
ZARZ^DU WOJEWODZTWA LUBUSKIEGO

z dnia flL^.^'.t 2014 roku

w sprawie przyj^cia projektu pianu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu

zbiorowego na terenie wojewodztwa lubuskiego

Na podstawie art. 14 ust 1 pkt 10) ustawy z dnia Sczerwca 1998r. o samorzadzie

wojewodztwa (Dz. U. z 2013r. poz. 596 z pozn. zm.) w zwiazku art. 9 ust. 1 pkt 5 lit. a) oraz art.

10 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011r.

nr 5, poz. 13 z pozn. zm.) uchwala sie_, co nast^puje:

§1.Przyjmuje si$ projekt planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu

zbiorowego na sieci komunikacyjnej w wojewodzkich przewozach pasazerskich, nazywanego

w tresci projektu ,,Planem transportowym", stanowiqcy zalacznik do niniejszej uchwaly.

§2.1. Projekt Planu transportowego podlega konsultacjom spolecznym i uzgodnieniom

w trybie okreslonym w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym oraz opinii Prezesa Urz^du

Transportu Kolejowego, w trybie okreslonym w ustawie o transporcie kolejowym.

2. W ramach czynnosci, o ktorych mowa w ust.1 rozpatrzone zostana, opinie do projektu

Planu transportowego, a w przypadku uznania wnioskow w nich zawartych za zasadne,

dokonane zostanq stosowne zmiany w projekcie.

3. Projektu Planu transportowego nie wyznacza ram dla pozniejszej realizacji przedsie.wzi§6

moga^cych znacza^co oddzialywac na srodowisko.

§ 3. Wykonanie uchwaly powierza si§ Marszalkowi Wojewodztwa Lubuskiego.

§ 4. Uchwala wchodzi w zycie z dniem podj^cia.

Stwierdzam zgodnosc z projektem uchwaly
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Wprowadzenie

Podstawy prawne i cele opracowania Planu transportowego

Podstaw^ prawna^do sporzadzenia Planu zrownowazonego rozwoju transportu publicznego wzakresie
wojewodzkich przewozow pasazerskich, zwanego dale] ,,Planem transportowym", stanowia^ przepisy
ustawy zdnia 16 grudnia 201 Or. o publicznym transporcie zbiorowym, nazywanej dale] nustawa.PTZ"1.
Celem opracowania dokumentu jest okreslenie podstawowych zasad funkcjonowania wojewodzkich
przewozow pasazerskich, dla ktorych wlasciwym organizatorem b§dzie Marszalek Wojewodztwa
Lubuskiego. Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 marca 2003r. o transporcie kolejowym, umowy
0 swiadczenie usfug publicznych zawierane sa^ przez wfasciwych organizatorow wylacznie na podstawie
1 w zakresie okreslonym w obowiazujacych planach transportowych2.

Dokument uchwalony przez Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego stanowi akt prawa miejscowego, b^dacy
instrumentem prawnym, ktory jest niezb^dny w procesie organizowania przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej. Kolejne umowy zawierane przez Wojewodztwo Lubuskie wzakresie
swiadczenia publicznego transportu zbiorowego, be^zatem dotyczyly wylacznie linii komunikacyjnych
okreslonych w Planie transportowym.

Oprocz obligatoryjnych zagadnieh okreslonych w ustawie PTZ oraz akcie wykonawczym3, dotyczacych
wyboru rodzaju srodkow transportu, zasad organizacji rynku przewozow, oceny i prognozy potrzeb
przewozowych, planowanej sieci komunikacyjnej, pozadanego standardu uslug przewozowych,
przewidywanego sposobu organizowania systemu informacji dla pasazera, a takze przewidywanego
finansowania uslug przewozowych, w Planie transportowym uj§to inne elementy, istotne z punktu
widzenia organizatora przewozow.

Zgodnie z hierarchicznym systemem wdrazania planow transportowych, dokument uchwalony przez
Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego uwzgl^dnia jedyny dokument wyzszej rangi, ktory zostal ogloszony
w rozporzadzeniu ministra wlasciwego do spraw transportu w sprawie planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w mi§dzywojew6dzkich
i mi^dzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, zwany dalej ,,Planem
krajowym4". Dokument rangi wojewodzkiej powinien bye uwzgl^dniany w planach transportowych
starostow i zarzadow zwiazkow powiatow wykonujacych zadania organizatora publicznego transportu
zbiorowego w powiatowych przewozach pasazerskich. W analogiczny sposob, uchwalone plany
starostow uwzgl^dniaja^pozostali organizatorzy publicznego transportu zbiorowego.

Planem transportowym obj§to wytacznie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, ktore b$da^
finansowane ze srodkow budzetowych samorza^du wojewodztwa lubuskiego. Uwzgl^dniono przy tym
mozliwosci formalno-prawne powierzania lub przyjmowania cz^sci zadaii transportowych oraz
wzajemnej pomocy finansowej pomi^dzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Z uwagi na fakt, ze
funkcjonujace na terenie wojewodztwa polaczenia komunikacyjne realizowane w transporcie drogowym
nie byly dotychczas dofinansowane z budzetu wojewodztwa, uwzgl^dniono je wyla^cznie jako
funkcjonujace na zasadach komercyjnych. Dotychczasowy udzial Wojewodztwa Lubuskiego
w finansowaniu przewoznikow drogowych obejmowal jedynie posredniczenie w przekazywaniu srodkow
z tytulu utraconych przychodow w zwiazku ze stosowaniem ustawowych uprawnieh do ulgowych
przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym. Srodki te pochodza^ jednak z budzetu pahstwa i nie



obciazajq. budzetu wojewodztwa. Oznacza to, ze przewozy komercyjne, wykonywane przez

przewoznikow drogowych na liniach komunikacyjnych nieuj^tych w Planie transportowym, nie zostana^

objeje rekompensata^ z tytulu poniesionych kosztow tej dzialalnosci. Przewozy drogowe wykonywane

w ramach uslug publicznych moga^ zostac uwzglednione w planach nizszego rz§du jako poJaczenia

uzupefniajace wojewodzka^siec, ustalona^w niniejszym Planie transportowym.

Plan transportowy nie wyklucza funkcjonowania linii komunikacyjnych realizowanych wtransporcie

drogowym autobusarni. Wyrawnywanie utraconych przychod6w w zwiazku ze stosowaniem

ustawowych uprawnieh do ulgowych przejazddw w publicznym transporcie zbiorowym do dnia

31 grudnia 2016 roku odbywac si§ bedzie na zasadach okreslonych w przepisach dotychczasowych.

Do tego czasu przewozy reaiizowane w transporcie drogowym be^ przedmiotem analizy sytuacji

rynkowej z uwzgl̂ dnieniem ich wpfywu na rentownosc przewoz6w kolejowych.

Jako akt prawa miejscowego, Plan transportowy stanowi dokument pochodny wzgl^dem Strategii

Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego 2020, ktory stanowi rozwini^cie planowanych kierunkow interwencji

w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Podstawa, wszelkich ustaleri i wytycznych sq. zatem

kierunki okreslone zarowno w strategii wojewodzkiej, jak winnych istniejacych dokumentach

strategicznych programujacych rozwoj wojewodztwa lubuskiego. Celem opracowania nie jest jednak

okreslanie nowych ram dla inwestycji infrastrukturalnych, gdyz role, ta, pelnia^inne dokumenty regionalne,

w szczegolnosci Strategia Rozwoju Transportu do roku 2015, czy Wojewodzki Program Budowy

i Modernizacji Drag Wojewodzkich nalata 2012 - 2020, a w zakresie infrastruktury kolejowej -

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015 realizowany przez jej zarzajdc§. Opracowany

dokument nie dotyczy zatem przedsi§wzi§c infrastrukturalnych, ajego zakres oraz sposob

procedowania jest scisle okreslony ustawa^ PTZ oraz aktem wykonawczym. W swietle powyzszego,

Plan transportowy nie stanowi nowej strategii rozwoju, ani programu w rozumieniu ustawy o zasadach

prowadzenia polityki rozwoju. Nie zalicza si? on rowniez do kategorii programow wieloletnich, o ktorych

mowa wustawie o finansach publicznych. Plan transportowy jest dokumentem opisujacym

przewidywane dziaJania Marszalka Wojewodztwa Lubuskiego, ktory realizuje zadania organizatora

wojewodzkich przewozow pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej.

Do zadah organizatora nalezy:

• planowanie rozwoju transportu,
• organizowanie publicznego transportu zbiorowego,
• zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Organizator zapewnia funkcjonowanie przewozow na wlasciwym dla siebie obszarze, w ramach

zaplanowanych linii komunikacyjnych dla przewozow uzytecznosci publicznej, natomiast sam proces

organizowania polega w szczegolnosci na:

• realizacji istniejacego Planu transportowego i jego aktualizacji,
• badaniu i analizie potrzeb przewozowych,
• zapewnieniu odpowiednich warunkow funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
• zawieraniu umowy o swiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego,
• ustalaniu sposobu dystrybucji biletow za usluge^ swiadczona^ przez operatora.



Celem Planu transportowego jest okreslenie mozliwych dzialah dla poprawy efektywnosci oraz
ustabilizowania zarzadzania uslugami swiadczonymi na regulowanym rynku przewozow pasazerskich,
ktorych organizatorem jest Marszalek Wojewodztwa Lubuskiego. W tresci tego dokumentu znajduja^si?
zalozenia oraz mechanizmy konieczne do zastosowania w celu lepszego dostosowania oferty
przewozowej do popytu na usiugi oraz umozliwiajape projektowanie pozajdanego stanu docelowego.
W trakcie reaiizacji Planu transportowego b§dzie prowadzona jego ocena pod katem dostosowania
do nowych warunkow prawnych i finansowych oraz potrzeb wynikajacych ze zmian sytuacji na rynku
przewozow pasazerskich. W przypadku, gdy zaistnieje koniecznosc zmian w jego podstawowej tresci,
decyzje o dokonaniu aktualizacji podejmie Marszatek Wojewodztwa.

Na podstawie okreslonych kierunkow rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego, oceny i prognoz
zapotrzebowania na regionalne kolejowe przewozy pasazerskie oraz przewidywanych kosztow reaiizacji
tych przewozow, okreslono linie komunikacyjne, na ktorych zaplanowano przyszle wykonywanie
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Plan transportowy obejmuje minimalny wariant
funkcjonowania tych linii, oparty o dotychczasowe usiugi dofinansowane z budzetu samorzadu
wojewodztwa lubuskiego oraz warianty optymalne i rozwojowe, stanowiace docelowe rozszerzenie
oferty przewozowej. Zarzqdzanie transportem zbiorowym przez organizatora w zakresie ustalonych linii
komunikacyjnych odbywac si? b?dzie we wspolpracy z zarzadca^infrastruktury kolejowej.

Plan transportowy uwzgi^dnia informacje uzyskane od zarzadcy infrastruktury w zakresie jej
przepustowosci, standardu jakosci dostepu, a takze planowanych remont6w oraz inwestycji. Zarzadca
infrastruktury kolejowej powinien natomiast uwzgl^dniac potrzeby operatora wynikajace z reaiizacji
przewoz6w w ramach obowiazuja^cego Planu transportowego.

Proces zarzadzania publicznym transportem zbiorowym, juz po zawarciu umowy z operatorem, polegac
powinien w szczegolnosci na analizie reaiizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajacych
z wykonywania zakontraktowanych przewozow. W celu poprawy funkcjonowania tych przewozow
organizator powinien wspolpracowac przy aktualizacji rozkiadow jazdy oraz negocjowac i zatwierdzac
zmiany do umowy. Pod stala, kontrola, organizatora powinna bye realizacja uslug i przestrzeganie zasad
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego zarowno przez operatora jak i przewoznika
komercyjnego. W razie koniecznosci dokonywane powinny bye zmiany w przebiegu istniejacych linii
komunikacyjnych. Zadaniem organizatora jest rowniez administrowanie systemem informacji pasazerskiej.

W celu zobiektywizowania zagadnien dotyczacych relacji organizator - operator, Plan transportowy nie
odnosi si§ w bezposredni sposob do dziatalnosci jednego z najwi^kszych w Polsce (pod wzgl^dem
zasobow i pracy przewozowej) przewoznikow kolejowych - Przewozy Regionalne sp. z o.o., w ktorym
Wojewodztwo Lubuskie ma 3,6% udziatow wlascicielskich. Opracowany dokument skupia si? przede
wszystkim na kwestiach organizacyjnych, od ogolnych koncepcji tworzenia oferty przewozowej do
szczegolowych wytycznych i elementow konstrukcji rozkladu jazdy, w zakresie przydatnym kazdemu
potencjalnemu przewoznikowi ubiegajacemu si? o status operatora.

