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Wprowadzenie

Podstawy prawne i cele opracowania Planu transportowego

Podstawe prawng do sporzadzenia Planu zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego w zakresie
wojewodzkich przewozow pasazerskich, zwanego dalej ,Planem transportowym”, stanowig przepisy
ustawy z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym, nazywanej dalej ,ustawg PTZ"1.
Celem opracowania dokumentu jest okreslenie podstawowych zasad funkcjonowania wojewddzkich
przewozOw pasazerskich, dla ktorych wiadciwym organizatorem bedzie Marszatek Wojewddziwa
Lubuskiego. Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 marca 2003r. o transporcie kolejowym, umowy
0 Swiadczenie ustug publicznych zawierane sg przez wtasciwych organizatoréw wytacznie na podstawie
i w zakresie okreslonym w obowigzujacych planach transportowych?.

Dokument uchwalony przez Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego stanowi akt prawa miejscowego, bedacy
instrumentem prawnym, ktory jest niezbedny w procesie organizowania przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej. Kolejne umowy zawierane przez Wojewodztwo Lubuskie w zakresie
$wiadczenia publicznego transportu zbiorowego, bedg zatem dotyczyty wytacznie linii komunikacyjnych
okreslonych w Planie transportowym.

Oprécz obligatoryjnych zagadnien okre$lonych w ustawie PTZ oraz akcie wykonawczym3, dotyczacych
wyboru rodzaju srodkow transportu, zasad organizacji rynku przewozow, oceny i prognozy potrzeb
przewozowych, planowane] sieci komunikacyjnej, pozadanego standardu ustug przewozowych,
przewidywanego sposobu organizowania systemu informacji dla pasazera, a takze przewidywanego
finansowania ustug przewozowych, w Planie transportowym ujeto inne elementy, istotne z punktu
widzenia organizatora przewozow.

Zgodnie z hierarchicznym systemem wdrazania planow transportowych, dokument uchwalony przez
Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego uwzglednia jedyny dokument wyzszej rangi, ktory zostat ogtoszony
w rozporzadzeniu ministra wtasciwego do spraw transportu w sprawie planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, zwany dalej ,Planem
krajowym4”. Dokument rangi wojewddzkiej powinien by¢ uwzgledniany w planach transportowych
starostow i zarzadow zwigzkow powiatéw wykonujgcych zadania organizatora publicznego transportu
zbiorowego w powiatowych przewozach pasazerskich. W analogiczny sposéb, uchwalone plany
starostow uwzgledniajg pozostali organizatorzy publicznego transportu zbiorowego.

Planem transportowym objeto wylgcznie przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktére bedg
finansowane ze $rodkdéw budzetowych samorzadu wojewddztwa lubuskiego. Uwzgledniono przy tym
mozliwosci formalno-prawne powierzania lub przyjmowania cze$ci zadan transportowych oraz
wzajemnej pomocy finansowej pomiedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Z uwagi na fakt, ze
funkcjonujgce na terenie wojewodztwa potaczenia komunikacyjne realizowane w transporcie drogowym
nie byly dotychczas dofinansowane z budzetu wojewddztwa, uwzgledniono je wylgcznie jako
funkcjonujgce na zasadach komercyjnych. Dotychczasowy udziat Wojewddztwa Lubuskiego
w finansowaniu przewoznikdéw drogowych obejmowat jedynie posredniczenie w przekazywaniu srodkow
z tytutu utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym. Srodki te pochodza jednak z budzetu panstwa i nie



obcigzajg budzetu wojewddztwa. Oznacza to, ze przewozy komercyjne, wykonywane przez
przewoznikow drogowych na liniach komunikacyjnych nieujetych w Planie transportowym, nie zostang
objete rekompensatg z tytutu poniesionych kosztow tej dziatalnosci. Przewozy drogowe wykonywane
w ramach ustug publicznych mogg zosta¢ uwzglednione w planach nizszego rzedu jako potaczenia
uzupetniajgce wojewodzka siec¢, ustalong w niniejszym Planie transportowym.

Jako akt prawa miejscowego, Plan transportowy stanowi dokument pochodny wzgledem Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego 2020, ktéry stanowi rozwiniecie planowanych kierunkdw interwencji
w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Podstawg wszelkich ustalen iwytycznych sg zatem
kierunki okreslone zarébwno w strategii wojewodzkiej, jak winnych istniejgcych dokumentach
strategicznych programujacych rozwoj wojewodztwa lubuskiego. Celem opracowania nie jest jednak
okreslanie nowych ram dla inwestyciji infrastrukturalnych, gdyz role tg petnig inne dokumenty regionaine,
w szczegoinosci Strategia Rozwoju Transportu do roku 2015, czy Wojewddzki Program Budowy
i Modernizacji Dr6g Wojewodzkich nalata 2012 — 2020, a w zakresie infrastruktury kolejowej -
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015 realizowany przez jej zarzadce. Opracowany
dokument nie dotyczy zatem przedsiewzie¢ infrastrukturalnych, ajego zakres oraz sposéb
procedowania jest Scisle okreslony ustawg PTZ oraz aktem wykonawczym. W Swietle powyzszego,
Plan transportowy nie stanowi nowej strategii rozwoju, ani programu w rozumieniu ustawy o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju. Nie zalicza si¢ on réwniez do kategorii programow wieloletnich, o ktérych
mowa w ustawie o finansach publicznych. Plan transportowy jest dokumentem opisujacym
przewidywane dziatania Marszatka Wojewodztwa Lubuskiego, ktory realizuje zadania organizatora
wojewddzkich przewozéw pasazerskich o charakterze uzyteczno$ci publicznej.

Do zadan organizatora nalezy:

e planowanie rozwoju transportu,
e organizowanie publicznego transportu zbiorowego,
e zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Organizator zapewnia funkcjonowanie przewozéw na wiasciwym dla siebie obszarze, w ramach
zaplanowanych linii komunikacyjnych dla przewozow uzyteczno$ci publicznej, natomiast sam proces
organizowania polega w szczegolno$ci na:

realizacji istniejgcego Planu transportowego i jego aktualizaci,

badaniu i analizie potrzeb przewozowych,

zapewnieniu odpowiednich warunkow funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
zawieraniu umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego,
ustalaniu sposobu dystrybuciji biletéw za ustuge Swiadczong przez operatora.




Celem Planu transportowego jest okreslenie mozliwych dziatan dla poprawy efektywnosci oraz
ustabilizowania zarzadzania ustugami Swiadczonymi na regulowanym rynku przewozow pasazerskich,
ktérych organizatorem jest Marszatek Wojewddztwa Lubuskiego. W tresci tego dokumentu znajdujg sie
zatozenia oraz mechanizmy konieczne do zastosowania w celu lepszego dostosowania oferty
przewozowej do popytu na ustugi oraz umozliwiajace projektowanie pozadanego stanu docelowego.
W trakcie realizacji Planu transportowego bedzie prowadzona jego ocena pod katem dostosowania
do nowych warunkéw prawnych i finansowych oraz potrzeb wynikajacych ze zmian sytuacji na rynku
przewozow pasazerskich. W przypadku, gdy zaistnieje koniecznos¢ zmian w jego podstawowe;j tresci,
decyzje o dokonaniu aktualizacji podejmie Marszatek Wojewodztwa.

Na podstawie okreSlonych kierunkdw rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego, oceny i prognoz
zapotrzebowania na regionalne kolejowe przewozy pasazerskie oraz przewidywanych kosztow realizacji
tych przewozdw, okreslono linie komunikacyjne, na ktdrych zaplanowano przyszte wykonywanie
przewozdw o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Plan transportowy obejmuje minimalny wariant
funkcjonowania tych linii, oparty o dotychczasowe ustugi dofinansowane z budzetu samorzadu
wojewodztwa lubuskiego oraz warianty optymalne i rozwojowe, stanowigce docelowe rozszerzenie
oferty przewozowej w kierunku poprawy standardu podrézy, przejawiajacego sie m.in. jej komfortem,
a takze zapewnieniem odpowiedniej regularno$ci i czestotliwosci potaczen. Zarzadzanie transportem
zbiorowym przez organizatora w zakresie ustalonych linii komunikacyjnych odbywac sie bedzie we
wspotpracy z zarzadcg infrastruktury kolejowe;.

Proces zarzadzania publicznym transportem zbiorowym, juz po zawarciu umowy z operatorem, polegac
powinien w szczegdinoSci na analizie realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajgcych
z wykonywania zakontraktowanych przewozéw. W celu poprawy funkcjonowania tych przewozow
organizator powinien wspotpracowa¢ przy aktualizacji rozktaddw jazdy oraz negocjowac i zatwierdzac
zmiany do umowy. Pod statg kontrolg organizatora powinna byc¢ realizacja ustug i przestrzeganie zasad
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego zaréwno przez operatora jak i przewoznika
komercyjnego. W razie koniecznosci dokonywane powinny by¢ zmiany w przebiegu istniejgcych linii
komunikacyjnych. Zadaniem organizatora jest rowniez administrowanie systemem informacji pasazerskie;.

W celu zobiektywizowania zagadnier dotyczacych relacji organizator — operator, Plan transportowy nie
odnosi sie w bezposredni sposob do dziatalnosci jednego z najwiekszych w Polsce (pod wzgledem
zasobdw i pracy przewozowej) przewoznikow kolejowych — Przewozy Regionalne sp. z 0.0., w ktdrym
Wojewddztwo Lubuskie ma 3,6% udziatdw wiascicielskich. Opracowany dokument skupia sie przede
wszystkim na kwestiach organizacyjnych, od ogéinych koncepciji tworzenia oferty przewozowej do
szczegbtowych wytycznych i elementow konstrukcji rozktadu jazdy, w zakresie przydatnym kazdemu
potencjalnemu przewoznikowi ubiegajacemu sie o status operatora.

Plan transportowy okre$la linie komunikacyjne, na ktorych dofinansowaniem objete zostang przewozy
pasazerskie o charakterze uzytecznosSci publicznej. Uwzgledniajagc dotychczasowe mozliwo$ci
finansowania ze Srodkéw pochodzacych z budzetu samorzadu wojewodztwa lubuskiego, w Planie
transportowym nie ujeto linii komunikacyjnych, na ktorych wielkos¢ popytu, zostaje zaspokojona przez




przewozy realizowane transportem drogowym na zasadach komercyjnych. Potgczenia komunikacyjne,
ktore nie zostaty objete organizacjg przewozow wojewodzkich, ale mogg byc¢ istotne z punktu widzenia
spotecznos$ci lokalnych, mogag by¢ uwzglednione w planach nizszego szczebla i stanowi¢ uzupetnienie
sieci wojewodzkiej. Uznano, ze w obecnym systemie finansowania publicznego transportu zbiorowego
efektywniejszym bedzie uruchamianie wzajemnie skomunikowanych przewozéw gminnych lub
powiatowych o znacznie wyzszej czestotliwosci niz miatoby to miejsce w przypadku kursowania
po danej linii komunikacyjnej pociggu lub autobusu organizowanego przez Marszatka Wojewodztwa.

Realizacja Planu transportowego ukierunkowana jest przede wszystkim na zaspokojenie potrzeb
przewozowych wynikajgcych z naturalnej mobilnoSci mieszkancéw wojewddziwa lubuskiego
w transporcie kolejowym. Okre$lono zatem podstawowy zakres funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego oraz mozliwe warianty jego rozszerzenia. Poprawe $wiadczenia tych ustug planuje sie
osiggnaC poprzez okreslenie minimalnych standardow jakoSci przewozdéw oraz sposobdw
organizowania sytemu informacji dla pasazera. Niespetienie podstawowych oczekiwan w tym zakresie
moze spowodowac narastanie niekorzystnego spotecznie zjawiska odchodzenia pasazeréw w kierunku
indywidualnego transportu samochodowego i zmniejszenie rentowno$ci organizowanych przewozow.

Jednym z zadan Planu transportowego jest wskazanie potencjalnym przewoznikom sieci
komunikacyjnej, ktora bedzie objeta organizacjg publicznego transportu zbiorowego. Przewoznicy
oczekujg bowiem podstawowych informacji na temat planéw regulacji publicznego transportu
zbiorowego, w tym przewidywanego trybu udzielania zamowien publicznych, zasad finansowania ustug
oraz pozadanych standardow ustug przewozowych. Wiedza w tym zakresie umozliwia opracowanie
zatozen do biznesplandw funkcjonowania na rynku ustug przewozowych w warunkach regulowanej
konkurencji. W poszanowaniu swobody dziatalnosci gospodarczej, Plan transportowy nie ingeruje
w komercyjng dziatalno$¢ przewoznikow, ktdrzy majg mozliwo$¢ tworzenia elastycznej oferty w zakresie
przewozow pasazerskich réznego rodzaju i zasiegu. Przewoznicy komercyjni bedg mogli nadal rozwija¢
swojg dziatalno$¢ oraz konkurowac¢ ze sobg w zakresie ilosci potaczen, poziomu obstugi klienta, ceny
i czasu podrozy zarowno w przewozach wojewddzkich jak i miedzywojewddzkich. Ustalenia Planu
transportowego nie powinny zatem wptyng¢ na sytuacje przewoznikéw drogowych, ktorzy funkcjonujg
na zasadach rynkowych i oferujg pasazerom elastyczny model oferty dostosowany do zmieniajacego
sie popytu. Planem transportowym objeto bowiem przewozy majace charakter stuzby publicznej,
ktorych Zaden przewoznik nie podjatby sie na wiasne ryzyko tj. bez uzyskania odpowiedniej
rekompensaty poniesionych kosztow.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze Plan transportowy nie stanowi istotnej ingerencji w istniejacy rynek
regionalnych przewozow pasazerskich, gdyz zblizony model organizacji przewozéw byt realizowany
przez samorzad wojewddztwa przez szereg ostatnich lat. Pewnym novum jest planowane stworzenie
warunkdéw do zintegrowania sieci komunikacyjnej na terenie wojewddztwa, zapewniajgcej
skomunikowania pomiedzy roznymi $rodkami transportu. W tym celu niezbedne bedzie uzupetnienie linii
okreslonych w Planie transportowym o linie powiatowe i gminne. W tym kontekscie Plan transportowy
stanowi instrument oddziatywania na pozostatych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego,
ktorzy powinni uwzgledni¢ w swoich planach dokument wyzszego rzedu. Punktami styku pomiedzy
siecig komunikacyjng okre$long w Planie transportowym, a liniami ustalonymi przez organizatorow
szczebla samorzadu powiatowego powinny by¢ zintegrowane wezty przesiadkowe.



