Uzyskane w ten sposob dane zweryfikowano na podstawie wynikow ogolnodostepnej ankiety
skierowanej w 2013 roku do mieszkancow catego wojewodztwa. Dokonano wowczas ponownej analizy
oczekiwan, z uwzglednieniem cech jakimi powinien charakteryzowa¢ sie transport zbiorowy. Majac na
uwadze mozliwo$¢ wypetnienia ankiety rowniez przez mieszkancow korzystajacych z transportu
indywidualnego, uwzgledniono potencjalng mozliwo$¢ 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 wskazato kolej jako preferowany $rodek transportu. Niezaleznie od formy podrozy
przyjmuje sie, ze oczekiwania spoteczenstwa wobec publicznego transportu zbiorowego obejmujg
w szczegolnosci:

= mozliwos¢ skrocenia czasu podrozy
= duzg czestotliwos¢ kursowania

= regularno$¢ kursowania

= mozliwo$¢ przejazdow bezposrednich

Majac zatem na uwadze preferencje organizatora ukierunkowane na transport kolejowy, okreslono
najczestsze przyczyny rezygnacji z tego Srodka transportu przez potencjalnych pasazeréw. Pomijajac
sytuacje braku dostepnosci do ustug transportu kolejowego zwigzane z lokalizacjg geograficzng, jako
najczestszg przyczyne rezygnacji z przejazdu pociagiem podaje sie matg ilos¢ polaczen oraz
niedostosowany do indywidualnych potrzeb rozktad jazdy. Niedostosowanie rozktadu jazdy
w wigkszosci przypadkow jest wynikiem zbyt matej ilosci potaczen w ciggu doby.

Rysunek 3 - Przyczyny wyboru innego niz kolej $srodka transportu

brk polaczen koleowych N
mala ilos¢ polaczen _ 21.9%

|

rozklad jazdy niedostosowaryy do potrzeb 17.8%
brak skomunikowan na stacjach wezlowych
dlugi czas przejazdu

niski komfort podrozy

wysokie ceny hiletow

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych

Trzy najczestsze przyczyny rezygnacji z transportu kolejowego sg ze sobg bezposrednio powigzane.
Zbyt mata ilos¢ potaczen, dla oséb chcacych korzysta¢ z przejazdu w konkretnych godzinach, moze
oznaczac praktyczny brak potaczen i jednoczesnie bedzie to rozktad jazdy niedostosowany do potrzeb.
W tym kontekscie nasuwajg sie pierwsze wnioski dotyczace zasadnosci zwigkszenia ilosci potaczen
komunikacyjnych, w celu przejecia wigkszej ilosci podréznych korzystajacych obecnie z samochodu.
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Srodki transportu kolejowego

Podstawowymi $érodkami transportu kolejowego w ruchu regionalnym powinny by¢ elektryczne
i spalinowe zespoly trakcyjne. Nie ma obecnie uzasadnienia dla zestawiania pociagow regionalnych
w sposéb tradycyjny i charakterystyczny jeszcze dla ruchu dalekobieznego tj. wagonow z lokomotywa
elektryczng lub spalinowa. Uzytkowane na terenie wojewodztwa lubuskiego klasyczne skiady
wagonowe byly w przeciagu ostatniej dekady stopniowo wycofywane z ruchu. Giowng przyczyng
rezygnacji z taboru wagonowego byly zaréwno wysokie koszty eksploatacyjne, jak rowniez
pogarszajacy sie standard, przy braku perspektywy jego rychtej modemizacji. O ile na liniach
zelektryfikowanych, od poczatku stosowane byly elektryczne zespoly trakcyjne (EZT) krajowej produkcji,
to brak na polskim rynku odpowiednich pojazdow spalinowych, zmuszat przewoznika do uruchamiania
skladow wagonowych, niezaleznie od rzeczywistych potrzeb przewozowych. Dzialo si¢ tak w cate]
Polsce, pomimo ze idea wagonéw silnikowych, ktore mialy zastapi¢ sklady pasazerskie pojawita sig
w Europie juz w latach 20. XX wieku. W powojennej Polsce nie rozwinigto tego pomystu, 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 dwczesnej Czechoslowacii, dzigki czemu do dzis utrzymano w tych krajach
ruch pasazerski na wielu liniach miejscowego znaczenia.

W tym czasie zprzyczyn ekonomicznych, napodobnych liniach w Polsce likwidowano potaczenia
pasazerskie, a wigkszo¢ z tych linii ulegta przez lata catkowitej dewastacji. Wagony silnikowe
wyprodukowane w ilosci 250 sztuk dla polskich kolei w latach 1960-1975 na Wegrzech, nie stanowity
dobrej alternatywy dla sktadéw na liniach drugorzednych i ostatecznie zostaly wycofane z eksploatacii
na poczatku lat 90. Mniejsze potoki podréznych w relacjach regionalnych sprawialy, iz dotychczasowa
forma obslugi w wielu przypadkach byta nieracjonalna i nie mogta by¢ kontynuowana w warunkach
komercjalizacji panistwowej kolei. Coraz czestszym zjawiskiem, réwniez na gtownych liniach kolejowych,
byt nadmiar wagonow w stosunku do iloéci przewozonych oséb.

Po przejeciu organizacji przewozow regionalnych przez samorzad wojewddztwa, zaczgto zwracac
wigksza uwage na role taboru w calym procesie. Oprocz bezposredniego wplywu na koszty, cigzar
skiadu uniemozliwiat skrécenie czasu jazdy pociagu. Dlatego, wobec braku lekkiego taboru zaczeto
skraca¢ te sktady w celu dostosowania ich pojemnos$ci do rzeczywistych zapetnien. Doprowadzito to do
znanego juz z linii lokalnych zestawiania pociagéw z dwoch, a nawet jednego wagonu, co bylo
prowizoryczng proba racjonalizacji, malo efektywng ekonomicznie. Problem nadal dotyczyt
w szczegolnym  stopniu  linii  niezelektryfikowanych, na ktérych konieczne byto stosowanie
energochtonnych lokomotyw spalinowych przeznaczonych do innego typu pracy.

W cierlu” zachowania obsiugi lokalnych linii kolejowych o niskiej rentownosci oraz odtworzenia
| zawieszonych z tego powodu przewozow, samorzad wojewddztwa lubuskiego rozpoczal w roku

2002 wiasne inwestycje w tabor nowej generaciji. Pierwsze zakupione pojazdy stanowity lekkie, typowe
autobusy szynowe. Umozliwily one obnizenie kosztow organizacji publicznego transportu zbiorowego
dzieki czemu wstrzymano nasilajacy sig proces likwidacji potaczen lokalnych.

Na liniach o relatywnie wiekszym potoku podréznych, a obstugiwanych nadal przestarzatym taborem
spalinowym, wprowadzenie autobusow szynowych nie bylo moZliwe, z uwagi na ich ograniczong
pojemnos¢, ktéra niezapewnitaby odpowiedniego komfortu podrézowania. Uruchomiono zatem
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kompleksowy proces stopniowego zastepowania istniejgcego taboru nowoczesniejszymi pojazdami
o pojemno$ci wigkszej niz typowe autobusy szynowe. Rozpoczety wroku 2006 zakup pojazddw
szynowych w celu wyrownania podazy alternatywnych $rodkéw transportu, byt jednym z pierwszych
projektow w Polsce, ktory otrzymat dofinansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej. Zakup czterech
spalinowych zespotow dwuczionowych, zrealizowano w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego
- Transport, ktorego rezultatem bylo zmniejszenie rocznych kosztow eksploatacji na tych kursach,
w ktérych pojazdy zastapity dotychczas stosowany tabor. Wskaznikiem oddziatywania byta zwigkszona
liczba kursow na tych odcinkach linii, na ktorych zostaty wprowadzone do eksploatacji nowe pojazdy.
Diugofalowe efekty realizacji projektu sprowadzajg sie do zmniejszenia ucigzliwosci transportu
kolejowego dla $rodowiska, ograniczenia wzrostu transportu kolowego oraz zwigkszenia mobilnosci
mieszkancéw wojewodztwa.

Zachetg do inwestycji w lekki tabor kolejowy byly preferencyjne stawki dostepu do infrastruktury
kolejowej dla tego rodzaju pojazdow. W okresie pierwszych zakupow taboru nowej generacji przez
samorzady, zarzadca infrastruktury kolejowej, wprowadzit preferencyjne opfaty dla tzw. autobusow
szynowych, ktore w poréwnaniu ze $rednig stawkg dla pociggu obstugiwanego tradycyjnym sktadem
byly przez kilka lat ponad dwukrotnie nizsze. Obecny cennik zawiera stawki za minimalny dostep do
infrastruktury kolejowej oraz stawki za dostep do urzadzen zwigzanych z obslugg pociggow.
W przeciwienstwie do zasad jakie obowigzywaly w czasie podejmowania decyzji o zakupie pierwszych
pojazdéw, w nowym cenniku nie stosuje si¢ juz odrebnej, nizszej stawki za autobusy szynowe. Roznice
w optatach za dostep do infrastruktury w ramach jednej linii kolejowej sg uzaleznione od masy pojazdu.
Kategorie masowe stosowane w cenniku 2012/2013 obejmowaty przedziat do 60 ton wigcznie oraz
przedziat powyzej 60 ton do 150 ton wigcznie. Mase catkowitg brutto pojazdéw pasazerskich
stosowanych w przewozach regionalnych na terenie wojewodztwa lubuskiego, mozna okre$li¢ dla
trzech charakterystycznych typow, ktére w sposdb schematyczny zobrazowano na rysunku nr 4.

Rysunek 4 - Schematy typowych pojazdow szynowych eksploatowanych
na terenie wojewodztwa lubuskiego w ruchu pasazerskim
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Wojewodztwo Lubuskie posiada obecnie cztery pojazdy serii SA105, ktore mieszczg sie w pierwszym
przedziale masowym i stanowg typowe autobusy szynowe. Wszystkie pozostate dwucztonowe pojazdy
spalinowe pigciu roznych serii (potocznie réwniez czesto nazywane szynobusami), zawierajg sie w tym
samym przedziale masowym co trzyczlonowe elektryczne zespoly trakcyjne. Zatem koszt dostepu
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do infrastruktury dla wiekszosci pojazdow jest obecnie zblizony, a réznice w cenie dotyczace odcinkow
linii kolejowych, na ktérych sg dostepne urzadzenia elekirycznej sieci trakcyjnej dotyczg wszystkich
pojazdow, niezaleznie od rodzaju napedu. Pomimo braku preferencyjnych stawek, kontynuacja procesu
inwestycyjnego w dotychczasowym systemie prawno-finansowym, w ktérym funkcjonuje samorzad
wojewodztwa, uzasadniona jest koniecznoscig unowocze$nienia parku taborowego zapewniajacego
odpowiedni standard podrézy w tym réwniez dla osob niepetnosprawnych. Realizacja polityki taborowej
w latach 2006 — 2013 nastawiona byta zatem gtownie na zakupy spalinowych zespotow trakcyjnych
nowej generacji, w celu catkowitego wyeliminowania z przewozow regionalnych klasycznego taboru
trakcyjnego pochodzacego z lat 70. Ostatnie skiady 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) odbywato sie to wytacznie z przyczyn technicznych
tj. zuwagi na brak dwusystemowego taboru elektrycznego, ktory mogtby wjecha¢ do Niemiec poza
stacje przygraniczng Frankfurt (Oder) Oderbriicke.

