
Linia nr 282 Mifkowice - Zary

Linia pierwszorzqdna
Rozpatrywany odcinek: Wqgliniec - Zary

• Jednotorowy

• Niezelektryfikowany
• Panstwowego znaczenia na odcinku Wqgliniec - Jankowa Zaganska

Odcinek W^gliniec - Zary stanowi fragment najstarszej linii kolejowej na obecnych ziemiach polskich

fapzacej Wroclaw z Berlinem przez W§gliniec, Zary, Jasieh, Lubsko. Podobinie jak inne funkcjonujace

niegdys linie magistralne, rowniez ta linia stracifa na swoim pierwotnym znaczeniu i zmodernizowana

zostata jedynie na odcinku MHkowice - W^gliniec jako element korytarza E30. Jej stan techniczny jest

analogiczny do sasiedniego odcinka linii 275, gdzie w gorszym stanie jest odcinek lezacy na terenie

Zakladu Linii Kolejowych we Wroclawiu. Dopuszczalna pr^dkosc d!a lekkich pojazdow pasazerskich

wynosi w granicach wojewodztwa lubuskiego 80km/h, a na pozostalym odcinku 50km/h. Zdolnosc

przepustowa jest wykorzystana w 62% na odcinku Ruszow - Jankowa Zaganska co wynika z dlugosci

szlaku i ograniczonej pr§dkosci. Odcinek Jankowa Zaganska - Zary jest wykorzystany w 34%.

W samym W^glihcu znajduje si? duzy w?zel kolejowy istotny dla ruchu towarowego i z tego wzgl^du

utrzymywane jest na tej stacji zaplecze dla lokomotyw spalinowych przewoznikow towarowych. Pomimo

niskich pr^dkosci technicznych, na czas zakohczenia remontu linii nr 273, wytyczono ta, trasa^

mi^dzynarodowy pociqg relacji Wroclaw - Berlin, ktory obslugiwany jest lokomotywa, spalinowa^

zW^glihca. Poprzez w§zly w Zarach i Wejglihcu funkcjonuje cia^ komunikacyjny Zielona Gora -

Zgorzelec/Jelenia Gora.

Linia nr 351 Poznah - Szczecin

Linia magistralna, w sieci bazowej TEN-T, korytarz E59

Rozpatrywany odcinek:

• Krzyz - Choszczno
• Dwutorowy
• Zelektryfikowany
• Panstwowego znaczenia

Magistralna linia kolejowa lapzaca Poznah ze Szczecinem przez Krzyz, Choszczno i Stargard

Szczecihski. Jej przebieg usytuowany jest w granicach trzech wojewodztw: wielkopolskiego, lubuskiego

i zachodniopomorskiego. Na odcinku 21,9 kilometrow lezacym na terenie wojewodztwa lubuskiego

znajduja^si? trzy stacje Drawiny, Podlesiec i Dobiegniew oraz przystanek osobowy Mierz^cin Strzelecki.

Caly ten odcinek podlega pod Zaklad Linii Kolejowych w Szczecinie. Linia jest przewidziana do

kompleksowej modernizacji do pr^dkosci 160km/h, przy czym juz obecnie maksymalne pr^dkosci dla

pocia^ow pasazerskich wynosza^ na niej 120 - 140 km/h. Tranzytowy charakter przebiegu tej linii przez

wojewodztwo lubuskie utrudnia organizacj? przewozow typowo lokalnych i praktycznie wi^kszosc

pociqgow uruchamianych po tym odcinku ma zasi?g mi^dzywojewodzki.
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Linia nr 358 Zb^szynek - Gubin

Linia pierwszorzqdna
• Jednotorowa
• Zelektryfikowana na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk

• Pahstwowego znaczenia na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk

Poczqtki tej linii si^gaja^ 1870 roku, kiedy uruchomiono lini§ kolejow^ z Poznania w kierunku

Frankfurtu nad Odra^ z odgal^zieniem w Zbaszyniu w kierunku Guben. Wzwiazku z przesunie.ciem

granicy paiistwowej w 1920 roku Zbaszyn pefnil rol§ stacji granicznej, a po stronie niemieckiej

wybudowano nowa^ stacj? Zbaszynek, Funkcj§ stacji granicznej pelnil przez pewien czas rowniez

Babimost, po czym dokonano korekty trasy w kierunku Zbaszynka. Po ustaleniu w 1945 roku nowej

granicy na Nysie Luzyckiej praktycznie cata linia, poza krotkim odcinkiem za mostem granicznym w

Guben znajduje si§ na terytorium Polski. Po stronie polskiej rozebrano drugi tor i wybudowano nowa^

stacje Gubin, ktora jednak znalazla si§ na peryferiach miasta. Pod koniec 1987 roku zelektryfikowano

odcinek Zbaszynek - Czerwiensk, ktory w nowym ukladzie zyskal istotne znaczenie.

Zelektryfikowany i jednotorowy odcinek linii nr 358 Zbaszynek - Czerwiensk Wschod stanowi obecnie

najkrotsze polaczenie kolejowe Zielonej Gory z we/lem poznahskim, skad rozchodza^ sie_ linie

magistralne w roznych kierunkach Polski. Poprzez w§zel w Zbaszynku linia tworzy regionalny ci^g

komunikacyjny Zielona Gora - Gorzow Wlkp. Do czerwca 2013 roku przejazd pociajgiem do

Zielonej Gory od strony Zbaszynka wiazal si? z koniecznoscia^ zmiany kierunku jazdy w Czerwiensku,

co bylo pozostaloscia^ po opisanym wyzej ukiadzie komunikacyjnym z czasow przedwojennych. W celu

wyeliminowania tej niedogodnosci zaplanowano budow^ la^cznicy kolejowej omijajacej stacj^

w Czerwiensku przy jezdzie do Zielonej Gory. Przedsi^wzi^cie podzielono na dwa etapy, z ktorych Etap

I przewidywa! budow? jednotorowej zelektryfikowanej lacznicy z wiaduktami ekologicznymi oraz roboty

uzupelniajace polegajace na przystosowaniu linii nr 358 na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk do

parametrow umozliwiajacych podniesienie pr^dkosci do 100km/h w ruchu pasazerskim do czasu

realizacji Etapu II, Sama tacznica odgal^zia si^ w km 164 linii nr 273 (Wroclaw - Szczecin), gdzie

wybudowano posterunek odgal^zny Czerwiensk Poludnie, Wtaczenie w tor szlakowy linii Zbaszynek -

Czerwiensk nastapilo na wybudowanym posterunku odgal^znym Czerwiensk Wschod. Etap II

przewiduje gruntowna^ modernizacj? linii we wszystkich branzach na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk,

Dla uzyskania pr^dkosci pociajgow na szlaku V = 120 km/h przewiduje si? wymian? nawierzchni torowej

na calej dlugosci odcinka, przebudow? podloza oraz udroznienie istniejacego systemu odwodnienia.

W ramach LRPO 2007-2013 wykonano pierwszy etap modernizacji wraz z budowa^ lacznicy kolejowej.

Zakres modernizacji oprocz budowy newralgicznego odcinka toru obejmowal przede wszystkim budow?

urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej na wybranych przejazdach kolejowych, popraw?

stanu toru i podtorza, oraz budowy dwoch mostow ekologicznych na lacznicy. W efekcie uzyskano

mozliwosc organizowania atrakcyjnych polaczeh kolejowych Zielona Gora - Zbaszynek - Gorzow Wlkp,

i Zielona Gora - Poznah przez skrocenie czasu jazdy o 33 minuty i popraw? bezpieczehstwa.

Odcinek Czerwiensk - Guben pozostal niezelektryfikowany i od kohca 2002 roku jest wykorzystywany

wylacznie w ruchu towarowym. Podczas budowy w 2008 roku nowego mostu kolejowego na Odrze

pomi^dzy Rzepinem a Frankfurtem nad Odra ,̂ cz?sc przewozow towarowych skierowano przez Gubin.

W celu zwi^kszenia przepustowosci jednotorowego odcinka wybudowano dwa nowe posterunki ruchu
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zdalnie sterowane ze stacji w Krosnie Odrzahskim i jak dotad byly to jedyne inwestycje na tym odcinku.
Dopuszczalna pr^dkosc dla pociajgow pasazerskich na odcinku Zbaszynek - Czerwiehsk wynosi
obecnie 100 km/h. Na pozostatym niezelektryfikowanym odcinku w kierunku Guben autobusy szynowe
moga_ rozwinac pr^dkosc 60 km/h, choc od edycji rozkladu jazdy 2014/2015 planowane jest
podwyzszenie tej predkosci dla autobusow szynowych do 100 km/h. Prace modernizacyjne na tym
odcinku przewidywanesado wykonania wramach srodkow UE w perspektywie 2014-2020, jednak ich
zakres nie zostaf sprecyzowany w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu,

Linia nr 364 Wierzbno - Rzepin

Linia znaczenia miejscowego
Rozpatrywany odcinek: Miqdzyrzecz - Rzepin

• Jednotorowy
• Niezelektryfikowany
• Pahstwowego znaczenia na odcinku Miqdzyrzecz - Wqdrzyn

Linia w obecnym ksztalcie powstawafa odcinkami w latach 1887 - 1892. Poczatek odgal^zia si§ od linii
drugorze,dnej 363 Rokietnica - Skwierzyna, na mate] stacji w^zlowej we wsi Wierzbno. Sama stacja
Wierzbno, nie stanowi punktu istotnego dla obslugi ruchu pasazerskiego, a taka, rol§ pelnita oddalona
o 8 km stacja w Mî dzychodzie, znajdujacyrn si$ juz na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.
W Mi^dzychodzie zbiegaja, si§ lokalne linie kolejowe z Rokietnicy, Szamotuf i Zbaszynia. Stopniowa
degradacja tego w§zla rozpocz^ta w latach 90. doprowadzila ostatecznie do zamkni§cia stacji dla
potrzeb technicznych w roku 2013.

Obecnie oprocz obslugiwanej okresowo stacji Wierzbno, przy ktorej zlokalizowany jest terminal
ekspedycyjny ropy naftowej, jedyne czynne posterunki ruchu stanowa^ stacje w Mi^dzyrzeczu i Rzepinie.
Odcinek Mi^dzyrzecz - W^drzyn ma status pahstwowego znaczenia, i jest wykorzystywany do
przewozu transportow wojskowych na poligon w W^drzynie. Odcinek ten zostat wroku 2007
wyremontowany z funduszy Ministerstwa Obrony Narodowej i umozliwia obecnie przejazdy ci^zkich
pocî gow z rozladunkiem na bocznych torach bylej stacji w Trzemesznie Lubuskim. Wykorzystujac
przeprowadzony remont, na wnioski samorzadow lokalnych przywrocono i utrzymano przez okres
szesciu lat polaczenia pasazerskie na tej trasie, Wznowienie tych polaczeh poprzedzone zostato
udroznieniem przez PKP PLK nieczynnego szlaku Trzemeszno Lubuskie- Sul^cin.

Caly odcinek posiada mala, przepustowosc, spowodowana^ brakiem posterunkow ruchu na dlugim, bo
liczacym ponad 66 km szlaku. Organizacj§ przewozow pasazerskich ograniczaja^ problemy natury
technicznej, jak ograniczona widocznosc na przejazdach kolejowych, brak obslugi przejazdow
(zdemontowane rogatki i samoczynna sygnalizacja). Brak urzadzeh la^cznosci i demontaz urza^dzeh
sterowania ruchem na zamkni^tych stacjach w Sul^cinie i Trzemesznie Lubuskim powoduje, ze na
calym odcinku Rzepin - Mi^dzyrzecz moze znajdowac si^ w danej chwili tylko jeden pociqg.

Szlak pomi^dzy Rzepinem a Sul^cinem wytyczony jest po trudnym, pofaldowanym terenie z licznymi
fukamf i wzniesieniami, co utrudnia rozwijanie wi^kszych predkosci i prowadzenie ci^zkiego ruchu
towarowego. Kilka kilometrow przed Sul^cinem odgal^zial si^ tor w kierunku stacji Rudnica, przez ktora,
do 1945 roku mozliwy by! przejazd do Gorzowa Wielkopolskiego.
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Linia nr 367 Zbqszynek - Gorzow Wielkopolski

Linia pierwszorzqdna
• Jednotorowa
• Niezelektryfikowana

• Panstwowego znaczenia na odcinku Zbqszynek- Skwierzyna

Linia pierwotnie wybudowana w 1885 roku jako Zba_szyh - Mi^dzyrzecz, po utworzeniu nowej granicy
pahstwa w 1920 roku zostala przerwana, a pofaczenie do Mi^dzyrzecza poprowadzono z nowej stacji
wZbaszynku. Otwarcie pozostalego odcinka odbyto sie_ w kilku etapach, przy czym dopiero po
wybudowaniu mostu nad Warta^w 1899 roku cata linia byla przejezdna. Ten uklad pozostat do dzis,
gdzie linia nr 367 rozpoczyna sie. na stacji we_zfowej w Zbaszynku i poprzez stacje w^zlowe
w Mie,dzyrzeczu oraz Skwierzynie prowadzi bezposrednio do Gorzowa Wlkp,

W samym Gorzowie Wlkp. linia wprowadzona jest bezkolizyjnie w stosunku do linii nr 203, gdyz stacja
ma uklad widlowy z osobna^ grupa^ torow dla linii 203 i 367 oraz grupa^ torow towarowych. Na stacji
Gorzow Wlkp. Zieleniec odgat^ziata sie. rozebrana juz linia w kierunku Sule_cina i Kostrzyna przez
Rudnice.. Na pozostatych liniach bocznych odgaf^ziajacych si§ w Skwierzynie i Mi^dzyrzeczu prowadzi
si§ obecnie stosunkowo niewielki ruch towarowy. Jeszcze w latach 90. oprocz typowych relacji do
Zbaszynka uruchamiano tymi bocznymi liniami bezposrednie pociajgi z Gorzowa Wlkp. do Poznania
przez Mi^dzychod i Pniewy.