Realizacja zatozeh Planu transportowego w zakresie transportu kolejowego jest uzalezniona od
parametrow infrastruktury, warunkow jej udostepniania i sprawnego prowadzenia ruchu. Oczekiwania
dotyczace procesow zwigzanych z udostepnianiem tej infrastruktury, w tym optymalizacji prowadzenia
ruchu oraz zamierzenia w zakresie ilosci i kierunkow potaczen, mogq stanowi¢ podstawe dla zarzadcy
infrastruktury do weryfikacji zaplanowanych przez siebie dziatan inwestycyjnych i utrzymaniowo -
naprawczych. Natomiast w ramach konstrukcji rozktadow jazdy zarzadca powinien, miedzy innymi,
zapewnia¢ skomunikowania pociggow na stacjach weztowych.

Informacje zawarte w Planie transportowym bedg réwniez istotne w aspekcie celowosci dziatan
inwestycyjnych i utrzymaniowych przez podmioty zarzadzajgce przystankami i dworcami kolejowymi
oraz terenami wokét tych obiektow. Oprécz podmiotéw zarzadzajacych infrastrukturg dworcowg beda to
rowniez samorzady, na ktorych terenie dane obiekty sie znajdujg. Ponadto, okreslony w Planie
transportowym pozadany standard ustug przewozowych i przewidywany sposob organizacji systemu
informacji pasazerskiej, stanowi¢ bedzie Zrédto informacji dla podmiotéw gospodarczych tworzacych
oferte dla zaplecza technicznego przewoznikéw i zarzadcow infrastruktury. W tym kontek$cie nalezy
rozumie¢ wykonawcdw robdt inwestycyjnych na rzecz zarzadcy infrastruktury kolejowej, producentow
taboru, projektantow i dostawcéw kompleksowych systemdéw informacji pasazerskiej, a takze innych
urzadzen i ustug wykorzystywanych w transporcie zintegrowanym.

Uwarunkowania wynikajace z czionkostwa w Unii Europejskiej

W polityce spoteczno-gospodarczej Unii Europejskiej (UE) transport nalezy obecnie do priorytetowych
dziedzin rozwoju. Uwaza sie¢ wrecz, ze stanowi on fundament gospodarki i spoteczenstwa,
umozliwiajacy wzrost gospodarczy i tworzenie warunkéw dla powstawania nowych miejsc pracy.
Stwierdzono, ze mobilnos¢ jest niezwykle wazna dla jakosci zycia obywateli, ktérzy chcg w réznych
celach swobodnie podrozowac. W tak zwanej Biatej Ksiedze z2001r. — ,Europejska polityka
transportowa do 2010r.. czas na decyzje” przeanalizowano dotychczasowe problemy iwyzwania
zwigzane z europejska politykg transportowg?. Przewidywano wowczas masowy wzrost indywidualnego
transportu  samochodowego, ktéremu towarzyszy¢ bedzie kongestia i zwiekszenie ucigzliwosci
zwigzanych ze zdrowiem i $rodowiskiem czlowieka. W celu zahamowania i odwrdcenia tego trendu oraz
utworzenia ekonomicznie efektywnego, ale roéwnoczesnie ekologicznie ispotecznie korzystnego
systemu transportu, Komisja Europejska przedstawita pakiet Srodkdw zaradczych. Celem tych dziatan
bylo ograniczenie niekorzystnych zalezno$ci pomiedzy wzrostem gospodarczym, a zwiekszeniem
ucigzliwosci transportu. Walka z nierbwnomiernym rozwojem réznego rodzaju transportu i uzyskanie
rownowagi w tym rozwoju jest wedtug Komisji Europejskiej jednym z najwiekszych wyzwan wspdlnoty.
Dla osiggniecia tej rownowagi okreslono cel ukierunkowany na zwigkszenie udziatu przyjaznych dla
srodowiska rodzajow transportu, a nawet zaproponowano przestawienie si¢ z transportu drogowego na
zrewitalizowany transport kolejowy.




Obecng polityke transportowg Unii Europejskiej nakre$la Biata Ksiega z 28 marca 2011r. — ,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu” 8. Gtéwnym celem jest utworzenie rynku wewnetrznego
transportu, przyczyniajagcego sie do wysokiego poziomu konkurencyjnosci oraz harmonijnego,
zrownowazonego i trwatego rozwoju dziatalnosci gospodarczej. Stwierdzono, ze do 2050r. wigksza
czes¢ ruchu pasazerskiego na $Srednie odlegtosci powinna odbywac sie koleja. Taka zmiana formy
transportu przyczynitaby sie do 20% redukcji emisji gazéw cieplarnianych przewidzianej w strategii
,Europa 2020 na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju.

Bardziej zrébwnowazony transport mozna osiggna¢, miedzy innymi, poprzez zastosowanie pojazdow
elektrycznych wykorzystujacych energie odnawialng, stworzenie warunkéw do komunikacji rowerowe;j,
pieszej oraz organizowanie publicznego transportu zbiorowego. Wszystkie te dziatania majg na celu
ograniczanie popytu na transport indywidualny. Istotne zatozenia wynikajace z Biatej Ksiegi:

= wieksza czes¢ ruchu pasazerskiego na $rednie odlegtosci (do 300 km) powinna odbywac sie koleja,

= powinna zosta¢ zachowana gesta sie¢ kolejowa,

= nalezy promowac alternatywy dla konwencjonalnego transportu indywidualnego m.in. poprzez
rozwijanie systemow ,Park & Ride” jak rowniez rozwoj zintegrowanych systeméw biletowych,

= oczekiwane jest podjecie dziatan zmierzajacych do zmniejszenia do 2030r. o potowe liczby
samochoddéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim i catkowitej ich eliminacji
z miast do 2050r.

Zwrécono przy tym uwage, ze zadna duza zmiana w sektorze transportu nie bedzie mozliwa bez
wsparcia infrastruktury kolejowej oraz inteligentniejszego podejécia do jej wykorzystania. Muszg
powstac nowe wzorce, pozwalajgce na transport wiekszej liczby pasazerdw za pomocg
najwydajniejszych $rodkow transportu lub kombinacji takich Srodkéw. Transport indywidualny powinien
ograniczac sie jedynie do ostatnich odcinkdw podrézy, przy czym réwniez w tych relacjach powinno
stosowaC sie rozwigzania organizacyjne sprzyjajace ochronie $Srodowiska. W zamian uzytkownicy
transportu publicznego, ktérzy ponoszg koszty jego funkcjonowania, powinni uzyskac lepsze ustugi
i wieksze bezpieczenstwo. Funkcjonujgce dotychczas dworce kolejowe i autobusowe, a takze lotniska
i porty rzeczne powinny by¢ w coraz wigkszym stopniu zintegrowane, w celu umozliwienia wigkszego
wyboru rodzaju transportu. Samg podréz utatwiaC powinny technologie informacyjne, w tym systemy
informacji pasazerskiej oraz elektronicznej rezerwacji i ptatnosci. Szersze stosowanie $rodkow
transportu zbiorowego powinny umozliwia¢ ujednolicone i przejrzyste przepisy w zakresie praw
pasazerow. Przewiduje sie, ze jakos$¢, dostepnos¢ i niezawodnoSC ustug transportowych bedzie
w nadchodzacych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie si¢ spoteczenstwa.
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Gtéwnymi cechami ustug przewozowych wysokiej jakosci sa; atrakcyjny rozktad jazdy, komfort podrozy
I oczekiwania na transport, fatwy dostep, niezawodnos¢, integracja z innymi Srodkami transportu oraz
dostepnos¢ informacji pasazerskiej. Bierze sie rowniez pod uwage fakt, ze samo zwigkszenie
atrakcyjnosci tych ustug moze nie wystarczy¢, dlatego wzro$nie potrzeba ich promocji. Szeroko
dostepne muszg sie zatem stac informacje w zakresie wszystkich dostepnych $rodkow transportu, oraz
mozliwosci ich taczenia. Realizacja zatozonych celow i osiggniecie poszczegdlnych wartosci, majg
spowodowac, ze transport w Unii Europejskiej stanie sie znacznie bardziej oszczedny pod wzgledem
zuzytej energii i zdecydowanie mniej obcigzajacy srodowisko naturalne. Taki system transportu pozwoli
w praktyce realizowa¢ zasade zrownowazonego rozwoju. Ujete w Biatej Ksiedze strategiczne kierunki
polityki transportowe] rozwijane sg w dokumentach nizszej rangi, wdrazane poprzez akty prawne oraz
zapisy budzetowe, w tym dotyczace perspektywy finansowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020.

Zasady organizowania pasazerskiego transportu publicznego okre$la Rozporzadzenie (WE)
Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, ktére wprowadzito regulacje rynku i umozliwito krajom
cztonkowskim ksztattowanie polityki transportowej wedtug jasnych zasad, uwzgledniajacych interes
spofeczny oraz interesy przewoznikow 7. Rozporzadzeniem objeto znaczng cze$¢ zagadnien
dotyczacych organizowania transportu publicznego takich jak: planowanie, zamoéwienia publiczne,
zasady regulacji rynku w my$l zasad uczciwej i otwartej konkurencji, w tym dopuszczalnosci pomocy
publicznej oraz zasady egzekwowania wykonania zadan. Czes¢ zagadnien pozostawiono jednak
do uregulowania w prawodawstwie krajowym, co w Polsce uczyniono poprzez uchwalenie ustawy PTZ.

Rozporzadzenie (WE) Nr1371/2007 ustanowito natomiast przepisy w zakresie odpowiedzialno$ci
i obowigzkow przewoznikow kolejowych wobec pasazerow w kwestiach jako$ci obstugi, dostarczania
informacji oraz wystawiania biletdw i systemu rezerwacji®. Uregulowano réwniez zasady ochrony
| pomocy zapewnianej osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Jego wdrozenie stwarza
szanse na stopniowg modernizacje pasazerskich przewozow kolejowych rowniez w zakresie
obejmujacym dostosowanie taboru, stacji i dworcéw oraz systemow sprzedazy biletow i systemow
informacji do potrzeb 0sdb o ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie, co bedzie korzystne réwniez dla
pozostatych pasazerow. Wdrozenie w petnym zakresie wymogow tego rozporzadzenia bedzie miato
istotne znaczenie dla przeciwdziatania zjawisku wykluczenia z zycia spotecznego i gospodarczego oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sig, w tym szczegdlnie osob niepetnosprawnych.

W roku 2013 Komisja Europejska zapowiedziata wdrozenie kompleksowego pakietu $rodkéw, majacych
zapewni¢ lepszg jako$¢ oraz wiekszy wybor ustug kolejowych w Europie. Koleje sg nadal waznym
elementem polityki transportowej w UE i odgrywajg zasadniczg role w rozwigzywaniu problemow
zwigzanych z rosngcym popytem na ustugi transportowe, kongestig, bezpieczenstwem paliwowym
i obnizeniem emisyjnosci. Komisja Europejska zaproponowata tym razem daleko idace $rodki majgce
na celu wsparcie innowacji w kolejach na terenie UE poprzez otwarcie krajowych pasazerskich rynkdw
kolejowych na konkurencje, a takze towarzyszace im istotne reformy techniczne i strukturalne.
Propozycije legislacyjne sformutowano w ramach |V pakietu kolejowego, w sktad ktérego wchodzi m.in.
rozporzadzenie w sprawie liberalizacji krajowych (w tym takze regionalnych i aglomeracyjnych)
przewozéw pasazerskich. Wdrozenie przepisow IV pakietu oznacza petng liberalizacje rynku
przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym po roku 2019. Wobec obecnego stanu prawnego
wynikajacego z obowigzujacych rozporzadzen unijnych a takze kierunkdw ich zmian, Plan transportowy
jest spojny z europejskg strategig rozwoju transportu publicznego.
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Uwarunkowania krajowe

W krajowych dokumentach strategicznych wskazuje sie na dazenie do poprawy dostepnosci
transportowej kraju i regionéw, zwiekszenie spojnosci terytorialnej, zapewnienie dostepu do transportu
kolejowego osobom o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie, podniesienie jakoSci ustug
Swiadczonych na rzecz pasazerow, a takze minimalizacje negatywnego oddziatywania na Srodowisko.

Ustawa PTZ, na podstawie ktorej opracowano Plan transportowy, okresla model funkcjonowania rynku
przewozdw pasazerskich w Polsce, oparty na koncepcji konkurencji regulowanej, majacej na celu
porzadkowanie zasad funkcjonowania przewoznikow komercyjnych i operatoréw publicznego transportu
zbiorowego. W przypadku organizacji transportu kolejowego, warunkiem uzyskania przez przewoznika
pasazerskiego dostepu do infrastruktury kolejowej jest zawarcie umowy o Swiadczenie ustug
publicznych, co skutkuje uzyskaniem przez niego statusu operatora. Podstawg zawarcia takiej umowy
z przewoznikiem kolejowym jest jednak uchwalony Plan transportowy. Alternatywa dla przewoznika
kolejowego jest uzyskanie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu lub uwzglednienie przez zarzadce
infrastruktury wniosku na wykonanie przewozu okazjonalnego. W transporcie kolejowym, wykonywanie
przewozdw pasazerskich na podstawie umowy lub decyzji oznacza wigczenie przewoznika w system
publicznego transportu zbiorowego. Zasady organizacji publicznego transportu miedzywojewodzkiego
i miedzynarodowego okreslono w Planie krajowym, ktéry zostat opracowany na podstawie zapisow
Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Zgodnie z tym dokumentem, docelowo
transport kolejowy powinien sta¢ sie podstawowym elementem systemu transportu zbiorowego
w przewozach o charakterze dalekobieznym. Natomiast pozostate przewozy o charakterze regionalnym
czy lokalnym, zaréwno kolejowe jak i drogowe, powinny petni¢ funkcje uzupetniajaca, przyczyniajac sie
do stworzenia kompleksowej, zintegrowanej oferty przewozowej w skali kraju.

