upatrywac przede wszystkim w trwajacych zmianach demograficznych. Na rynek pracy wchodzg juz
osoby z nizu demograficznego, a jednoczes$nie rosnie bezrobocie wsrdd pracownikow po 50 roku zycia.
Te dwie grupy zawodowe stanowig obecnie priorytet w dziataniach aktywizacyjnych powotanych do tego
celu podmiotow. Na koniec grudnia 2013 roku zarejestrowanych bylo 59 805 osdb bezrobotnych.
Spadek zanotowano tylko w powiecie zarskim o 83 osoby. Najwiekszy wzrost bezrobocia odnotowano
w powiatach nowosolskim — 0 426 oso6b, zaganskim — o0 260 osob i zielonogorskim — o 173 osoby.

Tab. 3 - Liczba bezrobotnych, na tle liczby wolnych miejsc pracy i miejsc aktywizacji zawodowej
na koniec grudnia 2013r.

Liczba Liczba wolnych miejsc
POWIATOWY URZAD PRACY zarejestrowanych | pracy i miejsc aktywizacji
bezrobotnych zawodowej
GORZOW Wikp. grodzki 4898 290
GORZOW WIkp. ziemski 3194 126
KROSNO ODRZANSKIE 4248 99
MIEDZYRZECZ 5085 104
NOWA SOL 7539 74
StUBICE 2110 26
STRZELCE KRAJENSKIE 4777 44
SULECIN 1782 115
SWIEBODZIN 3124 39
WSCHOWA 2285 90
ZIELONA GORA grodzki 4532 182
ZIELONA GORA ziemski 4698 51
ZAGAN 5986 179
ZARY 5547 173
WOJEWODZTWO LUBUSKIE 59805 1592

Zréofo: Dane Wojewbdzkiego Urzedu Pracy

Powyzsze zestawienie obrazuje skale problemu i wysoko$¢ deficytu na rynku pracy. Cho¢ zagadnienie
dotyczace aktywizacji oséb bezrobotnych i przeciwdziatania zjawisku bezrobocia nie jest przedmiotem
rozstrzygnie¢ Planu transportowego, to w kontekscie analizy potrzeb przewozowych nowe miejsca
pracy stanowig potencjalne generatory ruchu. Przecigtne zatrudnienie w sektorze przedsiebiorstw na
terenie wojewodztwa lubuskiego obejmuje gtownie szeroko rozumiany przemyst, a w dalszej kolejnosci
handel i dziatalno$¢ w zakresie ustug administrowania3.

Tab. 4 - Struktura zatrudnienia w sektorze przedsigbiorstw

Wyszczegélnienie 1-X12013 [tys.]
ogotem 1144
przemyst 61,9
handel 15,5
administracja 11,2
pozostate 25,8

Zrédfo: Dane Wojewbdzkiego Urzedu Pracy

Na tej podstawie mozna zaktada¢ spodziewane kierunki mobilnosci ludnosci w celach podjecia nowej
pracy oraz spodziewane okresy wzmozonego ruchu, zardbwno w rozktadzie tygodniowym jak
i przecigtnych przedziatach godzinowych, zwigzanych z rozpoczeciem i zakorczeniem dnia pracy.
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Z analizy dostgpnych prognoz wynika rowniez stopniowy, lecz postepujacy spadek liczby ludnosci
miejskiej, przy jednoczesnym wzroscie liczby mieszkancow obszarow wiejskich. Porownujgc zmiany
struktury demograficznej w ukladzie miasto/wies ze zmianami na poziomie calego wojewodztwa
zauwazy¢ mozna istotng réznice w przypadku grup wiekowych 25-54 oraz 55-64. W miastach szacuje
sie spadek ludnosci w tych grupach odpowiednio na poziomie 6,71% i 14,62%, podczas gdy na
obszarach wiejskich prognozowany jest wzrost liczby ludnosci na poziomie odpowiednio 1,7% oraz
8,35%. Jak juz wczesniej wspomniano, omawiane grupy skiadajg sie gldwnie z oséb aktywnych
na rynku pracy.

| Istotnym wyzwaniem rozwojowym bedzie zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej, w tym infrastruktury

i organizacji transportu publicznego, pozwalajgcej osobom mieszkajgcym na obszarach wiejskich
| sprawnie dojechac do pracy w miastach.

Inng widoczng réznicq jest skala przyrostu ludnosci w grupie wiekowej powyzej 65 lat. Wéréd ludnosci
wiejskiej przyrost w tej grupie szacowany jest na poziomie okoto 43%, podczas gdy w miastach wynosi
on prawie 55%. Prognozy dla pozostalych grup wiekowych nie wykazujq istotnych roznic
w analizowanym okresie.

Podstawowym wskaznikiem opisujgcym sytuacje gospodarczg i rozwoj regionu jest wskaznik Produktu
Krajowego Brutto na mieszkanca (PKB per capita). Informuje on o tym, jaka przecigtnie wielkos¢
wartosci dodane] zostata wytworzona przez mieszkanca wojewoddztwa w przyjetym do analiz okresie.
Prognozy tworzone wg roznych modeli sg do siebie zblizone i wraz z poglebiajgcym sie horyzontem
prognozy, wartosci tych wskaznikow zblizajg sie do siebie. Przecietne tempo zmian nominalnego PKB
dla wojewddztwa lubuskiego wynosi 5 procent, co jest wartoscig nizszg od Sredniej krajowej Srednio
00,5 punktow procentowych. Prognozy modeli w ujeciu ogolnopolskim sg natomiast zbiezne
z szacunkami Ministerstwva Finansow, gdzie na lata 2015-2020 zatozono przecietne realne tempo
wzrostu PKB na poziomie 3,4% oraz inflacje na poziomie 2,5%. Pod wzgledem poréwnania PKB per
capita w podregionach, wojewddztwo lubuskie uznano za obszar o niewielkim stopniu zréznicowania.
Na podstawie dostepnych prognoz, w zaleznosci od wybranego narzedzia prognostycznego,
oszacowano wartos¢ PKB per capita w wojewodztwie lubuskim w roku 2020 na poziomie 78% lub 84%
sredniej okreslonej dla catej Polski. Przewiduje sig, ze wojewddztwo lubuskie w najblizszych latach
bedzie rozwijaC sie w tempie szybszym od przecietnego tempa wzrostu gospodarczego panstw UE,
cho¢ proces zblizania sie regionow Polski (w tym wojewodztwa lubuskiego) do $redniej unijnej pod
wzgledem wartosci PKB wynika raczej z zaktadanej stabnacej pozycji gospodarczej panstw starej
pietnastki, niz z dynamicznego rozwoju kraju.

Przewidywany rozwoj sytuacji spoteczno-gospodarczej w okresie do roku 2020, z catg pewnoscig
rzutuje na prognozy potrzeb przewozowych w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Jak wykazujg badania popytowe, ktorych wyniki omowiono w dalszej czesci tego rozdziatu, najwiekszg
grupe mieszkancow korzystajgcych z publicznego transportu zbiorowego stanowig osoby dojezdzajgce
do pracy i szkoly. Zmiany demograficzne, skutkujgce obnizeniem liczby o0sdb w wieku
przedprodukcyjnym i produkcyjnym, przy jednoczesnym wzroscie liczebnosci populacji w wieku
poprodukcyjnym, skutkowac mogg zmniejszeniem liczby oséb aktywnych zawodowo i dojezdzajacych
codziennie do pracy na obszarze objetym Planem trasportowym.
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Popyt na ustugi przewozowe jest uzalezniony od réznorodnych czynnikéw, ktorych wzajemne
oddziatywanie wptywa na konkretne decyzje dotyczace wyboru $rodkow transportowych. W Planie
Krajowym wskazano na zaleznosci wystepujace miedzy sferg makroekonomiczna, a zapotrzebowaniem
na przewozy pasazerskie. Wystepujace na przestrzeni ostatnich lat niewielkie zmiany ogolnej liczby
ludnosci nie maja wplywu na trendy zachodzace na rynku przewozowym. Wykazano natomiast, ze
publiczny transport zbiorowy stopniowo tracit swa pozycie na rynku transportowym na rzecz
indywidualnych przejazdow samochodowych. Widoczna jest przy tym zalezno$¢ od zmian na rynku
pracy. Mogly na to wplyna¢ rosnace wskazniki zatrudnienia i wzrost zamoznosci ludnosci, z ktérych
bezposrednio wynika wzrastajacy wskaznik motoryzacji. Rzeczywisty spadek zainteresowania
transportem  publicznym wynika réwniez ze stabnacej oferty przewoznikéw i jakosci ustug,
nienadgzajgcych nad wzrastajacymi wymaganiami podroznych.

Na potrzeby dalszych ustalen Planu transportowego zalozono, ze prognozowane zmiany demograficzne
nie spowodujg wzrostu zapotrzebowania na przewozy pasazerskie, jednakZe utrzymanie, a nawet |

wzrost pracy przewozowej S$rodkami publicznego transportu zbiorowego uzasadniony bedzie |
mozliwoscig przejgcia jak najwigkszej ilosci pasazerow podrézujacych transportem indywidualnym. AAJ

Obecnie, przy dobrym dostepie do $rodkéw komunikacji indywidualnej, popyt na pasazerskie ustugi
przewozowe transportem zbiorowym jest uzalezniony od zapewnienia przez ten transport oczekiwanej
jakosci ustug w postaci:

* dostepnosci danego $rodka transportu,

= atrakcyjnego czasu przejazdu,

= rytmicznosci i regularnosci potaczen,

= punktualnosci,

= bezposrednich potaczen oraz dobrych skomunikowan,

= akceptowanej ceny biletu,

= komfortu i bezpieczenstwa przejazdu.

Krajowy trend zapoczatkowany w latach 90-ych dotyczacy zawieszania przewozéw pasazerskich
0 najmniejszej rentownosci objat rowniez wojewddztwo lubuskie. Spadek rentownosci zwigzany byt
bezposrednio z wysokimi kosztami eksploatacji kolejowych $rodkow transportu, ktére nie byly
przystosowane do mniejszych potokow pasazerskich oraz niedostosowaniem oferty do potrzeb
potencjalnych pasazerow. Po przejeciu zadania organizacji przewozow przez samorzady wojewddztw,
dofinansowaniem obejmowano przewozy pasazerskie generujgce najmniejsze straty. Tym samym
wykluczano obstuge transportem kolejowym obszarow, w ktérych mieszkancy mogli korzystaé
z komercyjnej oferty przewoznikdw autobusowych.
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Analiza istniejacych powigzan komunikacyjnych

Cho¢ pierwotnie drogi i linie kolejowe budowano na wyksztalconych wczesniej ciggach
komunikacyjnych, to zmiany jakie nastapity w strukturze osadniczej na przestrzeni dziesiecioleci
zmienily historyczne kierunki cigzenia. Najistotniejszy wplyw na zmiane potokow pasazerskich
w stosunku do pierwotnych zatozen lokalizacji linii kolejowych mialy:

e Zmiany granic panstwowych po 1945 roku;
e Zmiany podziatdw administracyjnych;
e Likwidacje duzych zaktadéw przemystowych;

o Lokalizacje nowych zaktadow pracy, szkot Srednich i wyzszych.

Wytyczenie w 1945 nowego przebiegu granicy pomiedzy Polskg a Niemcami radykalnie zmienito
znaczenie linii magistralnych zorientowanych uprzednio w kierunku Berlina. Swojg pierwotng funkcje
przestata wowczas petni¢ dotychczasowa magistrala kolejowa Wroctaw — Berlin, ktérg w nomenklaturze
nowego zarzadcy okreslono jako linie nr 275 Wroctaw Muchobér — Gubinek. Na swoim koricowym,
przygranicznym odcinku, funkcjonowata juz tylko jako linia miejscowego znaczenia z lokalnym weztem
Lubsku. Jest to najbardziej charakterystyczny przyktad radykalnej zmiany priorytetéw transportowych,
zmniejszenia potokdw pasazerskich i w koncowym efekcie degradacii linii.