Plan transportowy okresla linie komunikacyjne, na ktorych dofinansowaniem obj?te zostana^ przewozy
pasazerskie o charakterze uzytecznosci publicznej. Uwzgl^dniajac dotychczasowe mozliwosci
finansowania ze srodkow pochodzacych z budzetu samorza.du wojewodztwa lubuskiego, w Planie
transportowym nie uj§to linii komunikacyjnych, na ktorych wielkosc popytu, zostaje zaspokojona przez



przewozy realizowane transportem drogowym na zasadach komercyjnych. Polaczenia komunikacyjne,

ktore nie zostaly obj^te organizacfo przewozow wojewodzkich, ale moga_byc istotne z punktu widzenia

spolecznosci lokalnych, moga^ bye uwzgl^dnione w planach nizszego szczebla i stanowic uzupelnienie

sieci wojewodzkiej. Uznano, ze w obecnym systemie finansowania publicznego transportu zbiorowego

efektywniejszym b§dzie uruchamianie wzajemnie skomunikowanych przewozow gminnych lub

powiatowych o znacznie wyzszej cz^stotliwosci niz mialoby to miejsce w przypadku kursowania

po danej linii komunikacyjnej pociajgu lub autobusu organizowanego przez Marszalka Wojewodztwa.

Realizacja Planu transportowego ukierunkowana jest przede wszystkim na zaspokojenie potrzeb

przewozowych wynikajacych z naturalnej mobilnosci mieszkahcow wojewodztwa lubuskiego

wtransporcie kolejowym. Okreslono zatem podstawowy zakres funkcjonowania publicznego transportu

zbiorowego oraz mozliwe warianty jego rozszerzenia. Popraw§ swiadczenia tych uslug planuje si§

osiajgnac poprzez okreslenie minimalnych standardow jakosci przewozow oraz sposobow

organizowania sytemu informacji dla pasazera. Niespelnienie podstawowych oczekiwah w tym zakresie

moze spowodowac narastanie niekorzystnego spotecznie zjawiska odchodzenia pasazerow w kierunku

indywidualnego transportu samochodowego i zmniejszenie rentownosci organizowanych przewozow.

Jednym z zadah Planu transportowego jest wskazanie potencjalnym przewoznikom sieci

komunikacyjnej, ktora b^dzie objeja organizacja^ publicznego transportu zbiorowego. Przewoznicy

oczekuja^ bowiem podstawowych informacji na temat planow regulacji publicznego transportu

zbiorowego, w tym przewidywanego trybu udzielania zamowieh publicznych, zasad finansowania usiug

oraz pozadanych standardow usiug przewozowych. Wiedza w tym zakresie umozliwia opracowanie

zatozeh do biznesplanow funkcjonowania na rynku uslug przewozowych w warunkach regulowanej

konkurencji. W poszanowaniu swobody dzialalnosci gospodarczej, Plan transportowy nie ingeruje

w komercyjna^dzialalnosc przewoznikow, ktorzy maja^mozliwosc tworzenia elastycznej oferty w zakresie

przewozow pasazerskich roznego rodzaju i zasi^gu. Przewoznicy komercyjni b^d^mogli nadal rozwijac

swoJ3 dziatalnosc oraz konkurowac ze soba^ w zakresie ilosci polaczeh, poziomu obslugi klienta, ceny

iczasu podrozy zarowno w przewozach wojewodzkich jak i mi§dzywojew6dzkich. Ustalenia Planu

transportowego nie powinny zatem wplynac na sytuacj§ przewoznikow drogowych, ktorzy funkcjonuj^

na zasadach rynkowych i oferuja^ pasazerom elastyczny model oferty dostosowany do zmieniajacego

si^ popytu. Planem transportowym obj^to bowiem przewozy majace charakter siuzby publicznej,

ktorych zaden przewoznik nie podjajby si§ na wlasne ryzyko tj. bez uzyskania odpowiedniej

rekompensaty poniesionych kosztow.

Nalezy miec na uwadze, ze Plan transportowy nie stanowi istotnej ingerencji w istniejapy rynek

regionalnych przewozow pasazerskich, gdyz zblizony model organizacji przewozow by! realizowany

przez samorzad wojewodztwa przez szereg ostatnich lat, Pewnym novum jest planowane stworzenie

warunkow do zintegrowania sieci komunikacyjnej na terenie wojewodztwa, zapewniajacej

skomunikowania pomi^dzy roznymi srodkami transportu. W tym celu niezb^dne b^dzie uzupelnienie linii

okreslonych w Planie transportowym o linie powiatowe i gminne. W tym kontekscie Plan transportowy

stanowi instrument oddzialywania na pozostalych organizatorow publicznego transportu zbiorowego,

ktorzy powinni uwzgl^dnic w swoich planach dokument wyzszego rz^du. Punktami styku pomi^dzy

siecia^ komunikacyjna, okreslona^ w Planie transportowym, a liniami ustalonymi przez organizatorow

szczebla samorzadu powiatowego powinny bye zintegrowane w^zly przesiadkowe.



Realizacja zalozeh Planu transportowego w zakresie transportu kolejowego jest uzalezniona od
parametrow infrastruktury, warunkow jej udoste_pniania i sprawnego prowadzenia ruchu. Oczekiwania
dotyczace procesow zwiazanych z udost§pnianiem tej infrastruktury, w tym optymalizacji prowadzenia
ruchu oraz zamierzenia w zakresie ilosci i kierunkow polaczeh, moga^ stanowic podstaw? dla zarzadcy
infrastruktury do weryfikacji zaplanowanych przez siebie dzialah inwestycyjnych i utrzymaniowo-
naprawczych. Natomiast w ramach konstrukcji rozkladow jazdy zarzadca powinien, mie_dzy innymi,
zapewniac skomunikowania pociajgow na stacjach w^zlowych.

W zakresie pasazerskich przewozow koiejowych zarzadca, w okresie obowiazywania umowy
zoperatorem o udoste,pnienie infrastruktury kolejowej, obowiazany jest zachowac parametry linii
koiejowej iczas przejazdu pocia^ow zgodnie zdanymi przekazanymi organizatorom publicznego
transportu kolejowego.

Informacje zawarte w Planie transportowym b§da, rowniez istotne w aspekcie celowosci dziatah
inwestycyjnych i utrzymaniowych przez podmioty zarzajdzajace przystankami i dworcami kolejowymi
orazterenami wokottych obiektow. Oprocz podmiotow zarzadzajacych infrastruktury dworcow^bejd^ to
rowniez samorzady, na ktorych terenie dane obiekty sie_ znajdujq. Ponadto, okreslony w Planie
transportowym pozadany standard uslug przewozowych i przewidywany sposob organizacji systemu
informacji pasazerskiej, stanowic b§dzie zrodlo informacji dla podmiotow gospodarczych tworzacych
ofert^ dla zaplecza technicznego przewoznikow i zarz^dcow infrastruktury. W tym kontekscie nalezy
rozumiec wykonawcow robot inwestycyjnych na rzecz zarzadcy infrastruktury kolejowej, producentow
taboru, projektantow i dostawcow kompleksowych systemow informacji pasazerskiej, a takze innych
urzadzeh i uslug wykorzystywanych w transporcie zintegrowanym.

Uwarunkowania wynikaja.ee z cztonkostwa w Unii Europejskiej

W polityce spoleczno-gospodarczej Unii Europejskiej (UE) transport nalezy obecnie do priorytetowych
dziedzin rozwoju. Uwaza si§ wr^cz, ze stanowi on fundament gospodarki i spoteczehstwa,
umozliwiajacy wzrost gospodarczy i tworzenie warunkow dla powstawania nowych miejsc pracy.
Stwierdzono, ze mobilnosc jest niezwykle wazna dla jakosci zycia obywateli, ktorzy chca^ w roznych
celach swobodnie podrozowac, W tak zwanej Biatej Ksi^dze z2001 roku - ,,Europejska polityka
transportowa do 2010r.: czas na decyzje_" przeanalizowano dotychczasowe problemy i wyzwania
zwiazane z europejska, polityka, transportowa^. Przewidywano wowczas masowy wzrost indywidualnego
transportu samochodowego, ktoremu towarzyszyc b^dzie kongestia i zwi§kszenie ucia^zliwosci
zwia_zanych ze zdrowiem i srodowiskiem czlowieka. W celu zahamowania i odwrocenia tego trendu oraz
utworzenia ekonomicznie efektywnego, ale rownoczesnie ekologicznie i spolecznie korzystnego
systemu transportu, Komisja Europejska przedstawila pakiet srodkow zaradczych. Celem tych dzialah
bylo ograniczenie niekorzystnych zaleznosci pomie_dzy wzrostem gospodarczym, a zwi^kszeniem
uciazliwosci transportu. Walka z nierownomiernym rozwojem roznego rodzaju transportu i uzyskanie
rownowagi w tym rozwoju jest wedlug Komisji Europejskiej jednym z najwi^kszych wyzwah wspolnoty.
Dla osiajgniecia tej rownowagi okreslono eel ukierunkowany na zwi^kszenie udzialu przyjaznych dla
srodowiska rodzajow transportu, a nawet zaproponowano przestawienie si^ z transportu drogowego na
zrewitalizowany transport kolejowy.



Obecna^ polityke transportowa, Unii Europejskiej nakresla Biata Ksi^ga z 28 marca 2011r. - ,,Plan

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiajgnie.cia konkurencyjnego

izasobooszcz^dnego systemu transportu"6. Glownym celem jest utworzenie rynku wewnetaiego

transportu, przyczyniajacego si§ do wysokiego poziomu konkurencyjnosci oraz harmonijnego,

zrownowazonego i trwalego rozwoju dziatalnosci gospodarczej. Stwierdzono, ze do 2050r. wi^ksza

cze^c ruchu pasazerskiego na srednie odieglosci powinna odbywac si§ koleja^. Taka zmiana formy

transportu przyczynilaby sie do 20% redukcji emisji gazow cieplarnianych przewidzianej wstrategii

,,Europa 2020" na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju.

,,iociaz Biala Ksi^ga nie narzuca nowych koncepcji w zakresie zapewnienia transportu pasazerskiego
to jednak wprost zache,ca do jego lepszej organizacji tj. zgodne z zasada, zr6wnowazonego rozwoju,
w rozumieniu ograniczania udzialu srodkow transportu uciazliwych dla srodowiska. Chodzi tu gtownie
o zmniejszenie dominacji indywidualnego transportu samochodowego, atakze zmniejszanie ifoSci
wydzielanych szkodliwych zwiazkow wystepujacych w spalinach.

Bardziej zrownowazony transport mozna osiacjnaji, miedzy innymi, poprzez zastosowanie pojazdow

elektrycznych wykorzystujacych energi§ odnawialna^, stworzenie warunkow do komunikacji rowerowej,

pieszej oraz organizowanie publicznego transportu zbiorowego. Wszystkie te dziatania maja^ na celu

ograniczanie popytu na transport indywidualny. Istotne zatozenia wynikajace z Biatej Ksi^gi:

• wi^ksza cz^sc ruchu pasazerskiego na srednie odieglosci (do 300 km) powinna odbywac si§

• powinna zostac zachowana g^sta siec kolejowa,

• nalezy promowac alternatywy dla konwencjonalnego transportu indywidualnego m.in. poprzez

rozwijanie systemow ,,parkuj i jedz" jak rowniez rozwoj zinteg rowan ych systemow biletowych,

• oczekiwane jest podj^cie dzialah zmierzaja^cych do zmniejszenia do 2030r. o polow^ liczby

samochodow o nap^dzie konwencjonalnym w transporcie miejskim i calkowitej ich eliminacji

zmiastdo2050r.

