Linia nr 282 Mitkowice — Zary

Linia pierwszorzedna
Rozpatrywany odcinek : Wegliniec - Zary

= Jednotorowy
= Niezelektryfikowany
= Panstwowego znaczenia na odcinku Wegliniec — Jankowa Zaganska

Odcinek Wegliniec — Zary stanowi fragment najstarszej linii kolejowej na obecnych ziemiach polskich
taczacej Wroctaw z Berlinem przez Wegliniec, Zary, Jasien, Lubsko. Podobinie jak inne funkcjonujace
niegdys linie magistralne, rowniez ta linia stracita na swoim pierwotnym znaczeniu i zmodernizowana
zostata jedynie na odcinku Mitkowice — Wegliniec jako element korytarza E30. Jej stan techniczny jest
analogiczny do sasiedniego odcinka linii 275, gdzie w gorszym stanie jest odcinek lezacy na terenie
Zaktadu Linii Kolejowych we Wroctawiu. Dopuszczalna predkosc dla lekkich pojazdow pasazerskich
wynosi w granicach wojewodztwa lubuskiego 80km/h, a na pozostatym odcinku 50km/h. Zdolno$¢
przepustowa jest wykorzystana w 62% na odcinku Ruszéw - Jankowa Zaganska co wynika z dtugosci
szlaku i ograniczonej predkosci. Odcinek Jankowa Zaganska — Zary jest wykorzystany w 34%.

W samym Weglincu znajduje sie duzy wezet kolejowy istotny dla ruchu towarowego i z tego wzgledu
utrzymywane jest na tej stacji zaplecze dla lokomotyw spalinowych przewoznikow towarowych. Pomimo
niskich predkosci technicznych, na czas zakonczenia remontu linii nr 273, wytyczono tg trasg
miedzynarodowy pociag relacji Wroctaw — Berlin, ktory obstugiwany jest lokomotywg spalinowg
z Weglinca. Poprzez wezly w Zarach i Weglincu funkcjonuje ciag komunikacyjny Zielona Goéra —
Zgorzelec/Jelenia Gora.

Linia nr 351 Poznan — Szczecin

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

= Krzyz - Choszczno

= Dwutorowy

= Zelektryfikowany

= Panstwowego znaczenia

Magistralna linia kolejowa tgczaca Poznan ze Szczecinem przez Krzyz, Choszczno i Stargard
Szczecinski. Jej przebieg usytuowany jest w granicach trzech wojewddztw: wielkopolskiego, lubuskiego
i zachodniopomorskiego. Na odcinku 21,9 kilometréw lezacym na terenie wojewddztwa lubuskiego
znajdujq sie trzy stacje Drawiny, Podlesiec i Dobiegniew oraz przystanek osobowy Mierzecin Strzelecki.
Caly ten odcinek podlega pod Zakiad Linii Kolejowych w Szczecinie. Linia jest przewidziana do
kompleksowej modernizacji do predkosci 160km/h, przy czym juz obecnie maksymalne predkosci dla
pociggow pasazerskich wynosza na niej 120 — 140 km/h. Tranzytowy charakter przebiegu tej linii przez
wojewddztwo lubuskie utrudnia organizacje przewozow typowo lokalnych i praktycznie wiekszosc¢
pociagow uruchamianych po tym odcinku ma zasieg miedzywojewddzki.
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Linia nr 358 Zbaszynek — Gubin

Linia pierwszorzedna
= Jednotorowa
= Zelektryfikowana na odcinku Zbgszynek - Czerwiensk
»  Panstwowego znaczenia na odcinku Zbaszynek - Czerwierisk

Poczatki tej linii siegajg 1870 roku, kiedy uruchomiono linie kolejowg z Poznania w kierunku
Frankfurtu nad Odrg z odgatezieniem w Zbaszyniu w kierunku Guben. W zwigzku z przesunigciem
granicy panstwowej w 1920 roku Zbaszyn pelnit role stacji granicznej, a po stronie niemieckiej
wybudowano nowg stacje Zbaszynek. Funkcje stacji granicznej pehit przez pewien czas roéwniez
Babimost, po czym dokonano korekty trasy w kierunku Zbaszynka. Po ustaleniu w 1945 roku nowej
granicy na Nysie Luzyckiej praktycznie cala linia, poza krotkim odcinkiem za mostem granicznym w
Guben znajduje sie na terytorium Polski. Po stronie polskiej rozebrano drugi tor i wybudowano nowg
stacje Gubin, ktéra jednak znalazia si¢ na peryferiach miasta. Pod koniec 1987 roku zelektryfikowano
odcinek Zbaszynek — Czerwiensk, ktory w nowym uktadzie zyskat istotne znaczenie.

Zelektryfikowany i jednotorowy odcinek linii nr 358 Zbaszynek — Czerwiensk Wschod stanowi obecnie
najkrotsze potaczenie kolejowe Zielonej Gory z weztem poznanskim, skad rozchodzg sig linie
magistralne w roznych kierunkach Polski. Poprzez wezet w Zbaszynku linia tworzy regionalny ciag
komunikacyjny Zielona Gora — Gorzéw Wlkp. Do czerwca 2013 roku przejazd pociggiem do
Zielonej Gory od strony Zbaszynka wigzat sie z koniecznoscig zmiany kierunku jazdy w Czerwiensku,
co byto pozostatoscig po opisanym wyzej uktadzie komunikacyjnym z czaséw przedwojennych. W celu
wyeliminowania tej niedogodnosci zaplanowano budowe facznicy kolejowej omijajacej stacje
w Czerwienisku przy jezdzie do Zielonej Gory. Przedsiewziecie podzielono na dwa etapy, z ktorych Etap
| przewidywat budowe jednotorowej zelektryfikowanej tacznicy z wiaduktami ekologicznymi oraz roboty
uzupelniajgce polegajace na przystosowaniu linii nr 358 na odcinku Zbgszynek — Czerwiensk do
parametrow umozliwiajacych podniesienie predkosci do 100 km/h w ruchu pasazerskim do czasu
realizacji Etapu Il. Sama lgcznica odgalezia sig w km 164 linii nr 273 (Wroctaw — Szczecin), gdzie
wybudowano posterunek odgatezny Czerwierisk Potudnie. Wigczenie w tor szlakowy linii Zbgszynek —
Czerwiensk nastgpito na wybudowanym posterunku odgateznym Czerwiensk Wschod. Etap |l
przewiduje gruntowng modernizacje linii we wszystkich branzach na odcinku Zbgszynek — Czerwiensk.
Dla uzyskania predkosci pociagéw na szlaku V = 120 km/h przewiduje sie wymiang nawierzchni torowe;
na catej diugosci odcinka, przebudowe podtoza oraz udroznienie istniejgcego systemu odwodnienia.

W ramach LRPO 2007-2013 wykonano pierwszy etap modernizacji wraz z budowa tacznicy kolejowej.
Zakres modernizaciji oprocz budowy newralgicznego odcinka toru obejmowat przede wszystkim budowe
urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej na wybranych przejazdach kolejowych, poprawe
stanu toru i podtorza, oraz budowe dwdch mostéw ekologicznych na tacznicy. W efekcie uzyskano
mozliwo$¢ organizowania atrakcyjnych potaczen kolejowych Zielona Goéra - Zbaszynek - Gorzoéw Wikp.
i Zielona Gora — Poznan przez skrocenie czasu jazdy o 33 minuty i poprawe bezpieczenstwa.

Odcinek Czerwiensk — Guben pozostat niezelektryfikowany i od konca 2002 roku jest wykorzystywany
wytacznie w ruchu towarowym. Podczas budowy w 2008 roku nowego mostu kolejowego na Odrze
pomiedzy Rzepinem a Frankfurtem nad Odra, czg¢$¢ przewozow towarowych skierowano przez Gubin.
W celu zwiekszenia przepustowosci jednotorowego odcinka wybudowano dwa nowe posterunki ruchu
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zdalnie sterowane ze stacji w Kro$nie Odrzanskim i jak dotad byty to jedyne inwestycje na tym odcinku.
Dopuszczalna predkos¢ dla pociggéw pasazerskich naodcinku Zbagszynek — Czerwiensk wynosi
obecnie 100 km/h. Na pozostatym niezelektryfikowanym odcinku w kierunku Guben autobusy szynowe
mogq rozwingC predkos¢ 60 km/h, cho¢ od edycji rozktadu jazdy 2014/2015 planowane jest
podwyzszenie tej predkosci dla autobuséw szynowych do 100 km/h. Prace modernizacyjne na tym
odcinku przewidywane sg do wykonania w ramach $rodkow UE w perspektywie 2014 — 2020, jednak ich
zakres nie zostat sprecyzowany w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu,

Linia nr 364 Wierzbno — Rzepin

Linia znaczenia miejscowego
Rozpatrywany odcinek : Miedzyrzecz — Rzepin

= Jednotorowy
= Niezelektryfikowany
= Panstwowego znaczenia na odcinku Migedzyrzecz — Wedrzyn

Linia w obecnym ksztalcie powstawata odcinkami w latach 1887 — 1892. Poczatek odgatezia sie od linii
drugorzednej 363 Rokietnica — Skwierzyna, na malej stacji wezlowej we wsi Wierzbno. Sama stacja
Wierzbno, nie stanowi punktu istotnego dla obstugi ruchu pasazerskiego, a taka role peinita oddalona
o8km stacja w Migdzychodzie, znajdujacym sig¢ juz na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.
W Miedzychodzie zbiegajg sig lokalne linie kolejowe z Rokietnicy, Szamotut i Zbgszynia. Stopniowa
degradacja tego wezla rozpoczeta w latach 90. doprowadzita ostatecznie do zamknigcia stacji dla
potrzeb technicznych w roku 2013.

Obecnie oprocz obstugiwanej okresowo stacji Wierzbno, przy ktorej zlokalizowany jest terminal
ekspedycyjny ropy naftowej, jedyne czynne posterunki ruchu stanowa stacje w Migdzyrzeczu i Rzepinie.
Odcinek Migedzyrzecz — Wedrzyn ma status panstwowego znaczenia, i jest wykorzystywany do
przewozu transportow wojskowych na poligon w Wedrzynie. Odcinek ten zostat wroku 2007
wyremontowany z funduszy Ministerstwa Obrony Narodowej i umozliwia obecnie przejazdy cigzkich
pociggow z roztadunkiem na bocznych torach bytej stacji w Trzemesznie Lubuskim. Wykorzystujac
przeprowadzony remont, na wnioski samorzadoéw lokalnych przywrocono i utrzymano przez okres
szeSciu lat polgczenia pasazerskie na tej trasie. Wznowienie tych potaczen poprzedzone zostato
udroznieniem przez PKP PLK nieczynnego szlaku Trzemeszno Lubuskie — Sulgcin.

Caly odcinek posiada matg przepustowo$¢, spowodowang brakiem posterunkéw ruchu na diugim, bo
liczacym ponad 66 km szlaku. Organizacje przewozéw pasazerskich ograniczajg problemy natury
technicznej, jak ograniczona widoczno$¢ na przejazdach kolejowych, brak obstugi przejazdow
(zdemontowane rogatki i samoczynna sygnalizacja). Brak urzadzen tacznosci i demontaz urzadzen
sterowania ruchem na zamknigtych stacjach w Sulecinie i Trzemesznie Lubuskim powoduje, ze na
calym odcinku Rzepin — Miedzyrzecz moze znajdowac sie w danej chwili tylko jeden pociag.

Szlak pomiedzy Rzepinem a Sulgcinem wytyczony jest po trudnym, pofatdowanym terenie z licznymi
fukami i wzniesieniami, co utrudnia rozwijanie wigkszych predkosci i prowadzenie ciezkiego ruchu
towarowego. Kilka kilometréw przed Sulgcinem odgateziat sie tor w kierunku stacji Rudnica, przez ktérg
do 1945 roku mozliwy byt przejazd do Gorzowa Wielkopolskiego.
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Linia nr 367 Zbaszynek — Gorzow Wielkopolski

Linia pierwszorzedna
= Jednotorowa
= Niezelektryfikowana
=  Panstwowego znaczenia na odcinku Zbgszynek — Skwierzyna

Linia pierwotnie wybudowana w 1885 roku jako Zbaszyn — Miedzyrzecz, po utworzeniu nowej granicy
panstwa w 1920 roku zostata przerwana, a polgczenie do Migdzyrzecza poprowadzono z nowej stacji
w Zbgszynku. Otwarcie pozostatego odcinka odbylo si¢ w kilku etapach, przy czym dopiero po
wybudowaniu mostu nad Wartg w 1899 roku cafa linia byta przejezdna. Ten ukfad pozostat do dzis,
gdzie linia nr 367 rozpoczyna si¢ na stacji wezlowej w Zbaszynku i poprzez stacje weziowe
w Miedzyrzeczu oraz Skwierzynie prowadzi bezposrednio do Gorzowa WIkp.

