., Pobiedziska, Czerwonak, Kleszczewo
i Mosina. Powyzszy stan rzeczy wynika z przyjetych kryte-
ridw oceny wnioskow.

W trakcie oceny projektéw okazalo sie, ze uwzglednienie
danego wezla w opracowaniach planistycznych skali ponad-
lokalnej nie bylo warunkiem niezbednym do ubiegania si¢
o dofinansowanie, a jedynie pomagalo danemu wnioskowi
w znalezieniu si¢ na wyzszej pozycji wsréd ocenianych pro-
jektéw. Z uwagi na ograniczona liczbe wnioskéw oraz fake,
ze niemalze wszystkie projekty, ktére spelnialy warunki for-
malne otrzymaly dofinansowanie, powyzszy fakt mial bardzo
niewielkie znaczenie dla ostatecznego rezultatu konkursu.
W ww. kontekscie wydaje sie, ze brak wymogu obligatoryj-
nego uwzglednienia danego wezla przesiadkowego w opra-
cowaniach planistycznych i koncepcyjnych nie byt dobrym
rozwigzaniem i skutkowal realizacja wezléw, ktére — chod
wazne dla spolecznosci lokalnych — z punktu widzenia calo-
$ci systemu majg niewielkie znaczenie. Lokalizacje wezloéw
przesiadkowych w podziale na wezly uwzglednione i nie-
uwzglednione w dokumentach koncepcyjnych prezentuje
rysunek 5.

Istotnym elementem, ktéry nie zostal uwzgledniony
w ocenie wnioskéw bylo réwniez znaczenie i miejsce w hie-
rarchii poszczegélnych wezltéw przesiadkowych w kontek-
$cie calego systemu transportowego. W kazdym z analizo-
wanych opracowan planistycznych zawarto propozycje ka-
tegoryzacji wezltéw, co zdaniem autora bylo dzialaniem
stusznym. Wydaje sic w powyzszym kontekscie, ze niemoz-
liwe jest dokonanie oceny wszystkich wezléw przesiadko-
wych w systemie przy uzyciu tej samej miary, inne funkcje
pelnia bowiem duze wezly na obszarze Poznania, a inne
ZWP w gminach przy stacjach kolejowych. Zdaniem auto-
ra nalezaloby zatem w kryteriach konkursowych uwzgled-
ni¢ powyzsze zrdznicowanie, przeznaczajac pewng pule

s it nad Vennd

KBAZ WELKDPOLSH

integt wezly
@ Zrimyowane weny prresachowe

@ Nwuwzgiearicne 0 5 10

20 km
. : - = T o o |

Rys. 5. Wezly przesiadkowe uwzglednione i nieuwzglgdnione w dokumentach planistycznych
Zrédto: opracowanie wiasne
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srodkéw na wezly rangi krajowej, regionalnej i metropoli-
talnej oraz gminnej. Brak uwzglednienia kryterium wielko-
$ci i znaczenia wezla w systemie oznaczal, ze te same miary
i wskazniki decydowaly o dofinansowaniu m.in. wezla przy
rondzie Rataje w Poznaniu (znaczacego ZWP skali regio-
nalnej) i obiektéw w Kokoszczynie czy Ceradzu Koscielnym
w gm. Tarnowo Podgérne, ktére stuzyé beda wylacznie
spolecznosci lokalnej. Efektem braku uwzglednienia kate-
gorii wezla i jego znaczenia w kontekscie calego systemu
transportowego jest powstanie obiektéw o bardzo réznej
skali, pelniacych bardzo zr6znicowane funkcje. Jednoczesnie
z uwagi na fakt, ze pula $rodkéw finansowych zostala
uszczuplona z racji dofinansowania obiektéw o niewielkim
znaczeniu, cze$¢ obiektéw duzo istotniejszych w kontekscie
cafosci systemu dofinansowania nie uzyskata.