Srodki transportu udostepniane przez organizatora

Pierwszy piecioletni program zakupu autobuséw szynowych przez Wojewodztwo Lubuskie w latach
2002-2006 zostat uchwalony przez Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego w dniu 02.10.2002 roku. Z uwagi
na mozliwosé 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 $rodkéw przeznaczonych dla samorzadow wojewddztw na
zakupy | modemizacje taboru kolejowego przeznaczonego do $wiadczenia ustug publicznych. W roku
2013 wramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego zrealizowano wiasny projekt
zakupowy, ktérego produktem byla dostawa czterech pojazdéw z napgdem spalinowym. W okresie
opracowywania projektu Planu transportowego w realizacji pozostawat projekt wspolny
z wojewodztwem zachodniopomorskim obejmujacy dostawe dwaéch pojazdow elektrycznych. Rodzaje
poszczegdlnych pojazdow z ich ogolng charakterystyka przedstawiono ponizej.

Najstarsze pojazdy produkcji Zaktadow Naprawczych Taboru Kolejowego w Poznaniu stanowig rodzing
normalnotorowych autobuséw szynowych wytwarzanych w latach 2002-2007. tacznie, dla
wojewddztwa lubuskiego wyprodukowano cztery pojazdy jednoczionowe serii SA105 oraz jeden
dwucztonowy serii SA108. Pojazdy jednoczionowe o skonfigurowanej ilosci 40 miejsc siedzgcych
stanowig typowe autobusy szynowe, natomiast pojazd dwuczionowy stanowi fabryczne potaczenie
konstrukcji pojazdéw pojedynczych i posiada stalg liczbe miejsc siedzacych 83 plus 16 uchylnych.
Wszystkie pojazdy sq poddawane podczas napraw gtéwnych stopniowej modernizacii.

Kolejne pojazdy typu 218M, ktore dostarczono w latach 2006 — 2011 na podstawie zamowien
udzielanych w wyniku rozpisywania kolejnych przetargéw, stanowig rodzing dwuczionowych
normalnotorowych spalinowych zespotow trakcyjnych produkowanych od 2005 roku przez zaktady Pesa
w Bydgoszczy. Dwa ostatnie pojazdy tego typu dostarczyt w roku 2011 producent ZNTK
Minsk Mazowiecki, ktory zostat wigczony do holdingu Pesy. Lacznie dostarczono cztery zespoly serii
SA133 idwa serii SA134, ktore jako pierwsze otrzymaly fabryczne malowanie zgodne z wzorem
identyfikacji wizualnej Marka Lubuskie. Pojemno$¢ pojazdow obejmuje 134 miejsca siedzace.
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W roku 2012 dostarczono jeden dwuczionowy spalinowy zespdl trakcyjny producenta NEWAG SA
z Nowego Sgcza typu 220M, ktory cho¢ rozni sie design'em od pojazdow produkcji Pesy, to posada
zblizone parametry eksploatacyjne. Jednostki napgdowe w tym pojezdzie spelniajg juz najnowsze
wymogi niskiej emisji spalin Euro Stage I11B.

Ostatnie dostawy dokonane w roku 2013 obejmowaly pojazdy spalinowe zrodziny Pesa Link (typu
223M). W odréznieniu od dotychczasowych pojazdéw produkowanych na rynku polskim konstrukcja
Linka spefnia wymagania normy wytrzymatosciowej inormy dla zderzen, przewidujacej cztery
scenariusze zderzen. Do konca roku 2015 przewidziane jest zakoriczenie procesu uzyskiwania petnego
dopuszczenia tych pojazdéw do ruchu po torach niemieckich.

Kolejne dostawy obejmujg elektryczne zespoly trakcyjne z rodziny Impuls produkowane przez firme
NEWAG SA z Nowego Sacza. Impulsy stanowig elektryczne pojazdy nowej generacji, ktore
produkowane sg w réznych konfiguracjach od 6 do 3 czlonéw. Dla wojewddztwa lubuskiego
wyprodukowane zostang pojazdy czteroczlonowe z przeznaczeniem do przewozéw migdzyregionalnych
z predkosciami do 160km/h. Dwa pojazdy dostarczone zostang na przetfomie lat 2014/2015.

Rysunek 5 - pierwszy czton elektrycznego zespotu trakcyjnego z rodziny ,Impuls” w barwach Marki Lubuskie

Zrodio: NEWAG SA
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Analiza infrastruktury kolejowej na obszarze objetym Planem transportowym
Kontekst historyczny

Analizowany fragment sieci kolejowej zlokalizowany na terenie wojewodztwa lubuskiego rozpatrywany
jest w powigzaniu z kolejowym systemem na terenie wojewodztw sagsiednich oraz systemem kolei
niemieckiej. Dla zrozumienia obecnego uktadu tej sieci, ktéra determinuje mozliwosci ustalenia linii
komunikacyjnych, niezbedne jest jednak przedstawienie historycznego rozwoju uktadu inii kolejowych
w potudniowo zachodniej czesci Polski.

Historia kolei na terenie dzisiejszego wojewddztwa lubuskiego sigga poczatkow obecnosci kolejnictwa
na obecnych ziemiach polskich, przy czym wojewédztwo lubuskie obejmuje swym obszarem rozne
regiony historyczno — geograficzne. Polskie Koleje Parstwowe obejmujac w 1945 roku zarzadzanie
siecig na tym obszarze zastaly bardzo rozwinigta i nowoczesng infrastrukture, ktorej wczesniejszy
rozwoj przypadat w kilku typowych okresach. W przypadku wojewddztwa lubuskiego istotne bylo pie¢
z nich, ktore streszczono ponizej.

Zapoczatkowana w latach czterdziestych XIX wieku budowa glownych potaczen kolejowych trwata
do okolo 1880 roku. Wowczas powstaly jedne z pierwszych w Europie linii magistralnych, z ktorych
najwazniejsze przebiegajace przez teren dzisiejszego wojewodztwa lubuskiego to:

Wroctaw — Berlin (Kolej Dolnoslasko Marchijska),

Berlin — Krélewiec (Pruska Kolej Wschodnia),

Poznan — Zbaszyn — Gubin/Frankfurt (Kolej Marchijsko Poznanska),

Wroctaw — Szczecin (Towarzystwo Kolei Zelaznej Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej)

Od lat osiemdziesiatych XIX wieku, az do wybuchu | wojny $wiatowej trwat okres budowy
linii drugorzednych i linii lokalnego znaczenia w tym tzw. kolejek. Wowczas powstata wigkszoSc limii
kolejowych stanowigcych uzupetnienie glownych szlakéw, z ktorych wiele wybudowaly podmioty
prywatne. W tym okresie sie¢ kolejowa charakteryzowata sig najwigkszym zageszczeniem. W okresie
migdzywojennym, w wyniku zmian granic politycznych, konieczna byta przebudowa niektorych weztow.
Wowczas powstat nowy wezel w Zbaszynku, ktéry zastgpowat przyznany Polsce Zbaszyn. Czasy
powojenne to okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji kolei. W przypadku sieci kolejowej na
ziemiach zachodnich istotnym dla nowego systemu stat sig¢ fakt poprowadzenia granicy na Nysie
Luzyckiej. Woéwczas wiele zwaznych dotychczas linii stracito na znaczeniu. Jaskrawym tego
przykladem jest magistrala Wroctaw — Berlin, prowadzgca przez stacje Zagan i Lubsko, ktora zostata
zdegradowana do linii lokalnej. Lata dziewie¢dziesiate to regres sieci, zamykanie linii drugorzednych
iich stopniowa dewastacja. Od poczatku XX| wieku w planach modernizacji, wyznaczonych ramami
miedzynarodowych uméw, uwzgledniane sa glownie linie magistraine. Stopniowo remontowane
i modernizowane sg rowniez pozostate w eksploataciji linie.
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Wspéiczesny uktad sieci kolejowej

W celu okreslenia docelowej sieci linii komunikacyjnych niezbedna jest znajomos$¢ i diagnoza catego
systemu infrastruktury, ktéry determinuje mozliwosci wytyczania konkretnych tras. Dostepna obecnie
infrastruktura kolejowa obejmuje w sposéb formalny linie kolejowe oraz inne budowle, budynki
i urzgdzenia wraz z zajgtymi pod nimi gruntami, usytuowane na zamknigtym obszarze kolejowym.
Funkcje zarzadey infrastruktury kolejowej lub jej cze$ci mogg wykonywac rozne podmioty, przy czym
jest to dziatalno$¢ licencjonowana. Na wigkszosci linii kolejowych w Polsce, w tym rowniez na terenie
wojewodztwa lubuskiego, zarzadcq infrastruktury, zwigzanej stricte z prowadzeniem ruchu pociggow,
jest spotka skarbu panstwa PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PKP PLK). Jedynym przypadkiem linii
wytgczonej ze struktur panstwowych inadal eksploatowanej (do 2012 roku), cho¢ juz na warunkach
bocznicy kolejowej, byta linia Kunowice — Cybinka, ktéra zostata przejeta w 2004 roku przez Starostwo
Powiatowe w Stubicach. Poszczegoine odcinki znajdujace sie pod zarzadem PKP PLK sg
udostepnianie na warunkach okreslonych w regulaminie przydzielania i korzystania tras pociggow, ktory
opracowywany jest przez zarzadce na okres obejmujacy roczny rozktad jazdy.

Pod wzgledem formalnym sie¢ kolejowa dzieli si¢ na linie o znaczeniu panstwowym oraz linie pozostate.
Rozroznienie tego podziatu jest istotne, gdyz zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym z budzetu
panstwa sg finansowane koszty przygotowania i realizacji inwestycji obejmujacych okreslone kategorie
linii. Znaczenie panstwowe nadaje sie liniom, ktorych utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest
waznymi wzgledami gospodarczymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi. Obecnie wigcej niz
polowa eksploatowanych linii na terenie wojewodztwa lubuskiego zaklasyfikowana jest do kategorii
panstwowego znaczenia6,

Rysunek 6 - Udziat linii znaczenia panstwowego na obszarze wojewddztwa lubuskiego

Pozostale .
Znaczenia 45% Zrodfo: Opracowanie wiasne na podstawie

panstwowego wykazu linii kolejowych w Polsce, ktore ze

55% wzgledow gospodarczych, spolecznych,
obronnych  lub  ekologicznych  majg
znaczenie panstwowe

Praktyka jednak pokazuje, Ze status linii nie zawsze gwarantuje utrzymanie infrastruktury w stanie
oczekiwanym przez organizatora. Przychody osiagane przez PKP PLK nie pozwalajg bowiem w petnym
zakresie zaspokoi¢ potrzeb naprawczych wynikajacych z naturainej dekapitalizacji infrastruktury na
skutek prowadzenia ciezkiego ruchu towarowego. Do kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej zarzadca przyjmuje koszty bezposrednie obejmujace koszty utrzymania, prowadzenia ruchu
kolejowego i amortyzacji oraz koszty posrednie, na ktére skiadajg sie pozostate koszty zarzadcy. Stawki
dostegpu do infrastruktury kolejowej kalkulowane sg w taki sposob, aby taczne przychody pozyskane od
przewoznikow z tytutu udostepniania linii kolejowych oraz dofinansowanie utrzymania infrastruktury
kolejowej z budzetu panstwa pokryly wspomniane koszty. Bez dostatecznych naktadéw nawierzchnia
torowa na wielu odcinkach ulegta przez szereg lat znaczacej dekapitalizacji.
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Rysunek 7 - Schemat linii kolejowych o znaczeniu panstwowym oraz pozostatych linii kolejowych
na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Dalsza klasyfikacja i kategoryzacja linii odnosi sie w glownej mierze do ich parametrow technicznych.
Ze wzgledu na rozstaw szyn cata sie¢ kolejowa na terenie wojewodztwa lubuskiego zaliczana jest do
kolei normalnotorowej (1435 mm), ktéra ze wzgledu na przebieg po terenach o wzniesieniach
nieprzekraczajgcych od 5 do 10% i promieniach tukéw od 1200 m do 400 m jest kolejg nizinna.
Przejazdy taboru po liniach podgérskich mogq natomiast wystapic na trasach planowanych w kierunku
wojewodztwa dolnoslgskiego. Rozpatrujac sie¢ pod wzgledem ilosci torow szlakowych, obecnie tylko
35% eksploatowanych linii kolejowych jest dwutorowa, natomiast pozostalg sie¢ stanowig
odcinki jednotorowe.
Rysunek 8 - Udziat linii jedno- i dwutorowych na obszarze wojewéddztwa lubuskiego
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Zrédlo:  Opracowanie  wlasne  na
podstawie instrukcji 1d-12 (D29) ,Wykaz
linii" stan na 19.07.2013r.

