Operator lub przewoznik zobowigzany jest do korzystania z przystankéw komunikacyjnych w sposob
umozliwiajgcy innym przewoznikom korzystanie z nich na réwnych prawach oraz powiadamiania
zarzadzajacego przystankami o zmianie rozktadu jazdy i ilosci przystankow, z ktorych zamierza
korzysta¢. Zarzad Drog Wojewddzkich w Zielonej Gorze moze odmoéwi¢ wydania zgody na korzystanie
z przystankow komunikacyjnych jezeli:

= wydanie zgody ograniczy przepustowos¢ przystankéw komunikacyjnych (uniemozliwi lub
utrudni w znaczny sposob korzystanie z nich innym operatorom lub przewoznikom);
= wydanie zgody spowoduje zagrozenie dla organizacji lub bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zgoda wydana na korzystanie z przystankéw moze zosta¢ cofnigta w przypadku nie stosowania sig
operatora lub przewoznika do okre$lonych wyzej warunkow i zasad.

Zasady udostepniania przystankow kolejowych reguluje ich wytaczny zarzadca — PKP PLK. Analizujac
regulamin przydzielania tras pociggow i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez
licencjonowanych przewoznikow kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggow 2014/2015 oraz
weryfikujac istniejacy stan w terenie, okreslono stan perondw wraz z architekturg dworcowg stuzacg
bezposrednio obstudze podroznych. Na liniach kolejowych objetych Planem transportowym przewazajg
perony sklasyfikowane przez zarzadce jako niskie. Wysoko$¢ peronu liczona od poziomu gtowki szyny
wplywa na standard i bezpieczenstwo dostepu do pasazerskich pojazdow kolejowych. W tym zakresie
najlepsze parametry posiada linia magistraina nr 3 (E20), na ktorej zmodernizowano wigkszos¢
obiektéw do parametréw peronu wysokiego. Na pozostatych liniach niskie perony moderizowane sg
sukcesywnie podczas remontow nawierzchni kolejowej. Cho¢ pozadanym standardem sg perony
wysokie, to tabor przewidywany przez organizatora do wykonywania przewozOw uzytecznosci
publicznej posiada udogodnienia, ktére kompensujg roznice wysokosci przy wsiadaniu.

Za utrzymanie tych obiektow odpowiada zarzadca niezalezny od organizatora i przewoznikow, ktorego
rola w tym zakresie jest niezwykle istotna dla poprawy wizerunku kolei w zbiorowej $wiadomosci
spolecznej. Z punktu widzenia organizatora przewozéw wojewodzkich, za kluczowe uznano nizej
wymienione parametry dostepu do infrastruktury przystankowej, ktére w sposéb bezposredni wplywajg
na ogoiny wizerunek transportu kolejowego oraz rzutujg na jego jakosc.

Dojscia do peronéw w postaci ktadki dla pieszych nad linig kolejowa, przej$cia pod torami, przejscia
w poziomie szyn, dojscia schodami, doj$cia z dworca lub bezposrednio z ulicy.
Architektura, czyli znajdujace sie na peronie obiekty architektury peronowej stuzace pasazerom, w tym

wiata - konstrukcja dachowa ze $cianami, zadaszenie - konstrukcja dachowa bez scian, peron
zadaszony na catej dtugosci np. podziemny, w hali dworcowej, tawka, siedzisko.

Udogodnienia dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ w tym dzwig osobowy, winda,
pochylnia, oznaczenia dotykowe i wizualne wystepujace na nawierzchni peronowe;.

Informacja, czyli system informowania podréznych zainstalowany na peronie, w ktorego sktad wchodzg
urzadzenia nagtasniajace, paletowe tablice informacyjne (Pragotrony), wyswietlacze elektroniczne.
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Rysunek 51 - Dostepna infrastruktura obstugi podréznych

zadaszenie - konstrulicia dachows
bez dcian
przejécie na peron winelem pod torami
Zrédio:  Regulamin  przydzielania tras pociggow i korzystania

z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewoznikow
kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggow 2014/2015 181



Standard przewozow i parametry jakosciowe ustug przewozowych

W ramach wykonywania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, operator zobowigzany
bedzie do przestrzegania obowigzujgcych norm, przepisow i zasad dotyczacych wykonywania
kolejowych przewozow pasazerskich oraz do zachowania wszystkich parametrow jako$ciowych
i techniczno-uzytkowych okreslonych w umowie o S$wiadczenie uslug publicznych zawartej
z organizatorem. Szczegdlowe warunki umow z operatorem okreslane bedg na podstawie ogolnych
wytycznych zawartych w Planie transportowym.

Operator zobowigzany bedzie do zapewnienia odpowiedniej jakoSci obstugi pasazerow,
w szczegolnosci pod wzgledem:
= bezpieczenstwa podréznych i ich mienia;
= wiasciwego i czytelnego oznakowania taboru;
= zewnetrznej i wewnetrznej czystosci taboru;
= warunkéw podrozy (m.in. zwigzanych z zapewnieniem o$wietlenia, ogrzewania i innego
wyposazenia taboru);
= punktualnosci odjazdéw i przyjazddw, przy czym niezachowanie punktualnosci nie bedzie
dotyczylo zmiany godziny odjazdu lub przyjazdu pociagu:

- wywotanej wystapieniem sily wyzszej,

- spowodowanej wypadkami oraz wydarzeniami kolejowymi lub na terenie kolejowym,

- zarzadzononej doraznie przez zarzadce infrastruktury zgodnie z obowigzujgcymi
procedurami, odpowiednio uprzednio zakomunikowana pasazerom, spowodowana
konieczno$cig dokonania robo6t inwestycyjnych, modernizacyjnych, napraw i innych prac
majacych na celu zachowanie na niezmienionym poziomie lub podwyzszenie parametréw
techniczno—eksploatacyjnych linii, wzglednie bezpieczenstwa;

- wynikajacej z oczekiwania na pociag skomunikowany;

- wynikajacej z wprowadzenia zastepczej komunikacji autobusowej zwigzanej z robotami
inwestycyjnymi w infrastrukturze.

Wykonywanie przewozéw odbywac sie bedzie moglo przy zachowaniu odpowiedniego poziomu
punktualnosci liczonego w skali miesigcznej, przy czym za opdznienie obwarowane sankcjami uwazaé

sie bedzie przekroczenie czasu odjazdu/przyjazdu pociggu o 10 minut w stosunku do czaséw podanych
w rozkladzie jazdy. W przypadku pociggdw, ktérych rozkiad jazdy ustalany jest w celu umozliwienia
_porannych dowozow do pracy, okreslona tolerancja moze zosta¢ zmniejszona do pigciu minut. |

W przypadku dojazdow do pracy trzeba mieC kazdorazowo na uwadze ograniczong ilo$¢ potaczen
kolejowych w porannym szczycie przewozowym oraz fakt, ze pocigg nie jest ostatnim elementem
wfancuchu podrézy, gdyz czes¢ pasazerow przesiada sie do Srodkow komunikacji miejskiej.
Tolerowanie opdznien dziesigciominutowych moze by¢ w tych przypadkach zbyt ucigzliwe dla
pasazerow, ktorzy majq napiety czas od wyjscia z pociagu do celu codziennych podrozy.
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Jako przyczyn op6znien z winy operatora, nie uwzglednia sie nastepujacych zdarzen:

= Opoznien spowodowanych potrzebg skomunikowania z innymi pociggami, przy czym
organizator bedzie uzgadniat z operatorem i przewoznikami priorytety oraz maksymalny czas
oczekiwania na opozniony pociag lub autobus w wezle przesiadkowym;

= Zapewnienia przewozu zastepczego komunikacjgq autobusowa, w sytuacji zwigzanej
z pracami inwestycyjnymi w infrastrukturze, niezaleznymi od operatora;

= Zmian w kursowaniu pociggdw, wprowadzonych doraznie przez zarzadce w zwigzku
z pracami majgcymi na celu zachowanie lub podwyzszenie parametrow eksploatacyjnych linii
lub bezpieczenstwa ruchu, jezeli zmiany te podane sg do publicznej wiadomosci;

= Zmian spowodowanych wystgpieniem sity wyzszej;

= Niezaleznych od operatora wypadkéw i wydarzen na liniach kolejowych lub na terenie
kolejowym z wykluczeniem awarii taboru wynikajgcych z biezacej eksploatacii.

Od operatora wymagane bedzie zapewnienie podréznym odpowiednich warunkow bezpieczenstwa,
komfortu, nalezytej obstugi i higieny, a w szczegdinosci:
= Utrzymania w petnej sprawnosci istniejacych systemow oswietlenia, klimatyzacji, wentylacii,
ogrzewania, siedzen, drzwi i okien oraz urzadzen do Swietlnej i glosowej informacji dla
podroznych we wszystkich pojazdach pasazerskich, w ktérych takie systemy istnieja.
= Utrzymania, we wszystkich pojazdach pasazerskich odpowiedniego poziomu higieny, w tym:
- wymyciu i zdezynfekowaniu sedesdw, umywalek, armatury sanitarnej oraz podiogi
w kabinach WC, ponadto wytozeniu w odpowiednich ilosciach $rodkéw higieniczno -
sanitarnych (papieru toaletowego, recznikow papierowych, srodkow zapachowych, mydia
w kostkach lub napetnienie dozownikéw mydtem w plynie);
- oprbznieniu, wyczyszczeniu wszystkich pojemnikéw na $mieci;
- wytarciu z kurzu siedzen nietapicerowanych, stolikow podokiennych oraz usunigciu ze
stolikow i siedzen nieczystosci statych;
- wyczyszczeniu uchwytow, poreczy i klamek drzwi wejsciowych.