Zwrocono przy tym uwag§, ze zadna duza zmiana w sektorze transportu nie b^dzie mozliwa bez

wsparcia infrastruktury kolejowej oraz inteligentniejszego podejscia do jej wykorzystania. Musza^

powstac nowe wzorce, pozwalajace na transport wi^kszej liczby pasazerow za pomoca,

najwydajniejszych srodkow transportu lub kombinacji takich srodkow. Transport indywidualny powinien

ograniczac si^ jedynie do ostatnich odcinkow podrozy, przy czym rowniez w tych relacjach powinno

stosowac si^ rozwia^zania organizacyjne sprzyjajape ochronie srodowiska. W zamian uzytkownicy

transportu publicznego, ktorzy ponosza^ koszty jego funkcjonowania, powinni uzyskac lepsze uslugi

i wi^ksze bezpieczehstwo. Funkcjonujape dotychczas dworce kolejowe i autobusowe, a takze lotniska

i porty rzeczne powinny bye w coraz wi^kszym stopniu zintegrowane, w celu umozliwienia wi^kszego

wyboru rodzaju transportu. Sama^ podroz ulatwiac powinny technologie informacyjne, w tym systemy

informacji pasazerskiej oraz elektronicznej rezerwacji i platnosci. Szersze stosowanie srodkow

transportu zbiorowego powinny umozliwiac ujednolicone i przejrzyste przepisy w zakresie praw

pasazerow. Przewiduje si?, ze jakosc, dost^pnosc i niezawodnosc uslug transportowych b^dzie

w nadchodzacych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgl^du na starzenie si^ spoleczehstwa.
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Gtownymi cechami uslug przewozowych wysokiej jakosci saj atrakcyjny rozkted jazdy, komfort podrozy
i oczekiwania na transport, latwy dost?p, niezawodnosc, integracja z innymi srodkami transportu oraz
dost?pnosc informacji pasazerskiej. Bierze si? rowniez pod uwag? fakt, ze samo zwi?kszenie
atrakcyjnosci tych uslug moze nie wystarczyc, dlatego wzrosnie potrzeba ich promocji. Szeroko
dost?pne musza^si? zatem stac informacje w zakresie wszystkich dost?pnych srodkow transportu, oraz
mozliwosci ich laczenia. Realizacja zatozonych celow i osiacpecie poszczegolnych wartosci, maja^
spowodowac, ze transport w Unii Europejskiej stanie si? znacznie bardziej oszcz?dny pod wzgl?dem
zuzytej energii i zdecydowanie mniej obciazajacy srodowisko naturalne. Taki system transportu pozwoli
w praktyce realizowac zasad? zrownowazonego rozwoju. Uj?te w Bialej Ksi?dze strategiczne kierunki
polityki transportowej rozwijane s^ w dokumentach nizszej rangi, wdrazane poprzez akty prawne oraz
zapisy budzetowe, w tym dotyczace perspektywy finansowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020.

Zasady organizowania pasazerskiego transportu publicznego okresla Rozporza^dzenie (WE)
Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, ktore wprowadzito regulacj^ rynku i umozliwito krajom
czlonkowskim ksztaltowanie polityki transportowej wediug jasnych zasad, uwzgl^dniajacych interes
spoteczny oraz interesy przewoznikow7 . Rozporza^dzeniem objeto znaczna^ cz^sc zagadnieh
dotycza^cych organizowania transportu publicznego takich jak: planowanie, zamowienia publiczne,
zasady regulacji rynku w mysl zasad uczciwej i otwartej konkurencji, w tym dopuszczalnosci pomocy
publicznej oraz zasady egzekwowania wykonania zadah. Czesc zagadnien pozostawiono jednak
do uregulowania w prawodawstwie krajowym, co w Polsce uczyniono poprzez uchwalenie ustawy PTZ.

Rozporzadzenie (WE) Nr 1371/2007 ustanowito natomiast przepisy w zakresie odpowiedzialnosci
i obowiazkow przewoznikow kolejowych wobec pasazerow w kwestiach jakosci obslugi, dostarczania
informacji oraz wystawiania biletow i systemu rezerwacji8. Uregulowano rowniez zasady ochrony
i pomocy zapewnianej osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania si?. Jego wdrozenie stwarza
szanse na stopniowa^ modernizacj? pasazerskich przewozow kolejowych rowniez w zakresie
obejmujacym dostosowanie taboru, stacji i dworcow oraz systemow sprzedazy biletow i systemow
informacji do potrzeb osob o ograniczonej mozliwosci poruszania si?, co bedzie korzystne rowniez dla
pozostatych pasazerow. Wdrozenie w pelnym zakresie wymogow tego rozporzadzenia b?dzie mialo
istotne znaczenie dla przeciwdziatania zjawisku wykluczenia z zycia spotecznego i gospodarczego osob
0 ograniczonej mozliwosci poruszania si?, w tym szczegolnie osob niepelnosprawnych.

W roku 2013 Komisja Europejska zapowiedziata wdrozenie kompleksowego pakietu srodkow, majacego
zapewnic lepsza^ jakosc oraz wiekszy wybor ustug kolejowych w Europie. Koleje sa^ nadal waznym
elementem polityki transportowej w UE i odgrywaja^ zasadnicza^ rol? w rozwiazywaniu problemow
zwia^zanych z rosnacym popytem na uslugi transportowe, kongestia^ bezpieczehstwem paliwowym
1 obnizeniem emisyjnosci. Komisja europejska zaproponowala tym razem daleko idace srodki maja^ce na
celu wsparcie innowacji w kolejach na terenie UE poprzez otwarcie krajowych pasazerskich rynkow
kolejowych na konkurencje, a takze towarzysza^ce im istotne reformy techniczne i strukturalne.
Propozycje legislacyjne sformutowano w ramach IV pakietu kolejowego, w sklad ktorego wchodzi m.in.
rozporzadzenie w sprawie liberalizacji krajowych (w tym takze regionalnych i aglomeracyjnych}
przewozow pasazerskich. Wdrozenie przepisow IV pakietu oznacza pelna^ liberalizacje rynku
przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym po roku 2019. Wobec obecnego stanu prawnego
wynikajacego zobowiazujacych rozporzadzeii unijnych a takze kierunkow ich zmian, Plan transportowy
jest spojny z europejska, strategic rozwoju transportu publicznego.
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Uwarunkowania krajowe

W krajowych dokumentach strategicznych wskazuje si§ na dazenie do poprawy dost^pnosci

transportowej kraju i regionow, zwi§kszenie spojnosci terytorialnej, zapewnienie dost^pu do transportu

kolejowego osobom o ograniczonych mozliwosciach poruszania si§, podniesienie jakosci ustug

swiadczonych na rzecz pasazerow, a takze minimalizacj§ negatywnego oddzialywania na srodowisko.

Ustawa PTZ, na podstawie ktorej opracowano Plan transportowy, okresla model funkcjonowania rynku

przewozow pasazerskich w Polsce, oparty na koncepcji konkurencji regulowanej, majacej na celu

porzadkowanie zasad funkcjonowania przewoznikow komercyjnych i operatorow publicznego transportu

zbiorowego. W przypadku organizacji transportu kolejowego, warunkiem uzyskania przez przewoznika

pasazerskiego dost^pu do infrastruktury kolejowej jest zawarcie umowy o swiadczenie uslug

publicznych, co skutkuje uzyskaniem przez niego statusu operatora. Podstawa_ zawarcia takiej umowy

z przewoznikiem kolejowym jest jednak uchwalony Plan transportowy. Alternatywa^ dla przewoznika

kolejowego jest uzyskanie decyzji o przyznaniu otwartego dost^pu lub uwzgl§dnienie przez zarzadc?

infrastruktury wniosku na wykonanie przewozu okazjonalnego. Wtransporcie kolejowym, wykonywanie

przewozow pasazerskich na podstawie umowy lub decyzji oznacza wlaczenie przewoznika w system

publicznego transportu zbiorowego. Zasady organizacji publicznego transportu mi^dzywojewodzkiego

i mi^dzynarodowego okreslono w Planie krajowym, ktory zostat opracowany na podstawie zapisow

Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Wedle tego dokumentu, docelowo

transport kolejowy powinien stac si§ podstawowym elementem systemu transportu zbiorowego

w przewozach o charakterze dalekobieznym. Natomiast pozostate przewozy o charakterze regionalnym

czy lokalnym, zarowno kolejowe jak i drogowe, powinny pefnic funkcj^ uzupelniajaca_, przyczyniajac si^

do stworzenia kompleksowej, zintegrowanej oferty przewozowej w skali kraju.

W zatozeniach rza^dowych dokumentow ogolno-strategicznych oraz ich aktualizacjach, kolejowe

przewozy pasazerskie wskazywane sa^jako jeden z najwazniejszych czynnikow determinujacych rozwoj

spoleczno-gospodarczy, w tym wzmacniaja^cych wewn^trznq, spojnosc terytorialna^ oraz powia^zania

zewnetrzne. Ponizej omowiono najwazniejsze ustalenia dokumentow rzadowych, More uwzgl^dniono

w Planie transportowym,

Polityka Transportowa Pahstwa na lata 2006-2025

Dokument przygotowano zgodnie z praktyka^ wi^kszosci krajow Unii Europejskiej, w ktorych polityka

transportowa jest sformulowana przez cialo ustawodawcze, wytyczajac w ten sposob kierunki dzialania

wladz wykonawczych oraz stwarzajac warunki dla dzialania samorzadow9. Dla poprawy jakosci obslugi

przewozow pasazerskich przewiduje si§ w nim kontynuacj^ liberalizacji rynku z zachowaniem zasady

uzytecznosci publicznej. Planuje si^ rowniez wspieranie integracji przewozow kolejowych z innymi

systemami transportowymi {tworzenie w^zlow integracyjnych kolej - autobus, w^zlow przesiadkowych

,,parkuj i jedz", polaczeh kolejowych do portow lotniczych itp.) z uwzglednieniem potrzeb osob

niepelnosprawnych. Uznano, ze w Polsce to kolej ma do odegrania kluczowa_ rol$ w osi^ganiu celow
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zrownowazonego rozwoju transportu. Warunkiem powodzenia jest radykalna poprawa jakosci

oferowanych ustug przy rownoczesnym wzroscie efektywnosci. Wymaga to podejmowania dzialah

mi§dzy innymi w zakresie:

• modernizacji i rozwoju infrastruktury oraz taboru,
• doskonalenia systemu regulacji rynku kolejowego, na ktorym wszystkie podmioty b§d^ miec

zapewnione jednakowe warunki wykonywania uslug,
• dofinansowania utrzymania powszechnie dost^pnej infrastruktury kolejowej, aby stawki za

uzytkowanie linii kolejowych nie stanowily czynnika pogarszajacego konkurencyjnosc
kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych.

Dalsze reformowanie rynku przewozow regionalnych uwzgl§dnia, mi§dzy innymi, stworzenie warunkow
dla wejscia na rynek nowych operatorow, wdrazanie regulowanej konkurencji, ktorej podstawa^ b§dzie
zawieranie wieloletnich kontraktow mie_dzy samorzadami wojewodzkimi i operatorami. Ponadto
przewiduje si§ wspieranie integracji przewozow kolejowych z innymi systemami transportowymi
z uwzgl̂ dnieniem potrzeb osob niepelnosprawnych, a takze wspieranie inicjatyw zmierzajacych
do powotania partnerskich zwiazkow mi^dzywojewodzkich i mi^dzynarodowych w istniejacych i nowych
euroregionach.

Koncepcja PrzestrzennegoZagospodarowania Kraju 2030

Koncepcja wskazuje, ze rozwoj powiazari funkcjonalnych jest obecnie w duzym stopniu utrudniony
przez niedostatecznie rozwinie^ infrastruktury transportowa^, zarowno drogowa^jak i kolejowaj0. Czas
przejazdu mi^dzy gtownymi osrodkami miejskimi znacznie odbiega od standardow europejskich,
utrudniaja^c wyksztatcenie wspolnego rynku inwestycyjnego i hamuja^c tempo rozwoju funkcji
metropolitalnych miast. Zaklada si§, ze gdyby istniaiy skuteczniejsze powiazania, siec tych osrodkow
mogfaby bye bardziej konkurencyjna w stosunku dometropolii europejskich. Ze wzgl^du na brak
dostatecznie rozwini^tego transportu publicznego mieszkancy strefy podmiejskiej uzaleznieni sa^ od
transportu indywidualnego, co przyczynia si§ do niewydolnosci ukladow transportowych i powstania
kongestii, a takze obnizenia sprawnosci catego ukladu danego osrodka miejskiego.

Wskazano, ze Gorzow Wielkopolski i Zielona Gora majav potencjal kreowania i rozprzestrzeniania
procesow rozwojowych w zachodniej cz^sci kraju, jednak mozliwosci te zmniejsza niska jakosc
powiazah transportowych i funkcjonalnych z glownymi, bardziej dynamicznymi, w^zlami sieci osadniczej
kraju, takimi jak Poznah i Wroclaw. Rowniez bliskosc geograficzna i funkcjonalna Berlina nie jest
dostatecznie wykorzystywana dla zwi§kszenia potencjalu rozwojowego miast przygranicznych.

