
Uzyskane w ten sposob dane zweryfikowano na podstawie wynikow ogolnodost^pnej ankiety

skierowanej w 2013 roku do mieszkancow catego wojewodztwa. Dokonano wowczas ponownej analizy

oczekiwah, z uwzglednieniem cech jakimi powinien charakteryzowac si§ transport zbiorowy. Majac na

uwadze mozliwosc wypetnienia ankiety rowniez przez mieszkancow korzystajacych z transportu

indywidualnego, uwzgl^dniono potencjalna^ mozliwosc wykorzystania tego popytu przez transport

zbiorowy. Szczegotowe uzasadnienie oraz analizy w przedmiotowym zakresie zawarto w rozdziale

dotyczacym oceny i prognozy potrzeb przewozowych, przy czym juz w tym miejscu mozna wskazac, ze

gros ankietowanych wskazalo kolej jako preferowany srodek transportu. Niezaleznie od formy podrozy

przyjmuje si$, ze oczekiwania spoleczehstwa wobec publicznego transportu zbiorowego obejmuja^

w szczegolnosci:

• mozliwosc skrocenia czasu podrozy

• duza^cz^stotliwosc kursowania

• regularnosc kursowania

• mozliwosc przejazdow bezposrednich

Maj^c zatem na uwadze preferencje organizatora ukierunkowane na transport kolejowy, okreslono

najcz^stsze przyczyny rezygnacji z tego srodka transportu przez potencjalnych pasazerow. Pomijajac

sytuacje braku dost^pnosci do uslug transportu kolejowego zwiazane z lokalizacja^ geograficznq, jako

najcz^stsza^ przyczyny rezygnacji z przejazdu pocia^iern podaje si^ mata^ ilosc poia^czen oraz

niedostosowany do indywidualnych potrzeb rozklad jazdy. Niedostosowanie rozkladu jazdy

w wi^kszosci przypadkow jest wynikiem zbyt malej ilosci pofaczeh w ciqgu doby.

Rysunek 3 - Przyczyny wyboru innego niz kolej srodka transportu

brak pol^czeh kolejowych

mala ilosc polqczen

rozklad jazdy niedostosowany do potrzeb

brak skomunikowari na stacjach w^zlowych

dlugi c::as pi^ejazdu

niskikornfort podrozy

wysokie cony biletow

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych

3.5%

Trzy najcz^stsze przyczyny rezygnacji z transportu kolejowego sq. ze soba^ bezposrednio powiazane.

Zbyt mata ilosc pola^czeh, dla osob chca^cych korzystac z przejazdu w konkretnych godzinach, moze

oznaczac praktyczny brak pola^czen i jednoczesnie b^dzie to rozklad jazdy niedostosowany do potrzeb.

W tym kontekscie nasuwaja^ si§ pierwsze wnioski dotyczace zasadnosci zwiekszenia ilosci po^czeh

komunikacyjnych, w celu przej^cia wi^kszej ilosci podroznych korzystajacych obecnie z samochodu.
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Srodki transportu kolejowego

Podstawowymi srodkami transportu kolejowego w ruchu regionalnym powinny bye elektryczne

i spalinowe zespoly trakcyjne, Nie ma obecnie uzasadnienia dla zestawiania pociacjow regionalnych

w sposob tradycyjny i charakterystyczny jeszcze dla ruchu dalekobieznego tj. wagonow z lokomotywa^

elektryczna^ lub spalinowa^. Uzytkowane na terenie wojewodztwa lubuskiego klasyczne sklady

wagonowe byly w przecia^u ostatniej dekady stopniowo wycofywane z ruchu. Gtowna^ przyczyna^

rezygnacji z taboru wagonowego byty zarowno wysokie koszty eksploatacyjne, jak rowniez

pogarszajacy si? standard, przy braku perspektywy jego rychlej modernizacji. 0 ile na liniach

zelektryfikowanych, od poczatku stosowane byty elektryczne zespoly trakcyjne (EZT) krajowej produkcji,

to brak na polskim rynku odpowiednich pojazdow spalinowych, zmuszal przewoznika do uruchamiania

sktedow wagonowych, niezaleznie od rzeczywistych potrzeb przewozowych. Dzialo si? tak w catej

Polsce, pomimo ze idea wagonow silnikowych, ktore miaty zastapic sklady pasazerskie pojawila si?

wEuropie juz w latach 20. XX wieku. W powojennej Polsce nie rozwini?to tego pomyslu, gtownie

z powodu masowego importu lokomotyw spalinowych ustalonego w ramach Rady Wzajemnej Pomocy

Gospodarczej, Natomiast tzw. autobusy szynowe z powodzeniem wprowadzano juz w latach 50,

w sasiednich Niemczech i owczesnej Czechostowacji, dzi?ki czemu do dzis utrzymano w tych krajach

ruch pasazerski na wielu liniach miejscowego znaczenia.

W tym czasie z przyczyn ekonomicznych, na podobnych liniach w Polsce likwidowano polaczenia

pasazerskie, a wi?kszosc z tych linii ulegla przez lata calkowitej dewastacji. Wagony silnikowe

wyprodukowane w ilosci 250 sztuk dla polskich kolei w latach 1960-1975 na Wegrzech, nie stanowity

dobrej alternatywy dla skladow na liniach drugorz?dnych i ostatecznie zostaty wycofane z eksploatacji

na poczajku lat 90. Mniejsze potoki podroznych w relacjach regionalnych sprawialy, iz dotychczasowa

forma obslugi w wielu przypadkach byta nieracjonalna i nie mogla bye kontynuowana w warunkach

komercjalizacji pahstwowej kolei. Coraz cz?stszym zjawiskiem, rowniez na glownych liniach kolejowych,

byl nadmiar wagonow w stosunku do ilosci przewozonych osob.

Po przej?ciu organizacji przewozow regionalnych przez samorzad wojewodztwa, zacz?to zwracac

wi?ksza^ uwag? na rol? taboru w calym procesie. Oprocz bezposredniego wplywu na koszty, ciezar

skladu uniemozliwiat skrocenie czasu jazdy pocia^u. Dlatego, wobec braku lekkiego taboru zacz?to

skracac te sklady w celu dostosowania ich pojemnosci do rzeczywistych zapetnieti. Doprowadzilo to do

znanego juz z linii lokalnych zestawiania pociajgow zdwoch, a nawet jednego wagonu, co bylo

prowizoryczna^ proba, racjonalizacji, mato efektywna^ ekonomicznie. Problem nadal dotyczyl

w szczegolnym stopniu linii niezelektryfikowanych, na ktorych konieczne bylo stosowanie

energochlonnych lokomotyw spalinowych przeznaczonych do innego typu pracy.

W celu zachowania obstugi lokalnych linii kolejowych o niskiej rentownosci oraz odtworzenia
zawieszonych z tego powodu przewoz6w, samorzad wojewodztwa lubuskiego rozpocza] w roku
2002 wlasne inwestycje w tabor nowej generacji. Pierwsze zakupione pojazdy stanowity lekkie, typowe
autobusy szynowe. Umozliwity one obnizenie kosztow organizacji publicznego transportu zbiorowego
dzieki czemu wstrzymano nasilajacy si? proces likwidacji potaczen lokalnych.

Na liniach o relatywnie wi?kszym potoku podroznych, a obslugiwanych nadal przestarzalym taborem

spalinowym, wprowadzenie autobusow szynowych nie byio mozliwe, z uwagi na ich ograniczona^

pojemnosc, ktora niezapewnilaby odpowiedniego komfortu podrozowania. Uruchomiono zatem
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kompleksowy proces stopniowego zast^powania istniejacego taboru nowoczesniejszymi pojazdami

o pojemnosci wi^kszej niz typowe autobusy szynowe. Rozpocz^ty w roku 2006 zakup pojazdow

szynowych w celu wyrownania podazy alternatywnych srodkow transportu, by! jednym z pierwszych

projektow w Polsce, ktory otrzymal dofinansowanie ze srodkow Unii Europejskiej. Zakup czterech

spalinowych zespolow dwuczlonowych, zrealizowano w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego

- Transport, ktorego rezultatem bylo zmniejszenie rocznych kosztow eksploatacji na tych kursach,

w ktorych pojazdy zastapily dotychczas stosowany tabor. Wskaznikiem oddziatywania byla zwiekszona

liczba kursow na tych odcinkach linii, na ktorych zostaly wprowadzone do eksploatacji nowe pojazdy.

Dlugofalowe efekty realizacji projektu sprowadzaja_ si§ do zmniejszenia uciazliwosci transportu

kolejowego dla srodowiska, ograniczenia wzrostu transportu kolowego oraz zwi^kszenia mobilnosci

mieszkaricow wojewodztwa.

Zachejq. do inwestycji w lekki tabor kolejowy byly preferencyjne stawki dost^pu do infrastruktury

kolejowej dla tego rodzaju pojazdow. W okresie pierwszych zakupow taboru nowej generacji przez

samorzady, zarzadca infrastruktury kolejowej, wprowadzil preferencyjne optaty dla tzw. autobusow

szynowych, ktore w porownaniu ze srednia^ stawka^ dla pociajgu obslugiwanego tradycyjnym sktadem

byly przez kilka lat ponad dwukrotnie nizsze. Obecny cennik zawiera stawki za minimalny dost^p do

infrastruktury kolejowej oraz stawki za dost^p do urzadzeh zwiazanych z obstuga^ pocia^ow.

W przeciwiehstwie do zasad jakie obowiazywaly w czasie podejmowania decyzji o zakupie pierwszych

pojazdow, w nowym cenniku nie stosuje si§ juz odr^bnej, nizszej stawki za autobusy szynowe. Roznice

w opJatach za dost^p do infrastruktury w ramach jednej linii kolejowej sa^ uzaleznione od masy pojazdu.

Kategorie masowe stosowane w cenniku 2012/2013 obejmowaly przedzial do 60 ton wlacznie oraz

przedzial powyzej 60 ton do 150 ton wlacznie. Mase^ calkowita_ brutto pojazdow pasazerskich

stosowanych w przewozach regionalnych na terenie wojewodztwa lubuskiego, mozna okreslic dla

trzech charakterystycznych typow, ktore w sposob schematyczny zobrazowano na rysunku nr 4.

Rysunek 4 • Schematy typowych pojazdow szynowych eksploatowanych
na terenie wojewodztwa lubuskiego w ruchu pasazerskim

autobus szynowy - 24 t

trzyczfonowy elektryczny zuspo} trakcyjny starego typu - 126,51
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czteroczionowy elektryczny zespo/ trakcyjny nowego typu - 733,51

Wojewodztwo Lubuskie posiada obecnie cztery pojazdy serii SA105, More mieszcza^si^ wpierwszym

przedziale masowym i stanowa^ typowe autobusy szynowe. Wszystkie pozostale dwuczlonowe pojazdy

spalinowe pi^ciu roznych serii (potocznie rowniez czesto nazywane szynobusami), zawieraja^si^ wtym

samym przedziale masowym co trzyczlonowe elektryczne zespoly trakcyjne. Zatem koszt dost^pu
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do infrastruktury dla wi^kszosci pojazdow jest obecnie zblizony, a roznice w cenie dotyczace odcinkow
linii kolejowych, na ktorych sa_ dost^pne urzadzenia elektrycznej sieci trakcyjnej dotycza^ wszystkich
pojazdow, niezaleznie od rodzaju napedu. Pomimo braku preferencyjnych stawek, kontynuacja procesu
inwestycyjnego w dotychczasowym systemie prawno-finansowym, w ktorym funkcjonuje samorzad
wojewodztwa, uzasadniona jest koniecznoscia^ unowoczesnienia parku taborowego zapewniajacego
odpowiedni standard podrozy w tym rowniez dla osob niepelnosprawnych. Realizacja polityki taborowej
w latach 2006 - 2013 nastawiona byla zatem giownie na zakupy spalinowych zespoiow trakcyjnych
nowej generacji, w celu catkowitego wyeliminowania z przewozow regionalnych klasycznego taboru
trakcyjnego pochodzacego z lat 70. Ostatnie sklady pasazerskie formowane z wagonow i lokomotyw,
uruchamiane byly w latach 2010-2012 w relacjach transgranicznych do Frankfurtu (Oder) oraz
Forst (Lausitz). W przypadku stacji Frankfurt (Oder) odbywalo si§ to wyfacznie z przyczyn technicznych
tj. zuwagi na brak dwusystemowego taboru elektrycznego, ktory moglby wjechac do Niemiec poza
stacj§ przygraniczna_ Frankfurt (Oder) Oderbrucke.