Personel operatora zapewnia¢ bedzie w miare mozliwosci pomoc przy wsiadaniu, wysiadaniu
i zajmowaniu miejsca pasazerom z duzym bagazem, ktérzy zgtoszg obstudze pociggu takg potrzebe.
Standardowo wykorzystywane bedg utatwienia korzystania ze $rodkéw transportu, punktéw odprawy,
przystankéw i peronéw osobom niepetnosprawnym w tym rowniez osobom poruszajgcym sie na
wozkach inwalidzkich, w ramach urzadzen oferowanych przez zarzadce na poszczegoinych stacjach
i przystankach. Niezaleznie od istniejacych rozwigzan, operator bedzie zobligowany do podejmowania
dziatan w zakresie wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych w posiadanych $rodkach
transportu, pod katem dostosowania do potrzeb oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej. W przypadku stwierdzenia uchybienia w zakresie jakosci $wiadczonych
przewozow, organizator bedzie mogt nalicza¢ kary umowne, zgodnie z zasadami okreslonymi w sposob
szczegolowy w umowie o $wiadczenie ustug publicznych. Sposéb obliczenia wysokosci kar z tytulu
uchybienia parametrom jako$ciowym oraz ich wysokos¢ okresli umowa.
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Budynki dworcowe i inne obiekty kolejowe

Wspotczesna specyfika przewozow o zasiegu regionalnym i lokalnym ograniczyta do minimum
niegdysiejsza role budynkéw dworcowych, ktére zlokalizowane byly z catym zapleczem na wigkszosSci
stacji kolejowych. W budynkach tych funkcjonowaly jednoczesnie kasy biletowo-bagazowe,
poczekalnie, bufety oraz biura i mieszkania personelu kolejowego. Wspdtczesna organizacja transportu
z zastosowaniem nowoczesnych systemow informacji i dystrybucji biletdbw oraz powszechna
dostepno$¢ transportu indywidualnego, wykorzystywanego jako element fancucha podrézy,
wyeliminowata konieczno$¢ utrzymywania wielu elementéw obstugi podréznych, ktére funkcjonowaty
niegdy$ na klasycznym dworcu. Zmniejszenie ilosci odprawianych pasazerow i konieczno$¢
ograniczania kosztow transportu doprowadzata do stopniowego wytgczania tych obiektow z systemu
eksploatacji kolei. Obecnie, wobec braku obstugi stacyjnej, wiekszos¢ tych budynkow w czesci
przeznaczonej obstudze pasazerskiej jest zdewastowana. Czes¢ obiektow stuzy jako mieszkania, cho¢
z reguly sq to gore partie budynkéw dworcowych, przy niezagospodarowanej czesci parterowej.
Zarzadcg infrastruktury w obrebie stacji i przystankow kolejowych sa gtéwnie podmioty z grupy PKP SA.

Funkcje dworcow kolejowych jako miejsc przeznaczonych do odprawy pasazerow, w ktérych znajduje
wydzielone miejsce dla podréznych oczekujacych na pociag, punkt sprzedazy biletow oraz punkt
informacji dla podréznych, powinny nadal petni¢ obiekty na stacjach wezlowych oraz stacjach
obstugujacych duze potoki pasazerskie.

Budynki dworcowe, niezaleznie od funkcji jakg bedg pelnity, stanowig nieodigczny element
zagospodarowania przestrzennego wokét linii kolejowej, ktory wplywa na wizerunek calego systemu !

publicznego transportu zbiorowego. Dla organizatora przewozow wojewddzkich kiuczowe znaczenie ma
zatem estetyka wszelkich obiektow zlokalizowanych w obrebie stacji kolejowych, przystankow oraz ich
bezposredniego otoczenia.

Od 2006 roku w calej Polsce trwa wspolpraca PKP SA z samorzadami gmin w zakresie modernizacji
malych i $rednich dworcow kolejowych oraz ich przekazywania samorzadom. Male dworce kolejowe
wraz z przyleglym terenem w postaci placow i drog dojazdowych moga by¢ atrakcyjng ofertg ze
wzgledu na wielofunkcyjnosc i duze mozliwosci adaptacji na rézne cele, a takze atrakcyjng lokalizacje -
czesto wcentrum miejscowosci. Na gruncie obecnie istniejacego prawa istnieje kilka mozliwosci
zbywania nieruchomosci na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego. Wéréd nich mozna wymienic
dziatania mozliwe do podjecia na podstawie Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe z dnia 8 wrzesnia 2000r. w tym 47:

= Sprzedaz sktadnikoéw aktywéw trwatych (cele publiczne w planie zagospodarowania
przestrzennego lub w decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego);

= Przeniesienie praw do nieruchomosci w zamian za zalegto$ci podatkowe;

= Nieodptatne przekazanie mienia, w tym nieczynnych dworcéw kolejowych i linii (na cele
zwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi w dziedzinie transportu);

= Przekazanie niesprzedanych lokali mieszkalnych oraz towarzyszacej infrastruktury.

Ponadto na podstawie Ustawy o gospodarce nieruchomosci z dnia 21 sierpnia 1997r. mozliwe jest
wydzielenie gruntu pod drogi publiczne za odszkodowaniem?®. Nalezy mie¢ na uwadze, ze PKP S.A.
dgzy do zmiany prawa, ktéra umozliwi nieodptatne przekazywanie jednostkom samorzadu
terytorialnego dworcow i nieczynnych linii kolejowych na inne cele publiczne, nie tylko komunikacyjne.
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Budynki dworcow stanowig newralgiczny element krajobrazu ogladanego przez pasazeréow $rodkow
transportu zbiorowego i czesto jest to jedyny obiekt kojarzony z dang miejscowoscig. Zatem
w przypadku gdy dana miejscowos¢ jest celem lub miejscem rozpoczecia podrézy, dworzec stanowi
pewnego rodzaju funkcje reprezentacyjng. PKP SA zarzadzalo w roku 2013 dworcami kolejowymi
w liczbie ponad 2,5 tysigca, z czego blisko 600 obsltugiwato ruch pasazerski. Na obszarze objetym
Planem transportowym status czynnego dworca posiadajg nizej wymienione obiekty4®:

Babimost

Budachow

Bytom Odrzanski — remont w 2007 roku
Czerwiensk

Dobiegniew

Gadkow Wielki

Gorzow WIikp. — modernizacja w 2010 roku
Kostrzyn — planowane zakornczenie modernizacji w 2014 roku
Kowalow

Laski Lubuskie

. Lutol Suchy

tugi Gérzyckie

Nowa Sél — remont w 2008 roku

Nowe Drezdenko

Nowiny Wielkie

Rzepin

Stare Kurowo

Sulechow — remont w 2012 roku
Swiebodzin

. Witnica

. Zbaszynek

Zielona Gora — modernizacja w 2012 roku
. Zagan —remont w 2012 roku
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Kilka lat temu zainicjowano ogdlnopolski program modernizacji dworcow. Jego efekty sg widoczne na
dwodch obiektach zlokalizowanych w Gorzowie Wielkopolskim i Zielonej Gorze oraz czesciowo
w Kostrzynie nad Odrg, w ktorym trwa kompleksowa przebudowa catego budynku dworca wraz
zwymiang stolarki okiennej i drzwiowej, przebudowg pomieszczen wewnetrznych, w tym
przystosowanie toalet dla oséb niepetnosprawnych oraz wykonanie monitoringu dworca.

Pozostate nieczynne obiekty dworcowe znajdujace sie na obszarze objetym Planem transportowym,
stanowig nieruchomosci, ktére z punktu widzenia dziatalnosci Grupy PKP sa nieprzydatne, ale
odpowiednio zaadaptowane mogg stuzy¢ lokalnej spotecznoéci. W strukturach PKP SA wydzielono w
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tym celu komorke, do ktorej nalezy wspolpraca z samorzadami wszystkich szczebli. Mozliwosci
zagospodarowania nieruchomosci kolejowych jest wiele. Mozna je wykorzysta¢ pod budowe obiektow
uzyteczno$ci publicznej w tym elementéw szlakow turystycznych, $wietlic, bibliotek, obstugi podréznych.

Budynki dworcowe mogg peini¢ funkcje lokalnych wezidéw przesiadkowych, punktow informacii
turystycznej oraz wypozyczalni sprzetu sportowo - turystycznego. Zagospodarowane przez lokaine

samorzady dworce, poza funkcjami transportowymi, majg ogromny potencjat by sta¢ si¢ waznymi
obiektami uzytecznosci publiczne;.

W calym wojewodztwie lubuskim wroku 2013 liczba dworcow planowanych do zbycia na rzecz
samorzadow lokalnych wynosita 98, przy czym przejmowanie dworca nie jest jedynym sposobem
do poprawy jego estetyki. Jako dobre praktyki w zakresie poprawy wizerunku dworca wraz z jego
otoczeniem nalezy wskaza¢ Bytom Odrzanski, Nowg Sél i Dobiegniew gdzie samorzady lokalne
nawigzaly w tym zakresie $cista wspolprace z zarzadca. Dobrym przyktadem jest réwniez kierunek
dziatania samorzadu gminy Matomice, ktéra w roku 2014 przejmuje od PKP S.A. dworzec wraz
z drogami dojazdowymi, wcelu uporzadkowania tego miejsca uzytecznosci publicznej. Istotnym
efektem bedzie poprawa wizerunku obiektu z zachowaniem podstawowych funkcji dworca.

Pozadanym standardem w zakresie nieczynnych obecnie budynkéw dworcowych, niezaleznie od ich
przysztego zarzadcy, bedzie ich rewitalizacja z przywréceniem minimalnych funkcji uzytkowych
zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym oraz turystyka i rekreacja. Alternatywnym
rozwigzaniem jest poprawa estetyki zewnetrznej dworca, przy zapewnieniu minimalnej infrastruktury
obstugi podréznych wkomponowanej w otoczenie dworca.

Oczekiwany standard wyposazenia przystanku kolejowego i bezposredniego otoczenia:

- o$wietlenie perondw i dojscia do peronow,

- fawki,

- wiata peronowa (przystankowa) mozliwie odporna na akty wandalizmu,

- stojaki na rowery (wdrozenie systemu Bike & Ride),

- wydzielone miejsca na parkingi dla pojazdow indywidualnych (wdrozenie systemu Park & Ride),
- gablota informacyjna,

- elementy systemu dynamicznej informacji pasazerskiej (rozwigzanie docelowe),

System dystrybucji biletow

Operator, w zwigzku ze $wiadczonymi przewozami, prowadzi¢ bedzie dziatalno$¢ w zakresie
sprzedazy biletow. Bilety powinny by¢ sprzedawane poprzez okreslone kanaty dystrybuciji, w tym:

= kasy biletowe lub automaty biletowe,
= sprzedaz w $rodkach transportu,

= gsprzedaz internetowa.
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Operator jest emitentem biletow dla pasazeroéw korzystajacych z przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej. W celu rozszerzenia punktow sprzedazy biletow operator bedzie mogt zawierac umowy
z odpowiednimi podmiotami zewnetrznymi. Wplywy z biletéw, stanowig przychody operatora, ktore sg
uwzgledniane przy wyliczaniu wysokosci rekompensaty.

Operator bedzie zobligowany do honorowania biletéw zintegrowanych, emitowanych przez jednostki
samorzadu terytorialnego lub ich zwigzki. Zasady honorowania takich biletéw oraz udziat finansowy
operatora w przychodach z ich sprzedazy okreslone zostang w odrgbnych umowach, jakie zawarte
zostang pomiedzy operatorem a emitentami takich biletow. Jako docelowe rozwigzanie dla publicznego
transportu zbiorowego wdrazany bedzie zintegrowany system taryfowo-biletowy, w ramach ktorego
operator honorowat bedzie bilety emitowane przez innych przewoznikéw realizujgcych przewozy na tych
samych liniach komunikacyjnych lub emitowat bilety wspdlnie z innymi przewoznikami. Przychody
operatora z tytutu honorowania biletow, beda uwzgledniane przy wyliczaniu wysokosci rekompensaty,
co bedzie wymagato wdrozenia dodatkowych systeméw informatycznych u organizatora i operatora.