Zaprezentowana wizja rozwoju kraju zaklada, ze zmiany demograficzne, w polaczeniu
z aktywizowaniem zasobow pracy, b^da, skutkowac zwi^kszona^ mobilnoscia^ przestrzenna^ ludnosci
spowodowana^ rosna^cym popytem na prac^. Rozwoj transportu zbiorowego wplynie pozytywnie na
wzrost najsilniejszych gospodarczo osrodkow i ich obszarow funkcjonalnych jako glownych obszarow
zaludnienia. Najwî ksza koncentracja ludnosci nastapi natomiast w obszarach funkcjonalnych glownych
osrodkow miejskich, gdzie wzrosnie dostepnosc zasobow sily roboczej. Dalsza koncentracja ludnosci
i dziatelnosci gospodarczej przy jednoczesnym zwi^kszeniu sily nabywczej mieszkahcow oraz rosna^cej
mobilnosci przestrzennej zasobow pracy, wplynie na zwie_kszenie popytu na uslugi transportowe.
B§dzie to sprzyjalo rozwojowi miast i wywola zmiany struktury systemu transportowego, przyczyniajac
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si§ do dalszego wzrostu znaczenia kolejowych przewozow pasazerskich. Rosnace ceny paliw oraz

aktywna polityka klimatyczna b^da^wzmacniac pozycje efektywnych energetycznie rodzajow transportu,

przez co zwiekszy si§ zapotrzebowanie na rozwoj transportu szynowego. Energochlonny transport

samochodowy wewnatrz miast powinien bye wypierany przez zintegrowane systemy transportu

publicznego, bazujace w duzej mierze na kolejach aglomeracyjnych, obejmujacych obszary

metropolitalne, co ograniczy zanieczyszczenie srodowiska oraz niekontrolowana^ suburbanizacj§.

Efektywnosc powinna bye uzyskana poprzez zintegrowanie roznych rodzajow transportu np.

rozpowszechnienie systemu ,,parkuj i jedz" w przewozach pasazerskich. Udzial transportu kolejowego

w rynku przewozow pasazerskich powinien stopniowo si§ zwi^kszac, przy czym dominowac maja^

przewozy mi^dzyaglomeracyjne oraz aglomeracyjne, zintegrowane funkcjonalnie i taryfowo

zsystemami transportu miejskiego. W ramach polityki regionalnej przewidziano zatem dziatania

ocharakterze inwestycyjnym, w tym szczegolnie wzakresie infrastruktury transportowej z naciskiem

na integracj^ roznych form transportu. Szczegolne znaczenie be. da. miaty dzialania sluzace poprawie

dostepnosci transportowej wewnatrz obszarow funkcjonalnych, co wplynie na rozszerzenie zasiegu

potencjalnego rynku pracy. Koncepcja odnosi si$ rowniez do zintegrowanych planow zrownowazonego

rozwoju publicznego transportu zbiorowego, na podstawie ktorych wdrazane powinny bye rozwiazania

obejmujape rozne srodki transportu i elementy infrastruktury: kolej aglomeracyjna^, tramwaje, autobusy,

system kierowania ruchem, parking! w systemie ,,parkuj i jedz", komunikacje rowerowaj piesza^.

Dta zwifkszenia mobilnosci przestrzennej mieszkaiicow obszardw wiejskich riiezbedne jest
skoordynowanie planowania rozwoju infraslatktury transportowej na szczeblu regionalnym, powiatowym
i gminnym. Wskazuje si? wprost na utrzymanie oraz tworzenie nowych potaczeh kolejowych (pomî dzy
powiatami w wojewodztwach lub powiatdw z najblizszym obszarem metrapolltalnym), wzmocnienie
regionalnego i lokainego transportu autobusowego w relacjach podmiejskich, umozliwiajacego
bezposrednie powiazanie przyleglych obszarow wiejskich. Niezb^dne sa, dzialania na rzecz budowy
i rozwoju bezposrednich powiazah lokalnych, wzmocni6 funkcje dowozowe do Nnii kotejowej oraz da^yc
do integracji taryfowo-biietowej kolejowych przewoz6w regionalnyoh z komunikac]a publiczna,.

Jednoczesnie nalezy tworzyc powia^zania lokalnej sieci drogowej z siecia^drog krajowych, ekspresowych

i autostrad oraz wspierac tworzenie infrastruktury i rozbudow§ w^zlow przesiadkowych transportu

kolowego i kolejowego na obszarach wiejskich (opartej na budowie i rozwoju zintegrowanej

infrastruktury transportu pasazerskiego w ukladzie lokalnym i regionalnym).

Kluczowym kierunkiem polityki powinno bye dazenie do minimalizacji kosztow zewn^trznych transportu.

Ma to bye realizowane poprzez zmiany technologiczne i instytucjonalne oraz inwestycje,

w szczegolnosci w alternatywne srodki transportu. Zwi^kszenie udzialu i roll transportu szynowego

powinno nastepowac sukcesywnie, przy czym w ruchu pasazerskim wskazano na polaczenia mi§dzy

najwi^kszymi osrodkami miejskimi (w tym mi^dzynarodowe) oraz linie dojazdowe do obszarow

metropolitalnych i niektorych osrodkow sredniej wielkosci. Kierunki dzialah polityki przestrzennej

w zakresie dostepnosci transportowej be^ realizowane w ramach nastepuja^cych dzialah:

• Poprawa dostepnosci polskich miast i regionow

• Zmniejszenie zewnejrznych kosztow transportu
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Zmniejszenie zewn?trznych kosztow transportu moze si? odbywac za pomoca^dzialah organizacyjnych

i inwestycyjnych. Celowi temu sluzyc ma uwzgl?dnianie w sredniookresowych strategiach i planach

inwestycyjnych alternatywnych srodkow transportu w stosunku do transportu drogowego i zwiazanej

z nim infrastruktury. W obszarze inwestycji, bezposrednio temu celowi, b?dzie sluzyc modernizacja sieci

kolejowej prowadzona pod katem zapewnienia wysokiego jej standardu i skrocenia czasow przejazdu.

Najwazniejszym dziataniem sluzacym poprawie dost?pnosci wewnajrz obszarow funkcjonalnych, b?dzie

doskonalenie oraz integracja systemow transportu publicznego wskali miasta, jego obszaru

funkcjonalnego (priorytet uzyskaja, dziatania w obszarach metropolitalnych) i regionu. Realizacji tego

celu sluzyc ma rowniez doprowadzenie do obligatoryjnej wspotpracy gmin w obszarach funkcjonalnych

w zakresie transportu miejskiego i podmiejskiego oraz rozwoj systemow ,,parkuj i jedz". Wskazniki

wdrazania tych planow okresli udzial osob dojezdzajacych do duzych osrodkow {do pracy, szkol

i w innych celach) transportem publicznym, rowniez w systemie ,,parkuj i jedz".

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie

Krajowa strategia wskazuje na istotne znaczenie jakie ma dla rozwoju regionalnego dost?pnosc

transportowa, w szczegolnosci do miast wojewodzkich gdzie wyst?puje koncentracja funkcji spoleczno-

gospodarczych oraz gdzie umiejscowione sa^ najwazniejsze instytucje rzajdowe i samorzadowe11.

Poprawa dost^pnosci do osrodkow wojewodzkich, a takze zwi^kszenie ilosci powiazah

komunikacyjnych mi^dzy glownymi osrodkami miejskimi w regionie oraz mi§dzy miastami i obszarami

wiejskimi, umozliwi rozprzestrzenianie si? procesow rozwojowych. Nowe polaczenia miast i obszarow

wiejskich sprzyjac b?da^ pojawieniu si? powiazah funkcjonalnych mi?dzy nimi, co jest korzystne dla

przeplywu procesow rozwojowych na obszary slabiej rozwijajace si?. Podstawowe znaczenie ma

rozbudowa infrastruktury oraz zapewnienie pomocy publicznej na uruchamianie stalych polaczeh

komunikacyjnych w obr?bie regionu.

Stwierdzono, ze ograniczona dost?pnosc transportowa wznaczacy sposob zmniejsza mozliwosci

rozprzestrzeniania procesow rozwojowych z obszarow b?dacych motorami wzrostu do obszarow slabiej

rozwijajacych si? i utrudnia niwelowanie procesow marginalizacji. Ze wzg!?du na znaczenie dla rozwoju

regionalnego dost?pnosci transportowej do miast wojewodzkich, regionalna polityka transportowa

powinna pelnic istotna^ rol? w koordynowaniu wielostronnych dzialah podejmowanych zarowno w skali

kraju jak rowniez wewnajrz regionow.

Preferowany i promowany powinien bye przede wszystkim publiczny transport zbiorowy, ktory wymaga

jednak poprawy efektywnosci. Majac bowiem na uwadze fakt, iz glownym zrodlem emisji

zanieczyszczeh jest sektor energetyczny i transportu, dzialania redukcyjne musza^ bye w pierwszej

kolejnosci kierowane do tych dziedzin gospodarki.

Sektor transportu publicznego, nie stanowi obecnie dostatecznie atrakcyjnej aitematywy dla komunikacji
indywidualnej, co skutkuje zwi$kszeniem zanieczyszczeh powietrza, halasu oraz zatloczeniem
komunikacyjnym miast. W tym kontekscie kolej zostala uznana za proekologicznii gala* transportu
wymagaĵ ca. wsparcta. Wdrazanie pofityki regionalnej powinno zatem uwzgl^dnia6 zaspokajanie
potrzeb wsferze uslug pubiicznych w tym transportowych, zapewniajacych dalsze ogramczenie emis|i
zanieczyszczert.
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Istotnym dzialaniem osrodkow wojewodzkich, wplywajacym na konkurencyjnosc caiych regionow bedzie

wdrazanie nowych rozwiazah organizacyjnych oraz rozbudowa i optymalizacja jakosci systemow

transportu w obszarach funkcjonalnych tych osrodkow. Ze wzgl^du na rosnacy problem kongestii

w transporcie drogowym, polityka regionalna powinna uwzgl^dniac integrowanie transportu miejskiego

zsystemem regionalnym. Podj^te dzialania powinny uwzgl§dniac wprowadzanie innowacyjnych

rozwiazah w zakresie inteligentnych systemow transportowych. Z uwagi na koncentracje dzialalnosci

gospodarczej w miastach wojewodzkich i ich obszarach funkcjonalnych, niezb^dne sa^ dzialania na

rzecz poprawy jakosci polaczen tych centrow z zapleczem regionu (zarowno z miastami, jak i obszarami

wiejskimi). Dokonac tego mozna poprzez rozbudowy infrastruktury, a takze przez rozwijanie

i integrowanie systemow transportu publicznego. Wazne jest rowniez zapewnianie powiazah

regionalnych pomi^dzy drugorz^dnymi osrodkami oraz pofaczeh zapewniajacych dost^p do obszarow

o specyficznych potencjafach np. turystycznym, srodowiskowym, kulturowym itp.

Istotnym jest przeniesienie akcentu polityki regionalnej z finansowania rozproszonych lokalnych
inwestycji transportowych na skoordynowane dzialania o wi^kszej skaii oddzialywania. Ich efektem
powinien by6 wzrost mozliwosci codziennych dojazdow do pracy z oddalonych cz^sci regionow. Lepsza
dostejHiosc komunikacyjna moze tez wplyna6 na racjonaiizacj§ obshjgi mieszkahcdw w zakresie ustug
publicznych, a tym samym zmniejszyc koszty ich organizowanla.

Zwi^kszenie mobilnosci przestrzennej wplynie, poprzez zwi^kszenie dost^pu do uslug wyzszego rz§du

i edukacji, na poprawy kapitalu ludzkiego ich mieszkahcow. Obok rozbudowy infrastruktury, oczekiwane

dzialania dotycza^ wdrazania zintegrowanych systemow transportu zbiorowego, obejmujacych osrodki

regionalne i lokalne oraz w jak najwi^kszym stopniu obszary wiejskie. Duze znaczenie bedzie miala

pomoc publiczna dotyczaca uruchamiania w obr^bie regionu staiych polq_czeh inicjujacych procesy

rozwojowe, szczegolnie kolejowych, zakiadajacych skrocenie czasu dojazdu, wplywajacych na poprawy

bezpieczehstwa i komfortu podrozowania. Oprocz poia^czeh bezposrednich, nalezy upowszechniac

rozwiazania integruja^ce duze miasta z otoczeniem regionalnym w formie biletow aglomeracyjnych czy

tez koordynacji rozkladow jazdy. Po zapewnieniu dobrych powiazah regionu z osrodkami wojewodzkimi,

wspierane be^powiazania komunikacyjne pomi^dzy miastami wewnafrz i na zewna^trz regionu.