Srodki transportu udost^pniane przez organizatora

Pierwszy pi^cioletni program zakupu autobusow szynowych przez Wojewodztwo Lubuskie w latach
2002-2006 zostal uchwalony przez Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego w dniu 02.10.2002 roku. Z uwagi
na mozliwosc pozyskania taboru w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport program
zostat rozszerzony na okres 2002 - 2008. Kolejne dostawy w latach 2011 - 2012 realizowano
sukcesywnie w ramach wykorzystania srodkow przeznaczonych dla samorzadow wojewodztw na
zakupy i modernizacje taboru kolejowego przeznaczonego do swiadczenia ustug publicznych. W roku
2013 w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego zrealizowano wtasny projekt
zakupowy, ktorego produktem byta dostawa czterech pojazdow z nap^dem spalinowym. W okresie
opracowywania projektu Planu transportowego w realizacji pozostawat projekt wspolny
z wojewodztwem zachodniopomorskim obejmuja^cy dostawy dwoch pojazdow elektrycznych. Rodzaje
poszczegolnych pojazdow z ich ogolna_charakterystyka_przedstawiono ponizej.

Najstarsze pojazdy produkcji Zakladow Naprawczych Taboru Kolejowego w Poznaniu stanowia^ rodzin^
normalnotorowych autobusow szynowych wytwarzanych w latach 2002-2007. Lacznie, dla
wojewodztwa lubuskiego wyprodukowano cztery pojazdy jednoczlonowe serii SA105 oraz jeden
dwucztonowy serii SA108. Pojazdy jednoczlonowe o skonfigurowanej ilosci 40 miejsc siedzacych
stanowia^ typowe autobusy szynowe, natomiast pojazd dwucztonowy stanowi fabryczne polaczenie
konstrukcji pojazdow pojedynczych i posiada stala^ liczbe^ miejsc siedzacych 83 plus 16 uchylnych.
Wszystkie pojazdy sa_poddawane podczas napraw glownych stopniowej modernizacji.

Kolejne pojazdy typu 218M, ktore dostarczono w latach 2006 - 2011 na podstawie zamowieh
udzielanych w wyniku rozpisywania kolejnych przetargow, stanowia. rodzin^ dwuczlonowych
normalnotorowych spalinowych zespoiow trakcyjnych produkowanych od 2005 roku przez zaklady Pesa

w Bydgoszczy. Dwa ostatnie pojazdy tego typu dostarczyl w roku 2011 producent ZNTK
Minsk Mazowiecki, ktory zostal wtapzony do holdingu Pesy. Lacznie dostarczono cztery zespoly serii
SA133 i dwa serii SA134, ktore jako pierwsze otrzymaly fabryczne malowanie zgodne z wzorem
identyfikacji wizualnej Marka Lubuskie. Pojemnosc pojazdow obejmuje 134 miejsca siedzace.
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Wroku 2012 dostarczono jeden dwuczlonowy spalinowy zespol trakcyjny producenta NEWAG SA

z Nowego Sacza typu 220M, ktory choc rozni si? design'em od pojazdow produkcji Pesy, to posada

zblizone parametry eksploatacyjne. Jednostki nap^dowe w tym pojezdzie spefniaja^ juz najnowsze

wymogi niskiej emisji spalin Euro Stage IIIB,

Ostatnie dostawy dokonane wroku 2013 obejmowaly pojazdy spalinowe z rodziny Pesa Link (typu

223M). W odroznieniu od dotychczasowych pojazdow produkowanych na rynku polskim konstrukcja

Linka spelnia wymagania normy wytrzymalosciowej i normy dla zderzeh, przewidujacej cztery

scenariusze zderzeh. Do kohca roku 2015 przewidziane jest zakohczenie procesu uzyskiwania pelnego

dopuszczenia tych pojazdow do ruchu po torach niemieckich.

Kolejne dostawy obejmuja^ elektryczne zespoty trakcyjne z rodziny Impuls produkowane przez firm?

NEWAG SA z Nowego Sacza. Impulsy stanowia^ elektryczne pojazdy nowej generacji, ktore

produkowane sa^ w roznych konfiguracjach od 6 do 3 czlonow. Dla wojewodztwa lubuskiego

wyprodukowane zostan^ pojazdy czteroczlonowe z przeznaczeniem do przewozow mi?dzyregionalnych

z pr^dkosciami do 160km/h. Dwa pojazdy dostarczone zostana^na przelomie lat 2014/2015.

Rysunek 5 - pierwszy czfon elektrycznego zespotu trakcyjnego z rodziny Jmpuls" w barwach Marki Lubuskie

Zmdto: NEWAG SA
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Analiza infrastruktury kolejowej na obszarze obje_tym Planem transportowym

Kontekst historyczny

Analizowany fragment sieci kolejowej ziokalizowany na terenie wojewodztwa lubuskiego rozpatrywany

jest w powiazaniu zkolejowym systemem na terenie wojewodztw sasiednich oraz systemem kolei
niemieckiej. Dla zrozumienia obecnego ukladu tej sieci, ktora determinuje mozliwosci ustalenia linii

komunikacyjnych, niezb§dne jest jednak przedstawienie historycznego rozwoju ukladu linii kolejowych

w poludniowo zachodniej cz^sci Polski.

Historia kolei na terenie dzisiejszego wojewodztwa lubuskiego sie^ga poczqtkbw obecnosci kolejnictwa

naobecnych ziemiach polskich, przy czym wojewodztwo lubuskie obejmuje swym obszarem rozne

regiony historyczno - geograficzne. Polskie Koleje Pahstwowe obejmujaj: w 1945 roku zarzadzanie

siecia_ na tym obszarze zastaty bardzo rozwinie.tg_ i nowoczesna^ infrastruktury, ktorej wczesniejszy

rozwoj przypadal w kilku typowych okresach. W przypadku wojewodztwa lubuskiego istotne byto pî c
z nich, ktore streszczono ponizej.

Zapoczajkowana w latach czterdziestych XIX wieku budowa glownych polaczeh kolejowych trwata

dookolo 1880 roku. Wowczas powstaly jedne zpierwszych w Europie linii magistralnych, zktorych

najwazniejsze przebiegaja^ce przez teren dzisiejszego wojewodztwa lubuskiego to:

Wroclaw - Berlin (Kolej Dolnoslqsko Marchijska),

Berlin - Krolewiec (Pruska Koiej Wschodnia),

Poznah - Zbaszyii - Gubin/Frankfurt (Kolej Marchijsko Poznanska),

Wroclaw - Szczecin (Towarzystwo Kolei Zelaznej Wrociawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej)

Od lat osiemdziesia t̂ych XIX wieku, az do wybuchu I wojny swiatowej trwal okres budowy

linii drugorz^dnych i linii lokalnego znaczenia w tym tzw, kolejek. Wowczas powstala wi^kszosc linii

kolejowych stanowiacych uzupelnienie glownych szlakow, z ktorych wiele wybudowaly podmioty
prywatne. W tym okresie siec kolejowa charakteryzowata si? najwiekszym zageszczeniem. Wokresie

mi§dzywojennym, w wyniku zmian granic politycznych, konieczna byla przebudowa niektorych w^zlow.

Wowczas powstal nowy w^zel w Zbaszynku, ktory zast^powal przyznany Polsce Zbaszyh. Czasy

powojenne to okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji kolei. W przypadku sieci kolejowej na

ziemiach zachodnich istotnym dla nowego systemu stal si§ fakt poprowadzenia granicy na Nysie
Luzyckiej. Wowczas wiele zwaznych dotychczas linii stracilo na znaczeniu. Jaskrawym tego

przykladem jest magistrala Wroclaw - Berlin, prowadzaca przez stacje Zagah i Lubsko, ktora zostala

zdegradowana do linii lokalnej. Lata dziewi$cdziesiate to regres sieci, zamykanie linii drugorz^dnych

i ich stopniowa dewastacja. Od poczgtku XXI wieku w planach modernizacji, wyznaczonych ramami

miejjzynarodowych umow, uwzgl^dniane sa^ glownie Itnie magistralne. Stopniowo remontowane
i modernizowane sajowniez pozostale w eksploatacji linie.
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Wspotczesny uktad sieci kolejowej

W celu okreslenia docelowej sieci linii kornunikacyjnych niezb^dna jest znajomosc i diagnoza catego

systemu infrastruktury, ktory determinuje mozliwosci wytyczania konkretnych tras. Dost^pna obecnie

infrastruktura kolejowa obejmuje w sposob formalny linie kolejowe oraz inne budowle, budynki

i urzadzenia wraz z zajejymi pod nimi gruntami, usytuowane na zamkni^tym obszarze kolejowym.

Funkcj§ zarzadcy infrastruktury kolejowej lub jej cz^sci moga^ wykonywac rozne podmioty, przy czym

jest to dzialalnosc licencjonowana. Na wi^kszosci linii kolejowych w Polsce, w tym rowniez na terenie

wojewodztwa lubuskiego, zarzadca, infrastruktury, zwiazanej stricte z prowadzeniem ruchu pocia^ow,

jest spotka skarbu pahstwa PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PKP PLK). Jedynym przypadkiem linii

wytaczonej ze struktur pahstwowych i nadal eksploatowanej (do 2012 roku), choc juz na warunkach

bocznicy kolejowej, byte linia Kunowice - Cybinka, ktora zostata przejeja w 2004 roku przez Starostwo

Powiatowe w SJubicach. Poszczegolne odcinki znajdujace si? pod zarzadem PKP PLK sa^

udost^pnianie na warunkach okreslonych w regulaminie przydzielania i korzystania tras pociacjow, ktory

opracowywany jest przez zarzadce; na okres obejmujacy roczny rozWad jazdy.

Pod wzgl^dem formalnym siec kolejowa dzieli si$ na linie o znaczeniu pahstwowym oraz linie pozostale.

Rozroznienie tego podzialu jest istotne, gdyz zgodnie z ustawa, o transporcie kolejowym z budzetu

pahstwa sa^finansowane koszty przygotowania i realizacji inwestycji obejmuja^cych okreslone kategorie

linii. Znaczenie pahstwowe nadaje si§ liniom, ktorych utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest

waznymi wzgl^dami gospodarczymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi. Obecnie wi§cej niz

polowa eksploatowanych linii na terenie wojewodztwa lubuskiego zaklasyfikowana jest do kategorii

pahstwowego znaczenia26.

Rysunek 6 - Udziat linii znaczenia pahstwowego na obszarze wojewodztwa lubuskiego

Pozostale
Znaczenia 45%

paiistwowego
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie
wykazu linii kolejowych w Polsce, ktore ze
wzglqdow gospodarczych, spofecznych,
obronnych lub ekologicznych
znaczenie oatistwowe

Praktyka jednak pokazuje, ze status linii nie zawsze gwarantuje utrzymanie infrastruktury w stanie

oczekiwanym przez organizatora. Przychody osi^gane przez PKP PLK nie pozwalaja^bowiem w petnym

zakresie zaspokoic potrzeb naprawczych wynikajacych z naturalnej dekapitalizacji infrastruktury na

skutek prowadzenia ci^zkiego ruchu towarowego, Do kalkulacji stawek dost^pu do infrastruktury

kolejowej zarzadca przyjmuje koszty bezposrednie obejmuja^ce koszty utrzymania, prowadzenia ruchu
kolejowego i amortyzacji oraz koszty posrednie, na ktore skladaja^si? pozostale koszty zarzq_dcy. Stawki

dost^pu do infrastruktury kolejowej kalkulowane 53 w taki sposob, aby laczne przychody pozyskane od

przewoznikow z tytulu udost^pniania linii kolejowych oraz dofinansowanie utrzymania infrastruktury

kolejowej z budzetu pahstwa pokryly wspomniane koszty. Bez dostatecznych naktadow nawierzchnia

torowa na wielu odcinkach ulegla przez szereg latznaczacej dekapitalizacji.