Czesc linii zostata zaprojektowana i wybudowana jako dwutorowa, natomiast dopiero po 1945 roku
rozebrano drugi tor szlakowy, przez co zmniejszono przepustowos¢. Sg to odcinki:

Linia nr 14 na odcinkach Glogow — Zagan i Sieniawa Zarska — Forst
linia nr 275 na odcinku Mitkowice — Zagan — Lubsko — Guben

Linia nr 283 na odcinku Wegliniec — Zary — Jasien

Linia nr 358 Zbgszynek — Guben

Na odcinku Zary — Sieniawa Zarska w okresie $wietnosci funkcjonowaly dwie linie dwutorowe obok
siebie, wigc de facto odcinek ten byt az czterotorowy. Cho¢ obecnie nie przewiduje sie odbudowy
rozebranych toréw szlakowych, to na wspomnianych odcinkach pozostalo w podtorzu i obiektach
inzynierskich potencjalne miejsce na jego odtworzenie. llos¢ torow ma szczegdlne znaczenie dla
organizacji przewozow, gdyz o ile na liniach dwutorowych, poprzez posterunki techniczne Iub
automatyczne blokady liniowe, reguluje sie gtéwnie kolejno$¢ wyprawianych pociggébw w danym
kierunku, to na odcinkach jednotorowych istnieje koniecznos¢ bardziej ztozonego sterowania ruchem
pociagow. 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 komponentéw urzadzenn ERTMS dostosowanych do warunkéw polskich
obejmuje odcinek Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego.
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Pod wzgledem parametrow techniczno-eksploatacyjnych linie kolejowe kwalifikuje si¢ do czterech
kategorii, ktére uzaleznione sg od obcigzenia przewozami, dopuszczalnymi predkosciami i naciskami na
tor. Zakwalifikowanie linii do danej kategorii wymaga spetnienia przynajmniej jednego z wymienionych
parametrow w ustalonym przez zarzgdce zakresie.

Rysunek 9 - Udziat linii poszczegolnych kategorii na obszarze wojewédztwa lubuskiego
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F'“‘"f},‘;‘;“d"’ Zrodlo:  Opracowanie  wlasne  na
podstawie instrukcji ld-12 (D29) ,Wykaz
linii" stan na 19.07.2013r.

Duzy udziat linii magistralnych i pierwszorzednych wynika ze stosowania zasady, iz linia kolejowa na
catej swej diugosci powinna by¢ zakwalifikowana do jednej kategorii. W przypadku, gdy na odcinkach
olacznej dlugosci nieprzekraczajacej 30% diugosci catej linii  wystepujg rozne wartosci
parametrow techniczno-eksploatacyjnych, catq linig kwalifikuje sig do tej kategorii, ktora wynika
z parametrow wystepujacych na pozostatej diugosci tej linii.

Stan infrastruktury kolejowej znajduje odzwierciedlenie w predko$ciach rozktadowych, gdyz
bezposrednio wplywa na konieczno$¢ wprowadzania statych, odcinkowych lub migjscowych, ograniczen
predkosci, a w skrajnych przypadkach wytaczanie toréw z ruchu. Sytuacje w ostatnich kilkunastu latach
pogorszyt wzrost liczby przejazdow niestrzezonych. Likwidacja straznic przejazdowych ze wzgledow
oszczednosciowych spowodowata zmiang kategorii przejazdéw bez zapewnienia dostatecznej
widocznosci na przejezdzie, co spowodowalo wprowadzanie dodatkowych punktowych ograniczen
predkosci dla pociggéw do 20 km/h. Ponadto, liczne dewastacje i kradzieze elementow technicznej
infrastruktury kolejowej (zwlaszcza elementow urzadzen sterowania ruchem kolejowym i sieci
trakcyjnej), przyczyniaja sie do wzrostu kosztow utrzymania tej infrastruktury. Ma to negatywny wplyw
na regularnos¢, punktualno$¢ i bezpieczenstwo ruchu.

Dopuszczalne predkosci dla ruchu pociagow pasazerskich mieszcza si¢ zasadniczo w przedziale 60 -
100 km/h. Najwyzsze predkosci - rzedu 160 km/h, obowiazujg wytacznie na magistrali E20 i obejmujg
calg linie od granicy panstwa do Poznania i dalej do Warszawy, z lokalnymi ograniczeniami, ktore nie
maja wplywu na ruch regionalny. Z predkoscig 120 km/h mozna prowadzi¢ ruch lekkim taborem na
odcinku Gorzow Wlkp. — Kostrzyn. Natomiast najwigksze spadki predkosci wystepujg na styku
infrastruktury z wojewédztwem dolno$laskim oraz niewyremontowanych jeszcze odcinkach magistrali
nadodrzanskiej pomiedzy Glogowem a Kostrzynem.
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Rysunek 10 - Dopuszczalne predkosci dla pociagéw pasazerskich na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania
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Zdecydowang wigkszo$¢ posterunkéw technicznych na liniach kolejowych stanowig obecnie stacje
kolejowe obsadzone personelem PKP PLK. Sporg czes¢ stacji kolejowych zamknigto dla potrzeb
technicznych. Oile dla zarzadcy infrastruktury zamykanie posterunkéw ruchowych stanowi metode
ograniczania kosztébw jej utrzymania, to dla przewoznikow takie ograniczenia zmniejszajg
przepustowos¢ catych linii. Ponowne otwarcie tych posterunkow do stanu przed zamknieciem jest
obecnie niemozliwe bez poniesienia znacznych naktadéw finansowych. Pewnego rodzaju nowoscig
w tym zakresie sg lokalne centra sterowania (LCS). Obecnie zdalnie sterowane mijanki funkcjonuja
w Ciemnicach i Wezyskach i usytuowane sg w miejscu wcze$niej zamknietych stacji na odcinku
Czerwiensk — Gubin. W tym przypadku LCS ulokowano w Krosnie Odrzanskim.

Jednym z newralgicznych elementow infrastruktury kolejowej jest system zasilania elektryczng energig
trakcyjna, ktory umozliwia dodatkowa klasyfikacje linii na zelektryfikowane i niezelektryfikowane.
Elektryfikacje linii kolejowych, przebiegajacych przez teren wojewodztwa lubuskiego w jego obecnych
granicach, rozpoczeto dopiero pod koniec lat 70-ych. Jako pierwsze zelektryfikowano linie magistralne
Poznan — Szczecin i odcinek z Poznania do Zbgszynka. Do potowy lat 80-ych zakonczono elektryfikacje
pozostatych odcinkow i osiggniety wowczas stan pozostat niezmieniony do dzisiaj. Cho¢ pierwotne
plany uwzglednialy dalszy rozwdj elektryfikacji linii na terenie wojewddztwa lubuskiego, to proces ten
zostat wstrzymany z przyczyn ekonomicznych.

Rysunek 11 - Udziat linii zelektryfikowanych na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Zrédlo:  Opracowanie  wlasne na
podstawie instrukcji Id-12 (D29) ,Wykaz
linii* stan na 19.07.2013r.

Stosunkowo niewielki udziat linii zelektryfikowanych na terenie wojewddztwa lubuskiego, bezposrednio
wptywa na koniecznos¢ stosowania taboru trakcji spalinowej na wiekszosci tras. Brak elektryfikacji na
niektorych odcinkach wymusza wrecz stosowanie taboru spalinowego na liniach zelektryfikowanych,
w celu uzyskania relacji bezposrednich na cafej zaplanowanej trasie. Problem tego rodzaju dotyczy
w szczegolnosci miasta Gorzow Wikp. do ktérego nie prowadzi zadna linia zelektryfikowana, natomiast
istnieje potrzeba uruchamiania bezposrednich potaczen do miast gdzie elektryczna sie¢ trakcyjna jest
doprowadzana. Elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Pita - Krzyz - Kostrzyn byta planowana na
poczatku lat osiemdziesigtych ubiegtego wieku. Juz wowczas podjeto decyzje o elektryfikacji wytgcznie
odcinka Pita - Krzyz ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia ciagtosci jazdy trakcjg elektryczng na
kierunku Szczecin - Bydgoszcz. Wykonano wowczas prace przygotowawcze, ktore jednak przerwano
w kryzysie lat dziewiecdziesiatych. Stan ten trwa do dzi$, cho¢ nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze podczas
elektryfikacji sieci w Polsce preferowane byly giéwnie ciggi transportu towaréw, wzglednie linie
obcigzone intensywnym, pasazerskim ruchem podmiejskim.
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Rysunek 12 - Schemat linii zelektryfikowanych na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Stan infrastruktury przektada sie bezposrednio na mozliwe do osiggnigcia czasy przejazdu, ktore na
wielu liniach ulegly w ostatnich latach drastycznemu wydiuzeniu. Sytuacja w tym zakresie zaczeta
stopniowo ulegaé poprawie po uzyskaniu dostepu do funduszy unijnych na modemizacje. W pierwszej
kolejnosci  zagwarantowane finansowanie majg jednak linie zakwalifikowane do systemu
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Przez teren wojewodztwa Iubuskiego przebiegajg
obecnie trzy takie linie korytarzowe tj. E20 Berlin — Terespol, E59 Chatupki - Swinoujscie i C-E59
Miedzylesie — Szczecin, z ktérych dwie pierwsze objgte sg umowa europejskg o gtownych
miedzynarodowych liniach kolejowych. Linie tworzace ten uktad powinny by¢ dostosowane do predkosci
160 km/h w ruchu pasazerskim. Linia korytarzowa C-E59 objeta jest natomiast umowg europejskg
oglownych miedzynarodowych liniach  kolejowych transportu  kombinowanego i obiektach
towarzyszacych. Zaréwno E20 jak E59 naleza do sieci bazowej TEN-T, ktora hierarchicznie znajduje si¢
nad siecig kompleksowg i obejmuje jej strategicznie najwazniejsze czesci. Sie¢ bazowa skupiona jest
na tych elementach TEN-T, ktére posiadajg najwiekszg warto$¢ dla catego systemu europejskiego
. brakujace elementy transgraniczne, najwazniejsze waskie gardia i wezty multimodalne. Sie¢ bazowa
ma powstaé najpézniej do konca 2030r. Sie¢ kompleksowa do ktorej nalezy linia C-ES9 stanowi
podstawowy poziom TEN-T. Skiada si¢ z calej istniejacej i planowanej infrastruktury, ktora spetnia
wymogi unijnych  wytycznych  dotyczacych rozwoju transeuropejskiej —sieci  transportowey.
Sie¢ kompleksowa ma powsta¢ najpozniej do konca 2050r.