Zwi^kszanie dostepnosci transportowej polegac ma na odwroceniu trendow dotyczacych rezygnacji

z transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego, poprzez popraw^ lokalnych systemow transportu

zbiorowego. Dzialania te przyczynic si§ maja_ do poprawy dost^pu do edukacji oraz zwi^kszania

oplacalnosci podejmowania pracy w osrodkach regionalnych przez mieszkahcow obszarow

peryferyjnych. Polityka regionalna w tym zakresie na obszarach problemowych oddzialywac powinna na

organizacj§ publicznego transportu zbiorowego. Odbywac si§ to powinno przez poprawy jakosci

infrastruktury oraz taboru, zwi^kszanie zasi^gu polaczeh, optymalizacj? i wia^zanie z regionalnymi

i metropolitalnymi systemami transportu publicznego dla zwi^kszenia wahadiowej mobilnosci

mieszkahcow obszarow problemowych.

Ustalenie standardow zapewnienia dojazdu do miasta wojewodzkiego w okreslonym czasie powinno

miec miejsce na poziomie kazdego wojewodztwa i bye elementem planowania strategicznego. Zaklada

si£, ze do roku 2020 na wi^kszosci obszarow o niskiej dostepnosci transportowej nie b§dzie on diuzszy

niz90 minut.
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Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektyw^ do 2030 roku)

Strategia okresla model organizacji i zarzadzania systemem transportowym, ktory b^dzie opieraJ sie na
scislej wspotpracy organow administracji rzadowej i samorzadowej, zarzadcow infrastruktury
oraz przewoznikow. Rozwoj transportu oparty b^dzie na wspieraniu rozwiazah najmniej
zanieczyszczajacych srodowisko naturalne12. W pierwszej kolejnosci wysitki inwestycyjne b§da_
skoncentrowane gfownie na dokohczeniu nadrabiania zalegfosci infrastrukturalnych w zakresie
zwi^kszenia dost^pnosci transportowej i na zorganizowaniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego
systemu transportowego. W zakresie bezpieczeristwa, kierunki interwencji beda^ koncentrowac
si§ na modernizacji przejazdow kolejowych i likwidacji skrzyzowah jednopoziomowych na rzecz
skrzyzowah dwupoziomowych (wiaduktow i tuneli). Srodki budzetowe i unijne zostana^ przeznaczone
w pierwszej kolejnosci na realizacj§ obecnych planow inwestycyjnych (rewitalizacja i budowa}.
Inwestycje te beda^ podejmowane i realizowane w sposob zapewniaja^cy rowniez ich pozniejsze
utrzymanie uwzgl^dniajac m.in. zasad§ ,,uzytkownik placi". Strategia wskazuje rowniez na koniecznosc
zwi^kszania dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionow. Poprawa dost^pnosci transportowej
wwymiarze regionalnym i lokalnym bedzie g(6wnym celem w poszczegolnych strategiach rozwoju
wojewodztw w zakresie transportu.

W transporcie kolejowym, istotne znaczenie bedzie mialo wsparcie okreslonych segmentow rynku
przewoz6w pasazerskich, poprzez dofinansowanie ze srodkow publicznych wykonywania using
ocharakterze publicznym, a takze modernizacji i zakupu taboru przeznaczonego do realizowania
paewozow w ramach tych ushig.

Prognozuje si^, ze w ciaciu najblizszych kilkunastu lat najbardziej intensywnie rozwijac si^ b^da^ dwa

podsystemy przewozow pasazerskich: mi^dzyaglomeracyjne i aglomeracyjne. Oprocz nich b^da^istnialy

przewozy regionalne (wojewodzkie) i mi^dzyregionalne (mi§dzywojew6dzkie), ktore b^da^ wymagac
dofinansowania ze zrodet publicznych. Za organizacj^ przewozow mi^dzywojewodzkich oraz

mi^dzynarodowych w najblizszej perspektywie czasowej odpowiedzialny bedzie nadal minister wiasciwy

do spraw transportu.

W zakresie organizacji i zarzadzania w transporcie kolejowym przewiduje si§:

• Wykorzystanie srodkow Funduszu Kolejowego na rozwoj infrastruktury kolejowej na sieci

podstawowej oraz drugorzednej;

• Dofinansowywanie ze srodkow publicznych zakupu i modernizacji taboru pasazerskiego;
• Wdrozenie wieloletniego systemu ksztaltowania oplat za dost^p do infrastruktury kolejowej;

• Zapewnienie stabilnego systemu finansowania przez samorzady wojewodztw pasazerskich

regionalnych przewozow kolejowych, zgodnie z zapisami ustawy PTZ.

Finansowanie inwestycji w zakresie infrastruktury kolejowej uzaleznia si? od znaczenia linii.

Wodniesieniu do linii o znaczeniu pahstwowym, zapewnienie srodkow na realizacj? projektow

realizowanych przez zarzadc? narodowej sieci linii kolejowych, nalezy do zadah Pahstwa. Inwestycje
poza siecia, linii o znaczeniu paiistwowym sa^ realizowane z wykorzystaniem srodkow UE dost^pnych
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w ramach Regionalnych Programow Operacyjnych poszczegolnych wojewodztw. Dzi§ki kolejowym

projektom infrastrukturalnym, zarzady wojewodztw moga^ efektywnie realizowac cele okreslone

w swoich strategiach rozwoju, jak rowniez cele Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego.

Infrastruktura dworcowa znajdujapa si§ w cz^sci niekomercyjnej ma bye dofinansowywana ze srodkow

publicznych. Grupa dworcow, zlokalizowanych w najwi^kszych aglomeracjach, obslugujacych

najwie.ksze potoki podroznych i majacych duzy potencjal biznesowy, moze bye zagospodarowana

w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, Takie projekty deweloperskie moga^ dotyczyc

wieloprzestrzennej zabudowy obszarow samych dworcow i terenow do nich przylegfych. Nie mniej

istotne znaczenie b§dq. mialy inwestycje dotyczace dworcow w srednich i matych miejscowosciach,

realizowane w partnerstwie mi§dzy podmiotami szeroko rozumianego sektora kolejowego,

a jednostkami samorzadu terytorialnego. Mozliwe sa^ tu dwa modele wspolpracy:

• dworzec jest przejmowany lub dzierzawiony przez jednostk? samorzadu {gmiriej, ktora staje si§

inwestorem;

• dworzec pozostaje we wladaniu zarzajdcy infrastruktury dworcowej (obecnie PKP S.A.),

ale samorzad wspoluczestniczy w realizacji inwestycji.

Uszczegotowienie zagadnieh wymienianych w Strategii Rozwoju Transportu do 2020r. (z perspektywa^

do 2030r.) w zakresie finansowania konkretnych projektow stanowi Dokument Implementacyjny,

wktorym okreslono cele operacyjne do realizacji w latach 2014 - 2020 w obszarze transportu

drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego srodladowego przy wykorzystaniu srodkow funduszy UE.

W slad za celami operacyjnymi zidentyfikowano oraz oszacowano wartosci planowanych rezultatow

podejmowanych dziatah. W celu usprawnienia procesu przygotowania oraz wdrozenia projektow

transportowych okreslono rowniez podstawowe informacje o planowanych inwestycjach oraz

zasadnicze etapy realizacji projektow.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Master Plan stanowi krajowa^ strategic rozwoju transportu kolejowego, ktorej celem jest zrownowazenie

gal^ziowej struktury transportu i ograniczenie szkod w srodowisku wynikajapych ze wzrostu

zapotrzebowania na transport, w tym gwaltownego rozwoju transportu drogowego13. Priorytet w ramach

Master Planu majq_ dziatania dotyczace poprawy pozycji konkurencyjnej kolei w segmentach rynku

generuj^cych najwi^ksze przychody i charakteryzujacych si§ najlepszym pokryciem kosztow.

W przewozach pasazerskich sa_ nimi przewozy mi^dzyaglomeracyjne i przewozy aglomeracyjne, przy

czym w dokumencie przewidziano rowniez zbior przedsi§wzi^c odnosza^cych si^ do pozostaiych

segmentow publicznego transportu zbiorowego,

Celem wsparcia jest zapewnienie dost^pnosci transportowej dla spolecznosci lokalnych,

ze szczegolnym uwzgl^dnieniem dojazdow do miejsc pracy i nauki, a takze poprawa spojnosci

terytorialnej regionow. Odnoszq_c si^ zatem do podsystemu przewozow regionalnych oceniono, ze

sytuacja transportu kolejowego jest w tym zakresie zroznicowana. W przypadku dojazdow do wielkich

aglomeracji konkuruje on z powodzeniem ztransportem drogowym, natomiast trudniejsza jest

konkurencja w relacjach typowo regionalnych, Wynika to zmniejszej dost^pnosc kolejowego srodka
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transportu i braku mozliwosci zorganizowania przewozow ,,od drzwi do drzwi", pomimo ze dokonane

wostatnich latach zakupy taboru nowej generacji spowodowaty, izjakosc oferty kolei wzakresie

komfortu jest niejednokrotnie lepsza niz w przypadku autobusow.

Zwrocono uwag§ na ekonomik$ mgionalnych kolejowych przewozow pasazerskich, w kt6rym
uzyskiwane przychody nie pokrywaja, w catosci ponoszonych kosztow dziatalnosci operacyjnej. Deficyt
powinien bye wowczas pokrywany przez instytucje zamawiajace te uslugi o charakterze sluzby
publicznej, tzn. gldwnie samorzady wojewodzkie, ktore od 2004 roku finansujaje z dochodow wlasnych.

Przewozy ponadregionalne obejmuja^ przewozy mie.dzywojewodzkie, ktore wymagaja^ dofinansowania
z budzetu pahstwa oraz przewozy kwalifikowane, ktorych swiadczenie jest z zalozenia dziatalnoscia^
rentowna^. Tworzenie kolejowych spolek samorzadowych oraz zainteresowanie firm prywatnych
swiadczeniem usfug transportowych w zakresie kolejowych pasazerskich przewozow regionalnych
uswiadamiaja^ organizatorom, ze dziaialnosc ta moze przynosic obopolne korzysci, pod warunkiem
stabilnego i dtugoterminowego finansowania deficytu generowanego przez te przewozy. Najwi^ksze
szanse rozwoju istnieja^ przede wszystkim w przewozach aglomeracyjnych i moga^ bye wynikiem
wykorzystania przewagi konkurencyjnej kolei wobec innych srodkow transportu.

Diagnoza popytu na kolejowe przewozy regionaine wykazala, ze w strukturze celow podrozy dominuja^
edukacja i praca, a pasazerowie w tym segmencie oczekuja^ duzej stabilnosci oferty przewozowej.
Na decyzj^ o podrozy pociacjiem najwi^kszy wplyw maja^zazwyczaj dost^pnosc przestrzenna oraz cena
biletu. W dalszej kolejnosci znaczenie maja; brak przesiadek, brak alternatywnego polaczenia innymi
rodzajami transportu, krotszy czas podrozy pociaciiem, bezpieczehstwo osobiste oraz komfort. Coraz
wi^ksze znaczenie dla podroznych ma mozliwosc przewozu roweru. Zwrocono uwag§ na ogolna^
spoleczna^ niech^c do przesiadek, dlatego poprawa^ oferty przewozowej moze bye wprowadzenie
dlugich, bezposrednich relacji pociqgow regionalnych pomi^dzy wi^kszymi osrodkami. Dla porownania
wskazano, oczekiwania pasazerow regionalnej komunikacji autobusowej wsrod ktorych najwi^ksze
znaczenie maja^ bezposredniosc polaczeti (brak przesiadek), a nast^pnie bezpieczehstwo osobiste.
Na decyzje o podrozy autobusem wplywaja^ takze cena biletu oraz wygoda i komfort. Syntetyczne
analizy szans i zagrozeh dla kolejowego rynku przewozow pasazerskich, w segmencie przewozow
regionalnych okreslily nast^pujace szanse :

• rozwoj pola^czeii transgranicznych w obszarze cia^zenia miast polozonych za granica^

• proces usamorzadowienia przewozow pasazerskich,

• wzrost znaczenia wojewodztw w procesie finansowania i ksztaltowania oferty przewozowej,

• mozliwosc pojawienia si$ nowych przewoznikow w wyniku procesu liberalizacji rynku,