Kontrola biletowa przeprowadzana jest przez operatora lub podmiot przez niego upowazniony. Wplywy
z tytulu wyegzekwowanych nalezno$ci za przejazd oraz optat dodatkowych stanowig przychod
operatora i sg uwzgledniane przy wyliczaniu wysokosci rekompensaty. Operator powinien dochowac
nalezytej starannosci w celu skutecznego egzekwowania naleznosci za przejazd oraz optat
dodatkowych stanowigcych wptywy z kontroli biletowe;.

Na sieci komunikacyjnej okreslonej w Planie transportowym obstugiwanej obecnie przez operatorow
kolejowych, pasazerowie majg do dyspozycji siatke punktow obstugi podroznych obejmujacy kasy
biletowe prowadzace dystrybucje biletéw operatora, ktore sg zlokalizowane na dworcach i przystankach
kolejowych. Sie¢ sprzedazy operatora kolejowego ukierunkowana jest jednak gtownie na mozliwos¢
bezposredniego nabycia biletow od personelu tworzacego druzyny konduktorskie. Personel dysponuje
terminalami mobilnymi zapewniajgcymi szybszqg i bardziej efektywng sprzedaz biletow w pociggach.
Taka technologia pozwala na peing kontrole i ewidencje sprzedanych biletdbw oraz usprawnia ich
dystrybucje. Zastosowanie zaawansowanych terminali mobilnych poprawia jakos¢ pracy konduktorow
i skraca czas wypisywania biletu do okolo jednej minuty, a zintegrowany modem przesytajacy dane
online umozliwia wykonywanie niezbednych analiz oraz statystyk. Terminal mobilny jest wyposazony
w zintegrowang szybka drukarke termiczng oraz skaner z czytnikiem kodow kreskowych. Umozliwia
gromadzenie i przesytanie danych online w celu wykonywania statystyk i planow sprzedazowych.
Urzadzenie jest odporne na wstrzasy towarzyszace podrézy pociggiem i umozliwia prace w trudnych
warunkach oswietleniowych.

Na stacjach o wigkszej wymianie podroznych dostepne sg takze kasy biletowe usytuowane
w siedzibach podmiotow prowadzacych sprzedaz agencyjna. Na terenie wojewddztwa lubuskiego
w roku 2014 funkcjonowaly punkty kasowe w trzynastu miejscowosciach. Ponadto, dzigki zawartym
porozumieniom pomigedzy przewoznikami, bilety na pociggi regionalne sprzedawane sg
réwniez w kasach innych przewoznikow pasazerskich tj. PKP Intercity. Mozna w nich zakupi¢ bilety na
pociagi w komunikacji krajowej i miedzynarodowej, dokonujac pfatnosci zaréwno gotowka, jak i kartg
platniczg. Liczba tych placowek jest ograniczona i mieszczg sie one aktualnie na dworcach:
Zielona Gora, Gorzéw WIkp., Rzepin, Kostrzyn, Nowa Sél, Zagan. Dodatkowo, rozwijana jest ustuga
poprzez elektroniczny kanat dystrybucii biletow wykorzystujacy Internet.
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Przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera

Jednym z podstawowych zadan organizatora, okreslonym w ustawie PTZ, jest zapewnienie
odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, szczegoinie w zakresie:

= standardow dotyczgcych przystankdéw komunikacyjnych oraz dworcow,

= korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow,

= funkcjonowania zintegrowanych weztow przesiadkowych,

= funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,

= systemu informacji dla pasazera.
Organizowanie sprawnego systemu informacji dla pasazera jest uzaleznione od wspotdziatania wielu
podmiotéw funkcjonujacych na rynku przewozow pasazerskich. W gléwnej mierze bedg to przewoznicy
oraz zarzadcy infrastruktury, zarowno liniowej jak punktowej (dworce, przystanki). Zarzadzanie przez
organizatora publicznym transportem zbiorowym obejmuje natomiast administrowanie juz wdrozonym
systemem informacii dla pasazera. Funkcjonowanie tego systemu musi natomiast uwzgledniac potrzeby
pasazerow zwigzane z dostepem do informacji w zakresie:

= godzin przyjazdu lub odjazdu srodkéw transportu,

= obowigzujacych optat za przejazd,

= obowigzujgcych uprawnien do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego,

= wezidw przesiadkowych,

koordynacji potaczen réznych rodzajow srodkow transportu,

= regulaminéw przewozu 0sob;

Na obszarze objetym Planem transportowym planowane jest wprowadzenie jednolitego systemu
informacji pasazerskiej, w ktorego sktad bedg wchodzity:

= System dynamicznej informacji pasazerskiej
= Portal internetowy z informacjami na temat publicznego transportu zbiorowego

Informacja na temat rozktadu jazdy

Niezaleznie od obowigzkéw organizatora wynikajacych wprost z ustawy PTZ, minister wiasciwy ds.
transportu wydat w 2012 roku rozporzadzenie w sprawie rozktadow jazdy okreslajace ich tres¢, tryb
zatwierdzania, sposob iterminy ogtaszania oraz aktualizacji, a takze warunki ponoszenia kosztow
zwigzanych z podawaniem rozktadoéw jazdy do publicznej wiadomosci®?. Zgodnie z tym rozporzadze-
niem kazdy przewoznik ma obowigzek podawania rozktadu jazdy do publicznej wiadomosci,
w szczegolnosci poprzez jego zamieszczenie na swojej stronie internetowej. Ponadto, przewoznik
zobowigzany jest do przekazania rozktadu jazdy organizatorowi publicznego transportu zbiorowego, na
ktorego obszarze wykonuje przewozy, w celu podania do publicznej wiadomosci informacji w ramach
administrowania wspomnianym wyzej systemem informacji dla pasazera.
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Przepisy ustawy o transporcie kolejowym okre$lajg minimalne terminy publikacji rozktadéw jazdy przez
zarzadce infrastruktury i zarzadzajacego dworcem, tj. 21 dni przed dniem jego wejscia w zycie oraz
niezwiocznie po wprowadzeniu zmian. Na zarzadey infrastruktury spoczywa zatem obowigzek
zamieszczania rozktadu jazdy nie tylko na jego stronie internetowej, ale rowniez na peronach, natomiast
na zarzadcy dworca spoczywa obowigzek podania rozktadu do publicznej wiadomosci w miejscu
powszechnie dostepnym w budynku dworca.

W marcu 2013r. zarzadca infrastruktury - PKP Polskie Linie Kolejowe SA podjaf decyzje o przejeciu
odpowiedzialnoéci za obstuge wszystkich systeméw informacji dla podroznych, eksploatowanych
w lokalizacjach bedacych w jego zarzadzaniu, atakze o wprowadzeniu jednolitych standardow dla
zapowiedzi glosowych 5! . Dotychczas obowigzek wygtaszania komunikatow wynikat z umoéw
zawieranych pomiedzy zarzadcg infrastruktury a przewoznikami kolejowymi, w oparciu o wymagania
organizatora przewozow. Tres¢ i forma wygtaszanych komunikatow wynikaty czesto z inwencji
personelu obsiugujacego ten system. W ramach sieci zarzadzanej przez PKP PLK planowane jest
jednak standaryzowanie, zaréwno tresci jak i formy komunikatow glosowych.

Od wybrant;go opéfatoré  oczekiwaé sie bedzie zapewnienia co najmniej dwoch zapowiedzi
megafonowych kazdego pociagu na stacjach i na przystankach osobowych, na ktérych znajdujg sie

urzadzenia nagtasniajace. Docelowo powinien by¢ to jednak system automatyczny, funkcjonujacy na
danej linii komunikacyjnej w ramach systemu dynamicznej informacji pasazerskiej.

Cho¢ standard w zakresie informacji wizualnych w postaci wytycznych w sprawie wyswietlaczy
dynamicznej informacji pasazerskiej zostat opracowany i wdrozony przez zarzadce w sierpniu 2012r. to
ma on zastosowanie wylacznie do nowo projektowanych i wykonywanych systeméw dynamicznej
informacii pasazerskiej. Opracowany standard zostat przyjety w tym samym czasie przez PKP SA, ktore
zarzadza czescig dworcow kolejowych.

Jednoczesnie, dla zapewnienia pelnego nadzoru i wspolpracy nad funkcjonowaniem catej infrastruktury
stuzacej podréznym, w tym systemow informacii, zarzadca podjat decyzjg o powotaniu w swojej
strukturze Biura Infrastruktury Pasazerskiej. Powotana jednostka zajmuje sig nadzorem i kreowaniem
rozwigzan w obszarach systemow informacji pasazerskiej (statycznej i dynamicznej), funkcjonalnosciag
architektury pasazerskiej i estetyka. Biuro powstalo, by w sposéb jednolity wdraza¢ wytyczne zarzadey
dotyczace wygladu peronéw, matej architektury czy tablic informacyjnych. Celem jest objecie nadzorem
wszystkich projektow z perspektywy unijnej 2014 - 2020, dlatego w przypadku realizacji projektow na
liniach objetych Planem transportowym planowana jest $cista wspofpraca z zarzadca w tym zakresie.

Dotychczasowy brak koordynacji w tym obszarze powodowal, ze kazdy wykonawca inwestycji mogt
w ramach obowiazujacych przepiséw niemal dowolnie wybrac¢, w jaki sposéb umiesci¢ oznakowanie.
Zarzadca infrastruktury, zlecajacy inwestycie na podstawie prawa zamowien publicznych, mia
ograniczone mozliwosci narzucenia wykonawcy konkretnego rozwigzania, ktére nie bylo ujete
w specyfikacji istotnych warunkow zamowienia. Wykonawcy moga nie uwzglednic¢ konkretnych sugestii
jesli np. okaza sie one drozsze w wykonaniu. Z tego wzgledu opracowano stosowne katalogi rozwigzan.
Od roku 2014 na terenie calej sieci, w tym réwniez na obszarze objetym Planem transportowym, przy
okazji prowadzonych modemizacji, a takze w ramach poprawy estetyki peronow, zarzadca infrastruktury
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wymienia tablice znazwami stacji. Nowy standard wynika z wprowadzenia ogdlnych zasad
rozmieszczania informacji dla pasazeréw na obszarach kolejowych52. Przy ich opracowaniu uwzglednio-
no réwniez wizualizacje obowigzujaca na terenie dworcow, a przede wszystkim zapisy Karty UIC nr 413
,Dziatania usprawniajgce podroz kolejg”. Zasady PLK okreslajg m.in. wyglad tablic informacyjnych oraz
tablic z nazwg stacji i piktogramow. Opracowanie zawiera dane wyjsciowe do projektowania, jednak
zarzadca dopuszcza pewne wyjatki np. w przypadku zabytkowych obiektow i sugestii konserwatora
zabytkow. Oznakowania odbiegajace od przyjetych zasad bedg stopniowo wymieniane w trakcie
remontow i modernizacj.