Nowa granica przecieta rowniez dawng Pruskg Kolej Wschodnig, czyli magistrale kolejowa o diugosci
ponad 700 km, taczaca pierwotnie Berlin ze stolicg Prus Wschodnich — Krélewcem. Obecnie wigkszy
odcinek na terenie Polski funkcjonuje jako linia nr 203 Tczew — Kostrzyn, przy czym nie uruchamia sie
juz po niej dalekobieznych i migdzynarodowych pociggéw pasazerskich, a poszczegolne fragmenty tej
linii wykorzystywane sg gtéwnie do prowadzenia ruchu regionalnego. Wyjatkiem jest zachodni odcinek
tej linii, znajdujacy sie na terenie wojewoddztwa lubuskiego, na ktorym wystepujg najwieksze potoki
pasazerskie. Odcinek ten ma obecnie istotne znaczenie z racji przebiegu przez wojewodzkie miasto
Gorzow Wielkopolski (124 tys. mieszkancow) oraz najwiekszy udziat w pasazerskim ruchu
transgranicznym z niemieckim landem Brandenburgia.

Podobnie jak dwie wyzej wymienione, historyczne magistrale, pierwotne znaczenie utracita réwniez linia
laczaca Poznan z Guben przez Zbgszynek, z kiorej wyksztalcita sie nowa magistrala
miedzynarodowego znaczenia Warszawa — Berlin, zwaznym dla wojewddztwa lubuskiego wezlem
w Zbaszynku. Zmiany przebiegu granicy panstwowej, miaty zatem znaczenie dla komunikacji zaréwno
w skali ogolnopolskiej jak iregionalnej. Catkowicie przerwano i nie wznowiono ruchu przez granice
polsko-niemieckg na lokalnych liniach pomigdzy Przewozem a Rothenburgiem oraz teknicg
a Bad Muskau. Obie linie, cho¢ stanowilty jedyne potgczenia kolejowe obecnego wojewoddztwa
lubuskiego z Krajem Zwigzkowym Saksonia nie byty nigdy wykorzystane do przewozow przez granice
panstwa. Jedyne przejScia na terenie wojewddztwa lubuskiego zachowano na styku z krajem
zwigzkowym Brandenburgia. Kwestie istniejgcego obecnie uktadu sieci kolejowej opisano juz
w rozdziale dotyczacym charakterystyki technicznej infrastruktury.
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Kolejne zmiany w ksztaftowaniu strumieni pasazerskich powstawaty w wyniku podziatu terytorialnego
Polski, ktory zmieniat sie wielokrotnie. Od zakoriczenia Il wojny $wiatowej reformy miaty miejsce
w latach: 1946, 1950, 1957, 1975, a obecny trojstopniowy podziat administracyjny obowigzuje od
1 stycznia 1999 roku. Po reformie administracyjnej z 1950 roku powstalo niezalezne wojewodztwo
zielonogorskie obejmujace w przyblizeniu obecny region. W skiad tego obszaru wchodzg historyczne
ziemie Dolnego Slaska, Dolnych tuzyc, Nowej Marchii, Zachodniej Wielkopolski i Ziemi Lubuskiej.
W 1975 roku obszar podzielono na dwa odrebne wojewodztwa, ktore istnialy az do 1998 roku.
Na obecnym obszarze wojewodztwa lubuskiego zmiany wprowadzano jeszcze w roku 2002 kiedy
utworzono dodatkowy powiat wschowski. Usytuowanie o$rodkéw administracji samorzadowe;
i panstwowej szczebla wojewodzkiego w naturalny sposéb wplyneto na uksztattowanie si¢ potokow
pasazerskich w regionie. W dojazdach do Gorzowa Wielkopolskiego na znaczeniu zyskata lokalna linia
kolejowa prowadzaca z kierunku Zbaszynka oraz wspominany odcinek Krzyz — Kostrzyn. W przypadku
Zielonej Gory powstal natomiast problem polaczenia w kierunku poétnocnym, gdyz jedyna droga
prowadzila przez wezet w pobliskim Czerwienisku, w ktorym konieczna byta zmiana kierunku jazdy.
Problem dawnego uktadu linii rozwigzano dopiero w roku 2013, kiedy wybudowano tacznice
umozliwiajacg bezposredni przejazd z ominieciem Czerwienska.

Niezaleznie od wyksztalconych wewnetrznych powigzar komunikacyjnych, istniejg przypadki powigzan
z miastami lezacymi na terenie sasiednich wojewodztw. Powigzania te wynikajg bezposrednio |

z odlegloéci pomiedzy miastami, systeméw transportowych, jak réwniez z relacji komunikacyjnych |
uksztattowanych historycznie. |

Przyktadem takiego miasta jest Wschowa powigzana komunikacyjnie z Lesznem i Glogowem, jak
rowniez Glogow z Zielong Gorg. Silne powigzania i potrzeby transportowe obserwuje si¢ rowniez
pomiedzy stolicami sgsiadujacych ze sobg wojewddztw. Potok w kierunku zewnetrznym generujg
gtownie osrodki akademickie znajdujace sie w Poznaniu, Wroctawiu i Szczecinie. Z kierunkow
zewnetrznych dojezdzajg natomiast studenci do Zielonej Gory, Gorzowa Wielkopolskiego i Stubic.

Oprocz szkét srednich i wyzszych obecny popyt na codzienne przewozy pasazerskie determinuje
w duzym stopniu rozmieszczenie zaktadéw pracy. Na przestrzeni lat zmianie ulegty jednak standardowe
niegdys$ rozktady czasu pracy, charakterystyczne dla duzych zaktadow przemystowych. Pierwotnie duze
fabryki i zaktady, funkcjonowaty w symbiozie z koleja, gdyz bez tego $rodka transportu nie mozna byto
dostarczy¢ surowcow oraz wywiez¢é produktow. Takie zaktady, obok ruchu towarowego generowaty
rownoczesnie przewozy pasazerskie zwigzane z dojazdami i odwozami do pracy. Jako przyktad zmiany
struktury przewozow w zwigzku z likwidacjg duzych zakladow widkienniczych mozna przywota¢ Lubsko,
ktore stopniowo tracito kolejowe potaczenia pasazerskie. Na spadek przewozow wplyneta rowniez
likwidacja obowigzku zasadniczej stuzby wojskowej oraz likwidacja duzych jednostek wojskowych
miedzy innymi w Gubinie, Kroénie Odrzarskim, Babimoscie i Zarach.

Analiza potencjalnych generatorow ruchu wskazuje wyraznie na istotne znaczenie miast wojewodzkich,
w ktorych skupiona jest najwieksza ilos¢ szkét ponadgimnazjalnych oraz poradni specjalistycznych. Oba
miasta wyrozniajq sie réwniez w zakresie lokalizacji podmiotéw gospodarczych, w tym duzych
przedsiebiorstw zatrudniajacych ponad 1000 pracownikow. Wsroéd najwiekszych pracodawcow
W regionie uwage zwraca grupa zaktadow przemystowych zlokalizowana wokoét Zbgszynka, Zbaszynia
i Babimostu, ktére zatrudniajg tacznie okoto 3000 oséb, cho¢ gléwnie miejscowych.
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Rysunek 22 - Potencjalne generatory ruchu na obszarze wojewddztwa lubuskiego i miastach sasiadujacych
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Pomiary ruchu drogowego

Generalny pomiar ruchu zostat wykonany w roku 2010 na istniejacej sieci drog krajowych
i wojewodzkich z wyjatkiem tych odcinkéw, dla ktorych zarzadcami sg prezydenci miast na prawach
powiatu. Rejestracja ruchu w punktach pomiarowych prowadzona byla przez przeszkolonych
obserwatorow w tym rowniez przy wykorzystaniu technik automatycznych (video rejestracja oraz stacje
cigglych pomiaréw ruchu). W czasie pomiaru, rejestracji podlegaty wszystkie pojazdy silnikowe
korzystajace z drég publicznych w podziale na 7 kategorii. Dla oceny prognoz przewozowych
w transporcie pasazerskim istotne sg wylgcznie autobusy, samochody osobowe, motocykle i rowery.

Na podstawie danych uzyskanych z pomiaréw recznych i automatycznych przeprowadzono obliczenia
i okreslono podstawowe parametry ruchu jak $redni dobowy ruch w roku i rodzajowg strukture ruchu
w punktach pomiarowych, obcigzenie ruchem sieci drog w wojewddztwie z uwzglednieniem podziatu
funkcjonalnego drog oraz podziatu na klasy techniczne3®. Poza obliczeniem podstawowych parametrow
ruchu wykonano obliczenia analityczne dotyczace:

« diugosci drog w przedziatach obcigzen $rednim dobowym ruchem pojazdow,
e rozwoju ruchu w latach 2005 - 2010,

e charakteru ruchu,

» wielko$ci ruchu w miesigcach letnich oraz w miesigcach zimowych.

Udziat w badaniach brat réwniez Zarzad Drog Wojewddzkich w Zielonej Gorze, ktéry przeprowadzit
pomiar na drogach wojewddzkich, rowniez z wytaczeniem odcinkéw drog przebiegajacych w granicach
miast Gorzowa WIkp. i Zielonej Gory. Zarejestrowano wowczas obcigzenie ruchem, wynoszace $rednio
ponad 2118 poj./dobe, co bylo jednym z najmniejszych obciazen sieci drog wojewddzkich w kraju.
Jednakze w poréwnaniu z badaniem wykonanym 5 lat wcze$niej zarejestrowano wzrost
ruchu pojazdéw o 19%.

Obecnie nalezy mie¢ jednak na uwadze odcigzenie drég wojewodzkich i krajowych po oddaniu pod
koniec 2011 roku do publicznego uzytku odcinka autostrady A2 Nowy Tomy$l — Swiecko. Wowczas
najdiuzsza polska autostrada potgczyta sie z europejskg siecig autostradowa. Co istotne dla
komunikacji na terenie wojewodztwa lubuskiego, odcinek autostrady zostat wybudowany razem
z pigcioma weztami, z ktorych najwazniejszy Wezet Jordanowo, zostal udostepniony kierowcom
w 2013 oku. Po ukonczeniu prac zwigzanych z budowg drogi ekspresowej S3, Wojewddztwo lubuskie
poprzez wezet Jordanowo zyskato najwazniejsze potaczenie z siecig europejskich drog i autostrad.
Oznaczalo to zarazem odcigzenie drog lokalnych, od samochodéw ciezarowych, ktére wobec
ograniczen tonazu nie mogly kierowac sie z A2 w kierunku Szczecina, Zielonej Gory czy Gorzowa WIkp.

W celu zobrazowania natgzenia ruchu drogowego na odcinkach pokrywajacych sie z liniami kolejowymi,
naniesiono wyniki pomiaréw ruchu na istniejaca sie¢ kolejowq [rys. 21]. Dobowy ruch pojazdéw na
drogach krajowych i wojewddzkich wzrasta w sposob widoczny na odcinkach drog prowadzacych do
miast wojewddzkich. Poza tym, najwieksze natezenie ruchu obserwuje si¢ na trasach tranzytowych
wschod - zachod oraz potnoc — poltudnie. Dla oceny mozliwosci przejecia konkretnego ruchu
pasazerskiego przez transport kolejowy istotne bedq szczegétowe analizy celow podrozy.
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Rysunek 23 - Ruch pojazdéw samochodowych na tle sieci linii kolejowych
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Badania potokéw pasazerskich z elementami analizy sytuacji rynkowej

Podstawe do okreslenia docelowego uktadu oferty w transporcie kolejowym, stanowig wyniki badan
potokéw pasazerskich obstugiwanych przez pociagi regionalne kursujgce na obszarze objetym Planem
transportowym. Gtownym zrodlem danych sa w tym zakresie bezposrednie liczenia pasazerow
wykonywane w latach 2005 — 2012. Liczenie pasazeréw wykonywane bylo cyklicznie na zlecenie
organizatora przez personel przewoznika wykonujacego przewozy na danych liniach. Ponadto
uwzgledniono wyniki pomiaréw wykonanych na zlecenie organizatora przez wyspecjalizowany podmiot
niezalezny od operatora wykonujacego te przewozy?’. Weryfikacja pozyskanych wynikow dokonana
zostata przez organizatora podczas kontroli bezposrednich przeprowadzanych w $rodkach transportu.
Zgodnos¢ danych pozyskanych z réznych zrodet daje podstawe wnioskowac, ze uzyskany obraz
potokow jest w duzym stopniu urealniony, a tym samym daje mozliwo$¢ zaobserwowania tendencji oraz
oceny roli, jakg spefnia transport kolejowy w gospodarce i integracji regionu. Pozyskane dla kazdego
pociagu dane, sktadajg sie na bardziej szczegotowy obraz funkcjonowania linii komunikacyjnych na
terenie wojewodztwa lubuskiego.