Obecnie linia nr 367 razem z linia^nr 358 tworzy ciaci komunikacyjny, w najdogodniejszy sposob laczacy
dwie stolice wojewodztwa Gorzow Wielkopolski i Zielona^ Gor^. W przeciwiehstwie do odcinka linii 358
w kierunku Zielonej Gory, linia 367 nie jest wyposazona w elektryczna^ siec trakcyjna^, co wymusza
stosowanie taboru spalinowego na calej trasie. Linia Zbaszynek - Gorzow Wielkopolski stanowila jedna^
z pierwszych i nielicznych na terenie kraju, na ktorej dzie_ki wprowadzeniu do eksploatacji autobusow
szynowych z sukcesem udalo si? wznowic zawieszone przez PKP polaczenia.

W roku 2011 linî  zmodernizowano w ramach srodkow Lubuskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego. Zakres prac obejmowal kompleksowa, wymiane_ nawierzchni, wymian^ podkladow,
modernizacj? jednego obiektu inzynieryjnego, montaz wiat przystankowych, wind przypor^czowych na
dworcu w Gorzowie Wlkp., modernizacje_ oswietlenia stacji i przystankow osobowych oraz przejazdow
kolejowych, a takze modernizacj? urzadzeh sterowania ruchem. Glowne efekty modernizacji to
zwi^kszenie zdolnosci przepustowej, dostosowanie infrastruktury kolejowej dla potrzeb osob
niepelnosprawnych, skrocenie czasu podrozy, podniesienie pr^dkosci dla szynobusow do 100 km/h,
poprawa komfortu podrozowania.

Wykonane w 2011 roku prace remontowe, obj^ly swoim zakresem tylko cze.sc linii kolejowej i juz w roku
2013 tj. w chwili tworzenia przedmiotowej analizy stwierdzono 31 statych ograniczeh pr^dkosci.
Pie_tnascie ograniczeh, z ktorych szesc do pr^dkosci 20km/h, spowodowane jest ograniczona^
widzialnoscia^ na przejazdach kolejowych. Pozostale ograniczenia spowodowane sa^ ukladem
geometrycznym toru, zlym stanem technicznym rozjazdu lub mostownic. W rezultacie czas przejazdu
mozliwy do uzyskania przy maksymalnej pr^dkosci drogowej okreslonej dla tej linii, jest trudny do
osiacjni^cia zpowodu wymienionych zwolnieh. Zwrocic nalezy uwag^, ze sa^to ograniczenia stale uj^te
w rozkladzie jazdy, natomiast istnieja^ jeszcze ograniczenia tymczasowe istotnie wptywaja^ce na czas
przejazdu, Zarzadca zapowiedzial stopniowe likwidacje ograniczeh w ramach biezacego utrzymania.
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Linia nr 370 Zielona Gora - Zary

Linia drugorzqdna
• Jednotorowa

• Niezelektryfikowana

Linia kolejowa Zielona Gora - Zary oddawana byfa do uzytku w trzech etapach, z ktorych ostatni

zakohczyl si§ w1904 roku po wybudowaniu mostu na rzece Bobr w Nowogrodzie Bobrzaiiskim.

Wczesniej linia dotarta do Bieniowa gdzie istniala juz magistrala Wroclaw - Berlin, ktora obecnie

stanowi nieczynny odcinek linii 275 do Lubska. Ten uklad ze stacja, w^zlowa^ w Bieniowie pozostaje do

dzis. Jedynym miastem na tej trasie jest obecnie Nowogrod Bobrzahski, w ktorym znajduje si§ stacja

kolejowa i przystanek osobowy, Cata linia kolejowa, poza matymi miejscowosciami, w ktorych znajduja^

si§ obecnie przystanki osobowe, biegnie glownie przez tereny lesne.

Na linii do roku 2000 dominowal dosyc intensywny ruch pociajgow pasazerskich, zarowno pospiesznych

jak i osobowych, ktory w ograniczonym zakresie funkcjonuje do dzis. Na calej linii czynne sa^tylko dwie

stacje: Bieniow i Nowogrod Osiedle, rozmieszczone nierownomiernie wzgl^dem dlugosci trasy. Na

poczajku lat 90. czynny by! jeszcze posterunek w Letnicy, po ktorego likwidacji powstat bardzo dlugi, bo

az 30 kilometrowy szlak pomi^dzy Zielona^ Gora, a Nowogrodem Osiedle. W sposob istotny utrudnia to

optymalna^ organizacj§ ruchu pociacjow. Choc przy obecnie kursujacych wahadlowo autobusach

szynowych problem jest nieistotny, to jednak pojawi si? on przy zamiarze zwieszenia ilosci potaczeri

pasazerskich z wykorzystaniem pojazdow jadacych w przeciwnych kierunkach. Przy zwiekszonym

natezeniu ruchu i mozliwych opoznieniach pocia^ow znaczaco komplikuje to utrzymanie

planowego rozkladu jazdy.

Znikomy ruch towarowy prowadzony po tej linii sprawil, iz pomimo braku remontow generalnych

od kohca lat 80. jest ona w zadowalajacym stanie technicznym. W ostatnim okresie obserwuje si$

jednak wzrost ilosci ci^zkich wahadel z kruszywem, ktore wywozone jest ta^ droga^ z terenow dolnego

sl^ska w rozne rejony Polski. Wprzypadku braku biezacego utrzymania ci^zki ruch towarowy moze

przyspieszyc dekapitalizacj^ nawierzchni kolejowej. Drugorz^dny status linii nie rokuje dla tej linii rychtej

modernizacji, a rzadowy Master Plan dla transportu kolejowego uwzglednia utrzymanie pr^dkosci rzedu

60 - 80km/h. W roku 2013 obowiazywalo szesc punktowych ograniczeh pre.dkosci do 40 - 20 km/h,

w tym glownie na przejazdach kolejowych, oraz jedno ograniczenie do 30km/h zwia^zane ze ztym

stanern nawierzchni na 200m pi^cioprz^slowego mostu na rzece Bobr.

Uklad torowy na stacji w^zlowej w Zarach umozliwia uruchamianie relacji bezposrednich w kierunku

W^glihca i Legnicy, bez koniecznosci zmiany kierunku jazdy. Pociajgi osobowe przyjmowane sa^

wyla^cznie na dwa tory przy peronie 2. Stacja w^zlowa Bieniow stanowi skrzyzowanie z nieczynnym od

grudnia 2013 roku odcinkiem linii nr 275 Zagah - Lubsko, ktory nie jest wykorzystywany w ruchu

pasazerskim od 1995 roku. Uklad torowy Bieniowa oprocz przebiegow bezposrednich na linii nr 370

umozliwia jazd§ bez zmiany kierunku w relacjach Lubsko - Zagah i Lubsko - Zielona Gora,

a w przypadku relacji Lubsko - Zary konieczna jest zmiana kierunku jazdy. Stacja w Zielonej Gorze

przyjmuje pocia^i osobowe na tory przy peronie 1 i 2, przy czyrn dla relacji w kierunku Czerwiehska

konieczna jest zmiana kierunku jazdy.
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Linia nr 436 Czerwiensk Potudnie - Czerwierisk Wschod

Linia pierwszonqdna
• Jednotorowa

• Zelekttyfikowana

• Patistwowego znaczenia

Jest to najmlodsza linia, wybudowana na terenie wojewodztwa lubuskiego i oddana do eksploatacji

wroku 2013. Inwestycja, jako jedna z kluczowych dla wojewodztwa powstata przy dofinasowaniau

w ramach LRPO 2007-2013. W ramach tego projektu powstal nowy tor o diugosci 2,151 km, dwa nowe

mosty kolejowe oraz trzy nowe przejazdy drogowe. Inwestycja przeprowadzona zostata zdbalosciq

o srodowisko naturalne, gdyz uwzgl^dniala potrzeb§ ochrony siedliska roslin i zrodlisk znajdujacych si§

na terenie obszarow Doliny Srodkowej Odry i Doliny Leniwej Obry. W miejscowosciach Babimost,

L^gowo Sulechowskie i Sulechow ustawiono ekrany akustyczne. Lacznica jest eksploatowania jako linia

kolejowa nr 436 laczaca ze soba^ lini§ 273 i 358 poprzez dwa posterunki ruchu sterowane zdalnie

z Czerwiehska, Czerwiensk Potudnie to posterunek odgal^zny, na ktorym rozpoczyna si§ Jednotorowa

linia kolejowa w kierunku posterunku Czerwiensk Wschod, umoziiwiajaca jazd§ bez zmiany czota

pociajgu na stacji w Czerwiehsku. Posiada on 3 rozjazdy, z ktorych dwa stanowia, trapezowe przejscie

rozjazdowe, natomiast jeden odgal^zia la^cznic^ - wszystkie umozliwiaja_ jazd^ w kierunku zwrotnym

z pr§dkoscia_ do 100 km/h. Czerwiensk Wschod to drugi z posterunkow, tworzacy Iqcznic^

umozliwiajaca_ omini^cie stacji w Czerwiehsku przez pociacii z kierunku Zbaszynka do Zielonej Gory.

Znajduje si^ on na jednotorowej linii i posiada tylko jeden rozjazd, umozliwiajacy jazd^ w kierunku

zwrotnym z prejdkoscia^do 100 km/h, ktoratojest maksymaln^obowiazujac^na^acznicy.

Fot. 1 -Pierwszy przejazd z pasazerami po nowej linii nr436 wczerwcu 2013 roku
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Zaplecze techniczne

Istniejqce na terenie wojewodztwa lubuskiego zaplecze techniczne obejmuje punkty obslugi taboru

trakcyjnego. Lokalizacja tych punktow oraz wskazanie potencjalnych miejsc ich organizacji jest

inforrnacja^ szczegolnie istotna^dla przewoznikow kolejowych ubiegajacych si§ o udzielenie zamowienia

na swiadczenie uslug publicznych na obszarze obje_tym Planem transportowym. Analizie poddano

obiekty uzytkowane w roku 2013 przez operatorow publicznego transportu zbiorowego oraz potencjalne

miejsca umozliwiajace lokalizacj§ takich punktow.

Wszystkie obiekty zaplecza technicznego wywodza^si^ z dawnych lokomotywowni, w ktorych pierwotnie

utrzymywano trakcjp parowq. W miar§ zmiany obslugiwanego taboru na lokomotywy elektryczne

i spalinowe zaczeja funkcjonowac nazwa lokomotywownia, przy czym w wyniku kolejnych zmian

organizacyjnych okreslenie to oznaczato nie tyle fizyczny obiekt co jednostk^ organizacyjna^. Obok

lokomotywowni funkcjonowaly rowniez wagonownie, czyli jednostki organizacyjne wraz zzespolem

pomieszczeh i warsztatow przeznaczonych do odstawiania, konserwacji i naprawy wagonow

kolejowych. W roku 1997 na ich bazie oraz lokomotywowni utworzono Zaktady Taboru, ktore s^obecnie

w strukturze spotki PKP Cargo SA. W 2001 wagonownie zajmujace si§ naprawami wagonow

osobowych, lub ich wyspecjalizowane komorki organizacyjne przekazano dwom przewoznikom

pasazerskim wywodza^cym si§ z grupy PKP. W strukturze PKP Cargo SA pozostawiono komorki

organizacyjne zajmujace si§ naprawami lub eksploatacja^ wagonow towarowych. Post^puja^cy proces

restrukturyzacyjny sprawil, iz na bazie cz§sci z nich utworzono spotki - corki.

Na terenie wojewodztwa lubuskiego funkcjonuje spotka PKP Cargo Tabor - Czerwiehsk Sp, z o.o.