Fot. 6 - Widok standardowej tablicy informacyjnej z nazwa stacji, oznakowaniem peronu w jezyku polskim,
niemieckim i angielskim oraz gablota na umieszczanie informacji dla podréznych

Informacja na temat regulaminow, optat za przewozy oraz uprawnien do ulg

Zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie PTZ, cennik opfat lub taryfa s podawane do publicznej
wiadomosci na dworcu. Ponadto w kazdym s$rodku transportu wykonujgcym przewozy w transporcie
drogowym znajduje sie wyciag z cennika opfat lub taryfy. Cennik opfat w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej powinien zawiera¢ ceny biletow ulgowych ustalonych na podstawie odrgbnych
ustaw oraz wynikajacych z uprawnien pasazerow do innych ulgowych przejazdéw, ustanowionych na
obszarze objetym Planem transportowym.
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Przewoznik lub organizator publicznego transportu zbiorowego mogg wydawac regulaminy okreélajace
warunki obstugi podroéznych, odprawy oraz przewozu osob i rzeczy. W regulaminie przewozu osob
w publicznym transporcie zbiorowym, okresla sie w szczegélnosci warunki obstugi podroznych, warunki
odprawy oraz przewozu 0sob i bagazu, a takze wskazuje sig podmiot wtasciwy do przyjmowania skarg
i reklamacji wynikajacych z realizacji ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego oraz terminy
rozpatrywania skarg i reklamacji. Regulamin przewozu oséb moze zosta¢ opracowany przez:

= organizatora,
= operatora lub grupe operatorow i zatwierdzony przez organizatora,
= przewoznika

Regulamin musi zosta¢ udostepniony do wgladu pasazera na dworcu, natomiast w $rodkach transportu
znajduje sie wyciag z tego regulaminu.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Zintegrowany wezet przesiadkowy zdefiniowano jako miejsce umozliwiajace dogodng zmiang srodka
transportu, wyposazone w niezbgdna dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne umozliwiajace
zapoznanie sie glownie z rozkladem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

Zwazywszy na fakt, Ze istniejgca infrastruktura oraz lokalizacja weziow przesiadkowych znajduje sig na
terenach, do ktorych organizator przewozow wojewodzkich nie posiada tytulu prawnego, Plan
transportowy stwarza warunki dla integracji publicznego transportu zbiorowego jedynie w sferze

organizacyjnej. Odbywa¢ sie to moze migdzy innymi przez promocje zintegrowanych systemow
taryfowo-biletowych oraz wskazanie potencjainych miejsc tworzenia zintegrowanych weziow
przesiadkowych, dla ktérych bedzie prowadzona koordynacja rozktadow jazdy.

Stworzenie wezta przesiadkowego integrujacego transport drogowy (zarowno o charakterze
uzytecznosci publicznej jak indywidualny czy komercyjny) z ftransportem kolejowym, powinno
obejmowac zaplanowanie w obrebie istniejacej stacji kolejowej trzech stref ruchu, ktore przenikajac sie
ze sobg tworzg spojng catos¢. Strefa kolejowa obejmujaca tory, perony oraz przejscia dla podroznych
powinna by¢ powigzana ze strefg drogowa mozliwie najkrotszg droga. Strefa drogowa obejmowac
powinna stanowiska postojowe dla autobusow, przystanki i przej$cia pomiedzy nimi, stacjg i obszarem
otaczajacym stacje oraz ogolnodostepne drogi i place dla pojazdéw indywidualnych (samochody
i rowery). Strefa ruchu pieszego obejmowa¢ powinna budynek dworca wraz przylegajacymi miejscami
dla podroznych oczekujacych na pojazd. W tej strefie lokalizuje sig infrastrukture niezbedng dla obstugi
podroznych z mozliwo$cig rozszerzenia o obiekty ustugowe.

Uwzgledniajac istniejacq infrastrukture kolejowa w postaci stacji wezlowych i dworcow oraz istniejaca
infrastrukture drogowg w postaci dworcéw autobusowych zlokalizowanych w bliskiej odlegtosci od

dworca kolejowego na kolejnym rysunku wskazano na potencjaine mozliwosci lokalizacji weztow
przesiadkowych umozliwiajgcych dogodng zmiang $rodka transportu.
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Rysunek 53 - Potencjalna lokalizacja weztéw przesiadkowych
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Potencjalne miejsca zintegrowanych wezitéw przesiadkowych, ktére wskazano w Planie krajowym
zostaly uzupetnione o dodatkowe punkty istotne dla potaczen regionalnych i lokalnych. Biorac pod
uwage lokalizacje istniejacych dworcow autobusowych oraz przylegte tereny umozliwiajgce utworzenie
miejsc parkingowych, najbardziej sprzyjajace warunki do organizacji zintegrowanych weziow wystepuja
obecnie w obu miastach wojewodzkich oraz kilku powiatowych tj. Zarach, Nowej Soli i Swiebodzinie.
Gtéwne kryteria jakie brano pod uwage to odleglo$¢ pomiedzy dworcem autobusowym i kolejowym,
istnienie stacji weztowej, mnogo$¢ linii komunikacyjnych w transporcie drogowym i kolejowym,
powigzanie przewozow o roznym zasiggu iroznej kategorii, powigzanie z komunikacjg miejska,
istniejace miejsca parkingowe oraz potencjalne mozliwosci rozbudowy.

Pozostate punkty gdzie istnieje jakiekolwiek powiazanie transportu drogowego z kolejowym mogq
stanowi¢ lokalne wezly przesiadkowe z zachowaniem takich samych funkcji co wezty zintegrowane lecz
w mniejszym zakresie. Docelowo kazdy przystanek kolejowy powinien by¢ wyposazony w infrastrukture
umozliwiajaca pozostawienie indywidualnego $rodka transportu i kontynuowania podrozy transportem
zbiorowym. Jest to warunek wdrozenia systeméw Park & Ride oraz Bike & Ride.

Niezaleznie od dziatan organizacyjnych, dostosowanie istniejacej infrastruktury drogowej i kolejowej
oraz jej bezposrednie powigzanie w taki sposéb, aby umozliwi¢ dogodng zmiang $rodka transportu,
bedzie wymagato podjecia dziatan inwestycyjnych. Efektywna integracja wigzac sig bedzie z koniecz-
noécig $cistej wspdtpracy organizatorow przewozow wszystkich kategorii. Z infrastruktury —wezta
korzystaé bedg zaréwno operatorzy publicznego transportu zbiorowego, komunikacja miejska jak
przewoznicy komercyjni w tym rowniez przedsigbiorstwa takséwkowe. Kazda tego rodzaju inwestycja
zlokalizowana bedzie czesciowo na zamknigtych terenach kolejowych, aczeSciowo na obszarze
nalezacym do samorzadu lokalnego oraz terenie prywatnym. W praktyce oznacza to koniecznos¢
wspotpracy wielu podmiotow, a w szczegdInosci:

=  organizatorow przewozow — czyli jednostek samorzadu terytorialnego kazdego szczebla,
= przewoznikow w transporcie kolejowym i drogowym,

= zarzadcow dworcow autobusowych,

= zarzadcow dworcow kolejowych — PKP SA,

=  zarzadcy infrastruktury kolejowej — PKP PLK,

= wiascicieli gruntow i obiektow.

Wobec braku sprecyzowanych zrodet finansowania, najbardziej prawdopodobna bedzie realizacja tego
rodzaju inwestycji w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego lub przez zainteresowane samorzady
lub grupy samorzadéw z wykorzystaniem funduszy unijnych. Wiaczenie zintegrowanych weziow
przesiadkowych w system przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej pod wzgledem
organizacyjnym polega¢ bedzie na stworzeniu warunkéw do wdrozenia zintegrowanego systemu
taryfowo-biletowego czyli rozwigzan polegajacych na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera
biletu, uprawniajacego do korzystania z roznych Srodkow transportu na obszarze
objetym Planem transportowym.
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System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej

Docelowym i gtownym elementem organizowania systemu informacji dla pasazera na calej sieci
komunikacyjnej objetej Planem transportowym, powinien by¢ system dynamicznej informacii
pasazerskiej. Podstawowym zadaniem systemu jest dostarczenie pasazerom informacji o progno-
zowanym czasie odjazdu zwybranego przystanku dla pojazdu obslugujacego okreslong linie
komunikacyjng. Informacja o czasie odjazdu jest przekazywana pasazerom i prezentowana za pomocg
elektronicznego systemu tablic przystankowych, wyswietlaczy w pojazdach oraz w intrenecie.
Wiadomosci prezentowane na elektronicznych nosnikach informacji to m.in. nazwa przystanku, numer
linii, prognozowany lub/i rozktadowy czas odjazdu, komunikaty specjalne (informacja o utrudnieniach
w ruchu, objazdach, cenach biletéw, itp.) oraz inne informacje uzyteczne dla pasazera.

System powinien dostarcza¢ roéwniez informacje o realizacji zadan przewozowych wykonywanych
srodkami transportu publicznego i udostepniac je organizatorowi, w tym miedzy innymi:

aktualne polozenie pojazdéw na obszarze objetym Planem transportowym,

trasa przebiegu pojazdow,

realizowane kursy,

informacje o op6znieniu lub przyspieszenie realizowanych kurséw,
« stan pracy wybranych elementow systemu, np. tablic przystankowych.

System dziata¢ bedzie w oparciu o rzeczywiste dane dostarczane z pojazdow, dlatego do realizacji tego
zadania niezbedne bedzie zainstalowanie we wszystkich pojazdach przeznaczonych do wykonywania
ustug publicznych, urzadzen umozliwiajgcych przekazywanie wymaganych informacji. Stacje bazowe
powinny umozliwia¢ automatyczne aktualizowanie rozktadow jazdy we wszystkich pojazdach
jednoczesnie. Na podstawie informacji wysytanych z pojazdu do serwera obliczajgcego prognozowany
czas przyjazdu, aktualizowane sg czasy przyjazdow i odjazdow na elektronicznych tablicach
przystankowych. Z uwagi na fakt ze pojazdy udostepniane przez organizatora posiadajg juz pewne
elementy systemow informaciji pasazerskiej, wdrozenie jednolitego systemu na catym obszarze bedzie
wymagato ujednolicenia obejmujacego wszystkie srodki transportu organizatora jak rowniez operatorow.