W samym Gorzowie WIkp. linia wprowadzona jest bezkolizyjnie w stosunku do linii nr 203, gdyz stacja
ma ukiad widlowy z osobng grupg toréw dla linii 203 i 367 oraz grupg torow towarowych. Na stacji
Gorzow WIkp. Zieleniec odgateziata sie rozebrana juz linia w kierunku Sulecina i Kostrzyna przez
Rudnice. Na pozostalych liniach bocznych odgateziajacych sie w Skwierzynie i Miedzyrzeczu prowadzi
sie obecnie stosunkowo niewielki ruch towarowy. Jeszcze w latach 90. oprécz typowych relacji do
Zbaszynka uruchamiano tymi bocznymi liniami bezpo$rednie pociggi z Gorzowa Wlkp. do Poznania
przez Miedzychdd i Pniewy.

Obecnie linia nr 367 razem z linig nr 358 tworzy ciag komunikacyjny, w najdogodniejszy sposob taczacy
dwie stolice wojewodztwa Gorzoéw Wielkopolski i Zielong Gore. W przeciwienstwie do odcinka linii 358
w kierunku Zielonej Gory, linia 367 nie jest wyposazona w elektryczng sie¢ trakcyjng, co wymusza
stosowanie taboru spalinowego na calej trasie. Linia Zbaszynek — Gorzoéw Wielkopolski stanowita jedng
z pierwszych i nielicznych na terenie kraju, na ktorej dzigki wprowadzeniu do eksploatacji autobusow
szynowych z sukcesem udato si¢ wznowi¢ zawieszone przez PKP potaczenia.

W roku 2011 linie zmodemizowano w ramach $rodkéw Lubuskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego. Zakres prac obejmowal kompleksowg wymiane nawierzchni, wymiane podkiadow,
modernizacje jednego obiektu inzynieryjnego, montaz wiat przystankowych, wind przyporeczowych na
dworcu w Gorzowie WIkp., modernizacje o$wietlenia stacji i przystankoéw osobowych oraz przejazdow
kolejowych, a takze modernizacje urzadzen sterowania ruchem. Giéwne efekty modernizacji to
zwigkszenie zdolnosci przepustowej, dostosowanie infrastruktury kolejowej dla potrzeb oso6b
niepetnosprawnych, skrécenie czasu podrozy, podniesienie predkosci dla szynobuséw do 100 km/h,
poprawa komfortu podrozowania.

Wykonane w 2011 roku prace remontowe, objety swoim zakresem tylko czesSc¢ linii kolejowej i juz w roku
2013 tj. w chwili tworzenia przedmiotowej analizy stwierdzono 31 stalych ograniczen predkosci.
Pietnascie ograniczen, z ktorych sze$¢ do predkosci 20km/h, spowodowane jest ograniczong
widzialnoscia na przejazdach kolejowych. Pozostate ograniczenia spowodowane sg uktadem
geometrycznym toru, ztym stanem technicznym rozjazdu lub mostownic. W rezultacie czas przejazdu
mozliwy do uzyskania przy maksymalnej predkosci drogowe] okreslonej dla tej linii, jest trudny do
osiagniecia z powodu wymienionych zwolnien. Zwroci¢ nalezy uwage, ze sg to ograniczenia state ujete
w rozktadzie jazdy, natomiast istniejg jeszcze ograniczenia tymczasowe istotnie wptywajace na czas
przejazdu. Zarzadca zapowiedziat stopniowe likwidacje ograniczen w ramach biezgcego utrzymania.
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Linia nr 370 Zielona Gora - Zary

Linia drugorzedna
= Jednotorowa
= Niezelektryfikowana

Linia kolejowa Zielona Géra — Zary oddawana byta do uzytku w trzech etapach, z ktérych ostatni
zakonczyt sie w 1904 roku po wybudowaniu mostu na rzece Bobr w Nowogrodzie Bobrzanskim.
Wczesniej linia dotarta do Bieniowa gdzie istniata juz magistrala Wroctaw — Berlin, ktora obecnie
stanowi nieczynny odcinek linii 275 do Lubska. Ten ukfad ze stacjq wezlowg w Bieniowie pozostaje do
dzis. Jedynym miastem na tej trasie jest obecnie Nowogrod Bobrzanski, w ktorym znajduje sig stacja
kolejowa i przystanek osobowy. Cata linia kolejowa, poza matymi miejscowosciami, w ktorych znajdujg
sie obecnie przystanki osobowe, biegnie gtownie przez tereny lesne.

Na linii do roku 2000 dominowat dosy¢ intensywny ruch pociagéw pasazerskich, zaréwno pospiesznych
jak i osobowych, ktéry w ograniczonym zakresie funkcjonuje do dzis. Na catej linii czynne sg tylko dwie
stacje: Bieniow i Nowogrod Osiedle, rozmieszczone nieréwnomiernie wzgledem dlugosci trasy. Na
poczatku lat 90. czynny byt jeszcze posterunek w Letnicy, po ktérego likwidacji powstat bardzo diugi, bo
az 30 kilometrowy szlak pomigdzy Zielong Goéra, a Nowogrodem Osiedle. W sposob istotny utrudnia to
optymalng organizacje ruchu pociggow. Cho¢ przy obecnie kursujgcych wahadiowo autobusach
szynowych problem jest nieistotny, to jednak pojawi si¢ on przy zamiarze zwieszenia ilosci polaczen
pasazerskich z wykorzystaniem pojazdéw jadacych w przeciwnych kierunkach. Przy zwigkszonym
natezeniu ruchu i mozliwych opodznieniach pociggéw znaczaco komplikuje to utrzymanie
planowego rozkfadu jazdy.

Znikomy ruch towarowy prowadzony po tej linii sprawit, iz pomimo braku remontéw generalnych
od konca lat 80. jest ona w zadowalajacym stanie technicznym. W ostatnim okresie obserwuje si¢
jednak wzrost ilosci cigzkich wahadel z kruszywem, ktére wywozone jest tg drogq z terenow dolnego
Slaska w rozne rejony Polski. W przypadku braku biezacego utrzymania cigzki ruch towarowy moze
przyspieszy¢ dekapitalizacje nawierzchni kolejowej. Drugorzedny status linii nie rokuje dla tej linii rychiej
modernizacji, a rzadowy Master Plan dla transportu kolejowego uwzglednia utrzymanie predkosci rzedu
60 — 80km/h. W roku 2013 obowigzywalo szes¢ punktowych ograniczen predkosci do 40 — 20 km/h,
w tym glownie na przejazdach kolejowych, oraz jedno ograniczenie do 30km/h zwigzane ze ztym
stanem nawierzchni na 200m piecioprzestowego mostu na rzece Bobr.

Uktad torowy na stacji wezlowej w Zarach umozliwia uruchamianie relacji bezposrednich w kierunku
Wegliica i Legnicy, bez koniecznosci zmiany kierunku jazdy. Pociggi osobowe przyjmowane sg
wylgcznie na dwa tory przy peronie 2. Stacja weziowa Bieniow stanowi skrzyzowanie z nieczynnym od
grudnia 2013 roku odcinkiem linii nr 275 Zagan — Lubsko, ktory nie jest wykorzystywany w ruchu
pasazerskim od 1995 roku. Uktad torowy Bieniowa oprocz przebiegdéw bezposrednich na linii nr 370
umozliwia jazde bez zmiany kierunku w relacjach Lubsko — Zagan i Lubsko — Zielona Gora,
aw przypadku relacji Lubsko — Zary konieczna jest zmiana kierunku jazdy. Stacja w Zielonej Gorze
przyjmuje pociggi osobowe na tory przy peronie 1 i 2, przy czym dla relacji w kierunku Czerwienska
konieczna jest zmiana kierunku jazdy.
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Linia nr 436 Czerwiensk Potudnie — Czerwiensk Wschod
Linia pierwszorzedna
= Jednotorowa

= Zelektryfikowana
= Panstwowego znaczenia

Jest to najmiodsza linia, wybudowana na terenie wojewodztwa lubuskiego i oddana do eksploatacii
w roku 2013. Inwestycja, jako jedna z kluczowych dla wojewddztwa powstata przy dofinasowaniau
w ramach LRPO 2007-2013. W ramach tego projektu powstat nowy tor o dtugosci 2,151 km, dwa nowe
mosty kolejowe oraz trzy nowe przejazdy drogowe. Inwestycja przeprowadzona zostata z dbatoscig
o srodowisko naturalne, gdyz uwzgledniata potrzebe ochrony siedliska roslin i zrodlisk znajdujgcych sie
na terenie obszaréw Doliny Srodkowej Odry i Doliny Leniwej Obry. W miejscowosciach Babimost,
tegowo Sulechowskie i Sulechéw ustawiono ekrany akustyczne. tgcznica jest eksploatowania jako linia
kolejowa nr 436 taczaca ze sobgq linie 273 i 358 poprzez dwa posterunki ruchu sterowane zdalnie
z Czerwienska. Czerwiensk Potudnie to posterunek odgatezny, na ktérym rozpoczyna si¢ jednotorowa
linia kolejowa w kierunku posterunku Czerwiensk Wschod, umozliwiajaca jazde bez zmiany czota
pociggu na stacji w Czerwiensku. Posiada on 3 rozjazdy, z ktérych dwa stanowig trapezowe przejscie
rozjazdowe, natomiast jeden odgatezia tacznice - wszystkie umozliwiajg jazde w kierunku zwrotnym
z predkoscig do 100 km/h. Czerwiensk Wschod to drugi z posterunkoéw, tworzacy tgcznice
umozliwiajacq ominiecie stacji w Czerwiensku przez pociagi z kierunku Zbaszynka do Zielonej Gory.
Znajduje sie on na jednotorowej linii i posiada tylko jeden rozjazd, umozliwiajacy jazde w kierunku
zwrotnym z predkoscig do 100 km/h, ktéra to jest maksymalng obowigzujgca na tgcznicy.

Fot. 1 - Pierwszy przejazd z pasazerami po nowej linii nr 436 w czerwcu 2013 roku
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Zaplecze techniczne

Istniejace na terenie wojewodztwa lubuskiego zaplecze techniczne obejmuje punkty obstugi taboru
trakcyjnego. Lokalizacja tych punktéw oraz wskazanie potencjalnych miejsc ich organizacji jest
informacjg szczegolnie istotng dla przewoznikéw kolejowych ubiegajacych sig o udzielenie zamowienia
na $wiadczenie ustug publicznych na obszarze objetym Planem transportowym. Analizie poddano
obiekty uzytkowane w roku 2013 przez operatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz potencjaine
miejsca umozliwiajace lokalizacje takich punktow.

Wszystkie obiekty zaplecza technicznego wywodzg sie z dawnych lokomotywowni, w ktorych pierwotnie
utrzymywano trakcje parowa. W miare zmiany obstugiwanego taboru na lokomotywy elektryczne
i spalinowe zaczeta funkcjonowa¢ nazwa lokomotywownia, przy czym w wyniku kolejnych zmian
organizacyjnych okreslenie to oznaczato nie tyle fizyczny obiekt co jednostke organizacyjng. Obok
lokomotywowni funkcjonowalty rowniez wagonownie, czyli jednostki organizacyjne wraz z zespotem
pomieszczen | warsztatbw przeznaczonych do odstawiania, konserwacji i naprawy wagonow
kolejowych. W roku 1997 na ich bazie oraz lokomotywowni utworzono Zaktady Taboru, ktore sg obecnie
w strukturze spotki PKP Cargo SA. W 2001 wagonownie zajmujgce si¢ naprawami wagonow
osobowych, lub ich wyspecjalizowane komorki organizacyjne przekazano dwom przewoznikom
pasazerskim wywodzacym sie z grupy PKP. W strukturze PKP Cargo SA pozostawiono komorki
organizacyjne zajmujgce sie naprawami lub eksploatacjq wagonow towarowych. Postgpujacy proces
restrukturyzacyjny sprawit, iz na bazie czgsci z nich utworzono spotki — corki.

Na terenie wojewodztwa lubuskiego funkcjonuje spotka PKP Cargo Tabor - Czerwiefisk Sp. z 0.0.
Spotka wykonuje gtownie naprawy lokomotyw i wagonow towarowych. Istotnym dla przewoznikow
pasazerskich jest mozliwos¢ toczenia zestawow kotowych na tokarce podtorowe;.