W zatozeniach rzadowych dokumentow ogdlno — strategicznych oraz ich aktualizacjach, kolejowe
przewozy pasazerskie wskazywane sg jako jeden z najwazniejszych czynnikéw determinujacych rozwdj
spoteczno — gospodarczy, w tym wzmacniajacych wewnetrzng spojno$¢ terytorialng oraz powigzania
zewnetrzne. Ponizej omowiono najwazniejsze ustalenia dokumentow rzadowych, ktdre uwzgledniono
w Planie transportowym.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025

Dokument przygotowano zgodnie z praktykq wiekszo$ci krajow Unii Europejskiej, w ktorych polityka
transportowa jest sformutowana przez ciato ustawodawcze, wytyczajac w ten sposob kierunki dziatania
witadz wykonawczych oraz stwarzajac warunki dla dziatania samorzadéw?®. Dla poprawy jakoSci obstugi
przewozow pasazerskich przewiduje sie w nim kontynuacje liberalizacji rynku z zachowaniem zasady
uzytecznosci publicznej. Planuje si¢ rowniez wspieranie integracji przewozow kolejowych z innymi
systemami transportowymi (tworzenie weztdw integracyjnych kolej — autobus, weztéw przesiadkowych
LPark & Ride’, potaczen kolejowych do portéw lotniczych itp.) z uwzglednieniem potrzeb os6b
niepetnosprawnych. Uznano, ze w Polsce to kolej ma do odegrania kluczowg role w osigganiu celéw
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zrownowazonego rozwoju transportu. Warunkiem powodzenia jest radykalna poprawa jakosci
oferowanych ustug przy rownoczesnym wzroscie efektywno$ci. Wymaga to podejmowania dziatan
miedzy innymi w zakresie:

= modernizacji i rozwoju infrastruktury oraz taboru,

= doskonalenia systemu regulacji rynku kolejowego, na ktorym wszystkie podmioty bedq miec¢
zapewnione jednakowe warunki wykonywania ustug,

= dofinansowania utrzymania powszechnie dostepnej infrastruktury kolejowej, aby stawki za
uzytkowanie linii kolejowych nie stanowity czynnika pogarszajacego konkurencyjno$c
kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych.

Dalsze reformowanie rynku przewozow regionalnych uwzglednia, miedzy innymi, stworzenie warunkéw
dla wejscia na rynek nowych operatoréw, wdrazanie regulowanej konkurenciji, ktérej podstawg bedzie
zawieranie wieloletnich kontraktow miedzy samorzadami wojewodzkimi i operatorami. Ponadto
przewiduje sie wspieranie integracji przewozow kolejowych z innymi systemami transportowymi
z uwzglednieniem potrzeb o0séb niepetnosprawnych, a takze wspieranie inicjatyw zmierzajacych
do powotania partnerskich zwigzkéw miedzywojewddzkich i miedzynarodowych w istniejacych i nowych
euroregionach.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Koncepcja wskazuje, ze rozwdj powigzan funkcjonalnych jest obecnie w duzym stopniu utrudniony
przez niedostatecznie rozwinietg infrastrukture transportowa, zaréwno drogowg jak i kolejowg'?. Czas
przejazdu miedzy gtownymi osrodkami miejskimi znacznie odbiega od standarddéw europejskich,
utrudniajgc  wyksztatcenie wspdlnego rynku inwestycyjnego i hamujac tempo rozwoju funkcii
metropolitalnych miast. Zaktada sig, ze gdyby istniaty skuteczniejsze powigzania, sie¢ tych osrodkow
mogtaby by¢ bardziej konkurencyjna w stosunku do metropolii europejskich. Ze wzgledu na brak
dostatecznie rozwinietego transportu publicznego mieszkancy strefy podmiejskiej uzaleznieni sg od
transportu indywidualnego, co przyczynia sie do niewydolno$ci uktadéw transportowych i powstania
kongestii, a takze obnizenia sprawnosci catego uktadu danego osrodka miejskiego.

Wskazano, ze Gorzow Wielkopolski i Zielona Gora majg potencjat kreowania irozprzestrzeniania
procesow rozwojowych w zachodniej czesci kraju, jednak mozliwo$ci te zmniejsza niska jako$¢
powigzan transportowych i funkcjonalnych z gtéwnymi, bardziej dynamicznymi, weztami sieci osadnicze;
kraju, takimi jak Poznan i Wroctaw. Réwniez bliskos¢ geograficzna i funkcjonalna Berlina nie jest
dostatecznie wykorzystywana dla zwigkszenia potencjatu rozwojowego miast przygranicznych.

Zaprezentowana wizja rozwoju kraju zakltada, ze zmiany demograficzne, w potaczeniu
z aktywizowaniem zasobdw pracy, bedg skutkowa¢ zwigkszong mobilno$cig przestrzenng ludnosci
spowodowang rosngcym popytem na prace. Rozwdj transportu zbiorowego wptynie pozytywnie na
wzrost najsilniejszych gospodarczo osrodkow i ich obszaréw funkcjonalnych jako gtownych obszaréw
zaludnienia. Najwieksza koncentracja ludnosci nastapi natomiast w obszarach funkcjonalnych gtéwnych
o$rodkéw miejskich, gdzie wzrosnie dostepno$¢ zasobdw sity roboczej. Dalsza koncentracja ludnosci
| dziatalnosci gospodarczej przy jednoczesnym zwigkszeniu sity nabywczej mieszkaicow oraz rosngce;
mobilno$ci przestrzennej zasoboéw pracy, wptynie na zwigkszenie popytu na ustugi transportowe.
Bedzie to sprzyjato rozwojowi miast i wywota zmiany struktury systemu transportowego, przyczyniajac
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sie do dalszego wzrostu znaczenia kolejowych przewozéw pasazerskich. Rosnace ceny paliw oraz
aktywna polityka klimatyczna bedg wzmacnia¢ pozycje efektywnych energetycznie rodzajow transportu,
przez co zwiekszy sie zapotrzebowanie na rozw¢j transportu szynowego. Energochtonny transport
samochodowy wewnatrz miast powinien by¢ wypierany przez zintegrowane systemy transportu
publicznego, bazujace w duzej mierze na kolejach aglomeracyjnych, obejmujacych obszary
metropolitalne, co ograniczy zanieczyszczenie $rodowiska oraz niekontrolowang suburbanizacje.
Efektywno$¢ powinna by¢ uzyskana poprzez zintegrowanie réznych rodzajow transportu np.
rozpowszechnienie systemu ,Park & Ride” w przewozach pasazerskich. Udziat transportu kolejowego
w rynku przewozow pasazerskich powinien stopniowo sie zwigksza¢, przy czym dominowaé majg
przewozy miedzyaglomeracyjne oraz aglomeracyjne, zintegrowane funkcjonalnie i taryfowo
z systemami transportu miejskiego. W ramach polityki regionalnej przewidziano zatem dziatania
o0 charakterze inwestycyjnym, w tym szczegéinie w zakresie infrastruktury transportowej z naciskiem
na integracje réznych form transportu. Szczegoine znaczenie bedg mialy dziatania stuzace poprawie
dostepnosci transportowej wewnatrz obszaréw funkcjonalnych, co wptynie na rozszerzenie zasiegu
potencjalnego rynku pracy. Koncepcja odnosi sie rowniez do zintegrowanych plandéw zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego, na podstawie ktérych wdrazane powinny by¢ rozwigzania
obejmujace rézne $rodki transportu i elementy infrastruktury: kolej aglomeracyjng, tramwaje, autobusy,
system kierowania ruchem, parkingi w systemie ,Park & Ride”, komunikacje rowerowg i piesza.

Jednoczesnie nalezy tworzy¢ powigzania lokalnej sieci drogowej z siecig drdg krajowych, ekspresowych
i autostrad oraz wspiera¢ tworzenie infrastruktury i rozbudowe weztéw przesiadkowych transportu
kotowego i kolejowego na obszarach wiejskich (opartej na budowie i rozwoju zintegrowane
infrastruktury transportu pasazerskiego w uktadzie lokalnym i regionalnym).

Kluczowym kierunkiem polityki powinno by¢ dgzenie do minimalizacji kosztéw zewnetrznych transportu.
Ma to by¢ realizowane poprzez zmiany technologiczne i instytucjonalne oraz inwestycje,
w szczegoinosci w alternatywne $rodki transportu. Zwigkszenie udziatu i roli transportu szynowego
powinno nastepowac sukcesywnie, przy czym w ruchu pasazerskim wskazano na potaczenia miedzy
najwiekszymi o$rodkami miejskimi (w tym miedzynarodowe) oraz linie dojazdowe do obszaréw
metropolitainych i niektdrych o$rodkéw Sredniej wielkoSci. Kierunki dziatar polityki przestrzennej
w zakresie dostepnosci transportowej beda realizowane w ramach nastepujacych dziatan:

e Poprawa dostepnosci polskich miast i regionéw
e Zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu
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Zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu moze sie odbywac za pomocg dziatan organizacyjnych
i inwestycyjnych. Celowi temu stuzy¢é ma uwzglednianie w $redniookresowych strategiach i planach
inwestycyjnych alternatywnych srodkow transportu w stosunku do transportu drogowego i zwigzanej
z nim infrastruktury. W obszarze inwestyciji, bezpo$rednio temu celowi, bedzie stuzyé modermizacja sieci
kolejowej prowadzona pod katem zapewnienia wysokiego jej standardu i skrocenia czasow przejazdu.
Najwazniejszym dziataniem stuzacym poprawie dostepno$ci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych, bedzie
doskonalenie oraz integracja systeméw transportu publicznego w skali miasta, jego obszaru
funkcjonalnego (priorytet uzyskajg dziatania w obszarach metropolitalnych) i regionu. Realizacji tego
celu stuzy¢ ma réwniez doprowadzenie do obligatoryjnej wspotpracy gmin w obszarach funkcjonalnych
w zakresie transportu miejskiego i podmiejskiego oraz rozwdj systeméw ,Park & Ride”. Wskazniki
wdrazania tych plandw okresli udziat oséb dojezdzajacych do duzych o$rodkéw (do pracy, szkét
i w innych celach) transportem publicznym, réwniez w systemie ,Park & Ride”.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie

Krajowa strategia wskazuje na istotne znaczenie jakie ma dla rozwoju regionalnego dostepnos¢
transportowa, w szczegdinosci do miast wojewddzkich gdzie wystepuje koncentracja funkcji spoteczno
— gospodarczych oraz gdzie umiejscowione sg najwazniejsze instytucje rzadowe i samorzadowe''.
Poprawa dostepnosci do o$rodkdw wojewodzkich, a takze zwiekszenie iloSci powigzan
komunikacyjnych miedzy gtéwnymi osrodkami miejskimi w regionie oraz miedzy miastami i obszarami
wiejskimi, umozliwi rozprzestrzenianie si¢ procesow rozwojowych. Nowe potaczenia miast i obszarow
wiejskich sprzyja¢ bedq pojawieniu sie powigzan funkcjonalnych miedzy nimi, co jest korzystne dla
przeptywu proceséw rozwojowych na obszary stabiej rozwijajace sie. Podstawowe znaczenie ma
rozbudowa infrastruktury oraz zapewnienie pomocy publicznej na uruchamianie statych potgczen
komunikacyjnych w obrebie regionu.

Stwierdzono, ze ograniczona dostepno$¢ transportowa w znaczacy sposdb zmniejsza mozliwosci
rozprzestrzeniania procesow rozwojowych z obszaréw bedacych motorami wzrostu do obszarow stabiej
rozwijajacych sie i utrudnia niwelowanie procesow marginalizacji. Ze wzgledu na znaczenie dla rozwoju
regionalnego dostepnosci transportowej do miast wojewddzkich, regionalna polityka transportowa
powinna petnic istotng role w koordynowaniu wielostronnych dziatar podejmowanych zaréwno w skali
kraju jak rowniez wewnatrz regionow.

Preferowany i promowany powinien by¢ przede wszystkim publiczny transport zbiorowy, ktéry wymaga
jednak poprawy efektywnosci. Majac bowiem na uwadze fakt, iz gtdwnym zrédiem emisji
zanieczyszczen jest sektor energetyczny i transportu, dziatania redukcyjne muszg by¢ w pierwszej
kolejno$ci kierowane do tych dziedzin gospodarki.
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Istotnym dziataniem o$rodkdw wojewddzkich, wptywajacym na konkurencyjno$¢ catych regionéw bedzie
wdrazanie nowych rozwigzan organizacyjnych oraz rozbudowa i optymalizacja jakosci systemow
transportu w obszarach funkcjonalnych tych osrodkéw. Ze wzgledu na rosngcy problem kongestii
w transporcie drogowym, polityka regionalna powinna uwzglednia¢ integrowanie transportu miejskiego
z systemem regionalnym. Podjete dziatania powinny uwzglednia¢ wprowadzanie innowacyjnych
rozwigzan w zakresie inteligentnych systemow transportowych. Z uwagi na koncentracje dziatalno$ci
gospodarczej w miastach wojewddzkich i ich obszarach funkcjonalnych, niezbedne sg dziatania na
rzecz poprawy jako$ci potaczen tych centrdw z zapleczem regionu (zaréwno z miastami, jak i obszarami
wiejskimi). Dokona¢ tego mozna poprzez rozbudowe infrastruktury, a takze przez rozwijanie
I integrowanie systemow transportu publicznego. Wazne jest rowniez zapewnianie powigzan
regionalnych pomiedzy drugorzednymi o$rodkami oraz potaczen zapewniajacych dostep do obszaréw
o specyficznych potencjatach np. turystycznym, Srodowiskowym, kulturowym itp.