Badania frekwencji umozliwiajg weryfikacje oferty oraz pozwalajq ukierunkowa¢ planowanie na wzrost |
przewozow. W ten sposob uzyskuje sie obiektywne podstawy do projektowania korekt oraz zmian

rozktadu jazdy, a takze innych dziatar na rzecz poprawy oferty przewozowej, co umozliwia zwigkszenie
efektywnosci zarzadzania $rodkami finansowymi przeznaczonymi na rekompensaty.

Ostatnig analize potokoéw pasazerskich na potrzeby Planu transportowego przeprowadzono na
podstawie danych za 2012r. udostepnionych przez przewoznikow realizujacych kolejowe przewozy
regionalne na terenie wojewddztwa lubuskiego, tj. przez Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz Koleje
Dolno$laskie S.A. Wielkos¢ tacznej pracy eksploatacyjnej na terenie wojewodztwa lubuskiego
w kolejnych rozktadach jazdy jest poréwnywalna i wyniosta okofo 2,4 min pociagokilometrow.

Tab. 5 - Liczba przewiezionych pasazeréw na terenie wojewddztwa lubuskiego w latach 2012 - 2013

Operator Przewozy Regionalne Koleje Dolnoslaskie
Liczba pasazeréw w roku 2012 2.836.376 86.457
Liczba pasazeréw w roku 2013 2.506.308 138.206

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie sprawozdarn rocznych operatorow

Najwigksza liczbe podroznych w przewozach regionalnych zarejestrowano na linii Kostrzyn — Krzyz oraz
na odcinku Zielona Gora — Czerwiensk, a najmniejszg na odcinku lokalnego znaczenia Rzepin —
Miedzyrzecz. Dodatkowg weryfikacje tych danych przeprowadzono na podstawie wynikow uzyskanych
w roku 2013, ktére w duzej mierze potwierdzity dotychczasowe badania.

Dodatkowym i niezwykle istotnym zrédiem wiedzy na temat relacji popularnych wsréd podréznych sg
dane na temat ilosci sprzedanych biletow jednorazowych i okresowych, ktére pozyskano bezposrednio
od operatorow. Podczas analizy tych danych nie brano jednak pod uwage biletow okresowych na
bardzo dlugie relacje, ktore zidentyfikowano jako bilety nabywane przez pracownikéw operatora. Nalezy
wyjasni¢, ze pracownicy kolei zwigzani z dawnym przedsiebiorstwem panstwowym, nadal posiadajg
pakiet $wiadczen socjalnych, ktory umozliwia im nabywanie biletow po preferencyjnych cenach.
Roznice w cenie pokrywa w tym przypadku pracodawca. Powszechng praktykg jest zatem zakup biletu
okresowego na diugq trase zamiast zakupu pojedynczych biletow jednorazowych, co jednak nie moze
by¢ brane pod uwage w analizie popularnych relacji podrézowania.
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Rysunek 24 - Dobowy potok pasazerski w roku 2012 na obszarze wojewodztwa lubuskiego w ruchu regionalnym
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Krzyz - Gorzow Wlkp. - Kostrzyn

Linia komunikacyjna Kostrzyn — Gorzow Wielkopolski — Krzyz stanowi glowny element systemu
polaczen kolejowych w poinocnej czesci wojewodztwa lubuskiego. Od konca lat 80. widoczny jest
natym odcinku proces stopniowej marginalizacji potaczen dalekobieznych na rzecz polgczen
regionalnych. Gléwng przyczyng takiego stanu rzeczy jest rezygnacja z eksploatacji energochtonnych
lokomotyw spalinowych wykorzystywanych przez przewoznikéw do obstugi pociggow pasazerskich.
Oile w ruchu regionalnym zaczeto wykorzystywac lekkie pojazdy spalinowe, o tyle w ruchu
miedzywojewodzkim w dyspozycji przewoznikow pozostat klasyczny tabor wagonowy. Efektem tych
brakow jest ograniczenie dostepnosci Gorzowa Wielkopolskiego w systemie komunikacyjnym kraju,
w poréwnaniu do innych duzych miast wojewodzkich. Niedobér oferty w potgczeniach migdzy-
wojewddzkich uzupetniany jest poprzez skomunikowania na stacji weztowej w Krzyzu. Wydtuzanie tych
relacji wymaga stosownych porozumien z wojewodztwem wielkopolskim.

Analizujac linie komunikacyjng z perspektywy miasta Gorzow Wikp., ktére dzieli ja na dwa odcinki
stwierdzono, ze oferta przewozowa dostepna w latach 1995 — 2013 na zachodniej czgsci tej linii nie
przekraczata w dni robocze dziewigciu par pociggow. Wspomniany regres potgczen zwigzany
z ograniczaniem kosztéw na liniach obsfugiwanych trakcjg spalinowa rozpoczat sig¢ w roku 2005.
Stopniowe przywracanie potaczen i odbudowa oferty byta mozliwa dzieki zakupom lekkich pojazdow
pasazerskich, ktorymi zastepowano drogie w eksploatacji sktady. Nawschodniej czesci linii
uruchamiano od szeéciu do dziesieciu par pociggow osobowych w lokalnych relacjach do Krzyza, ktore
w poszczegolnych edycjach rozktadu jazdy wydiuzano do Pity, a regularnie od 2011 roku do Poznania.

W analizowanym okresie $rednia liczba osob w dobie korzystajacych z dziewigciu par pociggow
regionalnych na tej trasie wynosita okoto 3 tys. osob, co stanowito ponad 37% wszystkich podroznych
na obszarze objetym Planem transportowym. W granicach wojewodztwa lubuskiego najwigkszg ilos¢
podréznych odprawia sig ze stacji Gorzow WIkp. (blisko 40% oséb na linii) oraz Kostrzyn (okoto 16%),
a takze Witnica (blisko 6%) i Nowe Drezdenko (5%).

Rysunek 25 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Krzyz — Kostrzyn w roku 2012
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Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych
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W roku 2013 napelnienie sktadéw czesto przekraczato dostepng ilo$¢ miejsc siedzacych, cho¢ nie
przekraczalo maksymalnej pojemnosci pojazdu. W skrajnych przypadkach ilo§¢ pasazerow
przekraczata maksymalng ilos¢ miejsc w pociagu, a sytuacje te dotyczyly wytacznie relacji bezposrednio
przedtuzonych do Poznania. Ekstremalne wartosci wystepujg w tych pociggach wytacznie w pigtki
i w niedziele, gdzie na stacji w Gorzowie WIkp. czestokro¢ wsiada ponad 200 oséb, przy istniejgcym juz
zapetnieniu miejsc siedzacych na stacji poczatkowej w Kostrzynie. Cho¢ skrajne wartosci wystepujg
dwa dni w tygodniu i zawyzajg wskaznik sredniego maksymalnego zapetnienia, to w celu zapewnienia
komfortu podrézowania nalezy bra¢ pod uwage konieczno$¢ zwiekszenia w tych dniach pojemnosci
sktadu poprzez faczenie pojazdow w trakcji podwojne;.

Poza skrajnymi przypadkami dotyczacymi relacji w kierunku Krzyza a wtasciwie Poznania, najwigkszg
frekwencje notuje sie niezmiennie w pociggach dowozacych do Gorzowa WIkp. pomigdzy godzing 7%
a 8% rano. Najmniejsze zapelnienie majg pociagi uruchamiane w péznych godzinach wieczornych tj. po
godzinie 21%. Sumaryczny potok podréznych notowany na odcinku Kostrzyn — Krzyz obrazuje cel
codziennych podrézy ukierunkowanych na Gorzéw WIkp. z przewagq ilosci podréznych na odcinku
Gorzow Wikp. — Krzyz. Wiekszy udziat w przewozach na wschodnim odcinku wynika z funkcjonowania
stacji wezlowej w Krzyzu, na ktorej istnieje mozliwos¢ kontynuowania podrézy pociggami
miedzywojewoddzkimi wyzszych kategorii.

Analizujgc szczegolowe relacje na podstawie wykupionych biletow potwierdzono, ze gtownym celem
codziennych przejazdow jest miasto Gorzow Wikp. Okolo 39% przejazdow sposrod najbardziej
popularnych relacji odbywa sie na podstawie biletow okresowych, wtym glownie miesiecznych,
co potwierdza iz celem tych podrozy sg codzienne dojazdy do pracy iszkoly. Drugim istotnym
kierunkiem w relacjach bezposrednich jest Poznan, co wynika z dogodnego potgczenia poprzez linig
magistralng Poznan - Szczecin. Znaczacy udziat miasta Poznan wsrdd najpopularniejszych relacii
wynika ze skomunikowan na stacji weztowe] w Krzyzu zpociggami tego samego operatora
realizujgcego przewozy na obszarze sasiedniego organizatora przewozéow. Wynik ten zdecydowanie
poprawiajg dwie bezposrednie relacje pociggéw Kostrzyn — Poznan — Kostrzyn. Analiza nie uwzglednia
przejazdow miedzynarodowych, ktére oméwiono w podrozdziale dotyczacym relaciji transgranicznych.

Tab.6 — Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Krzyz — Kostrzyn w roku 2012

relacja pasazerowie udziat w pr;ej?zdach na podstawie
wtys. biletéw okresowych
Kostrzyn - Gorzow Wikp. 137,2 33,1%
Witnica - Gorzéw Wikp. 941 54,5%
Gorzow Wikp. - Poznan Gl. 84,4 13,1%
Gorzow Wikp. - Krzyz 778 15,4%
Nowe Drezdenko - Gorzow Wikp. 62,7 43,4%
Nowiny Wielkie - Gorzow WIkp. 60,1 55,3%
Stare Kurowo - Gorzoéw WIkp. 431 66,3%
Gérki Noteckie - Gorzow WIkp. 39,4 62,9%
Strzelce Kraj. Wsch. - Gorzéow Wikp. 38,0 69,1%
Kostrzyn - Poznan G. 29,0 7.0%
Kostrzyn - Krzyz 26,8 271%
Witnica - Kostrzyn 211 447%
razem 713,8 39,0%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie analizy struktury biletowsj
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Zbaszynek — Miedzyrzecz - Gorzow Wielkopolski

Linia obejmuje gléwnie przewozy o charakterze lokalnym, cho¢ poprzez skomunikowania w weztach
umozliwia podroz na dalsze odleglosci z tylko jedng przesiadka. Oferta przewozowa dostepna na tej linii
w latach 1995 — 2013 nie przekraczata w dni robocze pigciu par pociggow, przy czym od roku
2000 nastapit regres tych potaczen zwigzany z ograniczaniem kosztow na liniach obstugiwanych trakcjg
spalinowa. Stopniowe przywracanie potaczen i odbudowa oferty byla mozliwa dzigki pierwszym
zakupom lekkich autobuséw szynowych.

Poza malymi miejscowosciami, linia obstuguje glownie miasta Migdzyrzecz i Skwierzyng, a poprzez
wezet w Zbaszynku ma istotne znaczenie w zapewnieniu potaczen z Poznaniem i Warszawg. Choc¢
bezposrednie potaczenia do Zielonej Gory pojawialy sie w poszczegolnych edycjach rozktadu jazdy,
to zasadniczo odcinek Zbaszynek - Gorzow Wikp. do korica edycji rozktadu jazdy 2012/2013
funkcjonowat autonomicznie. Stworzenie oferty opartej na bezposrednich potgczeniach Gorzow Wikp.—
Zielona Gora bylo utrudnione z uwagi na ograniczenia uktadu i stanu infrastruktury.