Punkt utrzymania taboru w Rzepinie, bedaca w dyspozycji przewoznika samorzgdowego Przewozy
Regionalne sp. z 0.0. stanowita w roku 2013 gléwne zaplecze utrzymaniowe dla taboru realizujgcego
przewozy na obszarze wojewodztwa lubuskiego. Stosunkowo nowoczesny obiekt zostat przejety od
spotki PKP Cargo w 2010 roku, ktéra ograniczyla swoja dziatalno$¢ w zakresie utrzymania tego rodzaju
obiektow. Hala wyposazona jest w podnosniki Kutruffa, zapadnie wagonowa i obrabiarki. W obiekcie
obstugiwany jest tabor elektryczny i spalinowy.

Fot. 2 - Wnetrze hali utrzymania taboru w Rzepinie
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Lokomotywownia w Zbgszynku zmodernizowana zostata pod koniec lat 70-ych i przystosowana do
obstugi elektrycznych zespotow trakcyjnych, po czym pod koniec lat 90-ych obiekt wytgczono
z eksploatacji. W roku 2012 nieczynng przez 15 lat lokomotywownig przejgt przewoznik Koleje
Wielkopolskie sp. z 0.0. Hale przywrécono do uzytkowania w celu serwisowania elektrycznych zespotow
trakcyjnych uzytkowanych przez tego przewoznika. Potencjat tego obiektu obejmujgcy 13 tys. m? hali
wraz z zapleczem z pewnoscig umozliwia obstuge wiekszej ilosci pojazdow niz obecnie.

Lokomotywownia i zaplecze techniczne w Zaganiu, stanowi duzy 24-stanowiskowy obiekt
wybudowany w roku 1988, ktory stuzyt eksploatacji lokomotyw spalinowych. Spotka PKP Cargo
zaprzestata jej uzytkowania w roku 2010 i od tego czasu pozostaje nieczynna. Dlugo$c uzytkowa torow
warsztatowych jak i konieczno$¢ wjazdu do hali poprzez obrotnicg, uniemozliwia obstuge pojazdow
dwucztonowych wykorzystywanych w pasazerskim ruchu regionalnym. Natomiast na samej stacji Zagan
istnieje rozbudowany uklad torowy i budynkéw zaplecza technicznego, na ktérych bazie mozna
zorganizowac punkt obstugi taboru spalinowego.

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

Gorzow Wagony Sp. z 0.0. — przedsiebiorstwo wywodzace sie z bytej Wagonowni w Gorzowie Wikp.
i przeksztatcone w spotke prawa handlowego nalezacq do PKP Cargo. Zakifad $wiadczy ustugi
przegladow, napraw biezacych i okresowych oraz modernizacii taboru kolejowego.

Punkty obstugi taboru, zlokalizowane sg na stacjach weztowych, na ktorych istniaty niegdys
lokomotywownie, a nadal istniejq tory trakcyjne, odstawcze i komunikacyjne umozliwiajace odstawienie
i obstuge taboru. Takie punkty zlokalizowane sg obecnie w Zielonej Gorze, Kostrzynie i Zbagszynku
gdzie istniejq fizyczne obiekty zaplecza technicznego. Wartg uwagi jest bocznica kolejowa wychodzaca
ze stacji Zielona Gora do bylych zaktadow ZASTAL, w ktorych produkowano wagony towarowe.
Istniejace hale produkcyjne z doprowadzonymi torami kolejowymi stwarzajg potencjalng mozliwo$c¢
zorganizowania na ich bazie duzego zaplecza. Ponadto, oprécz wojewédztwa lubuskiego punkty
obstugi taboru trakcyjnego zlokalizowa¢ mozna na stacjach Legnica i Wegliniec (wojewddztwo
dolnoslaskie) oraz Krzyz (wojewodztwo wielkopolskie).
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Rysunek 16 - Istniejace i potencjalne lokalizacje punktow obstugi taboru kolejowego
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Zasady organizacji rynku przewozéw

Publiczny transport zbiorowy wedle krajowych przepisow okreslonych w ustawie PTZ odbywac sie ma
na zasadach tzw. konkurenciji regulowanej (ograniczonej), o ktérej mowa w Rozporzadzeniu 1370/2007
z uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego rozwoju. Udokumentowane do$wiadczenia panstw
czlonkowskich, w ktérych od lat istnigje konkurencja na rynku transportu publicznego, udowodnity ze
przy wiasciwej organizacji wprowadzenie regulowanej konkurencji pomigdzy przewoznikami umozliwia
zwiekszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci ustug przewozowych oraz obnizenie ich cen. Co istotne,
wprowadzone regulacje rynku nie utrudniaja podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne realizowania
zadan, ktore zostaly im powierzone, co jest rowniez zgodne z ideq liberalizacji transportu. Chociaz
pojecie konkurencji regulowanej nie jest $cisle zdefiniowane w rozporzadzeniu wspdinotowym,
to na jego podstawie mozna okreslic, ze jest to zbiér instrumentéw prawnych umozliwiajacych takie
zorganizowanie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego, aby jak najbardzie]
odpowiadaty potrzebom spoteczenstwa. Efektem tych dziatan ma by¢ funkcjonowanie przewozow
bezpieczniejszych, odznaczajacych sie wyzsza jakoscig lub nizszg ceng niz funkcjonujgce na wolnym
rynku ustugi  komercyjne. Wobec mozliwosci  wyboru podmiotow  $wiadczacych  ustugi
publiczne, elementem regulacji bedzie juz samo postgpowanie o udzielenie zaméwienia prowadzacego
do zawarcia umowy z przyszlym operatorem. W systemie zaméwien publicznych to organizator
przewozow, ustalajgc warunki udziatu w takim postepowaniu, reguluje rynek przewozowy we wiasciwym
dla siebie zakresie. Wediug Rozporzadzenia 1370/2007 instrumentami konkurencji regulowanej majg
byé przede wszystkim: udzielanie operatorom prawa wylacznego, co ogranicza przewoznikom
komercyjnym dostep do okreslonych linii komunikacyjnych, zawieranie uméw o $wiadczenie ustug
publicznych oraz mozliwos¢ ustalenia ogélnych zasad wykonywania przewozow pasazerskich,
majacych zastosowanie do wszystkich podmiotéw je wykonujacych. W rozporzadzeniu okreslony zostat
sposob, w jaki wlasciwe ograny mogg podejmowaé dziatania w celu zapewnienia Swiadczenia
bezpiecznych ustug o wysokiej jakosci dostepnych dla jak najwiekszej ilosci mieszkancow. Kluczowe
znaczenie w tym przypadku ma wybor operatora i dofinansowanie jego dziatalnosci przewozowej, czego
efektem bedzie utrzymanie akceptowalnej spotecznie ceny ustug transportu publicznego, ktéra powinna
by¢ nizsza niz ustugi komercyjne $wiadczone wytacznie na zasadzie swobodnej gry rynkowe;j.

Regulacja rynku przewozow wojewodzkich

Obszarem regulacji objetej Planem transportowym jest teren wojewodztwa lubuskiego obejmujacy
14 powiatéw, 83 gminy i 42 miasta powigzane siecig publicznej infrastruktury kolejowej i drogowe;.
Zasady organizacji rynku przewozow musza zatem obejmowac istniejace i planowane przewozy
o0 zasiggu wojewddzkim, realizowane na calym obszarze objetym Planem transportowym
z uwzglednieniem pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego. Dotychczas na rynku przewozow
wojewddzkich funkcjonowali zarowno przewoznicy drogowi jak i kolejowi, jednak najwigkszym ich
konkurentem jest obecnie indywidualny transport prywatnymi samochodami osobowymi. Nalezy mie¢
na uwadze, ze koszty transportu indywidualnego tylko pozornie ponoszone sg przez ich uzytkownikow,
aw rzeczywistosci, to cate spoteczenstwo partycypuje w kosztach skutkéw $rodowiskowych oraz
wypadkéw komunikacyjnych w transporcie drogowym. Cho¢ transport indywidualny zapewnia
uzytkownikom wiekszg elastycznos¢, to wykorzystywanie samochodu osobowego przez jedng osobe,
do codziennych przejazdow wahadiowych niesie za sobg szereg negatywnych konsekwencii.
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Jedng z nich jest zattoczenie drog publicznych pomiedzy najwiekszymi miastami oraz przecigzenie
catych uktadow komunikacyjnych, szczegdlnie w godzinach szczytowych. Wynika to z duzego
zapotrzebowania komunikacji indywidualnej, szczegélnie na przestrzen miejskg. Koszt transportu
samochodami osobowymi jest w rzeczywistosci wielokrotnie wyzszy, niz ptacg za to ich uzytkownicy,
a wiekszos¢ tych kosztow ponosi spoteczenstwo, tgcznie z tymi, ktorzy samochodami nie jezdza.
Organizacja publicznego transportu zbiorowego, oprécz funkeji socjalnej dla osob niezmotoryzowanych,
ma zatem na celu odcigzenie drég z przejazdow indywidualnych. Cho¢ uruchomienie takich przewozow
wymaga poniesienia naktadow finansowych, to mozliwa do wykonana praca przewozowa sprawia, ze
jest to transport o wiele bardziej efektywny. Roznice w tych kosztach, dla poszczegdlnych rodzajow
transportu, determinujg mozliwos¢ funkcjonowania przewoznikow na wolnym rynku. Wysokie koszty
uruchomienia regularnego potaczenia o zasiegu regionalnym, jakie musi ponies¢ przewoznik kolejowy,
praktycznie wykluczajg mozliwosci komercyjnego uruchamiania takich potaczen na krétkich dystansach.
Dotychczasowa regulacja rynku opierata sig zatem na wsparciu przewozow kolejowych poprzez
uruchamianie ich na podstawie uméw o dofinansowanie.

Przewoznicy drogowi, ktdrzy nie muszg ponosi¢ wysokich kosztow dostgpu do infrastruktury
transportowej oraz wdrazac i utrzymywa¢ zawansowanych systemoéw bezpieczenstwa, majg wigksze
szanse $wiadczenia ustug na zasadach komercyjnych.

Pomimo duzej swobody w funkcjonowaniu przewoznikow drogowych, na rynku wewnetrznym
stosowane byly jednak pewne regulacje w tym zakresie. Regularny publiczny przew6z oséb w krajowym
transporcie drogowym do niedawna mogt by¢ wykonywany wytacznie na podstawie ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001r. o transporcie drogowym?28, natomiast obecnie moze by¢ on wykonywany réwniez na
podstawie ustawy PTZ. Przejsciowy okres, w ktorym obowigzywaC bedq jeszcze stare regulacje
zakonczy sie w dniu 31 grudnia 2016 roku. Dotychczas, niezaleznie od posiadanej licencji na
wykonywanie regularnych przewozow oséb niezbedne byto uzyskanie zezwolenia na ich wykonywanie,
wydanego w formie decyzji administracyjnej. Zezwolenia na obszarze przekraczajgcym jeden powiat
wydaje marszalek wojewddztwa, po uzgodnieniu z wiasciwymi starostwami oraz uzyskaniu opinii
organizacji konsumentow. Konkretng forma regulaciji rynku jest natomiast mozliwo$¢ odmowy wydania
zezwolenia, w przypadku wykazania, ze jego wydanie ujemnie wplynie na rentowno$¢ poréwnywalnych
ustug kolejowych na liniach bezposrednio zwigzanych z trasg ustug drogowych. Podjecie decyzji
w sprawie wydania lub zmiany zezwolenia na liniach do 100 km poprzedzane jest analizg sytuaciji
rynkowej w zakresie regularnego przewozu oséb. Zezwolenie takie mogto by¢ dotychczas wydane na
czas okreslony, nie dluzszy jednak niz 5 lat, jednak po wejsciu w zycie ustawy PTZ kluczowg datg jest
w tym przypadku 1 stycznia 2017 roku od kiedy funkcjonowac bedg w transporcie drogowym wytacznie
nowe zasady.

Podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie regularego przewozu oséb w krajowym transporcie
drogowym moga jq nadal wykonywa¢ na podstawie posiadanych uprawnien, jednak nie diuzej niz do
dnia 31 grudnia 2016 roku. W tym terminie przewoznicy zobowigzani sg uwzglednia¢ uprawnienia
pasazerow do ulgowych przejazdow Srodkami publicznego transportu zbiorowego, zgodnie
z dotychczasowymi przepisami, a finansowanie ulgowych przejazdow odbywaé sie bedzie na
dotychczasowych zasadach. Wszelkie indywidualne umowy okreslajgce zasady przekazywania
przewoznikom dopfat do utraconych przychodow z tytutu stosowania ulg ustawowych, zawarte na
podstawie ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu
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zbiorowego, zachowujg waznos¢ przez okres, na ktory zostaly zawarte jednak nie diuzej niz do dnia
31 grudnia 2016 roku. Planuje sie zatem dalsze wydawane zezwolen na przewo6z oséb w transporcie
drogowym na podstawie dotychczasowych przepiséw o transporcie drogowym, jednak wazne bgda one
tylko do konca 2016 roku, kiedy to ustawa o transporcie drogowym straci w tym zakresie waznosc.
Natomiast od roku 2017 obowigzywa¢ bedzie nowy mechanizm wyplacania rekompensat z budzetu
paistwa z tytulu utraconych przychodéw, spowodowanych stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym. Warunkiem koniecznym bedzie realizacja
przewozow uzytecznosci publicznej na podstawie umowy migdzy operatorem a organizatorem.
Jednoczesnie uchylone zostang zapisy ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $Srodkami
publicznego transportu zbiorowego, zapewniajace dotad wyptate rekompensaty bezpo$rednio kazdemu
przewoznikowi, ktéry stosujac ulgi zgtosi stosowne roszczenie. Od 2017 roku, juz nie przewoznik
a operator bedzie zwracat sie do organizatora z roszczeniem wyptaty rekompensaty co oznacza, ze
przewoznicy komercyjni, ktérzy nie podpisza stosownej umowy z organizatorem, nie bedq juz mieli
mozliwosci uzyskiwania rekompensaty z tego tytutu. Mechanizm ten daje mozliwo$¢ uzyskania realnego
wptywu na ksztatt oferty realizowanej przez przewoznikéw drogowych, ktorzy chcac dalej funkcjonowac
beda musieli sta¢ sie operatorami, a w konsekwenciji realizowa¢ zadania okreslone przez organizatora.
Bedzie to wymagalo ze strony organizatora okreslenia w Planie transportowym linii komunikacyjnych,
na ktorych przewiduje organizacje publicznego transportu zbiorowego realizowanego autobusami.
Wybor operatora i uruchomienie przewozow uzytecznosci publicznej na tych liniach powinno nastapic
najpézniej od 1 stycznia 2017r. W przypadku transportu kolejowego wybér operatora nastgpi na
podstawie pierwotnych ustalen Planu transportowego uchwalonego przez Sejmik Wojewodztwa.

Przewozy uzytecznosci publicznej a przewozy komercyjne

Podzial publicznego transportu zbiorowego na przewozy uzyteczno$ci publicznej — nastawione
na zaspokajanie komunikacyjnych potrzeb ludno$ci oraz przewozy komercyjne — nastawione na zysk
przewoznika, jest kluczowy dla uporzadkowania rynku transportu publicznego. W pierwszej sferze
obowigzywa¢ majg zasady ograniczonej konkurencji, w drugiej zasady wolnego rynku. Sposobem
regulowania konkurencji ma by¢ instrument okreslony w Rozporzadzeniu 1370/2007 tzw. prawo
wytaczne, czyli mozliwos¢ zablokowania przez organizatora transportu dostepu do okreslonych tras
komunikacyjnych przewoznikom komercyjnym.

Ustawa PTZ zawiera generalng norme, iz operatorowi publicznego transportu zbiorowego nie przyznaje
sie prawa wylgcznego, o ktérym mowa w Rozporzgdzeniu nr 1370/2007. Tym samym zasadg wolnego
rynku rozszerzono réwniez na linie komunikacyjne okreslone w Planie transportowym dla przewozow

uzytecznosci publicznej. Pozytywnym efektem konkurencji na takich liniach moze by¢ podniesienie
| jakosci ustug, jednak zachodzi uzasadniona obawa, Ze w ten sposéb obnizona zostanie rentownos¢
przewozéw finansowanych ze srodkow publicznych.

Przewiduje sie jednak, ze przewoznicy komercyjni nie beda prowadzi¢ przewozéw na liniach
nierentownych. Wycofanie sie przewoznikdéw z tych linii ograniczy dostepnos¢ mieszkancow do
transportu publicznego, ktory stanie si¢ wytacznie zadaniem uzyteczno$ci publiczne;.
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Zasadniczym elementem Planu transportowego jest zatem okre$lenie sieci komunikacyjnej, na ktorej
planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Zapewnienie
regulamych przewozéw oséb na tych liniach to gtowne zadanie organizatora, ktére powinno zosta¢
poprzedzone rozpoznaniem potrzeb przewozowych., Zdiagnozowanie potrzeb transportowych
mieszkancoéw wojewodztwa stanowi podstawe dla organizatora do podejmowania dziatan majgcych na
celu biezace i nieprzerwane zaspokajanie tych potrzeb. Przewozy o charakterze uzyteczno$ci
publicznej mogg by¢ wykonywane przez podmiot wewnetrzny organizatora lub realizowane na jego
zlecenie przez wybranego w okre$lonym trybie operatora. Uzupetnieniem tych potaczen moga by¢
natomiast przewozy komercyjne nastawione na osiggniecie maksymalnego zysku — wiekszego niz
minimalny zysk mozliwy do uzyskania w ramach rekompensat przyznanych ze $rodkoéw publicznych.

Zaktada sig, ze komercyjna dziatalno$¢ w transporcie publicznym bedzie nadal domeng przewoznikow
drogowych, ktérzy prowadzi¢ bedg przewozy na najbardziej oblozonych liniach. Przewoznicy bedg

samodzielnie podejmowali decyzje biznesowe w tym zakresie i zgtaszali organizatorowi zamiar
przewozu na okreslonej przez siebie linii komunikacyjnej, w trybie okreslonym w ustawie PTZ.

Organizacja rynku przewozow pasazerskich na obszarze objetym Planem transportowym musi zatem
uwzglednia¢ funkcjonowanie przewozow komercyjnych. Przewozy te cechowaC bedzie ryzyko
niestabilnoéci funkcjonowania, co objawia¢ si¢ moze zaréwno w zakresie zmian uktadu linii
komunikacyjnych, rozktadu jazdy jak i cennika optat za przewdz. Przewoznicy ktorzy nie zawrg
stosownej umowy z organizatorem, nie bedg posiadali zaswiadczenia potwierdzajgcego posiadanie
uprawnient do wykonywania transportu o uzytecznosci publicznej. Jednakze po dokonaniu zgloszenia
organizatorowi o zamiarze wykonywania takich przewozéw i uzyskaniu od niego potwierdzenia tego
zgtoszenia, przewozy bedq mogly by¢ realizowane. Do zgloszenia przewozu oprocz kserokopii
dokumentow potwierdzajacych posiadanie uprawnien do prowadzenia dziatalnosci w zakresie przewozu
o0sob, przewoznik zobowigzany bedzie dotgczy¢ proponowany rozktad jazdy zawierajacy przystanki
komunikacyjne lub dworce, informacje o $rodkach transportu, ktérymi zamierza wykonywac przewoz,
atakze potwierdzenie uzgodnienia zasad korzystania z przystankéw. Uzgodnienia te majg na celu
dostosowanie natezenia ruchu do przepustowosci przystankow/dworcoéw i minimalizacje zagrozen dla
organizacji lub bezpieczenstwa ruchu. Organizator ma obowigzek wydania przedsiebiorcy
potwierdzenia zgtoszenia na okres do pieciu lat. Odmowa wydania moze nastgpi¢ jedynie w ustawowo
okreslonych przypadkach np. gdy przewoznik nienalezycie wywigzywal sie wcze$niej ze swoich
obowigzkéw i nastepuje w formie decyzji administracyjnej, podobnie jak cofnigcie juz wydanego
potwierdzenia. Co istotne, przestankg do odmowy wydania takiego potwierdzenia nie moze by¢
stosowanie prawa wylgcznego dla operatora funkcjonujacego juz na tej samej trasie. Przewoznik taki
nie bedzie mogt jednak korzysta¢ zrekompensat przewidzianych dla operatora. Dlatego pomimo
zachowania regut wolnego rynku w transporcie drogowym, ktore utatwig przewoznikom komercyjnym
$wiadczenie swoich ustug, brak wsparcia finansowego moze spowodowac, ze taka dziatalno$¢ nie
przyniesie spodziewanych profitow i zostanie zawieszona.

Szczegotowe zasady organizacji regularnego przewozu oséb, w zakresie przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej, realizowanego na terytorium wojewodztwa lubuskiego w transporcie kolejowym
i drogowym okreslono w ramach poszczegélnych linii komunikacyjnych oraz pozadanego standardu
ustug przewozowych.
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Przewidywany tryb wyboru operatora

Zgodnie z ustawg PTZ organizator ma mozliwo$¢ dokonania wyboru operatora w trybach ustawy Prawo
zamowien publicznych oraz ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi. Organizator moze
réwniez bezposrednio zawrze¢ umowe z wykonawcg tych ustug. Do bezpoéredniego zawarcia umowy
nie stosuje si¢ przepiséw ustawy Prawo zaméwien publicznych, przy czym w przypadku transportu
drogowego jest to tryb wyjatkowy wymagajacy spetnienia okreslonych przestanek. Aby ustali¢
przewidywany tryb wyboru operatora na liniach komunikacyjnych okreslonych w Planie transportowym,
przeanalizowano dotychczasowe procedury udzielania zamowien i skuteczno$¢ ich stosowania.

Wybor operatora w latach 2001 — 2006

Jest to okres, w ktorym rozpoczeto prowadzenie polityki usamorzgdowienia kolejowych przewozow
regionalnych, w wyniku czego samorzady wojewodztw przejmowaly ich organizacje i finansowanie.
Od 2004 roku samorzady zaczely juz finansowac te przewozy z wtasnych dochodéw, a nie, jak to byto
wczesniej, z dotacji budzetowej. Praktycznie w catym tym okresie przewozy o charakterze stuzby
publicznej realizowal wylacznie narodowy przewoznik z grupy Polskich Kolei Panstwowych, bedacy
woéwczas naturalnym monopolistg na ogdlnokrajowym rynku przewozow pasazerskich. Przewoznikowi
temu co roku zlecano ustuge w sposdb bezpodredni, co umozliwialy oOwczesne przepisy
0 zamowieniach publicznych?®,

Wybor operatora w latach 2007 - 2009

Kolejny, trzyletni okres $wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym, objety byt umowg
ramowg zawartg bezposrednio z przewoznikiem panstwowym. Na podstawie umowy ramowej, co roku
negocjowano ksztatt rozktadu jazdy w ramach okreslonego w budzecie wojewodztwa limitu wydatkow
na dany rok i zawierano umowe roczng. W miedzyczasie doszto do zmiany struktury wiascicielskiej
przewoznika, w ramach ktorej wszystkie udziaty nalezace dotad do Polskich Kolei Panstwowych zostaly
przeniesione na Skarb Panstwa, a nastepnie ustawowo, wg okreslonego algorytmu, na rzecz
samorzadow wojewodztw. Wodwczas, samorzad wojewddztwa lubuskiego stat sie jednoczesnie
organizatorem przewozow i wspotwtascicielem przewoznika - Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

Wybor operatora w latach 2010 — 2013

Przed wygasnigciem 3-letniej umowy ramowej, planowano kontynuacje tej formy kontraktu
wieloletniego, az do roku 2015. Wéwczas po raz pierwszy zastosowano wybér przewoznika w trybie
przetargowym, gdyz na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich pojawily sie nowe podmioty
$wiadczace te ustugi. Do skutecznego wyboru przewoznika w trybie przetargowym jednak nie doszio
z powodu braku jakiejkolwiek oferty w rozpisywanym dwukrotnie przetargu nieograniczonym. Brak
zainteresowania przetargiem innych przewoznikéw posiadajgcych licencje, mozna bylo tlumaczyé
faktem, iz Zaden z nich nie dysponowat wowczas zapleczem ani taborem do ruchu regionalnego w ilosci
umozliwiajgce] obstuge catego wojewodztwa lubuskiego. Natomiast minimalny czas pomiedzy
rozstrzygnieciem przetargu, zawarciem umowy a rozpoczeciem realizacji przewozow byt zbyt maty na
zorganizowanie dziatalnosci w tak duzym zakresie. Przewoznik samorzadowy, cho¢ zainteresowany byt
zawarciem umowy, obawiat sie sztywnego zwigzania na kolejne 5 lat na warunkach okreslonych przez
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organizatora. Istotnie, przetargowy tryb postepowania nie daje mozliwosci negocjowania warunkow oraz
istotnych zmian umowy w trakcie jej obowigzywania, gdyz po zlozeniu oferty przewoznik jest nig
ostatecznie zwigzany. Obawy wynikaty zatem z dotychczasowe;j realizacji przewozéw w wojewddztwie
lubuskim, kiedy dotacja nie pokrywata w pelni deficytu generowanego na nierentownych liniach. Straty
finansowe przewoznika wynikaty miedzy innymi z narzuconych zmian organizacyjnych polegajacych
na wydzieleniu z jego struktur przewozéw migdzywojewodzkich dofinansowanych z budzetu panstwa
i uwzglednionych w ostatecznym wyniku finansowym. Wykonawca oczekiwat zatem przeprowadzenia
bezposrednich negocjacji z zamawiajacym w zakresie kwoty dotacji, jednakze tym razem tryb negocjacji
z wolnej reki zastosowano wytacznie do zawarcia umowy jednoroczne;j.