Spoika wykonuje glownie naprawy lokomotyw i wagonow towarowych. Istotnym dla przewoznikow

pasazerskich jest mozliwosc toczenia zestawow kolowych na tokarce podtorowej.

Punkt utrzymania taboru w Rzepinie, b$daca w dyspozycji przewoznika samorzadowego Przewozy

Regionalne sp. z o.o. stanowita w roku 2013 glowne zaplecze utrzymaniowe dla taboru realizujacego

przewozy na obszarze wojewodztwa lubuskiego. Stosunkowo nowoczesny obiekt zostal przejejy od

spotki PKP Cargo w 2010 roku, ktora ograniczyta swoja^dziatalnosc w zakresie utrzymania tego rodzaju

obiektow. Hala wyposazona jest w podnosniki Kutruffa, zapadni? wagonowa^ i obrabiarki. W obiekcie

obsJugiwany jest tabor elektryczny i spalinowy.

Fot. 2 - Wn^trze hali utrzymania taboru w Rzepinie
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Lokomotywownia w Zbaszynku zmodernizowana zostafa pod koniec lat 70-ych i przystosowana do

obslugi elektrycznych zespofow trakcyjnych, po czym pod koniec lat 90-ych obiekt wyfaczono

zeksploatacji. Wroku 2012 nieczynna^ przez 15 lat lokomotywowni§ przejaj przewoznik Koleje

Wielkopolskie sp. z o.o. Hal§ przywrocono do uzytkowania w celu serwisowania elektrycznych zespolow

trakcyjnych uzytkowanych przez tego przewoznika. Potencjal tego obiektu obejmujacy 13 tys. m2 hali

wraz z zapleczem z pewnoscia^umozliwia obslug§ wi^kszej ilosci pojazdow niz obecnie.

Lokomotywownia i zaplecze techniczne w Zaganiu, stanowi duzy 24-stanowiskowy obiekt

wybudowany w roku 1988, ktory sluzyi eksploatacji lokomotyw spalinowych. Spofka PKP Cargo

zaprzestala jej uzytkowania w roku 2010 i od tego czasu pozostaje nieczynna. Dlugosc uzytkowa torow

warsztatowych jak i koniecznosc wjazdu do hali poprzez obrotnic§, uniemozliwia obslug^ pojazdow

dwuczlonowych wykorzystywanych w pasazerskim ruchu regionalnym. Natomiast na samej stacji Zagaii

istnieje rozbudowany ukfad torowy i budynkow zaplecza technicznego, na ktorych bazie mozna

zorganizowac punktobslugi taboru spalinowego.

Fot. 3 - Nieuzywana od 2010 roku, 24-stanowiskowa hala lokomotywowni w Zaganiu

Gorzow Wagony Sp. z o.o, - przedsi^biorstwo wywodza^ce si^ z bylej Wagonowni w Gorzowie Wlkp.

i przeksztalcone w spolk§ prawa handlowego nalezaca^ do PKP Cargo. Zaklad swiadczy usiugi

przegla^dow, napraw biezacych i okresowych oraz modernizacji taboru kolejowego.

Punkty obstugi taboru, zlokalizowane sa^ na stacjach w^zlowych, na ktorych istnialy niegdys

lokomotywownie, a nadal istniejajory trakcyjne, odstawcze i komunikacyjne umozliwiajace odstawienie

iobsiug^ taboru. Takie punkty zlokalizowane sa^ obecnie w Zielonej Gorze, Kostrzynie i Zbaszynku

gdzie istnieja^fizyczne obiekty zaplecza technicznego. Warta^uwagi jest bocznica kolejowa wychodzaca

ze stacji Zielona Gora do bytych zakladow ZASTAL, w ktorych produkowano wagony towarowe.

Istniejace hale produkcyjne z doprowadzonymi torami kolejowymi stwarzaja^ potencjaln^ mozliwosc

zorganizowania na ich bazie duzego zaplecza. Ponadto, oprocz wojewodztwa lubuskiego punkty

obstugi taboru trakcyjnego zlokalizowac mozna na stacjach Legnica i W^gliniec {wojewodztwo

dolnosla^skie) oraz Krzyz {wojewodztwo wielkopolskie).
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Rysunek 16 - Istniej^ce i potencjalne lokalizacje punktow obsJugi taboru kolejowego
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Zasady organizacji rynku przewozow

Publiczny transport zbiorowy wedle krajowych przepisow okreslonych w ustawie PTZ odbywac si§ ma
na zasadach tzw. konkurencji regulowanej (ograniczonej), o ktorej mowa w Rozporzadzeniu 1370/2007
z uwzgl^dnieniem potrzeb zrownowazonego rozwoju. Udokumentowane doswiadczenia pahstw
czlonkowskich, w ktorych od lat istnieje konkurencja na rynku transportu publicznego, udowodnily ze
przy wlasciwej organizacji wprowadzenie regulowanej konkurencji pomi^dzy przewoznikami umozliwia
zwi^kszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci ustug przewozowych oraz obnizenie ich cen. Co istotne,
wprowadzone regulacje rynku nie utrudniaja^ podmiotom swiadczacym uslugi publiczne realizowania
zadah, ktore zostaly im powierzone, co jest rowniez zgodne z idea^ liberalizacji transportu. Chociaz
poj^cie konkurencji regulowanej nie jest scisle zdefiniowane w rozporzadzeniu wspolnotowym,
tonajego podstawie mozna okreslic, ze jest to zbior instrumentow prawnych umozliwiajacych takie
zorganizowanie uslug publicznych wzakresie transportu pasazerskiego, aby jak najbardziej
odpowiadaly potrzebom spoleczeiistwa. Efektem tych dziatah ma bye funkcjonowanie przewozow
bezpieczniejszych, odznaczajacych si§ wyzszg. jakosciq, lub nizsza^ cena^ niz funkcjonujq_ce na wolnym
rynku uslugi komercyjne. Wobec mozliwosci wyboru podmiotow swiadcza_cych usiugi
publiczne, elementem regulacji b^dzie juz samo poste_powanie o udzielenie zamowienia prowadza^cego
do zawarcia umowy z przyszlym operatorem. W systemie zamowieh publicznych to organizator
przewozow, ustalajac warunki udzialu w takim post§powaniu, reguluje rynek przewozowy we wlasciwym
dla siebie zakresie. Wedlug Rozporzqdzenia 1370/2007 instrumentami konkurencji regulowanej maja^
bye przede wszystkim: udzielanie operatorom prawa wylacznego, co ogranicza przewoznikom
komercyjnym doste_p do okreslonych linii komunikacyjnych, zawieranie umow o swiadczenie uslug
publicznych oraz mozliwosc ustalenia ogolnych zasad wykonywania przewozow pasazerskich,
majacych zastosowanie do wszystkich podmiotow je wykonujacych. W rozporzadzeniu okreslony zostat
sposob, w jaki wlasciwe ograny moga^ podejmowac dzialania w celu zapewnienia swiadczenia
bezpiecznych uslug o wysokiej jakosci dost^pnych dla jak najwi^kszej ilosci mieszkahcow. Kluczowe
znaczenie w tym przypadku ma wybor operatora i dofinansowanie jego dziatalnosci przewozowej, czego
efektem b^dzie utrzymanie akceptowalnej spolecznie ceny uslug transportu publicznego, ktora powinna
bye nizsza niz uslugi komercyjne swiadczone wylacznie na zasadzie swobodnej gry rynkowej.

Regulacja rynku przewozow wojewodzkich

Obszarem regulacji objejej Planem transportowym jest teren wojewodztwa lubuskiego obejmuja^cy
14 powiatow, 83 gminy i 42 miasta powiazane siecia, publicznej infrastruktury kolejowej i drogowej.
Zasady organizacji rynku przewozow musza^ zatem obejmowac istnieja^ce i planowane przewozy
o zasi^gu wojewodzkim, realizowane na calym obszarze objejym Planem transportowym
z uwzgl^dnieniem pozostalych jednostek samorza^du terytorialnego. Dotychczas na rynku przewozow
wojewodzkich funkcjonowali zarowno przewoznicy drogowi jak i kolejowi, jednak najwi^kszym ich
konkurentem jest obecnie indywidualny transport prywatnymi samochodami osobowymi. Nalezy miec
na uwadze, ze koszty transportu indywidualnego tylko pozornie ponoszone sa^przez ich uzytkownikow,
a w rzeczywistosci, to cale spoleczenstwo partycypuje w kosztach skutkow srodowiskowych oraz
wypadkow komunikacyjnych w transporcie drogowym. Choc transport indywidualny zapewnia
uzytkownikom wie_ksza, elastycznosc, to wykorzystywanie samochodu osobowego przez jedna^ osob^,
do codziennych przejazdow wahadlowych niesie za soba^ szereg negatywnych konsekwencji.
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Jednq_znich jest zatloczenie drag publicznych pomi^dzy najwi§kszymi miastami oraz przeciazenie
catych ukladow komunikacyjnych, szczegolnie w godzinach szczytowych. Wynika to z duzego
zapotrzebowania komunikacji indywidualnej, szczegolnie na przestrzeh miejska^. Koszt transportu
samochodarni osobowymi jest w rzeczywistosci wielokrotnie wyzszy, niz placa^ za to ich uzytkownicy,
a wi^kszosc tych kosztow ponosi spoleczehstwo, lacznie z tymi, ktorzy samochodarni nie jezdza^.
Organizacja publicznego transportu zbiorowego, oprocz funkcji socjalnej dla osob niezmotoryzowanych,
ma zatem na celu odcia/enie drag z przejazdow indywidualnych. Choc uruchomienie takich przewozow
wymaga poniesienia nakladow finansowych, to mozliwa do wykonana praca przewozowa sprawia, ze
jest to transport o wiele bardziej efektywny. Roznice w tych kosztach, dla poszczegolnych rodzajow
transportu, determinuja^ mozliwosc funkcjonowania przewoznikow na wolnym rynku. Wysokie koszty
uruchomienia regularnego polaczenia o zasi^gu regionalnym, jakie musi poniesc przewoznik kolejowy,
praktycznie wykluczaja^ mozliwosci komercyjnego uruchamiania takich polaczen na krotkich dystansach.
Dotychczasowa regulacja rynku opierala si§ zatem na wsparciu przewozow kolejowych poprzez
uruchamianie ich na podstawie umow o dofinansowanie.

Przewoznicy drogowi, kt6rzy nie musza, ponosi6 ..,
transportowej oraz wdraza6 i utrzymywac zawansowanych system6w bezpieczenstwa, maja^ wi^ksze
szanse swiadczenia uslug na zasadach komercyjnych,

Pomimo duzej swobody w funkcjonowaniu przewoznikow drogowych, na rynku wewn^trznym
stosowane byfy jednak pewne regulacje w tym zakresie. Regularny publiczny przewoz osob w krajowym
transporcie drogowym do niedawna mogt bye wykonywany wylacznie na podstawie ustawy zdnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym28, natomiast obecnie moze bye on wykonywany rowniez na
podstawie ustawy PTZ. Przejsciowy okres, w ktorym obowiazywac b^da^ jeszcze stare regulacje
zakohczy si^ w dniu 31 grudnia 2016 roku. Dotychczas, niezaleznie od posiadanej licencji na
wykonywanie regularnych przewozow osob niezb^dne bylo uzyskanie zezwolenia na ich wykonywanie,
wydanego w formie decyzji administracyjnej. Zezwolenia na obszarze przekraczajapym jeden powiat
wydaje marszalek wojewodztwa, po uzgodnieniu z wfasciwymi starostwami oraz uzyskaniu opinii
organizacji konsumentow. Konkretnajorma^regulacji rynku jest natomiast mozliwosc odmowy wydania
zezwolenia, w przypadku wykazania, ze jego wydanie ujemnie wplynie na rentownosc porownywalnych
uslug kolejowych na liniach bezposrednio zwiazanych z trasa^ uslug drogowych. Podj^cie decyzji
w sprawie wydania lub zmiany zezwolenia na liniach do 100 km poprzedzane jest analiza^ sytuacji
rynkowej w zakresie regularnego przewozu osob. Zezwolenie takie moglo bye dotychczas wydane na
czas okreslony, nie dluzszy jednak niz 5 lat, jednak po wejsciu w zycie ustawy PTZ kluczowa^ data^ jest
w tym przypadku 1 stycznia 2017 roku od kiedy funkcjonowac b^da^w transporcie drogowym wylacznie
nowe zasady.