Zwigkszenie mobilno$ci przestrzennej wptynie, poprzez zwiekszenie dostepu do ustug wyzszego rzedu
i edukacji, na poprawe kapitatu ludzkiego ich mieszkancéw. Obok rozbudowy infrastruktury, oczekiwane
dziatania dotyczag wdrazania zintegrowanych systemoéw transportu zbiorowego, obejmujgcych osrodki
regionalne i lokalne oraz w jak najwigkszym stopniu obszary wiejskie. Duze znaczenie bedzie miata
rozwojowe, szczegdlnie kolejowych, zaktadajgcych skrdcenie czasu dojazdu, wptywajacych na poprawe
bezpieczenstwa i komfortu podrézowania. Oprocz potaczen bezposrednich, nalezy upowszechnia¢
rozwigzania integrujace duze miasta z otoczeniem regionalnym w formie biletéw aglomeracyjnych czy
tez koordynaciji rozktadow jazdy. Po zapewnieniu dobrych powigzan regionu z osrodkami wojewddzkimi,
wspierane bedq powigzania komunikacyjne pomiedzy miastami wewnatrz i na zewnatrz regionu.

Zwiekszanie dostepnosci transportowej polega¢ ma na odwréceniu trendow dotyczacych rezygnacii
z transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego, poprzez poprawe lokalnych systeméw transportu
zbiorowego. Dziatania te przyczyni¢ sie majg do poprawy dostepu do edukacji oraz zwigkszania
opfacalno$ci podejmowania pracy w osrodkach regionalnych przez mieszkaricow obszarow
peryferyjnych. Polityka regionalna w tym zakresie na obszarach problemowych oddziatywa¢ powinna na
organizacje publicznego transportu zbiorowego. Odbywaé sie to powinno przez poprawe jakosci
infrastruktury oraz taboru, zwiekszanie zasiegu pofaczen, optymalizacje i wigzanie z regionalnymi
i metropolitalnymi  systemami transportu publicznego dla zwiekszenia wahadtowej mobilnosci
mieszkancow obszaréw problemowych.

Ustalenie standardéw zapewnienia dojazdu do miasta wojewddzkiego w okreslonym czasie powinno
mie¢ miejsce na poziomie kazdego wojewddztwa i by¢ elementem planowania strategicznego. Zaktada
sie, ze do roku 2020 na wigkszosci obszarow o niskiej dostepno$ci transportowej dojazd ten nie bedzie
dtuzszy niz 90 minut.
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Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)

Strategia okresla model organizacji i zarzadzania systemem transportowym, ktdry bedzie opierat sie na
Scistej wspotpracy organow administracji rzadowej i samorzadowej, zarzadcow infrastruktury
oraz przewoznikdw. Rozwdj transportu oparty bedzie na wspieraniu rozwigzan najmniej
zanieczyszczajacych $rodowisko naturalne 2. W pierwszej kolejnosci wysitki inwestycyjne bedg
skoncentrowane gtéwnie na dokonczeniu nadrabiania zalegtosci infrastrukturalnych w zakresie
zwigkszenia dostepnosci transportowej i na zorganizowaniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego
systemu transportowego. W zakresie bezpieczenstwa, kierunki interwencji beda koncentrowaé
sie na modernizacji przejazdéw kolejowych i likwidacji skrzyzowan jednopoziomowych na rzecz
skrzyzowan dwupoziomowych (wiaduktow i tuneli). Srodki budzetowe i unijne zostang przeznaczone
w pierwszej kolejnosci na realizacje obecnych planéw inwestycyjnych (rewitalizacja i budowa).
Inwestycje te bedg podejmowane i realizowane w sposob zapewniajacy rowniez ich pozniejsze
utrzymanie uwzgledniajac m.in. zasade ,uzytkownik ptaci”. Strategia wskazuje réwniez na konieczno$¢
zwigkszania dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionow. Poprawa dostepno$ci transportowej
w wymiarze regionalnym ilokalnym bedzie gtobwnym celem w poszczegdlnych strategiach rozwoju
wojewddztw w zakresie transportu.

Prognozuje sig, ze w ciggu najblizszych kilkunastu lat najbardziej intensywnie rozwija¢ sie bedg dwa
podsystemy przewozow pasazerskich: miedzyaglomeracyjne i aglomeracyjne. Oprécz nich bedg istniaty
przewozy regionalne (wojewddzkie) i miedzyregionalne (miedzywojewodzkie), ktére bedq wymagac
dofinansowania ze zrédet publicznych. Za organizacie przewozéw miedzywojewddzkich oraz
migedzynarodowych w najblizszej perspektywie czasowej odpowiedzialny bedzie nadal minister wtasciwy
do spraw transportu.

W zakresie organizacji i zarzadzania w transporcie kolejowym przewiduje sie:

= Wykorzystanie $rodkéw Funduszu Kolejowego na rozwdj infrastruktury kolejowej na sieci
podstawowej oraz drugorzednej;

= Dofinansowywanie ze Srodkéw publicznych zakupu i modernizacji taboru pasazerskiego;

= \Wdrozenie wieloletniego systemu ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej;

= Zapewnienie stabilnego systemu finansowania przez samorzady wojewddztw pasazerskich
regionalnych przewozow kolejowych, zgodnie z zapisami ustawy PTZ.

Finansowanie inwestycji w zakresie infrastruktury kolejowej uzaleznia sie od znaczenia linii.
W odniesieniu do linii 0 znaczeniu panstwowym, zapewnienie $rodkdw na realizacje projektéw
realizowanych przez zarzadce krajowej sieci linii kolejowych, nalezy do zadan Panstwa. Inwestycje
poza siecig linii 0 znaczeniu panstwowym sg realizowane z wykorzystaniem $rodkéw UE dostepnych
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w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych poszczegdlinych wojewodztw. Dzieki kolejowym
projektom infrastrukturalnym, zarzady wojewodztw mogg efektywnie realizowa¢ cele okreslone
w swoich strategiach rozwoju, jak réwniez cele Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego.

Infrastruktura dworcowa znajdujaca sie w czesci niekomercyjnej ma by¢ dofinansowywana ze Srodkéw
publicznych. Grupa dworcow, zlokalizowanych w najwiekszych aglomeracjach, obstugujacych
najwieksze potoki podroéznych i majgcych duzy potencjat biznesowy, moze by¢ zagospodarowana
w ramach partnerstwa publiczno - prywatnego. Takie projekty deweloperskie mogg dotyczy¢
wieloprzestrzennej zabudowy obszaréw samych dworcow i terenow do nich przylegtych. Nie mnigj
istotne znaczenie bedg miaty inwestycje dotyczace dworcow w Srednich i matych miejscowos$ciach,
realizowane w partnerstwie miedzy podmiotami szeroko rozumianego sektora kolejowego,
a jednostkami samorzadu terytorialnego. Mozliwe sg tu dwa modele wspotpracy:

e dworzec jest przejmowany lub dzierzawiony przez jednostke samorzadu (gming), ktéra staje sie
inwestorem,

e dworzec pozostaje we wiadaniu zarzadcy infrastruktury dworcowej (obecnie PKP S.A)),
ale samorzad wspotuczestniczy w realizacji inwestycji.

Uszczegdtowienie zagadnien wymienianych w Strategii Rozwoju Transportu do 2020r. (z perspektywg
do 2030r.) w zakresie finansowania konkretnych projektéw stanowi Dokument Implementacyjny,
w ktorym okres$lono cele operacyjne do realizacji w latach 2014 — 2020 w obszarze transportu
drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego $rddlgdowego przy wykorzystaniu srodkéw funduszy UE.
W $lad za celami operacyjnymi zidentyfikowano oraz oszacowano warto$ci planowanych rezultatow
podejmowanych dziatan. W celu usprawnienia procesu przygotowania oraz wdrozenia projektow
transportowych okre$lono réwniez podstawowe informacje o planowanych inwestycjach oraz
zasadnicze etapy realizacji projektow.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Master Plan stanowi krajowg strategie rozwoju transportu kolejowego, ktérej celem jest zréwnowazenie
gateziowej struktury transportu i ograniczenie szkdd w Srodowisku wynikajacych ze wzrostu
zapotrzebowania na transport, w tym gwattownego rozwoju transportu drogowego3. Priorytet w ramach
Master Planu majg dziatania dotyczace poprawy pozycji konkurencyjnej kolei w segmentach rynku
generujgcych najwieksze przychody i charakteryzujacych sie najlepszym pokryciem kosztow.
W przewozach pasazerskich sg nimi przewozy miedzyaglomeracyjne i przewozy aglomeracyjne, przy
czym w dokumencie przewidziano réwniez zbiér przedsiewzie¢ odnoszacych sie do pozostatych
segmentdw publicznego transportu zbiorowego.

Celem wsparcia jest zapewnienie dostepnosci transportowej dla spotecznosci lokalnych,
ze szczegolnym uwzglednieniem dojazdow do miejsc pracy i nauki, a takze poprawa spdjnosci
terytorialnej regiondw. Odnoszac sie zatem do podsystemu przewozéw regionalnych oceniono, ze
sytuacja transportu kolejowego jest w tym zakresie zréznicowana. W przypadku dojazdéw do wielkich
aglomeracji konkuruje on z powodzeniem z transportem drogowym, natomiast trudniejsza jest
konkurencja w relacjach typowo regionalnych. Wynika to z mniejszej dostepno$¢ kolejowego $rodka
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transportu i braku mozliwosci zorganizowania przewozéw ,od drzwi do drzwi”, pomimo ze dokonane
w ostatnich latach zakupy taboru nowej generacji spowodowaly, iz jako$C oferty kolei w zakresie
komfortu jest niejednokrotnie lepsza niz w przypadku autobusow.

Przewozy ponadregionalne obejmuja przewozy miedzywojewddzkie, ktére wymagajg dofinansowania
z budzetu panstwa oraz przewozy kwalifikowane, ktorych Swiadczenie jest z zatozenia dziatalnoscig
rentowna. Tworzenie kolejowych spotek samorzadowych oraz zainteresowanie firm prywatnych
Swiadczeniem ustug transportowych w zakresie kolejowych pasazerskich przewozéw regionalnych
uswiadamiajg organizatorom, Ze dziatalnos¢ ta moze przynosi¢ obopdlne korzysci, pod warunkiem
stabilnego i dlugoterminowego finansowania deficytu generowanego przez te przewozy. Najwigksze
szanse rozwoju istniejg przede wszystkim w przewozach aglomeracyjnych i mogg by¢ wynikiem
wykorzystania przewagi konkurencyjnej kolei wobec innych srodkéw transportu.

Diagnoza popytu na kolejowe przewozy regionalne wykazata, ze w strukturze celow podrézy dominujg
edukacja i praca, a pasazerowie w tym segmencie oczekujg duzej stabilnosci oferty przewozowe;.
Na decyzje o podrdzy pociggiem najwiekszy wptyw majg zazwyczaj dostepnos¢ przestrzenna oraz cena
biletu. W dalszej kolejno$ci znaczenie maja: brak przesiadek, brak alternatywnego pofgczenia innymi
rodzajami transportu, krotszy czas podrozy pociggiem, bezpieczenstwo osobiste oraz komfort. Coraz
wieksze znaczenie dla podrdznych ma mozliwos¢ przewozu roweru. Zwrocono uwage na ogélng
spoteczng nieche¢ do przesiadek, dlatego poprawg oferty przewozowej moze by¢ wprowadzenie
dtugich, bezposrednich relacji pociggow regionalnych pomiedzy wiekszymi o$rodkami. Dla poréwnania
wskazano, oczekiwania pasazeréw regionalnej komunikacji autobusowej wsrod ktdrych najwieksze
znaczenie majq bezposrednios¢ potaczen (brak przesiadek), a nastepnie bezpieczenstwo osobiste.
Na decyzje o podrozy autobusem wptywajg takze cena biletu oraz wygoda i komfort. Syntetyczne
analizy szans i zagrozen dla kolejowego rynku przewozéw pasazerskich, w segmencie przewozow
regionalnych okreslity nastepujace szanse :

= rozwoj potaczen transgranicznych w obszarze cigzenia miast potozonych za granicg panstwa,

= proces usamorzadowienia przewozow pasazerskich,

= wzrost znaczenia wojewddztw w procesie finansowania i ksztattowania oferty przewozowej,

= mozliwo$¢ pojawienia sie nowych przewoznikéw w wyniku procesu liberalizacji rynku,

= spodziewany wzrost mobilnosci ludno$ci w wyniku rozwoju gospodarczego,

= wyzsza efektywno$¢ wydatkowania Srodkow publicznych dzieki upowszechnieniu procedur
przetargowych (konkurencja regulowana),

= postepujgca kongestia transportowa w miastach,

= zakup i modernizacja taboru kolejowego,

= mozliwo$¢ taniego i znaczacego podniesienia atrakcyjno$ci oferty poprzez konstrukcje rozktadéw
i systemow taryfowych (wspéliny bilet).
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Przewidywane zagrozenia:

= brak mechanizméw umozliwiajacych stworzenie spojnej oferty kolejowo-autobusowej,

= brak kontraktowania dtugoterminowego ustug publicznych,

= brak wystarczajacych $rodkow na zakup nowoczesnego taboru,

= niedostateczne zaangazowanie samorzadow w proces regionalizacii,

= pogarszanie si¢ stanu technicznego infrastruktury liniowej i punktowej - wydtuzenie czasu jazdy,
= rozw0j motoryzacji indywidualnej,

= niestabilnos¢ poziomu finansowania przewozow z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego.

Przewiduje sie, ze przewozy regionalne beda rozwijaly sie w najblizszych latach w sposob
umiarkowany. Rozwdj bedzie w duzej mierze uzalezniony od regionalnej polityki transportowej (w tym
inwestycyjnej) istopnia finansowania tych przewozow przez samorzady wojewddztw jako ustug
publicznych. Istotne wsparcie stanowi¢ bedg dziatania podejmowane na podstawie porozumien
pomiedzy rzadem, a samorzadami wojewodztw w sprawie finansowania regionalnych kolejowych
przewozéw pasazerskich'4. Dopuszcza sie zatem mozliwo$¢ zroznicowania terytorialnego w procesie
regionalizacji przewozow pasazerskich w zalezno$ci od lokalnych uwarunkowan i potrzeb. Rozwdj
motoryzacji indywidualne] i charakteryzujacy sie niepordwnanie wieksza dostepnoscig publiczny
transport drogowy bedq stanowity dla przewozow regionalnych silng konkurencje i czynnik ryzyka. Tym
niemniej w przewozach regionalnych zaktada sie unowoczesnienie oferty poprzez dalsze zakupy
nowego i kompleksowe modernizacije istniejacego taboru. Wobec planowanych inwestycji taborowych
zaleca sie mozliwe najszybsze zaprzestanie wykonywania przewozow przestarzatymi sktadami
wagonowymi prowadzonymi lokomotywami o duzej mocy.