W celu zachowania konkurencyjnosci przy wyborze operatora w kolejnej edycji rozktadu jazdy,
zastosowano jeden z trybow okreslonych w ustawie Prawo zaméwien publicznych3?, Majac na uwadze
charakterystyke sieci kolejowej na terenie wojewddztwa oraz ilos¢ posiadanego taboru, ktory mogiby
zostaC uzyczony potencjalnemu operatorowi, wyodrebniono 4 specyficzne zadania dotyczace obstugi
okreslonych linii komunikacyjnych. Dokonano woéwczas podzialu na sie¢ linii transgranicznych,
zelektryfikowanych oraz pozostatych linii, obstugiwanych taborem spalinowym, z ktorych wydzielono
jeszcze lokalng linie Rzepin — Migdzyrzecz. Po publicznym ogtoszeniu postepowania prowadzonego w
trybie ,negocjacie z ogloszeniem”, zaproszono wykonawcéw do skladania ofert wstepnych
niezawierajgcych jeszcze ceny, po czym prowadzono z nimi negocjacje, a nastepnie zaproszono do
sktadania ofert ostatecznych. Woéwczas po raz pierwszy, oprocz dominujgcej dotychczas na polskim
rynku spotki Przewozy Regionalne, wniosek o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu ztozyt inny,
niezalezny od samorzadow i grupy PKP, przewoznik kolejowy. Zastosowany tryb i tym razem okazat sie
nieskuteczny, gdyz przewoznik niezalezny, po przeanalizowaniu warunkow realizacji zadania nie ztozyt
swojej oferty koncowej. Natomiast spotka Przewozy Regionalne zaoferowata wykonanie przedmiotu
zamowienia za ceny znaczaco przekraczajace kwoty zaplanowane przez organizatora na ich realizacje.
Skutkowalo to uniewaznieniem postepowan. Wobec braku konkretnego zainteresowania wykonawcow,
innych niz Przewozy Regionalne i zagrozenia ciagtosci $wiadczenia ustug publicznych, ponownie
zastosowano tryb negocjaciji z wolnej reki.

W sytuacji ograniczonych srodkow finansowych organizatora, uniemozliwiajgcych peine pokrycie
deficytu wynikajacego z planowanej oferty, tylko bezposrednie negocjacje z przewoznikiem kolejowym,

majgce na celu dostosowanie ilosci zamdwionej pracy eksploatacyjnej do kwoty rekompensaty,
 gwarantowaly zachowanie cigglosci przewozow i zawarcie umowy w jak najkrotszym terminie.

Podczas negocjacji przewoznik sam wytypowat pociagi do odwotania, ktére jego zdaniem zmniejszytyby
prognozowany deficyt. Na odwotanie wytypowanych pociggéw organizator nie wyrazit zgody i wskazat
na dziatania optymalizacyjne, dzigki ktérym niewielkie ograniczenia w ofercie daly istotne zmniejszenie
deficytu u przewoznika. Do roku 2013 tylko w jednym postepowaniu uzyskano oferte korzystng dla
zamawiajgcego, dzieki czemu mozliwe bylo szybkie i terminowe zawarcie umowy.
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Whioski z przeprowadzonych postepowar i analiza mozliwych do zastosowania trybow

Do$wiadczenia w zakresie stosowania ustawy Prawo zamowien publicznych, jako podstawowego trybu
wyboru operatora w transporcie kolejowym, pozwalajg wskaza¢ szanse i zagrozenia jakie niesie za
sobg konkretna procedura zastosowana na waskim i specyficznym rynku wykonawcow. Kluczowg
sprawg w tego rodzaju postepowaniach jest wyeliminowanie jakichkolwiek uchybien formalnych, ktore
moga spowodowaC uniewaznienie juz przeprowadzonej procedury i koniecznoS¢ prowadzenia
postepowania od poczatku. Nie nalezy zapomina¢ o obowigzku zapewnienia uczciwej konkurencji, gdyz
jej naruszenie stanowi jeden z najczestszych zarzutbw podnoszonych przez wykonawcow
w stosowanych przez nich $rodkach ochrony prawnej. O ile w dotychczasowych postepowaniach
dotyczacych wyboru operatora takie zarzuty nie padaly, to nalezy spodziewac si¢, ze postepujaca
liberalizacja rynku przewozow kolejowych bedzie sprzyjata zwigkszeniu ilosci nowych przewoznikow
oczekujacych od organizatora zmniejszania bariery wejscia. Mechanizméw stosowania $rodkow
ochrony prawnej mozna bylo doswiadczy¢ podczas przetargéw na dostawy taboru kolejowego
do obstugi przewozow pasazerskich, kiedy forme protestow iodwotan wykorzystywano do walki
konkurencyjnej wykonawcow.

| Zachowanie zasad uczciwej konkurencji ma niebagatelny wplyw na postepowanie, zarébwno na etapie
;
jego przygotowywania, jak i prowadzenia. Nalezy zwr6cié uwage na regulacje odnoszace sig¢ do

! okreslania warunkow udzialu w postepowaniu, oraz opisu przedmiotu zaméwienia, ktore bezposrednio
! nawigzujg do zasady uczciwej konkurencji i wymagajg bezwzglednego jej stosowania.

Okreslona w ustawie PTZ mozliwo$¢ wyboru operatora w trybie ustawy Prawo zamowien publicznych
nie precyzuje konkretnego rodzaju postepowania. Jednak juz w samej ustawie regulujgcej zasady
zamowien, podstawowymi trybami udzielania zaméwienia sg: przetarg nieograniczony oraz przetarg
ograniczony. Ponadto, w okreslonych przypadkach, zaméwienia mozna udzieli¢c w trybie negocjacii
z ogtoszeniem, dialogu konkurencyjnego, negocjacji bez ogloszenia, zaméwienia z wolnej reki,
zapytania o cene albo licytacji elektronicznej. Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwagg, ze przez caty okres
obowigzywania przepisow o zamowieniach publicznych, ustugi transportu kolejowego traktowane byly
w sposob wzglednie ulgowy. Transport kolejowy znalazt sie bowiem na wykazie uslug o tzw.
charakterze niepriorytetowym, dla ktorych mozna zastosowa¢ wiele utatwien zwigzanych
z prowadzeniem postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego. W przypadku ustugi
niepriorytetowej, zamawiajacy ma mozliwo$¢ niestosowania przepisow w zakresie termindéw sktadania
wnioskow o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu lub terminéw sktadania ofert, obowigzku zadania
wadium, obowigzku Zzadania dokumentéw potwierdzajacych spelnianie warunkéw udziatu
w postepowaniu, zakazu ustalania kryteriw oceny ofert na podstawie wtasciwosci wykonawcy oraz
przestanek wyboru trybu negocjacji z ogtoszeniem czy dialogu konkurencyjnego. Dopuszczono rowniez
mozliwo$¢ udzielania zaméwien na te ustugi przy uzyciu trybéw niekonkurencyjnych: tj. w trybie
negocjacji bez ogloszenia lub w trybie zamoéwienia z wolnej reki, co zostalo jednak obwarowane
dodatkowymi przestankami. Jedna z takich okoliczno$ci jest przypadek, gdy zastosowanie innego trybu
mogtoby skutkowa¢ uniemozliwieniem terminowej realizacji zadania. Takie sytuacje mialy miejsce
w przypadku nierozstrzygniecia przetargu nieograniczonego w odpowiednim terminie. W stosunku do
ustug priorytetowych znajdujg natomiast zastosowanie obligatoryjnie wszystkie przepisy ustawy Prawo
zamowien publicznych.
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Majgc na uwadze obowigzujace przepisy, ostatnie postepowania prowadzono w trybie ustawy Prawo
zamowien publicznych, stosujagc w pierwsze] kolejnosci procedury przetargowe. W zadnym
z przeprowadzonych dotychczas przetargdw nie wplyneta oferta przewoznika innego niz spotki
Przewozy Regionalne, pomimo ze na etapie postepowania inni przewoznicy sktadali zapytania
dotyczace istotnych warunkéw zamoéwienia. W wiekszosci przypadkow, postepowania przetargowe
uniewazniano z powodu przekroczenia kwoty jakq zamawiajacy mogt przeznaczy¢ na realizacje
zamoéwienia. Dopiero bezposrednie negocjacje w zakresie ceny i zakresu oferty umozliwialy zawarcie
umowy na warunkach korzystnych dla zamawiajacego. Zgodnie z Rozporzadzeniem 1370/2007
zamowienia prowadzace do zawarcia umow o Swiadczenie ustug publicznych udzielane bezposrednio
powinny podlegac wymogowi zwiekszonej przejrzystosci. Nalezy zatem podkreslic, ze organizator
udzielajgc zamowienia w trybie niekonkurencyjnym, kazdorazowo publikowat ogloszenie o zamiarze
zawarcia umowy w tym trybie (tzw. ogloszenie o dobrowolnej przejrzystosci ex ante). Choc
w przepisach ustawy Prawo zamowienn publicznych ogloszenie to ma charakter fakultatywny,
to umieszczane jest dla skutecznosci i bezpieczenstwa postepowania. Publikujac ogltoszenie o zamiarze
zawarcia umowy, zamawiajacy moze uniknaé jej przyszlego uniewaznienia i skroci¢ czas, w jakim
potencjalni wykonawcy sg uprawnieni do kwestionowania dokonanego przez zamawiajgcego wyboru
trybu zamowienia z wolnej reki. Ogloszenie to daje potencjalnym wykonawcom mozliwos¢ uzyskania
wiedzy o zamdwieniu niepoprzedzonym publikacjg ogloszenia o zamoéwieniu. Daje im réwniez
mozliwos¢ ewentualnego zakwestionowania wyboru trybu zamoéwienia z wolnej reki w przypadku, gdy
nie zachodzg przestanki do jego zastosowania. Gdy wykonawca zakwestionuje wybor trybu i wniesie
odwotanie, zamawiajgcy nie moze zawrze¢ umowy do czasu ogloszenia orzeczenia konczacego
postepowanie w sprawie. Niezaleznie od ogtoszenia o dobrowolnej przejrzystosci ex ante nalezy
pamietaé, ze przepisy ustawy PTZ nakazujg publikacje ogloszenia o zamiarze zawarcia umowy
o0 $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego z rocznym wyprzedzeniem.

Celem udzielania zamowien w trybie ustawy Prawo zamdwien publicznych jest wytonienie operatora

publicznego transportu zbiorowego na konkurencyjnych zasadach, bez faworyzowania jakiegokolwiek
_przewoznika np. ze wzgledu na jego wielkos¢, strukture wiascicielska lub inne czynniki.