Czes$é linii przechodzacych przez Wojewddztwo Lubuskie ma zatem znaczenie dla miedzynarodowego
tranzytu. Linie te objete sq umowami migdzynarodowymi i sg modernizowane dla osiggnigcia
docelowych standardow ze srodkéw budzetowych i funduszy strukturalnych UE. Do tej pory na terenie
wojewddztwa lubuskiego gruntownie zmodemizowano odcinek magistrali E20. W trakcie modernizacii
jest fragment korytarza transportowego C-E59, a calo$ciowe prace maja by¢ kontynuowane w kolejnej
perspektywie finansowej i zakonczy¢ sig do roku 2018. Nie podjeto natomiast zadnych prac
dotyczacych modernizacji odgatezienia C-E59/1 prowadzonego od Zawidowa przez Wegliniec do
Nowej Soli, gdzie na odcinku Zagan — Nowa Sdl linia jest juz w znacznym stopniu zdewastowana.

Z uwagi na fakt, ze linie objete umowami miedzynarodowymi stanowig jedynie 29% z obecnie
eksploatowanych odcinkow na terenie wojewodztwa lubuskiego, zrédtem finansowania pozostatych linii
musi by¢ budzet panstwa, wspierany $rodkami z funduszy unijnych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Pozostate linie kolejowe, ktore nie znalazly sie w priorytetach
inwestycyjnych PKP PLK, wyremontowano i zmodernizowano przy wsparciu $rodkow z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata
2007-2013 (LRPO). Regionalny Program Operacyjny byt najwazniejszym instrumentem polityki rozwoju
regionalnego dla wspomnianej perspektywy finansowej. Celem nadrzednym RPO byt bowiem wzrost
krajowej i miedzynarodowej konkurencyjnosci gospodarki oraz poprawa dostgpnosci 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 WIkp. — Kostrzyn

= Modernizacja linii nr 367 Zbaszynek — Gorzéw WIkp.

» Modernizacja odcinka linii nr 358 Zbaszynek — Czerwiensk

= Budowa linii nr 436 Czerwienisk Potudnie — Czerwiensk Wschod
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Rysunek 13 - Wykonane i planowane inwestycje na liniach kolejowych na obszarze wojew6dztwa 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 miedzy innymi
wysoka dostepno$¢ transportowa. W ramach rozwoju infrastruktury kolejowej przewiduje sie:

= Rozbudowe i modemizacje gtownych linii kolejowych potozonych na terenie wojewodztwa w celu
podniesienia ich parametréw technicznych,

» Poprawe infrastruktury dworcow i przystankow pasazerskich,

= Monitorowanie dziatan na rzecz planowanej linii Kolei Duzych Predkosci ze stacjg kolejowg
na terenie wojewddztwa lubuskiego.

Dla osiagniecia celéw strategicznych za niezbedne uznano podjgcie kluczowych przedsigwzigc
majacych charakter regionalny lub ponadregionalny. Zawieraja si¢ one w kierunkach interwencji jako
zadania lub konkretne przedsiewzigcia. Szereg z nich moze mie¢ charakter projektow sieciowych albo
grupy przedsiewzie¢ obejmujacych nie tylko zadania inwestycyjne. Wérod kluczowych dla wojewodztwa
inwestycji w infrastrukturze kolejowej wskazano:

= Rozbudowa i modemizacja infrastruktury linii kolejowej nr 273 (C-E59) na odcinku Glogow -
Zielona Gora — Kostrzyn.

» Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyz - Gorzow Wikp. -
Kostrzyn.

= Rozbudowa i modemizacja infrastruktury linii kolejowych 275 na odcinku Mitkowice — Zagan oraz linii
14 na odcinku Zagan — Zary — Forst.

= Rozbudowa i modemizacja infrastruktury i taboru transportu publicznego w obszarach
funkcjonalnych Zielonej Gory (Lubuskie Trojmiasto) i Gorzowa WIkp.

W ramach Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020, ktory
konsultowany byt jeszcze na poczatku 2014 roku, okreslono ze do priorytetow najblizszej perspektywy
zalicza sig migdzy innymi dostosowanie do wymagan sieci TEN-T korytarza poinoc — poludnie (C-E 59
Chatupki — Opole — Wroctaw — Szczecin — Swinoujécie). Lista inwestycji priorytetowych wybranych wg
ustalonych kryteriow wyboru, obejmuje trzy zadania realizowane na terenie wojewédztwa lubuskiego
w infrastrukturze kolejowej. Projekty te bedq realizowane do momentu wyczerpania srodkow (Funduszu
Spojnosci, CEF, innych $rodkow). Po ustaleniu doktadnej wielkosci alokacii ze $rodkow UE na transport
w 2014-2020r., wskazane zostana priorytety realizacyjne. W lutym 2014 roku lista projektow kolejowych
0 znaczeniu krajowym obejmowata:

= Prace na linii kolejowej C-E 59 na odcinku Wroctaw — Zielona Goéra — Rzepin — Szczecin, ktére
zostaly ujete na pierwszym miejscu listy projektow priorytetowych;

» Prace na linii kolejowej nr 358 na odcinku Czerwienisk - Gubin (granica panstwa). Wg zafozen
linia wykorzystywana jest w ruchu transgranicznym w potaczeniu Cottbus z linig 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 -
Glogow wraz z elektryfikacja odcinka Krotoszyn / Durzyn - Leszno — Glogow.
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Eksploatacja linii kolejowych w ruchu pasazerskim

W rozkladzie jazdy 2013/2014 kursowanie pociggéw regionalnych (osobowych) zaplanowano na
jedenastu czynnych odcinkach linii kolejowych. Chociaz dlugo$¢ linii wykorzystywanych w ruchu
pasazerskim maleje od poczatku lat dziewigédziesigtych, to nadal 62% istniejacej na terenie
wojewodztwa lubuskiego sieci jest wykorzystywana do tego celu. Poczatkowo z eksploatacji wytaczano
linie lokalnego znaczenia, ale w miare postepujacego procesu komercjalizacji przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe regres zaczat obejmowac réwniez linie o znaczeniu ponadregionalnym. Dopiero
zainicjowane w 2002 roku, przez samorzad wojewddztwa lubuskiego, sukcesywne zakupy lekkiego
taboru szynowego powstrzymaly i odwrocily ten trend. Na czesci linii z zawieszonym ruchem
pasazerskim nadal prowadzony jest regularny ruch towarowy, a pozostate linie formalnie nieczynne dla
ruchu kolejowego udostepniane sg na zasadach komercyjnych. Utrzymanie infrastruktury w stanie
gotowosci zwieksza szanse reaktywacji zawieszonych potaczen pasazerskich, cho¢ nawet wtym
przypadku niezbedne jest poniesienie naktadéw na przywrécenie minimalnych parametrow
odpowiednich dla tego rodzaju przewozow.

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

Tylko z ruchem
towarowym
23%

Zrodfo: Opracowanie wlasne na podstawie Regulaminu przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociagow
przez licencjonowanych przewoznikow kolejowych w ramach rozkfadu jazdy pociggow 2013/2014 oraz rozkladu jazdy

Pierwsze, poza dwoma przypadkami z 1962 roku, likwidacje potaczen pasazerskich na obecnym
obszarze wojewddztwa lubuskiego przypadty na potowe lat osiemdziesigtych. Byly to gtownie linie
miejscowego znaczenia z niewielkimi potokami podréznych i ztym stanie technicznym toru kolejowego.
Niskie predkosci handlowe pociggdw w wielu przypadkach osobowo-towarowych i niedostosowany
do potrzeb mieszkancow rozktad jazdy nie przyciagat do kolei wiekszej ilosci podréznych.

Zmiana ustrojowa i przemiany gospodarcze rozpoczely na poczatku lat dziewigecdziesiatych kolejng fale
zawieszen | likwidacji potaczen pasazerskich. Od 1990 roku na terenie dzisiejszego wojewodztwa
lubuskiego catkowicie i bezpowrotnie zlikwidowano potaczenia na wiekszosci linii lokalnych
i drugorzednych. Nierzadko byly to polaczenia populame wsréd mieszkancéw i wazne dla rozwoju
regionu. Cho¢ oficjalnie przewoznik panstwowy informowat o zawieszaniu potgczen, to jednak
w praktyce byla to bezpowrotna likwidacja, ktdra niejednokrotnie doprowadzita do dewastacji
nieuzywanej infrastruktury. W efekcie przywrécenie ruchu na tych liniach wymaga obecnie poniesienia
znacznych naktadow finansowych na rewitalizacjie. W dalszej czesci przyblizono linie ze likwidowanym
ruchem pasazerskim uszeregowane wedtug okreséw zawieszenia ruchu.
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Juz w latach 60. zawieszono bezpowrotnie ruch pasazerski na trzech liniach kolejowych. Kazda z nich
stanowi czotowo zakonczong linig miejscowego znaczenia, na ktérej w konncowym okresie eksploatacii
dopuszczalne predkosci oscylowaty wokot 20 — 40 km/h. Sa to linie nr 339 Ruszéw — Gozdnica, nr 426
Strzelce Krajeniskie — Strzelce Krajenskie Wschod (zachowany fragment istniejacej do 1945 linii
w kierunku Choszczna) oraz nr 386 Kunowice — Cybinka. Obecnie wszystkie te linie sg zdewastowane
i w duzej czesci zlikwidowane fizycznie.

W drugiej potowie lat 80. zawieszono potgczenia na liniach lokalnych o stabej i nieremontowanej
nawierzchni, na ktérych uruchamiano kilka pociggow osobowych dziennie. Byly to migdzy innymi linie
wychodzace z wezla Lubsko w kierunku Gubinka i Krosna Odrzanskiego. Oba odcinki, pomimo
wykonania remontu generalnego pod koniec lat 80-ych, zostaly po zamknigciu zdewastowane. Na stacji
wezlowej w Sulechowie, z ktorej wychodzily linie w pieciu kierunkach, zawieszono ruch pociggow
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 pozostaty odcinek do Konotopu rozebrano. Nieczynna i zdewastowana linia nr 384 Sulechow
— Swiebodzin uzywana byta w ostatnim okresie na zasadach bocznicy jedynie na 3-kilometrowym
odcinku Sulechéow - Mozow, gdzie wydobywa sie rope naftowg oraz do elewatorow zbozowych
zlokalizowanych przy tej linii na terenie Swiebodzina.