Powyzsze wymaga jednak przyjecia przez samorzady wojewodztw funkcji organizatora dla catego
regionalnego rynku przewozow pasazerskich. Proces przeksztatcania niektorych stacji i przystankéw
kolejowych w lokalne lub regionalne wezly integracyjne, we wspdtpracy z samorzadami terytorialnymi,
przyniesie efekt w postaci dodatkowych pasazeréw korzystajacych z ustug regionalnego transportu
kolejowego. Warunkiem koniecznym, by tak sie stato jest rowniez poprawa bezpieczenstwa osobistego
podroznych. Przewiduje sie¢ wprowadzenie nowych zintegrowanych systemow informacyjnych
zapewniajgcych kompleksowg informacje o ofercie transportu publicznego na obszarze regionéw,
a takze nowych systemow dystrybucji biletdw. Wskazuje sie rowniez na mozliwosci wykorzystania
przewozdw regionalnych jako oferty uzupetniajacej w zakresie przejazddw na Srednie odlegtosci, taczac
w szczegolnosci niewielkie osrodki z najblizszymi aglomeracjami. Z uwagi na koniecznos¢ przejazdu po
liniach magistralnych stosowany tabor musi pozwala¢ na jazde z predkoscig nawet 160 km/h.

Chociaz priorytet w ramach Master Planu majg dziatania na rynku generujgcym odpowiednie przychody,
to uwzgledniajac spoteczne znaczenie kolei przewidziano istnienie segmentu rynku przewozéw
pasazerskich generujace deficyt. Dotowanie tych przewozoéw jest warunkiem utrzymania cen biletéw na
spotecznie akceptowalnym poziomie, a ustugi przewozowe w tych segmentach bedg woéwczas
wykonywane jako ustugi publiczne.
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Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015

Program wieloletni (WPIK) okre$la rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji kolejowych
realizowanych przez zarzadce infrastruktury - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z wykorzystaniem
Srodkéw finansowych, ktérych dysponentem jest minister wlasciwy do spraw transportu. Dokument
zawiera w szczegolnosci harmonogram przygotowania i realizacji poszczegolnych —inwestycji
z podziatem na roczne etapy oraz wskazuje wszystkie zapewnione zrodta finansowania. W czasie
opracowania projektu Planu transportowego obowigzywat Program przyjety w dniu 5 listopada 2013r.
aktualizujacy rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji kolejowych w okresie perspektywy
finansowej UE na lata 2007 — 2013. Wsrdd inwestycji okreslonych w WPIK do roku 2015 nie znalazty
sie zatem modernizacje linii kolejowych planowane do realizacji na terenie wojewodztwa lubuskiego
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Lubuskie 2020, natomiast ujeto trwajacg juz
modernizacje linii kolejowej nr 273 na odcinku Gtogéw — Zielona Gora — Rzepin — Dolna Odra,
a finansowang ze $rodkéw budzetu panstwa oraz Funduszu Kolejowego'. Program nie obejmuje
réwniez zadan z zakresu eksploatacji i biezacego utrzymania infrastruktury kolejowej, ktére prowadzone
sq na podstawie odrebnych uméw o dofinansowanie. W ten sposéb rozgraniczone jest finansowanie
inwestycji w infrastrukture kolejowg od jej eksploatacji i utrzymania.

Uwarunkowania regionalne

Regionalne dokumenty strategiczne obejmujgce swym zakresem rowniez zagadnienia z dziedziny
transportu publicznego tworza: zaktualizowana w roku 2012 Strategia Rozwoju Wojewddztwa
Lubuskiego z horyzontem czasowym do 2020 roku oraz przyjeta w 2004 roku Strategia Rozwoju
Transportu Wojewodztwa Lubuskiego z horyzontem czasowym do 2015 roku. Zgodnie ze strategiq
krajowg, dokumenty regionalne przewidujg zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w sferze ustug
publicznych. Narzedziem bezposredniego oddziatywania organizatora przewozow pasazerskich
na rynek publicznego transportu zbiorowego w regionie bedzie natomiast Plan transportowy. Dokument
ten ukierunkowany jest na wypetnienie celéw strategicznych wyznaczonych w dokumentach
formutujacych polityke rozwoju spoteczno — gospodarczego wojewoddztwa z uwzglednieniem zasady
zrbwnowazonego rozwoju. Konkretne dziatania realizujgce cele okre$lone w dokumentach regionalnych
muszg by¢ jednak podejmowane z uwzglednieniem mozliwosci finansowych organizatora.

Strategia Rozwoju Wojewédztwa Lubuskiego 2020

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego jest elementem ogdlnopolskiego systemu programowania
strategicznego uwzgledniajagcym cele zapisane w krajowych dokumentach strategicznych. Cele
wyznaczone w regionie wpisujg si¢ zatem w zatozenia okreslone na poziomie krajowym, szczegdlnie
w Strategii Rozwoju Kraju 2020 i Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego. Odbywa sie to w takim
zakresie, w jakim samorzad zamierza realizowac wizje rozwoju regionu przy zaangazowaniu $rodkow
zarowno krajowych, jak i tych na szczeblu regionalnym. Aktualna sytuacja wojewddztwa lubuskiego
stanowita podstawe do programowania dziatari rozwojowych do roku 2020. W ramach prac zwigzanych
z przygotowywaniem dokumentu finalnego, dokonano przekrojowego spojrzenia na potencjaty
rozwojowe regionu i przedstawiono je w diagnozie strategicznej's.
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Wazng role w wykorzystaniu potencjatéw i przetamywaniu barier rozwojowych miast wojewodzkich
bedzie pemni¢ dostepnos¢ komunikacyjna. Dobra wewnetrzna dostepnos¢ komunikacyjna
determinowana jest przede wszystkim przez istnienie w regionie dwoch réwnorzednych o$rodkéw
administracyjnych. Zdecydowana wigkszo$¢ obszaru wojewodztwa oddalona jest bowiem od jednego
znich o0 godzine jazdy samochodem. Kluczem do rozwoju funkcji metropolitalnych tych miast jest
poprawa transportu publicznego miejskiego i podmiejskiego. Dla Gorzowa Wielkopolskiego istotne sg
inwestycje w sieci tramwajowej i modernizacja taboru, a dla Zielonej Gory uruchomienie szybkiej kolei
taczacej jq bezposrednio z Nowg Solg i Sulechowem. Funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego w obu miastach wojewddzkich nie odzwierciedla jednak stanu na pozostatym obszarze.
Zaobserwowano roznice w dostepie do réznego rodzaju ustug transportu publicznego pomiedzy
obszarami wiejskimi a miastami, co powinno zosta¢ wyrownane.

W celu urzeczywistnienia wizji rozwoju wojewddztwa lubuskiego w perspektywie do roku 2020, dazy sie
do odpowiedniego wykorzystania jego potencjatdw, a gtowny kierunek rozwoju planowany jest do
osiggniecia w wyniku realizacji czterech celow strategicznych:

1. Konkurencyjna i innowacyjna gospodarka regionalna
2. Wysoka dostepno$¢ transportowa i teleinformatyczna
3. Spoteczna i terytorialna spdjnos¢ regionu

4. Region efektywnie zarzadzany

Osiagniecie pozadanego stanu planuje sie poprzez realizacje celéw operacyjnych oraz kierunkéw
interwencji, rozumianych jako wskazanie dziatan niezbednych do osiggniecia danego celu.

Rozwdj funkcji metropolitalnych Gorzowa WIlkp. i Zielonej Géry planuje sie osiagnaé poprzez
wzmocnienie ich wzajemnych powigzan funkcjonalnych, w tym zapewnienie efektywnych potaczen
transportowych pomiedzy obydwoma miastami, a takze najwazniejszymi oS$rodkami regionow
sasiednich oraz z Warszawa, i Berlinem. Rozwj transportu pasazerskiego w tym obszarze odbywac sie
bedzie poprzez wzmocnienie roli komunikacji miejskiej i zintegrowanie jej z innymi systemami
publicznego transportu zbiorowego. Przewiduje sie roéwniez w tym zakresie wprowadzenie
zaawansowanych systemdéw zarzadzania ruchem, zwigkszenie efektywno$ci energetycznej pojazdéw
transportu publicznego, wprowadzanie innowacyjnych rozwigzan w transporcie miejskim na obszarach
funkcjonalnych obu miast wojewddzkich. Rozwoj pozostatych osrodkéw miejskich ma by¢ osiggniety
poprzez wzmocnienie powigzan z otaczajacymi je obszarami wiejskimi, w tym przez usprawnienie
powigzan transportowych. Przewiduje sig, iz do 2020 roku znaczgco zmodernizowana, a cze$ciowo
takze rozbudowana zostanie infrastruktura drogowa, z uwzglednieniem poprawy bezpieczenstwa oraz
zmniejszeniem ucigzliwosci dla mieszkancéw. Zmodernizowany ma zosta¢ réwniez tabor kolejowy
i najwazniejsze linie kolejowe wraz z rewitalizacjq stacji i przystankdéw. Uwzglednia sie rowniez
mozliwos¢ szerszego wykorzystania pozostatych gatezi transportu, w tym lotniczego i wodnego. Poza
dziataniami majgcymi charakter czysto inwestycyjny, takimi jak rozbudowa lotniska czy przywrdcenie
zeglownosci, nalezy zadba¢ o spdjnos¢ komunikacyjng pomigdzy innymi systemami transportowymi
0 znaczeniu migdzynarodowym i regionalnym. W tym kontekScie znaczenia nabierze potgczenie
komunikacyjne pomiedzy portem lotniczym Zielona Géra, a gtéwnymi osrodkami wojewddztwa, poprzez
poprawe jako$ci drog dojazdowych i odpowiednie zorganizowanie transportu publicznego. Zapewnienie
wysokiej dostepno$ci transportowej bedzie mozliwe w wyniku podjecia dziatan majacych na celu
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poprawe jakosci oferty przewozowej, czyli m.in. zapewnienie odpowiedniego taboru i dziatan
organizacyjnych pozwalajacych na optymalizacje istniejacych iuruchomienie nowych regionalnych
i transgranicznych potaczenn komunikacyjnych oraz usprawnienie transportu miejskiego wraz
z przylegtymi obszarami. Istotne bedg takze przedsiewziecia na rzecz zmniejszenia obcigzen
Srodowiska oraz ucigzliwosci transportu dla mieszkancdw, poprzez zwigkszanie udziatu w przewozach
pasazerskich transportu kolejowego. Rozwdj potaczen transportowych oprdcz poprawy infrastruktury
planuje sie realizowac poprzez :

= zapewnienie spojnych i sprawnych potaczen komunikacyjnych pomiedzy strategicznymi dla
rozwoju wojewddztwa miastami i obszarami,

= zwiekszenie ilosci transgranicznych i miedzywojewddzkich potaczern  komunikacyjnych,
w szczegoinosci kolejowych Gorzowa WIkp. i Zielonej Gory z Warszawg oraz sasiednimi
metropoliami (Wroctaw, Poznan, Szczecin, Berlin),

= poprawe stanu technicznego i zwiekszenie ilosci nowoczesnego taboru kolejowego na liniach
komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i migdzywojewodzkim,

= zapewnienie regularnej komunikacji lotniczej z Warszawg i innym miastami w kraju i Europie
oraz inne dziatania na rzecz rozwoju i promocji potaczen lotniczych z Portu Lotniczego
Zielona Gora/Babimost.

Planowane dziatania obejma rowniez rozwdj inteligentnych systemow transportowych oraz promowanie
publicznego transportu zbiorowego z zachowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju.

Strategia Rozwoju Transportu Wojewddztwa Lubuskiego 2015

Generalnym celem polityki transportowej Wojewodztwa Lubuskiego jest osiggniecie zréwnowazonego
systemu transportowego, poprzez stworzenie warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania 0sob i towaréw. Wsrod celow strategicznych wymienia sie zwiekszenie dostepnosci
komunikacyjnej dla mieszkaricow regionu, integracje sieci transportowej wojewoddztwa z siecig krajowg
I miedzynarodowg oraz doskonalenie systemu regionalnego transportu publicznego w tym usprawnienie
zarzadzania tym systemem. Zgodnie z zasadg zrownowazonego rozwoju stwierdzono, ze transport
w regionie nie moze odbywac si¢ kosztem zubozenia jego waloréw przyrodniczych i turystycznych,
dlatego preferowane powinny by¢ gatezie transportu oraz technologie majace najmniej szkodliwy wptyw
na srodowisko. Koniecznym bedzie ograniczenie negatywnego wptywu transportu drogowego na
srodowisko naturalne i warunki zycia mieszkancéw. W tym kontekscie preferuje sie transport kolejowy
i wprost zaleca wiasciwe utrzymanie istniejacej infrastruktury, a przede wszystkim zaniechanie jgj
likwidacji tam, gdzie to nie stoi w sprzecznosci z rachunkiem ekonomicznym, tak aby mogta ona
maksymalnie zastepowac transport drogowy?’.

Preferujac state zwiekszanie udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich, zaplanowano
reaktywacje zlikwidowanych potaczenn kolejowych z wykorzystaniem samorzadowego taboru
szynowego. W celu zwigkszenia atrakcyjno$ci kolei na rynku przewozéw, uznano za konieczne
zwigkszenie jej przepustowosci oraz poprawe regularnosci i czestotliwosci. Ponadto, zaplanowano
modernizacje, rozbudowe a nastepnie witasciwe utrzymanie stacji i przystankow, wzglednie stworzenie
na ich terenie warunkéw dla rozwoju zaplecza ustugowo — handlowego. W kwestii oferty przewozowe;
uwzgledniono konieczno$¢ lepszej koordynacji komunikacji kolejowej i autobusowej, zapewnienie
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odpowiedniego komfortu podrézy m.in. poprzez potencjalng mozliwo$¢ uzyskania miejsca siedzacego,
udogodnienie przesiadek oraz usprawnienia w systemie taryfowym. Oprocz regionalnej integracii
miedzygateziowej oczekuje sie stworzenia warunkow do integracji z europejskim systemem kolejowym.
Jest to sprawa istotna nie tylko dla szerszego wykorzystania transportu kolejowego w regionalnych
potgczeniach z Brandenburgig, ale réwniez w kontekscie przejecia przez kolej ruchu tranzytowego.
W planach znajduje sie rowniez stworzenie portalu internetowego dotyczacego aktualnych informacji na
temat komunikacji publicznej w regionie.