Niezaleznie od trybow konkurencyjnych jedng z mozliwosci wyboru operatora jest bezposrednie
zawarcie z nim umowy, bez stosowania przepisow o zaméwieniach publicznych. Polskie przepisy w tym
zakresie stanowig implementacje Rozporzadzenia 1370/2007, ktore nie wyklucza takiej mozliwosci przy
spelnieniu okre$lonych przestanek. W przypadku transportu kolejowego stwierdzono, ze o ile nie
zakazuje tego prawo krajowe, wiasciwe organy moga podja¢ decyzje o bezposrednim udzielaniu
zamowien prowadzacych do zawarcia umow o $wiadczenie ustug publicznych. Mozliwo$¢
bezposredniego zawierania umoéw z przewoznikiem kolejowym jest zatem wprost dopuszczona
w ustawie PTZ. Bezposredni tryb zawierania umoéw o $wiadczenie ustug publicznych jest rowniez
dopuszczalny w przypadku zaistnienia ryzyka przerwania cigglosci przewozow, zardwno z przyczyn
zaleznych, jak i niezaleznych od operatora, o ile nie mozna zachowa¢ terminéw okreslonych
dla trybow konkurencyjnych.
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Dla transportu drogowego bezposrednie zawieranie umow jest ograniczone do przypadku, gdy $rednia
warto$¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 000 000 euro, lub $wiadczenie ustug odbywa sie
w wymiarze mniejszym niz 300 tys. kilometrow rocznie. Przepis ten zezwala zatem na bezposrednie
zawarcie umowy, jesli jej przedmiot miesci sie¢ w ustalonych limitach wartosci i wymiaru. Wprowadzono
jednak wyjatek — nawet gdy przedmiot umowy przekracza wymienione limity, organizator moze
bezposrednio zawrze¢ umowe z matym lub $rednim przedsigbiorcg eksploatujgcym nie wiecej niz
23 srodki transportu. W takim przypadku okreslone limity moga zosta¢ odpowiednio podwyzszone, tj. do
$redniej warto$ci 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 okresli¢ wielkos¢ przedmiotu i wymiar transportu, ktory bedzie zlecany.

Jesli przedmiot umowy nie miesci si¢ w okreslonych limitach, umowa bez przeprowadzania przetargu
moze by¢ zawarta z podmiotem wewnetrznym, ktorym moze by¢ zarowno przewoznik kolejowy jak
i drogowy. W rozumieniu Rozporzadzenia 1370/2007 "podmiot wewnetrzny" oznacza odrebng prawnie
jednostke podlegajacg kontroli wiasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organéw,
przynajmniej jednego wiasciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli jakg sprawujg one nad
wtasnymi stuzbami. Nalezy zauwazy¢, ze cho¢ Rozporzadzenie 1370/2007 wyjasnia pojecie podmiotu
wewnetrznego, jak rowniez sposob dokonania oceny, czy dany operator spetnia tg definicje, to krajowa
ustawa PTZ w zaden sposob tego nie definiuje. Ma to zwigzek z trudnoscig w bezposredniej
implementacji przepiséw unijnych na grunt prawa polskiego z uwagi na réznice w zakresie organizacii
terytorialnej panstw czlonkowskich. Przepisy ustawy PTZ odsylajg jednak do Rozporzadzenia
1370/2007, w ktérym uregulowano zasady bezposredniego udzielania zamoéwien prowadzacych do
zawarcia uméw o Swiadczenie ustug publicznych z podmiotem wewnetrznym. Kazdy wtasciwy
w zakresie organizowania publicznego transportu zbiorowego organ, dzialajgc samodzielnie lub
wspolnie z innymi wlasciwymi organami, moze bezposrednio udziela¢ zaméwien prowadzacych do
zawarcia umow o Swiadczenie ustug publicznych z podmiotem wewnetrznym. W celu uznania, ze
operator, z ktérym wiasciwy organ chce zawrze¢ umowe, jest podmiotem wewnetrznym, konieczne jest
spelnienie przestanki dotyczacej kontroli nad tym podmiotem. Aby stwierdzié, czy witasciwy organ
lokalny sprawuje takg kontrole, nalezy bra¢ pod uwage:

stopien reprezentowania w organach administrujacych, zarzadzajacych lub nadzorczych,

stosowne postanowienia w statutach,

strukture wtasno$ciowa,

wplyw na decyzje dotyczace zarzadzania oraz sprawowanie nad nimi skutecznej kontroli.

Co istotne, nie jest wymagane posiadanie przez wtasciwy organ publiczny petnej wiasnosci udziatow
danej spolki transportowej. Orzecznictwo Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci Wspdinot
Europejskich wskazuje, iz nie ma obowigzku stosowania tryboéw konkurencyjnych, nawet w przypadku,
gdy wykonawca jest podmiotem prawnie odrebnym od zamawiajacego, w sytuacji, gdy organ publiczny
bedacy instytucja zamawiajacq ,sprawuje nad danym podmiotem kontrole analogiczng do tej, jakg
sprawuje nad wtasnymi stuzbami, a podmiot ten wykonuje istotng czes¢ swojej dziatalnosci na rzecz
kontrolujacego ja organu lub organéw3'”. Ten aspekt ma szczegolne znaczenie w obecnej sytuacii
Wojewodztwa Lubuskiego, ktore posiada 3,6% udzialdéw w spolce Przewozy Regionalne. W tym
przypadku kwestia wtasciwosci organu nie zostata jednak ostatecznie przesadzona. Cho¢ Zarzad
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Wojewodztwa Lubuskiego ma swojego przedstawiciela w radzie nadzorczej i zgromadzeniu wspélnikow
tej spolki, to jak dotad nie uzywano tego argumentu przy wyborze podstawowego trybu zlecaniu ustug
publicznych. Rozwazane jest jednak wspolne udzielanie bezposredniego zamowienia przez grupe
wojewodztw, po wczesniejszym zawarciu porumien miedzywojewddzkich, co ma na celu zapewnienie
cigglosci realizacji przewozow taborem zakupionym badz zmodernizowanym ze $rodkéw UE.
Rozstrzygniecie czy organizator sprawuje kontrole nad danym podmiotem, powinno zostaé
kazdorazowo okreslone w odniesieniu do konkretnego przypadku.

Chot¢ Wojewodztwo Lubuskie, nie powotalo wiasnej spotki przewozowej o charakterze podmiotu |
wewnetrznego, to trzeba uwzglednia¢ fakt, ze istniejg tego rodzaju podmioty w sasiednich |

wojewédztwach. Ich funkcjonowanie w istotny sposéb wplywa na sposéb organizacji publicznego
transportu na obszarze wojewddztwa lubuskiego.

Powstate pod koniec 2007 roku Koleje Dolno$laskie SA stanowig podmiot wewnetrzny Wojewodztwa
Dolnoslaskiego, ktéry zleca temu przewoznikowi w trybie bezprzetargowym obstuge wybranych
potgczen kolejowych wewnatrz wojewodztwa. Poczatkowo byly to linie niezelektryfikowane, dla ktorych
obstugi samorzad wojewddztwa dolnoslgskiego przekazat caty posiadany tabor spalinowy. Tabor ten
uzytkowny byt uprzednio przez przewoznika (Przewozy Regionalne sp. z 0.0.), ktdry operowat zaréwno
na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego jak i lubuskiego. Zmiana przewoznika na terenie wojewodztwa
dolnoslgskiego na podmiot wewnetrzny zrodzita specyficzng sytuacije, ktora jest okreslona w przepisach
Rozporzadzenia 1370/2007. Mianowicie, oprécz sprawowania kontroli nad wtasnym podmiotem
wewnetrznym, organizator musiat zapewnic, ze podmiot ten realizuje przewozy wytgcznie na obszarze
dziatania wojewodztwa dolno$laskiego — niezaleznie od tego, ze niektére linie lub inne elementy
sktadowe tej dziatalnosci mogly wchodzi¢ na terytorium sasiednich wiasciwych organow lokalnych.
Ponadto, podmiot wewngtrzny nie mogt bra¢ udzialu w przetargach na $wiadczenie ustug publicznych
w zakresie pasazerskiego fransportu publicznego organizowanych poza wiasciwym dla swojej
dziatalnosci terytorium. Koleje Dolnoslgskie SA jako podmiot wewnetrzny, ktoremu powierzono zadanie
przewozowe w sposob bezposredni, mogly zatem $wiadczy¢ swoje uslugi jedynie na obszarze
wojewodztwa dolnoslaskiego i nie mogly bra¢ udzialu w przetargach na $wiadczenie takich ustug,
organizowanych przez Wojewodztwo Lubuskie. Mozliwos¢ wykonywania przewozow na terenie
wojewodztwa lubuskiego wymagata odrebnej analizy, wramach ktorej uwzgledniono specyfike
dziatalnosci danego operatora i linie na jakich $wiadczy swoje ustugi. W tym konkretnym przypadku byty
to linie kolejowe przeciete granicami wojewddztw, na ktdrych niekorzystne spolecznie byloby
przerywanie cigglosci przewozéw w punktach stycznych. Cho¢ sytuacje przerywania relacji na stykach
wojewodztw zdarzajg sie w innych regionach, w przypadku wojewddzkich przewozow pasazerskich
w transporcie kolejowym, ustawa PTZ odnosi sie éciSle do mozliwosci wykraczania poza granice
danego wojewodztwa, precyzujac zakres tego przewozu. Takie podejscie doprowadzito do zawarcia
wroku 2010 pierwszego porozumienia migdzywojewodzkiego umozliwiajacego, nie tylko utrzymanie
lokalnych przewozow na styku wojewddztw, ale rowniez ich rozwoj.
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Rowniez na obszarze wojewodztwa wielkopolskiego do wykonywania przewozéw regionalnych
samorzad wojewodzki powotal wiasnego przewoznika Koleje Wielkopolskie sp. z o.0. Pierwsze
przewozy spotka podjeta w potowie 2011 roku z wykorzystaniem taboru spalinowego i elektrycznego
zakupionego i udostepnionego przez samorzad. Od tergo momentu nowemu przewoznikowi
powierzano stopniowo obsluge kolejnych linii komunikacyjnych. Na styku z wojewodztwem lubuskim sg
to obecnie dwie linie, ktére koncza sie na stacji weztowej Zbaszynek. O ile organizacja przewozow
do pierwszej stacji wezlowej na terenie sasiedniego wojewddztwa, nie wymagata dotad szczegdlnych
uzgodnien, to problem pojawit sie w przypadku relacji bezpo$rednich taczacych stolice wojewodztwa
lubskiego z Poznaniem. W tym przypadku organizatorzy zawarli porozumienie, w ktorym ustalono
zasady uruchamiania tych potaczen bezposrednich pomigdzy sasiednimi wojewodztwami.

' W celu zachowania cigglosci przewozéw na liniach stycznych dla dwéch sasiednich wojewodztw,
" w Planie transportowym uwzgledniono mozliwo$¢ wykonywania przewozow przez podmiot wewnetrzny

| poza obszarem podleglym wiasciwemu organizatorowi. Dobre prakiyki nabyte we wspoipracy
z sgsiednimi wojewodztwami w latach 2010 — 2013 uzasadniajg kontynuacig tego trybu.

Reasumuijag, stosowanie trybu wyjatkowego, ktérym jest bezposrednie udzielenie zamowienia, pomimo
ze eliminuje diugotrwate i skomplikowane procedury oparte o przepisy ustawy Prawo zamowien
publicznych, wymaga od organizatora szczegélnej uwagi, aby nie powstaly zadne watpliwosci co do
tego, ze wybrany tryb byt dopuszczalny w $wietle przepisow krajowych i wspolnotowych. Tryb ten jest
dedykowany zasadniczo do udzielania zaméwienia podmiotowi wewnetrznemu.

Analizujgc skuteczno$¢ przeprowadzonych w latach 2010 — 2013 postepowan o udzielenie zaméwienia
publicznego w frybie ustawy Prawo zaméwien publicznych, zarbwno w ramach procedur
konkurencyjnych (przetarg nieograniczony, negocjacie z ogloszeniem) jak i niekonkurencyjnych
(procedura z wolnej reki) wysunieto nastepujace tezy:

= Stosowanie trybow konkurencyjnych zwieksza szanse na pojawienie si¢ nowych przewoznikow;

= Przy odpowiednim ustaleniu warunkéw umowy, w ramach ustalonego poziomu rekompensaty,
mozna zobowigza¢ kazdego operatora do wykonywania ustug o okreslonej jakosci;

= Wybor operatora kolejowego w trybie przetargowym musi uwzglednia¢ wszczecie
postepowania z odpowiednim wyprzedzeniem, umozliwiajagcym potencjainemu wykonawcy
zamowienie tras pociggow oraz zorganizowanie przysztej dziatalnosci na obszarze objetym
organizacjg;

= Zbyt pézne oglaszanie przetargu skutkuje brakiem ofert innych wykonawcéw, niz podmiot
dominujacy na rynku, ktéry moze podja¢ przewozy w krotkim czasie;

= Zakres zadania musi odpowiada¢ $rodkom zaplanowanym na jego realizacjg. Brak mozliwosci
negocjowania ceny na etapie postepowania, skutkuje jego uniewaznieniem z powodu
przekroczenia budzetu organizatora i opoznieniem catej procedury;

= W sytuacji ograniczonych $rodkéw finansowych na realizacie zadania w petnym zakresie,
bezposrednie negocjacje z przewoznikiem umozliwiajg dostosowanie zakresu zadania do kwoty
przewidzianej w budzecie oraz zawarcie umowy na wynegocjowanych warunkach;

= W przypadku wyboru nowego operatora nalezy mie¢ na uwadze mozliwe skutki spoteczne
zwigzane z likwidacjg dzialalnosci dotychczasowego podmiotu, ktéry zatrudniat swoich
pracownikow w przedsiebiorstwie zorganizowanym na terenie wojewodztwa lubuskiego.
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Przewidywany tryb wyboru operatora w latach 2015 - 2020

Whioski wyciagniete na podstawie realizacji dotychczasowych procedur oraz efektow dziatalnosci
dotychczasowego operatora na terenie wojewodztwa lubuskiego, wyrazonych jakoscig i wysokoscig
udzielanej rekompensaty, pozwalajg stwierdzi¢, ze wtasciwym kierunkiem jest dgzenie do udzielania
przysztych zamowien w trybach konkurencyjnych. Rozpisywanie przetargbw ma bowiem na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci i innowacyjno$ci ustug oraz obnizenie ich ceny, co w efekcie powinno
prowadziC do zwigkszenia efektywnosdci wykorzystywania sSrodkéw publicznych przeznaczanych
na rekompensaty dla operatora.