Na potudniu wojewodztwa zawieszono ruch pasazerski na lokalnej linii nr 380 Jankowa Zaganska —
Sanice, ktéra ma obecnie status linii panstwowego znaczenia ze wzgledow obronnych. Przed rokiem
1945 linia prowadzita do stacji Horka na terenie Niemiec. Po 1945 roku przejazd przez granicg zostat
uniemozliwiony z powodu braku mostu na rzece Nysa tuzycka, a wigkszo$¢ infrastruktury po polskiej
stronie zostata zdewastowana po roku 2002. Z uwagi na jednostke wojskowg w Potoku, do ktorej
prowadzi bocznica ze stacji Przewdz, linia jest planowana do remontu.

Poglebiajacy sie w latach 90. kryzys finansowy Polskich Kolei Parstwowych nasilit zjawisko likwidacii
kolejnych potaczen pasazerskich i fizyczne zamykanie linii. Sytuacji nie powstrzymata nawet pionierska
w skali kraju proba przejecia lokalnych przewozéw przez powotana do tego celu spotke samorzgdowq
Lubuskie Koleje Regionalne, a potgczenia kolejowe bezpowrotnie stracity wowczas miedzy innymi takie
miasta jak Lubsko, Kozuchow i teknica.

Poczawszy od roku 1990 zawieszono ruch na kolejnym (w polowie wyremontowanym) odcinku linii
nr 365 pomiedzy 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
pomiedzy Zaganiem a Zebrzydowa. Obecnie na terenie wojewoddztwa lubuskiego nie prowadzi sie
zadnego ruchu po tej linii, a istniejacy garnizon wojskowy w Swietoszowie korzysta wytacznie
z bocznicy wyprowadzonej ze stacji Leszno Gérne na biegnacej réwnolegle linii nr 275. Ze wzgledu na
liczne ubytki elementow nawierzchni, tor jest obecnie nieprzejezdny i wytgczony z eksploatacii,
natomiast ruch pociggéw towarowych utrzymuje si¢ do tadowni zlokalizowanych na terenie
wojewodztwa dolno$laskiego. W tym samym roku zlikwidowano bezpowrotnie ruch pasazerski
na typowo lokalnych liniach nr 305 Grodziec Maty — Kolsko i nr 387 Wschowa — Lipinka Gtogowska,
ktore po dekadzie catkowitego bezruchu zlikwidowano fizycznie.
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Nieco dtuzej utrzymano linig nr415 Gorzow Wielkopolski Wieprzyce — Mysliborz, na ktérej rowniez
w 1991 roku wstrzymano ruch pociggéw osobowych. Jeszcze w roku 2008, w zwigzku z dowozem
materiatow do budowy drogi S3, nawierzchnia na odcinku 38 km zostata ponownie przygotowywana do
ruchu pociggow towarowych. Nieprzejezdny pozostat odcinek 10 km do Mysliborza. Tymczasowa
eksploatacja tej trasy, na zasadzie bocznicy kolejowej, zakonczyta sie jednak w roku 2011. Obecnie
linia jest formalnie zlikwidowana i fizycznie odcieta od publicznej sieci PKP PLK. Z uwagi na fakt, ze
przedmiotowa linia w czesci usytuowana jest na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego, jeszcze
w 2008 roku rozwazano wykorzystanie jej odcinka, jako fragmentu ciggu komunikacyjnego dla
potgczenia Gorzow Wlkp. — Myslibérz — Pyrzyce — Stargard Szczecinski — Szczecin. Uruchomienie
alternatywnego polaczenia przez Myslibérz wzbogacitoby siatke potaczen kolejowych pomiedzy
sgsiednimi wojewodztwami. Cho¢ wigkszos¢ tej linii zachowata sie w terenie, to fakt jej fizycznego
odcigcia od sieci na obu koncach oraz fizyczna dewastacja weztowej stacji w Mysliborzu uniemozliwia
jej ponowne wykorzystanie bez gruntownej odbudowy.

W latach 1992 — 1995 zawieszono ruch pociggow na linii nr 414 Gorzéow Wikp. — Rudnica — Kostrzyn
oraz na odcinku linii nr 303 pomigedzy Niegostawicami a Kozuchowem, ktére rowniez po pewnym czasie
zamknigto i zlikwidowano fizycznie. Zamkniety dla ruchu pociggéw, ale zachowany w terenie pozostaje
odcinek linii nr 357 Sulechéw — Lubon koto Poznania, lezacy na terenie wojewddztwa lubuskiego.
Ze wzgledu na utrzymanie ruchu towarowego pozostawiono w eksploatacji odcinki linii nr 363
Migdzychod — Skwierzyna oraz odcinek linii nr 364 pomigdzy Wierzbnem a Rzepinem. W tym samym
okresie wycofano rowniez ruch pasazerski na ostatnim czynnym odcinku linii nr 365 pomiedzy Tuplicami
a teknicg, ktory od 1945 roku miat niewykorzystane potaczenie z niemiecka stacjq Bad Muskau poprzez
istniejgcy most graniczny na Nysie Luzyckiej.

Kolejna linia na potudniu wojewodztwa nr 371 Wolsztyn — Zagan, ktéra od polowy lat 90. pozostaje
z zawieszonym ruchem pociggoéw, przez lata ulegta stopniowej dewastacji, pomimo tego, ze w czesci
posiada status panstwowego znaczenia i objeta zostata umowg europejskg w zakresie dostosowania do
ruchu towarowego. Bez pofaczen pasazerskich pozostaje linia miejscowego znaczenia Miedzyrzecz —
Toporow (czeSciowo zdewastowana). Na krotkim fragmencie od strony Miedzyrzecza zostala
wyremontowana dla celéw wojskowych, natomiast od strony Toporowa prowadzony jest ruch pociggow
towarowych stuzacych wywozowi wegla brunatnego z kopalni w Sieniawie Lubuskie;j.

Od 1997 roku nie prowadzi sig ruchu pasazerskiego na linii nr 389 Zagan — Jankowa Zaganska, ktora
ma charakter facznicy migdzy Zaganiem, a linig nr 282 w kierunku Weglinca. Dopuszczalna predkosé
wynosi na tym tgczniku 60km/h. W tym samym czasie zlikwidowano potgczenia pasazerskie na odcinku
linii nr 410 pomigdzy Mysliborzem a Kostrzynem. Ruch towarowy prowadzony jest po niej jeszcze na
odcinku do Barnéwka, gdzie zlokalizowany jest punkt przeznaczony do przetadunku ropy naftowej do
cystern kolejowych zterenu kopalni "Debno". Ponadto przetadowywana jest tam siarka plynna,
z procesu odsiarczania gazu ziemnego. Ruch prowadzony jest z predkoscig dopuszczalng 40km/h, a na
pozostatej czesci w kierunku Mysliborza linia jest rozebrana.
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Ostatnie masowe likwidacje potaczen pasazerskich przypadly na 2002 rok kiedy to zawieszono ruch
pociggow osobowych na odcinkach Zbaszynek — Gorzow Wikp., Zary — Wegliniec, Zagan — Glogow
oraz Czerwiefisk — Guben. Dopiero zakup autobuséw szynowych przez Samorzad Wojewodztwa
Lubuskiego umozliwit stopniowe przywracanie tych potgczen.

Cze$¢ linii, na ktorych zawieszono ruch pasazerski funkcjonuje nadal w ruchu towarowym, jednak te
odcinki, na ktorych okresowo nie prowadzony byt zaden ruch pociggéw, ulegaty z roku na rok coraz
wiekszej dewastacji. Niektore z nich zostaly calkowicie rozkradzione z nawierzchni, co uniemozliwia
ewentualne wznowienie ruchu, bez poniesienia naktadéw na odbudowe. Juz w 2000 roku w calej Polsce
zanotowano tgcznie ponad 4 tysigce przypadkow dewastacji i kradziezy urzadzen sterowania ruchem
kolejowym. Kradzieze na liniach wylaczonych z eksploatacji prawdopodobnie nie byly w ogodle
zgtaszane. Wyniki kontroli NIK w jednostkach wykonawczych sektora infrastruktury wskazaty, ze
kradzieze te nasility sie pomimo, ze wszystkie przypadki kradziezy zgtaszane organom policji i stanowity
przedmiot stosownych dochodzen. Wykrywalnos¢ sprawcéw byta jednak znikoma, prowadzone
postepowania konczyly sie na ogot postanowieniami o ich umorzeniu wobec nie wykrycia sprawcy.

Fizyczna likwidacja linii kolejowych na terenie Polski pierwotnie nastgpowata w wyniku demontazu
w latach 1944/1945. Do odcinkow wowczas zlikwidowanych nalezg Zielona Géra — Szprotawa, Rudnica
— Sulecin, Strzelce Krajenskie — Lubiana Pyrzycka. Pod zarzadem Polskich Kolei Panstwowych dopiero
w latach dziewieédziesigtych rozbierano we wtasnym zakresie niektdre zamkniete linie. Na terenie
wojewodztwa lubuskiego byla to linia Stare Bielice — Skwierzyna. Fizyczna likwidacja wigzata sie jednak
z kosztami, ktore musiat ponies¢ wiasciciel chociazby w zakresie rekultywacji gruntow pod linig,
w zwigzku z czym oficjalnie wstrzymano ten proces. Niestety pozostale, wylgczone z eksploatacii
odcinki ulegly dewastaciji na tyle duzej, ze choc¢ linia kolejowa istniata nadal w ewidencji PKP PLK, to
faktycznie byta nieprzejezdna badz nawet nie istniata fizycznie w terenie. W ten sposob doprowadzono
do likwidacji praktycznie catej infrastruktury wezla Lubsko oraz migdzy innymi catych linii: Stary
Raduszec — Lubsko — Leknica, Lubsko — Gubinek, Gorzéw Wlkp. Zieleniec — Kostrzyn. Ze spolecznego
punktu widzenia fizyczna likwidacja linii kolejowej jest dziataniem negatywnym. Na terenie wojewodztwa
lubuskiego nieuzywane linie kolejowe to nie tylko szlaki z wyeksploatowang infrastrukturg, ale i linie po
remoncie generalnym, na ktorych nie wprowadzono juz zadnego ruchu. Zachowanie linii kolejowych jest
wskazane szczegdlnie ze wzgledu na mozliwos¢ wykorzystania ich w celach turystycznego rozwoju
regionu, poprawy systemu transportowego oraz ochrony $rodowiska. Ponadto zachowanie istniejacej
infrastruktury kolejowej w regionie moze przynie$¢ w diuzszej perspektywie znacznie wigksze korzysci
niz nawet jednorazowy zysk ze sprzedazy ztomu i elementow ze zlikwidowanej infrastruktury kolejowe;.