36



Rysunek 7 - Schemat linii kolejowych o znaczeniu paiistwowym oraz pozostatych linii kolejowych
na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Dalsza klasyfikacja i kategoryzacja linii odnosi si? w gfownej mierze do ich parametrow technicznych.

Ze wzgl?du na rozstaw szyn cata siec kolejowa na terenie wojewodztwa lubuskiego zaiiczana jest do

kolei normalnotorowej (1435 mm), ktora ze wzgl?du na przebieg po terenach o wzniesieniach

nieprzekraczajacych od 5 do 10%o i promieniach lukow od 1200m do 400m jest koleja, nizinna^

Przejazdy taboru po liniach podgorskich moga^ natomiast wystapic na trasach planowanych w kierunku

wojewodztwa dolnoslaskiego. Rozpatrujac siec pod wzgl?dem ilosci torow szlakowych, obecnie tylko

35% eksploatowanych linii kolejowych jest dwutorowa, natomiast pozostatq_ siec stanowia^

odcinki jednotorowe.

Rysunek 8 - Udziat linii jedno- i dwutorowych na obszarze wojewodztwa lubuskiego

Zrodfo: Opracowanie wtasne na
podstawie instrukcji ld-12 (D29) ,,Wykaz
linii" start na 19.07.2013r.

Cz?sc linii zostaJa zaprojektowana i wybudowana jako dwutorowa, natomiast dopiero po 1945 roku

rozebrano drugi tor szlakowy, przez co zmniejszono przepustowosc. Sajo odcinki:

Linia nr 14 na odcinkach GJogow - Zagari i Sieniawa Zarska - Forst

linia nr 275 na odcinku Milkowice - Zagah - Lubsko - Guben

Linia nr 283 na odcinku W?gliniec - Zary - Jasieii

Linia nr 358 Zbaszynek - Guben

Na odcinku Zary - Sieniawa Zarska w okresie swietnosci funkcjonowaly dwie linie dwutorowe obok

siebie, wi?c de facto odcinek ten byt az czterotorowy. Choc obecnie nie przewiduje si? odbudowy

rozebranych torow szlakowych, to na wspomnianych odcinkach pozostalo w podtorzu i obiektach

inzynierskich potencjalne miejsce na jego odtworzenie. llosc torow ma szczegolne znaczenie dla

organizacji przewozow, gdyz o ile na liniach dwutorowych, poprzez posterunki techniczne lub

automatyczne blokady liniowe, reguluje si? glownie kolejnosc wyprawianych pociajgow w danym

kierunku, to na odcinkach jednotorowych istnieje koniecznosc bardziej zlozonego sterowania ruchem

pocia^ow. Najbardziej zawansowany system sterowania ruchem funkcjonuje na liniach magistralnych

zakwalifikowanych do korytarzy europejskich, przy czym na terenie wojewodztwa lubuskiego zadna linia

nie jest jeszcze wyposazona w Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS).

Pierwsza planowana instalacja komponentow urza^dzeh ERTMS dostosowanych do warunkow polskich

obejmuje odcinek Legnica - W?gliniec - Bielawa Dolna na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego.
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Pod wzgl^dem parametrow techniczno-eksploatacyjnych linie kolejowe kwalifikuje si§ do czterech
kategorii, ktore uzaleznione sa^od obciazenia przewozami, dopuszczalnymi predkosciami i naciskami na
tor. Zakwalifikowanie linii do danej kategorii wymaga spelnienia przynajmniej jednego z wymienionych
parametrow w ustalonym przez zarzadc? zakresie.

Rysunek 9 - Udziat linii poszczegolnych kategorii na obszarze wojewodztwa lubuskiego

Zrodlo: Opracowanie wfasne na
podstawie instrukcji !d-12 (D29) ,,Wykaz
Unit" stan na 19.07.2013r.

Duzy udzial linii magistralnych i pierwszorz^dnych wynika ze stosowania zasady, iz linia kolejowa na

catej swej dlugosci powinna bye zakwalifikowana do jednej kategorii. W przypadku, gdy na odcinkach

otacznej dlugosci nieprzekraczajacej 30% dlugosci catej linii wyst^puj^ rozne wartosci

parametrow techniczno-eksploatacyjnych, cata, lini§ kwalifikuje si? do tej kategorii, ktora wynika

z parametrow wyst^pujacych na pozostalej dlugosci tej linii.

Stan infrastruktury kolejowej znajduje odzwierciedlenie w pr§dkosciach rozkladowych, gdyz

bezposrednio wplywa na koniecznosc wprowadzania stalych, odcinkowych lub miejscowych, ograniczen

pr^dkosci, a w skrajnych przypadkach wytaczanie torow z ruchu. Sytuacj^ w ostatnich kilkunastu latach

pogorszyl wzrost liczby przejazdow niestrzezonych. Likwidacja straznic przejazdowych ze wzgl^dow
oszcz§dnosciowych spowodowala zmian^ kategorii przejazdow bez zapewnienia dostatecznej

widocznosci na przejezdzie, co spowodowalo wprowadzanie dodatkowych punktowych ograniczen

pr^dkosci dla pociajgow do 20 km/h. Ponadto, liczne dewastacje i kradzieze elementow technicznej

infrastruktury kolejowej (zwlaszcza elementow urzadzeh sterowania ruchem kolejowym i sieci

trakcyjnej), przyczyniaja^ si? do wzrostu kosztow utrzymania tej infrastruktury. Ma to negatywny wplyw

na regularnosc, punktualnosc i bezpieczehstwo ruchu.

Dopuszczalne pr^dkosci dla ruchu pociacpw pasazerskich mieszcza^si^ zasadniczo w przedziale 60 -

100 km/h. Najwyzsze pr^dkosci - rz§du 160 km/h, obowiazuja^ wyla^cznie na magistrali E20 i obejmuja^
cala^ lini? od granicy pahstwa do Poznania i dalej do Warszawy, z lokalnymi ograniczeniami, ktore nie

maja, wplywu na ruch regionalny. Z predkoscia^ 120 km/h mozna prowadzic ruch lekkim taborem na

odcinku Gorzow Wlkp. - Kostrzyn. Natomiast najwi^ksze spadki pr^dkosci wyst^puja, na styku

infrastruktury z wojewodztwem dolnoslaskim oraz niewyremontowanych jeszcze odcinkach magistrali
nadodrzahskiej pomi?dzy Glogowem a Kostrzynem.
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Rysunek 10 - Dopuszczalne pr^dkosci dta pocia_gow pasazerskich na obszarze wojewodztwa lubuskiego
Stata

0 2 4 6 8 IQfcm

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie Regulamin przydzielania tras pociqgow i korzystania
z przydzielonych tras pociqgow przez licencjonowanych przewoznikow koiejowych w ramach
rozkiadu jazdy pociqgow 2013/2014
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Zdecydowana^ wiekszosc posterunkow technicznych na liniach kolejowych stanowia^ obecnie stacje

kolejowe obsadzone personelem PKP PLK. Spora^ cze_sc stacji kolejowych zamkni§to dla potrzeb

technicznych. 0 ile dla zarzajdcy infrastruktury zamykanie posterunkow ruchowych stanowi metod§

ograniczania kosztow jej utrzymania, to dla przewoznikow takie ograniczenia zmniejszajq

przepustowosc caiych linii. Ponowne otwarcie tych posterunkow do stanu przed zamkni^ciem jest

obecnie niemozliwe bez poniesienia znacznych nakiadow finansowych. Pewnego rodzaju nowoscia^

wtym zakresie s^ lokalne centra sterowania (LCS). Obecnie zdalnie sterowane mijanki funkcjonujq.

w Ciemnicach i W§zyskach i usytuowane sa^ w miejscu wczesniej zamkni^tych stacji na odcinku

Czerwiehsk - Gubin. W tym przypadku LCS ulokowano w Krosnie Odrzahskim.

Jednym z newralgicznych elementow infrastruktury kolejowej jest system zasilania elektryczna^ energia^

trakcyjnq, ktory umozliwia dodatkowa^ klasyfikacj§ linii na zelektryfikowane i niezelektryfikowane.

Elektryfikacfe linii kolejowych, przebiegajacych przez teren wojewodztwa lubuskiego w jego obecnych

granicach, rozpoczejo dopiero pod koniec lat 70-ych. Jako pierwsze zelektryfikowano linie magistralne

Poznah - Szczecin i odcinek z Poznania do Zbaszynka. Do polowy lat 80-ych zakohczono elektryfikacj§

pozostatych odcinkow i osiacjniejy wowczas stan pozostat niezmieniony do dzisiaj. Choc pierwotne

plany uwzgl^dnialy dalszy rozwoj elektryfikacji linii na terenie wojewodztwa lubuskiego, to proces ten

zostal wstrzymany z przyczyn ekonomicznych.

Rysunek 11 - Udziat linii zelektryfikowanych na obszarze wojewodztwa lubuskiego

Zrodio: Opracowanie wlasne na
podstawie /nstrukcji ld-12 (D29) „ Wykaz
linii"stanna 19.07.2013r.

Stosunkowo niewielki udzial linii zelektryfikowanych na terenie wojewodztwa lubuskiego, bezposrednio

wplywa na koniecznosc stosowania taboru trakcji spalinowej na wi^kszosci tras. Brak elektryfikacji na

niektorych odcinkach wymusza wr^cz stosowanie taboru spalinowego na liniach zelektryfikowanych,

w celu uzyskania relacji bezposrednich na cafej zaplanowanej trasie. Problem tego rodzaju dotyczy

w szczegolnosci miasta Gorzow Wlkp. do ktorego nie prowadzi zadna linia zelektryfikowana, natomiast

istnieje potrzeba uruchamiania bezposrednich poiaczeh do miast gdzie elektryczna siec trakcyjna jest

doprowadzana. Elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Pita - Krzyz - Kostrzyn byla planowana na

poczajku lat osiemdziesia^tych ubieglego wieku. Juz wowczas podjejo decyzje^ o elektryfikacji wylacznie

odcinka Pila - Krzyz ze wzgl^du na koniecznosc zapewnienia ciajglosci jazdy trakcja^ elektryczn^ na

kierunku Szczecin - Bydgoszcz. Wykonano wowczas prace przygotowawcze, ktore jednak przerwano

w kryzysie lat dziewiecdziesiajych, Stan ten trwa do dzis, choc nalezy miec na uwadze fakt, ze podczas

elektryfikacji sieci w Polsce preferowane byly glownie ciajgi transportu towarow, wzgl^dnie linie

obciazone intensywnym, pasazerskim ruchem podmiejskim.

41



Rysunek 12 - Schemat linii zelektryfikowanych na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Stan infrastruktury przeklada si§ bezposrednio na mozliwe do osiajgnie_cia czasy przejazdu, ktore na

wielu liniach ulegfy w ostatnich latach drastycznemu wydtuzeniu. Sytuacja w tym zakresie zaczeja

stopniowo ulegac poprawie po uzyskaniu dost^pu do funduszy unijnych na modernizacje. W pierwszej

kolejnosci zagwarantowane finansowanie maja^ jednak linie zakwalifikowane do systemu

transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), Przez teren wojewodztwa lubuskiego przebiegaja^

obecnie trzy takie linie korytarzowe tj. E20 Berlin - Terespol, E59 Chalupki - Swinoujscie i C-E59

Mi^dzylesie - Szczecin, z ktorych dwie pierwsze obj§te sa_ umowa^ europejska^ o glownych

miejdzynarodowych liniach kolejowych. Linie tworzace ten uklad powinny bye dostosowane do pr^dkosci

160km/h w ruchu pasazerskim. Linia korytarzowa C-E59 obj§ta jest natomiast umowa_ europejska_

o glownych mie_dzynarodowych liniach kolejowych transportu kombinowanego i obiektach

towarzyszacych. Zarowno E20 jak E59 naleza^do sieci bazowej TEN-T, ktora hierarchicznie znajduje sie,

nad siecia^ kompleksowa^ i obejmuje jej strategicznie najwazniejsze cz^sci. Siec bazowa skupiona jest

na tych elementach TEN-T, ktore posiadajq_ najwi^ksza^ wartosc dla calego systemu europejskiego

tj. brakujace elementy transgraniczne, najwazniejsze waskie gardta i w§zly multimodalne. Siec bazowa

ma powstac najpozniej do kohca 2030r. Siec kompleksowa do ktorej nalezy linia C-E59 stanowi

podstawowy poziom TEN-T. Sklada si? z catej istniejacej i planowanej infrastruktury, ktora spelnia

wymogi unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej.