Integralng czes¢ systemu stanowi¢ bedg elektroniczne tablice informacyjne montowane na
przystankach, peronach, dworcach i weztach przesiadkowych. Tablice przystankowe wyswietlajg
informacje dotyczace godzin przyjazdow i odjazdoéw z danego przystanku, stanowiska czy peronu.
Prezentowane s na nich informacje dotyczace przewidywanego lub rozktadowego czasu
odjazdu/przyjazdu pojazdu na danej linii komunikacyjnej w okreslonym kierunku. Dodatkowo na tablicy
wyswietlana moze by¢ nazwa przystanku, przy ktorym jest umieszczona tablica wraz z aktualnym
czasem. Zainstalowane urzadzenia oprécz podstawowych informacji na temat rozktadu jazdy powinny
umozliwia¢ wyswietlanie dodatkowych informacji specjalnych, przygotowywanych przez organizatora
lub operatora. Tablice przystankowe powinny by¢ wykonane w technologii zapewniajacej doskonatg
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widocznoé¢ w kazdych warunkach pogodowych, o kazdej porze dnia i nocy. Organizator powinien mie¢
mozliwo$¢ zarzadzania uzytkownikami systemu w celu udostgpniania wybranemu operatorowi
publicznego transportu zbiorowego. W zalezno$ci od przyjetego modelu zarzadzania tym systemem
podmiot zarzadzajacy (operator lub organizator) powinien mie¢ mozliwosc:

« kontroli tresci prezentowanej na wybranej tablicy,

« grupowania i programowania tablic wedtug réznych kryteriow, np. linia, kierunek, wezel,
« wysylania komunikatow na wybrana tablice, grupe lub wszystkie tablice,

« recznego sterowania systemem

 biezgcej lokalizacji pojazdéw na mapie,

« zdalnej diagnostyki urzadzen

« zarzadzanie uzytkownikami aplikacji.

Zwazywszy na fakt, ze Plan transportowy obejmuje przewozy wojewodzkie, ktore wykonywane bedg
réwniez w strefie transgranicznej nalezy przewidzie¢ usprawnienie systemu pasazerskiej informacji
w pociagach kursujacych miedzy wojewodztwem lubuskim a Brandenburgia. Oczekiwane rezultaty
takiego powiazania systemow stanowilyby innowacjg w skali regionow transgranicznych  Unii
Europejskiej. Powigzanie systemow po stronie polskiej i niemieckiej wymagac bedzie Scistej wspolpracy
zaréwno organizatoréw przewozow po obu stronach jak, rowniez wszystkich przewoznikow kolejowych
i zarzadcow infrastruktury. Istotg nie powinno by¢ jednak projektowanie catkowicie nowego systemu,
ale wykorzystanie juz istniejacego, ktory funkcjonuje u sasiedniego organizatora. W kazdym przypadku
dopasowanie systemow informatycznych wigza¢ sig bedzie z koniecznoscig zabudowy w pojazdach
nowego wyposazenia kompatybilnego z wyposazeniem pociagow sasiedniego operatora.

Celem jest uzyskanie mozliwosci udostepniania komunikacyjnych informacii transgranicznych
na wyswietlaczach elektronicznych znajdujacych sig w pociagach lub autobusach uczestniczacych
w ruchu transgranicznym. Rozwigzanie to bedzie mozna zastosowal w dowolnych systemach
uroznych przewoznikow. W tym celu niezbgdnym bedzie rozszerzenie bazy danych Zwigzku
Komunikacyjnego Berlin-Brandenburgia lub stworzenie nowej bazy, obejmujacej wojewodztwo lubuskie.
Dla zintegrowania nowych funkcji, konieczne bedzie podiaczenie wszystkich partneréw systemowych
(organizatorzy, przewoznicy, dostawcy sprzetu) do jednolitego systemu informatycznego, aby
informacje mogty byé wyéwietlane na wyswietlaczach usytuowanych wewnafrz pojazdow.

W celu wdrozenia takiego systemu niezbedna jest realizacja projektu w kooperacji ze Zwigzkiem
Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia, ktory bedzie zarzadzat i koordynowat pracami w Niemczech
z uwzglednieniem dofinansowania ze $rodkéw UE w ramach programow transgranicznych.

1956



Przewidywane finansowanie ustug przewozowych

Zrodtem finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej moga by¢ w szczegélnosci
srodki wiasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem, $rodki z budzetu panstwa
oraz wplywy ze sprzedazy biletow i optat dodatkowych pobieranych od pasazeréw, zgodnie
z przepisami ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe. Od roku 2004, kiedy to
obowigzek finansowania regionalnych przewozéw kolejowych zostat nalozony na samorzady
wojewodzkie z ich dochodéw wiasnych, ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
zwigkszyta udziat samorzadu wojewodztwa w dochodach budzetu panstwa z tytutu CIT oraz PIT.

Uzaleznienie dochodéw samorzadéw wojewodztw od udzialu we wplywach z podatku CIT oznacza |
powazne utrudnienie diugoterminowego planowania budzetowego, zwiaszcza przy braku stabilnosci |

gospodarczej. Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego uzaleznione jest zatem giéwnie od
istniejgcej sytuacji makroekonomicznej w regionie, ktora bezposrednio wplywa na budzet wojewddztwa
stanowigcy podstawowe Zzrodio finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej.

Zasady finansowania regularnego przewozu osob w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej okresla ustawa PTZ. Finansowanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej moze
polega¢ w szczegolnosci na pobieraniu przez operatora, lub organizatora optat w zwigzku z realizacjg
ustug $wiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, lub przekazaniu operatorowi
rekompensaty. Sama rekompensata dotyczy w gléwnej mierze pokrycia poniesionych kosztow
w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Ponadto, w przypadku natozenia na operatora obowigzku honorowania uprawnien do ulgowych
przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym, rekompensata powinna pokrywac utracone przychody
w tym zakresie. Co istotne, organizator ma mozliwo$¢ ustanowi¢ na obszarze objetym Planem wtasny
katalog uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym, co jednak powinien
uwzgledni¢ w przysziej rekompensacie. Jedng z dopuszczalnych form finansowania jest réwniez
udostepnianie operatorowi przez organizatora $rodkow transportu na realizacje przewozow w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Operatorowi przystuguje rekompensata jezeli wykaze, ze podstawg poniesionej straty z tytutu realizacji
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego sg utracone przychody i poniesione koszty,
proporcjonalnie do poniesionej straty. Przekazanie operatorowi rekompensaty nastepuje w trybie
okreslonym w umowie o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. W ramach
rekompensaty, w czesci dotyczacej poniesionych kosztow, operatorowi przystuguje rozsadny zysk,
o ktorym mowa w zataczniku do Rozporzadzenia 1370/2007. Na etapie tworzenia Planu transportowego
trwaly jeszcze prace nad wydaniem krajowego rozporzadzenia w sprawie sposobu okreslenia
wysokosci rozsgdnego zysku, z uwzglednieniem rodzaj transportu, kapitatu, od ktérego nalezy liczy¢
wysokos¢ tego zysku oraz koniecznosci zapobiegania nadmiernemu poziomowi rekompensaty. Nalezy
zwrocic uwage, ze w projekcie tego rozporzadzenia wskazana zostata metodologia ustalania
rozsagdnego zysku, jako iloczyn skorygowanej wartosci biezacej kapitatu zaangazowanego i stopy
zwrotu, ktora wynosi maksymalnie 6% rocznie w okresie trwania umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.
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Optaty za przewoéz

Jednym z zadan organizatora jest ustalanie optat za przewdz a takze innych opfat, o ktérych mowa
w ustawie Prawo przewozowe oraz ustalanie sposobu dystrybucii biletéw za ustuge $wiadczong przez
operatora w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Zgodnie z art. 8 ust 4 ustawy z dnia 5 lipca 2001r. o cenach, sejmik wojewodztwa moze ustalaC ceny
urzedowe za usiugi przewozowe w zakresie zadania o charakterze uzytecznosci publiczne]
w wojewodzkich przewozach pasazerskich. Okreslane na tej podstawie optaty za ustugi przewozowe
beda mialy charakter maksymalnych cen urzedowych obowigzujacych wszystkich operatorow, ktorzy
beda realizowali przewozy na liniach komunikacyjnych ujetych w Planie transportowym.

Z uwagi na publiczny charakter przewozéw oraz koniczno$¢ zbilansowania dziatalnosci przewozowej
operatora, optaty za przewdz powinny pozosta¢ na poziomie akceptowalnym spolecznie. Z tego
wzgledu taryfy stosowane przez przewoznikow kolejowych sa do siebie zblizone i w takiej formie bgda
uzgadniane i zatwierdzane w ramach umoéw o $wiadczenie ustug publicznych.

Cena za ustuge transportowg (taryfa jednostkowa) moze wzrastac:

= proporcjonalnie, tj. stawka taryfowa jest zawsze taka sama dla kazdej jednostki odlegtosci
przewozowej

= degresywnie, tj. stawka taryfowa zmniejsza sig w miarg wzrostu odlegtosci przewozu (stawka
za kazdy dodatkowy kilometr maleje)

= system taryf $rednich ryczaltowych (tzw. stawki jednolite), w ktérych taryfa jest stalg bez
wzgledu na odleglo$¢ przewozu, a nawet ilo$¢ przewozow

Ceny urzedowe obowigzujace na terenie objetym Planem transportowym powinny bazowac na
obecnym degresywnym systemie taryfowym. Jest to system korzystny dla pasazera korzystajacego
z potaczen przesiadkowych i stanowi obecnie jeden z glownych atutéw przewoznikow kolejowych.
Uporzadkowania wymagajg jednak oferty w ruchu transgranicznym, ktére w obecnej formie zniechecajg
do korzystania z transportu kolejowego. W tej kwestii planowane jest rozszerzenie wspotpracy ze
zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin Brandenburgia o wspéine obszary taryfowe.

Majac na uwadze przyszle przetargi na $wiadczenie uslug publicznych, celowym bedzie uwzglednianie
maksymalnych cen za przewozy juz w specyfikacji istotnych warunkow zamowienia, aby uniezaleznic
przewozy od niekontrolowanego wzrostu cen.

Rekompensata

W latach 2007 - 2009 Wojewodztwo Lubuskie mialo zawarta umowe ramowg o $wiadczenie ustug
publicznych zawartg ze spolkg PKP Przewozy Regionalne, na podstawie ktorej co roku negocjowano
ksztatt rozktadu jazdy w ramach okreslonego limitu wydatkéw. Po wygasnieciu tej umowy, kolejne
kontrakty z tym samym operatorem (przy nowej strukturze wiascicielskiej) zawierano na okres
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy. Wysoko$¢ rekompensaty udzielonej w latach 2007 - 2012
w ujeciu calego wojewodztwa lubuskiego przedstawia rysunek na kolejnej stronie.
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Rysunek 54 - Srodki finansowe przekazywane w ramach rekompensaty [zl]
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Zrédio: opracowanie whasne na podstawie wykonania budzetow

Od roku 2011 w tacznej kwocie rekompensaty uwzgledniane zostaly, oprocz $rodkéw budzetu
wojewodztwa lubuskiego, $rodki pochodzace z Funduszu Kolejowego przeznaczonego na naprawy
taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug publicznych w ramach zawartej umowy. W roku 2012
srodki Funduszu Kolejowego, w kwocie proporcjonalnej do liczby udziatéw objetych przez wojewodztwa
w spoice Przewozy Regionalne, zostaly jednorazowo przeznaczone na wspéfifinansowanie zadan
wtasnych wojewddztw w zakresie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich
wykonywanych na podstawie umow o $wiadczenie ustug publicznych. W przypadku wojewodztwa
lubuskiego byta to kwota 5,4 min zt. Udziat Funduszu Kolejowego w tacznej kwocie rekompensaty
w latach 2011- 2013 obrazuje ponizszy rysunek.