Zachowana wspoiczesnie sie¢ determinuje kierunki funkcjonowania i rozwoju wojewodzkich kolejowych
przewozow pasazerskich wykonywanych w ramach publicznego transportu zbiorowego. Oznacza to
ograniczenia w dostepie do transportu kolejowego miast, do ktorych fizycznie zlikwidowano istniejace
wczeéniej linie kolejowe lub stan dewastacji tych linii uniemozliwia przywrécenie ruchu pociggéw bez
poniesienia naktadow finansowych na odtworzenie infrastruktury. Takimi miastami sg obecnie Kargowa,
Lubniewice, Trzciel, Cybinka, teknica, Kozuchéw, Nowe Miasteczko, Szlichtyngowa, Krzeszyce, Stawa
i Gozdnica. Cze$¢ miast jak Lubsko, Jasien, Krosno Odrzanskie, Gubin, Szprotawa, Wschowa, O$no
Lubuskie, Sulecin posiada czynng infrastrukture kolejowa, po ktdrej nie prowadzi si¢ obecnie
regularnego ruchu pasazerskiego, cho¢ w Planie transportowym uwzglgdniona jest taka mozliwosc.
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Charakterystyka techniczno - eksploatacyjna

Wstepng charakterystyke w ujeciu historycznym przedstawiono w celu wprowadzenia do zasadnicze;
analizy technicznej odcinkow, na ktorych jest planowane prowadzenie ruchu pasazerskiego. Podziat linii
kolejowych wg nomenklatury PKP PLK umozliwia jednoznaczng identyfikacje danego odcinka w sieci
i jest istotny dla wyliczenia planowanej pracy eksploatacyjnej w oparciu o kilometraz linii. Majac na
uwadze roznice jakie pojawiajg sie na etapie tworzenia ofert przez przewoznikéw, w stosunku do
pozniejszej konstrukcji rozkladu jazdy, dla dalszych rozstrzygnie¢ Planu transportowego przyjeto
kilometraz ustalony na podstawie danych zarzadcy. Z uwagi na charakter dokumentu, ktoérego celem
jest okreslenie przede wszystkim dziatan Marszatka Wojewddztwa w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego, wszelkie opisy w zakresie modernizacji, rewitalizacji, remontow i utrzymania
infrastruktury majg jedynie charakter informacyjny. Informacije te nie stanowig wojewodzkiego programu
budowy i modernizacji infrastruktury, a opierajg sie¢ na zrodtach pierwotnych, ktérymi sg krajowe
dokumenty strategiczne i Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych. Szczegoélowa charakterystyka
techniczna stanu infrastruktury przedstawiana jest corocznie w publikowanych przez zarzadce
regulaminach przydzielania tras pociggow i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez
licencjonowanych przewoznikéw kolejowych 27. Zatem niezaleznie od ustalen Planu transportowego,
wszyscy przewoznicy $Swiadczacy uslugi w zakresie transportu kolejowego muszg uwzglednia¢
ograniczenia natury technicznej i technologicznej we wnioskach o przydzielenie tras pociggdéw w danym
rozktadzie jazdy. Z uwagi na fakt, ze jako$¢ infrastruktury ma decydujacy wptyw na planowanie oferty
i projektowanie rozktadow jazdy, okre$lono charakterystyke infrastruktury kazdej linii, w zakresie
odcinkow lezgcych na terenie wojewodziwa lubuskiego. Uwzgledniono réwniez 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 Poznan — Szczecin, ktory znajduje sig¢ w najbardziej na poinoc wysunietym obszarze
wojewodztwa. Drugi tego rodzaju tranzytowy odcinek to Leszno — Glogow znajdujacy sie na wysunigtym
na wschod obszarze powiatu wschowskiego. Dla kazdego z odcinkéw zebrano podstawowe dane tj.:

e Numer linii wg Instrukcji 1d-12 (dawniej D-29). W przypadku przewozéw pasazerskich, na
poziomie organizatorow przewozow, czestokro¢ postugiwano sie¢ numerami tabel sieciowego
rozktadu jazdy. Dla zachowania okreslonej systematyki, w opisie infrastruktury zachowano
numeracije stosowang przez zarzadce;

e |los¢ torow szlakowych, ktéra ma istotne znaczenie dla organizacji ruchu pociggow
i bezposredni wptyw na przepustowo$é linii;

e Rodzaj trakcji z podziatem na linie zelektryfikowane, na ktérych ruch odbywa sie przy
wykorzystaniu taboru elektrycznego, cho¢ nie wyklucza to wykorzystywania rowniez trakcji
spalinowej. Na pozostatych liniach ruch prowadzony jest wylacznie trakcjg spalinowa, obecnie
najczesciej w postaci spalinowych zespolow trakcyjnych.

e Przebieg linii na terenie wojewddztwa lubuskiego, okreslony poprzez skrajne stacje badz
przystanki znajdujgce sie na terenie wojewodztwa;

e Status linii wyrézniono w przypadku linii o panstwowym znaczeniu, co jest istotne w aspekcie
finansowania remontéw oraz mozliwosci przejmowania infrastruktury przez samorzady;

e Dopuszczalne predkosci drogowe dla pociggow pasazerskich. Dane ustalone w oparciu
o regulamin przydzielania tras pociagow dla rozktadu jazdy 2013/2014.
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Przyjeto kolejnos¢ analizowanych odcinkéw linii zgodny z numeracjg okreslong w instrukcji Id-12 wg
stanu obowigzywania na dzien 19 lipca 2013r. Stosowana obecnie numeracja linii zachowana zostata
z czas6w najwiekszego rozwoju sieci kolei panstwowych, w zwigzku z czym pomimo wysokich numerow
faktyczna ilos¢ linii jest obecnie mniejsza. Numery linii wylaczonych z eksploatacji, a nawet
zlikwidowanych fizycznie pozostajg dotychczas wolne. Kazda linia posiada wilasny kilometraz
niezmieniany od lat, przy czym poczatek linii wg obecnych zasad nie zawsze pokrywa sig z pierwotnym
poczatkiem kilometrazu liczonego od osi stacji i moze by¢ to np. newralgiczny rozjazd. Kilometraz
roénie od poczatku linii w kierunku jej korica, a tory szlakowe w przypadku linii dwutorowych okresla sig
w kierunku rosngcego kilometrazu jako nieparzyste, a malejacego jako parzyste.

W przypadku wystepowania na linii znacznej ilosci ograniczen predkosci zweryfikowano ich ilos¢. Ruch
pasazerski prowadzony jest oprécz torow szlakowych niemal wylgcznie po torach gldownych
zasadniczych (stanowigcych przediuzenie toréw szlakowych na obszarze stacji), dlatego
wyszczegolnione ograniczenia dotycza tylko tych torow. Analizujac wystepujace ograniczenia predkosci
ustalono najczestsze ich przyczyny, ktore wymieniono ponizej.

Stan techniczny rozjazdéw — Bezposrednia przyczyna ograniczenia predkosci jest zuzycie elementoéw
rozjazdow takich jak: iglice, polzwrotnice, krzyzownice oraz podrozjazdnice. Ponadto uwzglgdniono
w tej grupie rowniez ograniczenia wprowadzane ze wzgledu na zastosowany niewtasciwy typ rozjazdu
(tukowy lub krzyzowy) w stosunku do maksymalnych predkoéci dozwolonych na linii.

Stan techniczny toru kolejowego i podtorza — Bezposrednig przyczyng ograniczenia predkosci sg
zuzyte podklady lub szyny, zanieczyszczona podsypka, zty stan i stabe miejsca w podtorzu, zly stan
toru na przejezdzie kolejowym.

Ograniczona widzialno$¢ na przejezdzie kolejowym — Ograniczenia spowodowane brakiem obstugi
oraz brakiem wymaganego przepisami pola widzenia na przejezdzie (tzw. trojkata widzialnosci).
Ponadto uwzgledniono przypadki zdekompletowania urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowe;.

Niewtasciwa geometria toru — Ograniczenia zwigzane z matymi promieniami fukéw (R-300 do 500m),
krotkie krzywe przejsciowe pomigdzy odcinkiem prostym a tukiem, nieustabilizowany tor.

Stan budowli inzynierskich - Najczestsze przyczyny w tej grupie ograniczen to zly stan techniczny
przepustéw, mostow oraz wiaduktow.

Dla kazdego odcinka okreslone sg punkty eksploatacyjne istotne dla organizacji publicznego transportu
zbiorowego, w tym czynne posterunki ruchu jak stacje kolejowe oraz punkty ekspedycyjne (handlowe)
czyli miejsca przystosowane do realizowania odpraw i przyjmowania pasazeréw. Punkty handlowe jako
przystanki i stacje pasazerskie ujmowane sq w wykazie odlegtosci taryfowych, na podstawie ktérych
ustalany jest koszt wykonania ustugi przewozowej oraz zakres tej ustugi. Wyszczegolnienie stacji
kolejowych jest istotne dla planowania potaczen komunikacyjnych ze wzgledu na wskazanie miejsc,
w ktorych mozliwe jest krzyzowanie sie pociagdw lub koriczenie ich biegu.

Zgodnie z trybem opracowania projektu Planu transportowego w zakresie transportu kolejowego,
okreslonym w ustawie PTZ, wystgpiono do zarzadcy o udostepnienie danych dotyczacych
przepustowosci infrastruktury oraz standardu jakosci dostepu w zakresie niezbgdnym do opracowania
projektu Planu transportowego. Uzyskane od zarzadcy dane zostaty zweryfikowane w terenie.
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Analizie technicznej poddano nizej wymienione linie, uszeregowane w kolejnosci numeracji PKP PLK:

-

Linia nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice na odcinku Zbgszynek — granica panstwa;
Linia nr 14 Lodz Kaliska - Tuplice na odcinku Leszno — granica panstwa;

Linia nr 203 Tczew — Kostrzyn na odcinku Krzyz — granica panstwa;

Linia nr 273 Wroctaw — Szczecin na odcinku Glogow — Kostrzyn;

Linia nr 275 Wroctaw Muchobér — Gubinek na odcinku Legnica — Zagan;

Linia nr 282 Mitkowice — Zary na odcinku Wegliniec — Zary;

Linia nr 351 Poznan - Szczecin na odcinku Krzyz — Choszczno;

Linia nr 364 Wierzbno - Rzepin na odcinku Miedzyrzecz — Rzepin;

© o N @ o B W N

Linia nr 367 Zbaszynek — Gorzow Wlkp.;
10. Linia nr 370 Zielona Géra - Zary;
11. Linia nr 436 Czerwiensk Potudnie — Czerwiensk Wschaod

Ponadto sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa obejmuje krotkie odcinki (tacznice) wykorzystywane
w ruchu pasazerskim:

12. Linia nr 821 Jerzmanice Lubuskie — Rzepin
13. Linia nr 822 Rzepin — Drzensko

Pozostate linie kolejowe wykorzystywane w ruchu towarowym badz formalnie wylgczone z eksploatacii
zostaly wykluczone z analizy. Dopuszczalne predkoéci na tych odcinkach - rzedu 20 - 40 km/h, oraz
dewastacja infrastruktury stuzacej do obslugi podroznych, ograniczajg mozliwos¢ stworzenia dobre;
oferty przewozowej w regionalnym ruchu pasazerskim. Ponadto, w perspektywie do 2020 roku
nie planuje sie na tych odcinkach zadnych istotnych prac remontowych, ktére podwyzszylyby parametry
eksploatacyjne do wartosci umozliwiajacej prowadzenie ruchu pasazerskiego. Nie wyklucza sie jednak
sytuacji, w ktorej zarzadca, na skutek zwiekszonego zapotrzebowania na przewozy towarowe
podwyzszy parametry poszczegolnych odcinkéw linii. W przypadku zaistnienia nowych okolicznosci
nie wyklucza sie ponownego rozwazenia mozliwosci wykorzystania tych linii w ruchu pasazerskim
i aktualizacji ustalen Planu transportowego w tym zakresie. Sg to m.in. odcinki:

14. Linia nr 275 na odcinku Zagan — Bieniow — Lubsko

15. Linia nr 363 na odcinku Migdzychod — Skwierzyna

16. Linia nr 371 Wolsztyn — Nowa Sol — Zagan

17. Linia nr 375 Toporow — Sieniawa Lubuska — Miedzyrzecz
18. Linia nr 380 Jankowa Zaganska — Sanice

19. Linia nr 430 na odcinku Kostrzyn — Barnéwko
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Rysunek 15 - Schemat sieci linii kolejowych na terenie wojewédztwa lubuskiego wraz z numeracja zarzadcy PKP PLK
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Linia nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice

Linia magistralna, znajdujgca sie w sieci bazowej TEN-T i stanowigca element korytarza E20
Analizowany odcinek: Zbgszynek — Rzepin — granica panstwa — Frankfurt (Oder)

=  Dwutorowy
= Zelektryfikowany
= Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 3 stanowi obecnie jeden 2z najwazniejszych elementow krajowego
i miedzynarodowego systemu potaczen komunikacyjnych taczacy Warszawe z Berlinem. W wyniku
prowadzenia od 1994 roku prac modernizacyjnych jest ona obecnie na znacznej dlugo$ci dostosowana
do prowadzenia z ruchu pociggow pasazerskich z predkoscig 160 km/h. W ramach modernizacji
dostosowano parametry linii do standardéw unijnych i wymogdw uméw miedzynarodowych w zakresie
zapewnienia odpowiednio wysokich parametrow dla ruchu pasazerskiego i towarowego. Zakres
modernizacji linii zakonczonej w roku 2007 objat m.in. wykonanie na szlakach i stacjach robot
w zakresie wymiany szyn, podktadéw, odwodnienia, modernizacje sieci trakcyjnej, modemizacje
i ograniczenie liczby przejazdow kolejowych oraz budowe drog réwnolegtych, modernizacje obiektow
inzynierskich, urzadzen tgcznosci i urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

Realizacja gtownych prac modemizacyjnych przygranicznego odcinka Rzepin — Kunowice — granica
panstwa obejmowata budowe przystanku osobowego w Stubicach, przebudowe stacji Kunowice,
wymiane nawierzchni calego odcinka, modernizacje urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
przebudowe sieci trakcyjnej oraz budowe dwoch przejs¢ dla zwierzat.

Z uwagi na roznice w zasilaniu sieci trakcyjnej po stronie polskiej i niemieckiej, na stacji towarowej
Frankfurt Oderbriicke zlokalizowane jest miejsce zmiany napiecia z 3 kV DC na 15 kV 16 2/3 Hz AC.
Powoduje to znaczgce utrudnienie w prowadzeniu ruchu transgranicznego pojazdami o zasilaniu tylko
jednym systemem napiecia elektrycznego. Z tego powodu lokalny ruch transgraniczny prowadzony jest
pojazdami z napgdem spalinowym, a jedynie w dalekim ruchu miedzynarodowym wykorzystywane sg
nowoczesne lokomotywy dwusystemowe. Cafa linia jest wyposazong w samoczynng blokade liniowg
przystosowang do prowadzenia ruchu dwukierunkowego po obu torach. Mozliwo$¢ prowadzenia ruchu
na podstawie blokady samoczynnej, przy technicznej mozliwosci rozwiniecia wzglednie duzych
predkosci sprawia, ze linia posiada duzg przepustowo$¢, ktdra wg danych ze stycznia 2014 roku
wykorzystana jest w 13%. Pomimo duzego zageszczenia ruchem towarowym i priorytetu dla pociggow
migdzynarodowych, mozliwe jest planowanie ruchu regionalnego bez konfliktu tras.

Na linii obowigzuje predkos¢ 160km/h z ograniczeniami na szlaku do 100 — 120 km/h oraz w obrebie
wezta Zbaszynek do 60 km/h. Jest to obecnie jedyna linia na terenie wojewddztwa lubuskiego o tak
wysokich parametrach.
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Linia nr 14 Lodz Kaliska - Tuplice

Linia pierwszorzedna
Analizowany odcinek: Leszno - Glogéw - Zagan — Zary — Tuplice (granica paristwa)

= Dwutorowy, na odcinku Glogéw — Zagan i Sieniawa Zarska — Forst (Lausitz) jednotorowy
= Niezelektryfikowana (w planach elektryfikacja odcinka Glogow — Leszno)
= Panstwowego znaczenia

Linia o dtugosci blisko 390 km przeplata w swym korncowym przebiegu potudniowa cze$¢ wojewddztwa
lubuskiego. Analizowany fragment zostat wybudowany w XIX wieku jako tzw. ,Odnoga Dolnoslgska”,
ktora potaczyla pierwszg linie Wroctaw — Berlin z Gtogowem, skad uzyskano juz potgczenie z Lesznem.
Pod zarzadem PKP scalono istniejgce odcinki tworzac formalnie jedng linie kolejowg nr 14, ktorej
poczatek znajduje sie juz na stacji Lodz Kaliska.

Utrzymanie linii nr 14 na analizowanym odcinku podzielone jest pomiedzy trzy Zaktady Linii
Kolejowych (ZLK), stanowigce jednostki organizacyjne PKP PLK, ktorych zasigg dziatania pokrywa sie
z granicami wojewodztw. Fragment linii lezacy w granicach wojewodztwa wielkopolskiego utrzymuje
Zaktad z siedzibg w Ostrowie WIkp., odcinki znajdujace sie w granicach wojewodztwa lubuskiego
utrzymuje Zaktad z siedzibg w Zielonej Goérze, natomiast cze$¢ lezacg na terenie wojewddztwa
dolnoslaskiego utrzymuje Zaktad z siedzibg we Wroctawiu.

Réznice w utrzymaniu fragmentéw linii odzwierciedlajg dopuszczalne predkosci szlakowe.
W najgorszym stanie jest od wielu lat odcinek utrzymywany przez PKP PLK Zakfad Linii Kolejowych we
Wroctawiu, ktérego zasieg pokrywa sie z granicami wojewodztw lubuskiego i dolnoslaskiego. Pociag
pasazerski nie mogt na tych odcinkach rozwingC predkosci wiekszej niz 20km/h. Ponadto na
dziewieciokilometrowym szlaku dwutorowym jeden z toréw, z powodu skrajnego wyeksploatowania,
zostat zamkniety. W przypadku uruchomienia pociaggu pasazerskiego nalezy liczy¢ sie z faktem, ze
predko$¢ handlowa, nawet lekkiego autobusu szynowego, na odcinku Leszno — Glogdw nie przekroczy
40km/h. W podobnym stanie jest caly odcinek z Glogowa do granicy z wojewddztwem lubuskim
w okolicy Niegostawic, na ktorym obowigzuje predkos¢ 20km/h. Drugi tor od Glogowa w kierunku
granicy panstwa zostat zlikwidowany po 1945 roku, przy czym zachowano dwutorowy odcinek w rejonie
wezta zaganskiego pomiedzy stacjami Zagan — Zary — Sieniawa Zarska. Przepustowo$é linii, oprocz
bardzo niskiej predkosci szlakowej ogranicza brak czynnych stacji na calym szlaku Glogéw -
Niegostawice. Jedynym posterunkiem technicznym pozostat Ktobuczyn, ktory dzieli jedynie szlak na
dwa odstepy.

Parametry linii sq zdecydowanie wyzsze dopiero od stacji Zagan, gdzie rozpoczyna sie odcinek
dwutorowy z predkoscig dla lekkich pojazdéw pasazerskich rzedu 90km/h, ktéra obowigzuje do samej
granicy z Niemcami. Sam wezel w Zaganiu stanowi waskie gardlo z ograniczeniem predkosci do
20km/h. Wykorzystanie przepustowosci odcinka przygranicznego nie przekracza 41%, przy czym
kierowany ta drogg ruch towarowy, oprocz obstugi najwiekszych zaktadéw przemystowych w Zarach,
obejmuje pociagi jadace objazdem z powodu modernizacji linii magistralnych. Stacjq graniczng po
stronie polskiej sg Tuplice, a po stronie niemieckiej Forst (Lausitz). Na jednotorowym odcinku do
Cottbus, po modernizacji w 2011 roku urzgdzen zabezpieczenia ruchu kolejowego, zwiekszono
predkos¢ do 120 km/h. Cottbus jest szesciokierunkowym weztem, z ktérego wychodzi przystosowana
do predkosci 160km/h, czesciowo dwutorowa i w catosci zelektryfikowana linia do Berlina.
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Linia nr 203 Tczew - Kostrzyn

Linia pierwszorzedna

Analizowany odcinek: Krzyz — Gorzéw Wikp. — Kostrzyn
= Dwutorowy
= Niezelektryfikowany
= Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 203 stanowi obecnie fragment dawnej ,Kolei Wschodniej” taczacej do 1945 roku Berlin
z Krolewcem (obecnie Kaliningrad). Odcinek znajdujacy si¢ na terenie wojewodztwa lubuskiego
zaczyna sig tuz za stacjq weztowg Krzyz, usytuowana jeszcze na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.
Linia poprzez stacje wezlowe w Pile i Chojnicach prowadzi najkrotsza drogg w kierunku Tréjmiasta,
a poprzez Tczew umozliwia bezposredni dojazd do granicy panstwa z Federacjg Rosyjska.

Stacja weztowa w Krzyzu stanowi przecigcie linii nr 203 i nr 351 tworzac wazny element w sieci
potaczen kolejowych na péinocy wojewddztwa lubuskiego z Poznaniem i innymi wigkszymi miastami
w Polsce. Kostrzyn stanowi stacjg graniczng na styku z siecig niemiecka, skad linia prowadzi
bezposrednio do stacji Berlin Lichtenberg. Koncentracja ruchu towarowego na innych przejéciach
granicznych, powoduje, ze zaréwno na polskim jak niemieckim odcinku przewaza ruch pasazerski
uruchamiany spalinowymi zespotami trakcyjnymi. Kostrzyn stanowi dwupoziomowg stacje weziowa,
w ktorej na gérnym poziomie prowadzona jest linia nr 203, a na dolnym nr 273. Taki uktad utrudnia
konstruowanie polaczen bezposrednich, cho¢ sam przejazd z poziomu gérnego na dolny i odwrotnie
jest technicznie mozliwy jako jazda manewrowa. Przejazdy z pasazerami pomiedzy czescig géma
a dolng wykorzystywane sq w wyjatkowych sytuacjach.

Wykonany w roku 2011 remont i modernizacja odcinka Gorzow WIkp. — Kostrzyn poprawit jego
parametry eksploatacyjne, z ktorych najistotniejszym jest podwyzszenie dopuszczalnej predkosci
do 120 km/h dla lekkich pojazdow pasazerskich. Remontu wymaga pozostaly odcinek Gorzéw Wikp. —
Krzyz, na ktérym wprowadzone sg liczne stale ograniczenia predkosci wynikajace ze ztego stanu
technicznego nawierzchni i obiektow inzynierskich oraz ograniczonej widocznosci na przejazdach.
Z przeprowadzonych analiz wynika, ze geometria linii pozwala na kursowanie pociggéw na calym
odcinku z predkoscig 120 km/h. Efekty modernizacji musza zatem zapewni¢ doprowadzenie do
pierwotnych parametréw techniczno — eksploatacyjnych, co spowoduje skrocenie czasu jazdy
pociggow. Poza stanem technicznym nawierzchni, waskie gardto stanowi obecnie estakada w Gorzowie
WIkp., na ktérej brak jest jednego toru.