W analizowanym okresie $rednia dobowa liczba podréznych wynosita na tej linii okoto 215 osdb, co
stanowito niespetna 3% ogolnej ilosci pasazeréw pociggow regionalnych w wojewodztwie lubuskim.

Rysunek 26 - Sumaryczny dobowy potok podroznych na linii Zbaszynek — Gorzow Wikp. w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Nalezy mie¢ na uwadze, ze przewozy pasazerskie na tej linii byly pod koniec lat 90. stopniowo
wygaszane i w efekcie catkowicie zawieszone w roku 2001. Reaktywacja przewozow odbyla sig dopiero
z inicjatywy samorzadu wojewodzkiego, ktory zakupit pierwszy autobus szynowy i skierowat go w roku
2002 do obstugi tej trasy. Relatywnie niski potok pasazerow uzasadniat stosowanie taboru
0 najmniejszej pojemnosci, tj. jednoczionowych autobuséw szynowych o liczbie miejsc siedzacych
44 i tacznej liczbie miejsc nieprzekraczajacej 100 osdb. Stopniowa odbudowa oferty przewozowej przez
organizatora pozwolita na stopniowe odzyskanie pasazeréw. Drastyczny spadek podréznych nastapit
ponownie w latach 2010-2011 i byt bezposrednio spowodowany przediuzajacymi si¢ pracami
remontowo-modernizacyjnymi, ktore prowadzono wowczas prawie na catej linii. Praktycznie w catym
okresie obowigzywania rocznego rozktadu jazdy ruch pociggéw byt zawieszony. Diugotrwate
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stosowanie zastepczej komunikacji autobusowej na trasie, gdzie istnialy juz regularne kursy
przewoznikéw komercyjnych, skutecznie zniechecito stalych pasazeréw do korzystania z potaczen
kolejowych. Przywrécenie regulamych kurséw w roku 2012 i utrzymanie oferty w postaci czterech par
pociagéw w dni robocze i dwoch w dni wolne od pracy spowodowato powolny powrot pasazeréw do
transportu kolejowego.

Analiza sytuacji rynkowej przeprowadzona dla catej linii wykazuje nasycenie regularnych kursow
w transporcie drogowym. Na poczatku 2014 roku dwoch przewoznikéw drogowych oferowato w dni
robocze 18 regularmych kursow relacji Miedzyrzecz — Gorzéw Wikp., co $wiadczy o duzym potencjale
przewozowym pomiedzy tymi miastami. Uwzgledniajac kursy przelotowe, komunikacja na tym odcinku
jest bardzo dobra i zapewnia dojazdy do obu miast wporannym i popotudniowym szczycie
przewozowym. Z uwagi na sporq ilo¢ komercyjnych kurséw autobusowych w roku 2013 zdecydowano
o dodatkowej promocii transportu kolejowego na tej trasie w formie wprowadzenia taryfy lokainej.

Skrajnie odmienna sytuacja wystepuje na pozostalym odcinku poddanym analizie, gdyz w relacji
Miedzyrzecz — Zbaszynek uruchamiane s tylko dwa kursy autobusowe, co wynika glownie z przebiegu
drogi, ktora prowadzi do Swiebodzina. Na tym odcinku kolej ma zdecydowang przewage, ktora nawet
przy ograniczonej ofercie umozliwia pozyskanie pasazerow. Analizujgc istniejace w 2012 potoki
pasazerskie na tej linii stwierdzono, ze najwigksza ilos¢ podroznych odprawianych jest ze stacji
Miedzyrzecz (24%), Zbaszynek (23%), Gorzéw Wikp. (21%) i Skwierzyna (13%). Uwage zwraca
wspomniany, zwiekszony udziat w przewozach na odcinku Zbaszynek — Migdzyrzecz, co potwierdzaja
rowniez wyniki analizy sprzedazy biletow w najpopularniejszych relacjach.

Tab. 7 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na linii Zbaszynek — Gorzéw Wlkp. w roku 2012

relacja pasazerowie Udzia'l w przgjazdach na
w tys. podstawie biletéw okresowych

Skwierzyna - Gorzow Wkp. 89 26,6%
Zbaszynek - Migdzyrzecz 77 28,1%
Miedzyrzecz - Gorzow WIkp. 6,5 22,9%
Migdzyrzecz - Poznan Gt. 6,1 4,6%
Zbaszynek - Gorzow WIikp. 57 25,5%
Skwierzyna - Miedzyrzecz 2,5 12,5%
Chociszewo Rogoziniec - Miedzyrzecz 2,3 69,6%
Bukowiec Migdzyrzecki - Migdzyrzecz 23 26,0%
Panowice - Miedzyrzecz 2,0 14,5%
Zbaszynek - Chociszewo Rogoziniec 1.7 45,2%
Skwierzyna - Poznan Gt. 1,7 1,6%

razem 47,6 24,0%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie analizy struktury biletowej

Pomimo istnienia alternatywnych potaczen autobusowych, kolej ma nadal swoj udziat w przewozach
wrelacji Miedzyrzecz - Gorzow Wikp. Ponadto stwierdzono zapotrzebowanie na  przejazdy
miedzywojewodzkie z Migdzyrzecza i Skwierzyny, dla ktérych weztem przesiadkowym jest Zbgszynek.
Srednio 24% przejazdow w wyzej wymienionych relacjach odbywa sig na podstawie biletow
okresowych. Najwieksze wartosci notuje sig na odcinkach Chociszewo Rogoziniec - Migdzyrzecz (blisko
70%) oraz Zbaszynek-Chociszewo Rogoziniec (ponad 42%). Wysoki wskaznik przejazdow na
podstawie biletow okresowych wynika z lokalizacji Zespolu Szkot Lesnych w Rogozincu.
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Rzepin — Sulecin — Miedzyrzecz

Linia faczy ze sobg dwa miasta powiatowe — Migdzyrzecz (ok. 18,6 tys. mieszk.) i Sulgcin (ok. 10 tys.
mieszk.) oraz dwa mniejsze miasta na terenie powiatu stubickiego — O$no Lubuskie (3,8 tys. mieszk.)
i Rzepin (ok 6,7 tys. mieszk.). W samym Rzepinie znajduje sie wezet kolejowy na skrzyzowaniu dwoch
linii magistralnych, umozliwiajacy skomunikowania z pociggami w kierunku Szczecina, Zielonej Gory,
Frankfurtu nad Odra i Zbgszynka. Natomiast stacja weziowa w Miedzyrzeczu tworzy powigzanie z linig
Zbaszynek — Gorzow Wlkp. Od poczatku istnienia linii do roku 1995 kursowaty po niej pociagi wylacznie
w lokalnych relacjach. W ostatnim okresie kursowania sktady pociggow zestawiane byty z lokomotywy
spalinowej i wagonow, ktore kursowaty relacjach Miedzyrzecz — Rzepin — Migdzyrzecz i Rzepin —
Sulecin — Rzepin. Po zawieszeniu polaczen kolejowych przez kilka lat uruchamiano jeszcze zastgpczg
komunikacje autobusowa, ktorg formalnie odwotano w roku 2000.

Po ponad dziesieciu latach przerwy, na wniosek samorzadow lokalnych w rozktadzie jazdy edycji
2007/2008 uruchomiono dwie pary pociggéw regionalnych w relacji Rzepin — Migdzyrzecz — Rzepin
obstugiwanych wahadtowo jednym autobusem szynowym. Rozkiad jazdy uzgodniono z zaintere-
sowanymi samorzadami, przy czym prowadzone w tej sprawie konsultacje wykazaly skrajnie rozne
koncepcje w sprawie podstawowego kierunku obstugi potoku pasazerskiego. Ostatecznie zdecydowano
o uruchamianiu porannych kursow w kierunku Miedzyrzecza.

Pomimo potencjalnie duzego zainteresowania, wyrazanego w formie podpisdw popierajgcych
reaktywacje tego polgczenia, w rzeczywistosci z pasazerskich przewozow kolejowych na linii
komunikacyjnej Rzepin — Miedzyrzecz korzystalo stosunkowo niewiele oséb. Pomiary frekwencii
wykonywane w poszczegodlnych latach wykazywaly, iz $rednio w dobie z kazdego pociggu na tej trasie
korzystato w najlepszym przypadku nie wiecej niz 20 - 40 oséb. Wigkszos¢ stanowity lokalne podroze,
w tym gléwnie pomigdzy Sulecinem a Osnem Lubuskim, ktére sg oddalone od siebie o 17 km. W miare
mozliwosci pociagi byly komunikowane w Rzepinie z pociaggami w kierunku Poznania, Szczecina
i Zielonej Gory, co jednak nie wptyneto istotnie na wzrost ilosci podroznych.

Poczatkowa liczba pasazeréw zaczeta stopniowo male¢, a spadek frekwencji wigze sig
z niedogodnosciami jakie sprawialo wylaczanie z eksploatacji jedynego autobusu szynowego
kursujgcego na tej trasie. Przeznaczenie tylko jednego pojazdu do caforocznej obstugi tej linii od
samego poczatku uruchomienia przewozow wigzato sie z ryzykiem odwolywania kursow z przyczyn
technicznych. Niestety, zapewnienie przewozu zastepczego w postaci autobusu drogowego, cho¢ bylo
zgodne z prawem przewozowym, w zaden sposob nie spefnialo oczekiwan podréznych. Choc¢ wiele
takich sytuacji spowodowanych byto zdarzeniami niezaleznymi od przewoznika, a np. od zarzadcy
infrastruktury, to dla potencjalnego pasazera faktyczna przyczyna byta nieistotna.

W roku 2012 z powodu pogarszajacego sie wyniku ekonomicznego, ograniczono ilo$¢ pociggow
wylacznie do kurséw uruchamianych w dni wolne od pracy. Ofertg przewozowq ukierunkowano
wowczas gtownie na obstuge ruchu turystycznego oraz uzupetnienie istniejgcej luki w transporcie
autobusowym, gdyz przewoznicy komercyjni nastawieni sq gtownie na lokalny ruch w dni robocze. Przy
dwoch parach pociggéw kursujgcych w dni wolne, tj. soboty, niedziele i Swieta, srednia dobowa liczba
podroznych na tej linii wynosita okoto 35 oséb, co stanowi zaledwie 0,1% liczby podréznych w stosunku
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do pozostalych linii na obszarze objetym Planem transportowym. Analiza sumarycznego potoku
podroznych wykazuje, iz najwigcej podroznych bylo odprawianych ze stacji Rzepin (27%), Miedzyrzecz
(21%), Sulgcin (17%) oraz O$no Lubuskie (13%), co wynika z naturalnego potencjalu jaki maja
najwazniejsze osrodki miejskie znajdujace sie przy tej linii. Tym niemniej, ilos¢ osob wsiadajacych na
kazdej z tych stacji nie przekraczata w ostatnim czasie dziesieciu osob na dobe. Na pozostalych
przystankach podrozni wsiadali sporadycznie.

Rysunek 27 - Sumaryczny dobowy potok podroznych na linii Rzepin — Miedzyrzecz w roku 2012
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Najbardziej populame trasy przejazdu obejmowaty wytacznie lokalne podroze pomiedzy miastami na tej
linii, a takze krotkie przejazdy w relacjach Templewo — Miedzyrzecz (15 km), Lubiechnia Mata — Rzepin
(6km) i Smogory — Sulecin (9 km).

Ograniczenie oferty do kursow weekendowych nie spowodowato poprawy rentownosci tego potaczenia,
cho¢ oczywiscie zredukowano koszty wynikajace ze zmniejszenia pracy eksploatacyjnej. Z uwagi na
kursowanie pociggow tylko przez 2 dni w tygodniu, zainteresowanie przejazdami byto jednak niewielkie.
Oferta przejazdéw w dni wolne, bez zadnych lokalnych dziatan promocyjnych, chociazby w zakresie
propagowania atrakcji turystycznych mozliwych do zwiedzenia na tej trasie, nie przyciggneta zbyt wielu
turystow. Kontynuowanie przewozow w tej formie, przy ograniczonych $rodkach organizatora nie bylo
juz w zaden sposob uzasadnione.