Rysunek 55 - Udziat Funduszu Kolejowego w tgcznej kwocie rekompensaty [zt]
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Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie wykonania budzetow
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Powierzanie czesci zadania

W celu prawidiowej organizacji publicznego transportu zbiorowego pomiedzy sasiadujgcymi
wojewddztwami, ze wzgledu na specyfike geograficznego uktadu sieci kolejowej na styku wojewodztw,
wymagana jest cista wspotpraca pomiedzy sasiednimi organizatorami. W zakresie organizacji potaczen
kolejowych na stycznych odcinkach, niezbedne jest zawieranie stosownych porozumien miedzy-
wojewddzkich regulujgcych zasady tej wspotpracy. Dotychczasowa praktyka obejmowata zawieranie
porozumien realizowanych bez przeptywow finansowych oraz porozumien uwzgledniajgcych
przekazywanie dotacji pomiedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Swiadczenie ustug na terenie
sgsiadujacych wojewodztw przez tego samego operatora wymaga co najmniej uzgodnien dotyczacych
technicznego aspektu organizacji obiegow taboru. W przypadku réznych przewoznikow, dochodzi
jednak koniecznos¢ uregulowania wysokosci rekompensaty i formy jej przekazania.

Wojewodztwo Lubuskie graniczy z trzema wojewodztwami, z ktorych dwa organizujg cze$¢ potgczen
regionalnych poprzez powierzanie ich obstugi podmiotowi wewnetrznemu. Dotychczas podmioty tego
rodzaju nie mogty startowaé w przetargach poza obszarem ustug bezposrednio zleconych, zatem aby
obstuzy¢ odcinki lezace na potudniu wojewodztwa lubuskiego zachodzita konieczno$¢ powierzenia
czesci zadania w tym zakresie Wojewodztwu Dolnoslaskiemu na podstawie stosownego porozumienia
oraz przekazania dotacji celowej na jego realizacje. Wysoko$¢ dotacji jest ustalana na podstawie
kalkulacji deficytu wynikajacego z planowanej realizacji potaczen, w oparciu o uzgodniony rozktad jazdy
pociggow, ktory w rozktadzie jazdy 2013/2014 obejmowat kursowanie 16 pociagéw w dobie. Wysokos¢
dotacji przekazywanej w latach 2010 — 2014 na realizacje przewozow na terenie wojewddztwa
lubuskiego przez Koleje Dolno$lgskie SA zobrazowano na ponizszym rysunku.

Rysunek 56 - Dotacja celowa na realizacje zadania powierzonego wojew6dztwu dolnoslaskiemu [zi]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonania budzetow
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Udostepnienie srodkéw transportu

Jedng z form finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej moze by¢ udostepnianie
operatorowi $rodkéw transportu na realizacie przewozow w zakresie publicznego transportu
zbiorowego. Obowigzujace przed dniem 1 marca 2011r. przepisy ustawy o transporcie kolejowym
taczyly organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozow oséb wykonywanych na
podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych oraz nabywanie kolejowych pojazdow szynowych
jako zadania wtasne samorzadu wojewodztwa. Przepis ten zostat uchylony ustawg PTZ, jednakze
w nowym akcie prawa okreslono, ze organizator zapewnia funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego na obszarze swojej wiasciwosci. W celu zapewnienia funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego wiasciwy organizator jest obowigzany do zorganizowania ogéinodostepnych
regularnych przewozow osob w zakresie, w jakim jest to niezbedne do biezacego i nieprzerwanego
zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze. Uchylenie wymienionego wyzej
przepisu ustawy o transporcie kolejowym nie oznaczalo zatem zniesienia z samorzadu wojewddztwa
obowigzku zapewnienia przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym niezbednych do zaspo-
kojenia podstawowych potrzeb przewozowych lokalnej spotecznosci.

W przypadku konieczno$ci zapewnienia taboru dla wykonywania przewozéw pasazerskich, moze byc¢ to
zrealizowane w dwojaki sposob, a mianowicie poprzez:

e zakup taboru przez organizatora, zwtaszcza w przypadku, gdy zapewnienie odpowiedniego taboru
nie moze by¢ zrealizowane przez podmioty zainteresowane $wiadczeniem ustug publicznych;

e zapewnienie odpowiedniego taboru przez podmiot, ktory ma $wiadczy¢ ustugi publiczne;

Dla zapewnienia realizacji przewozow o charakterze uzytecznoéci publicznej organizator powinien
podejmowac dziatania, ktére sg niezbedne dla prawidiowego funkcjonowania tych przewozéw na

obszarze jego wiasciwosci. Kwestia zakupu taboru, ktdry nastepnie moze zosta¢ udostgpniony |
podmiotowi $wiadczacemu uslugi publiczne w celu realizacji przewozéw, badz zobowigzanie takiego
podmiotu do zapewnienia odpowiedniego taboru, nalezy do decyzji organizatora.

Zgodnie z zasadami funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, $rodki transportu
udostepnione operatorowi przez organizatora mogg by¢ wykorzystywane wylacznie do realizacii
przewozow na podstawie zawartej z organizatorem umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Wsrod obligatoryjnych elementéw tej umowy nalezy okreslic warunki korzystania
ze $rodkéw transportu organizatora. Zakupiony przez Wojewodztwo Lubuskie w latach 2002 — 2013
tabor kolejowy trakcji spalinowej byt udostepniany operatorowi na podstawie umowy uzyczenia i w tej
samej formie planowane jest udostgpnianie tego taboru w kolejnych latach. Podstawowe warunki
umowy uzyczenia okreslajg, ze operator ponosi koszty utrzymania pojazdow, w szczegolnosci zas
koszty eksploatacyjne, biezacego utrzymania, koszty przegladéw kontrolnych i okresowych a takze
koszty napraw awaryjnych i powypadkowych. Operatora obcigzajq koszty napraw wynikajace
z pozioméw utrzymania pojazdow kolejowych od 1 do 3 okre$lonych w Rozporzadzeniu ministra
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wiasciwego do spraw transportu w sprawie ogolnych warunkéw technicznych eksploatacii pojazdow
kolejowychs3, nie objete gwarancjg, rekojmia i serwisem producenta pojazdow, zgodnie z dokumentacjg
techniczno — ruchowg pojazdéw. Operator zobowigzany jest po zakonczeniu umowy do zwrotu
przedmiotu uzyczenia w stanie niepogorszonym ponad normalne zuzycie eksploatacyjne oraz zwrotu
kompletu dokumentacji pojazdu.

W przypadku nabycia nowych pojazdéw przez organizatora dopuszcza sig mozliwos¢ zmiany
warunkow ich udostepnienia operatorowi w szczegdlnosci poprzez dzierzawg. Taka forma
udostepnienia $rodkow transportu zwiazana jest z mozliwoscig odzyskania naliczonego podczas
zakupu podatku VAT. Operator realizujac polaczenia, w ramach kosztow operacyjnych bedzie
uwzgledniat czynsz dzierzawny, ptacony na rzecz wiasciciela taboru. Operator bedzie odpowiedzialny
za prawidiowe utrzymanie taboru (serwis, czynnosci utrzymaniowe - przeglady PU1, PU2 i PU3). Koszty
napraw rewizyjnych (PU4) oraz napraw gtownych (PU5) finansowane beda przez wiasciciela pojazdow.

Mozliwos¢ wspotfinansowania przewozow przez jednostki samorzadu terytorialnego

Przekazywanie realizacji zadan publicznych przez jednostki samorzadu terytorialnego moze
nastepowaé przez wyzszy szczebel jednostki samorzadu na szczebel nizszy, przy jednoczesnym
przekazaniu $rodkéw finansowych w wysokosci koniecznej do wykonania zadan. W $Swietle
obowiazujacych przepisow ustaw ustrojowych, nie ma mozliwosci przekazania swojego zadania np.
przez gming, do realizacji powiatowi czy wojewodztwu na podstawie zawartego porozumienia
administracyjnego, jak to jest dopuszczone w przypadku porozumien migdzy dwoma badz wigcej
gminami. Tym niemniej w omawianym przypadku mogg mie¢ zastosowanie przepisy, ktore w zakresie
wspoldziatania miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego przewidujg, ze gminy (zwigzki
miedzygminne oraz stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego) mogq sobie wzajemnie badz
innym jednostkom samorzadu terytorialnego udzielac pomocy, w tym pomocy finansowe;.
Przedmiotowe zagadnienie powinno by¢ zatem rozpatrywane przy tagcznym uwzglednieniu przepisow
ustaw o samorzadach terytorialnych, o dochodach jednostek samorzadu terytoriainego oraz
finansach publicznych.

Jako przyktad dobrej praktyki w tym zakresie mozna wskaza¢ gminy w wojewodztwie
zachodniopomorskim, ktére w ten sposob utrzymaly wazne z lokalnego punktu widzenia potaczenia
kolejowe. Choé samorzad gminny nie mogt zawrze¢ bezposredniego porozumienia z przewoznikiem
odnosnie sfinansowania kursowania danego pociagu, uczynit to za posrednictwem samorzadu
wojewddzkiego. Zdecydowano sie zatem na podpisanie z marszatkiem wojewodztwa porozumienia, na
mocy ktorego burmistrz miasta i gminy przekazal wladzom wojewodzkim dotacjg na uruchomienie
i sfinansowanie dodatkowych potaczen, nieujgtych w rocznym rozkladzie jazdy. Realizacja dodatkowych
polaczen kolejowych wymagata zawarcia umowy na organizowanie przewozow kolejowych pomiedzy
samorzadem wojewodztwa (jako organizatorem przewozow) i operatorem.
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Finansowanie przewozow w strefie transgranicznej

Ustawa PTZ, poprzez wprowadzenie definicji strefy transgranicznej zmienita zasady finansowania
przewozow realizowanych z przekroczeniem granicy panstwa. Nowe przepisy z jednej strony umozliwity
samorzadom planowanie nowych potgczen transgranicznych, a zarazem spowodowaly koniecznos¢
objecia dofinansowaniem potaczen juz istniejacych. Wraz z przekazaniem samorzadom przedmio-
towego zadania nie nastapito jednak zabezpieczenie stosownych $rodkéw na jego realizacje, pomimo iz
w procesie legislacyjnym w uzasadnieniu do celu i potrzeby wydania wspomnianej ustawy okreslono
wprost skutki wprowadzenia nowego prawa. Przewidziano woéwczas, ze wprowadzenie
zaproponowanych w ustawie przepisow skutkowa¢ bedzie finansowaniem przez samorzady
wojewodztw, kolejowych przewozoéw transgranicznych w kwocie okoto 55 min zt rocznie. Przed
wprowadzeniem nowego przepisu przewozy te finansowane byly z budzetu panstwa w ramach ogoinej
kwoty przeznaczonej na finansowanie przewozéw migdzynarodowych i miedzywojewodzkich.
Wdrozenie przepisow ustawy PTZ miato w nastepstwie doprowadzi¢ do przeznaczenia wspomnianej
kwoty z rezerwy celowej budzetu panstwa dla przygranicznych wojewodztw.