Poprawa dostepnosci transportu kolejowego w przewozach pasazerskich powinna odbywac sie miedzy
innymi poprzez:

=  Wspdtprace z wojewoddztwami w celu ustalenia zasad funkcjonowania i finansowania linii
lokalnych, zgodnie z interesem spotecznym i gospodarczym wojewodztwa;

= Wstrzymanie procesu zamykania linii lokalnych;

= Zwiekszenie dostepnosci do linii kolejowych (mierzonej jako udziat procentowy mieszkancow
pozostajacych w strefie dogodnej dostepnosci do przystankéw komunikaciji zbiorowej);

= Integracja przestrzenna i funkcjonalna z innymi $rodkami transportu zbiorowego (krajowego,
regionalnego i lokalnego, ,Park & Ride”, ,Bike & Ride, itp.);

= Wydtuzenie okresu funkcjonowania dworcéw (w tym obstuga w porze nocnej);
= Zapewnienie bezposrednich potaczen pomiedzy gtownymi osrodkami miejskimi wojewddztwa;

= Niezawodno$¢ funkcjonowania: punktualno$¢, regularno$¢, szansa na uzyskanie miejsca
siedzacego, prawdopodobienstwo osiggniecia celu podrozy w spodziewanym czasie,
skomunikowanie z innymi srodkami transportu;

= Elastyczno$¢ funkcjonowania (wybor powigzan alternatywnych);
» Racjonalizacje rozktaddw jazdy;
» Modernizacje infrastruktury umozliwiajaca wzrost predko$ci podrézy;

= Stworzenie dobrych warunkéw oczekiwania na stacji (ochrona przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi, istnienie ustug gastronomicznych, odpowiednie godziny otwarcia);

= Stworzenie dogodnych warunkéw przy wsiadaniu i wysiadaniu, w tym 0séb niepetnosprawnych.

W ramach poprawy jakosci publicznego transportu zbiorowego nalezy dopilnowac, aby przewozy
pasazerskie w transporcie drogowym wykonywano w wojewddztwie na zasadach rynkowych, pod
warunkiem spetnienia przez przewoznikow wymogow okrelonych obowigzujacymi przepisami.
W kazdym przypadku konieczne bedzie dostosowanie komunikacji autobusowej do potrzeb osob
niepetnosprawnych. Drogg do podnoszenia jakosci obstugi podroznych jest rozwéj konkurencji i podziat
rynku na przewoznikow. Mozliwo$¢ racjonalizacji dostrzega sie we wdrazaniu systemow
elektronicznych, wtym stworzenie wizualnej informacji na dworcach iprzystankach, stworzenie
centralnych punktéw informacji o potaczeniach realizowanych przez wszystkich przewoznikéw
w wojewodztwie. W ramach promowania publicznego transportu zbiorowego nie wyklucza sie
zastosowania $rodkoéw administracyjnych prowadzacych do ograniczania dostepu samochodow
osobowych do obszaréw prawnie chronionych.

a Systemy parkingow lokalizowanych przy dworcach i przystankach kolejowych umozliwiajace dojazd samochodem (Park & Ride) lub
rowerem (Bike & Ride) i kontynuowanie podr6zy publicznym $rodkiem transportu zbiorowego
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Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu

Plan transportowy okre$la preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu, a w szczegdInosci
wskazuje propozycje ich wyboru, przy uwzglednieniu dostepnej infrastruktury transportowej znajdujacej
sie na obszarze wojewddztwa lubuskiego. W kontek$cie ustawy PTZ wskazuje sie zasadniczo na prefe-
rencje organizatora publicznego transportu zbiorowego, ktory okresla jaki rodzaj transportu bedzie miat
podstawowe znaczenie w zakresie zaspokajania potrzeb mieszkaricow danego obszaru'8. Dalsze
ustalenia w tym zakresie odnoszg sie zatem do wyboru preferowanych przez organizatora Srodkow
transportu (a wiec do podziatu zadan przewozowych). Uwzgledniono jednakze fakt, ze powszechnie
w teorii i praktyce planowania transportu, pod pojeciem preferencji rozumie sie czynniki wyboru Srodkéw
transportu przez potencjalnych pasazeréw (mieszkancéw wojewodztwa). Organizator powinien miec
zatem na uwadze takze preferencje pasazeréw wzgledem rodzaju $rodkéw transportu, ktdre w ich oce-
nie sg najbardziej atrakcyjnymi, dlatego w Planie transportowym uwzgledniono oba te zagadnienia.

Zgodnie z terminologig branzowg, moéwigc o srodkach publicznego transportu zbiorowego rozumie sie
pojazdy wykorzystywane w transporcie kolejowym lub drogowym, a w zasadzie pojazdy szynowe
i pojazdy samochodowe. Proces zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
powinien uwzgledniaC oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci
do ustug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajgcy do wykorzystywania roznych Srodkow
transportu, atakze promujacy przyjazne dla Srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania
techniczne Srodki transportu. Transport $rddladowy, cho¢ pozostaje w zakresie wsparcia Samorzadu
Wojewodztwa Lubuskiego, nie zostat w perspektywie krotkoterminowej objety Planem transportowym
w zakresie organizowania regularnych przewozow o charakterze stuzby publicznej, natomiast transport
lotniczy zostat wytgczony z regulaciji ustawy PTZ.

Preferencje organizatora

Realizujgc zatozenia polityki transportowej Unii Europejskiej oraz cele okreslone w krajowych
i regionalnych dokumentach strategicznych, na obszarze objetym Planem transportowym zadania
przewozowe powinny zosta¢ powierzone w taki sposdb, aby docelowo publiczny transport zbiorowy miat
jak najwiekszy udziat w obstudze codziennych potokéw pasazerskich. Jak wykazano na wstepie,
zaréwno dokumenty rzadowe jak i strategie regionalne wskazuja, ze preferowane powinny by¢ gatezie
transportu majgce najmniej szkodliwy wptyw na Srodowisko.

Kosztami zewnetrznymi sgq w tym przypadku wszelkie koszty zuzycia $rodkéw stuzacych do
wytworzenia ustugi transportowej, ktére nie sg ponoszone przez kupujacego i wytworce ustugi, ale
przez ogot spoteczenstwa. Oznacza to, ze wszelkie negatywne skutki zewnetrzne dziatalnoci
przewozowej w tym koszty, ktore nie sg rekompensowane w cenie ustugi, sg ponoszone przede
wszystkim przez otoczenie, a nie przez wytworce i uzytkownika.
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Do kosztéw zewnetrznych zaliczane sg koszty zwigzane z negatywnymi dla Srodowiska naturalnego
| zycia cztowieka skutkami dziatalno$ci transportu, w tym:

e zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby,

e emisja hatasu,

o wypadki transportowe (cze$¢ nie pokryta przez system ubezpieczen i odszkodowan),
o zajetoSc terenu.

Poréwnywanie transportu drogowego z kolejowym, bez uwzglednienia kosztdw zewnetrznych, nie daje
zatem petnego obrazu jakie wywierajg obie gatezie na Srodowisko, zdrowie ludzi, czy infrastrukture
publiczng. Prosta analiza ekonomiczna nie powinna by¢ zatem podstawg do promowania pozornie
tanszego rozwigzania, gdyz po uwzglednieniu wszystkich czynnikow réznica w kosztach znaczaco
wzro$nie na niekorzys¢ transportu drogowego. Obecnie problem ten w pewnym stopniu uwzgledniany
jest w formie optat za korzystanie ze Srodowiska. Inaczej jest jednak w przypadku kosztow ponoszonych
przez spoteczenstwo na skutek wypadkow transportowych, gdzie wystepujg koszty leczenia
szpitalnego, rehabilitacji, straty materialne oraz wyptacone odszkodowania dla ofiar wypadkéw wraz
z rodzinami. Sg to gtdwnie zewnetrzne koszty medyczne oraz socjalne. Potwierdzeniem takiego stanu
rzeczy jest Raport Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktéry ukazuje skale strat
ponoszonych przez gospodarke w rezultacie wypadkéw samochodowych. W Polsce koszty te szacuje
sie na ponad 30 mid zt rocznie'®. Wypadki stanowig znaczacy problem spoteczno — ekonomiczny
z powodu masowosci tego zjawiska i tragicznych jego konsekwencii. Liczba wypadkow drogowych na
terenie wojewddztwa lubuskiego utrzymuije sie od 13 lat pomiedzy 800 a 1000 w skali roku2°,
Rysunek 1 - Zestawienie liczby wypadkow drogowych na terenie

wojewoddztwa lubuskiego w latach 1999-2012
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Zrédio: Dane opublikowane przez Lubuska Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Pod wzgledem liczby poszkodowanych w wypadkach, kolej stanowi jedng z najbezpieczniejszych gatezi
transportu, co potwierdzajg dane statystyczne opracowane przez Urzad Transportu Kolejowego?!.
W skali catej polskiej sieci kolejowej w okresie od stycznia do korica wrzesnia 2013 roku miato miejsce
712 zdarzen kolejowych (z wytgczeniem samobdjstw), w ktdrych Smier¢ poniosto 188 0sob, a 74 osoby
zostaty ciezko ranne. Najliczniejszg grupe 0séb poszkodowanych w wypadkach kolejowych, obejmujacq
nieco ponad 70%, stanowig osoby nieupowaznione, ktére wtargnety w obszar funkcjonowania szeroko
rozumianej kolei. Kolejng grupe poszkodowanych, z ponad 24% udziatem, stanowig uzytkownicy
przejazdow lub przejS¢ przez tory. Natomiast w samym wojewddztwie lubuskim w wypadkach
na drogach publicznych w 2012 roku zgingto 99 osob. Majac na wzgledzie roznice pomiedzy
poszczegolnymi wojewddztwami, zarowno w liczbie mieszkancéw, powierzchni, nateZeniu ruchu oraz
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innych uwarunkowan, w celach poréwnawczych przyjmuje sie wskazniki liczby zabitych i liczby rannych
na 100 wypadkow drogowych. Wskaznik rannych na 100 wypadkéw na drogach publicznych jest
w wojewddztwie lubuskim najwyzszy22.

Tab. 1 - Liczba wypadkéw drogowych na terenie wojewodztwa lubuskiego w roku 2012 oraz ich skutki

Wskaznik liczby Wskaznik liczby
Wypadki | Zabici Ranni zabitych na 100 rannych na 100
wypadkow wypadkow

803 99 1086 12,3 135,2

Zrédto: Dane opublikowane przez Komende Gtéwna Policji

Bezpieczenstwo na kolei, w stosunku do bezpieczenstwa innych gatezi transportu, jest wysoko
oceniane w catej Unii Europejskiej, a potwierdzeniem tego faktu jest poréwnanie wielkoSci ryzyka
zaistnienia ofiary $miertelnej wérdd pasazerdw (uzytkownikdw), korzystajacych z roznych Srodkow
transportu. Zestawienie opublikowane w okresowym sprawozdaniu na temat rozwoju bezpieczenstwa
kolei w Unii Europejskiej dowodzi, ze transport kolejowy jest jednym z najbezpieczniejszych srodkdéw
komunikacji, w ktérym na milion pasazero — kilometréw przypada 0,156 ofiary $miertelnej23.

Tab. 2 - Ryzyko $miertelno$ci w réznych gateziach transportu

Rodz tansporty e fa s min pas cn]
Transport lotniczy 0,101
Transport kolejowy 0,156
Autobusy 0,433
Transport samochodowy 4,450
Jednoslady z silnikiem 52,593

Zrédio: Raport Europejskiej Agencji Kolejowej

Wg raportu Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), w roku 2012 tylko okoto 21% wypadkéw na terenie
krajowej sieci zaistniato z czynnikow, majgcych swoje zrddto bezposrednio w ramach systemu
kolejowego?4. W ramach tych zdarzen $mier¢ poniosto 16 0sdb, a 63 osoby zostaly ciezko ranne.
Prawie wszystkie z wymienionej liczby ofiar, to ofiary jednego zdarzenia, czyli tragicznego wypadku pod
Szczekocinami. Zdecydowanie najliczniejszymi grupami $miertelnych ofiar wypadkéw, do ktérych
doszto w 2012 roku, byly osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (185 zabitych, co
stanowi 67% ogétu ofiar Smiertelnych) oraz uzytkownicy przejazdow i przej$¢ (62 zabitych, co stanowi
23% ogotu ofiar Smiertelnych). Nalezy podkresli¢, ze wypadki, do ktorych dochodzi na przejazdach
kolejowych stanowity w 2011r. okoto 30% i w 2012r. okoto 38% ogétu zdarzen w ramach systemu
kolejowego. W 97% wypadki na przejazdach nastapity przy sprawnie dziatajgcych urzadzeniach
zabezpieczajacych iwynikaty zignorowania przepisow Kodeksu drogowego przez uzytkownikdw
pojazdéw drogowych. Niepokojacym zjawiskiem w ostatnich latach stajg sie incydenty chuliganskie,
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stanowigce zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu pociggdw i skutkujace czasowym ograniczaniem lub
wstrzymywaniem ruchu kolejowego. Notowane na terenie wojewodztwa lubuskiego wybryki
chuliganskie godzace w bezpieczenstwo przewozow kolejowych, dotyczg obrzucania pociagow
kamieniami badZ innymi przedmiotami, uktadania na torach przeszkdd oraz nieuprawnione emitowanie
sygnatéw radiowych. Zdaniem Urzedu Transportu Kolejowego w zakresie bezpieczenstwa systemu
kolejowego istniejg obszary, wymagajace szczegdlnej uwagi i zainteresowania. Nalezg do nich przede
wszystkim styki tego systemu z otoczeniem zewnetrznym, obejmujace wypadki na przejazdach
kolejowych oraz zdarzenia z udziatem 0sob nieupowaznionych, przebywajgcych na terenie kolejowym.
W tym zakresie, jedynie ciggte edukowanie spofeczenstwa o zasadach bezpieczenstwa, w tym
uzytkowania przejazdow kolejowych oraz egzekwowanie przestrzegania zasad zwigzanych z ogdlnie
rozumianym bezpieczenstwem na kolei, pozwoli w znacznym stopniu zmniejszy¢ ryzyko wystepowania
niepokojacych, a nawet tragicznych zdarzen i utrzymaC pozycje kolei jako bezpiecznego
$rodka transportu.