Siec kompleksowa ma powstac najpozniej do kohca 2050r.

Cz§sc linii przechodza^cych przez Wojewodztwo Lubuskie ma zatem znaczenie dla mi^dzynarodowego

tranzytu. Linie te objeje sa_ umowami mi^dzynarodowymi i sa_ modernizowane dla osia^ni^cia

docelowych standardow ze srodkow budzetowych i funduszy strukturalnych UE. Do tej pory na terenie

wojewodztwa lubuskiego gruntownie zmodernizowano odcinek magistrali E20, W trakcie modernizacji

jest fragment korytarza transportowego C-E59, a calosciowe prace maja bye kontynuowane w kolejnej

perspektywie finansowej i zakohczyc si§ do roku 2018. Nie podj§to natomiast zadnych prac

dotyczacych modernizacji odgai^zienia C-E59/1 prowadzonego od Zawidowa przez W^gliniec do

Nowej Soli, gdzie na odcinku Zagah - Nowa Sol linia jest juz w znacznym stopniu zdewastowana.

Z uwagi na fakt, ze linie obj^te umowami mi^dzynarodowymi stanowia_ jedynie 29% z obecnie

eksploatowanych odcinkow na terenie wojewodztwa lubuskiego, zrodtem finansowania pozostalych linii

musi bye budzet pahstwa, wspierany srodkami z funduszy unijnych w ramach Programu Operacyjnego

Infrastruktura i Srodowisko. Pozostate linie kolejowe, ktore nie znalazly si§ w priorytetach

inwestycyjnych PKP PLK, wyremontowano i zmodernizowano przy wsparciu srodkow z Europejskiego

Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata

2007-2013 (LRPO). Regionalny Program Operacyjny byl najwazniejszym instrumentem polityki rozwoju

regionalnego dla wspomnianej perspektywy finansowej. Celem nadrze_dnym RPO byt bowiem wzrost

krajowej i mi^dzynarodowej konkurencyjnosci gospodarki oraz poprawa doste_pnosci komunikacyjnej
wojewodztw. W ramach LRPO zmodernizowane zostaly trzy kluczowe dla wojewodztwa lubuskiego

odcinki oraz wybudowana nowa linia kolejowa, w tym:

• Modernizacja odcinka linii nr 203 Gorzow Wlkp. - Kostrzyn

• Modernizacja linii nr 367 Zbaszynek - Gorzow Wlkp.

• Modernizacja odcinka linii nr 358 Zbaszynek - Czerwieiisk

• Budowa linii nr 436 Czerwiehsk Poludnie - Czerwiensk Wschod
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Rysunek 13 - Wykonane i planowane inwestycje na liniach kolejowych na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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W kolejnej perspektywie obejmujacej lata 2014 - 2020 w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego
przewidziano kierunki interwencji obejmujace realizacje, celu strategicznego, ktorym jest mie.dzy innymi
wysoka dost^pnosc transportowa. W ramach rozwoju infrastruktury kolejowej przewiduje sie_:

• Rozbudow§ i modernizacj§ glownych linii kolejowych polozonych na terenie wojewodztwa w celu
podniesienia ich parametrow technicznych,

• Popraw§ infrastruktury dworcow i przystankow pasazerskich,

• Monitorowanie dzialah na rzecz planowanej linii Kolei Duzych Pr^dkosci ze stacja_ kolejowa^
na terenie wojewodztwa lubuskiego.

Dla osiacjni^cia celow strategicznych za niezb§dne uznano podj^cie kluczowych przedsi^wzi^c
majacych charakter regionalny lub ponadregionalny. Zawieraja^ si§ one w kierunkach interwencji jako
zadania lub konkretne przedsi§wzi§cia. Szereg z nich moze miec charakter projektow sieciowych albo
grupy przedsi$wzie_c obejmujacych nie tylko zadania inwestycyjne. Wsrod kluczowych dla wojewodztwa
inwestycji w infrastrukturze kolejowej wskazano:

• Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowej nr 273 (C-E59) na odcinku Giogow -
Zielona Gora - Kostrzyn.

• Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyz - Gorzow Wlkp. -
Kostrzyn.

• Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowych 275 na odcinku Milkowice - Zagari oraz linii
14 na odcinku Zagari - Zary - Forst.

• Rozbudowa i modernizacja infrastruktury i taboru transportu publicznego w obszarach
funkcjonalnych Zielonej Gory (Lubuskie Trojmiasto) i Gorzowa Wlkp.

W ramach Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020, ktory
konsultowany byl jeszcze na poczatku 2014 roku, okreslono ze do priorytetow najblizszej perspektywy
zalicza si$ mi§dzy innymi dostosowanie do wymagah sieci TEN-T korytarza polnoc - poiudnie (C-E 59
Chalupki - Opole - Wroclaw - Szczecin - Swinoujscie). Lista inwestycji priorytetowych wybranych wg
ustalonych kryteriow wyboru, obejmuje trzy zadania realizowane na terenie wojewodztwa lubuskiego
w infrastrukturze kolejowej. Projekty te b^da^ realizowane do momentu wyczerpania srodkow (Funduszu
Spojnosci, CEF, innych srodkow). Po ustaleniu dokladnej wielkosci alokacji ze srodkow UE na transport
w 2014-2020r., wskazane zostana^ priorytety realizacyjne. W lutym 2014 roku lista projektow kolejowych
o znaczeniu krajowym obejmowala:

• Prace na linii kolejowej C-E 59 na odcinku Wroclaw - Zielona Gora - Rzepin - Szczecin, ktore
zostaly uj§te na pierwszym miejscu listy projektow priorytetowych;

• Prace na linii kolejowej nr 358 na odcinku Czerwiehsk - Gubin (granica pahstwa). Wg zalozeh
linia wykorzystywana jest w ruchu transgranicznym w polaczeniu Cottbus z linia^CE-59 i E-20.
Jest to proponowana trasa alternatywna korytarza towarowego nr 8 wg Rozporzadzenia
913/2010 w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy;

• Prace na liniach kolejowych nr 14, 815, 816 na odcinku Ostrow Wlkp. - (Krotoszyn) - Leszno -
Giogow wraz z elektryfikacja^odcinka Krotoszyn / Durzyn - Leszno - Giogow.
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Eksploatacja linii kolejowych w ruchu pasazerskim

W rozkladzie jazdy 2013/2014 kursowanie pociajgow regionalnych (osobowych) zaplanowano na
jedenastu czynnych odcinkach linii kolejowych, Chociaz dlugosc linii wykorzystywanych w ruchu
pasazerskim maleje od poczajku lat dziewi^cdziesiatych, to nadal 62% istniejacej na terenie
wojewodztwa lubuskiego sieci jest wykorzystywana do tego celu. Poczajkowo z eksploatacji wylaczano
linie lokalnego znaczenia, ale w miar§ post^pujacego procesu komercjalizacji przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe regres zaczal obejmowac rowniez linie o znaczeniu ponadregionalnym. Dopiero
zainicjowane w 2002 roku, przez samorzad wojewodztwa lubuskiego, sukcesywne zakupy lekkiego
taboru szynowego powstrzymaly i odwrocily ten trend. Na cz§sci linii zzawieszonym ruchem
pasazerskim nadal prowadzony jest regularny ruch towarowy, a pozostate linie formalnie nieczynne dla
ruchu kolejowego udost^pniane sa_ na zasadach komercyjnych. Utrzymanie infrastruktury w stanie
gotowosci zwi^ksza szanse reaktywacji zawieszonych polaczeh pasazerskich, choc nawet wtym
przypadku niezb^dne jest poniesienie nakladow na przywrocenie minimalnych parametrow
odpowiednich dla tego rodzaju przewozow.

Rysunek 14 - Udziat czynnych linii z ruchem pasazerskim na obszarze wojewodztwa lubuskiego

Zrocf/o: Opracowanie wiasne na podstawie Reguiaminu przydzieiania tras pociqgow i korzystania z przydzielonych tras pociagow
przez iicencjonowanych przewoznikow koiejowych wramachrozktadujazdy pocia^ow 2013/2014 orazrozkiadu jazdy

Pierwsze, poza dwoma przypadkami z 1962 roku, likwidacje polaczeh pasazerskich na obecnym
obszarze wojewodztwa lubuskiego przypadly na potowe^ lat osiemdziesiatych. Byly to glownie linie
miejscowego znaczenia z niewielkimi potokami podroznych i zlym stanie technicznym toru kolejowego.
Niskie pr^dkosci handlowe pociqgow w wielu przypadkach osobowo-towarowych i niedostosowany
do potrzeb mieszkaricow rozklad jazdy nie przyciacjal do kolei wi^kszej ilosci podroznych.

Zmiana ustrojowa i przemiany gospodarcze rozpoczejy na poczajku lat dziewie_6dziesiajych kolejnaLfal§
zawieszeh i likwidacji polaczeh pasazerskich. Od 1990 roku na terenie dzisiejszego wojewodztwa
lubuskiego calkowicie i bezpowrotnie zlikwidowano polaczenia na wi^kszosci linii lokalnych
i drugorz^dnych. Nierzadko byly to potaczenia popularne wsrod mieszkahcow i wazne dla rozwoju
regionu. Choc oficjalnie przewoznik pahstwowy informowal ozawieszaniu pofaczeh, to jednak
w praktyce byta to bezpowrotna likwidacja, ktora niejednokrotnie doprowadzila do dewastacji
nieuzywanej infrastruktury, W efekcie przywrocenie ruchu na tych liniach wymaga obecnie poniesienia
znacznych nakladow finansowych na rewitalizacj§. W dalszej cz^sci przyblizono linie ze likwidowanym
ruchem pasazerskim uszeregowane wedlug okresow zawieszenia ruchu.
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Juz w latach 60. zawieszono bezpowrotnie ruch pasazerski na trzech liniach kolejowych. Kazda z nich

stanowi czolowo zakohczona^ lini§ miejscowego znaczenia, na ktorej w kohcowym okresie eksploatacji

dopuszczalne pr^dkosci oscylowaty wokof 20 - 40 km/h. Sa^to linie nr339 Ruszow - Gozdnica, nr426

Strzelce Krajehskie - Strzelce Krajenskie Wschod (zachowany fragment istniejacej do 1945 linii

w kierunku Choszczna) oraz nr 386 Kunowice - Cybinka. Obecnie wszystkie te linie sa^ zdewastowane

i w duzej cz§sci zlikwidowane fizycznie.

W drugiej polowie lat 80. zawieszono polaczenia na liniach lokalnych o slabej i nieremontowanej

nawierzchni, na ktorych uruchamiano kilka pociqgow osobowych dziennie. Byly to mi§dzy innymi linie

wychodzace z w§zta Lubsko w kierunku Gubinka i Krosna Odrzahskiego. Oba odcinki, pomimo

wykonania remontu generalnego pod koniec lat 80-ych, zostaty po zamkni^ciu zdewastowane. Na stacji

w^zlowej w Sulechowie, z ktorej wychodzity linie w pi^ciu kierunkach, zawieszono ruch pociqgow

osobowych w kierunku Konotopu i Swiebodzina. Obecnie, na odcinku Sulechow - Cigacice Port

prowadzony jest sporadyczny ruch towarowy do portu rzecznego oraz bocznicy firmy Rockwool,

natomiast pozostaly odcinek do Konotopu rozebrano. Nieczynna i zdewastowana linia nr384 Sulechow

- Swiebodzin uzywana byta w ostatnim okresie na zasadach bocznicy jedynie na 3-kilometrowym

odcinku Sulechow - Mozow, gdzie wydobywa si§ rop§ naftowa^ oraz do elewatorow zbozowych

zlokalizowanych przy tej linii na terenie Swiebodzina.