Znaczacym zapisem ograniczajacym mozliwos¢ skorzy-
stania ze Srodkéw ZIT przeznaczonych na program ,P1
Poznariska Kolej Metropolitalna. Integracja systemu trans-
portu publicznego wokdt transportu szynowego w MOF
Poznania” byla koniecznos¢ realizacji wezla jedynie w opar-
ciu o istniejacy przystanek kolejowy czy wezel w sieci tram-
wajowej. Z uwagi na zmiany zachodzace w sieciach transpor-
tu szynowego w ostatnich latach (budowa nowych linii tram-
wajowych czy nowych przystankéw kolejowych), powyzszy
zapis znaczaco ograniczyl mozliwos¢ budowy ZWP w miej-
scach, gdzie bylyby one rzeczywiscie potrzebne. Warto
w tym miejscu wskazal chociazby na kilka lokalizacji,
w przypadku ktérych finansowanie wezla nie bylo mozliwe,
m.in.: Poznan Swierczewo, Suchy Las, Poznan Jezyce, Poznari
Wilda, Poznan Karolin, Zlotkowo czy Poznan Przelot.

Wydaje sie, ze w przypadku analizowanego konkursu
mozna bylo pomysle¢ takze o wprowadzeniu kryterium geo-
graficzno-administracyjnego przy przydzielaniu dofinanso-
wania, dzigki czemu liczba wezléw realizowanych w poszcze-
gblnych gminach aglomeragji bylaby podobna. Co prawda,
w wyniku przeprowadzonych konkurséw tylko jedna gmina
nie uzyskala dofinansowania zadnego obiektu, jednakze do-
sy¢ wyraznie widoczne jest zréznicowanie liczby obiektow
w poszczegblnych jednostkach. Stowarzyszenie Metropolia
Poznan zdecydowalo si¢ na przeprowadzenie ocen poszcze-
gblnych wnioskéw zgodnie z kolejnoscia zgloszen, co z jedne;j
strony premiowalo gminy pracujace nad koncepcja poszcze-
gblnych obiektéw od dhuzszego czasu, z drugiej jednak tro-
che dyskryminowalo jednostki realizujace projekty o wiek-
szej skali, w ramach ktérych konieczne bylo przeprowadzenie
uzgodnieni z wieloma innymi podmiotami, co skutkowalo
dhuzszym czasem przygotowania inwestycji. Niestety, zda-
niem autora odbilo sie to réwniez na ostatecznym ksztalcie
systemu — cze$¢ jednostek skladalo projekty mniejsze, ta-
twiejsze do przygotowania i realizagji, zlokalizowane nie do
korca korzystnie, tylko po to, aby nie narazi¢ sie na krytyke
ze strony mieszkancow, ktéra moglaby sie pojawi¢ w przy-
padku braku dofinansowania ktéregokolwiek z obiektéw na
obszarze gminy. Zdaniem autora trudno np. wyjasnic zasad-
nos$¢ realizacji wezla w Poznaniu przy rondzie Staroleka.
Wspomniany wezel powinien powstal przy stacji Poznafi
Staroleka (zlokalizowanej okolo 1 km od ronda).
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Podstawowym celem realizowanym w ramach progra-
mu byla budowa weztéw przesiadkowych. Analiza wnio-
skow pozwala jednakze na stwierdzenie, ze w przypadku
czedci aplikacji to nie budowa wezta byla najistotniejszym
zadaniem. Okazalo si¢, ze w przypadku kilku wnioskéw,
przygotowanych gléwnie przez mniejsze jednostki gminne,
najwiekszym z finansowego punktu widzenia finansowego
zadaniem byl zakup taboru autobusowego wraz z budowa,
przebudowa lub modernizacjg zaplecza technicznego do ich
obstugi. Sam zakup autobuséw stanowil najczesciej gtéwny
koszt projektu, wezel traktowany byt jako element dodat-
kowy i umieszczany we wniosku jedynie jako pewna jego
czes$¢ niezbedna do uzyskania dofinansowania. Skutkowato
to niestety czesto duzo nizsza jakoscia samego obiektu.
Wydaje sie, ze dobrym rozwiazaniem w tym przypadku by-
foby wprowadzenie zapisu o wielkosci udzialu dofinanso-
wania samego wezla. Wowczas, w przypadku realizacji du-
zego z punktu widzenia $rodkéw finansowych projektu,
w ramach ktérego finansowano by zakup autobuséw, wnio-
skodawca bylby zobowigzany do przygotowania réwniez
koncepcji budowy znaczacego wezla transportowego.