• spodziewany wzrost mobilnosci ludnosci w wyniku rozwoju gospodarczego,

• wyzsza efektywnosc wydatkowania srodkow publicznych dzi§ki upowszechnieniu procedur

przetargowych (konkurencja regulowana),

• post§pujaca kongestia transportowa w miastach,

• zakup i modernizacja taboru kolejowego,

• mozliwosc taniego i znaczacego podniesienia atrakcyjnosci oferty poprzez konstrukcje rozkladow

i systemow taryfowych (wspolny bilet).
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Przewidywane zagrozenia:

• brak mechanizmow umozliwiajacych stworzenie spojnej oferty kolejowo-autobusowej,

• brak kontraktowania dlugoterminowego uslug publicznych,
• brak wystarczajacych srodkow na zakup nowoczesnego taboru,

• niedostateczne zaangazowanie samorzajJow w proces regionalizacji,

• pogarszanie si? stanu technicznego infrastruktury liniowej i punktowej - wydluzenie czasu jazdy,

• rozwoj motoryzacji indywidualnej,

• niestabilnosc poziomu finansowania przewozow z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Przewiduje si?, ze przewozy regionalne b?da_ rozwijaly si? w najblizszych latach w sposob

umiarkowany. Rozwoj b?dzie w duzej mierze uzalezniony od regionalnej polityki transportowej (w tym

inwestycyjnej) i stopnia finansowania tych przewozow przez samorzqdy wojewodztw jako uslug

publicznych. Istotne wsparcie stanowic beda_ dzialania podejmowane na podstawie porozumien

pomi?dzy rzadem, a samorzadami wojewodztw w sprawie finansowania regionalnych kolejowych

przewozow pasazerskich14. Dopuszcza si? zatem mozliwosc zroznicowania terytonalnego w procesie

regionalizacji przewozow pasazerskich w zaleznosci od lokalnych uwarunkowah i potrzeb. Rozwoj

motoryzacji indywidualnej i charakteryzujacy sie nieporownanie wi?ksza dost^pnoscia^ publiczny

transport drogowy beda^ stanowily dla przewozow regionalnych silna^ konkurencje i czynnik ryzyka. Tym

niemniej w przewozach regionalnych zaklada si? unowoczesnienie oferty poprzez dalsze zakupy

nowego i kompleksowe modernizacje istniejacego taboru. Wobec planowanych inwestycji taborowych

zaleca si? mozliwe najszybsze zaprzestanie wykonywania przewozow przestarzalymi skladami

wagonowymi prowadzonymi lokomotywami o duzej mocy.

Szansy dla rozwoju regionalnych przewozow pasazerskich upatruje si? rowniez w iniegracji
2 regionalnym transportem autobusowym. Przy czym kolej stanowilaby podstawowy system transportu
zbtorowego w regionie, podczas gdy regionalny transport autobusowy pefnitt>y funkcje. doiazdowa ,̂
tworza^ w ten spos6b element zintegrowanej oferty przewozowej.

Powyzsze wymaga jednak przyj^cia przez samorzady wojewodztw funkcji organizatora dla catego

regionalnego rynku przewozow pasazerskich. Proces przeksztalcania niektorych stacji i przystankow

kolejowych w lokalne lub regionalne w^zly integracyjne, we wspolpracy z samorzadami terytorialnymi,

przyniesie efekt w postaci dodatkowych pasazerow korzystajacych z uslug regionalnego transportu

kolejowego. Warunkiem koniecznym, by tak si? stalo jest rowniez poprawa bezpieczenstwa osobistego

podroznych. Przewiduje si? wprowadzenie nowych zintegrowanych systemow informacyjnych

zapewniajapych kompleksowa^ informacj? o ofercie transportu publicznego na obszarze regionow,

a takze nowych systemow dystrybucji biletow. Wskazuje si? rowniez na mozliwosci wykorzystania

przewozow regionalnych jako oferty uzupelniajacej w zakresie przejazdow na srednie odieglosci, laczac

w szczegolnosci niewielkie osrodki z najblizszymi aglomeracjami. Z uwagi na koniecznosc przejazdu po

liniach magistralnych stosowany tabor musi pozwalac na jazd? z pr?dkoscia^nawet 160 km/h.

Chociaz priorytet w ramach Master Planu maja^ dzialania na rynku generujacym odpowiednie przychody,

to uwzgl?dniajac spoleczne znaczenie kolei przewidziano istnienie segmentu rynku przewozow

pasazerskich generujace deficyt. Dotowanie tych przewozow jest warunkiem utrzymania cen biletow na

spofecznie akceptowalnym poziomie, a uslugi przewozowe w tych segmentach b?da^ wowczas

wykonywane jako uslugi publiczne.
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Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015

Program wieloletni (WPIK) okresla rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji kolejowych
realizowanych przez zarzadc? infrastruktury - PKP Polskie Linie Kolejowe SA z wykorzystaniem
srodkow finansowych, ktorych dysponentem jest minister wlasciwy dospraw transportu. Dokument
zawiera w szczegolnosci harmonogram przygotowania i realizacji poszczegolnych inwestycji
z podziafem na roczne etapy oraz wskazuje wszystkie zapewnione zrodia finansowania. W czasie
opracowania projektu Planu transportowego obowia/ywat Program przyj?ty w dniu 5 listopada 2013r.
aktualizujacy rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji kolejowych w okresie perspektywy
finansowej UE na lata 2007 - 2013. Wsrod inwestycji okreslonych w WPIK do roku 2015 nie znalazly
si? zatem modernizacje linii kolejowych planowane do realizacji na terenie wojewodztwa lubuskiego
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Lubuskie 2020, natomiast uj§to trwajaca^ juz
modernizacje linii kolejowej nr 273 na odcinku Gfogow - Zielona Gora - Rzepin - Dolna Odra,
a finansowana, ze srodkow budzetu pahstwa oraz Funduszu Kolejowego15. Program nie obejmuje
rowniez zadah z zakresu eksploatacji i biezacego utrzymania infrastruktury kolejowej, ktore prowadzone
sa, na podstawie odr?bnych umow o dofinansowanie. W ten sposob rozgraniczone jest finansowanie
inwestycji w infrastruktury kolejowa^od jej eksploatacji i utrzymania.

Uwarunkowania regionalne

Regionalne dokumenty strategiczne obejmujace swym zakresem rowniez zagadnienia z dziedziny

transportu publicznego tworzaj zaktualizowana w roku 2012 Strategia Rozwoju Wojewodztwa
Lubuskiego z horyzontem czasowym do 202Qr. oraz przyj?ta w 2004 roku Strategia Rozwoju Transportu

Wojewodztwa Lubuskiego z horyzontem czasowym do 2015 roku. Zgodnie ze strategic krajow%
dokumenty regionalne przewiduja, zwi?kszenie udziatu transportu kolejowego w sferze uslug
publicznych. Narz?dziem bezposredniego oddziatywania organizatora przewozow pasazerskich
na rynek publicznego transportu zbiorowego w regionie b§dzie natomiast Plan transportowy. Dokument

ten ukierunkowany jest na wypetnienie celow strategicznych wyznaczonych wdokumentach

formutuja^cych polityk§ rozwoju spoteczno-gospodarczego wojewodztwa z uwzgl^dnieniem zasady
zrownowazonego rozwoju. Konkretne dziatania realizuja^ce cele okreslone w dokumentach regionalnych

musza, bye jednak podejmowane z uwzgl^dnieniem mozliwosci finansowych organizatora.

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego 2020

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego jest elementem ogolnopolskiego systemu programowania

strategicznego uwzgl§dniajacym cele zapisane w krajowych dokumentach strategicznych, Cele
wyznaczone w regionie wpisuja^ si? zatem w zaiozenia okreslone na poziomie krajowym, szczegolnie
w Strategii Rozwoju Kraju 2020 i Krajowej Strategii Rozwoju Regionatnego. Odbywa si? to w takim
zakresie, w jakim samorzad zamierza realizowac wizj? rozwoju regionu przy zaangazowaniu srodkow

zarowno krajowych, jak i tych na szczeblu regionalnym, Aktualna sytuacja wojewodztwa lubuskiego
stanowita podstaw? do programowania dziaiah rozwojowych do roku 2020. W ramach prac zwiazanych

z przygotowywaniem dokumentu finalnego, dokonano przekrojowego spojrzenia na potencjaty
rozwojowe regionu i przedstawiono je w diagnozie strategicznej16.
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rol§ w wykorzystaniu potencjalow i przefamywaniu barier rozwojowych miast wojewodzkich

b^dzie pefnic dost^pnosc komunikacyjna. Dobra wewnejrzna dost§pnosc komunikacyjna

determinowana jest przede wszystkim przez istnienie w regionie dwoch rownorz^dnych osrodkow

administracyjnych. Zdecydowana wiekszosc obszaru wojewodztwa oddalona jest bowiem odjednego

z nich o godzin§ jazdy samochodem. Kluczem do rozwoju funkcji metropolitalnych tych miast jest

poprawa transportu publicznego miejskiego i podmiejskiego, Dla Gorzowa Wielkopolskiego istotne sa,

inwestycje w sieci trarnwajowej i modernizacja taboru, a dla Zielonej Gory uruchomienie szybkiej kolei

lapzacej ja^ bezposrednio z Nowa^ Sola^ i Sulechowem. Funkcjonowanie publicznego transportu

zbiorowego w obu miastach wojewodzkich nie odzwierciedla jednak stanu na pozostatym obszarze.

Zaobserwowano roznice wdost^pie do roznego rodzaju uslug transportu publicznego pomi^dzy

obszarami wiejskimi a miastami, co powinno zostac wyrownane.

W celu urzeczywistnienia wizji rozwoju wojewodztwa lubuskiego w perspektywie do roku 2020, da^zy si$

do odpowiedniego wykorzystania jego potencjalow, a giowny kierunek rozwoju planowany jest do

osiajgni^cia w wyniku realizacji czterech celow strategicznych:

1. Konkurencyjna i innowacyjna gospodarka regionalna

2. Wysoka dost^pnosc transportowa i teleinformatyczna

3. Spoteczna i terytorialna spojnosc regionu

4. Region efektywnie zarzadzany

Osiajgni^cie pozadanego stanu planuje si§ poprzez realizacj^ celow operacyjnych oraz kierunkow

interwencji, rozumianych jako wskazanie dzialari niezb§dnych do osiacjni^cia danego celu.

Rozwoj funkcji metropolitalnych Gorzowa Wlkp. i Zielonej Gory planuje si$ osiajgnac poprzez

wzmocnienie ich wzajemnych powia^zah funkcjonalnych, w tym zapewnienie efektywnych pola^czeh

transportowych pomi^dzy obydwoma miastami, a takze najwazniejszymi osrodkami regionow

sa^siednich oraz z Warszawa^ i Berlinem. Rozwoj transportu pasazerskiego w tym obszarze odbywac si§

b^dzie poprzez wzmocnienie roli komunikacji miejskiej i zintegrowanie jej z innymi systemami

publicznego transportu zbiorowego. Przewiduje si$ rowniez w tym zakresie wprowadzenie

zaawansowanych systemow zarzadzania ruchem, zwi^kszenie efektywnosci energetycznej pojazdow

transportu publicznego, wprowadzanie innowacyjnych rozwiazah w transporcie miejskim na obszarach

funkcjonalnych obu miast wojewodzkich. Rozwoj pozostalych osrodkow miejskich ma bye osiajgni§ty

poprzez wzmocnienie powiazah z otaczajapymi je obszarami wiejskimi, w tym przez usprawnienie

powia^zah transportowych. Przewiduje si§, iz do 2020 roku znaczaco zmodernizowana, a cz^sciowo

takze rozbudowana zostanie infrastruktura drogowa, z uwzgl^dnieniem poprawy bezpieczehstwa oraz

zmniejszeniem uciazliwosci dla mieszkahcow. Zmodernizowany ma zostac rowniez tabor kolejowy

i najwazniejsze linie kolejowe wraz z rewitalizacja^ stacji i przystankow. Uwzgl^dnia si§ rowniez

mozliwosc szerszego wykorzystania pozostalych gal^zi transportu, w tym lotniczego i wodnego. Poza

dzialaniami majacymi charakter czysto inwestycyjny, takimi jak rozbudowa lotniska czy przywrocenie

zeglownosci, nalezy zadbac o spojnosc komunikacyjna^ pomi^dzy innymi systemami transportowymi

o znaczeniu mi^dzynarodowym i regionalnym. W tym kontekscie znaczenia nabierze polapzenie

komunikacyjne pomi^dzy portem lotniczym Zielona Gora/Babimost, a glownymi osrodkami

wojewodztwa, poprzez poprawy jakosci drog dojazdowych i odpowiednie zorganizowanie transportu

publicznego. Zapewnienie wysokiej dost^pnosci transportowej b^dzie mozliwe w wyniku podj^cia

dzialaii majacych na celu popraw? jakosci oferty przewozowej, czyli m.in. zapewnienie odpowiedniego
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taboru i dziatah organizacyjnych pozwalajacych na optymalizacje_ istniejacych i uruchomienie nowych
regionalnych i transgranicznych polaczeh komunikacyjnych oraz usprawnienie transportu miejskiego
wraz z przylegtymi obszarami, Istotne b^da. takze przedsi^wzi^cia na rzecz zmniejszenia obciazeh
srodowiska oraz uciazliwosci transportu dla mieszkancow, poprzez zwiekszanie udziafu w przewozach
pasazerskich transportu kolejowego. Rozwoj polaczen transportowych oprocz poprawy infrastruktury
planuje si$ realizowac poprzez :

• zapewnienie spojnych i sprawnych polaczen komunikacyjnych pomi^dzy strategicznymi dla
rozwoju wojewodztwa miastami i obszarami,

• zwi^kszenie ilosci transgranicznych i mi^dzywojewodzkich polaczen komunikacyjnych,
w szczegolnosci kolejowych Gorzowa Wlkp. i Zielonej Gory z Warszawa^ oraz sasiednimi
metropoliami (Wroclaw, Poznah, Szczecin, Berlin),

• poprawy stanu technicznego i zwi§kszenie ilosci nowoczesnego taboru kolejowego na liniach
komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i mi§dzywojew6dzkim,

• zapewnienie regularnej komunikacji lotniczej z Warszawa^ i innym miastami w kraju i Europie
oraz inne dzialania na rzecz rozwoju i promocji polaczeh lotniczych z Portu Lotniczego
Zielona Gora/Babimost.