Na poludniu wojewodztwa zawieszono ruch pasazerski na lokalnej linii nr 380 Jankowa Zagahska -

Sanice, ktora ma obecnie status linii pahstwowego znaczenia ze wzgl^dow obronnych. Przed rokiem

1945 linia prowadzita do stacji Horka na terenie Niemiec. Po 1945 roku przejazd przez granic? zostat

uniemozliwiony z powodu braku mostu na rzece Nysa Luzycka, a wi^kszosc infrastruktury po polskiej

stronie zostala zdewastowana po roku 2002. Z uwagi na jednostk§ wojskowa, w Potoku, do ktorej

prowadzi bocznica ze stacji Przewoz, linia jest planowana do remontu.

Pogl^biajacy si§ w latach 90. kryzys finansowy Polskich Kolei Pahstwowych nasilil zjawisko likwidacji

kolejnych polaczeh pasazerskich i fizyczne zamykanie linii. Sytuacji nie powstrzymata nawet pionierska

w skali kraju proba przej^cia lokalnych przewozow przez powolana do tego celu spolk§ samorzadowa^

Lubuskie Koleje Regionalne, a polaczenia kolejowe bezpowrotnie stracily wowczas miejdzy innymi takie

miasta jak Lubsko, Kozuchow i L^knica.

Poczawszy od roku 1990 zawieszono ruch na kolejnym (w polowie wyremontowanym) odcinku linii

nr 365 pomi^dzy Lubskiem a Tuplicami. Obecnie caly ten odcinek jest zlikwidowany fizycznie. Rok

pozniej, rowniez po remoncie nawierzchni kolejowej, zawieszono ruch pasazerski na odcinku linii nr 283

pomi^dzy Zaganiem a Zebrzydow^. Obecnie na terenie wojewodztwa lubuskiego nie prowadzi si§

zadnego ruchu po tej linii, a istniejacy garnizon wojskowy w Swi^toszowie korzysta wylacznie

z bocznicy wyprowadzonej ze stacji Leszno Gorne na biegnacej rownolegle linii nr 275. Ze wzglejdu na

liczne ubytki elementow nawierzchni, tor jest obecnie nieprzejezdny i wylaczony z eksploatacji,

natomiast ruch pocia^ow towarowych utrzymuje si§ do tadowni zlokalizowanych na terenie

wojewodztwa dolnoslaskiego. W tym samym roku zlikwidowano bezpowrotnie ruch pasazerski

na typowo lokalnych liniach nr 305 Grodziec Maly - Kolsko i nr 387 Wschowa - Lipinka Glogowska,

ktore po dekadzie calkowitego bezruchu zlikwidowano fizycznie.
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Nieco dluzej utrzymano lini§ nr415 Gorzow Wielkopolski Wieprzyce - Mysliborz, na ktorej rowniez

w1991 roku wstrzymano ruch pociajgow osobowych. Jeszcze w roku 2008, wzwiazku zdowozem

materialow do budowy drogi S3, nawierzchnia na odcinku 38 km zostala ponownie przygotowywana do

ruchu pociajgow towarowych. Nieprzejezdny pozostal odcinek 10 km do Mysliborza, Tymczasowa

eksploatacja tej trasy, na zasadzie bocznicy kolejowej, zakohczyla si§ jednak w roku 2011. Obecnie

linia jest formalnie zlikwidowana i fizycznie odci§ta od publicznej sieci PKP PLK. Z uwagi na fakt, ze

przedmiotowa linia w cz§sci usytuowana jest na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego, jeszcze

w2008 roku rozwazano wykorzystanie jej odcinka, jako fragmentu ciajgu komunikacyjnego dla

polaczenia Gorzow Wlkp. - Mysliborz - Pyrzyce - Stargard Szczecihski - Szczecin. Uruchomienie

alternatywnego polaczenia przez Mysliborz wzbogaciloby siatk$ polaczeh kolejowych pomi^dzy

sa^siednimi wojewodztwami. Choc wi^kszosc tej linii zachowala si§ w terenie, to fakt jej fizycznego

odci^cia od sieci na obu koncach oraz fizyczna dewastacja w^zlowej stacji w Mysliborzu uniemozliwia

jej ponowne wykorzystanie bez gruntownej odbudowy,

W iatach 1992 - 1995 zawieszono ruch pocia^ow na linii nr414 Gorzow Wlkp. - Rudnica - Kostrzyn

oraz na odcinku linii nr 303 pomi§dzy Niegosiawicami a Kozuchowem, ktore rowniez po pewnym czasie

zamkni^to i zlikwidowano fizycznie. Zamkniejy dla ruchu pociajgow, ale zachowany w terenie pozostaje

odcinek linii nr 357 Sulechow - Luboh kofo Poznania, lezacy na terenie wojewodztwa lubuskiego.

Zewzgl^du na utrzymanie ruchu towarowego pozostawiono w eksploatacji odcinki linii nr 363

Mi^dzychod - Skwierzyna oraz odcinek linii nr 364 pomi§dzy Wierzbnem a Rzepinem. W tym samym

okresie wycofano rowniez ruch pasazerski na ostatnim czynnym odcinku linii nr 365 pomi§dzy Tuplicami

a l^knica^ ktory od 1945 roku mial niewykorzystane pofaczenie z niemiecka^stacja^Bad Muskau poprzez

istniejacy most graniczny na Nysie Luzyckiej.

Kolejna linia na poludniu wojewodztwa nr 371 Wolsztyn - Zagah, ktora od polowy lat 90. pozostaje

z zawieszonym ruchem pociajgow, przez lata ulegla stopniowej dewastacji, pomimo tego, ze w cz§sci

posiada status patistwowego znaczenia i objeja zostala umowa^europejska^ w zakresie dostosowania do

ruchu towarowego. Bez polaczeh pasazerskich pozostaje linia miejscowego znaczenia Mi^dzyrzecz -

Toporow (cz^sciowo zdewastowana). Na krotkim fragmencie od strony Mi^dzyrzecza zostala

wyremontowana dla celow wojskowych, natomiast od strony Toporowa prowadzony jest ruch pociajgow

towarowych sluzacych wywozowi w§gla brunatnego z kopalni w Sieniawie Lubuskiej.

Od 1997 roku nie prowadzi si$ ruchu pasazerskiego na linii nr 389 Zagah - Jankowa Zagahska, ktora

ma charakter facznicy mi^dzy Zaganiem, a liniq_ nr 282 w kierunku W^gliiica. Dopuszczalna pr^dkosc

wynosi na tym laczniku 60km/h. W tym samym czasie zlikwidowano polaczenia pasazerskie na odcinku

linii nr410 pomi^dzy Mysliborzem a Kostrzynem. Ruch towarowy prowadzony jest po niej jeszcze na

odcinku do Barnowka, gdzie zlokalizowany jest punkt przeznaczony do przeladunku ropy naftowej do

cystern kolejowych z terenu kopalni "D^bno". Ponadto przeladowywana jest tarn siarka ptynna,

z procesu odsiarczania gazu ziemnego. Ruch prowadzony jest z pr^dkosciaidopuszczalnat40km/h, a na

pozostalej cz^sci w kierunku Mysliborza linia jest rozebrana.
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Ostatnie masowe likwidacje polaczeii pasazerskich przypadly na 2002 rok kiedy to zawieszono ruch
pociajgow osobowych na odcinkach Zbaszynek - Gorzow Wlkp., Zary - W^gliniec, Zagari - Glogow
oraz Czerwiehsk-Guben. Dopiero zakup autobusow szynowych przez Samorzad Wojewodztwa
Lubuskiego umozliwil stopniowe przywracanie tych polaczeh.

Cz§sc linii, na ktorych zawieszono ruch pasazerski funkcjonuje nadal w ruchu towarowym, jednak te
odcinki, na ktorych okresowo nie prowadzony byl zaden ruch poci^gow, ulegaly z roku na rok coraz
wi^kszej dewastacji. Niektore z nich zostaly calkowicie rozkradzione z nawierzchni, co uniemozliwia
ewentualne wznowienie ruchu, bez poniesienia nakladow na odbudow§. Juz w 2000 roku w calej Polsce
zanotowano tacznie ponad 4 tysiace przypadkow dewastacji i kradziezy urzadzeh sterowania ruchem
kolejowym. Kradzieze na liniach wylaczonych z eksploatacji prawdopodobnie nie byty w ogole
zglaszane. Wyniki kontroli NIK wjednostkach wykonawczych sektora infrastruktury wskazaly, ze
kradzieze te nasilily sie_ pomimo, ze wszystkie przypadki kradziezy zglaszane organom policji i stanowily
przedmiot stosownych dochodzeh. Wykrywalnosc sprawcow byla jednak znikoma, prowadzone
post^powania kohczyly sie_ na ogol postanowieniami o ich umorzeniu wobec nie wykrycia sprawcy.

Fizyczna likwidacja linii kolejowych na terenie Polski pierwotnie nast§powata w wyniku demontazu
w latach 1944/1945, Do odcinkow wowczas zlikwidowanych naleza^Zielona Gora - Szprotawa, Rudnica
- Sul^cin, Strzelce Krajehskie - Lubiana Pyrzycka. Pod zarzadem Polskich Kolei Pahstwowych dopiero
w latach dziewi^cdziesiajych rozbierano we wlasnym zakresie niektore zamkni^te linie. Na terenie
wojewodztwa lubuskiego byla to linia Stare Bielice - Skwierzyna. Fizyczna likwidacja wiazala si§ jednak
z kosztami, ktore musial poniesc wlasciciel chociazby w zakresie rekultywacji gruntow pod linî ,
w zwiazku z czym oficjalnie wstrzymano ten proces. Niestety pozostate, wyla^czone z eksploatacji
odcinki ulegiy dewastacji na tyle duzej, ze choc linia kolejowa istniala nadal w ewidencji PKP PLK, to
faktycznie byla nieprzejezdna ba^dz nawet nie istniala fizycznie w terenie. W ten sposob doprowadzono
do likwidacji praktycznie catej infrastruktury w^zla Lubsko oraz mi§dzy innymi calych linii: Stary
Raduszec - Lubsko - Lejoiica, Lubsko - Gubinek, Gorzow Wlkp. Zieleniec - Kostrzyn. Ze spolecznego
punktu widzenia fizyczna likwidacja linii kolejowej jest dzialaniem negatywnym. Na terenie wojewodztwa
lubuskiego nieuzywane linie kolejowe to nie tylko szlaki z wyeksploatowana^ infrastruktury ale i linie po
remoncie generalnym, na ktorych nie wprowadzono juzzadnego ruchu. Zachowanie linii kolejowych jest
wskazane szczegolnie ze wzgl^du na mozliwosc wykorzystania ich w celach turystycznego rozwoju
regionu, poprawy systemu transportowego oraz ochrony srodowiska. Ponadto zachowanie istnieja^cej
infrastruktury kolejowej w regionie moze przyniesc wdluzszej perspektywie znacznie wi^ksze korzysci
niz nawet jednorazowy zysk ze sprzedazy zlomu i elementow ze zlikwidowanej infrastruktury kolejowej.