Brak elektryfikacji odcinka Krzyz — Gorzow Wikp. wymusza konieczno$¢ stosowania wytgcznie trakcii
spalinowej, w tym rowniez w relacjach bezposrednich do Poznania. Alternatywa jest jedynie zmiana
trakeji na stacji Krzyz, co niekorzystnie wptywa na czas przejazdu. Cho¢ elektryfikacja newralgicznego
odcinka jest istotna dla organizacji potaczen pasazerskich, to PKP PLK nie znajduje obecnie
wystarczajgcego uzasadnienia z powodu koniecznosci poniesienia wysokich naktadéw finansowych.
Od pierwotnych planéw elektryfikacji odstgpiono z powodu braku mozliwosci zasilenia kolejowych
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podstacji trakcyjnych na odcinku Gorzéw Wikp. — Krzyz, gdzie linia przebiega przez tereny
niezurbanizowane. Inwestycja wigzata sie 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 wzglednej stopy zwrotu inwestycji, gdyz nie przewiduje sig wzrostu
cigzenia tadunkow towarowych do linii, a zatem nie zwigkszy sig ilos¢ pociggow towarowych. Poza tym
decyzja o elektryfikacji powinna zosta¢ skoordynowana z podobng inwestycjg po stronie niemieckiej.

Dopuszczalne predkosci dla lekkich zespotéw trakcyjnych obejmujg maksymalng predkos¢ 120 km/h na
wyremontowanym odcinku oraz 100km/h na pozostatych, w tym réwniez pomigdzy mostem granicznym
a Kostrzynem. Ograniczeniem jest stan estakady w Gorzowie Wilkp., na ktorej obowigzuje
predkos$¢ 40km/h. Wykorzystanie przepustowosci catego odcinka nie przekracza 20%. Problemem
w konstrukcji rozktadu jazdy pociagéw sq przejscia na perony w poziomie szyn. W celu zmniejszenia
ryzyka wypadku z udziatem podroéznych poruszajacych sig po terenie stacji, zarzadca wyklucza wjazdy
pociggow rownoczesnie z obu kierunkow, co nalezy uwzglednia¢ w rozktadzie jazdy.

Linia nr 273 Wroctaw - Szczecin

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

»  Glogow — Zielona Gora — Rzepin — Kostrzyn
= Dwutorowy

= Zelektryfikowany

= Panstwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 273 stanowi odcinek tzw. ,Magistrali Nadodrzanskiej’ potocznie nazywanej
rowniez ,Nadodrzankg'. Pierwszg stacjg na terenie wojewodztwa lubuskiego jest Bytom Odrzanski,
a ostatnig stacja wezlowa Kostrzyn. Powaznym problemem na wielu odcinkach tej linii pozostaje
wyeksploatowany stan toru kolejowego, ktéry nie spetnia jeszcze standardow technicznych
wynikajacych z zawartych uméw miedzynarodowych. Kursujace przez wiele lat ciezkie pociggi
towarowe i brak kompleksowych remontéw doprowadzity do znacznego wyeksploatowana nawierzchni,
czego skutkiem sg liczne ograniczenia i zmniejszenie dopuszczalnej predkosci drogowej na wielu
odcinkach. Degradacja infrastruktury byta bezpo$rednig przyczyng obnizenia predkosci handlowych
pociggow pasazerskich na calej linii. Przywrocenie pierwotnych parametréw, jak réwniez udroznienie
catego korytarza transportowego C-E59 stalo sie priorytetowym zadaniem rzadowym.

Dla wojewodztwa lubuskiego kluczowym jest odcinek Gtogow — Zielona Géra — Kostrzyn, co
zaakcentowano w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego 2020. Inwestycja zostata ujeta
w rzadowym Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejowych na lata 2009 — 2015 i realizowana jest ze
$rodkow PKP PLK w tym z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego, a kontynuacja prac przewidziana
jest do 2018 w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
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Trwajaca w czasie opracowania Planu transportowego rewitalizacja linii polega na odtworzeniu jej
parametrow do predkosci 100 km/h. Docelowo infrastruktura linii powinna zosta¢ dostosowana do
predkosci 120 km/h dla pociggow pasazerskich, zwiekszona przepustowo$¢ linii oraz ogolne
bezpieczenstwo transportu. Remonty prowadzone sg odcinkami, przez co predkosci szlakowe
pomiedzy poszczegolnymi stacjami zmieniajg sie w sposob skokowy. W roku 2013 na odcinku lezgcym
w granicach Zaktadu Linii Kolejowych w Zielonej Gdrze obowigzywaly jeszcze liczne punktowe
ograniczenia predkosci spowodowane gtownie ztym stanem technicznym torow, rozjazdoéw i podktadow.
Wg zarzadcy przepustowo$¢ odcinka Glogéw — Zielona Géra wykorzystana jest w 19% przy czym
zuwagi na trwajace prace remontowe, calkowita zdolnos¢ przepustowa w kierunku Glogowa byta
nizsza i wykorzystanie wzrosto powyzej 50%. Na pozostatym odcinku wykorzystanie linii spada, przy
czym wigkszy ruch notuje sie w kierunku potudniowym.

Analizujac linie pod wzgledem mozliwosci organizaciji przewozow pasazerskich, nalezy bra¢ pod uwage
istniejagce w jej ciggu wezly kolejowe. Poprzez stacje wezlowg w Glogowie mozliwie jest bowiem
bezposrednie potgczenie z linig nr 14 w kierunku Wschowy. Zielona Géra wraz ze stacjq Czerwiensku
i posterunkiem odgateznym Czerwiensk Potudnie tworzy wezet kolejowy umozliwiajacy tworzenie linii
komunikacyjnych w kierunku Zar, Zbaszynka i Gubina. Kolejnym weztem jest Rzepin, przez ktory
przebiega magistralna linia nr 3 oraz odgatezia sie linia lokalna nr 364 w kierunku Sulecina. Co istotne,
sama linia nr 273 omija Rzepin w formie obwodnicy, natomiast wjazd na tg stacje i wyjazd z niej odbywa
sie poprzez dwie facznice oznaczone jako linia nr 821 Jerzmanice Lubuskie — Rzepin RZB11 oraz linia
nr 822 Rzepin Rz4 — Drzensko. Na dwupoziomowej stacji w Kostrzynie linia nr 273 biegnie dotem,
a przejazd na gorny pozom jest mozliwy za posrednictwem systemu torow fgczacych.

Linia nr 275 Wroctaw Muchobor — Gubinek

Linia pierwszorzedna, na odcinku Legnica — Mitkowice magistraina
Rozpatrywany odcinek:

» |egnica - Zagan

= 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 Wroctaw - Berlin,
ktora stanowita skrét do pierwotnie wybudowanej trasy prowadzacej od Mitkowic do Jasienia przez
Wegliniec i Zary. Magistrala funkcjonowata do roku 1945, po czym z uwagi na utrate pierwotnego
znaczenia komunikacyjnego stopniowo ulegata degradacji. Objawiato sie to miedzy innymi poprzez
demontaz drugiego toru oraz brak znaczacych inwestycji na catym odcinku od Mitkowic do granicy
panstwa w Gubinku. Pozostatoscig po historycznym przebiegu jest nadal funkcjonujacy w ewidencii
PKP PLK formalny przebieg linii nr 275 tj. Wroctaw Muchobér — Legnica — Milkowice — Zagar —
Bienidbw — Lubsko — Gubinek. Odcinek Wroctaw — Mitkowice jest dwutorowy, zelektryfikowany,
dostosowany do predkosci 160 km/h i stanowi obecnie fragment modernizowanego kolejowego
korytarza paneuropejskiego E30 faczacego Niemcy, Polske i Ukraine.
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Koricowy odcinek tej linii Zagan — Bieniow — Lubsko jest od potowy lat 90. wykorzystywany jedynie
w ruchu towarowym, przy czym ruch pociggéw w kierunku granicy z Niemcami odbywa sig¢ od stacji
Zagan linig nr 14 w kierunku przejécia granicznego Zasieki/Forst (Lausitz). Cigglos¢ linii zostata
fizycznie przerwana podczas budowy obwodnicy Lubska kiedy rozkopano nasyp kolejowy nie
wstawiajgc w to miejsce wiaduktu. Obecnie odcinek od Lubska do granicy panstwa jest
nieprzejezdny ina znacznym odcinku zdewastowany poprzez kradziez nawierzchni kolejowej.
Mozliwo$é odtworzenia linii na tym fragmencie pojawita si¢ w kontekscie planowanej budowy
kompleksu wydobywczo — energetycznego. Odcinek Zagan - Lubsko zostat natomiast wylaczony
z eksploatacji pod koniec 2013 roku, pomimo istnienia odbiorcy fadunkow towarowych w Lubsku.
Mozliwos¢ przejazdu musi by¢ obecnie uzgadniania z Zaktadem Linii Kolejowych w Zielonej Gorze.
Dawna stacja wezlowa w Lubsku jest w wysokim stopniu zdewastowana, a zachowat si¢ jedynie
minimalny uktad torowy umozliwiajacy dojazd i obstuge bocznicy sktadu paliw.

Stan techniczny linii uzytkowanej w ruchu pasazerskim w szczegélnosci na nieobjetym modernizacjq
odcinku poza granicg wojewodztwa lubuskiego jest obecnie niezadowalajacy i zroku na rok
pogarsza sie. Na odcinku lezacym na terenie wojewodztwa lubuskiego maksymalna predkos¢ dla
pociggow pasazerskich wynosi 80km/h. Dla Izejszych pojazdéw szynowych podniesiono predkos¢ do
90 km/h. Teoretycznie wysoka predkos$¢ jest jednak obnizona poprzez lokalne ograniczenia, na
obiektach mostowych i zuzytej nawierzchni. W zdecydowanie gorszym stanie jest odcinek
od Mitkowic do granicy wojewodztw, na ktérym maksymalna predkos¢ wynosi tylko 50 km/h. Z uwagi
na docelowg koncentracje ruchu towarowego na linii nr 295 Wegliniec — Horka stanowigcej korncowy
odcinek korytarza E30 po polskiej stronie, zarzadca infrastruktury nie planowat dotychczas
modernizacji tej linii. Lokalne Zaktady Linii Kolejowych prowadzg na ww. odcinkach jedynie prace
remontowe, ktore majg na celu utrzymanie aktualnych predkosci rozktadowych. Za utrzymanie linii
na odcinku dolno$lgskim odpowiada Zaktad Linii Kolejowych we Wroctawiu, a na odcinku lubuskim
Zaktad Linii Kolejowych w Zielonej Gérze. Dla wojewddztwa lubuskiego modernizacja infrastruktury
tego ciggu komunikacyjnego jest jednym zkluczowych zadan ujetych w SRWL 2020. W celu
poprawy parametrow linii, prace powinny obja¢ remont toréw, matych obiektow inzynierskich,
przejazdow kolejowych oraz duzych obiektéw mostowych na rzekach Bobr i Kwisa na odcinku
Leszno Goérne — Zagan. Aby uzyska¢ efekt w postaci skrocenia czasu przejazdu konieczne sg
rownolegte prace na odcinku dolnoslgskim.

Pod koniec 2013 roku podjeto decyzje o zamknieciu dla potrzeb technicznych stacji Modta, co
spowoduje zwiekszenie odlegtosci pomigedzy sasiednimi stacjami i wplynie niekorzystnie na
organizacje ruchu pociggow pasazerskich, mimo iz teoretycznie przepustowo$¢ linii nie byta
wykorzystana ponad 25%.
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