Podczas analizy sytuacji rynkowej przeprowadzonej w styczniu 2014 roku stwierdzono dostepnosé
do publicznego transportu zbiorowego wszystkich miejscowosci potozonych wzdtuz linii kolejowej.
Osno Lubuskie i Sulgcin sg w dni robocze dobrze skomunikowane z Gorzowem Wikp. i siedzibg
powiatu w Stubicach. Wigkszo$¢ potaczen autobusowych funkcjonuje jednak wytacznie w dni nauki
szkolnej, co ogranicza dostgpno$¢ do publicznego transportu w dni wolne od pracy, ferie i wakacje.
Kurs pospieszny ze Stubic do Poznania przebiega trasg przez O$no Lubuskie, Sulecin, Wedrzyn,
Trzemeszno Lubuskie, Templewo, a wigc przez prawie wszystkie miejscowosci zlokalizowane
wzdtuz linii kolejowej.
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Frankfurt (Oder) — Rzepin — Zbaszynek

Regionalne generatory ruchu, na tej miedzynarodowej linii magistralnej, tworzg powiatowe miasta
Swiebodzin (21,1 tys. mieszk.) i Stubice (18,1 tys. mieszk.). Potencjal mniejszych miast, jak Rzepin
i Zbaszynek zwiekszajg znajdujace sig na ich terenie stacje wezlowe, z ktérych istnieje mozliwosc
kontynuowania podrézy w co najmniej trzech kierunkach. Ponadto, w rejonie Zbgszynka usytuowany
jest jeden z najwigkszych zaktadéw produkcyjnych w regionie zatrudniajacy tacznie okoto 3 tys.
pracownikow. Cho¢ wg informaciji tego pracodawcy wiekszos¢ pracownikoéw pochodzi ze Zbaszynka,
Zbaszynia i Babimostu to cze$¢ z nich dojezdza rowniez ze Swiebodzina i Szczarica. Mozna zakladac,
ze dostosowanie rozktadu jazdy pociggéw do systemu zmianowego tych zakladow zwigkszytoby
potencjalne mozliwosci wygenerowania dodatkowego ruchu. W badanym okresie oferta przewozowa
dostosowana byta do obstugi potokéw szkolnych i pracowniczych w Swiebodzinie i Zbaszynku
w systemie jednozmianowym.

Istotny udziat w obstudze ruchu regionalnego na tej linii mialy przez szereg lat pociagi migdzynarodowe
relacji Poznan — Zbgszynek — Frankfurt (Oder), ktore kursujac jako osobowe zatrzymywaly si¢ na kazdej
stacji posredniej. Stopniowa rezygnacja z uruchamiania tych pociagéw przez organizatora przewozow
miedzynarodowych, ktérym jest minister wlasciwy ds. transportu, spowodowata zaburzenie tego ukfadu
iw koncowym efekcie ograniczyta oferte regionalng na tej linii do stricte lokalnych potgczen. Bez
watpienia wplynelo to na spadek ogodlnej frekwencji w pociggach uruchamianych obecnie tylko
w relacjach Rzepin — Zbgszynek, gdyz zmniejszyt sie udziat podroznych jadacych tranzytem. Przewozy
miedzynarodowe na tej trasie obstugiwane sg obecnie wylacznie pociggami kategorii Euro City, gtéwnie
w relacjach Warszawa — Berlin. Na terenie wojewodztwa lubuskiego postoje tych pociggow wyznaczone
sq na stacjach w Zbaszynku, Rzepinie i Swiebodzinie. Pociagi tej kategorii, z uwagi na komercyjne ceny
biletow, nie stanowig jednak oferty w ruchu regionalnym o charakterze uzytecznosci publicznej. Poza
tym, otwarty w roku 2002 przystanek kolejowy w Stubicach nie jest wykorzystywany do zatrzymywania
sie pociggbw wyzszych kategorii.

Wediug wyjasnien organizatora przewozow miedzynarodowych (ministra wilasciwego do spraw
transportu), limit $rodkow przeznaczonych w budzecie panstwa na dofinansowanie kolejowych
przewozow migdzywojewodzkich i miedzynarodowych uniemozliwiat dalsze finansowanie pociggow
osobowych do Frankfurtu nad Odrg, za$ kwestig priorytetowg jest dla ministra zapewnienie
funkcjonowania przewozow miedzywojewddzkich®®. Pociggi relacji Poznan Gtowny — Frankfurt (Oder)
zdaniem ministerstwa pelnity w duzej mierze funkcje przewozow lokalnych, co sktonito organ do
podjecia decyzji o rezygnacji z dofinansowania m.in. tego potaczenia. W celu uzupetnienia powstatej
luki w siatce potaczen osobowych, w ramach organizacji na szczeblu wojewodzkim uruchomiono
w to miejsce pociag regionalny. Ponizsze zestawienie obrazuje, jak w latach 2012 — 2013 utrzymana
zostata taczna ilo$¢ pociggow osobowych pomiedzy Rzepinem a Zbaszynkiem.

Tab. 8 - ilo$¢ par pociaggéw osobowych na odcinku Zbaszynek — Rzepin w latach 2008 — 2013

Relacja pociagu 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Frankfurt (Oder) - Poznan 2 1 1 2 1 0
Rzepin — Zbgszynek 3 3 3 3 4 5
Frankfurt Oder — Zbgszynek 0 1 1 0 0 0
Lacznailo$¢ pociaggow na odcinku Rzepin - Zbaszynek 5 5 5 5 5 5

Zrodfo.: Opracowanie wlasne na podstawie analizy rozkfadow jazdy
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Srednia dobowa liczba pasazeréw w pociggach osobowych wynosita w analizowanym okresie
okolo 900 osodb, co stanowito okoto 10% wszystkich podréznych pociagéw regionalnych na terenie
wojewddztwa lubuskiego. Taka ilos¢ osob korzystata codziennie z pigciu par pociggdw na odcinku
Rzepin — Zbaszynek, z ktorych jedna para uruchamiana byta tylko w dni nauki szkolnej. W celu
usystematyzowania wynikow uwzgledniono réwniez pasazerow dwoch par pociggow kursujacych
w 2012 roku na odcinku Frankfurt (Oder) — Rzepin w relacjach do Zielonej Gory. Ujgcie tych pociggow
nie wplywa jednak znaczaco na uzyskany obraz potoku pasazerskiego na tym odcinku linii kolejowe;.
Analizujac potok pasazerski na odcinku Frankfurt Oder — Zbaszynek stwierdzono, ze najwigksza liczbe
podroznych odprawia si¢ ze stacji Swiebodzin (27%), Rzepin (17%) i Zbaszynek (14%). Sumaryczny
dobowy ruch pasazerski wyraznie wzrasta w kierunku Swiebodzina.

Rysunek 28 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Frankfurt (Oder) - Zbaszynek w roku 2012
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionainych

Dodatkowym czynnikiem mogacym wplywaé na spadek przewozow byta zmiana operatora publicznego
transportu zbiorowego na odcinku Poznan — Zbaszynek, co wigzalo si¢ z ograniczeniem mozliwosci
tworzenia relacji bezposrednich. W edycji rozktadu jazdy 2012/2013 cato$¢ przewozow powierzono
podmiotowi wewnetrznemu Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. podczas gdy na odcinku w kierunku Rzepina
operatorem pozostaly Przewozy Regionalne sp. z 0.0. Istotnym udogodnieniem dla podroznych jest
jednak wzajemne honorowanie biletow. W przypadku przejazdu czgsciowo pociggiem osobowym
uruchamianym przez spotke Przewozy Regionalne i uruchamianym przez Koleje Wielkopolskie lub
odwrotnie, optate za przejazd ustala sie za taczng odleglos¢ taryfowq calej drogi, na ktorej odbywa sie
przewoz, z zastosowaniem taryfy przewozowej spotki Przewozy Regionalne. W zwigzku z tym, mimo
korzystania z ustug dwoch operatorow, ceny biletow na calej trasie pozostajg takie jak w przypadku
korzystania z uslug jednego przewoznika. Widoczna dysproporcja pomiedzy ilodcig pofaczen
uruchamianych na odcinku Rzepin — Zbaszynek, a Zbaszynek — Poznan wynika z roznicy potencjatéw
jakie tworzy aglomeracja poznariska, a ktory moze wygenerowac tacznie miasto Swiebodzin i wezet
w Zbaszynku na terenie wojewddztwa lubuskiego.
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Najczesciej wybierane przez podréznych relacje obejmujg w wigkszosci lokalne przejazdy do
Swiebodzina, atakze przejazdy do Poznania, co jest istotng informacjg o istniejgcym potencijale
w aspekcie ograniczonych potaczen bezposrednich. Sposérod najczesciej wybieranych relacii, okoto
39% przejazdow odbywa sie na podstawie biletow okresowych, w tym miesigcznych. Giownym
kierunkiem cigzenia tych przewozéw jest Swiebodzin, ktory jest siedzibg powiatu.

Tab. 9 — Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Frankfurt (Oder) - Zbaszynek w roku 2012

relacja pasazerowie udziat w prze;jazdach na podstawie
wtys. biletéw okresowych

Zbaszynek - Swiebodzin 32,5 52,2%
Swiebodzin - Poznan Gt. 31,5 5,3%
Toporow - Swiebodzin 28,2 55,5%
Szczaniec - Swiebodzin 228 52,6%
Rzepin - Poznan Gt. 191 12,0%
Torzym - Swiebodzin 17,0 68,8%
Torzym - Poznan G 8,3 0,3%
Kupienino - Swiebodzin 7.4 34,3%
Boczow - Swiebodzin 6,4 72,7%
Rzepin - Swiebodzin 51 39,5%
Zbaszynek - Rzepin 45 48,1%
Szczaniec - Zbaszynek 43 56,7%
Swiebodzin - Poznan Gérczyn 35 8,8%
Drzewce - Swiebodzin 35 49,8%
Mostki - Swiebodzin 31 22,5%
razem 197,2 39,0%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie analizy struktury biletowej

Lokalizacja Swiebodzina na miedzynarodowej magistrali E20, w poblizu wezta autostrady A2 z droga
ekspresowg S3, sprzyja tworzeniu powigzan komunikacyjnych oraz integracji transportu drogowego
z kolejowym. Blisko$¢ infrastruktury dworca autobusowego z dworcem kolejowym sprawita, ze juz
w Planie krajowym wskazano Swiebodzin jako potencjalne miejsce tworzenia zintegrowanego wezta
przesiadkowego. Czas przejazdu samochodem osobowym pomigdzy Zielong Gorg, a Swiebodzinem
wynosi okoto 35 minut, natomiast do Gorzowa Wlkp. okoto jednej godziny, cho¢ po oddaniu calego
odcinka trasy S3 czas ten ulegnie skroceniu. Taki uktad komunikacyjny sprzyja zorganizowaniu punktu
JPark & Ride" w Swiebodzinie, skad mozna kontynuowa¢ podréz pociagami kategorii Euro City
w kierunku Berlina i Warszawy.