Planowane dzialania obejmajowniez rozwoj inteligentnych systemow transportowych oraz promowanie
publicznego transportu zbiorowego zzachowaniem zasady zrownowazonego rozwoju.

Strategia Rozwoju Transportu Wojewodztwa Lubuskiego 2015

Generalnym celem polityki transportowej Wojewodztwa Lubuskiego jest osiajgni§cie zrownowazonego
systemu transportowego, poprzez stworzenie warunkow dla sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania osob i towarow. Wsrod celow strategicznych wymienia si§ zwi^kszenie dost^pnosci
komunikacyjnej dla mieszkancow regionu, integrate sieci transportowej wojewodztwa z siecia^ krajowa^
i mi^dzynarodowa^oraz doskonalenie systemu regionalnego transportu publicznego w tym usprawnienie
zarzadzania tym systemem. Zgodnie z zasady zrownowazonego rozwoju stwierdzono, ze transport
w regionie nie moze odbywac si^ kosztem zubozenia jego walorow przyrodniczych i turystycznych,
diatego preferowane powinny bye gal^zie transportu oraz technologie majace najmniej szkodliwy wplyw
na srodowisko. Koniecznym b§dzie ograniczenie negatywnego wplywu transportu drogowego na
srodowisko naturalne i warunki zycia mieszkancow. W tym kontekscie preferuje si§ transport kolejowy
i wprost zaleca wlasciwe utrzymanie istnieja^cej infrastruktury, a przede wszystkim zaniechanie jej
likwidacji tarn, gdzie to nie stoi w sprzecznosci z rachunkiem ekonomicznym, tak aby mogla ona
maksymalnie zast^powac transport drogowy17.

Preferujac stale zwiekszanie udzialu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich, zaplanowano
reaktywacje zlikwidowanych polaczeh kolejowych z wykorzystaniem samorzadowego taboru
szynowego. W celu zwi^kszenia atrakcyjnosci kolei na rynku przewozow, uznano za konieczne
zwi^kszenie jej przepustowosci oraz popraw^ regularnosci i czestotliwosci. Ponadto, zaplanowano
modernizacje_, rozbudow^ a nast^pnie wlasciwe utrzymanie stacji i przystankow, wzgl^dnie stworzenie
na ich terenie warunkow dla rozwoju zaplecza uslugowo-handlowego. W kwestii oferty przewozowej
uwzgl^dniono koniecznosc lepszej koordynacji komunikacji kolejowej i autobusowej, zapewnienie
odpowiedniego komfortu podrozy m.in. poprzez potencjalna^ mozliwosc uzyskania miejsca siedzacego,
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udogodnienie przesiadek oraz usprawnienia w systemie taryfowym. Oprocz regionalnej integracji

mi$dzygal§ziowej oczekuje si$ stworzenia warunkow do integracji z europejskim systemem kolejowym.

Jest to sprawa istotna nie tylko dla szerszego wykorzystania transportu kolejowego w regionalnych

polapzeniach z Brandenburgia_, ale rowniez w kontekscie przej^cia przez kolej ruchu tranzytowego.

W planach znajduje si§ rowniez stworzenie portalu internetowego dotyczacego aktualnych informacji na

temat komunikacji publicznej w regionie.

Poprawa dostepnosci transportu kolejowego w przewozach pasazerskich powinna odbywac si§ miedzy

innymi poprzez:

• Wsp6lprac§ z wojewodztwami w celu ustalenia zasad funkcjonowania i finansowania linii
lokalnych, zgodnie z interesem spotecznym i gospodarczym wojewodztwa;

• Wstrzymanie procesu zamykania linii lokalnych;

• Zwi^kszenie dostepnosci do linii kolejowych (mierzonej jako udziat procentowy mieszkahcow
pozostajacych w strefie dogodnej dost^pnosci do przystankow komunikacji zbiorowej);

• Integracja przestrzenna i funkcjonalna z innymi srodkami transportu zbiorowego (krajowego,
regionalnego i lokalnego, Park & Ride, Bike & Ride3, itp.};

• Wydluzenie okresu funkcjonowania dworcow (w tym obstuga w porze nocnej);

• Zapewnienie bezposrednich polaczeh pomi^dzy glownymi osrodkami miejskimi wojewodztwa;

• Niezawodnosc funkcjonowania; punktualnosc, regularnosc, szansa na uzyskanie miejsca
siedzacego, prawdopodobiehstwo osiac)ni§cia celu podrozy w spodziewanym czasie,
skomunikowanie z innymi srodkami transportu;

• Elastycznosc funkcjonowania (wybor powia^zaii alternatywnych);

• Racjonalizacj§ rozkladow jazdy;

• Modernizacj§ infrastruktury umozliwiaja^ca^wzrost pr^dkosci podrozy;

• Stworzenie dobrych warunkow oczekiwania na stacji {ochrona przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi, istnienie uslug gastronomicznych, odpowiednie godziny otwarcia);

• Stworzenie dogodnych warunkow przy wsiadaniu i wysiadaniu, w tym osob niepelnosprawnych.

W ramach poprawy jakosci publicznego transportu zbiorowego nalezy dopilnowac, aby przewozy

pasazerskie w transporcie drogowym wykonywano w wojewodztwie na zasadach rynkowych, pod

warunkiem spelnienia przez przewoznikow wymogow okreslonych obowiazujacymi przepisami.

W kazdym przypadku konieczne b^dzie dostosowanie komunikacji autobusowej do potrzeb osob

niepelnosprawnych. Droga^do podnoszenia jakosci obslugi podroznych jest rozwoj konkurencji i podzial

rynku na przewoznikow. Mozliwosc racjonalizacji dostrzega si^ we wdrazaniu systemow

elektronicznych, wtym stworzenie wizualnej informacji na dworcach i przystankach, stworzenie

centralnych punktow informacji o poiaczeniach realizowanych przez wszystkich przewoznikow

w wojewodztwie. W ramach promowania publicznego transportu zbiorowego nie wyklucza si§

zastosowania srodkow administracyjnych prowadzacych do ograniczania dost^pu samochodow

osobowych do obszarow prawnie chronionych.

a Systemy parkingow lokalizowanych przy dworcach i przystankach kolejowych umozliwiajace dojazd samochodem (Park & Ride) lub
rowerem (Bike & Ride) i kontynuowanie podrozy publicznym srodkiem transportu zbiorowego
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Preference dotycze[ce wyboru rodzaju srodkow transportu

Plan transportowy okresla preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu, a w szczegolnosci

wskazuje propozycje ich wyboru, przy uwzgle^dnieniu dost^pnej infrastruktury transportowej znajdujacej

si§ na obszarze wojewodztwa lubuskiego. W kontekscie ustawy PTZ wskazuje si§ zasadniczo na prefe-

rencje organizatora publicznego transportu zbiorowego, ktory okresla jaki rodzaj transportu b§dzie miat

podstawowe znaczenie w zakresie zaspokajania potrzeb mieszkahcow danego obszaru18. Dalsze

ustalenia w tym zakresie odnosza, si§ zatem do wyboru preferowanych przez organizatora srodkow

transportu (a wie_c do podziatu zadah przewozowych). Uwzgl^dniono jednakze fakt, ze powszechnie

w teorii i praktyce planowania transportu, pod poj^ciem preferencji rozumie si§ czynniki wyboru srodkow

transportu przez potencjalnych pasazerow (mieszkahcow wojewodztwa). Organizator powinien miec

zatem na uwadze takze preferencje pasazerow wzgledem rodzaju srodkow transportu, ktore w ich oce-

nie sa^najbardziej atrakcyjnymi, dlatego w Planie transportowym uwzgl^dniono oba te zagadnienia.

Zgodnie z terminologies branzowa^, mowiac o srodkach publicznego transportu zbiorowego rozumie si§

pojazdy wykorzystywane w transporcie kolejowym lub drogowym, awzasadzie pojazdy szynowe

i pojazdy samochodowe. Proces zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego

powinien uwzgl§dniac oczekiwania spoleczne dotyczace zapewnienia powszechnej dost§pnosci

do uslug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania roznych srodkow

transportu, a takze promujacy przyjazne dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwia^zania

techniczne srodki transportu. Transport srodladowy, choc pozostaje w zakresie wsparcia Samorzadu

Wojewodztwa Lubuskiego, nie zostat w perspektywie krotkoterminowej obj^ty Planem transportowym

w zakresie organizowania regularnych przewozow o charakterze sluzby publicznej, natomiast transport
lotniczy zostal wyiaczony z regulacji ustawy PTZ.

Preferencje organizatora

Realizuja^c zalozenia polityki transportowej Unii Europejskiej oraz cele okreslone w krajowych

i regionalnych dokumentach strategicznych, na obszarze objejym Planem transportowym zadania

przewozowe powinny zostac powierzone w taki sposob, aby docelowo publiczny transport zbiorowy miat

jak najwi^kszy udziaf w obsludze codziennych potokow pasazerskich. Jak wykazano na wst^pie,

zarowno dokumenty rza^dowe jak i strategic regionalne wskazuja^, ze preferowane powinny bye gat^zie

transportu maj^ce najmniej szkodliwy wptyw na srodowisko.

Zalecane jest zwie_kszanie udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich jako gal̂ zi
najbardziej przyjaznej srodowisku, najbezpieczniejszej i najtahszej z makroekonomicznego punktu
widzenia uwzgl^dniajacego r6wniez zewn^trzne koszty transportu.

Kosztami zewn^trznymi sa, w tym przypadku wszelkie koszty zuzycia srodkow sluzacych do

wytworzenia uslugi transportowej, ktore nie sa^ ponoszone przez kupujacego i wytworc? uslugi, ale

przez ogol spoteczeiistwa. Oznacza to, ze wszelkie negatywne skutki zewn^trzne dziatalnosci

przewozowej w tym koszty, ktore nie sa^ rekompensowane weenie usJugi, sa, ponoszone przede

wszystkim przez otoczenie, a nie przez wytworc? i uzytkownika.
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Do kosztow zewnettznych zaliczane sa_ koszty zwiazane z negatywnymi dla srodowiska naturalnego

i zycia czlowieka skutkami dziatalnosci transportu, w tym:

• zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby,

• emisja halasu,

• wypadki transportowe (czesc nie pokryta przez system ubezpieczeii i odszkodowah),

• zajetosc terenu.