Warto takze podkresli¢ bardzo duze zréznicowanie
standardéw realizacji poszczegdlnych wezléw przesiadko-
wych. Zgodnie z podstawowym zalozeniem programu we-
zly tworzace system mialy cechowaé podobne standardy
urbanistyczne i architektoniczne. Prosta analiza poszcze-
gblnych wnioskéw, ich tresci i wnioskowanych kwot wska-
zywala na bardzo rézne podejscie wnioskodawcéw do reali-
zacji poszczegllnych projektéw. W ramach konkurséw na
dofinansowanie projektéw pojawialy sie wnioski na kwoty
rzedu: od 300 tysiecy zt do 100 mln zl na realizacje¢ poje-
dynczego obiektu. Niektére wnioski zawieraly projekty
kompleksowe, zakladajace budowe samego wezla przesiad-
kowego (wraz z obiektami towarzyszacymi), uwzgledniaja-
ce np. stworzenie systemu polaczen autobusowych obstu-
gujacych wezel, celem innych bylo z kolei pozyskanie dofi-
nansowania jedynie na budowe parkingu w okolicy stacji
i przystankdéw, czy innych pojedynczych elementéw stano-
wiacych czesé wezta przesiadkowego. Takie zréznicowanie
projektéw musialo niestety odbi¢ si¢ na spdjnosci systemu.
By¢ moze dobrym pomystem na jego uspdjnienie byloby
wprowadzenie wymogu realizacji minimalnego zbioru
obiektéw — elementéw wezta, ktére w ramach uzyskanego
dofinansowania musialyby powstac.

Jednym z kryteriéw, ktére wplywalo na ocene konicows
wniosku bylo takze uwzglednienie koncepcji architekto-
nicznej wygladu wezléw przesiadkowych w  ramach
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, autorstwa pracowni
projektowej Melon.group Konrad Waligéra, ktéra wygrata
konkurs na opracowanie powyzszej koncepcji. Niestety nie
wszystkie projekty, ktére otrzymaly dofinansowanie z pro-
gramu, zaprojektowano z uwzglednieniem powyzszej kon-
cepcji, co niestety z pewnoscia przelozy sie na sp6jnosé¢ wi-
zualna calego systemu wezldw.

Ostatnim zagadnieniem, ktdre warto poruszy¢, dokonu-
jac oceny programu, jest kwestia zgodno$ci wnioskowanych
projektéw z zalozeniami Strategii ZIT. Warto podkresli¢, ze
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ponad 90% wnioskéw nie budzito watpliwosci co do zasad-
nosci ich realizacji ze $Srodkéw ZIT w kontekscie zapiséw do-
kumentu strategicznego. Niestety w ramach konkurséw po-
jawily sie tez wnioski, ktérych uwzglednienie zdaniem auto-
ra artykulu nie prowadziloby do realizacji celu gléwnego
przyjetego w programie strategicznym. Najcze$ciej byly to
aplikacje, w ktérych pod pretekstem budowy ZWP wnio-
skodawca planowat rozbudowe infrastrukeury drogowej, stu-
zacej przede wszystkim poprawie warunkéw ruchu pojazdéw
indywidualnych, co nie bylo zgodne z zapisami Strategii ZIT,
podkreslajacej konieczno$¢ wzmocnienia konkurencyjnosci
transportu zbiorowego kosztem indywidualnego. W celu
uniemozliwienia realizacji podobnych projektéw organizator
konkursu stworzyt kryterium 3 w ramach oceny strategicz-
nej, zgodnie z ktérym ekspert oceniajacy decydowal, czy cel
wskazany we wniosku jest zgodny z celem zawartym w do-
kumencie strategicznym i czy wniosek moze by¢ dalej proce-
dowany. Odrzucenie wniosku na tym etapie wiazalo sie z ko-
niecznoscig uzasadnienia oceny. Istotny w przypadku podob-
nych projektéw byl réwniez przytoczony wezesniej zapis
wskazujacy, ze drogi i elementy infrastruktury drogowe;j
moga by¢ realizowane wylacznie jako mniejszos¢ w projekcie
kompleksowym oraz w celu m.in. ograniczenia ruchu samo-
chodowego w MOF Poznania. Ze wzgledu na duzg kapitalo-
chlonno$¢ inwestycji drogowych obiekty drogowe realizowa-
ne w ramach wezléw bardzo czesto stanowily — z finansowe-
go punktu widzenia — najwazniejszy element wniosku.
Warto zatem w przypadku organizowania podobnych kon-
kurséw w przyszlosci zastosowaé dodatkowe ramy ograni-
czajgce mozliwo$¢ realizacji inwestycji niezgodnie z zaloze-
niami dokumentu strategicznego.