Podmioty prowadzace dzialalnosc w zakresie regularnego przewozu osob w krajowym transporcie
drogowym mogaja^ nadal wykonywac na podstawie posiadanych uprawnieh, jednak nie dluzej niz do
dnia 31 grudnia 2016 roku. W tym terminie przewoznicy zobowiazani sa^ uwzgl^dniac uprawnienia
pasazerow do ulgowych przejazdow srodkami publicznego transportu zbiorowego, zgodnie
z dotychczasowymi przepisami, a finansowanie ulgowych przejazdow odbywac si$ b^dzie na
dotychczasowych zasadach. Wszelkie indywidualne umowy okreslajace zasady przekazywania
przewoznikom doplat do utraconych przychodow z tytulu stosowania ulg ustawowych, zawarte na
podstawie ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow srodkami publicznego transportu

70



zbiorowego, zachowuja^ waznosc przez okres, na ktory zostafy zawarte jednak nie diuzej niz do dnia

31 grudnia 2016 roku. Planuje si? zatem dalsze wydawane zezwoleh na przewoz osob w transporcie

drogowym na podstawie dotychczasowych przepisow o transporcie drogowym, jednak wazne b?da^one

tylko do kohca 2016 roku, kiedy to ustawa o transporcie drogowym straci w tym zakresie waznosc.

Natomiast od roku 2017 obowia^zywac b?dzie nowy mechanizm wyplacania rekompensat z budzetu

pahstwa z tytulu utraconych przychodow, spowodowanych stosowaniem ustawowych uprawnieh do

ulgowych przejazdow wpublicznym transporcie zbiorowym. Warunkiem koniecznym b?dzie realizacja

przewozow uzytecznosci publicznej na podstawie umowy mi?dzy operatorem a organizatorem.

Jednoczesnie uchylone zostana_ zapisy ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow srodkami

publicznego transportu zbiorowego, zapewniajace dotad wyptat? rekompensaty bezposrednio kazdemu

przewoznikowi, ktory stosujac ulgi zgfosi stosowne roszczenie. Od 2017 roku, juz nie przewoznik

a operator b?dzie zwracal si? do organizatora z roszczeniem wypfaty rekompensaty co oznacza, ze

przewoznicy komercyjni, ktorzy nie podpisza^ stosownej umowy z organizatorem, nie b?da^ juz mieli

mozliwosci uzyskiwania rekompensaty z tego tytulu. Mechanizm ten daje mozliwosc uzyskania realnego

wplywu na ksztatt oferty realizowanej przez przewoznikow drogowych, ktorzy cheap dalej funkcjonowac

b^da^ musieli stac si? operatorami, a w konsekwencji realizowac zadania okreslone przez organizatora.

B^dzie to wymagalo ze strony organizatora okreslenia w Planie transportowym linii komunikacyjnych,

na ktorych przewiduje organizacj? publicznego transportu zbiorowego realizowanego autobusami.

Wybor operatora i uruchomienie przewozow uzytecznosci publicznej na tych liniach powinno nastapic

najpozniej od 1 stycznia 2017r. W przypadku transportu kolejowego wybor operatora nastapi na

podstawie pierwotnych ustaleh Planu transportowego uchwalonego przez Sejmik Wojewodztwa.

Przewozy uzytecznosci publicznej a przewozy komercyjne

Podzial publicznego transportu zbiorowego na przewozy uzytecznosci publicznej - nastawione

na zaspokajanie komunikacyjnych potrzeb ludnosci oraz przewozy komercyjne - nastawione na zysk

przewoznika, jest kluczowy dla uporzadkowania rynku transportu publicznego. W pierwszej sferze

obowiazywac rnaja^ zasady ograniczonej konkurencji, w drugiej zasady wolnego rynku. Sposobem

regulowania konkurencji ma bye instrument okreslony w Rozporzqdzeniu 1370/2007 tzw. prawo

wylaczne, czyli mozliwosc zablokowania przez organizatora transportu dost^pu do okreslonych tras

komunikacyjnych przewoznikom komercyjnym.

Ustawa PTZ zawiera generalna, norm?, iz operatorowf publfcznego transportu zbiorowego me przyznaje
si? prawa wytacznego, o ktorym mowa w Rozporzqclzeniu nr 1370/2007. Tym samym zasad? wolnego
rynku rozszerzono rbwniez na linie komunikacyjne okreslone w Planie transportowym dia przewozdw
uzytecznosci publicznej, Pozytywnym efektem konkurencji na takich iiniach moze by6 podniesienie
jakoSci ustug, jednak zachodzi uzasadniona obawa, ze w ten sposdb obnizona zostanie reniownosc
przewozdw finansowanych ze srodk6w publicznych.

Przewiduje si? jednak, ze przewoznicy komercyjni nie b^da^ prowadzic przewozow na liniach

nierentownych. Wycofanie si? przewoznikow z tych linii ograniczy dost?pnosc mieszkahcow do

transportu publicznego, ktory stanie si? wylacznie zadaniem uzytecznosci publicznej.
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Zasadniczym elementem Planu transportowego jest zatem okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktorej

planowane jest wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Zapewnienie

regularnych przewozow osob na tych liniach to gfowne zadanie organizatora, ktore powinno zostac

poprzedzone rozpoznaniem potrzeb przewozowych, Zdiagnozowanie potrzeb transportowych

mieszkahcow wojewodztwa stanowi podstaw§ dla organizatora do podejmowania dziaJah majacych na

celu biezace i nieprzerwane zaspokajanie tych potrzeb. Przewozy o charakterze uzytecznosci

publicznej moga, bye wykonywane przez podmiot wewn^trzny organizatora lub realizowane na jego

zlecenie przez wybranego w okreslonym trybie operatora. Uzupelnieniem tych polaczeh moga^ bye

natomiast przewozy komercyjne nastawione na osiajgni^cie maksymalnego zysku - wi^kszego niz

minimalny zysk mozliwy do uzyskania w ramach rekompensat przyznanych ze srodkow publicznych.

Zaktada si§, ze kornercyjna dzia!alno£c w transporcie publicznym bedzie nadal domenq przewoznik6w
drogowych, kt6rzy prowadzic b^da, przewozy na najbardziej obtozonych liniach. Przewoznicy bed$
samodzieinie podejmowali decyzje biznesowe w tym zakresie i zglaszaH organizatorowi zamiar
przewozu na okresionej przez siebie linii komunikacyjnej, w trybie okresionym w ustawie PTZ.

Organizacja rynku przewozow pasazerskich na obszarze obj^tyrn Planem transportowym musi zatem

uwzgl§dniac funkcjonowanie przewozow komercyjnych. Przewozy te cechowac bedzie ryzyko

niestabilnosci funkcjonowania, co objawiac si$ moze zarowno w zakresie zmian ukladu linii

komunikacyjnych, rozkiadu jazdy jak i cennika oplat za przewoz. Przewoznicy ktorzy nie zawra^

stosownej umowy z organizatorem, nie b§da^ posiadali zaswiadczenia potwierdzaja^cego posiadanie

uprawnieh do wykonywania transportu o uzytecznosci publicznej. Jednakze po dokonaniu zgloszenia

organizatorowi o zamiarze wykonywania takich przewozow i uzyskaniu od niego potwierdzenia tego

zgioszenia, przewozy b^da^ mogly bye realizowane. Do zgloszenia przewozu oprocz kserokopii

dokumentow potwierdzaja^cych posiadanie uprawnieh do prowadzenia dzialalnosci w zakresie przewozu

osob, przewoznik zobowiazany bedzie dolaczyc proponowany rozklad jazdy zawierajacy przystanki

komunikacyjne lub dworce, informacj§ o srodkach transportu, ktorymi zamierza wykonywac przewoz,

a takze potwierdzenie uzgodnienia zasad korzystania z przystankow. Uzgodnienia te maja^ na celu

dostosowanie nat^zenia ruchu do przepustowosci przystankow/dworcow i minimalizacj^ zagrozeh dla

organizacji lub bezpieczehstwa ruchu. Organizator ma obowiazek wydania przedsi^biorcy

potwierdzenia zgtoszenia na okres do pi^ciu lat. Odmowa wydania moze nastapicjedynie w ustawowo

okreslonych przypadkach np. gdy przewoznik nienalezycie wywiazywal sî  wczesniej ze swoich

obowiazkow i nast^puje wformie decyzji administracyjnej, podobnie jak cofni^cie juz wydanego

potwierdzenia. Co istotne, przeslanka^ do odmowy wydania takiego potwierdzenia nie moze bye

stosowanie prawa wylacznego dla operatora funkcjonujacego juz na tej samej trasie. Przewoznik taki

nie bedzie mogi jednak korzystac z rekompensat przewidzianych dla operatora. Dlatego pomimo

zachowania regul wolnego rynku w transporcie drogowym, ktore ulatwia^ przewoznikom komercyjnym

swiadczenie swoich uslug, brak wsparcia finansowego moze spowodowac, ze taka dzialalnosc nie

przyniesie spodziewanych profitow i zostanie zawieszona.

Szczegolowe zasady organizacji regularnego przewozu osob, w zakresie przewozow o charakterze

uzytecznosci publicznej, realizowanego na terytorium wojewodztwa lubuskiego w transporcie kolejowym

i drogowym okreslono w ramach poszczegolnych linii komunikacyjnych oraz pozadanego standardu

uslug przewozowych.
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Przewidywany tryb wyboru operatora

Zgodnie z ustaw^PTZ organizator ma mozliwosc dokonania wyboru operatora w trybach ustawy Prawo
zamowieh publicznych oraz ustawy o koncesji na roboty budowlane lub uslugi. Organizator moze

rowniez bezposrednio zawrzec umow? z wykonawca^ tych uslug. Do bezposredniego zawarcia umowy
nie stosuje si§ przepisow ustawy Prawo zamowieh publicznych, przy czym w przypadku transportu
drogowego jest to tryb wyjajkowy wymagajacy spelnienia okreslonych przeslanek. Aby ustalic

przewidywany tryb wyboru operatora na liniach komunikacyjnych okreslonych w Planie transportowym,

przeanalizowano dotychczasowe procedury udzielania zamowieh i skutecznosc ich stosowania.

Wybor operatora w latach 2001 - 2006

Jest to okres, w ktorym rozpocz^to prowadzenie polityki usamorzadowienia kolejowych przewozow
regionainych, wwyniku czego samorzady wojewodztw przejmowaly ich organizacj? i finansowanie.
Od 2004 roku samorzady zacze^y juz finansowac te przewozy z wlasnych dochodow, a nie, jak to bylo

wczesniej, zdotacji budzetowej. Praktycznie w catym tym okresie przewozy o charakterze stuzby
publicznej realizowat wylacznie narodowy przewoznik z grupy Polskich Kolei Pahstwowych, b^dacy
wowczas naturalnym monopolist^ na ogolnokrajowym rynku przewozow pasazerskich. Przewoznikowi

temu co roku zlecano uslug§ w sposob bezposredni, co umozliwialy owczesne przepisy
o zamowieniach publicznych29.

Wybor operatora w latach 2007 - 2009

Kolejny, trzyletni okres swiadczenia uslug publicznych w transporcie kolejowym, obj^ty byl umowa^
ramowa^ zawarta^ bezposrednio z przewoznikiem pahstwowym. Na podstawie umowy ramowej, co roku

negocjowano ksztatt rozkfadu jazdy w ramach okreslonego w budzecie wojewodztwa limitu wydatkow
na dany rok i zawierano umow§ roczna^. W mi^dzyczasie doszlo do zmiany struktury wlascicielskiej

przewoznika, w ramach ktorej wszystkie udziaty nalezace dota^d do Polskich Kolei Pahstwowych zostaly

przeniesione na Skarb Pahstwa, a nastejDnie ustawowo, wg okreslonego algorytmu, na rzecz
samorza^dow wojewodztw. Wowczas, samorzad wojewodztwa lubuskiego stal si^ jednoczesnie
organizatorem przewozow i wspolwlascicielem przewoznika - Przewozy Regionalne sp. z o.o.

Wybor operatora w latach 2010 - 2013

Przed wygasni^ciem 3-letniej umowy ramowej, planowano kontynuacj§ tej formy kontraktu
wieloletniego, az do roku 2015. Wowczas po raz pierwszy zastosowano wybor przewoznika w trybie

przetargowym, gdyz na rynku kolejowych przewozow pasazerskich pojawily si? nowe podmioty
swiadczace te uslugi. Do skutecznego wyboru przewoznika w trybie przetargowym jednak nie doszlo
z powodu braku jakiejkolwiek oferty w rozpisywanym dwukrotnie przetargu nieograniczonym. Brak

zainteresowania przetargiem innych przewoznikow posiadajacych licencj§, mozna bylo ttumaczyc
faktem, iz zaden z nich nie dysponowal wowczas zapleczem ani taborem do ruchu regionalnego w ilosci
umozliwiajapej obslug§ calego wojewodztwa lubuskiego. Natomiast minimalny czas pomi^dzy
rozstrzygni^ciem przetargu, zawarciem umowy a rozpocz^ciem realizacji przewozow byl zbyt maty na

zorganizowanie dzialalnosci w tak duzym zakresie. Przewoznik samorzadowy, choc zainteresowany byl

zawarciem umowy, obawial si? sztywnego zwiazania na kolejne 5 lat na warunkach okreslonych przez
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organizatora. Istotnie, przetargowy tryb post^powania nie daje mozliwosci negocjowania warunkow oraz

istotnych zmian umowy w trakcie jej obowiazywania, gdyz po zlozeniu oferty przewoznik jest nia^

ostatecznie zwiazany. Obawy wynikaty zatem z dotychczasowej realizacji przewozow w wojewodztwie

lubuskim, kiedy dotacja nie pokrywala w petni deficytu generowanego na nierentownych liniach. Straty

finansowe przewoznika wynikaty mi$dzy innymi z narzuconych zmian organizacyjnych polegajacych

na wydzieleniu z jego struktur przewozow mi^dzywojewodzkich dofinansowanych z budzetu pahstwa

i uwzgl^dnionych w ostatecznym wyniku finansowym. Wykonawca oczekiwal zatem przeprowadzenia

bezposrednich negocjacji z zamawiajacym w zakresie kwoty dotacji, jednakze tym razem tryb negocjacji

z wolnej r§ki zastosowano wylacznie do zawarcia umowy jednorocznej.