Najwiecej potaczen wramach publicznego transportu drogowego realizowana jest ze Swiebodzina
do Zielonej Gory przez Sulechow i Gorzowa Wikp. przez Miedzyrzecz i Skwierzyne. Pozostate kursy,
zreguly 2 w dobie, realizowane sg do mniejszych miejscowosci, z ktérych najlepiej skomunikowany
jest tagow. Nierozwigzanym problemem jest natomiast brak miedzynarodowych potaczen bezpo-
$rednich o charakterze uzytecznosci publicznej w relacji Frankfurt (Oder) — Stubice — Rzepin -
Zbaszynek — Poznan. Istniejgce potaczenia przewoznika PKP Intercity nie stanowig oferty istotnej dla
obstugi potokow studenckich oraz osob dojezdzajacych do pracy w Poznaniu. Dostgpnos¢ Stubic do
potaczen kolejowych zwieksza oferta przewoznikéw drogowych w postaci kurséw do Rzepina oraz
Frankfurtu nad Odra, ktora powinna zosta¢ skoordynowana z odjazdami pociggow.
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Choszczno - Dobiegniew - Krzyz

Analizowany odcinek stanowi fragment magistrali kolejowej Poznan — Szczecin przechodzacej przez
trzy wojewodztwa: wielkopolskie, lubuskie i zachodniopomorskie. Migdzywojewodzki przebieg sprawiat,
ze organizatorem dla wszystkich pociagéw na tej trasie byt do roku 2008 minister wtasciwy
ds. transportu. Decyzja o rezygnacji z dotowania tych pofaczen z budzetu panstwa obcigzyta w 2009
roku budzety samorzadow wojewddzkich, ktore zdecydowaly sie utrzymac istniejace potgczenia na tej
trasie. Z uwagi na fakt, ze zaréwno poczatek, jak ikoniec tej linii znajduje sig poza granicami
wojewodztwa lubuskiego, rola Organizatora ograniczata sig w latach 2009 - 2011 jedynie do
partycypowania w kosztach wynikajacych z kursowania pociggow osobowych na odcinku w granicach
wojewodztwa lubuskiego. Brak realnego wptywu na ksztattowanie oferty przewozowej na tym odcinku,
ktora jest uzalezniona od godzin uruchamiania pociggéw z terenu sgsiednich wojewodztw oraz
obcigzenie finasowaniem przewozow transgranicznych doprowadzito do wylaczenia z umowy
z operatorem w 2012 roku pociagdw jadacych tranzytem przez wojewodztwo lubuskie.

Przeprowadzona analiza ilosci podroznych korzystajacych codziennie z tego odcinka objgfa 6 par
pociggow osobowych kursujacych w dni robocze i 4 pary kursujace w dni wolne (soboty, niedziele
i $wieta). Srednia dobowa liczba podroznych odprawionych na terenie wojewddztwa lubuskiego wynosi
okoto 130 osdb, tj. niecale 2% liczby podroznych korzystajacych z pociagoéw regionalnych na terenie
wojewodztwa lubuskiego, w tym najwigcej na stacji Dobiegniew (okoto 70%). Srednia dobowa liczba
o0s6b odbywajaca podréz na przedmiotowym odcinku wynosi ponad 650 os6b, co potwierdza, ze okolo
80% tacznej ilosci pasazerow odbywa podroz tranzytem przez teren wojewodztwa lubuskiego.

Rysunek 29 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Bierzwnik — Krzyz w roku 2012
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Najwiekszym generatorem ruchu podréznych jest stacja Dobiegniew skad realizowane sg przejazdy
w relacjach do Szczecina, Poznania, Choszczna oraz Stargardu Szczecinskiego. Przy przejazdach do
pracy i szkoly na podstawie biletéw okresowych, w tym miesigcznych, najczesciej wybieranym
kierunkiem sa miasta w wojewodztwie zachodniopomorskim w tym Stargard Szczecinski (blisko 55%)
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i Choszczno (okoto 51%). Duza populamoscig cieszy sie rowniez lokalna relacja Drawiny — Krzyz (68%
podroznych), co wynika z korzystniejszego pofaczenia koleja w stosunku do uktadu drég publicznych
i braku alternatywnych potaczen.

Tab. 10 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Bierzwnik — Krzyz w roku 2012

. . udziat w przejazdach na
relacja ‘ as:zte;ome podstawie biletow
¥E: okresowych
Dobiegniew - Szczecin Gt. 17,5 8,1%
Dobiegniew - Poznan Gl. 10,5 3,2%
Dobiegniew - Choszczno 10,1 51,3%
Dobiegniew - Stargard Szcz. 52 54,8%
Drawiny - Krzyz 49 68,0%
Dobiegniew - Krzyz 38 52,4%
Dobiegniew - Bierzwnik 24 41,4%
Daobiegniew - Podlesiec 2;3 27,8%
razem 56,8 29,5%

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Analiza istniejacych potaczen kolejowych wykazuje bardzo dobra dostepno$c do tego rodzaju transportu
dla miasta Dobiegniew. W rozktadzie jazdy edycji 2013/2014 na stacji Dobiegniew oprocz pociggow
osobowych zaplanowano postoj wiekszosci pociagow miedzywojewddzkich kategorii pospiesznej oraz
Inter City. W kierunkach Poznania i Szczecina istnieje 19 potaczen bezposrednich z czasem przejazdu
wynoszacym okoto 1h 30 min do Poznania i ok. 1h 15 min do Szczecina. Drogg krajowg
nr 22 umozliwiajacg szybki dojazd komunikacjg indywidualng z Gorzowa WIikp. i Strzelec Krajenskich
wskazuje na potencjalne usytuowanie w Dobiegniewie wezta przesiadkowego typu ,Park & Ride".
Potaczenia regularne z Dobiegniewa, realizowane transportem drogowym, obejmujg trzy kursy do
Gorzowa Wlkp. przez Strzelce Krajenskie, w tym jedno migdzywojewddzkie z Walcza oraz lokalne kursy
0 zasiegu powiatowym.

W gorszej sytuacji komunikacyjnej sg pozostale trzy miejscowosci lezace wzdluz tej linii na fragmencie
biegnacym po terenie wojewodztwa lubuskiego tj. Mierzecin (350 mieszk.), Drawiny (460 mieszk.)
i Sarbinowo (ok. 100 mieszk.) ze stacjg kolejowg we wsi Podlesiec. Miejscowosci te sq potgczone ze
sobg droga wojewddzkg nr 164 oraz nr 161, po ktérych nie prowadzi sie regulamych przewozow
autobusowych. Jedynym srodkiem transportu dla tych miejscowo$ci sg pociagi osobowe.

W roku 2011 potgczenia osobowe na tej trasie objete zostaly projektem dotyczacym wymiany taboru
kolejowego wykorzystywanego dotad do obstugi przewozéw pasazerskich. Projekt realizowany jest
wspolnie przez wojewodztwo zachodniopomorskie i lubuskie, a jego produktem bedzie wprowadzenie
nowoczesnych elekirycznych zespotow trakcyjnych jezdzacych w relacji Szczecin Gt. — Poznan Gt.
Pojazdy beda rozwija¢ predkos¢ do 160km/h, co po kompleksowej modernizacji tej linii magistralinej
wplynie na skrocenie czasu przejazdu oraz poprawe komfortu podrozowania.
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Zielona Gora - Sulechow - Zbaszynek

Analizowany odcinek w okresie obowigzywania rozktadu jazdy 2012/2013 obejmowat kursowanie
pociggéw regionalnych do Zbaszynka oraz w relacjach wydtuzonych bezposrednio do Poznania.
Wszystkie pociagi do 9 czerwca 2012 roku kursowaly przez stacjg wezlowa w Czerwiensku, na ktorej
zachodzita konieczno$¢ zmiany kierunku jazdy. Po oddaniu do eksploatacji tgcznicy kolejowej,
umozliwiajacej bezposredni przejazd z Zielonej Gory do Zbgszynka, pociagi w relacji do Poznania
zostaly skierowane z pominieciem stacji Czerwiefisk. Do korica obowigzywania rozktadu jazdy
2012/2013 lokalne relacje Zbaszynek — Zielona Gora — Zbaszynek nadal zjezdzaly do Czerwienska,
natomiast w kolejnej edycji rocznego rozktadu jazdy pozostawiono jedng parg pociggow
umozliwiajacych dojazd i powrét do Czerwienska od strony Zbaszynka. Pozostate pociagi kursowaty
w relacjach do Poznania i Gorzowa Wikp. Po wdrozeniu nowej oferty pojawity sig postulaty pasazerow
pracujgcych w Czerwiensku w trybie 12 godzinnym (od 7% do 19%), ktore dotyczyly ponownego
skierowania przez Czerwiensk wieczornego kursu.

Srednia, dobowa liczba pasazeréw odbywajgcych podroz na tej linii wynosita okoto 570 osob,
co stanowito nieco ponad 7% ogotu podroznych. Najwieksza liczba podroznych odprawiana jest ze
stacji Zielona Gora (41%), Zbaszynek (21%), Czerwiensk (17%) i Sulechow (13%).

Rysunek 30 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zielona Gora - Zbaszynek w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionainych

Wsrod najpopularniejszych relacji najwigksza liczbe przejazdow na podstawie biletow okresowych,
w tym miesigcznych, obserwuje sie w relacji tam i z powrotem na trasach Czerwiensk — Sulechow
(okolo 75%), Czerwiensk - Zbaszynek (okolo 57%). Sa to w gtéwnej mierze przejazdy pracownikow
spotek kolejowych zlokalizowanych na terenie Czerwieriska. Okoto polowy przejazdow na podstawie
biletow okresowych notuje sie na trasach Sulechow - Babimost, Zielona Géra - Babimost (okoto 55%),
a takze w relacji Zielona Géra - Czerwiensk (48%). Wobec stwierdzonego istotnego udziatu pasazerow
w codziennych relacjach do Czerwieriska, nalezy mie¢ ten potok na uwadze przy trasowaniu pociggow.
Cho¢ wiekszo$¢ podroznych stanowig pracownicy kolei, posiadajacy duze znizki na przejazd, to
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w ogolnym rozrachunku wptywy z biletow nie powinny by¢ umniejszone z uwagi na pokrywanie tej
roznicy przez pracodawce. Spory udziat w przejazdach do Poznania ze stacji Czerwiensk i Sulechow,
wynika z faktu rozpoczynania i konczenia podrozy na tych stacjach przez mieszkancow Zielonej Gory
i okolic, ktorzy oszczedzali w ten sposéb czas przejazdu i postoju pociagu zwigzany ze zmiang kierunku
jazdy. Pozostaty odcinek do Zielonej Géry pokonywany byt indywidualnym $rodkiem transportu. Czas
przejazdu pociggu osobowego pomiedzy Sulechowem a Zielong Gorg przed otwarciem fgcznicy
i podniesieniem predkosci szlakowej wynosit 55 minut, natomiast samochdd osobowy pokonywat tg
trase w przeciagu 24 minut.

Tab. 11 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach
na odcinku Zielona Géra - Zbaszynek w roku 2012

relacja pasazerowie udziaf w przgjazdach na
w tys. podstawie biletéw okresowych

Zielona Géra - Poznan Gt. 827 15,0%
Zielona Goéra - Zbaszynek 257 43,0%
Sulechow - Poznan Gt. 11,6 5,0%
Czerwiensk - Sulechow 7,7 75,3%
Zielona Goéra - Babimost 50 54,6%
Czerwiensk - Poznan Gt. 45 11,5%
Zielona Gora - Zbaszynh 39 31,9%
Zbaszynek - Sulechow 3,6 42,6%
Babimost - Zbaszynek 35 41,5%
Babimost - Poznan Gl. 35 13,4%
Zielona Gora - Czerwiensk 28 48 1%
Zielona Gora - Warszawa Centr. 24 0,0%
Sulechow - Babimost 23 55,3%
Czerwiensk - Zbaszynek 1,8 57,2%

razem 160,9 257%

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie analizy struktury biletowej

Uwage zwraca brak przejazdéow na trasie Zielona Goéra — Sulechéw, co wynikato ze wspomnianego
niekorzystnego czasu przejazdu, przebiegu trasy oraz ubogiej w stosunku do przewoznikéw drogowych
oferty. O potencjale potgczen w tej relacji $wiadczy jednak ilos¢ kurséw przewoznikow komercyjnych w
ilosci przekraczajgcej 90 kurséw na dobe. Na niekorzys¢ kolei wptywa ponadto peryferyjne usytuowanie
dworca w Sulechowie, gdzie lokalizacja dworca autobusowego znajduje sie w centrum miasta.
Ta bariera powinna zosta¢ zniwelowana poprzez skomunikowanie dworcow wewnatrz miasta.