Zachowana wspolczesnie siec determinuje kierunki funkcjonowania i rozwoju wojewodzkich kolejowych
przewozow pasazerskich wykonywanych w ramach publicznego transportu zbiorowego. Oznacza to
ograniczenia w dost^pie do transportu kolejowego miast, do ktorych fizycznie zlikwidowano istniejace
wczesniej linie kolejowe tub stan dewastacji tych linii uniemozliwia przywrocenie ruchu pociacjow bez
poniesienia nakladow finansowych na odtworzenie infrastruktury. Takimi miastami sa^obecnie Kargowa,
Lubniewice, Trzciel, Cybinka, L^knica, Kozuchow, Nowe Miasteczko, Szlichtyngowa, Krzeszyce, Slawa
i Gozdnica. Cz§sc miast jak Lubsko, Jasien, Krosno Odrzahskie, Gubin, Szprotawa, Wschowa, Osno
Lubuskie, Sul^cin posiada czynna^ infrastruktury kolejowa^, po ktorej nie prowadzi si§ obecnie
regularnego ruchu pasazerskiego, choc w Planie transportowym uwzgl^dniona jest taka mozliwosc.
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Charakterystyka techniczno - eksploatacyjna

Wst^pnq charakterystyk§ w uj^ciu historycznym przedstawiono w celu wprowadzenia do zasadniczej
analizy technicznej odcinkow, na ktorych jest planowane prowadzenie ruchu pasazerskiego. Podzial linii
kolejowych wg nomenklatury PKP PLK umozliwia jednoznaczna^ identyfikacje. danego odcinka w sieci
ijest istotny dla wyliczenia planowanej pracy eksploatacyjnej woparciu o kilometraz linii. Majac na
uwadze roznice jakie pojawiaj^ si§ na etapie tworzenia ofert przez przewoznikow, w stosunku do
pozniejszej konstrukcji rozkladu jazdy, dla dalszych rozstrzygni^c Planu transportowego przyjejo
kilometraz ustalony na podstawie danych zarzajdcy. Z uwagi na charakter dokumentu, ktorego celem
jest okreslenie przede wszystkim dzialah Marszalka Wojewodztwa w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego, wszelkie opisy w zakresie modernizacji, rewitalizacji, remontow i utrzymania
infrastruktury majajedynie charakter informacyjny. Informacje te nie stanowia^ wojewodzkiego programu
budowy i modernizacji infrastruktury, a opieraja^ si§ na zrodlach pierwotnych, ktorymi sa^ krajowe
dokumenty strategiczne i Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych. Szczegolowa Charakterystyka
techniczna stanu infrastruktury przedstawiana jest corocznie w publikowanych przez zarzadc§
regulaminach przydzielania tras pociajgow i korzystania z przydzielonych tras pociacjow przez
licencjonowanych przewoznikow kolejowych 27. Zatem niezaleznie od ustaleh Planu transportowego,
wszyscy przewoznicy swiadczacy uslugi w zakresie transportu kolejowego rnusza^ uwzgl^dniac
ograniczenia natury technicznej i technologicznej we wnioskach o przydzielenie tras pociajgow w danym
rozkladzie jazdy. Z uwagi na fakt, ze jakosc infrastruktury ma decydujacy wplyw na planowanie oferty
i projektowanie rozkladow jazdy, okreslono charakterystyk? infrastruktury kazdej linii, w zakresie
odcinkow lezacych na terenie wojewodztwa lubuskiego. Uwzgl^dniono rowniez fragmenty linii
przechodzacych przez teren wojewodztwa, ale w rzeczywistosci odcietych od reszty sieci wojewodzkiej
na skutek przebiegu granic administracyjnych. Jednym z takich odcinkow jest blisko 22 kilometrowy
fragment linii Poznah - Szczecin, ktory znajduje si$ w najbardziej na polnoc wysunietym obszarze
wojewodztwa. Drugi tego rodzaju tranzytowy odcinek to Leszno - Glogow znajdujacy si§ na wysunietym
na wschod obszarze powiatu wschowskiego. Dla kazdego z odcinkow zebrano podstawowe dane tj.:

• Numer linii wg Instrukcji ld-12 (dawniej D-29). W przypadku przewozow pasazerskich, na
poziomie organizatorow przewozow, cz^stokroc posiugiwano si^ numerami tabel sieciowego
rozkladu jazdy. Dla zachowania okreslonej systematyki, w opisie infrastruktury zachowano
numeracje stosowana^ przez zarzadce^

• llosc torow szlakowych, ktora ma istotne znaczenie dla organizacji ruchu pociacpw
i bezposredni wplyw na przepustowosc linii;

• Rodzaj trakcji z podzialem na linie zelektryfikowane, na ktorych ruch odbywa si§ przy
wykorzystaniu taboru elektrycznego, choc nie wyklucza to wykorzystywania rowniez trakcji
spalinowej. Na pozostalych liniach ruch prowadzony jest wyla^cznie trakcja^ spalinowa_, obecnie
najcz^sciej w postaci spalinowych zespolow trakcyjnych.

• Przebieg linii na terenie wojewodztwa lubuskiego, okreslony poprzez skrajne stacje badz
przystanki znajduja^ce si^ na terenie wojewodztwa;

• Status linii wyrozniono w przypadku linii o pahstwowym znaczeniu, co jest istotne w aspekcie
finansowania remontow oraz mozliwosci przejmowania infrastruktury przez samorzady;

• Dopuszczalne prfdkosci drogowe dla pociacjow pasazerskich. Dane ustalone woparciu
o regulamin przydzielania tras pociajgow dla rozkladu jazdy 2013/2014,
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Przyjejo kolejnosc analizowanych odcinkow linii zgodny z numeracja^ okreslona^ w instrukcji ld-12 wg

stanu obowiazywania na dzieh 19 lipca 2013r. Stosowana obecnie numeracja linii zachowana zostala

z czasow najwi^kszego rozwoju sieci kolei pahstwowych, w zwiazku z czym pomimo wysokich numerow

faktyczna ilosc linii jest obecnie mniejsza. Numery linii wyfaczonych z eksploatacji, a nawet

zlikwidowanych fizycznie pozostaj^ dotychczas woine. Kazda linia posiada wJasny kilometraz

niezmieniany od lat, przy czym poczatek linii wg obecnych zasad nie zawsze pokrywa si§ z pierwotnym

poczajkiem kilometrazu liczonego od osi stacji i moze bye to np. newralgiczny rozjazd. Kilometraz

rosnie od poczajku linii w kierunku jej kohca, a tory szlakowe w przypadku linii dwutorowych okresla si§

w kierunku rosnacego kilometrazu jako nieparzyste, a malejacego jako parzyste.

W przypadku wyst^powania na linii znacznej ilosci ograniczeh pr§dkosci zweryfikowano ich ilosc. Ruch

pasazerski prowadzony jest oprocz torow szlakowych niemal wylacznie po torach glownych

zasadniczych (stanowiacych przedluzenie torow szlakowych na obszarze stacji), dlatego

wyszczegolnione ograniczenia dotycza^ tylko tych torow. Analizujap wyst^pujace ograniczenia pr^dkosci

ustalono najcz^stsze ich przyczyny, ktore wymieniono ponizej.

Stan techniczny rozjazdow - Bezposrednia^ przyczyny ograniczenia predkosci jest zuzycie elementow

rozjazdow takich jak: iglice, polzwrotnice, krzyzownice oraz podrozjazdnice. Ponadto uwzgl^dniono

wtej grupie rowniez ograniczenia wprowadzane ze wzgl^du na zastosowany niewlasciwy typ rozjazdu

(lukowy lub krzyzowy) w stosunku do maksymalnych predkosci dozwofonych na linii.

Stan techniczny toru kolejowego i podtorza - Bezposrednia^ przyczyny ograniczenia predkosci sa^

zuzyte podktady lub szyny, zanieczyszczona podsypka, zly stan i siabe miejsca w podtorzu, zty stan

toru na przejezdzie kolejowym.

Ograniczona widzialnosc na przejezdzie kolejowym - Ograniczenia spowodowane brakiem obslugi

oraz brakiem wymaganego przepisami pola widzenia na przejezdzie (tzw. trojkate widzialnosci).

Ponadto uwzgledniono przypadki zdekompletowania urzadzeii samoczynnej sygnalizacji przejazdowej.

Niewlasciwa geometria toru - Ograniczenia zwiazane z maiymi promieniami lukow (R-300 do 500m),

krotkie krzywe przejsciowe pomi^dzy odcinkiem prostym a fukiem, nieustabilizowany tor.

Stan budowli inzynierskich - Najcz^stsze przyczyny w tej grupie ograniczeh to zty stan techniczny

przepustow, mostow oraz wiaduktow.

Dla kazdego odcinka okreslone sa^punkty eksploatacyjne istotne dla organizacji publicznego transport

zbiorowego, w tym czynne posterunki ruchu jak stacje kolejowe oraz punkty ekspedycyjne (handlowe)

czyli miejsca przystosowane do realizowania odpraw i przyjmowania pasazerow. Punkty handlowe jako

przystanki i stacje pasazerskie ujmowane sa^ w wykazie odlegfosci taryfowych, na podstawie ktorych

ustalany jest koszt wykonania usiugi przewozowej oraz zakres tej uslugi. Wyszczegolnienie stacji

kolejowych jest istotne dla planowania polaczeh komunikacyjnych ze wzgl§du na wskazanie miejsc,

w ktorych mozliwe jest krzyzowanie si^ pociajgow lub kohczenie ich biegu.

Zgodnie z trybem opracowania projektu Planu transportowego w zakresie transportu kolejowego,

okreslonym w ustawie PTZ, wystapiono do zarzadcy o udost^pnienie danych dotyczacych

przepustowosci infrastruktury oraz standardu jakosci dostepu w zakresie niezb^dnym do opracowania

projektu Planu transportowego. Uzyskane od zarzajdcy dane zostaly zweryfikowane w terenie.
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Analizie technicznej poddano nizej wymienione linie, uszeregowane w kolejnosci numeracji PKP PLK:

1. Linia nr 3 Warszawa Zachodnia - Kunowice na odcinku Zbaszynek - granica pahstwa;

2. Linia nr 14 iodz Kaliska - Tuplice na odcinku Leszno - granica pahstwa;

3. Linia nr 203 Tczew - Kostrzyn na odcinku Krzyz - granica pahstwa;

4. Linia nr 273 Wroclaw-Szczecin na odcinku Glogow-Kostrzyn;

5. Linia nr275 Wroclaw Muchobor-Gubinek na odcinku Legnica-Zagah;

6. Linia nr 282 Milkowice - Zary na odcinku Wegliniec - Zary;

7. Linia nr 351 Poznah - Szczecin na odcinku Krzyz - Choszczno;

8. Linia nr 364 Wierzbno - Rzepin na odcinku Miedzyrzecz - Rzepin;

9. Linia nr 367 Zbaszynek - GorzowWIkp.;

10. Linia nr 370 Zielona Gora-Zary;

11. Linia nr 436 Czerwiensk Pdudnie - Czerwieiisk Wschod

Ponadto siec kolejowa na terenie wojewodztwa obejmuje krotkie odcinki (lacznice) wykorzystywane
w ruchu pasazerskim:

12. Linia nr821 Jerzmanice Lubuskie- Rzepin

13. Linia nr 822 Rzepin - Drzehsko

Pozostale linie kolejowe wykorzystywane w ruchu towarowym badz formalnie wylaczone z eksploatacji
zostaly wykluczone z analizy. Dopuszczalne pr^dkosci na tych odcinkach - rz^du 20 - 40 km/h, oraz
dewastacja infrastruktury sluzacej do obsiugi podroznych, ograniczaja, mozliwosc stworzenia dobrej
oferty przewozowej w regionalnym ruchu pasazerskim. Ponadto, w perspektywie do 2020 roku
nie planuje si§ na tych odcinkach zadnych istotnych prac remontowych, ktore podwyzszyfyby parametry
eksploatacyjne do wartosci umozliwiajacej prowadzenie ruchu pasazerskiego. Nie wyklucza si$ jednak
sytuacji, w ktorej zarzadca, na skutek zwi^kszonego zapotrzebowania na przewozy towarowe
podwyzszy parametry poszczegolnych odcinkow linii. W przypadku zaistnienia nowych okolicznosci
nie wyklucza si§ ponownego rozwazenia mozliwosci wykorzystania tych linii w ruchu pasazerskim
i aktualizacji ustaleh Planu transportowego w tym zakresie. Sajo m.in. odcinki:

14. Linia nr 275 na odcinku Zagah - Bieniow - Lubsko

15. Linia nr 363 na odcinku Miedzychod - Skwierzyna

16. Linia nr 371 Wolsztyn - Nowa Sol -Zagah

17. Linia nr 375 Toporow - Sieniawa Lubuska - Miedzyrzecz

18. Linia nr 380 Jankowa Zagariska - Sanice

19. Linia nr 430 na odcinku Kostrzyn - Barnowko
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Rysunek 15 - Schemat sieci linii kolejowych na terenie wojewodztwa lubuskiego wraz z numeracja. zarzajJcy PKP PLK
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie Regulaminu przydzielania tras pociqgow i korzystania z przydzielonych tras pociqgow

przez licencjonowanych przewoznikow kolejowych w ramach rozkfadu jazdy pociacfow 2013/2014
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Linia nr 3 Warszawa Zachodnia - Kunowice

LJnia magistralna, znajdujaca si$ w sieci bazowej TEN-Ti stanowiaca element korytarza E20

Analizowany odcinek: Zbqszynek - Rzepin - granica pahstwa - Frankfurt (Oder)

• Dwutorowy

• Zelektryfikowany

• Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 3 stanowi obecnie jeden z najwazniejszych elementow krajowego

i mi^dzynarodowego systemu polaczeii komunikacyjnych laczacy Warszaw§ z Berlinem. W wyniku

prowadzenia od 1994 roku prac modernizacyjnych jest ona obecnie na znacznej diugosci dostosowana

do prowadzenia z ruchu pociajgow pasazerskich z predkoscia^ 160 km/h. W ramach modernizacji

dostosowano parametry linii do standardow unijnych i wymogow umow mi^dzynarodowych w zakresie

zapewnienia odpowiednio wysokich parametrow dla ruchu pasazerskiego i towarowego. Zakres

modernizacji linii zakohczonej w roku 2007 objql m.in. wykonanie na szlakach i stacjach robot

w zakresie wymiany szyn, podkladow, odwodnienia, modernizacj§ sieci trakcyjnej, modernizacj§

i ograniczenie liczby przejazdow kolejowych oraz budow§ drag rownoleglych, modernizacj§ obiektow

inzynierskich, urzadzeh tacznosci i urza^dzeh sterowania ruchem kolejowym.

Realizacja glownych prac modernizacyjnych przygranicznego odcinka Rzepin - Kunowice - granica

pahstwa obejmowata budow§ przystanku osobowego w Slubicach, przebudow§ stacji Kunowice,

wymiany nawierzchni calego odcinka, modernizacj^ urzadzeh sterowania ruchem kolejowym,

przebudow^ sieci trakcyjnej oraz budow§ dwoch przejsc dla zwierzaj.

Z uwagi na roznice w zasilaniu sieci trakcyjnej po stronie polskiej i niemieckiej, na stacji towarowej

Frankfurt Oderbriicke zlokalizowane jest miejsce zmiany napi^cia z 3 kV DC na 15 kV 16 2/3 Hz AC.

Powoduje to znacza^ce utrudnienie w prowadzeniu ruchu transgranicznego pojazdami o zasilaniu tylko

jednym systemem napi^cia elektrycznego. Z tego powodu lokalny ruch transgraniczny prowadzony jest

pojazdami z nap^dem spalinowym, a jedynie w dalekim ruchu mi§dzynarodowym wykorzystywane sa^

nowoczesne lokomotywy dwusystemowe. Gala linia jest wyposazona^ w samoczynna, blokad§ liniowa,

przystosowana^do prowadzenia ruchu dwukierunkowego po obu torach. Mozliwosc prowadzenia ruchu

na podstawie blokady samoczynnej, przy technicznej mozliwosci rozwini^cia wzgl^dnie duzych

pr^dkosci sprawia, ze linia posiada duza, przepustowosc, ktora wg danych ze stycznia 2014 roku

wykorzystana jest w 13%. Pomimo duzego zag^szczenia ruchem towarowym i priorytetu dla pocia^ow

miedzynarodowych, mozliwe jest planowanie ruchu regionalnego bez konfliktu tras.

Na linii obowiazuje pr^dkosc 160km/h z ograniczeniami na szlaku do 100 - 120 km/h oraz w obr^bie

we/la Zbaszynek do 60 km/h. Jest to obecnie jedyna linia na terenie wojewodztwa lubuskiego o tak

wysokich parametrach.
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Linia nr 14 todz Kaliska - Tuplice

Linia pierwszorzqdna
Anaiizowany odcinek: Leszno - Giogow - lagan - Zary - Tuplice (granica panstwa)

• Dwutorowy, na odcinku Giogow- lagan ISieniawa Zarska- Forst (Lausitz)jednotorowy
• Niezelektryfikowana (w planach elektryfikacja odcinka Giogow - Leszno)
• Pahstwowego znaczenia

Linia o dlugosci blisko 390 km przeplata w swym kohcowym przebiegu pofudniowa^cz?sc wojewodztwa
lubuskiego. Anaiizowany fragment zostal wybudowany w XIX wieku jako tzw. ,,0dnoga Dolnoslaska",
ktora polaczyla pierwsza^ lini? Wroclaw - Berlin z Glogowem, skad uzyskano juz polaczenie z Lesznem.
Pod zarzadem PKP scalono istniejace odcinki tworzac formalnie jedna^ lini? kolejowa^ nr 14, ktorej
poczatek znajduje si? juz na stacji Lodz Kaliska.

Utrzymanie linii nr 14 na analizowanym odcinku podzielone jest pomi?dzy trzy Zaklady Linii
Kolejowych (ZLK), stanowiace jednostki organizacyjne PKP PLK, ktorych zasi?g dziatania pokrywa si?
z granicami wojewodztw. Fragment linii lezacy w granicach wojewodztwa wielkopolskiego utrzymuje
Zaktad z siedziba^ wOstrowie Wlkp., odcinki znajdujace si? w granicach wojewodztwa lubuskiego
utrzymuje Zaklad z siedziba, wZielonej Gorze, natomiast cz?sc lezaca^ na terenie wojewodztwa
dolnosla_skiego utrzymuje Zaklad z siedziba^we Wroclawiu.

Roznice w utrzymaniu fragmentow linii odzwierciedlaja^ dopuszczalne pr^dkosci szlakowe.
W najgorszym stanie jest od wielu lat odcinek utrzymywany przez PKP PLK Zaklad Linii Kolejowych we
Wroclawiu, ktorego zasi§g pokrywa si? z granicami wojewodztw lubuskiego i dolnoslaskiego. Pocia^
pasazerski nie mogl na tych odcinkach rozwinac pr?dkosci wi?kszej niz 20km/h. Ponadto na
dziewi?ciokilometrowym szlaku dwutorowym jeden z torow, z powodu skrajnego wyeksploatowania,
zostal zamkni?ty. W przypadku uruchomienia pocia^u pasazerskiego nalezy liczyc si? z faktem, ze
pr?dkosc handlowa, nawet lekkiego autobusu szynowego, na odcinku Leszno - Giogow nie przekroczy
40km/h. W podobnym stanie jest caly odcinek z Glogowa do granicy z wojewodztwem lubuskim
wokolicy Niegoslawic, na ktorym obowiazuje pr?dkosc 20km/h. Drugi tor od Glogowa wkierunku
granicy panstwa zostal zlikwidowany po 1945 roku, przy czym zachowano dwutorowy odcinek w rejonie
w?zla zagahskiego pomi?dzy stacjami Zagah - Zary - Sieniawa Zarska. Przepustowosc linii, oprocz
bardzo niskiej pr?dkosci szlakowej ogranicza brak czynnych stacji na calym szlaku Giogow -
Niegosiawice. Jedynym posterunkiem technicznym pozostal Klobuczyn, ktory dzieli jedynie szlak na
dwa odst?py.

Parametry linii sa_ zdecydowanie wyzsze dopiero od stacji Zagah, gdzie rozpoczyna si? odcinek
dwutorowy z pr?dkoscia_dla lekkich pojazdow pasazerskich rz?du 90km/h, ktora obowiazuje do samej
granicy z Niemcami. Sam w?zel w Zaganiu stanowi wa^skie gardlo z ograniczeniem pr?dkosci do
20km/h. Wykorzystanie przepustowosci odcinka przygranicznego nie przekracza 41%, przy czym
kierowany ta droga^ ruch towarowy, oprocz obslugi najwi?kszych zakladow przemyslowych w Zarach,
obejmuje pociqgi jada^ce objazdem z powodu modernizacji linii magistralnych. Stacja, graniczna, po
stronie polskiej sa^ Tuplice, a po stronie niemieckiej Forst (Lausitz). Na jednotorowym odcinku do
Cottbus, po modernizacji w 2011 roku urzadzeh zabezpieczenia ruchu kolejowego, zwi?kszono
pr?dkosc do 120 km/h. Cottbus jest szesciokierunkowym w?zlem, z ktorego wychodzi przystosowana
do pr?dkosci 160km/h, cz?sciowo dwutorowa i w calosci zelektryfikowana linia do Berlina.
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Linia nr 203 Tczew - Kostrzyn

Linia pierwszorzqdna
Analizowany odcinek: Krzyz - Gorzow Wlkp. - Kostrzyn

• Dwutorowy

• Niezelektryfikowany

• Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 203 stanowi obecnie fragment dawnej ,,Kolei Wschodniej" laczacej do 1945 roku Berlin

zKrolewcem (obecnie Kaliningrad). Odcinek znajdujacy si§ na terenie wojewodztwa lubuskiego

zaczyna si$ tuz za stacja^ weztowa^ Krzyz, usytuowanajeszcze na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.

Linia poprzez stacje we/lowe w Pile i Chojnicach prowadzi najkrotsza^ droga_ w kierunku Trojmiasta,

a poprzez Tczew umozliwia bezposredni dojazd do granicy pahstwa z Federacja_ Rosyjskq.

Stacja w^zlowa w Krzyzu stanowi przeci^cie linii nr 203 i nr 351 tworzac wazny element w sieci

poiaczeh kolejowych na polnocy wojewodztwa lubuskiego z Poznaniem i innymi wi^kszymi miastami

w Polsce. Kostrzyn stanowi stacj§ graniczna^ na styku z siecia^ niemiecka^, skad linia prowadzi

bezposrednio do stacji Berlin Lichtenberg. Koncentracja ruchu towarowego na innych przejsciach

granicznych, powoduje, ze zarowno na polskim jak niemieckim odcinku przewaza ruch pasazerski

uruchamiany spalinowymi zespolami trakcyjnymi. Kostrzyn stanowi dwupoziornowa^ stacj^ w^zlowa^

w ktorej na gornym poziomie prowadzona jest linia nr 203, a na dolnym nr 273. Taki uklad utrudnia

konstruowanie poiaczeh bezposrednich, choc sam przejazd z poziomu gornego na dolny i odwrotnie

jest technicznie mozliwy jako jazda manewrowa. Przejazdy z pasazerami pomi^dzy cz^scia^ gorna^

a dolna^ wykorzystywane sa^w wyja_tkowych sytuacjach.

Wykonany w roku 2011 remont i modernizacja odcinka Gorzow Wlkp. - Kostrzyn poprawil jego

parametry eksploatacyjne, z ktorych najistotniejszym jest podwyzszenie dopuszczalnej pr^dkosci

do 120 km/h dla lekkich pojazdow pasazerskich. Remontu wymaga pozostaly odcinek Gorzow Wlkp. -

Krzyz, na ktorym wprowadzone sa_ liczne stale ograniczenia pr^dkosci wynikajace ze zlego stanu

technicznego nawierzchni i obiektow inzynierskich oraz ograniczonej widocznosci na przejazdach.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze geometria linii pozwala na kursowanie pociaciow na cafym

odcinku zpr§dkoscia_ 120 km/h. Efekty modernizacji musza^ zatem zapewnic doprowadzenie do

pierwotnych parametrow techniczno - eksploatacyjnych, co spowoduje skrocenie czasu jazdy

pocia^ow. Poza stanem technicznym nawierzchni, waskie gardio stanowi obecnie estakada w Gorzowie

Wlkp., na ktorej brak jest jednego toru.

Brak elektryfikacji odcinka Krzyz - Gorzow Wlkp. wymusza koniecznosc stosowania wylacznie trakcji

spalinowej, w tym rowniez w relacjach bezposrednich do Poznania. Alternatywa^ jest jedynie zmiana

trakcji na stacji Krzyz, co niekorzystnie wplywa na czas przejazdu. Choc elektryfikacja newralgicznego

odcinka jest istotna dla organizacji poiaczeh pasazerskich, to PKP PLK nie znajduje obecnie

wystarczajacego uzasadnienia z powodu koniecznosci poniesienia wysokich nakladow finansowych.