W Swietle powyzszych wywodow, preferowanie przez organizatora $rodkéw transportu stanowigcych
kolejowy tabor pasazerski jest w petni uzasadnione. W Planie transportowym wskazano zatem
niezbedne dziatania podejmowane przez organizatora, ktére bedg miaty na celu ksztattowanie
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, w szczegdinosci dotyczacych wyboru $rodka transportu
jakim mieszkancy bedg odbywaé podrdze. Poprzez konsekwentng polityke transportowg opartg
0 zwiekszenie udziatu pojazdéw szynowych w publicznym transporcie zbiorowym, mozliwe jest
ograniczenie ilosci pojazdow samochodowych na drogach publicznych. Nie bedzie to jednak
ograniczanie metodq administracyjna, co jest charakterystyczne dla wigkszych miast i objawia si¢ m.in.
poprzez tworzenie stref ptatnego parkowania czy zakazu poruszania sie pojazdow. Celem Planu
transportowego jest okre$lenie rozwigzan preferujgcych szybki i tatwo dostepny transport zbiorowy, przy
jednoczesnym pozostawieniu swobody dla transportu indywidualnego i komercyjnego w obszarach nie
objetych organizacjq publicznego transportu zbiorowego. Dostepna infrastruktura transportowa
w postaci sieci kolejowej i drog publicznych, pozwala na wydzielenie w Planie transportowym zadan
przewozowych i okre$lenie ich dla poszczegélnych srodkéw transportu zbiorowego. Ponadto, znajac
plany rozbudowy i modernizacji tej infrastruktury oszacowa¢ mozna spodziewany wptyw tych zmian na
przyszte zachowania komunikacyjne i zmiany podziatu zadan przewozowych.

W tym kontek$cie nalezy mie¢ rdwniez na uwadze wspodtczesne wymagania w stosunku do $rodkow
transportu, dotyczace wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych, a takze ich dostosowania
do potrzeb wszystkich pasazerdw.

28




Preferencje mieszkarncow

W celu zdiagnozowania preferencji mieszkancow dotyczacych transportu publicznego na obszarze
objetym Planem transportowym, przeprowadzono analize postulatéw kierowanych w tym zakresie do
organizatora. Materiat zrodtowy stanowi w tym przypadku udokumentowany zbiér postulatow zebranych
w formie wnioskow, petycji oraz skarg kierowanych bezposrednio do organizatora w zakresie istniejacej
oraz oczekiwanej oferty przewozowej. Analiza tych dokumentow stanowi oceng zaréwno aktualnej
oferty jak réwniez oczekiwan os6b zainteresowanych korzystaniem z publicznego transportu
zbiorowego. Po ich odpowiedniej weryfikacji uzyskano ranking preferencji dotyczacych oczekiwanej
oferty przewozowej w konkretnym rodzaju transportu.

Aby zobiektywizowa¢ posiadane przez organizatora dane, wykorzystano analize sytuacji rynkowe;
wykonang w zakresie organizacji kolejowych przewozow regionalnych, ktoéra sporzadzona zostata
w celu dostosowania tych przewozdw do potrzeb spoteczenstwa wojewddztwa lubuskiego?. W ramach
przeprowadzonych badan, dokonano bowiem oceny oczekiwan mieszkancow m.in. poprzez cykl
spotkan z przedstawicielami spoteczno$ci lokalnych, podczas ktorych zebrano réwniez ich opinie.
Zorganizowanie takiego cyklu spotkan konsultacyjnych postuzyto zebraniu dodatkowych informacii
na temat zapotrzebowania na przewozy pasazerskie oraz podstawowych aspektow jakosciowych
wigzacych sie z ich funkcjonowaniem. Przede wszystkim jednak preferencje podroznych przebadano
podczas badan jako$ciowych, przy zastosowaniu pogtebionych wywiadéw kwestionariuszowych. Proces
zbierania danych ilosciowych zostat wowczas rozszerzony o oceng oczekiwan, jakosci ustug i opinii
podréznych oraz diagnoze petnego farcucha podrozy.

Rysunek 2 — Preferowany przez podréznych srodek transportu

69%

18%
13%

kolej autobus samochod

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych
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Uzyskane w ten sposob dane zweryfikowano na podstawie wynikdw ogdlnodostepnej ankiety
skierowanej w 2013 roku do mieszkancow catego wojewddztwa. Dokonano wéwczas ponownej analizy
oczekiwan, z uwzglednieniem cech jakimi powinien charakteryzowac sie transport zbiorowy. Majac na
uwadze mozliwosC wypetnienia ankiety rowniez przez mieszkancow korzystajacych z transportu
indywidualnego, uwzgledniono potencjalng mozliwos¢ wykorzystania tego popytu przez transport
zbiorowy. Szczegdtowe uzasadnienie oraz analizy w przedmiotowym zakresie zawarto w rozdziale
dotyczacym oceny i prognozy potrzeb przewozowych, przy czym juz w tym miejscu mozna wskazac, ze
gros ankietowanych wskazato kolej jako preferowany srodek transportu. Niezaleznie od formy podrézy
przyjmuje sie, ze oczekiwania spoteczenstwa wobec publicznego transportu zbiorowego obejmujg
w szczegdlnosci:

= mozliwo$¢ skrocenia czasu podrozy,

= duzg czestotliwos¢ kursowania,

= regularnos¢ kursowania,

= mozliwos¢ przejazdoéw bezposrednich.

Majac zatem na uwadze preferencje organizatora ukierunkowane na transport kolejowy, okreslono
najczestsze przyczyny rezygnacji z tego $rodka transportu przez potencjalnych pasazeréw. Pomijajac
sytuacje braku dostepno$ci do ustug transportu kolejowego zwigzane z lokalizacjq geograficzng, jako
najczestszq przyczyne rezygnacji z przejazdu pociggiem podaje sie matg iloS¢ potaczen oraz
niedostosowany do indywidualnych potrzeb rozktad jazdy. Niedostosowanie rozktadu jazdy
w wiekszosci przypadkow jest wynikiem zbyt matej ilosci potaczen w ciggu doby.

Rysunek 3 — Przyczyny wyboru innego niz kolej $rodka transportu
brak polaczen kolejowych — 24,6%
malailos¢ polaczen [ NNNININGNGEEEEE 21.9%
rozklad jazdy niedostosowany do potrzeb [ 178%
brak skomunikowan na stacjach wezlowych [ 11.9%
diugi czas przejazdu [ 12.4%
niski komfort podrozy [ 7,9%

wysokie ceny biletow F 35%

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych

Trzy najczestsze przyczyny rezygnacji z transportu kolejowego sg ze sobg bezposrednio powigzane.
Zbyt mata ilo$¢ potaczen, dla oséb chcacych korzystaé z przejazdu w konkretnych godzinach, moze
oznaczac praktyczny brak potaczen i jednoczes$nie bedzie to rozktad jazdy niedostosowany do potrzeb.
W tym kontekscie nasuwajg sie pierwsze wnioski dotyczace zasadno$ci zwigkszenia ilosci potgczen
komunikacyjnych, w celu przejecia wiekszej ilosci podroznych korzystajacych obecnie z samochodu.
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Srodki transportu kolejowego

Podstawowymi $rodkami transportu kolejowego w ruchu regionalnym powinny by¢ elektryczne
i spalinowe zespoty trakcyjne. Nie ma obecnie uzasadnienia dla zestawiania pociggdw regionalnych
w sposob tradycyjny i charakterystyczny jeszcze dla ruchu dalekobieznego tj. wagonéw z lokomotywg
elektryczng lub spalinowg. Uzytkowane na terenie wojewodztwa lubuskiego klasyczne sktady
wagonowe byly w przeciggu ostatniej dekady stopniowo wycofywane z ruchu. Gtdwng przyczyng
rezygnacji z taboru wagonowego byty zardwno wysokie koszty eksploatacyjne, jak rowniez
pogarszajacy sie standard, przy braku perspektywy jego rychtej modernizacji. O ile na liniach
zelektryfikowanych, od poczatku stosowane byty elekiryczne zespoty trakcyjne (EZT) krajowej produkcii,
to brak na polskim rynku odpowiednich pojazdéw spalinowych, zmuszat przewoznika do uruchamiania
sktadow wagonowych, niezaleznie od rzeczywistych potrzeb przewozowych. Dziato si¢ tak w catej
Polsce, pomimo Ze idea wagondw silnikowych, ktdre miaty zastapiC sktady pasazerskie pojawita sie
w Europie juz wlatach 20. XX wieku. W powojennej Polsce nie rozwinigto tego pomystu, gtdwnie
z powodu masowego importu lokomotyw spalinowych ustalonego w ramach Rady Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej. Natomiast tzw. autobusy szynowe z powodzeniem wprowadzano juz w latach 50.
w sgsiednich Niemczech i dwczesnej Czechostowaciji, dzieki czemu do dzi$ utrzymano w tych krajach
ruch pasazerski na wielu liniach miejscowego znaczenia.

W tym czasie z przyczyn ekonomicznych, na podobnych liniach w Polsce likwidowano potaczenia
pasazerskie, a wiekszo$¢ z tych linii ulegta przez lata catkowitej dewastacji. Wagony silnikowe
wyprodukowane w ilosci 250 sztuk dla polskich kolei w latach 1960-1975 na Wegrzech, nie stanowity
dobrej alternatywy dla sktadéw na liniach drugorzednych i ostatecznie zostaty wycofane z eksploatacii
na poczatku lat 90. Mniejsze potoki podrdznych w relacjach regionalnych sprawialy, iz dotychczasowa
forma obstugi w wielu przypadkach byta nieracjonalna i nie mogta by¢ kontynuowana w warunkach
komercjalizacji paristwowej kolei. Coraz czestszym zjawiskiem, rowniez na gtéwnych liniach kolejowych,
byt nadmiar wagondw w stosunku do iloci przewozonych 0séb.

Po przejeciu organizacji przewozow regionalnych przez samorzad wojewddztwa, zaczeto zwracaé
wiekszg uwage na role taboru w catym procesie. Oprocz bezposredniego wptywu na koszty, ciezar
sktadu uniemozliwiat skrocenie czasu jazdy pociggu. Dlatego, wobec braku lekkiego taboru zaczeto
skracac te sktady w celu dostosowania ich pojemnosci do rzeczywistych zapetnien. Doprowadzito to do
znanego juz z linii lokalnych zestawiania pociggdw z dwoch, a nawet jednego wagonu, co byto
prowizoryczng probg racjonalizacji, mato efektywng ekonomicznie. Problem nadal dotyczyt
w szczeg6inym stopniu linii  niezelektryfikowanych, na ktorych konieczne byto stosowanie
energochtonnych lokomotyw spalinowych przeznaczonych do innego typu pracy.

Na liniach o relatywnie wigkszym potoku podroznych, a obstugiwanych nadal przestarzatym taborem
spalinowym, wprowadzenie autobusoéw szynowych nie byto moZliwe, z uwagi na ich ograniczong
pojemno$¢, ktora niezapewnitaby odpowiedniego komfortu podrézowania. Uruchomiono zatem
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kompleksowy proces stopniowego zastepowania istniejgcego taboru nowoczesniejszymi pojazdami
0 pojemnosci wiekszej niz typowe autobusy szynowe. Rozpoczety wroku 2006 zakup pojazdow
szynowych w celu wyréwnania podazy alternatywnych srodkow transportu, byt jednym z pierwszych
projektow w Polsce, ktdory otrzymat dofinansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej. Zakup czterech
spalinowych zespotéw dwuczionowych, zrealizowano w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego
— Transport, ktorego rezultatem bylo zmniejszenie rocznych kosztow eksploatacji na tych kursach,
w ktorych pojazdy zastapity dotychczas stosowany tabor. Wskaznikiem oddziatywania byta zwiekszona
liczba kurséw na tych odcinkach linii, na ktorych zostaty wprowadzone do eksploatacji nowe pojazdy.
Diugofalowe efekty realizacji projektu sprowadzajg si¢ do zmniejszenia ucigzliwosci transportu
kolejowego dla srodowiska, ograniczenia wzrostu transportu kotowego oraz zwigkszenia mobilnosci
mieszkancow wojewodztwa.

Zachetg do inwestycji w lekki tabor kolejowy byly preferencyjne stawki dostepu do infrastruktury
kolejowej dla tego rodzaju pojazdow. W okresie pierwszych zakupdw taboru nowej generacji przez
samorzady, zarzadca infrastruktury kolejowej, wprowadzit preferencyjne optaty dla tzw. autobusow
szynowych, ktére w poréwnaniu ze Srednig stawkg dla pociggu obstugiwanego tradycyjnym sktadem
byly przez kilka lat ponad dwukrotnie nizsze. Obecny cennik zawiera stawki za minimalny dostep do
infrastruktury kolejowej oraz stawki za dostep do urzadzen zwigzanych z obstugq pociggdw.
W przeciwienstwie do zasad jakie obowigzywaty w czasie podejmowania decyzji o zakupie pierwszych
pojazdow, w nowym cenniku nie stosuje sie juz odrebnej, nizszej stawki za autobusy szynowe. Roznice
w optatach za dostep do infrastruktury w ramach jedne;j linii kolejowej sg uzaleznione od masy pojazdu.
Kategorie masowe stosowane w cenniku 2013/2014 obejmowaty przedziaty ponizej 60 ton, od 60 do
120 ton, od 120 do 180 ton oraz wyzsze. Mase catkowitg brutto pojazdéw pasazerskich stosowanych
w przewozach regionalnych na terenie wojewodztwa lubuskiego, mozna okreslic dla trzech
charakterystycznych typow, ktdre w sposdb schematyczny zobrazowano na rysunku nr 4.