Cigzar pokrywania deficytu wynikajacego z prowadzenia przewozéw w strefie transgranicznej, ktore
do 10 grudnia 2011r. byly dofinansowane przez budzet panstwa, zostat od roku 2012 w calosci
przeniesiony na marszatkow dziesieciu wojewddztw przygranicznych. Wg danych ministra wtasciwego
ds. transportu przekazanych w roku 2011, deficyt wynikajacy z realizacji potaczen miedzynarodowych
w strefie transgranicznej obejmujacej teren wojewodztwa lubuskiego wynosit okoto 7,4 min zt w roku.

Natozenie na samorzad wojewodztwa dodatkowego zadania, ktdrym jest organizacja publicznego
transportu zbiorowego w strefie transgranicznej, bez zabezpieczenia stosownych $rodkéw na jego
realizacje, naruszylo stabilizacje finansowg wojewodztwa w calym zakresie organizacji pasazerskich
przewozow kolejowych o charakterze stuzby publicznej. Ostatni pocigg migdzynarodowy o charakterze
stuzby publicznej, ktory na terenie wojewddztwa lubuskiego byt finansowany z budzetu panstwa,
przestat kursowac pod koniec roku 2012. Powstata wowczas luka w potaczeniach zostata wypetniona
przez pociggi organizowane przez Marszatka Wojewodztwa, co dodatkowo wptyneto na wzrost kosztow
zadania wojewodzkiego.

Aby utrzymac oferte w tym zakresie oraz zapewni¢ rozwoj polgczen z Brandenburgig, potrzeby
wojewodztwa lubuskiego szacowane sg na kwote okoto 9 min zt w skali roku budzetowego. Brak
dodatkowego zrodta finansowania, nie tylko uniemozliwia rozwiniecie siatki potaczen transgranicznych,
ale jak dotad skutkowat ograniczaniem polgczen istniejacych przed zmiang prawa w tym zakresie.

Wsparcie srodkami z budzetu panstwa na finansowanie polgczen w strefie transgranicznej, w kwocie |

odpowiadajgcej srodkom, jakie byly przeznaczane na ten cel w roku 2011, stanowig kluczowy element |
_dla wdrozenia rozwojowych wariantéw Planu transportowego. |

Zasady tworzenia i dysponowania rezerwami celowymi okreslajg, Zze nastepuje to na wniosek
wtasciwego dysponenta, ktérym w przypadku wojewddztwa jest wiasciwy wojewoda.
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Zrodta finansowania publicznego transportu zbiorowego w latach 2015 — 2020

Wysoko$¢ rekompensaty jest uzalezniona bezposrednio od wielkosci deficytu wynikajacego z réznicy
pomiedzy przychodami z biletow a kosztem uruchomienia pociggu. Jak wykazano wczesniej
rentowno$¢ linii komunikacyjnych jest zroznicowana przy czym w zadnym przypadku, w obecnych
uwarunkowaniach rynkowych, ustugi publiczne w regionalnym transporcie kolejowym nie mogg by¢
$wiadczone na zasadzie komercyjnej. Wojewodztwo Lubuskie musi mie¢ mozliwosci podjecia dziatan
dla zapewnienia $wiadczenia takich ustug m.in. poprzez przyznawanie rekompensaty finansowej
operatorom ustug publicznych. Dla uniknigcia nieuzasadnionych zaktoécen na rynku konkurencji nie
powinna ona przekracza¢ kwoty potrzebnej dla pokrycia kosztéw netto ponoszonych w wyniku
wypetniania obowigzkow stuzby publicznej, z uwzglednieniem generowanych tg drogg przychodow
oraz rozsgdnego zysku.

W przypadku bezposredniego powierzenia zadania lub samodzielnego $wiadczenia ustug przez
podmiot wewnetrzny organizatora, zastosowanie majg zasady przyznawania rekompensaty okreslone
w zalgczniku do Rozporzadzenia 1370/2007. Preferowany w ramach Planu transportowego system
finansowania obejmuje wybor operatora w trybie ustawy prawo zamoéwien publicznych, w ktorym
organizator wybiera najkorzystniejszg oferte. Operator decyduje si¢ wowczas na wykonywanie
przewozow za okreslong cene ryczattowg okreslong dla catosci ustugi lub stawke wykonanej pracy
eksploatacyjnej lub przewozowej. W przypadku wyboru operatora w tym trybie, rekompensata stanowi
wynagrodzenie wynikajace z ceny za ustuge okreslong w umowie o $wiadczenie ustug publicznego
transportu zbiorowego.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem dla organizatora bytoby finansowanie uzaleznione od wykonanej
pracy przewozowej. Uzaleznienie wysokosci rekompensaty od iloSci przewiezionych pasazeréw moze
bowiem stanowi¢ skuteczne narzedzie motywujgce operatora do zwiekszania wynikéw swojej
dziatalnosci. Taki system finansowania przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej bytby
korzystny dla organizatora miedzy innymi ze wzgledu na mozliwos¢ egzekwowania poprawy jakosci
swiadczonych ustug. Przyjecie takiego rozwigzania wymaga jednakze wprowadzenia zaawansowanego
i doktadnego systemu zliczania pasazerow we wszystkich pojazdach wykorzystywanych przez
operatora do realizacji przewozow objetych umowa. Wobec dotychczasowego braku systemu
umozliwiajacego petng identyfikacie wykonanej pracy przewozowej, kwota rekompensaty jest
uzalezniona od rzeczywistych kosztow i przychodow wykazanych przez operatora w kalkulacii.

Do prognozowania deficytu w kolejnych okresach budzetowych przyjmuje si¢ zatem planowang prace
eksploatacyjng pomnozong przez $redni koszt jednego pociggokilometra okreslony na podstawie
wykonania dotychczasowych umow. Analiza pracy eksploatacyjnej zakontraktowanej w latach 2007 —
2013, przy okreslonej wysokosci wyptaconej rekompensaty wykazuje stopniowy wzrost Sredniej stawki
doptaty do jednego pociggokilomtera. Wyrazny wzrost doptaty w latach 2010-2012 w stosunku do lat
poprzednich, wynikat przede wszystkim zobjecia przez wojewddztwo lubuskie organizacii
i finansowania pociggow miedzywojewddzkich oraz strefie transgranicznej, ktérych deficyt byt znacznie
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wyzszy od przecietnego deficytu pociggow pozostatych, uprzednio finansowanych z budzetu panstwa.
Srednia doptata do tych pociggow byta o wiele wyzsza, co wptynelo na wzrost $redniej wartosci dopfaty
do pociagokilometra w catym wojewodztwie. Dodatkowym czynnikiem byt wzrost kosztow napraw
taboru wynikajacy z wiekszego zakresu napraw pojazdow eksploatowanych przez operatora oraz
wzrost kosztow zakupu paliwa. Nie bez znaczenia byt rowniez fakt, ze od sierpnia 2011 roku wzrosto
przecietne wynagrodzenie zasadnicze pracownikéw operatora, ktére wptyneto na wzrost wysokosci
sktadnikow pochodnych uposazenia, a zatem globalnych kosztow u operatora.

Rysunek 57 — Srednia doptata do pociagokilometra na obszarze wojewodztwa lubuskiego w latach 2007 - 2014 [z1]
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie zakontraktowanych uméw o $wiadczenie ustug publicznych

Od roku 2013 s$rednia stawka dofinansowania ustabilizowala sie na poziomie ok. 15 zt co plasowato
wojewodztwo lubuskie na si6dmym miejscu wérdd pozostatych wojewddztw zlecajacych $wiadczenie
ustug temu samemu operatorowi. Stawka nie uwzglednia jednakze kosztow wykonania napraw
gtownych i rewizyjnych, ktére odroczono w czasie. Dwie naprawy rewizyjne operator wykonat w imieniu
organizatora w roku 2012, co réwniez wptynefo na wspomniany wzrost rekompensaty.

Planujgc wydatki na organizacje transportu kolejowego nalezy mie¢ zatem na uwadze fakt, iz
wojewodztwo lubuskie jest wiascicielem pojazdow szynowych, ktére nalezy utrzymywaC w stale]
gotowosci technicznej. Obecnie posiadany park taborowy skiada si¢ 16 spalinowych pojazdow, a dwa
zamowione w roku 2013 elektryczne zespoty trakcyjne majg zosta¢ dostarczone na przetomie lat
2014/2015. Zrodlem finansowania dotychczasowych wydatkéw inwestycyjnych w tym zakresie byly
w znacznej mierze $rodki zewnetrzne pozyskane z funduszy unijnych. Ponadto, porozumienie zawarte
w dniu 9 grudnia 2008r. pomiedzy Radg Ministrow reprezentowang przez ministra wiasciwego ds.
transportu okreslito, ze do roku 2015 na zakup, modemizacje i naprawy kolejowych pojazdow
szynowych stuzacych do przewozéw pasazerskich, wykonywanych na podstawie uméw o $wiadczenie
ustug publicznych, przeznaczone zostang $rodki finansowe z Funduszu Kolejowego oraz z rezerwy
celowej budzetu panstwa. Srodki te w latach 2009 — 2013 wydatkowano na zakup nowego taboru oraz
naprawy. W latach 2016 — 2020 przewidziano we wspomnianym porozumieniu sfinansowanie z budzetu
panstwa i programéw unijnych kolejnego programu inwestycyjnego w zakresie modernizacji i zakupu
taboru kolejowego, z zastrzezeniem, iz ustalenie proporcji zrodet finansowania programu
inwestycyjnego, nastapi po uchwaleniu budzetu Unii Europejskiej na lata 2014 — 2020. W chwili
opracowania projektu Planu transportowego ta kwestia nie zostata jeszcze rozstrzygnieta.
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Pojazdy kolejowe, w tym rowniez pojazdy organizatora, podlegajg Scistym technicznym warunkom
eksploatacji, zgodnie z ktorymi wykonywane sg okresowe przeglady i naprawy wg pieciu poziomow
utrzymania. Operatora obcigza obowigzek biezacego utrzymania udostepnionych pojazdow w zakresie
pozioméw utrzymania od 1 do 3, co powinno by¢ uwzgledniane w kwocie rekompensaty. Poziom
utrzymania 4 (PU4) to naprawa rewizyjna a poziom utrzymania 5 (PUS) to naprawa gtowna. Sg to
naprawy odtwarzajgce warto$¢ pojazdow i to organizator jako wiasciciel powinien bezposrednio
ponosic ich koszt. Termin naprawy okresowej jest uzalezniony od trzech parametrow i w zalezno$ci od
uzyskania graniczonej wartosci jednego z nich pojazd musi przej$¢ obowigzkowy przeglad.
W przypadku posiadanych pojazdéw jest to parametr czasu, przebiegu lub ilosci przepracowanych
motogodzin. Z uwagi na rézne przebiegi pojazdow, konkretny termin wytgczenia z eksploatacji jest
ruchomy i uzalezniony od intensywnosci codziennego uzytkowania.