Szczegolne znaczenie, w odniesieniu do podmiotéw $wiadczacych uslugi przewozowe, bedzie miata ‘
zasada niedyskryminacji, ktéra odnosi si¢ do wszystkich sytuacji zwigzanych z przygotowywaniem,

przeprowadzaniem oraz udzielaniem zamowienia publicznego, niezaleznie od tego z jakiego kraju
_ pochodzg potencijalni wykonawcy.

Prawo unijne wprost stanowi, iz nalezy umozliwia¢ oferentom jednakowy dostep i nie mozna tworzy¢
nieuzasadnionych przeszkéd w otwarciu zamowien publicznych na konkurencje. Jako przyktady
naruszenia zasady niedyskryminacji wskazuje sig¢ sytuacje, w ktérych zamawiajacy rezerwuje czesc¢
zamowien dla przedsiebiorstw dziatajgcych w okreslonych regionach danego kraju, czy tez stosuje przy
opisie przedmiotu zamdwienia wylacznie normy krajowe, lub wymaga posiadania w chwili skladania
ofert, zaktadu w miejscu $wiadczenia ustug. W polskim systemie prawa zaméwien publicznych rowniez
okreslono zasady uczciwej konkurenciji, odnoszace sie do okreslania przez zamawiajacych warunkow
udziatu w postepowaniu, oraz opisu przedmiotu zamdwienia.

Zarowno Rozporzgdzenie 1370/2007, jak rowniez ustawa PTZ okre$lajg, ze przewidywany tryb
udzielenia zamoéwienia powinien znalez¢ sie wsréd informacji jakie organizator ma opublikowaé
w Dzienniku Urzedowym UE oraz w Biuletynie Informacji Publicznej, a takze w miejscu powszechnie
dostepnym w swojej siedzibie i stronie internetowej. Skoro jednym z trybow wyboru operatora jest Prawo
zamOwien publicznych, nalezy uzna¢, ze wystarczajgcym jest wskazanie tego w ogloszeniu bez
okreslania konkretnego rodzaju postepowania i procedur. Zmiana informacji w tym przedmiocie nie
moze nastgpi¢ jednak pozniej niz do uptywu polowy okresu wymaganego dla dokonania ogtoszenia.
W tym czasie organizator ma jeszcze mozliwos¢ podjecia ostatecznej decyzji w tym przedmiocie.
Termin, w ktérym mozna dokonywa¢ zmiany ogtoszenia, ma zapewni¢ zainteresowanym przewoznikom
pewno$¢ co do zasad, na podstawie ktorych bedzie zorganizowany rynek regularnych przewozow oséb
na danym obszarze.

Biorgc pod uwage doswiadczenia organizatora w zakresie skuteczno$ci stosowania konkretnych trybéw
wyboru operatora, nalezy kazdorazowo przewidzie¢ mozliwos¢ wyboru wg dwoch wariantow tj:

Podstawowy — tryb konkurencyjny,

Warunkowy — tryb bezposredniego zawierania umowy, ktory bedzie zastosowany w przypadku, gdy
zostanie uniewaznione postepowanie przetargowe lub speinione zostang przestanki okreslone
w przepisach dotyczacych zamowien publicznych i publicznego transportu zbiorowego.
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W sytuacjach przebiegu linii komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar wtasciwosci wojewodztwa
lubuskiego, a takze w sytuacji obiektywnej koniecznosci obslugi linii na terenie wojewodztwa lubuskiego
przez przewoznikow bedacych podmiotami wewnetrznymi wojewddztw sasiednich, przewiduje sie
zawieranie porozumien pomiedzy wiasciwymi organizatorami regulujacych zasady ich funkcjonowania.

Specyfika, rynku przewozow regionalnych i potozenie geograficzne wojewodztwa lubuskiego, sktaniajg
do rozwazenia mozliwosci udzielenia bezposredniego zamoéwienia przez grupe wojewodztw, wlasciwych
w zakresie organizowania transportu na danym obszarze. W $wietle przepisow ustawy PTZ, ktére
odsytajg do Rozporzadzenia 1370/2007 organizator moze zawrze¢ umowe dziatajac w grupie, ktorg
stworzyly organy uprawnione do ingerowania w publiczny transport pasazerski na danym obszarze
geograficznym. Zasady i mozliwo$¢ wspdtdziatania poszczegéinych samorzadow okreslajg krajowe
przepisy, np. ustaw ustrojowych lub ustawy o gospodarce komunalnej, przy czym, aby uzna¢ dany
podmiot za wewnetrzny, wystarczy, aby byl on uznany za podmiot wewnetrzny przynajmniej jednego
wiasciwego organu lokalnego wystepujacego w tej grupie.
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Ocena i prognozy potrzeb przewozowych

Do oszacowania potrzeb przewozowych, w okreslonej perspektywie czasu postuzyly, zarobwno dane
bedace w posiadaniu organizatora, jak i dane pochodzace ze zrodet pierwotnych. Szczegdling uwage
poswiecono lokalizacji obiektdw uzytecznosci publicznej oraz przestrzenne rozmieszczenie gtownych
generatorow ruchu w postaci przedsigbiorstw, szkot, urzedow administracji publicznej, instytucii kultury,
osrodkow handlowych i gospodarczych. Zebrane w tym zakresie informacje przedstawiono w formie
graficznej na poszczegolnych rysunkach. Oprécz podstawowych danych na temat gestosci zaludnienia
i uktadu przestrzennego sieci osadniczej wojewddztwa lubuskiego wykorzystano wyniki generalnego
pomiaru ruchu, bedacego zrédlem informacii o natezeniu ruchu na drogach publicznych oraz potencjale
przewozowym mozliwym do przejecia przez transport publiczny.

Zrodlem informacji o wielkoéci potokow pasazerskich sg wyniki badan frekwencji (napetnien)
w pociggach regionalnych. Badania struktury biletowej przeprowadzane tacznie z badaniem napetnien
oraz pozyskane bezposrednio z systemu sprzedazy postuzyly jako zrédio informacji na temat
charakterystycznych grup podréznych oraz najpopularniejszych relacji podrozy. Preferencje
i zachowania komunikacyjne mieszkancéw oceniono na podstawie wynikéw badan marketingowych.
W celu weryfikacji i oceny funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w dotychczasowej formie
przeanalizowano celowos$é, trafnos¢ i efektywno$¢ przewozow pasazerskich objetych dofinansowaniem
z budzetu samorzadu wojewodztwa lubuskiego w latach 2001 - 2012.

W analizie uwzgledniono réwniez sytuacje spoteczno-gospodarcza, w tym prognozy demograficzne dla
wojewodztwa lubuskiego i stopien bezrobocia strukturalnego. Uwzgledniono przy tym potrzebe
zrownowazonego rozwoju transportu oraz koniecznos¢ zapewnienia dostepu do ustug przewozowych
osobom niepetnosprawnym oraz osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Generalnej oceny
i prognoz potrzeb przewozowych dokonano z uwzglednieniem:

wielkosci potokéw pasazerskich i kierunkéw najczestszych podrézy w transporcie kolejowym,
natezenia i kierunkow cigzenia ruchu drogowego,

oferty przewoznikow komercyjnych w ruchu drogowym,

dostepnosci do ustugi publicznego transportu zbiorowego,

rentownos$ci przewozow w transporcie kolejowym.

Syntetyczne ujecie tych analiz stanowi podstawe do ustalenia linii komunikacyjnych

Ustalenia planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lubuskiego

W poréwnaniu do innych wojewddztw, Lubuskie jest regionem o najmniejszej liczbie mieszkancow.
Cho¢ na przestrzeni ostatnich kilku lat utrzymuje sie dodatni przyrost naturalny, to faktyczny wzrost
liczby ludnosci tlumiony jest przez ujemne saldo migracji. Problemem spoleczno-ekonomicznym
pozostaje bezrobocie oraz niedostateczny stan infrastruktury spotecznej i technicznej, ktéra warunkuje
podwyzszenie dostepu do ustug publicznych. Dwa najwigksze miasta wojewodzkie — Gorzow WIkp.
i Zielona Goéra, stanowig osrodki wzrostu, w ktérych koncentrujg sie kluczowe potencjaty rozwojowe
regionu. Chociaz tego rodzaju uktad nie wyksztafcit wyraznej metropolii, to sprawia ze dostepnosc¢
mieszkancow regionu do miast wojewodzkich nalezy do najlepszych w Polsce, co dla transportu
kolejowego obrazuje rysunek nr 15.
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Rysunek 17 - Dostepno$c czasowa do miast wojewodzkich przy wykorzystaniu infrastruktury kolejowej
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Dostepnos¢ czasowa do miast wojewddzkich publicznym transportem drogowym jest porownywalna,
jednak o wiele lepszy wynik uzyskuje sie dla jazdy samochodem osobowym. Dla ponad 90%
mieszkancow dojazd samochodem do jednego z gtéwnych osrodkow administracyjnych wojewddztwa
zajmuje ponizej godziny. Stosunkowo niewielki obszar wojewddztwa sprawia, ze nie ma powiatow
z ktdrych sredni czas dojazdu samochodem osobowym do centrow miast wojewodzkich siegatby dwoch
godzin, jak to ma miejsce w rozlegtych terytorialnie wojewodztwach. Pewien problem ze
skomunikowaniem transportem publicznym wystepuje jednak w powiatach wschowskim i strzelecko-
drezdeneckim, ktére usytuowane sg w najbardziej wysunietych kraricach wojewodztwa lubuskiego.

Policentryczny charakter systemu osadniczego wojewodztwa lubuskiego, tworzg zatem dwa miasta
wojewodzkie oraz osrodki o znaczeniu subregionalnym i lokalnym. Koncentracja ludnosci i dziatalno$ci
gospodarcze] nastepuje gléwnie w tych dwéch osrodkach wojewddzkich. Oba miasta, rozbudowujac
wiasne funkcje metropolitalne, wykraczajg poza granice administracyjne na tereny sasiadujacych gmin
wiejskich. Nowe tereny uzyskujg coraz wigkszy poziom urbanizacji, stajac sie realnymi obszarami
funkcjonalnymi miast wojewodzkich. Zatozenia do polityki zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa lubuskiego okreslajg, ze kierunki zagospodarowania powinny prowadzi¢ do osiggniecia
okreslonych stanéw w umownie przyjetym horyzoncie czasowym 2020 roku. W sferze transportu, jako
osnowy osadnictwa, planowane jest zrealizowanie etapowanej modernizacji uktadu drogowego
i kolejowego wojewoddztwa, ze sprawnymi powigzaniami z otoczeniem oraz uzyskanie europejskich
standardow dostepno$ci transportowej dla absolutnej wiekszosci miejscowosci  wojewddztwa
i sprawnego tranzytu europejskiego. Ustalenia kierunkow zagospodarowania przestrzennego,
okreslajace polityke przestrzenng wojewddztwa lubuskiego, stanowig zasadniczo interpretacje
i rozwiniecie w przestrzeni regionu, strategicznych celéw rozwoju wojewddztwa.

Zalozone ukfady przestrzennego aktywizowania rozwoju wojewodztwa, zaleze¢ bedq w znaczacym
stopniu od dalszej rozbudowy potencjatéw Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej Gory wraz z ich
bezposrednim otoczeniem. Potencjaly rozwojowe majg réwniez osrodki powiatowe oraz pozostate
osrodki miejskie, ktore tworza policentryczng sie¢ osrodkow aktywizowania rozwoju. Uwzgledniajac
walory przyrodnicze ikulturowe wojewodztwa, uznano, ze waznym filarem rozwoju spoteczno-
gospodarczego moze stac sie rowniez turystyka, ktéra oprocz efektywnej promocji, wymagaé bedzie
stopniowej poprawy dostepnosci komunikacyjnej regionu.