Od pierwotnych planow elektryfikacji odstapiono z powodu braku mozliwosci zasilenia kolejowych

56



podstacji trakcyjnych na odcinku Gorzow Wlkp. - Krzyz, gdzie linia przebiega przez tereny

niezurbanizowane. Inwestycja wiazala si§ z potrzeba^ rozbudowy sieci elektroenergetycznej przesytowej

i rozdzielczej po stronie energetyki zawodowej, a poprawa tego stanu wymagata wysokich naktadow

finansowych. Wg zarzadcy infrastruktury w obecnej sytuacji gospodarczej kraju elektryfikacja odcinka

Krzyz - Kostrzyn nie gwarantuje wzgl^dnej stopy zwrotu inwestycji, gdyz nie przewiduje si§ wzrostu

cia_zenia ladunkow towarowych do linii, a zatem nie zwi^kszy si$ ilosc pociajgow towarowych. Poza tym

decyzja o elektryfikacji powinna zostac skoordynowana z podobnq inwestycja^ po stronie niemieckiej.

Dopuszczalne prejJkosci dla lekkich zespolow trakcyjnych obejmuj^maksymalna^pr^dkosc 120 km/h na

wyremontowanym odcinku oraz 100km/h na pozostafych, w tym rowniez pomi^dzy mostem granicznym

a Kostrzynem. Ograniczeniem jest stan estakady w Gorzowie Wlkp., na ktorej obowiazuje

pr§dkosc40km/h. Wykorzystanie przepustowosci calego odcinka nie przekracza 20%. Problemem

w konstrukcji rozkladu jazdy pociajgow sa^ przejscia na perony w poziomie szyn. W celu zmniejszenia

ryzyka wypadku z udzialem podroznych poruszajacych sie_ po terenie stacji, zarzadca wyklucza wjazdy

pociacjow rownoczesnie z obu kierunkow, co nalezy uwzgl^dniac w rozkladzie jazdy.

Linia nr 273 Wroclaw - Szczecin

Linia magistralna, w sieci kompleksowej TEN-T, korytarz C-E59

Rozpatrywany odcinek:

• Ghgow - Zielona Gora - Rzepin - Kostrzyn

• Dwutorowy

• Zelektryfikowany

• Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 273 stanowi odcinek tzw. ,,Magistrali Nadodrzahskiej" potocznie nazywanej

rowniez ,,Nadodrzanka_". Pierwsza_ stacja^ na terenie wojewodztwa lubuskiego jest Bytom Odrzahski,

aostatnia^ stacja w^ztowa Kostrzyn. Powaznym problemem na wielu odcinkach tej linii pozostaje

wyeksploatowany stan toru kolejowego, ktory nie spelnia jeszcze standardow technicznych

wynikaja^cych zzawartych umow mi^dzynarodowych. Kursujace przez wiele lat ci^zkie pociqgi

towarowe i brak kompleksowych remontow doprowadzily do znacznego wyeksploatowana nawierzchni,

czego skutkiem sa^ liczne ograniczenia i zmniejszenie dopuszczalnej pr^dkosci drogowej na wielu

odcinkach. Degradacja infrastruktury byla bezposrednia^ przyczyna^ obnizenia pr^dkosci handlowych

pocia^ow pasazerskich na caiej linii. Przywrocenie pierwotnych parametrow, jak rowniez udroznienie

catego korytarza transportowego C-E59 stalo si$ priorytetowym zadaniem rza^dowym.

Dla wojewodztwa lubuskiego kluczowym jest odcinek Giogow - Zielona Gora - Kostrzyn, co

zaakcentowano w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego 2020. Inwestycja zostala uj^ta

wrzadowym Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejowych na lata 2009 -2015 i realizowana jest ze

srodkow PKP PLK w tym z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego, a kontynuacja prac przewidziana

jest do 2018 w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
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Trwajaca w czasie opracowania Planu transportowego rewitalizacja linii polega na odtworzeniu jej

parametrow dopr^dkosci 100 km/h. Docelowo infrastruktura linii powinna zostac dostosowana do

predkosci 120 km/h dla pociajgow pasazerskich, zwi§kszona przepustowosc linii oraz ogolne

bezpieczehstwo transport. Remonty prowadzone sa_ odcinkami, przez co pr^dkosci szlakowe

pomi^dzy poszczegolnymi stacjami zmieniaja_si§ w sposob skokowy. W roku 2013 na odcinku lezacym

wgranicach Zakladu Linii Kolejowych wZielonej Gorze obowiazywaly jeszcze liczne punktowe

ograniczenia predkosci spowodowane glownie zlym stanem technicznym torow, rozjazdow i podkladow.

Wg zarzadcy przepustowosc odcinka Gtogow - Zielona Gora wykorzystana jest w 19% przy czym

z uwagi na trwajace prace remontowe, calkowita zdolnosc przepustowa w kierunku Glogowa byla

nizsza i wykorzystanie wzroslo powyzej 50%. Na pozostaiym odcinku wykorzystanie linii spada, przy

czym wi^kszy ruch notuje si$ w kierunku poludniowym.

Analizujac lini§ pod wzgl^dem mozliwosci organizacji przewozow pasazerskich, nalezy brae pod uwag§

istniejace w jej ciajgu w^zly kolejowe. Poprzez stacje wezfowa^ w Giogowie mozliwie jest bowiem

bezposrednie polaczenie z linia^ nr 14 w kierunku Wschowy. Zielona Gora wraz ze stacja^ Czerwiehsku

i posterunkiem odgai^znym Czerwiehsk Poludnie tworzy w^zel kolejowy umozliwiajacy tworzenie linii

komunikacyjnych w kierunku Zar, Zbaszynka i Gubina. Kolejnym w^zlem jest Rzepin, przez ktory

przebiega magistralna linia nr 3 oraz odgat§zia si§ linia lokalna nr 364 w kierunku Sul^cina. Co istotne,

sama linia nr 273 omija Rzepin w formie obwodnicy, natomiast wjazd na ta^ stacj? i wyjazd z niej odbywa

si§ poprzez dwie lacznice oznaczone jako linia nr 821 Jerzmanice Lubuskie - Rzepin RZB11 oraz linia

nr 822 Rzepin Rz4 - Drzeiisko. Na dwupoziomowej stacji w Kostrzynie linia nr 273 biegnie dolem,

a przejazd na gorny pozom jest mozliwy za posrednictwem systemu torow taczacych.

Linia nr 275 Wroclaw Muchobor - Gubinek

Linia pierwszorzqdna, na odcinku Legnica ~ Mitkowice magistralna
Rozpatrywany odcinek:

• Legnica - lagan
• Jednotorowy, na odcinku Legnica - Mitkowice dwutorowy
• Niezelektryfikowany, na odcinku Legnica - Mitkowice zelektryfikowany
• Panstwowego znaczenia na odcinku Legnica - Rokitki

Odcinek linii kolejowej nr 275 jest fragmentem historycznej magistrali kolejowej Wroclaw - Berlin,

ktora stanowita skrot do pierwotnie wybudowanej trasy prowadzacej od Milkowic do Jasienia przez

W^gliniec i Zary. Magistrala funkcjonowala do roku 1945, po czym z uwagi na utrat§ pierwotnego

znaczenia komunikacyjnego stopniowo ulegala degradacji. Objawialo si§ to mi^dzy innymi poprzez

demontaz drugiego toru oraz brak znaczacych inwestycji na catym odcinku od Milkowic do granicy

paristwa w Gubinku. Pozostaloscia^ po historycznym przebiegu jest nadal funkcjonujacy w ewidencji

PKP PLK formalny przebieg linii nr 275 tj. Wroclaw Muchobor - Legnica - Milkowice - Zagari -

Bieniow - Lubsko - Gubinek. Odcinek Wroclaw - Milkowice jest dwutorowy, zelektryfikowany,

dostosowany do predkosci 160 km/h i stanowi obecnie fragment modernizowanego kolejowego

korytarza paneuropejskiego E30 laczacego Niemcy, Polsk§ i Ukraine.
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Kohcowy odcinek tej linii Zagah - Bieniow - Lubsko jest od pofowy (at 90, wykorzystywany jedynie

w ruchu towarowym, przy czym ruch pociaciow w kierunku granicy z Niemcami odbywa si? od stacji

Zagah linia^ nr 14 w kierunku przejscia granicznego Zasieki/Forst (Lausitz). Ciajglosc linii zostata

fizycznie przerwana podczas budowy obwodnicy Lubska kiedy rozkopano nasyp kolejowy nie

wstawiajac w to miejsce wiaduktu. Obecnie odcinek od Lubska do granicy pahstwa jest

nieprzejezdny i na znacznym odcinku zdewastowany poprzez kradziez nawierzchni kolejowej.

Mozliwosc odtworzenia linii na tym fragmencie pojawifa si? w kontekscie planowanej budowy

kompleksu wydobywczo - energetycznego. Odcinek Zagah - Lubsko zostat natomiast wytaczony

z eksploatacji pod koniec 2013 roku, pomimo istnienia odbiorcy tadunkow towarowych w Lubsku.

Mozliwosc przejazdu musi bye obecnie uzgadniania z Zakfadem Linii Kolejowych w Zielonej Gorze.

Dawna stacja w?zlowa w Lubsku jest w wysokim stopniu zdewastowana, a zachowal si? jedynie

minimalny uklad torowy umozliwiajacy dojazd i obslug? bocznicy skladu paliw.

Stan techniczny linii uzytkowanej w ruchu pasazerskim w szczegolnosci na nieobj?tym modernizacja^

odcinku poza granicy wojewodztwa iubuskiego jest obecnie niezadowaiajapy i z roku na rok

pogarsza si?. Na odcinku lezacym na terenie wojewodztwa Iubuskiego maksymalna pr?dkosc dla

pociajgow pasazerskich wynosi 80km/h. Dla Izejszych pojazdow szynowych podniesiono pr?dkosc do

90 km/h. Teoretycznie wysoka pr?dkosc jest jednak obnizona poprzez lokalne ograniczenia, na

obiektach mostowych i zuzytej nawierzchni. W zdecydowanie gorszym stanie jest odcinek

od Mitkowic do granicy wojewodztw, na ktorym maksymalna pr?dkosc wynosi tylko 50 km/h. Z uwagi

na docelowa^ koncentracj? ruchu towarowego na linii nr 295 W?gliniec - Horka stanowiacej kohcowy

odcinek korytarza E30 po polskiej stronie, zarzadca infrastruktury nie planowal dotychczas

modernizacji tej linii. Lokalne Zaklady Linii Kolejowych prowadza^ na ww. odcinkach jedynie prace

remontowe, ktore maja^ na celu utrzymanie aktualnych pr^dkosci rozkladowych. Za utrzymanie linii

na odcinku dolnoslaskim odpowiada Zaklad Linii Kolejowych we Wroclawiu, a na odcinku lubuskim

Zaklad Linii Kolejowych w Zielonej Gorze. Dla wojewodztwa Iubuskiego modernizacja infrastruktury

tego ciacju komunikacyjnego jest jednym z kluczowych zadah uj?tych w SRWL 2020. W celu

poprawy parametrow linii, prace powinny objac remont torow, malych obiektow inzynierskich,

przejazdow kolejowych oraz duzych obiektow mostowych na rzekach Bobr i Kwisa na odcinku

Leszno Gorne — Zagah. Aby uzyskac efekt wpostaci skrocenia czasu przejazdu konieczne sa^

rownolegle prace na odcinku dolnoslaskim.

Pod koniec 2013 roku podje_to decyzj? o zamkni?ciu dla potrzeb technicznych stacji Modta, co

spowoduje zwi?kszenie odleglosci pomi?dzy sa^siednimi stacjami i wplynie niekorzystnie na

organizacj? ruchu poci^gow pasazerskich, mimo iz teoretycznie przepustowosc linii nie byla

wykorzystana ponad 25%.
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