Przewidywane finansowanie ustug przewozowych powinno uwzglednia¢ zaréwno $rodki na wyptate

rekompensaty dla operatorow publicznego transportu zbiorowego jak réwniez Srodki na zakup
i utrzymanie taboru stanowigcego wtasno$¢ organizatora.

Limit wydatkéw na organizowanie i dotowanie (finansowanie) kolejowych regionalnych przewozow
pasazerskich zostanie okreslony w Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewodztwa Lubuskiego
zatwierdzanej w formie uchwaly Sejmiku Wojewodztwa Lubuskiego. Nalezy mie¢ jednak na uwadze
zagrozenie, iz w przypadku niezrealizowania zaplanowanych dochodow, np. z tytutu udzialow
w podatku dochodowym od osob fizycznych oraz od oséb prawnych badz subwencji, kwoty te mogg by¢
mniejsze. Wskazniki okreslone w Wieloletniej Prognozie Finansowej bedg zatwierdzane co roku, przy
uchwalaniu budzetu na dany rok. Z tego wzgledu jako najbardziej realny do wykonania uznano wariant
minimalny oparty na dotychczasowej siatce potaczen dofinansowywanych z budzetu samorzadu
wojewodztwa lubuskiego. Jezeli koniunktura dochodéw polepszy sie, wowczas bedzie mozliwosc
zwiekszenie wydatkow na to zadanie i tym samym wdrazanie wariantow rozwojowych Planu
transportowego.

Przewidywane wielkosci rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym,
szacowane bedg na podstawie planowanej wielko$ci pracy eksploatacyjnej. Utrzymanie $redniej stawki
dofinansowania na statym poziomie, bedzie mozliwe jedynie w przypadku obnizenia kosztow
wykonywania ustug i zwiekszeniu przychodoéw poprzez pozyskanie wiekszej ilosci pasazerow.

Rysunek 58 - Praca eksploatacyjna zakontraktowana w latach 20107-2014
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie umow z operatorem i porozumien migdzywojewodzkich
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Nalezy mie¢ na uwadze, ze zarowno przewoznicy kolejowi jak drogowi sg zobowigzani do honorowania
ustawowych uprawnien do przejazdéw ulgowych, a utracone z tego tytutu przychody sg im refundowane
z budzetu Panstwa w formie dotacji. Wysokos$¢ dotacji okre$la corocznie ustawa budzetowa, przy czym
planowane $rodki, ktore beda otrzymywac przewoznicy okre$lono w planie krajowym wytgcznie do
roku 2016. Jednoczesénie od 1 stycznia 2017r. uchylone zostang zapisy ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdow $rodkami publicznego transportu zbiorowego w zakresie, ktéry obecnie
przewiduje wyplate rekompensaty przez samorzad wojewodzki bezposrednio kazdemu przewoznikowi,
ktory stosujac ulgi zglosi stosowne roszczenie. Zatem od roku 2017r. przewoznicy, ktorzy realizujg
przewozy o zasiegu wojewddzkim na zasadach komercyjnych, nie bedg juz mieli mozliwosci
uzyskiwania rekompensaty na dotychczasowych zasadach.

Okres$lenie planowanych na lata 2017 — 2020 nakiadéw finansowych na rekompensaty zwigzane ze
$wiadczeniem ustug publicznych w transporcie drogowym, wymaga¢ bedzie rozszerzenia Planu
transportowego o dodatkowe linie komunikacyjne o zasiegu wojewodzkim obstugiwane autobusami.
Z tego wzgledu, do roku 2017 przewiduje si¢ co najmniej jedng aktualizacjg Planu transportowego
w przedmiotowym zakresie.
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Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Rozwoj publicznego transportu zbiorowego do roku 2020 realizowany bedzie zgodnie ze Strategig
Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego, w ktorej usprawnienie systemu transportu publicznego stanowi
jeden z celdéw operacyjnych okreslonych dla osiagnigcia wysokiej dostepnosci transportowej. Bedzie to
mozliwe poprzez podejmowanie dziatan prowadzacych do poprawy jakosci ustug publicznych.

Do roku 2020 planuje sie poprawe stanu technicznego infrastruktury komunikacyjnej w celu
zapewnienia sprawnych potgczen pomiedzy strategicznymi osrodkami i obszarami rozwoju
gospodarczego wojewddztwa. Budowa nowej i modernizacja istniejacej infrastruktury komunikacyjnej
przewidziana w Strategii Rozwoju Wojewédztwa Lubuskiego obejmuje wszystkie gatezie transportu,
przy czym dla zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego istotna bedzie poprawa
infrastruktury kolejowej oraz dworcéw i przystankéw pasazerskich. Realizacja tych zamierzen
uzalezniona jest w duzym stopniu od wrazania programéw inwestycyjnych przez zarzadcg infrastruktury
kolejowej, ktorym w przypadku linii kolejowych i dworcow sg podmioty z grupy PKP S.A.

Master Plan dla Transportu Kolejowego w Polsce okresla docelowe predkosci na liniach kolejowych
jakie maja zostac¢ uzyskane w perspektywie do roku 2030. Linig o najwyzszych parametrach pozostanie
na terenie wojewodztwa lubuskiego odcinek linii korytarzowej E20 Zbaszynek — Rzepin. Ponadto
w priorytetach modernizacyjnych znajdujg si¢ pozostate linie korytarzowe, z ktorych najistotniejsze
znaczenia ma linia C-E59 na odcinku Wroctaw — Zielona Géra — Szczecin. Wobec przyjetych na
szczeblu rzadowym kryteriow dotyczacych specjalizacii linii kolejowych z preferencjg dla przewozow
pasazerskich lub towarowych, linia C-E59 dedykowana jest dla ruchu towarowego i maksymalnej
predkosci 120km/h. Tego rodzaju specjalizacja linii kolejowej nie oznacza jednak ograniczen dla
regionalnego ruchu pasazerskiego, gdyz w konstrukcji rozktadow jazdy wysoki priorytet kazdorazowo
bedg miaty pociagi pasazerskie. Okreslona maksymalna predko$¢ dla pociggow towarowych, nie
wyklucza zatem lokalnego podwyzszenia przez zarzadce infrastruktury predkosci dla lekkich zespotow
trakcyjnych. Charakter przewozow regionalnych obejmujacy liczne postoje, praktycznie na kazdym
przystanku osobowym, czesto ogranicza mozliwosci rozwijania maksymalnych predkosci.

Krajowe dokumenty strategiczne, w odniesieniu do waznych osrodkéw spotecznych i gospodarczych,
wtym w szczegolnosci miast wojewodzkich, zakladajg doprowadzenie do nich linii kolejowych
o dopuszczalnej predkosci 120 km/h, a do pozostatych miejscowosci — linii o predkosci rozktadowej
rownej konstrukcyjnej, dla jakiej dana linia zostata wybudowana. Wg krajowych planistéw, decydujacym
kryterium doboru predkosci na liniach nalezacych do tej grupy jest charakterystyka techniczna
umozliwiajgca zwigkszanie predkosci na istniejacym uktadzie geometrycznym lub przy jego niewielkiej
zmianie. Realizacja zamierzen inwestycyjnych okreslonych przez ministra wtasciwego ds. transportu
wramach perspektywy finansowej 2014-2020 powinna stworzy¢ warunki dla organizacji potgczen
kolejowych, ktore bedg stanowity oferte konkurencyjna dla transportu samochodowego.
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Rysunek 59 - docelowe predkosci na liniach kolejowych na obszarze wojewodztwa lubuskiego
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Oprocz poprawy infrastruktury, w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego przewiduje sie m.in.
zapewnienie odpowiedniego taboru oraz dziatania organizacyjne, pozwalajace na optymalizacii
istniejacych i uruchomieniu nowych potaczen komunikacyjnych. Istotne rowniez beda przedsiewziecia
na rzecz zmniejszenia obcigzen $rodowiska oraz ucigzliwosci dla mieszkancow zwigzanych
z transportem, poprzez zwigkszanie udziatu transportu publicznego w ruchu osobowym oraz przez stafe
zwigkszanie udziatu transportu kombinowanego i kolejowego w przewozach.

Rozwdj pofaczen transportowych zarysowany w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego
przewiduje konkretne kierunki interwencii, ktére obejmujg rowniez kategorie przewozéw oraz rodzaje
transportu nie objete zakresem Planu transportowego. Zgodnie z wiasciwoscig organizatora
publicznego transportu zbiorowego, Plan transportowy obejmuje organizacije przewozow wojewddzkich,
w tym roéwniez wykonywanych w strefie transgranicznej, dlatego bezposredni wptyw organizatora na
realizacje celow strategicznych obejmuje zasadniczo nizej wymienione kierunki:

Zapewnienie spéjnych i sprawnych polaczen komunikacyjnych pomigdzy strategicznymi dla
rozwoju wojewddztwa miastami i obszarami

Dziatania organizatora ukierunkowane bedg na koordynacje przewozow realizowanych roznymi
$rodkami transportu publicznego oraz tworzenie warunkéw dla wdrazania:

= zintegrowanych systeméw taryfowo-biletowych;
= zintegrowanych weztow przesiadkowych;
= zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej.
Zwiekszenie ilosci transgranicznych i miedzyregionalnych pofaczeri komunikacyjnych,

w szczegolnosci kolejowych Gorzowa Wikp. i Zielonej Géry z sasiednimi aglomeracjami
(Wroctaw, Poznan, Szczecin, Berlin)

W zakresie przewozow wykraczajacych poza obszar objety Planem transportowym, dziatania
ukierunkowane beda na $cistq wspdlprace z organizatorami przewozéw na obszarach przylegtych do
wojewodztwa lubuskiego. Z organizatorami przewozow na obszarze wojewodztw wielkopolskiego,
dolnoslaskiego i zachodniopomorskiego uzgadniane beda w szczegdlnosci bezposrednie potaczenia
wojewodzkie o charakterze migdzyregionalnym w relacjach:

= Zielona Gora — Poznan Gtéwny

= Zielona Gora — Wroctaw Giowny

- Zielona Gora — Szczecin Gtowny

= Zielona Gora — Jelenia Gora

= Gorzow Wielkopolski — Poznan Gtéwny
= Gorzow Wielkopolski — Pita Gtowna

llos¢ i zakres potaczen ustalana bedzie w porozumieniach pomiedzy organizatorami przewozow.
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