W analizowanym okresie najwieksza popularoscig na tej trasie cieszyly sie przejazdy do Poznania.
Popularnos¢ potaczen migdzyregionalnych realizowanych pociggami osobowymi wynika z korzystnej
taryfy w stosunku do alternatywnych potaczen wyzszej kategorii. W roku 2014 orientacyjny czas
przejazdu pomiedzy Zielong Gorg a Poznaniem wynosit dla pociggu osobowego 2h, pociagu kategorii
Intercity 1,5h, autobusu 3h. Polgczenie ma zatem potencjal rozwojowy zaréwno w ruchu lokalnym
jak i miedzyregionalnym.
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Zielona Géra — Rzepin - Kostrzyn

Analizg objeto siedem par pociggow uruchamianych w dobie na odcinku Zielona Gora — Rzepin oraz
cztery pary na odcinku Rzepin — Kostrzyn. Okreslona w ten sposob ilos¢ potaczen kolejowych obejmuje
rowniez relacje bezposrednie z Zielonej Géry do Frankfurtu nad Odrg, ktore odgaleziajg sig¢ na stacji
weztowej w Rzepinie. Ponadto dwie pary pociagow wydiuzone sg z Kostrzyna do Szczecina, dzigki
czemu funkcjonujg relacje bezposrednie Zielona Goéra — Szczecin. Na odcinku Kostrzyn — Szczecin
organizatorem przewozow jest wojewodztwo zachodniopomorskie, ktére w rozktadzie jazdy 2013/2014
uruchamia w dni robocze 7 par pociagow z czasem przejazdu 1h 50 min. Obstuga potaczen przez tego
samego operatora na odcinku lubuskim i zachodniopomorskim umozliwia techniczne taczenie relacii
pociggow i uzyskanie potaczen bezposrednich. Jedna para pociggéw uruchamiana jest w relacji Rzepin
— Szczecin — Rzepin, ze skomunikowaniem w Rzepinie na pociag Zielona Gora — Frankfurt (Oder).
Skrocenie relacji do Rzepina zwigzane bylo z przejeciem finansowania polgczenia transgranicznego
relacji Zielona Gora — Rzepin — Frankfurt (Oder), co przy tych samych $rodkach organizatora
uniemozliwiato zwiekszenie pracy eksploatacyjnej. W rezultacie, pociag do Frankfurtu (Oder) kursuje
w pierwotnej trasie pociggu do Szczecina, ktory zostat skrocony o odcinek Zielona Gora — Rzepin.

Przy okreslonej ilosci potaczen regionalnych, $rednia dobowa liczba podroznych wynosi ponad
1200 os6b. Liczba ta stanowi okoto 15% wszystkich pasazeréw odbywajacych podréz na terenie
wojewodztwa lubuskiego w pociggach regionalnych.

Rysunek 31 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zielona Géra - Kostrzyn w roku 2012
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych

Blisko 47% wsréd najpopularniejszych relacji odbywa sie na podstawie biletow okresowych, w tym
miesiecznych. Najwiekszg liczbe notuje sie na trasach: Budachéw - Zielona Gora (okoto 80%),
Zielona Gora - Czerwiensk (ponad 75%), Bedéw - Zielona Géra (okoto 68%), Radnica - Zielona Gora
(blisko 68%), Radnica - Czerwiensk (okofo 66%) oraz Nietkowice - Zielona Gora (okoto 61%). Taka
struktura biletow potwierdza, ze gtbwnym celem podrézy na przedmiotowej linii kolejowej sg codzienne
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dojazdy do miejsc pracy i szkét zlokalizowanych w Zielonej Gérze. Duza liczba przejazdow
z miejscowosci ,zaodrzanskich” (ponad 230 tys.) w relacji do Zielonej Gory i z powrotem wynika z braku
mozliwoéci dogodnego dojazdu do stolicy regionu komunikacjg autobusowg czy samochodem
prywatnym. Istotnym ograniczeniem tego rodzaju transportu jest rzeka Odra i lokalizacja najblizszych
mostow drogowych w Cigacicach i Krosnie Odrzanskim, co powoduje znaczacy wzrost czasu przejazdu
oraz kosztow podrozy. W tej sytuaciji najkorzystniejszg forma dojazdu do Zielonej Gory jest pociag.

Tab. 12 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Zielona Géra — Kostrzyn w roku 2012

e pasateonie | o
okresowych

Radnica - Zielona Gora 477 66,7%
Nietkowice - Zielona Géra 433 60,7%
Rzepin - Zielona Géra 38,4 34,0%
Budachow - Zielona Gora 29,5 77.9%
Zielona Goéra - Szczecin Gt. 20,1 0,0%
Kostrzyn - Zielona Gora 18,9 22,5%
Bytnica - Zielona Géra 16,4 59,1%
Bedéw - Zielona Géra 15,4 68,5%
Gadkow Wielki - Zielona Géra 11,0 38,1%
Rzepin - Szczecin Gt 9,5 19,5%
Kostrzyn - Rzepin 94 33,1%
Kostrzyn - Wroctaw Gt. 8,2 0,0%
Radnica - Czerwiensk 6,5 66,2%
Nietkowice - Czerwierisk 6,2 52,1%
Rzepin - Gorzéw Wikp. a7 43,3%
Zielona Goéra - Czerwiensk 48 75,5%
Goérzyca - Kostrzyn 4,6 7,2%
Rzepin - Wroctaw Gt 43 0,0%
Gadkow Wielki - Rzepin 43 49,4%
Kowaldw - Szczecin Gt. 43 21,7%
Jerzmanice Lubuskie - Zielona Gora 33 34,9%

razem 3116 46,8%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Spoérod relacji wykraczajacych poza teren wojewédztwa lubuskiego najwigkszg liczbe podréznych
notuje si¢ na trasie Zielona Gora - Szczecin Gl (ponad 20 tys. oséb) oraz Rzepin - Szczecin Gl
(9,51tys.). Taka ilos¢ podroznych uzasadnia utrzymanie i rozwijania polgczen bezposrednich
Zielona Gora - Rzepin - Szczecin Gt. Istotne potoki podréznych obserwuje sie réwniez w relacjach
Kostrzyn/Rzepin - Wroctaw Gt., co potwierdza potrzebe rozwijania, jesli nie potaczen bezposrednich do
Wroctawia, to z dogodng przesiadkg na stacji Zielona Géra. Utrzymanie i rozwéj potaczer posrednich
nalezy rowniez mie¢ na wzgledzie na trasie Rzepin - Gorzéw Wlkp. z przesiadkg w Kostrzynie. W tej
relacji notuje sie bowiem znaczaca liczbe podréznych, tj. okolo 5,7 tys. osob rocznie.
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Zielona Gora - Nowa Sol - Glogow

Analizowany fragment linii stanowi potudniowy odcinek magistrali kolejowej Wroctaw - Szczecin, na
ktorej uruchamianych bylo siedem par pociggow osobowych. Wigkszo$¢ tych pociggow ma wydtuzone
relacje do Wroctawia, co stanowi naturalne wykorzystanie linii kolejowej. W latach 90. i do potowy
pierwszej dekady XXI wieku ilos¢ pociagéw na tym odcinku byta wigksza i w maksymalnym zakresie
obejmowata 9 par w kierunku Glogowa oraz 3 dodatkowe pociggi do Nowej Soli. tgcznie, na odcinku
Zielona Géra — Nowa Sél kursowato 11 par pociggéow. Nowa Sol jest siedzibg powiatu i trzecim pod
wzgledem wielkosci zaludnienia miastem w wojewodztwie lubuskim (ponad 40 tys. mieszk.). Ostatnim
miastem na terenie wojewodztwa lubuskiego jest Bytom Odrzanski (4,4 tys. mieszk.), jednak potencjat
przewozowy potaczen kolejowych zwigksza wydluzenie kurséw co najmniej do Glogowa (69,6 tys.
mieszk. i duze zaktady pracy).

W roku 2007 pojawiato sie na tej trasie potaczenie bezposrednie do Wschowy i dalej do Leszna
w wojewodztwie wielkopolskim. Potgczenie bezposrednie Zielona Goéra — Leszno bylo mozliwe dzigki
Scistej wspolpracy organizatorow po stronie wojewodztw wielkopolskiego i lubuskiego, ktorzy uzgodnili
powigzanie dwoch odrebnych relacji wojewddzkich na stacji Wschowa. Z uwagi na brak elektryfikacji
odcinka Gtogow — Leszno do obstugi tej trasy przeznaczano tabor spalinowy. W roku kolejnym
potaczenie do Leszna zakwalifikowano do sieci potaczen miedzywojewddzkich, dzigki czemu
przewoznik pozyskat na ten cel dotacje ministra wtasciwego ds. transportu. Wycofanie lekkiego taboru
i wprowadzenie tradycyjnego skiadu z lokomotywa spalinowg znaczaco zwigkszylo deficyt tego
potaczenia, przez co w roku 2009 zostato zlikwidowane.

Pomimo, iz cata linia Wroctaw — Szczecin ma status magistrali, pogarszajacy sie stan techniczny
infrastruktury powodowat w ostatnich latach stopniowe wprowadzanie statych ograniczen predkosci.
Brak zaawansowanych prac remontowych doprowadzil, w edycji rozktadu jazdy 2011/2012,
do drastycznego obnizenia maksymalnej predkosci do 30km/h dla wszystkich pociggow na calym
odcinku Zielona Géra — Glogow. Ograniczenie obowigzywalo praktycznie od samego Czerwienska,
awiec na dlugosci az 53 km, co uniemozliwiato organizatorom publicznego transportu zbiorowego
skonstruowanie atrakcyjnej oferty przewozowej dla mieszkancow wojewddztw lubuskiego
i dolno$laskiego. Stan infrastruktury w sposob istotny wptynaf tutaj na pogorszenie oferty przewozowej
i spadek przewozow. Prace remontowe na tym odcinku zintensyfikowano dopiero w latach 2012-2013.

Analiza sytuacji rynkowej w zakresie transportu drogowego wykazala na poczatku roku 2014
uruchamianie w dobie 39 kursow relacji Zielona Géra — Nowa Sdl, z ktérych cze$¢ realizowana jest
bezposrednio drogg ekspresowg S3. Czas przejazdu autobusow wynosi 30 minut, natomiast
po wykonaniu remontu czas przejazdu pociggu skrocono do 22 minut, co przywraca potencjat
polgczenia kolejowego na tym newralgicznym odcinku. Zdecydowanie mniej pofaczen autobusowych
uruchamianych jest do Bytomia Odrz., cho¢ ich ilo$¢ wzrosta w momencie pogorszenia oferty kolei.

Analiza istniejacych potokow pasazerskich na badanym odcinku wskazuje na gtéwne generatory ruchu,
ktorymi sg miasta Zielona Géra, Nowa Sol, Glogéw i w nieco mniejszym stopniu Bytom Odrzariski.
Potok pasazerski na calej trasie wskazuje na przewage podrozy tranzytowych bezposrednio pomigdzy
Zielong Gora a Wroctawiem, cho¢ udziat przejazdow lokalnych jest wyraznie zarysowany w strukturze
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sprzedazy biletow. Generalnie linia ma duzg szanse odzyskania wigkszej ilosci pasazeréw, gdyz
jeszcze w 2002 roku przewoznik rejestrowat sredniodobowy potok pasazerski w pociggach osobowych
na odcinku Nowa Sol — Zielona Gora — Nowa Sol wielkosci 3 tys. pasazerow.

Rysunek 32 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Zielona Géra - Gtogéow w roku 2012
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Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych

Najwigcej podroznych odprawiano ze stacji Zielona Géra (ponad 40%), Nowa Sél (okoto 21%), Glogow
(17%) i Bytom Odrz. (okoto 13%). Wieksza ilos¢ przejazdow z Bytomia Odrz. do Zielonej Gory niz
z Nowej Soli do Zielonej Gory wynika z réznicy w ofercie kolei i przewoznikéw drogowych. Uwage
zwracajg relacje miedzywojewodzkie do Wroctawia i Poznania, ktore moga by¢ rozwijane.