W celu zachowania konkurencyjnosci przy wyborze operatora w kolejnej edycji rozktadu jazdy,

zastosowano jeden z trybow okreslonych w ustawie Prawo zamowieh publicznych30. Majac na uwadze

charakterystyk§ sieci kolejowej na terenie wojewodztwa oraz ilosc posiadanego taboru, ktory moglby

zostac uzyczony potencjalnemu operatorowi, wyodr^bniono 4 specyficzne zadania dotyczace obslugi

okreslonych linii komunikacyjnych. Dokonano wowczas podzialu na siec linii transgranicznych,

zelektryfikowanych oraz pozostatych linii, obslugiwanych taborem spalinowym, z ktorych wydzielono

jeszcze lokalna^ lini$ Rzepin - Mi^dzyrzecz. Po publicznym ogfoszeniu post^powania prowadzonego w

trybie ,,negocjacje z ogloszeniem", zaproszono wykonawcow do skladania ofert wst^pnych

niezawierajacych jeszcze ceny, po czym prowadzono z nimi negocjacje, a nast^pnie zaproszono do

skladania ofert ostatecznych. Wowczas po raz pierwszy, oprocz dominujacej dotychczas na polskim

rynku spolki Przewozy Regionalne, wniosek o dopuszczenie do udzialu w postepowaniu ziozyl inny,

niezalezny od samorzadow i grupy PKP, przewoznik kolejowy. Zastosowany tryb i tym razem okazal si^

nieskuteczny, gdyz przewoznik niezalezny, po przeanalizowaniu warunkow realizacji zadania nie ztozyl

swojej oferty koncowej. Natomiast spolka Przewozy Regionalne zaoferowala wykonanie przedmiotu

zamowienia za ceny znaczaco przekraczajace kwoty zaplanowane przez organizatora na ich realizacje^

Skutkowato to uniewaznieniem post^powah. Wobec braku konkretnego zainteresowania wykonawcow,

innych niz Przewozy Regionalne i zagrozenia ciajgfosci swiadczenia uslug publicznych, ponownie

zastosowano tryb negocjacji z wolnej r§ki.

/ sytuacji ograniczonycn srodkow finansowych organizatora, uniemoziiwiajacych pelne pokrycle
deficytu wynikajacego z planowanej oferty, tylko bezpoSrednie negocjacje z przewoznikiem kolejowym,
majace na ceiu dostosowanie ifosci zam6wlonej pracy eksploatacyjnej do kwoty rekompensaty,
gwarantowaty zachowanie ciajgtoSci przewozdw i zawarcie umowy w jak naikrbtszym terminie.

Podczas negocjacji przewoznik sam wytypowal pociajgi do odwolania, ktore jego zdaniem zmniejszylyby

prognozowany deficyt. Na odwolanie wytypowanych pociajgow organizator nie wyrazil zgody i wskazal

na dziatania optymalizacyjne, dzi^ki ktorym niewielkie ograniczenia w ofercie daly istotne zmniejszenie

deficytu u przewoznika. Do roku 2013 tylko w jednym postepowaniu uzyskano oferty korzystna_ dla

zamawiajacego, dzi^ki czemu mozliwe bylo szybkie i terminowe zawarcie umowy.
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Wnioski z przeprowadzonych postqpowah i analiza mozliwych do zastosowania trybow

Doswiadczenia w zakresie stosowania ustawy Prawo zamowieh publicznych, jako podstawowego trybu

wyboru operatora wtransporcie kolejowym, pozwalaja^ wskazac szanse i zagrozenia jakie niesie za

soba^ konkretna procedura zastosowana na waskim i specyficznym rynku wykonawcow. Kluczowa^

sprawa^ w tego rodzaju post^powaniach jest wyeliminowanie jakichkolwiek uchybieh formalnych, ktore

moga^ spowodowac uniewaznienie juz przeprowadzonej procedury i koniecznosc prowadzenia

postepowania od poczajku. Nie nalezy zapominac o obowiazku zapewnienia uczciwej konkurencji, gdyz

jej naruszenie stanowi jeden z najcz^stszych zarzutow podnoszonych przez wykonawcow

wstosowanych przez nich srodkach ochrony prawnej. 0 ile w dotychczasowych postepowaniach

dotyczacych wyboru operatora takie zarzuty nie padaly, to nalezy spodziewac sie_, ze postepujaca

liberalizacja rynku przewozow kolejowych b§dzie sprzyjala zwiekszeniu ilosci nowych przewoznikow

oczekujacych od organizatora zmniejszania bariery wejscia. Mechanizmow stosowania srodkow

ochrony prawnej mozna byb doswiadczyc podczas przetargow na dostawy taboru kolejowego

doobsiugi przewozow pasazerskich, kiedy form^ protestow i odwolah wykorzystywano do walki

konkurencyjnej wykonawcow.

Zachowanie zasad uczciwej konkurencji ma niebagatelny wplyw na postepowanie, zarowno na etapie
jego przygotowywania, jak i prowadzenia. Naiezy zwrdcic uwag? na regulacje odnoszace si§ do
okresiania warunkow udzialu w postepowaniu, oraz opisu przedmiotu zamowienia, ktdre bezposrednio
nawiazuja do zasady uczciwej konkurencji i wymagaja^bezwzglednego jej stosowania.

Okreslona w ustawie PTZ mozliwosc wyboru operatora w trybie ustawy Prawo zamowieh publicznych

nie precyzuje konkretnego rodzaju post^powania. Jednak juz w samej ustawie regulujacej zasady

zamowieh, podstawowymi trybami udzielania zamowienia saj przetarg nieograniczony oraz przetarg

ograniczony. Ponadto, w okreslonych przypadkach, zamowienia mozna udzielic w trybie negocjacji

zogloszeniem, dialogu konkurencyjnego, negocjacji bez ogtoszenia, zamowienia z wolnej r^ki,

zapytania o cen§ albo licytacji elektronicznej. Nalezy w tym miejscu zwrocic uwag?, ze przez caty okres

obowiazywania przepisow o zamowieniach publicznych, uslugi transportu kolejowego traktowane byiy

wsposob wzgl^dnie ulgowy. Transport kolejowy znalazl si^ bowiem na wykazie uslug o tzw.

charakterze niepriorytetowym, dla ktorych mozna zastosowac wiele ulatwieh zwiazanych

z prowadzeniem post^powania o udzielenie zamowienia publicznego. W przypadku uslugi

niepriorytetowej, zamawiajacy ma mozliwosc niestosowania przepisow w zakresie terminow skladania

wnioskow o dopuszczenie do udziatu w post^powaniu lub terminow skladania ofert, obowiazku zadania

wadium, obowiazku zadania dokumentow potwierdzaja^cych speinianie warunkow udzialu

wpostepowaniu, zakazu ustalania kryteriow oceny ofert na podstawie wlasciwosci wykonawcy oraz

przestanek wyboru trybu negocjacji z ogloszeniem czy dialogu konkurencyjnego. Dopuszczono rowniez

mozliwosc udzielania zamowien na te uslugi przy uzyciu trybow niekonkurencyjnych: tj.w trybie

negocjacji bez ogtoszenia lub w trybie zamowienia z wolnej rejd, co zostalo jednak obwarowane

dodatkowymi przeslankami, Jedna_z takich okolicznosci jest przypadek, gdy zastosowanie innego trybu

mogloby skutkowac uniemozliwieniem terminowej realizacji zadania. Takie sytuacje mialy miejsce

w przypadku nierozstrzygni^cia przetargu nieograniczonego w odpowiednim termtnie. W stosunku do

uslug priorytetowych znajduja^ natomiast zastosowanie obligatoryjnie wszystkie przepisy ustawy Prawo

zamowieh publicznych.
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Majac na uwadze obowia/ujape przepisy, ostatnie post^powania prowadzono w trybie ustawy Prawo

zamowien publicznych, stosujac w pierwszej kolejnosci procedury przetargowe. W zadnym

z przeprowadzonych dotychczas przetargow nie wplyneja oferta przewoznika innego niz spolki

Przewozy Regionalne, pomimo ze na etapie post^powania inni przewoznicy skladali zapytania

dotyczace istotnych warunkow zamowienia. W wi^kszosci przypadkow, poste/powania przetargowe

uniewazniano z powodu przekroczenia kwoty jaka^ zamawiajacy mogt przeznaczyc na realizacj§

zamowienia. Dopiero bezposrednie negocjacje w zakresie ceny i zakresu oferty umozliwialy zawarcie

umowy na warunkach korzystnych dla zamawiajacego. Zgodnie z Rozporzqdzeniem 1370/2007

zamowienia prowadzace do zawarcia umow o swiadczenie uslug publicznych udzielane bezposrednio

powinny podlegac wymogowi zwi^kszonej przejrzystosci. Nalezy zatem podkreslic, ze organizator

udzielajac zamowienia w trybie niekonkurencyjnym, kazdorazowo publikowal ogloszenie o zamiarze

zawarcia umowy w tym trybie (tzw, ogloszenie o dobrowolnej przejrzystosci ex ante). Choc

w przepisach ustawy Prawo zamowien publicznych ogloszenie to ma charakter fakultatywny,

to umieszczane jest dla skutecznosci i bezpieczehstwa post^powania. Publikujac ogtoszenie o zamiarze

zawarcia umowy, zamawiajacy moze uniknac jej przyszlego uniewaznienia i skrocic czas, w jakim

potencjalni wykonawcy sa^ uprawnieni do kwestionowania dokonanego przez zamawiajacego wyboru

trybu zamowienia z wolnej r§ki. Ogloszenie to daje potencjalnym wykonawcom mozliwosc uzyskania

wiedzy o zamowieniu niepoprzedzonym publikacja^ ogfoszenia o zamowieniu. Daje im rowniez

mozliwosc ewentualnego zakwestionowania wyboru trybu zamowienia z wolnej r§ki w przypadku, gdy

nie zachodza^ przeslanki do jego zastosowania. Gdy wykonawca zakwestionuje wybor trybu i wniesie

odwolanie, zamawiajacy nie moze zawrzec umowy do czasu ogloszenia orzeczenia kohczacego

post^powanie w sprawie. Niezaleznie od ogloszenia o dobrowolnej przejrzystosci ex ante nalezy

pami^tac, ze przepisy ustawy PTZ nakazuja^ publikacj^ ogloszenia o zamiarze zawarcia umowy

o swiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego z rocznym wyprzedzeniem.

Celem udzieiania zamowieh w trybie ustawy Prawo zarnowien publicznych jest wylonienie operatora
publicznego transportu zbiorowego na konkurencyjnych zasadach, bez faworyzowania jakiegokolwiek
przewoznika np, ze wzgl^du na jego wielkosc, struktur^ wtascicielsk^lub inne czynniki.