Porownywanie transportu drogowego z kotejowym, bez uwzglednienia kosztow zewnetrznych, nie daje

zatem petnego obrazu jakie wywieraja^ obie gatezie na srodowisko, zdrowie ludzi, czy infrastruktur§

publicznq. Prosta analiza ekonomiczna nie powinna bye zatem podstawa^ do promowania pozornie

tahszego rozwiazania, gdyz po uwzglednieniu wszystkich czynnikow roznica w kosztach znaczaco

wzrosnie na niekorzysc transportu drogowego. Obecnie problem ten w pewnym stopniu uwzgledniany

jest w formie oplat za korzystanie ze srodowiska. Inaczej jest jednak w przypadku kosztow ponoszonych

przez spoleczeiistwo na skutek wypadkow transportowych, gdzie wystepuja^ koszty leczenia

szpitalnego, rehabilitacji, straty materialne oraz wyplacone odszkodowania dla ofiar wypadkow wraz

z rodzinami. 83 to glownie zewnetrzne koszty medyczne oraz socjalne. Potwierdzeniem takiego stanu

rzeczy jest Raport Krajowej Rady Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego, ktory ukazuje skal§ strat

ponoszonych przez gospodarke wrezultacie wypadkow samochodowych. W Polsce koszty te szacuje

si§ na ponad 30 mid zl rocznie19. Wypadki stanowia^ znaczacy problem spoieczno-ekonomiczny

z powodu masowosci tego zjawiska i tragicznych jego konsekwencji, Liczba wypadkow drogowych na

terenie wojewodztwa lubuskiego utrzymuje sie od 13 lat pomiedzy 800 a 1000 w skali roku.20

Rysunek 1 - Zestawienie liczby wypadkow drogowych na terenie
wojewodztwa lubuskiego w latach 1999-2012
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Zmdlo: Dane opublikowane przez Lubuskq Radq Bezpieczeiistwa Ruchu Drogowego

Pod wzgl^dem liczby poszkodowanych w wypadkach, kolej stanowi jedna^z najbezpieczniejszych gat^zi

transportu, co potwierdzaja^ dane statystyczne opracowane przez Urzad Transportu Kolejowego21.

W skali calej polskiej sieci kolejowej w okresie od stycznia do konca wrzesnia 2013 roku miato miejsce

712 zdarzeh kolejowych (z wytaczeniem samobojstw), w ktorych smierc poniosto 188 osob, a 74 osoby

zostaly ci^zko ranne. Najliczniejsza^grup? osob poszkodowanych w wypadkach kolejowych, obejmujaca_

nieco ponad 70%, stanowia_ osoby nieupowaznione, ktore wtargn^ly w obszar funkcjonowania szeroko

rozumianej kolei. Kolejna^ grup§ poszkodowanych, z ponad 24% udziatem, stanowia^ uzytkownicy

przejazdow lub przejsc przez tory, Natomiast w samym wojewodztwie lubuskim w wypadkach

na drogach publicznych w 2012 roku zginelo 99 osob. Majac na wzgledzie roznice pomiedzy

poszczegolnymi wojewodztwami, zarowno w liczbie mieszkahcow, powierzchni, natezeniu ruchu oraz
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innych uwarunkowah, w celach porownawczych przyjmuje si$ wskazniki liczby zabitych i liczby rannych

na 100 wypadkow drogowych. Wskaznik rannych na 100 wypadkow na drogach publicznych jest

w wojewodztwie lubuskim najwyzszy22.

Tab. 1 - Liczba wypadkow drogowych na terenie wojewodztwa lubuskiego w roku 2012 oraz ich skutki

Wypadki

803

Zabici

99

Ranni

1 086

Wskaznik liczby
zabitych na 100

wypadkow

12,3

Wskaznik liczby
rannych na 100

wypadkow

135,2

Zrod/o: Dane opublikowane przez Komendq Giowrt% Policji

Bezpieczehstwo na kolei, w stosunku do bezpieczehstwa innych gal§zi transports jest wysoko

oceniane w catej Unii Europejskiej, a potwierdzeniem tego faktu jest porownanie wielkosci ryzyka

zaistnienia ofiary smiertelnej wsrod pasazerow (uzytkownikow), korzystajacych z roznych srodkow

transportu, Zestawienie opublikowane w okresowym sprawozdaniu na temat rozwoju bezpieczehstwa

kolei w Unii Europejskiej dowodzi, ze transport kolejowy jest jednym z najbezpieczniejszych srodkow

komunikacji, w ktorym na milion pasazero-kilometrow przypada 0,156 ofiary smiertelnej23.

Tab. 2 - Ryzyko smiertelnosci w roznych galeziach transportu

Rodzaj transportu

Transport lotniczy

Transport kolejowy

Autobusy

Transport samochodowy

Jednoslady z silnikiem

Ryzyko smiertelnosci (2008-2010)
[liczba ofiar na mln pas. km]

0,101

0,156

0,433

4,450

52,593

Zrodto: Report Europejskiej Agencji Kolejowej

Wg raportu Urz§du Transportu Kolejowego (DTK), w roku 2012 tylko okolo 21% wypadkow na terenie

krajowej sieci PKP PLK zaistniato z czynnikow, majacych swoje zrodlo bezposrednio w ramach systemu

kolejowego24, W ramach tych zdarzeii smierc ponioslo 16 osob, a 63 osoby zostaly ci§zko ranne.

Prawie wszystkie z wymienionej liczby ofiar, to ofiary jednego zdarzenia, czyli tragicznego wypadku pod

Szczekocinami. Zdecydowanie najliczniejszymi grupami smiertelnych ofiar wypadkow, do ktorych

doszlo w 2012 roku, byly osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (185 zabitych, co

stanowi 67% ogolu ofiar smiertelnych) oraz uzytkownicy przejazdow i przejsc (62 zabitych, co stanowi

23% ogolu ofiar smiertelnych). Nalezy podkreslic, ze wypadki, do ktorych dochodzi na przejazdach

kolejowych stanowity w 2011r. okolo 30% i w 2012r. okolo 38% ogolu zdarzeii w ramach systemu

kolejowego. W 97% wypadki na przejazdach nastapily przy sprawnie dzialajacych urza^dzeniach

zabezpieczajacych i wynikaly z ignorowania przepisow Kodeksu drogowego przez uzytkownikow

pojazdow drogowych. Niepokojajoym zjawiskiem w ostatnich latach staja, si? incydenty chuligaiiskie,
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stanowi^ce zagrozenie dla bezpieczehstwa ruchu pociacjow i skutkujace czasowym ograniczaniem lub

wstrzyrnywaniem ruchu kolejowego. Notowane na terenie wojewodztwa lubuskiego wybryki

chuligahskie godzace w bezpieczehstwo przewozow kolejowych, dotycza^ obrzucania pociqgow

kamieniami badz innymi przedmiotami, ukladania na torach przeszkod oraz nieuprawnione emitowanie

sygnalow radiowych. Zdaniem Urz^du Transportu Kolejowego w zakresie bezpieczehstwa systemu

kolejowego istnieja^obszary, wymagajace szczegolnej uwagi i zainteresowania. Naleza^do nich przede

wszystkim styki tego systemu z otoczeniem zewne.trznym, obejmujace wypadki na przejazdach

kolejowych oraz zdarzenia z udziatem osob nieupowaznionych, przebywajacych na terenie kolejowym.

W tym zakresie, jedynie ciajgle edukowanie spoleczehstwa o zasadach bezpieczehstwa, w tym

uzytkowania przejazdow kolejowych oraz egzekwowanie przestrzegania zasad zwiazanych z ogolnie

rozumianym bezpieczehstwem na kolei, pozwoli w znacznym stopniu zmniejszyc ryzyko wyst^powania

niepokojacych, a nawet tragicznych zdarzeh i utrzymac pozycj§ kolei jako bezpiecznego

srodka transportu.

W swietle powyzszych wywodow, preferowanie przez organizatora srodkow transportu stanowiacych

kolejowy tabor pasazerski jest w peini uzasadnione. W Planie transportowym wskazano zatem

niezb^dne dzialania podejmowane przez organizatora, ktore b^da^ mialy na celu ksztaltowanie

zachowaii komunikacyjnych mieszkahcow, w szczegolnosci dotyczacych wyboru srodka transportu

jakim mieszkaiicy b^da^ odbywac podroze. Poprzez konsekwentna^ polityk^ transportow^ opartq,

o zwi^kszenie udziatu pojazdow szynowych w publicznym transporcie zbiorowym, mozliwe jest

ograniczenie ilosci pojazdow samochodowych na drogach publicznych, Nie be.dzie to jednak

ograniczanie metoda^ administracyjna^, co jest charakterystyczne dla wi^kszych miast i objawia si$ m.in.

poprzez tworzenie stref platnego parkowania czy zakazu poruszania si^ pojazdow. Celem Planu

transportowego jest okreslenie rozwia^zah preferuja^cych szybki i latwo dost^pny transport zbiorowy, przy

jednoczesnym pozostawieniu swobody dla transportu indywidualnego i komercyjnego w obszarach nie

obj^tych organizacja^ publicznego transportu zbiorowego. Dost^pna infrastruktura transportowa

w postaci sieci kolejowej i drog publicznych, pozwala na wydzielenie w Planie transportowym zadah

przewozowych i okreslenie ich dla poszczegolnych srodkow transportu zbiorowego. Ponadto, znajac

plany rozbudowy i modernizacji tej infrastruktury oszacowac mozna spodziewany wptyw tych zmian na

przyszle zachowania komunikacyjne i zmiany podzialu zadah przewozowych.

Uwzgl̂ dniajac dost̂ pna, infrastruktur? kolejowy preferowanymi Srodkami transportu organizatora 53
pojazdy szynowe przezoaczone do wykonywania przewozdw pasazerskich. Uzasadnieniem wyboru
tego Sradka transportu jest dowiedzione badaniami statystycznymi bezpieczehstwo przewozu oraz
dost^pne rozwiazania techniczne, sluza^ce ograniczeniu emisji hatesu i spalin oraz dogodnej obslugi
pasazerow, w tym osob niepelnosprawnych i os6b o ograniczonej zdolnosci aichowej.

W tym kontekscie nalezy miec rowniez na uwadze wspolczesne wymagania w stosunku do srodkow

transportu, dotyczace wprowadzania nowoczesnych rozwia^zah technicznych, atakze ich dostosowania

do potrzeb wszystkich pasazerow.
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Preferencje mieszkahcow

W celu zdiagnozowania preferencji mieszkahcow dotyczacych transportu publicznego na obszarze
obj^tym Planem transportowym, przeprowadzono analiz§ postulatow kierowanych w tym zakresie do
organizatora. Material zrodtowy stanowi w tym przypadku udokumentowany zbior postulatow zebranych
wformie wnioskow, petycji oraz skarg kierowanych bezposrednio do organizatora w zakresie istniejacej
oraz oczekiwanej oferty przewozowej. Analiza tych dokumentow stanowi ocene zarowno aktualnej
oferty jak rowniez oczekiwah osob zainteresowanych korzystaniem z publicznego transportu
zbiorowego. Po ich odpowiedniej weryfikacji uzyskano ranking preferencji dotyczacych oczekiwanej
oferty przewozowej w konkretnym rodzaju transportu.

Uwzgl^dnianie jednostkowych skarg i wnioskow nie moze stanowic wylacznej podstawy do
ksztattowania oferty przewozowej. Model ten prowadzi bowiem do sytuacji, w kt6rej dla pojedynczego,
ale aktywnego wdochodzeniu do swoich racji pasazera, moze zostac zmieniona oferta przewozowa,
komplikuiac iub zniechecajac do korzystania z ustug przewoznika kilkadziesiat innych osob

Aby zobiektywizowac posiadane przez organizatora dane, wykorzystano analiz§ sytuacji rynkowej
wykonana, w zakresie organizacji kolejowych przewozow regionalnych, ktora sporzadzona zostala
w celu dostosowania tych przewozow do potrzeb spoleczehstwa wojewodztwa lubuskiego25. W ramach
przeprowadzonych badah, dokonano bowiem oceny oczekiwah mieszkahcow m.in. poprzez cykl
spotkah z przedstawicielami spolecznosci lokalnych, podczas ktorych zebrano rowniez ich opinie.
Zorganizowanie takiego cyklu spotkah konsultacyjnych posluzylo zebraniu dodatkowych informacji
natemat zapotrzebowania na przewozy pasazerskie oraz podstawowych aspektow jakosciowych
wiazacych si^ z ich funkcjonowaniem. Przede wszystkim jednak preference podroznych przebadano
podczas badah jakosciowych, przy zastosowaniu pogl^bionych wywiadow kwestionariuszowych. Proces
zbierania danych ilosciowych zostal wowczas rozszerzony o ocene oczekiwah, jakosci uslug i opinii
podroznych oraz diagnoze pelnego iahcucha podrozy.

Rysunek 2 - Preferowany przez podroznych srodek transportu
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Zrddlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych
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