Tab. 13 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Zielona Gora — Gtogow w roku 2012

relacja pasazerowie udziat w plzgjazdach na podstawie
wtys. biletow okresowych
Zielona Goéra - Wroctaw Gt. 79,3 10,0%
Zielona Gora - Gtogow 375 18,7%
Bytom Odrz. - Zielona Géra 26,7 63,0%
Nowa Sl - Wroctaw Gl. 25,6 0,8%
Nowa Sél - Zielona Géra 18,4 4,6%
Nowa Sol - Glogdw 15,4 34,9%
Bytom Odrz. - Glogow 13,7 46,9%
Bytom Odrz. - Nowa Sél 78 8,0%
Bytom Odrz. - Wroctaw Gt. 46 23,4%
Nowa Sol - Poznan Gl. 3,0 5,0%
Czermna - Zielona Géra 24 64,1%
Stary Kisielin - Wroctaw Gt. 24 10,6%
Stary Kisielin - Nowa Sol 21 29,9%
razem 2389 20,5%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej
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Zielona Gora — Zary

Linia komunikacyjna zapewnia bezposrednie potaczenia kolejowe z Zielong Gorg dla dwoch
najwiekszych miast powiatowych w potudniowej czgsci wojewodztwa — Zar i Zagania. Poza matymi
miejscowosciami, jedynym miastem polozonym bezposrednio przy tej linii jest Nowogrod Bobrzanski,
ktory liczy ok. 5 tys. mieszkancow. Linia, poprzez wezet w Zielonej Gorze, ma istotne znaczenie dla
powiatow Zzarskiego i zaganskiego w zapewnieniu polaczen ze Szczecinem, Poznaniem i Warszawa,
Dla miasta Zielona Gora i okolic jest to rowniez najkrotsze potaczenie w kierunku atrakcyjnych
turystycznie miejsc Dolnego Slaska.

Linia pozomie stuzy przewozom lokalnym, a w rzeczywistosci juz w latach 50. wytrasowano tedy pociag
dalekobiezny Zagan — Warszawa, ktory jechat na tym odcinku jako osobowy. Pozostate pociagi, w ilosci
nie przekraczajacej czterech par, kursowaty w relacjach do Zagania i Lubska. W latach 70. pojawit sig
nocny pociag pospieszny Szczecin - Jelenia Gora, a w latach 80. ilo$¢ potaczen wzrosta do 6 par
dziennie. Oprocz lokalnych potaczen wydiuzano niektore pociagi osobowe w dalsze relacje, a od polowy
lat 90. wprowadzono nowe polgczenia pospieszne do Poznania i Szczecina, dzigki czemu ilos¢
pociggow wzrosta do 8 par. Po roku 2000 z przyczyn ekonomicznych, zwigzanych z obstugg pociagow
trakcja spalinowa, wycofano wszystkie potaczenia dalekobiezne i pozostawiono jedynie 4 pary lokalnych
relacji. W roku 2004, zagrozone juz catkowita likwidacjg potaczenie, polegajace na uruchamianiu
jednego pociagu w dobie, uratowano wprowadzajac do ruchu drugi autobus szynowy zakupiony przez
Samorzad Wojewodztwa Lubuskiego. Obnizenie kosztow eksploatacyjnych pozwolito odtworzy¢ czgs¢
polaczen, jednak juz tylko o stricte lokalnym charakterze. Dotychczas, z powodu ograniczonych
srodkow finansowych nie przywrocono stanu sprzed radykalnych cigé w roku 2000.

Regres pofaczen kolejowych w maksymalnym stopniu wykorzystali przewoznicy drogowi zwigkszajac
ilo$¢ kursow regulamnych Zary — Nowogrod Bobrzanski — Zielona Goéra. O bardzo duzym potenciale tej
trasy $wiadczy fakt, zacieklej konkurencji na rynku przewoznikéw drogowych. Obecnie tras¢ obsiuguje
dwoch przewoznikéw, ktérzy na poczatku 2014 roku uruchamiali tacznie 16 kursow w dni robocze.
Najwigksze oblozenie ma jednak odcinek Nowogrod Bobrzaniski — Zielona Gora na ktorym zbiegajq sig
rowniez polaczenia z Lubska (miasto z iloscig 14,5 tys. mieszkancow). Na newralgicznym odcinku
dostepnych jest zatem ponad 30 kursow jednego z przewoznikow. Co istotne, cho¢ w graniach miasta
Nowogrod Bobrzaniski dostepne s dwa punkty odprawy pasazerow kolei (przystanek i stacja) to dostep
do transportu drogowego zlokalizowany na trzech przystankach jest lepszy.

W analizowanym okresie, uruchamiano na tej trasie w dni robocze jedynie cztery pary pociggow
regionalnych. Przy wspomnianej ilosci kursow autobusowych, ograniczona do minimum oferta nie jest
w stanie wygenerowaé wiekszej iloéci statych pasazerow. Sytuacje poprawiajg jedynie skomunikowania
na stacjach wezlowych oraz wydiuzanie relacji od stacji Zary w kierunku Legnicy i Jeleniej Gory.
Od czasu wydzielenia z przedsigbiorstwa panstwowego dwoéch niezaleznych od siebie spotek
przewozowych i wprowadzenia odrebnych taryf, spojna dotad oferta kolei ulegta znacznemu
pogorszeniu. Wobec koniecznosci zakupu dwoch odrgbnych biletow na przejazd pociggami dwach
kategorii, koszt przejazdu na calej trasie znaczaco wzrastal. Od tego momentu skomunikowania na
stacjach wezlowych zaczeto organizowa¢ w pierwszej kolejnosci dla pociggow tego samego
przewoznika, co bylo najkorzystniejsze z punktu widzenia pasazera jadacego na podstawie jednego
biletu. Degresywna taryfa, w ramach ktorej optata za kazdy przejechany kilometr zmniejsza si¢ wraz ze
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wzrostem odlegtoéci przewozu, stanowi najwiekszy atut przewoznika kolejowego zachecajacy do
przejazdéw na tej trasie, z przesiadkg na pociag tej samej kategorii i tego samego przewoznika. Fakt
wykorzystywania tej trasy gtownie w bezposrednich przejazdach pomigdzy Zielona Gorg a Zarami
ilustruje sumaryczny potok podroznych, ktory jest wzglednie rownomierny dla catego przebiegu.
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Rysunek 33 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Zielona Gora - Zary w roku 2012

Zielona Gora

Buchatéw
Letnica
Kozla Kozuch

® Sumaryczny, dobowy ruch pasazerski

Bogaczow

Nowogrod Bobrz

Nowogrod Osied

Bieniow
Lubanice

{
v _

® Sumaryczna, dobowa liczba 0sob wsiadajgca do pocigau

Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Niewielki wzrost iloéci pasazeréw mozna zaobserwowaé na odcinku od przystanku w Bogaczowie do
Zielonej Gory. Ma to zwigzek z dojazdami z miejscowosci polozonych poza glowng trasg przejazdu
przewoznikow komercyjnych, cho¢ i w tym wzglednie kolej stracita w ostatnich latach pasazeréw na
rzecz komunikacji podmiejskiej.

udzial w przejazdach

relacja p as;z‘g/ rsowie na podstawie biletow
' okresowych

Zary - Zielona Géra 8,8 6,2%
Zagan - Zielona Gora 5.7 45,2%
Bogaczow - Zielona Gora 52 51,5%
Zary - Poznan Gl. 35 28,0%
Zielona Gora - Legnica 2,6 27,2%
Zielona Goéra - Jelenia Gora 1,7 0,0%
Lubanice - Zary 1,6 8,2%
Kozla Kozuchowska - Zielona Gora 1,2 44 3%
Nowogrod Osiedle - Zielona Géra 1.0 35,1%
Matomice - Zielona Géra 10 17,3%
Zary - Szczecin Gl. 09 0,0%

razem 33,2 26,1%

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Tab.14 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Zielona Géra - Zary w roku 2012
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Wszystkie relacje wydtuzone ze stacji Zary poza teren wojewddztwa lubuskiego musialy zosta¢
wczesniej uzgodnione i zaakceptowane przez organizatora whasciwego dla obszaru wojewodztwa
dolno$laskiego. W ramach rozktadu jazdy 2012/2013 uzgodniono codzienne kursowanie pociagu
w relacji bezposredniej Zielona Gora — Legnica, natomiast w dni wolne jeden z pociggow mial
wydluzong relacje do Jeleniej Gory. Bezposrednie potaczenie z Jelenig Gorg jest bardzo popularne
wsrod studentow dojezdzajacych do Zielonej Goéry z wojewodztwa dolno$lgskiego, cho¢ pociag
wytrasowano nieco okreznie przez Luban Slaski, Zgorzelec. Najwieksze obtozenie tego pociggu notuje
sie w niedziele i dni $wigteczne bezposrednio poprzedzajace dzien powszedni. W przeciwnym kierunku
pociag wyjezdza przed 7 rano i ma zdecydowanie mniejsze obtozenie. Wigkszo$¢ studentow studiow
stacjonarnych wraca bowiem w pigtki oraz dni bezposrednio poprzedzajace swieta. Pigtkowe powroty
zapewnialo skomunikowanie w Zarach. Jeszcze w rozktadzie jazdy edycji 2008/2009 wszystkie pociagi
na tej linii, oprécz porannego kursu z Zagania, kursowaly w bezposredniej relacji Zielona Gora —
Jelenia Géra — Zielona Gora. Taki uktad potgczen byt mozliwy przy wzajemnym wykorzystaniu
pojazdéw wojewodztwa lubuskiego i dolnoslaskiego, ktére uzyczone zostaly temu samemu operatorowi.
W momencie przekazania przez wojewddztwo dolnoslaskie catego taboru spalinowego wiasnemu
podmiotowi, ktéry obstuguje glownie relacje wewnetrzne, kontynuacja przewozow bezposrednich
zostata ograniczona do jednej pary pociagow. Uktad potaczen jest zatem w duzej mierze uzalezniony od
mozliwosci taborowych operatora.

Zagan - Zary - Tuplice - Forst (Lausitz)

Chot potgczenie komunikacyjne na tej trasie, jest realizowane z przekroczeniem granicy panstwa,
to w obecnej formie pelni prawie wytacznie funkcje miejscowego znaczenia. Pociggi uruchamiane sg
do pierwszej stacji po stronie niemieckiej, na ktérej mozliwe jest odwrocenie biegu pociggu. Stacja
znajduje sie w Forst (Lausitz) - miescie lezacym nad Nysa tuzycka, wzdtuz ktorej przebiega granica
z Polska. Ostatni przystanek i punkt taryfowy po polskiej stronie rzeki znajduje si¢ obecnie we wsi
Zasieki, ktora przed 1945r. byla czescig wspomnianego miasta. Samo miasto liczace ponad 20 tys.
mieszkancow usytuowane we wschodniej czesci kraju zwiazkowego Brandenburgia jest siedziba powiatu
Spree-Neile (Sprewa - Nysa).

Analizowane polaczenie, z uwagi na miedzynarodowy charakter, do kofica roku 2011 organizowane
bylo przez ministra wlasciwego do spraw transportu. Deficyt wynikajacy z kursowania przygranicznych
pociagéw pokrywany byl zatem z budzetu panstwa. Jeszcze w edycji rozktadu jazdy 1999/2000 roku
oferta na tej trasie obejmowata kursowanie siedmiu par pociagéw, z ktorych cztery konczyly bieg
w Tuplicach - ostatniej stacji po polskiej stronie. Pociagi kursowaty wowczas w diugich relacjach do
Glogowa, a nawet Leszna. Po zmianie rozktadu jazdy w maju 2000 roku ofertg ograniczono do dwoch
par pociagéw relacji Zagan — Forst (Lausitz) i jednej do Tuplic. Wkrotce zawieszono krotka relacje do
Tuplic, co wywotalo glosne protesty miodziezy uczacej sie w zarskich szkotach. Rozktad jazdy dwoch
pozostalych pociagéw przygranicznych ostatecznie dostosowany zostat do obstugi potokow szkolnych.
Mimo tak skromnej oferty, poranny pocigg w kierunku Zagania i popoludniowy w kierunku Forstu
cieszyly sie bardzo duzym oblozeniem. Takie ukierunkowanie oferty przewozowej powoduje jednak
koniecznosé uruchamiania pociggu do Niemiec o bardzo wczesnej godzinie porannej, aby skiad
w drodze powrotnej obstuzyt potok szkolny od Tuplic w kierunku Zar. Z tego powodu spada efektywno$é
potaczenia transgranicznego, cho¢ na polskim odcinku spefniona jest funkcja uzytecznosci publiczne;.
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