Obok przytoczonych powyzej przykladéw warto wskazaé
takze na malo precyzyjne zapisy samego dokumentu strate-
gicznego. Zgodnie z nimi wraz z ZWP moga by¢ realizowa-
ne ,projekty funkcjonalnie powigzane z tworzeniem systemu
zintegrowanych wezléw przesiadkowych”. Powyzszy zapis
pozostawia duze pole do interpretacji dla szerokiego grona
ekspertéw i byl wielokrotnie wykorzystywany przez prawni-
kéw poszczegdlnych jednostek w przypadku odwotan od de-
cyzji dyskwalifikujacych dany wniosek.

Przytoczone powyzej informacje wskazuja, ze efekt kon-
cowy w postaci systemu wezléw przesiadkowych jest po-
chodna pewnych zalozeri, w oparciu o ktére powstaly zapi-
sy Strategii ZIT i regulaminéw poszczeg6lnych konkurséw.
Do$wiadczenie nabyte w trakcie oceny wnioskéw wskazu-
je, ze warto w przypadku kolejnych konkurséw na dofinan-
sowanie przemodelowaé i doprecyzowal cze$é zapiséw
w celu stworzenia systemu obiektéw, ktéry bylby spéjny
i skutecznie realizowalby potrzeby mieszkaficow.

Podsumowanie

Program strategiczny ,,P1 Poznaniska Kolej Metropolitalna.
Integracja systemu transportu szynowego w MOF Poznania”,
ktérego celem bylo dofinansowanie budowy infrastruktury
transportowej w ramach narzedzia ZIT, byl niewatpliwie
jednym z ciekawszych projektéw realizowanych w Miejskich
Obszarach Funkcjonalnych w kraju. Warto wskaza¢ w tym

kontekscie zar6wno na sam przedmiot dofinansowania (in-
terwengji), jak i kwote, ktdra przeznaczono na budowe we-
ztéw przesiadkowych. Lacznie, dzicki realizacji programu
kosztem 679 mln zl, powstana 54 wezly przesiadkowe na
obszarze MOF Poznania, ktére docelowo stworzg system
wezléw przesiadkowych. Trudno sobie wyobrazi¢ w polskich
warunkach realizacje podobnego programu w tak krétkim
czasie, bez dofinansowania ze srodkéw zewnetrznych.

Istotne jest powigzanie programu z duzym projektem,
jakim jest Poznanska Kolej Metropolitalna, ktéra wydaje
sic by¢ jednym z ciekawszych systeméw transportowych
uruchomionych w ostatnich latach w naszym kraju. Nalezy
w tym miejscu doceni¢ role jednostek wszystkich szczebli
samorzadu terytorialnego (gmin, powiatéw, wojew6dztwa)
oraz stowarzyszenia Metropolia Poznan, ktére potrafily sie
porozumiel i wypracowaé wsp6lny model funkcjonowania
i finansowania systemu kolei metropolitalnej, co stalo sie
niewatpliwie jednym z kluczowych elementéw prowadza-
cych do stworzenia i realizacji programu budowy wezléw
przesiadkowych w ramach ZIT w MOF Poznania.

Pomimo szeregu uwag autora do kwestii oceniania wnio-
skéw w ramach poszczegdlnych konkurséw na dofinansowa-
nie realizacja programu powinna przyczynic si¢ do spelnienia
zalozonych celéw, czyli przede wszystkim poprawy sytuagji
transportowej na obszarze miasta Poznania i jego strefy pod-
miejskiej. Bedzie to wymagalo rozwoju zaréwno samej sieci
wezléw (uzupelnienia najwazniejszych brakujacych obiektéw),
jak i systemu kolei metropolitalnej, ktérej dostepnosé i konku-
rencyjnos¢ w kontekscie mozliwosci przemieszczania sie przy
wykorzystaniu samochodu powinna wzrastal. Istotny jest tez
rozwdj pozostatych form transportu, przede wszystkim komu-
nikacji tramwajowej, autobusowej oraz systemu rowerow
miejskich, co powinno przyczynic si¢ do jeszcze pelniejszego
wykorzystania samych wezléw przesiadkowych.
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