Niezaleznie od trybow konkurencyjnych jedna^ z mozliwosci wyboru operatora jest bezposrednie

zawarcie z nim umowy, bez stosowania przepisow o zamowieniach publicznych. Polskie przepisy w tym

zakresie stanowiajmplementacj^ Rozporzqdzenia 1370/2007, ktore nie wyklucza takiej mozliwosci przy

spelnieniu okreslonych przeslanek. W przypadku transportu kolejowego stwierdzono, ze o ile nie

zakazuje tego prawo krajowe, wlasciwe organy moga^ podjap decyzj^ o bezposrednim udzielaniu

zamowien prowadzacych do zawarcia umow o swiadczenie uslug publicznych. Mozliwosc

bezposredniego zawierania umow z przewoznikiem kolejowym jest zatem wprost dopuszczona

w ustawie PTZ. Bezposredni tryb zawierania umow o swiadczenie uslug publicznych jest rowniez

dopuszczalny w przypadku zaistnienia ryzyka przerwania ciqglosci przewozow, zarowno z przyczyn

zaleznych, jak i niezaleznych od operatora, o ile nie mozna zachowac terminow okreslonych

dla trybow konkurencyjnych.
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Dla transportu drogowego bezposrednie zawieranie umow jest ograniczone do przypadku, gdy srednia

wartosc roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 000 000 euro, lub swiadczenie uslug odbywa si§

w wymiarze mniejszym niz 300 tys. kilometrow rocznie. Przepis ten zezwala zatem na bezposrednie

zawarcie umowy, jesli jej przedmiot miesci si§ w ustalonych limitach wartosci i wymiaru. Wprowadzono

jednak wyjatek - nawet gdy przedmiot umowy przekracza wymienione limity, organizator moze

bezposrednio zawrzec umow§ z matym lub srednim przedsi^biorca^ eksploatujacym nie wi^cej niz

23 srodki transportu. W takim przypadku okreslone limity moga^zostac odpowiednio podwyzszone, tj. do

sredniej wartosci rocznej nie wyzszej niz 2 000 000 euro lub swiadczenia ustug w wymiarze mniejszym

niz 600 tys. kilometrow rocznie. Powyzsze limity wskazuja^, ze juz na etapie planowania zawarcia takiej

umowy organizator powinien okreslic wielkosc przedmiotu i wymiar transportu, ktory b§dzie zlecany.

Jesli przedmiot umowy nie miesci si§ w okreslonych limitach, umowa bez przeprowadzania przetargu

moze bye zawarta z podmiotem wewn^trznym, ktorym moze bye zarowno przewoznik kolejowy jak

i drogowy. W rozumieniu Rozporzqdzenia 1370/2007 "podmiot wewn§trzny" oznacza odr^bna^ prawnie

jednostk? podlegajaca^ kontroli wlasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organow,

przynajmniej jednego wlasciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli jaka^ sprawuja^ one nad

wlasnymi sluzbami, Nalezy zauwazyc, ze choc Rozporzqdzenie 1370/2007 wyjasnia poj^cie podmiotu

wewnetrznego, jak rowniez sposob dokonania oceny, czy dany operator spelnia ta^definicj?, to krajowa

ustawa PTZ w zaden sposob tego nie definiuje. Ma to zwiazek z trudnoscia^ w bezposredniej

implementacji przepisow unijnych na grunt prawa polskiego z uwagi na roznice w zakresie organizacji

terytorialnej pahstw cztonkowskich. Przepisy ustawy PTZ odsytaja^ jednak do Rozporzqdzenia

1370/2007, w ktorym uregulowano zasady bezposredniego udzielania zamowieh prowadzacych do

zawarcia umow o swiadczenie uslug publicznych z podmiotem wewnejrznym. Kazdy wlasciwy

w zakresie organizowania publicznego transportu zbiorowego organ, dzialajac samodzielnie lub

wspolnie z innymi wfasciwymi organami, moze bezposrednio udzielac zamowien prowadzacych do

zawarcia umow o swiadczenie uslug publicznych z podmiotem wewnejrznym. W celu uznania, ze

operator, z ktorym wlasciwy organ chce zawrzec umow§, jest podmiotem wewnejrznym, konieczne jest

spelnienie przesianki dotycza^cej kontroli nad tym podmiotem. Aby stwierdzic, czy wlasciwy organ

lokalny sprawuje taka^kontrol^, nalezy brae pod uwag^:

• stopieh reprezentowania w organach administrujacych, zarzadzajacych lub nadzorczych,

• stosowne postanowienia w statutach,

• struktur§ wlasnosciowq,

• wplyw na decyzje dotyczape zarza^dzania oraz sprawowanie nad nimi skutecznej kontroli.

Co istotne, nie jest wymagane posiadanie przez wlasciwy organ publiczny pelnej wlasnosci udzialow

danej spolki transportowej. Orzecznictwo Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci Wspolnot

Europejskich wskazuje, iz nie ma obowiazku stosowania trybow konkurencyjnych, nawet w przypadku,

gdy wykonawca jest podmiotem prawnie odr^bnym od zamawiajacego, w sytuacji, gdy organ publiczny

b^dacy instytucja^ zamawiajaca^ ,,sprawuje nad danym podmiotem kontrol^ analogiczna^ do tej, jaka^

sprawuje nad wlasnymi sluzbami, a podmiot ten wykonuje istotna, cz§sc swojej dzialalnosci na rzecz

kontrolujacego ja^ organu lub organow31". Ten aspekt ma szczegolne znaczenie w obecnej sytuacji

Wojewodztwa Lubuskiego, ktore posiada 3,6% udzialow w spolce Przewozy Regionalne. W tym

przypadku kwestia wlasciwosci organu nie zostala jednak ostatecznie przesadzona. Choc Zarzad
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Wojewodztwa Lubuskiego ma swojego przedstawiciela w radzie nadzorczej i zgromadzeniu wspolnikow
tej spolki, to jak dotad nie uzywano tego argumentu przy wyborze podstawowego trybu zlecaniu uslug
publicznych. Rozwazane jest jednak wspolne udzielanie bezposredniego zamowienia przez grup§
wojewodztw, po wczesniejszym zawarciu porumien mi$dzy wojewodzkich, co ma na celu zapewnienie
ciqglosci realizacji przewozow taborem zakupionym badz zmodernizowanym ze srodkow UE.
Rozstrzygniecie czy organizator sprawuje kontrol$ nad danym podmiotem, powinno zostac
kazdorazowo okreslone w odniesieniu do konkretnego przypadku.

Choc Wojew6dztwo Lubuskie, nie powolato wfasnej spolki przewozowej o charakterze podmiotu

wewnejrznego, to trzeba uwzg!§dnia6 fakt, ze istnieja, tego rodzaju podmioty wsasiednich

wojewbdztwach. Ich funkcjonowanie w istotny sposob wptywa na sposob organtzacji publicznego
transoortu na obszarze wojewodztwa lubuskiego.

Powstale pod koniec 2007 roku Koleje Dolnoslaskie SA stanowia^ podmiot wewnetrzny Wojewodztwa

Dolnoslaskiego, ktory zleca temu przewoznikowi w trybie bezprzetargowym obsluge wybranych

polaczeh kolejowych wewnajrz wojewodztwa. Poczajkowo byly to linie niezelektryfikowane, dla ktorych
obslugi samorzad wojewodztwa dolnoslaskiego przekazal caly posiadany tabor spalinowy. Tabor ten

uzytkowny byl uprzednio przez przewoznika (Przewozy Regionalne sp. z o.o.), ktory operowal zarowno

na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego jak i lubuskiego. Zmiana przewoznika na terenie wojewodztwa

dolnoslaskiego na podmiot wewnetrzny zrodziJa specyficzna^ sytuacj^, ktora jest okreslona w przepisach

Rozporzqdzenia 1370/2007. Mianowicie, oprocz sprawowania kontroli nad wtasnym podmiotem
wewnejrznym, organizator musial zapewnic, ze podmiot ten realizuje przewozy wylacznie na obszarze

dzialania wojewodztwa dolnoslaskiego - niezaleznie od tego, ze niektore linie lub inne elementy

skladowe tej dziaialnosci mogty wchodzic na terytorium sa^siednich wlasciwych organow lokalnych.

Ponadto, podmiot wewne^rzny nie mogt brae udziafu w przetargach na swiadczenie uslug publicznych

wzakresie pasazerskiego transportu publicznego organizowanych poza wiasciwym dla swojej

dziatalnosci terytorium. Koleje Dolnoslaskie SA jako podmiot wewne^rzny, ktoremu powierzono zadanie
przewozowe w sposob bezposredni, mogfy zatem swiadczyc swoje uslugi jedynie na obszarze

wojewodztwa dolnoslaskiego i nie mogly brae udzialu w przetargach na swiadczenie takich uslug,

organizowanych przez Wojewodztwo Lubuskie. Mozliwosc wykonywania przewozow na terenie

wojewodztwa lubuskiego wymagata odr^bnej analizy, w ramach ktorej uwzgl^dniono specyfik^

dziaialnosci danego operatora i linie na jakich swiadczy swoje uslugi. W tym konkretnym przypadku byly

to linie kolejowe przecieje granicami wojewodztw, na ktorych niekorzystne spolecznie byloby

przerywanie ciajgtosci przewozow w punktach stycznych. Choc sytuacje przerywania relacji na stykach
wojewodztw zdarzaja^ si§ w innych regionach, w przypadku wojewodzkich przewozow pasazerskich

w transporcie kolejowym, ustawa PTZ odnosi si$ scisle do mozliwosci wykraczania poza granice

danego wojewodztwa, precyzujac zakres tego przewozu. Takie podejscie doprowadzilo do zawarcia

w roku 2010 pierwszego porozumienia mi^dzywojewodzkiego umozliwiajacego, nie tylko utrzymanie

lokalnych przewozow na styku wojewodztw, ale rowniez ich rozwoj.
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Rowniez na obszarze wojewodztwa wielkopolskiego do wykonywania przewozow regionalnych
samorzad wojewodzki powolal wiasnego przewoznika Koleje Wielkopolskie sp. z o.o. Pierwsze
przewozy spolka podjeja w polowie 2011 roku z wykorzystaniem taboru spalinowego i elektrycznego
zakupionego i udostepnionego przez samorzad. Od tergo momenta nowemu przewoznikowi
powierzano stopniowo obslug§ kolejnych linii komunikacyjnych. Na styku z wojewodztwem lubuskim sa^
to obecnie dwie linie, ktore kohcza. sie na stacji wezlowej Zbaszynek. 0 ile organizacja przewozow
do pierwszej stacji wezlowej na terenie sasiedniego wojewodztwa, nie wymagala dotad szczegolnych
uzgodnieh, to problem pojawif si§ w przypadku relacji bezposrednich taczacych stolice wojewodztwa
lubskiego z Poznaniem. W tym przypadku organizatorzy zawarli porozumienie, w ktorym ustalono
zasady uruchamiania tych polaczeh bezposrednich pomi^dzy sasiednimi wojewodztwami.

W ceiu zachowania ciajglosci przewozow na liniach stycznych dia dw6ch sasiednich woj<
w Pianie transportowym uwzgle,dniono mozliwos6 wykonywania przewoz6w przez podmiot wewn^trzny

I poza obszarem podiegtym wlasciwemu organizatorowi, Dobre praktyki nabyte we wspbfpracy
z sasiednimi wojew6dztwami w iatach 2010 - 2013 uzasadniajatkontynuacj$ tego trybu.

Reasumuja^c, stosowanie trybu wyjajkowego, ktorym jest bezposrednie udzielenie zamowienia, pomimo
ze eliminuje dlugotrwate i skomplikowane procedury oparte o przepisy ustawy Prawo zamowieh
publicznych, wymaga od organizatora szczegolnej uwagi, aby nie powstaly zadne watpliwosci co do
tego, ze wybrany tryb byl dopuszczalny w swietle przepisow krajowych i wspolnotowych. Tryb ten jest
dedykowany zasadniczo do udzielania zamowienia podmiotowi wewnejrznemu.

Analizujac skutecznosc przeprowadzonych w Iatach 2010 - 2013 post^powah o udzielenie zamowienia
publicznego w trybie ustawy Prawo zamowieh publicznych, zarowno w ramach procedur
konkurencyjnych (przetarg nieograniczony, negocjacje z ogloszeniem) jak i niekonkurencyjnych
(procedura z wolnej reki) wysuni^to nast^pujace tezy:

• Stosowanie trybow konkurencyjnych zwi^ksza szanse na pojawienie sie nowych przewoznikow;
• Przy odpowiednim ustaleniu warunkow umowy, w ramach ustalonego poziomu rekompensaty,

mozna zobowiazac kazdego operatora do wykonywania uslug o okreslonej jakosci;
• Wybor operatora kolejowego w trybie przetargowym musi uwzgl^dniac wszcz^cie

post^powania z odpowiednim wyprzedzeniem, umozliwiajacym potencjalnemu wykonawcy
zamowienie tras poci^gow oraz zorganizowanie przyszlej dzialalnosci na obszarze obje^ym
organizacja^;

• Zbyt pozne ogiaszanie przetargu skutkuje brakiem ofert innych wykonawcow, niz podmiot
dominujacy na rynku, ktory moze podja^c przewozy w krotkim czasie;

• Zakres zadania musi odpowiadac srodkom zaplanowanym na jego realizacj§. Brak mozliwosci
negocjowania ceny na etapie post^powania, skutkuje jego uniewaznieniem z powodu
przekroczenia budzetu organizatora i opoznieniem catej procedury;

• W sytuacji ograniczonych srodkow finansowych na realizacj§ zadania w pelnym zakresie,
bezposrednie negocjacje z przewoznikiem umoziiwiaja^dostosowanie zakresu zadania do kwoty
przewidzianej w budzecie oraz zawarcie umowy na wynegocjowanych warunkach;

• W przypadku wyboru nowego operatora nalezy miec na uwadze mozliwe skutki spoieczne
zwiazane z likwidacja, dzialalnosci dotychczasowego podmiotu, ktory zatrudnial swoich
pracownikow w przedsiebiorstwie zorganizowanym na terenie wojewodztwa lubuskiego.
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Przewidywany tryb wyboru operatora w latach 2015 - 2020

Wnioski wyciajgni^te na podstawie realizacji dotychczasowych procedur oraz efektow dzialalnosci

dotychczasowego operatora na terenie wojewodztwa lubuskiego, wyrazonych jakoscia, i wysokoscia_

udzielanej rekompensaty, pozwalaja^ stwierdzic, ze wlasciwym kierunkiem jest dazenie do udzielania

przysziych zamowieh w trybach konkurencyjnych. Rozpisywanie przetargow ma bowiem na celu

zwi^kszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci uslug oraz obnizenie ich ceny, co w efekcie powinno

prowadzic do zwi§kszenia efektywnosci wykorzystywania srodkow publicznych przeznaczanych

na rekompensaty dla operatora.