Niezaleznie od istnienia gestej i rownomiernie rozmieszczonej sieci drog publicznych, analiza
istniejacego na terenie wojewddztwa lubuskiego ukladu linii kolejowych, w odniesieniu do podziatu

administracyjnego, wskazuje na bardzo dobrg dostepnos¢ tej infrastruktury, co najmniej w skali
powiatow, co zobrazowano na rysunku nr 16.

Kazdy powiat wojewddztwa lubuskiego ma dostep do linii kolejowej, przy czym uktad tych linii sprawia, |

ze wszystkie regionalne przewozy kolejowe na obszarze objetym Planem transportowym majg obecnie
charakter co najmniej wojewddzki. |

O charakterze tych przewozow decyduje przebieg linii komunikacyjnej w granicach administracyjnych co
najmniej dwoch powiatéw i niewykraczajacy poza granice jednego wojewddztwa. Z uwagi na techniczne
aspekty organizacji transportu kolejowego dopuszcza sie rowniez przewoz do najblizszej stacii
w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy lub techniczne
odwrocenie biegu pociggu oraz przewoz powrotny w tej samej relacii.
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Rysunek 18 - Schemat istniejacej sieci kolejowej na tle powiatéw wojewodztwa lubuskiego
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Sytuacja spoteczno-gospodarcza wojewddztwa lubuskiego

Wojewodztwo Lubuskie stanowi jednostke podziatu administracyjnego Polski o najmniejszej liczbie
ludnosci — 1,02 min mieszkancow i obejmuje obszar o powierzchni 13 987,88 km? , ktory powstat
w 1999 roku z wigkszo$ci terytoriow dawnych wojewddztw gorzowskiego i zielonogorskiego oraz
niewielkiej czesci leszczynskiego. Obszar wojewodztwa ma przy tym najwiekszg lesistos¢ (49%)
w porownaniu do innych obszaréw w kraju. Najwiekszym powiatem tego wojewddztwa jest powiat
zielonogorski, ktérego powierzchnia wynosi 1569,72 km?, a najmniejszym powiat wschowski 624,20
km?. Najwigksza gming wojewodztwa jest gmina Drezdenko 399,91 km?, a najmniejszg gmina miejska
teknica 16,43 km?. Wylaczajac miasta na prawie powiatu (Gorzow Wielkopolski, Zielona Goéra)
powiatem o najwiekszej liczbie mieszkancéw jest powiat zarski — 99,8 tys. osob, a powiatem o
najmniejszej liczbie mieszkancow jest powiat sulgcinski — 35,9 tys. oséb. Wytaczajac miasta na prawach
powiatu, gming o najwiekszej liczbie mieszkancow jest gmina miejska Nowa Sél — 40,2 tys. osob, a
gming o najmniejszej liczbie mieszkancow jest gmina Wymiarki — 2,4 tys. oséb. Zaludnienie
wojewddztwa lubuskiego na tle istniejgcej sieci kolejowej obrazuje rysunek nr 18 na kolejnej stronie.

Kluczowg kwestig jest polozenie wojewodztwa w zachodniej Polsce i bezposrednie graniczenie
z Niemcami (z krajami zwigzkowymi Brandenburgig i Saksonig) na diugosci 195,6 km na zachodzie
oraz z wojewddztwami:

« dolnoslgskim na diugosci 224,4 km na potudniu
« wielkopolskim na dtugosci 278,3 km na wschodzie
« zachodniopomorskim na diugo$ci 206,2 km na pétnocy

Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych, niezbedna jest znajomo$¢ zasobow ilosciowych ludnosci
i potencjatu jaki tworzg te zasoby w strukturze regionalnej. Do tego celu wykorzystano istniejgce
prognozy przyrostu naturalnego oraz liczby ludnosci z podziatem na grupy wiekowe, charakterystyczne
dla zachowan i preferencji na rynku przewozoéw pasazerskich. Podstawg wnioskowania w tym zakresie
sq oficjalne prognozy demograficzne Gtéwnego Urzedu Statystycznego oraz prognozy demograficzne
i gospodarcze dla wojewddztwa lubuskiego do roku 2020, wykonane na potrzeby aktualizacji Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego32.

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

Dostepne wyniki analiz zgodnie wskazujg, ze w horyzoncie czasowym do roku 2020 utrzyma sie
stabilny charakter ogolnej liczby ludnosci wojewédztwa, jednakze ze zmniejszeniem udziatu grupy
w wieku produkcyjnym. Do ludnosci w wieku produkcyjnym, zalicza sie zasadniczo osoby w granicach
wiekowych 18-59 lat dla kobiet i 18-64 lat dla mezczyzn.
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Rysunek 20 - Zaludnienie wojewddztwa lubuskiego w odniesieniu do sieci linii kolejowych
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie podziatu administracyjnego i analizy uktadu infrastruktury
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Szacowana wartos¢ dla roku 2020 na poziomie prawie 1008 tysiecy mieszkancow jest o 0,33% nizsza
od liczby ludnosci notowanej w roku 2010, przy czym dla calej Polski prognozuje sie spadek o 0,97%.
Nalezy zwrociC uwage na istotne zmiany w strukturze wiekowej mieszkancoéw wojewddztwa lubuskiego.
Statg liczbe ludnosci przewiduje sie jedynie w grupie wiekowej ponizej 15 lat, natomiast istotny spadek
spodziewany jest w przedziale wiekowym 15-24 |ata.

O ile grupa ponizej 15 roku zycia, poza przejazdami w obrebie jednej gminy, nie korzysta jeszcze
regularnie z regionalnego transportu publicznego, to spadek ilosci miodziezy uczacej sie, z pewnoscig
wptynie na zmniejszenie liczby osob dojezdzajgcych do szkédt ponadgimnazjalnych i uczelni wyzszych.
W tym kontekscie juz obecnie przewiduje si¢ koniecznos¢ ponoszenia tych samych kosztow utrzymania
infrastruktury edukacyjnej, sportowej oraz kulturalnej, podczas gdy znacznie spadnie liczba 0séb z nigj
korzystajacych. W odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego, nalezy spodziewat sie
mniejszych przychodow uzyskiwanych z obstugi tej grupy podréznych oraz mniejszych rekompensat
ztytutu honorowania ulg ustawowych dla uczniéw i studentow. Lekko spadkowg tendencjg
charakteryzujg sie starsze grupy wiekowe (tj. 25-54 | oraz 55-64 1} na poziomach odpowiednio 3,65%
i 7,18% co oznacza stopniowy spadek podazy sity roboczej. Cho¢ z jednej strony moze to korzystnie
wplyna¢ na poziom bezrobocia w regionie, to niekorzystnym efektem takich zmian moga by¢ rosnace
koszty pracy i spadek konkurencyjnosci gospodarki. Najbardziej widoczng zmiang w przewidy-
wanej strukturze wiekowej regionu bedzie przyrost (o ponad 50%) ludnosci w grupie ponad 65 lat.

Jednym z miernikéw poziomu kapitatu ludzkiego regionu jest liczba dziatajgcych na jego terenie szkot
wyzszych i liczba studentdéw korzystajacych z ich oferty edukacyjnej. Stosunkowo mata liczba uczelni,
bo nieprzekraczajaca 15 jednostek dziatajacych w regionie, przeklada sie na liczbe studentow
pobierajgcych nauki w szkofach wyzszych tj. okoto 22 tysiecy, ktorzy rozpoczeli nauke w roku 2013.
Jest to najmniejsza liczba sposrod wszystkich regionéw, co ttumaczy sie jednak nizem demograficznym.
Najwiekszg uczelnig publiczng w regionie jest Uniwersytet Zielonogérski. W listopadzie 2011 roku na
jego 10 wydziatach ksztalcito sie 15,5 tysiecy studentdw, a pracowalo niemal 913 nauczycieli
akademickich. Na przestrzeni lat 2005-2011 liczba studentow w wojewddztwie lubuskim znaczaco
spadta, a kolejne prognozy wskazujg na utrzymanie tego trendu. W roku 2013 na Uniwersytecie
Zielonogorskim studiowalo juz okolo 5 tysigcy mniej studentéw stacjonarnych niz w roku 2011. Aby
zatrzyma¢ odptyw studentébw z wojewddztwa lubuskiego, zapowiadane sg dziatania majace na celu
zwigkszenie atrakcyjnosci istniejgcych uczelni, miedzy innymi poprzez ich wzajemng wspolprace.
Uczelnie te majg wspdlnie stara¢ sig o $rodki unijne z nowej perspektywy finansowej 2014-2020 oraz
wdrazac dziatania rozwojowe w oparciu 0 wspdlng strategie rozwoju szkolnictwa wyzszego w regionie.
Tutejsze uczelnie majg zatem szanse zatrzyma¢ maturzystébw w regionie, jak réwniez przyciggna¢
kandydatow z innych wojewddztw.

Juz obecnie obserwuje sig, ze cho¢ wigkszos¢ studentéw Uniwersytetu Zielonogérskiego wywodzi sig
z Zielonej Gory i terenu wojewadztwa lubuskiego, to jednak istotna ich czes¢ dojezdza z wojewodztwa
dolnoslgskiego. Tym niemniej nalezy uwzgledni¢ fakt, ze uczelnie z sgsiednich osrodkéw akademickich
we Wroctawiu, Poznaniu i Szczecinie bedg zabiega¢ o absolwentow lubuskich licedw i technikow, co
rowniez zwigzane jest z malejgcg liczbg maturzystow w calej Polsce.
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Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych w tym zakresie przyjmuje sie¢ zatem dane Glownego Urzedu
Statystycznego oraz wyniki analiz Instytutu Sokratesa na temat wptywu zmian demograficznych na
szkolnictwo wyzsze do 2020r. Oba zrodta wskazuja, ze w wojewddztwie lubuskim niz demograficzny
wtym kontekscie bedzie szczegolnie zauwazalny, aliczba potencjalnych studentow stacjonarnych
bedzie stopniowo malata i do roku 2020 spadnie o kilka tysigcy 0sob®.

Rysunek 21 - Liczba studentow w latach 2000 - 2010 oraz prognoza do roku 2020
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. liczba studentdw i prognoza
liczba studentdw na uczelniach publicznych w 2009 roku
== liczba studentdw na stacjonarnych studiach publicznych w 2009 roku
Zrédto: Raport Instytutu Sokratesa

Kluczowym czynnikiem wptywajacym na spoteczno — gospodarczy rozwoj wojewodztwa lubuskiego sg
zmiany struktury demograficznej spoteczenstwa, natomiast zasoby ilosciowe ludnosci to podstawowy
skiadnik kapitatu ludzkiego. Poziom wykorzystania tego kapitatu w regionie uznaje si¢ obecnie za
niewystarczajacy, a miernikiem w tym zakresie jest notowany poziom bezrobocia. Liczba bezrobotnych
zarejestrowanych w urzedach pracy na terenie wojewodztwa lubuskiego w pierwszym kwartale
2013 roku ksztattowata sie na poziomie 66,6 tysiecy osob. Stopa bezrobocia rejestrowanego wyniosta
17,0%, gdzie w skali calego kraju ksztaftowata si¢ na poziomie 14,4%. Najwyzszg stope bezrobocia
(okolo 27%) zanotowano w powiatach: strzelecko — drezdeneckim, nowosolskim, zaganskim
i krosnienskim. Najnizsza stopa bezrobocia notowana byla w miastach na prawach powiatu
tj. w Zielonej Gorze (8,7%) oraz Gorzowie WIikp. (10,6%), a takze w powiecie $wiebodzinskim (13,4%).
Pod koniec grudnia 2013 roku, Wojewodzki Urzad Pracy przedstawit zaktualizowane dane statystyczne,
z ktorych wynika, ze na regionalnym rynku pracy nastapita nieznaczna poprawa3t. Zwigkszyta sie
0 7% liczba podje¢ pracy i to glownie tej niesubsydiowanej, czyli proponowanej przez przedsigbiorcow,
a nie dofinansowanej z Funduszu Pracy. Pewnych efektow upatruje sig tutaj w dziataniach zwigzanych
z aktywizacjq oséb bezrobotnych, cho¢ przyczyn spadku bezrobocia wsroéd miodych ludzi nalezy
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