Szczegolne znaczenie, w odniesieniu do podmiot6w Swiadczacych uslugi przewozowe, b?dzie rniata

zasada niedyskryminacji, ktora odnosi si§ do wszystkich sytuacji zwiazanych z przygotowywaniem,

przeprowadzaniem oraz udzielaoiem zam6wienia publicznego, niezaieznie od tego z jakiego kraju

pochodza potencjalni wykonawcy.

Prawo unijne wprost stanowi, iz nalezy umozliwiac oferentom jednakowy dost^p i nie mozna tworzyc

nieuzasadnionych przeszkod w otwarciu zamowien publicznych na konkurencj§. Jako przyklady

naruszenia zasady niedyskryminacji wskazuje si^ sytuacje, w ktorych zamawiajacy rezerwuje cz^sc

zamowien dla przedsi^biorstw dzialaja^cych w okreslonych regionach danego kraju, czy tez stosuje przy

opisie przedmiotu zamowienia wyla^cznie normy krajowe, lub wymaga posiadania w chwili sktadania

ofert, zakladu w miejscu swiadczenia uslug. W polskim systemie prawa zamowien publicznych rowniez

okreslono zasady uczciwej konkurencji, odnoszace si^ do okreslania przez zamawiaja^cych warunkow

udziatu w post^powaniu, oraz opisu przedmiotu zamowienia.

Zarowno Rozponqdzenie 1370/2007, jak rowniez ustawa PTZ okreslaj^ ze przewidywany tryb

udzielenia zamowienia powinien znalezc si§ wsrod informacji jakie organizator ma opublikowac

wDzienniku Urz^dowym UE oraz w Biuletynie Informacji Publicznej, a takze w miejscu powszechnie

dost^pnym w swojej siedzibie i stronie internetowej. Skoro jednym z trybow wyboru operatora jest Prawo

zamowien publicznych, nalezy uznac, ze wystarczajapym jest wskazanie tego w ogioszeniu bez

okreslania konkretnego rodzaju post^powania i procedur. Zmiana informacji w tym przedmiocie nie

moze nastapic jednak pozniej niz do uplywu polowy okresu wymaganego dla dokonania ogloszenia.

W tym czasie organizator ma jeszcze mozliwosc podj^cia ostatecznej decyzji w tym przedmiocie.

Termin, w ktorym mozna dokonywac zmiany ogloszenia, ma zapewnic zainteresowanym przewoznikom

pewnosc co do zasad, na podstawie ktorych b^dzie zorganizowany rynek regularnych przewozow osob

na danym obszarze.

Biorac pod uwag§ doswiadczenia organizatora w zakresie skutecznosci stosowania konkretnych trybow

wyboru operatora, nalezy kazdorazowo przewidziec mozliwosc wyboru wg dwoch wariantow tj:

Podstawowy - tryb konkurencyjny,

Warunkowy - tryb bezposredniego zawieranta umowy, ktory b^dzie zastosowany w przypadku, gdy

zostanie uniewaznione post^powanie przetargowe lub spetnione zostana^ przesianki okreslone

w przepisach dotyczacych zamowien publicznych i publicznego transportu zbiorowego.
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W sytuacjach przebiegu linii komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar wlasciwosci wojewodztwa
lubuskiego, a takze w sytuacji obiektywnej koniecznosci obslugi linii na terenie wojewodztwa lubuskiego
przez przewoznikow b^dacych podmiotami wewnejrznymi wojewodztw sasiednich, przewiduje si?
zawieranie porozumieh pomiedzy wfasciwymi organizatorami regulujacych zasady ich funkcjonowania.

W przypadku koniecznosci podzialu pracy przewozowej na tym samym odcinku linii kolejowej pomi§dzy
dwoch przewoznikow, rozpatrywane b^d^ warianty, kt6re w zaleznosci od uzyskanego porozumienia,
korzystnego dla obu stron, be^obejmowaty:

• Podwykonawstwo, polegajace na wykorzystaniu jednego srodka transportu na catej trasie, ze
zmiana^przewoznika, lub obslugi na terenie wtasciwym dia danego organizatora;

• Powierzenie cz^sci wlasnego zadania sasiedniemu organizatorowi;

• Rozliczenia pomie_dzy przewoznikami i organizatoramij na podstawie jednostek pracy
eksploatacyjnej lub finansowych.

Specyfika, rynku przewozow regionalnych i polozenie geograficzne wojewodztwa lubuskiego, sklaniaja,
do rozwazenia mozliwosci udzielenia bezposredniego zamowienia przez grup^ wojewodztw, wlasciwych
w zakresie organizowania transportu na danym obszarze. W swietle przepisow ustawy PTZ, ktore
odsylaja^ do Rozporzadzenia 1370/2007 organizator moze zawrzec umowe dzialajac w grupie, ktora^
stworzyly organy uprawnione do ingerowania w publiczny transport pasazerski na danym obszarze
geograficznym. Zasady i mozliwosc wspoJdziafania poszczegolnych samorzadow okreslaja^ krajowe
przepisy, np. ustaw ustrojowych lub ustawy o gospodarce komunalnej, przy czym, aby uznac dany
podmiot za wewne_trzny, wystarczy, aby by! on uznany za podmiot wewnejrzny przynajmniej jednego
wlasciwego organu lokalnego wyst^puja^cego w tej grupie.
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Ocena i prognozy potrzeb przewozowych

Do oszacowania potrzeb przewozowych, w okreslonej perspektywie czasu posluzyly, zarowno dane

be.da_ce w posiadaniu organizatora, jak i dane pochodzace ze zrodel pierwotnych. Szczegolna, uwag§

poswiecono lokalizacji obiektow uzytecznosci publicznej oraz przestrzenne rozmieszczenie glownych

generatorow ruchu w postaci przedsi^biorstw, szkol, urz^dow administracji publicznej, instytucji kultury,

osrodkow handlowych i gospodarczych. Zebrane w tym zakresie informacje przedstawiono w formie

graficznej na poszczegolnych rysunkach. Oprocz podstawowych danych na temat gestosci zaludnienia

i ukladu przestrzennego sieci osadniczej wojewodztwa lubuskiego wykorzystano wyniki generalnego

pomiaru ruchu, bedacego zrodlem informacji o nate.zeniu ruchu na drogach publicznych oraz potencjale

przewozowym mozliwym do przej^cia przez transport publiczny.

Zrodlem informacji o wielkosci potokow pasazerskich sa^ wyniki badah frekwencji (napelnieh)

wpociacjach regionalnych. Badania struktury biletowej przeprowadzane lacznie z badaniem napelnieh

oraz pozyskane bezposrednio z systemu sprzedazy posluzyly jako zrodlo informacji na temat

charakterystycznych grup podroznych oraz najpopularniejszych relacji podrozy. Preferencje

i zachowania komunikacyjne mieszkahcow oceniono na podstawie wynikow badah marketingowych.

W celu weryfikacji i oceny funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w dotychczasowej formie

przeanalizowano celowosc, trafnosc i efektywnosc przewozow pasazerskich objejych dofinansowaniem

z budzetu samorzadu wojewodztwa lubuskiego w latach 2001 - 2012.

W analizie uwzgledniono rowniez sytuacje spoleczno-gospodarcza^, w tym prognozy demograficzne dla

wojewodztwa lubuskiego i stopieh bezrobocia strukturalnego. Uwzgledniono przy tym potrzeb^

zrownowazonego rozwoju transportu oraz koniecznosc zapewnienia dost§pu do uslug przewozowych

osobom niepelnosprawnym oraz osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Generalnej oceny

i prognoz potrzeb przewozowych dokonano z uwzglednieniem:

• wielkosci potokow pasazerskich i kierunkow najczestszych podrozy w transporcie kolejowym,
• nat^zenia i kierunkow ciazenia ruchu drogowego,
• oferty przewoznikow komercyjnych w ruchu drogowym,
• dostepnosci do uslugi publicznego transportu zbiorowego,
• rentownosci przewozow w transporcie kolejowym.

Syntetyczne uj§cie tych analiz stanowi podstaw§ do ustalenia linii komunikacyjnych

Ustalenia planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lubuskiego

W porownaniu do innych wojewodztw, Lubuskie jest regionem o najmniejszej liczbie mieszkahcow.

Choc na przestrzeni ostatnich kilku lat utrzymuje si$ dodatni przyrost naturalny, to faktyczny wzrost

liczby ludnosci tlumiony jest przez ujemne saldo migracji. Problemem spoleczno-ekonomicznym

pozostaje bezrobocie oraz niedostateczny stan infrastruktury spolecznej i technicznej, ktora warunkuje

podwyzszenie dostepu do uslug publicznych. Dwa najwieksze miasta wojewodzkie - Gorzow Wlkp.

i Zielona Gora, stanowia^ osrodki wzrostu, w ktorych koncentruja, si? kluczowe potencjaly rozwojowe

regionu. Chociaz tego rodzaju uklad nie wyksztalcil wyraznej metropolii, to sprawia ze dost^pnosc

mieszkahcow regionu do miast wojewodzkich nalezy do najlepszych w Polsce, co dla transportu

kolejowego obrazuje rysunek nr 15.
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Rysunek 17 - Dost^pnosc czasowa do miast wojewodzkich przy wykorzystaniu infrastruktury kolejowej
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Dostepnosc czasowa do miast wojewodzkich publicznym transportem drogowym jest porownywalna,

jednak o wiele lepszy wynik uzyskuje si$ dla jazdy samochodem osobowym. Dla ponad 90%

mieszkaricow dojazd samochodem do jednego z giownych osrodkow administracyjnych wojewodztwa

zajmuje ponizej godziny. Stosunkowo niewielki obszar wojewodztwa sprawia, ze nie ma powiatow

z ktorych sredni czas dojazdu samochodem osobowym do centrow miast wojewodzkich si^galby dwoch

godzin, jak to ma miejsce w rozlegfych terytorialnie wojewodztwach, Pewien problem ze

skornunikowaniem transportem publicznym wyst^puje jednak w powiatach wschowskim i strzelecko-

drezdeneckim, ktore usytuowane sa^w najbardziej wysuni^tych krahcach wojewodztwa lubuskiego.

Policentryczny charakter systemu osadniczego wojewodztwa lubuskiego, tworza^ zatem dwa miasta

wojewodzkie oraz osrodki o znaczeniu subregionalnym i lokalnym. Koncentracja ludnosci i dziatalnosci

gospodarczej nastepuje glownie w tych dwoch osrodkach wojewodzkich. Oba miasta, rozbudowujac

wlasne funkcje metropolitalne, wykraczaja^ poza granice administracyjne na tereny sasiadujacych gmin

wiejskich. Nowe tereny uzyskuja^ coraz wi^kszy poziom urbanizacji, stajac si$ realnymi obszarami

funkcjonalnymi miast wojewodzkich. Zalozenia do polityki zagospodarowania przestrzennego

wojewodztwa lubuskiego okreslaja^, ze kierunki zagospodarowania powinny prowadzic do osiajgni^cia

okreslonych stanow w umownie przyj^tym horyzoncie czasowym 2020 roku. W sferze transportu, jako

osnowy osadnictwa, planowane jest zrealizowanie etapowanej modernizacji ukladu drogowego

i kolejowego wojewodztwa, ze sprawnymi powiqzaniami z otoczeniem oraz uzyskanie europejskich

standardow dostepnosci transportowej dla absolutnej wi^kszosci miejscowosci wojewodztwa

i sprawnego tranzytu europejskiego. Ustalenia kierunkow zagospodarowania przestrzennego,

okreslajace polityk^ przestrzennq wojewodztwa lubuskiego, stanowia^ zasadniczo interpretacje

i rozwiniecie w przestrzeni regionu, strategicznych celow rozwoju wojewodztwa,

Zalozone ukfady przestrzennego aktywizowania rozwoju wojewodztwa, zalezec b^dq_ w znacza^cym

stopniu od dalszej rozbudowy potencjalow Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej Gory wraz z ich

bezposrednim otoczeniem. Potencjaty rozwojowe maja^ rowniez osrodki powiatowe oraz pozostale

osrodki miejskie, ktore tworzq policentryczna^ siec osrodkow aktywizowania rozwoju. Uwzgle^lniajac

walory przyrodnicze i kulturowe wojewodztwa, uznano, ze waznym filarem rozwoju spoleczno-

gospodarczego moze stac si^ rowniez turystyka, ktora oprocz efektywnej promocji, wymagac b^dzie

stopniowej poprawy dost^pnosci komunikacyjnej regionu.

Niezaleznie od istnienia g^stej i rownomiernie rozmieszczonej sieci drog publicznych, analiza

istniejacego na terenie wojewodztwa lubuskiego ukladu linii kolejowych, wodniesieniu do podziatu

administracyjnego, wskazuje na bardzo dobra^ dost^pnosc tej infrastruktury, co najmniej w skali

powiatow, co zobrazowano na rysunku nr 16.

Kazdy powiat wojewodztwa lubuskiego ma dost^p do linii kolejowej, przy czym ukted tych linii sprawia,
ze wszystkie regionalne przewozy kolejowe na obszarze obj^tym Planem transportowym maja. obecnie
charakter co najmniei wojew6dzki.

0 charakterze tych przewozow decyduje przebieg linii komunikacyjnej w granicach administracyjnych co

najmniej dwoch powiatow i niewykraczajacy poza granice jednego wojewodztwa. Z uwagi na techniczne

aspekty organizacji transportu kolejowego dopuszcza si§ rowniez przewoz do najblizszej stacji

w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy lub techniczne

odwrocenie biegu pociajgu oraz przewoz powrotny w tej samej relacji.
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Rysunek 18 - Schemat istnieja^cej sieci kolejowej na tie powiatow wojewodztwa lubuskiego
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Sytuacja spoteczno-gospodarcza wojewodztwa lubuskiego

Wojewodztwo Lubuskie stanowi jednostk§ podziatu administracyjnego Polski o najmniejszej liczbie

ludnosci - 1,02mln mieszkahcow i obejmuje obszar o powierzchni 13 987,88 km2 , ktory powstal

w1999roku zwi^kszosci terytoriow dawnych wojewodztw gorzowskiego i zielonogorskiego oraz

niewielkiej cz§sci leszczyriskiego. Obszar wojewodztwa ma przy tym najwi^ksza^ lesistosc (49%)

wporownaniu do innych obszarow wkraju. Najwi^kszym powiatem tego wojewodztwa jest powiat

zielonogorski, ktorego powierzchnia wynosi 1569,72 km2, a najmniejszym powiat wschowski 624,20

km2. Najwi^ksza^ gmina, wojewodztwa jest gmina Drezdenko 399,91 km2, a najmniejsza^ gmina miejska
Legnica 16,43km2. Wylaczajac miasta na prawie powiatu (Gorzow Wielkopolski, Zielona Gora)

powiatern o najwi^kszej liczbie mieszkahcow jest powiat zarski - 99,8 tys. osob, a powiatem o

najmniejszej liczbie mieszkahcow jest powiat sul§cihski - 35,9 tys. osob. Wylaczajac miasta na prawach

powiatu, gmina^ o najwi^kszej liczbie mieszkahcow jest gmina miejska Nowa Sol - 40,2 tys. osob, a

gmina_ o najmniejszej liczbie mieszkahcow jest gmina Wymiarki - 2,4 tys. osob. Zaludnienie

wojewodztwa lubuskiego na tie istniejacej sieci kolejowej obrazuje rysunek nr 18 na kolejnej stronie,

Kluczowa^ kwestia^ jest poiozenie wojewodztwa w zachodniej Polsce i bezposrednie graniczenie

zNiemcami {z krajami zwiazkowymi Brandenburgia^ i Saksoniaj na dlugosci 195,6km na zachodzie

oraz z wojewodztwami:

• dolnoslaskim na dlugosci 224,4 km na poludniu

• wielkopolskim na dlugosci 278,3 km na wschodzie

• zachodniopomorskim na dlugosci 206,2 km na polnocy

Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych, niezb^dna jest znajomosc zasobow ilosciowych ludnosci

i potencjalu jaki tworza^ te zasoby w strukturze regionalnej. Do tego celu wykorzystano istniejace

prognozy przyrostu naturalnego oraz liczby ludnosci z podzialem na grupy wiekowe, charakterystyczne

dla zachowah i preferencji na rynku przewozow pasazerskich. Podstawa^ wnioskowania w tym zakresie

sa^ oficjalne prognozy demograficzne Glownego Urz^du Statystycznego oraz prognozy demograficzne

i gospodarcze dla wojewodztwa lubuskiego do roku 2020, wykonane na potrzeby aktualizacji Strategii

Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego32.

Rysunek 19 - Prognozowana liczba ludnosci wojewodztwa lubuskiego do roku 2020 z podziatem na grupy wiekowe
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Zrodfa: Prognozy demograficzne i gospodarcze dla wojewodztwa lubuskiego do roku 2020 32

Dost^pne wyniki analiz zgodnie wskazuja^, ze w horyzoncie czasowym do roku 2020 utrzyma si?

stabilny charakter ogolnej liczby ludnosci wojewodztwa, jednakze ze zmniejszeniem udzialu grupy

w wieku produkcyjnym. Do ludnosci w wieku produkcyjnym, zalicza si^ zasadniczo osoby w granicach

wiekowych 18-59 lat dla kobiet i 18-64 lat dla m§zczyzn.
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Rysunek 20 - Zaludnienie wojewodztwa lubuskiego w odniesieniu do sieci linii kolejowych
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Szacowana wartosc dla roku 2020 na poziomie prawie 1008 tysie_cy mieszkahcow jest o 0,33% nizsza

od liczby ludnosci notowanej w roku 2010, przy czym dla calej Polski prognozuje si? spadek o 0,97%.

Nalezy zwrocic uwag? na istotne zmiany w strukturze wiekowej mieszkancow wojewodztwa lubuskiego.

Stala^ liczbe ludnosci przewiduje si? jedynie w grupie wiekowej ponizej 15 lat, natomiast istotny spadek

spodziewany jest w przedziale wiekowym 15-24 lata.

0 ile grupa ponizej 15 roku zycia, poza przejazdami w obrebie jednej gminy, nie korzysta jeszcze

regularnie z regionalnego transportu publicznego, to spadek ilosci mlodziezy uczacej si?, z pewnoscia^

wplynie na zmniejszenie liczby osob dojezdzajacych do szkol ponadgimnazjalnych i uczelni wyzszych.

W tym kontekscie juz obecnie przewiduje si? koniecznosc ponoszenia tych samych kosztow utrzymania

infrastruktury edukacyjnej, sportowej oraz kulturalnej, podczas gdy znacznie spadnie liczba osob z niej

korzystajacych. Wodniesieniu do publicznego transportu zbiorowego, nalezy spodziewac sie

mniejszych przychodow uzyskiwanych z obslugi tej grupy podroznych oraz mniejszych rekompensat

ztytulu honorowania ulg ustawowych dla uczniow i studentow. Lekko spadkowa, tendencja^

charakteryzuja^ si? starsze grupy wiekowe (tj. 25-54 I oraz 55-64 I) na poziomach odpowiednio 3,65%

1 7,18% co oznacza stopniowy spadek podazy sily roboczej. Choc zjednej strony moze to korzystnie

wplynac na poziom bezrobocia w regionie, to niekorzystnym efektem takich zmian moga^ bye rosnace

koszty pracy i spadek konkurencyjnosci gospodarki. Najbardziej widoczna^ zmiany w przewidy-

wanej strukturze wiekowej regionu bedzie przyrost (o ponad 50%) ludnosci w grupie ponad 65 lat.

Jednym z miernikow poziomu kapitalu ludzkiego regionu jest liczba dzialajacych na jego terenie szkol

wyzszych i liczba studentow korzystajacych z ich oferty edukacyjnej. Stosunkowo mala liczba uczelni,

bo nieprzekraczajaca 15 jednostek dzialajacych w regionie, przeklada sie na liczby studentow

pobierajacych nauki w szkolach wyzszych tj, okolo 22 tysiecy, ktorzy rozpoczeji nauk§ w roku 2013.

Jest to najmniejsza liczba sposrod wszystkich regionow, co tlumaczy si§ jednak nizem demograficznym.

Najwi^ksza^ uczelnia^ publiczna^ w regionie jest Uniwersytet Zielonogorski. W listopadzie 2011 roku na

jego 10 wydzialach ksztalcilo si? 15,5 tysiecy studentow, a pracowalo niemal 913 nauczycieli

akademickich. Na przestrzeni lat 2005-2011 liczba studentow w wojewodztwie lubuskim znaczaco

spadla, a kolejne prognozy wskazuja^ na utrzymanie tego trendu. W roku 2013 na Uniwersytecie

Zielonogorskim studiowalo juz okolo 5 tysiecy mniej studentow stacjonarnych niz w roku 2011. Aby

zatrzymac odplyw studentow z wojewodztwa lubuskiego, zapowiadane sa^ dzialania majace na celu

zwiekszenie atrakcyjnosci istniejacych uczelni, miedzy innymi poprzez ich wzajemna^ wspolprace.

Uczelnie te maja^ wspolnie starac si^ o srodki unijne z nowej perspektywy finansowej 2014-2020 oraz

wdrazac dzialania rozwojowe w oparciu o wspolna^ strategy rozwoju szkolnictwa wyzszego w regionie.

Tutejsze uczelnie maja^ zatem szans§ zatrzymac maturzystow w regionie, jak rowniez przyciqgna^c

kandydatow z innych wojewodztw.

Juz obecnie obserwuje si§, i& choc wi^kszo^c student6w Uniwersytetu Ztelonogdrskiego wywodzi si?
z Zielonej Gory i terenu wojewodztwa lubuskiego, to jednak istotna ich cz^sc dojezdza z wojewodztwa
dolnoSî skiego. Tym niemniej naiezy uwzgl§dni6 fakt, ze uczelnie z sasiednich oSradkdw akademickich
we Wrociawiu, Poznaniu i Szczecinie b?da, zabiegac o absolwentdw lubuskich Hceow i technikow, co
rowniez zwiazane jest z malejaca liczba maturzyst6w w catej Polsce.



Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych w tym zakresie przyjmuje si§ zatem dane Glownego Urze_du

Statystycznego oraz wyniki analiz Instytutu Sokratesa na temat wplywu zmian demograficznych na

szkolnictwo wyzsze do 2020r. Oba zrodla wskazuja^, ze w wojewodztwie lubuskim niz demograficzny

w tym kontekscie b§dzie szczegolnie zauwazalny, a liczba potencjalnych studentow stacjonarnych

bexlzie stopniowo malala i do roku 2020 spadnie o kilka tysi^cy osob33.

Rysunek 21 - Liczba studentow w latach 2000 - 2010 oraz prognoza do roku 2020
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Kluczowym czynnikiem wplywajacym na spoleczno - gospodarczy rozwoj wojewodztwa lubuskiego 33.

zmiany struktury demograficznej spoleczenstwa, natomiast zasoby ilosciowe ludnosci to podstawowy

skladnik kapitalu ludzkiego. Poziom wykorzystania tego kapitalu w regionie uznaje si$ obecnie za

niewystarczajacy, a miernikiem w tym zakresie jest notowany poziom bezrobocia. Liczba bezrobotnych

zarejestrowanych w urz^dach pracy na terenie wojewodztwa lubuskiego w pierwszym kwartale

2013 roku ksztaltowala si§ na poziomie 66,6 tysi^cy osob. Stopa bezrobocia rejestrowanego wyniosia

17,0%, gdzie wskalicalego kraju ksztaltowala si§ na poziomie 14,4%. Najwyzsza^ stop^ bezrobocia

(okoto 27%) zanotowano w powiatach: strzelecko - drezdeneckim, nowosolskim, zagahskim

i krosniehskim. Najnizsza stopa bezrobocia notowana byla w miastach na prawach powiatu

tj. wZielonej Gorze (8,7%) oraz Gorzowie Wlkp. (10,6%), a takze wpowiecie swiebodzihskim (13,4%).

Pod koniec grudnia 2013 roku, Wojewodzki Urzajd Pracy przedstawil zaktualizowane dane statystyczne,

z ktorych wynika, ze na regionalnym rynku pracy nastapila nieznaczna poprawa34. Zwi^kszyla si^

o 7% liczba podj§c pracy i to glownie tej niesubsydiowanej, czyli proponowanej przez przedsi^biorcow,

a nie dofinansowanej z Funduszu Pracy. Pewnych efektow upatruje si§ tutaj w dzialaniach zwiazanych

z aktywizacja^ osob bezrobotnych, choc przyczyn spadku bezrobocia wsrod mtodych ludzi nalezy