Rysunek 4 - Schematy typowych pojazdéw szynowych eksploatowanych
na terenie wojewodztwa lubuskiego w ruchu pasazerskim

autobus szynowy — 24 t
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spalinowy zespot trakcyjny (dwucztonowy) — 82 t

trzyczionowy elektryczny zespot trakcyjny starego typu — 126,5 t
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Wojewddztwo Lubuskie posiada obecnie cztery pojazdy serii SA105, ktdre mieszczg sie w pierwszym
przedziale masowym i stanowg typowe autobusy szynowe. Wszystkie pozostate dwucztonowe pojazdy
spalinowe pieciu réznych serii (potocznie réwniez czesto nazywane szynobusami), zawierajq sie w tym
samym przedziale masowym co trzycztonowe elekiryczne zespoty trakcyjne. Zatem koszt dostepu
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do infrastruktury dla wiekszo$ci pojazdow jest obecnie zblizony, a réznice w cenie dotyczace odcinkow
linii kolejowych, na ktorych sg dostepne urzadzenia elektrycznej sieci trakcyjnej dotyczg wszystkich
pojazddw, niezaleznie od rodzaju napedu. Pomimo braku preferencyjnych stawek, kontynuacja procesu
inwestycyjnego w dotychczasowym systemie prawno — finansowym, w ktérym funkcjonuje samorzad
wojewddztwa, uzasadniona jest konieczno$cig unowocze$nienia parku taborowego zapewniajgcego
odpowiedni standard podrozy w tym réwniez dla oséb niepetnosprawnych. Realizacja polityki taborowej
w latach 2006 — 2013 nastawiona byta zatem gtownie na zakupy spalinowych zespotéw trakcyjnych
nowej generacji, w celu catkowitego wyeliminowania z przewozow regionalnych klasycznego taboru
trakcyjnego pochodzacego z lat 70. Ostatnie sktady pasazerskie formowane z wagondw i lokomotyw,
uruchamiane byly w latach 2010 — 2012 w relacjach transgranicznych do Frankfurtu (Oder) oraz
Forst (Lausitz). W przypadku stacji Frankfurt (Oder) odbywato sie to wytacznie z przyczyn technicznych
tji. zuwagi na brak dwusystemowego taboru elektrycznego, ktdry mdgtby wjecha¢ do Niemiec poza
stacje przygraniczng Frankfurt (Oder) Oderbriicke.

Srodki transportu udostepniane przez organizatora

Pierwszy piecioletni program zakupu autobuséw szynowych przez Wojewddztwo Lubuskie w latach
2002 - 2006 zostat uchwalony przez Sejmik Wojewodztwa Lubuskiego w dniu 02.10.2002r. Z uwagi na
mozliwo$¢ pozyskania taboru w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport program
zostat rozszerzony na okres 2002 — 2008. Kolejne dostawy w latach 2011 — 2012 realizowano
sukcesywnie w ramach wykorzystania Srodkéw przeznaczonych dla samorzaddéw wojewodztw
na zakupy imodernizacje taboru kolejowego przeznaczonego do $wiadczenia ustug publicznych.
W roku 2013 w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego zrealizowano wtasny projekt
zakupowy, ktorego produktem byta dostawa czterech pojazdow z napedem spalinowym. W okresie
opracowywania projektu Planu transportowego w realizacji pozostawat projekt wspoiny
z wojewddztwem zachodniopomorskim obejmujacy dostawe dwoch pojazdéw elektrycznych. Rodzaje
poszczegoinych pojazddw z ich 0golng charakterystyka przedstawiono ponizej.

Najstarsze pojazdy produkcji Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego w Poznaniu stanowig rodzing
normalnotorowych autobuséw szynowych wytwarzanych w latach 2002 - 2007. tacznie,
dla wojewodztwa lubuskiego wyprodukowano cztery pojazdy jednocztonowe serii SA105 oraz jeden
dwuczionowy serii SA108. Pojazdy jednoczionowe o skonfigurowanej ilosci 40 miejsc siedzacych
stanowig typowe autobusy szynowe, natomiast pojazd dwuczitonowy stanowi fabryczne potaczenie
konstrukcji pojazdow pojedynczych iposiada statg liczbe miejsc siedzacych 83 plus 16 uchylnych.
Wszystkie pojazdy sg poddawane podczas napraw gtéwnych stopniowej modernizacii.

Kolejne pojazdy typu 218M, ktore dostarczono w latach 2006 — 2011 na podstawie zaméwien
udzielanych w wyniku rozpisywania kolejnych przetargéw, stanowig rodzine dwucztonowych
normalnotorowych spalinowych zespotéw trakcyjnych produkowanych od 2005 roku przez zaktady Pesa
w Bydgoszczy. Dwa ostatnie pojazdy tego typu dostarczyt w roku 2011 producent ZNTK
Minsk Mazowiecki, ktory zostat wigczony do holdingu Pesy. Lacznie dostarczono cztery zespoty serii
SA133 idwa serii SA134, ktére jako pierwsze otrzymaty fabryczne malowanie zgodne z wzorem
identyfikacji wizualnej Marka Lubuskie. Pojemno$¢ pojazddw obejmuje 134 miejsca siedzace.
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W roku 2012 dostarczono jeden dwuczionowy spalinowy zespdl trakcyjny producenta NEWAG SA
z Nowego Sacza typu 220M, ktéry choC rézni sie design’em od pojazddw produkcji Pesy, to posada
zblizone parametry eksploatacyjne. Jednostki napedowe w tym pojezdzie spetniajg juz najnowsze
wymogi niskiej emisji spalin Euro Stage IIIB.

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

Kolejne dostawy obejmujg elekiryczne zespoty trakcyjne z rodziny Impuls produkowane przez firme
NEWAG SA z Nowego Sgcza. Impulsy stanowig elekiryczne pojazdy nowej generacji, ktore
produkowane sg w roznych konfiguracjach od 6 do 3 cztionéw. Dla wojewddztwa lubuskiego
wyprodukowane zostang pojazdy czterocztonowe z przeznaczeniem do przewozow migdzyregionalnych
z predkosciami do 160km/h. Dwa pojazdy dostarczone zostang na przetomie lat 2014/2015.

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

Zrédlo: NEWAG SA
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Analiza infrastruktury kolejowej na obszarze objetym Planem transportowym

Kontekst historyczny

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

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

Zapoczatkowana w latach czterdziestych XIX wieku budowa gtéwnych potaczer kolejowych trwata
do okoto 1880 roku. Wowczas powstaty jedne z pierwszych w Europie linii magistralnych, z ktérych
najwazniejsze przebiegajace przez teren dzisiejszego wojewodztwa lubuskiego to:

Wroctaw — Berlin (Kolej Dolnoslgsko Marchijska),

Berlin — Krolewiec (Pruska Kolej Wschodnia),

Poznan - Zbaszyh — Gubin/Frankfurt (Kolej Marchijsko Poznariska),

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

Od lat osiemdziesigtych XIX wieku, az do wybuchu | wojny Swiatowej trwat okres budowy
linii drugorzednych i linii lokalnego znaczenia w tym tzw. kolejek. Wowczas powstata wigkszo$¢ linii
kolejowych stanowigcych uzupetnienie gtownych szlakéw, z ktorych wiele wybudowaty podmioty
prywatne. W tym okresie sie¢ kolejowa charakteryzowata sie najwiekszym zageszczeniem. W okresie
miedzywojennym, w wyniku zmian granic politycznych, konieczna byta przebudowa niektorych weztow.
Wowczas powstat nowy wezet w Zbaszynku, ktory zastepowat przyznany Polsce Zbagszyn. Czasy
powojenne to okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji kolei. W przypadku sieci kolejowej na
ziemiach zachodnich istotnym dla nowego systemu stat sie fakt poprowadzenia granicy na Nysie
tuzyckiej. Wowczas wiele z waznych dotychczas linii stracito na znaczeniu. Jaskrawym tego
przyktadem jest magistrala Wroctaw — Berlin, prowadzaca przez stacje Zagan i Lubsko, ktéra zostata
zdegradowana do linii lokalnej. Lata dziewiecdziesiagte to regres sieci, zamykanie linii drugorzednych
iich stopniowa dewastacja. Od poczatku XXI wieku w planach modernizacji, wyznaczonych ramami
miedzynarodowych umoéw, uwzgledniane sg gtownie linie magistralne. Stopniowo remontowane
i modernizowane sg rowniez pozostate w eksploatacii linie.

35



Wspolczesny uktad sieci kolejowej

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

Pod wzgledem formalnym sie¢ kolejowa dzieli sie na linie 0 znaczeniu panstwowym oraz linie pozostate.
Rozréznienie tego podziatu jest istotne, gdyz zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym z budzetu
panstwa sg finansowane koszty przygotowania i realizacji inwestycji obejmujacych okreslone kategorie
linii. Znaczenie panstwowe nadaje sie liniom, ktdrych utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest
waznymi wzgledami gospodarczymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi. Obecnie wiecej niz
potowa eksploatowanych linii na terenie wojewddztwa lubuskiego zaklasyfikowana jest do kategorii
panstwowego znaczenia®.

Rysunek 6 - Udziat linii znaczenia panstwowego na obszarze wojewodztwa lubuskiego

. Pozostate ]
Znaczenia 45% Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie
panstwowego wykazu linii kolejowych w Polsce, ktore ze
5% wzgledéw gospodarczych, spofecznych,
obronnych  lub  ekologicznych  majg
znaczenie panstwowe

Praktyka jednak pokazuje, ze status linii nie zawsze gwarantuje utrzymanie infrastruktury w stanie
oczekiwanym przez organizatora. Przychody osiggane przez PKP PLK SA nie pozwalajg bowiem
w petnym zakresie zaspokoi¢ potrzeb naprawczych wynikajacych z naturalnej dekapitalizacji
infrastruktury na skutek prowadzenia ciezkiego ruchu towarowego. Do kalkulacji stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej zarzadca przyjmuje koszty bezpo$rednie obejmujace koszty utrzymania,
prowadzenia ruchu kolejowego i amortyzacji oraz koszty posrednie, na ktdre sktadajg sie pozostate
koszty zarzadcy. Stawki dostepu do infrastruktury kolejowej kalkulowane sg w taki sposéb, aby taczne
przychody pozyskane od przewoznikow z tytutu udostepniania linii kolejowych oraz dofinansowanie
utrzymania infrastruktury kolejowej z budzetu panstwa pokryty wspomniane koszty. Bez dostatecznych
naktaddéw nawierzchnia torowa na wielu odcinkach ulegta przez szereg lat znaczacej dekapitalizacji.
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Rysunek 7 — Schemat linii kolejowych o znaczeniu panstwowym oraz pozostatych linii kolejowych
na obszarze wojewddztwa lubuskiego
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Zrédto: Opracowanie washe na podstawie wykazu linii kolejowych w Polsce, ktére ze wzgledéw gospodarczych, spofecznych, obronnych
lub ekologicznych majg znaczenie paristwowe
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Dalsza klasyfikacja i kategoryzacja linii odnosi si¢ w gtownej mierze do ich parametrow technicznych.
Ze wzgledu na rozstaw szyn cafa sie¢ kolejowa na terenie wojewodztwa lubuskiego zaliczana jest do
kolei normalnotorowej (1435 mm), ktéra ze wzgledu na przebieg po terenach o wzniesieniach
nieprzekraczajgcych od 5 do 10%o i promieniach tukéw od 1200 m do 400 m jest kolejg nizinna.
Przejazdy taboru po liniach podgorskich mogg natomiast wystapi¢ na trasach planowanych w kierunku
wojewodztwa dolno$laskiego. Rozpatrujac sie¢ pod wzgledem iloci toréw szlakowych, obecnie tylko
35% eksploatowanych linii kolejowych jest dwutorowa, natomiast pozostatg sie¢ stanowig
odcinki jednotorowe.
Rysunek 8 - Udziat linii jedno- i dwutorowych na obszarze wojewédztwa lubuskiego

Dwutorowa
35%

Zrodlo:  Opracowanie ~ wilasne  na
podstawie instrukcji 1d-12 (D29) ,Wykaz
linii” stan na 19.07.2013r.

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

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

Linia nr 283 na odcinku Wegliniec — Zary — Jasien,

Linia nr 358 Zbgszynek — Guben.

Na odcinku Zary — Sieniawa Zarska w okresie $wietnosci funkcjonowaty dwie linie dwutorowe obok
siebie, wiec de facto odcinek ten byt az czterotorowy. Cho¢ obecnie nie przewiduje sie odbudowy
rozebranych tordw szlakowych, to na wspomnianych odcinkach pozostato w podtorzu i obiektach
inzynierskich potencjalne miejsce na jego odtworzenie. llo$¢ torow ma szczegdlne znaczenie dla
organizacji przewozéw, gdyz o ile na liniach dwutorowych, poprzez posterunki techniczne lub
automatyczne blokady liniowe, reguluje sie gtownie kolejnos¢ wyprawianych pociggow w danym
kierunku, to na odcinkach jednotorowych istnieje konieczno$¢ bardziej ztozonego sterowania ruchem
pociggdw. Najbardziej zawansowany system sterowania ruchem funkcjonuje na liniach magistralnych
zakwalifikowanych do korytarzy europejskich, przy czym na terenie wojewddztwa lubuskiego zadna linia
nie jest jeszcze wyposazona w Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS).
Pierwsza planowana instalacja komponentéw urzadzern ERTMS dostosowanych do warunkdw polskich
obejmuje odcinek Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego.
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Pod wzgledem parametréw techniczno — eksploatacyjnych linie kolejowe kwalifikuje sie do czterech
kategorii, ktore uzaleznione sg od obcigzenia przewozami, dopuszczalnymi predkosciami i naciskami na
tor. Zakwalifikowanie linii do danej kategorii wymaga spetnienia przynajmniej jednego z wymienionych
parametrow w ustalonym przez zarzadce zakresie.

Rysunek 9 — Udziat linii poszczegolnych kategorii na obszarze wojewddztwa lubuskiego

Magistralna
23%

Drugorzedna
1%

Pienwszorzedna ZrédfO'

48% Opracowanie ~ wlasne  na

podstawie instrukgji Id-12 (D29) ,Wykaz
linii” stan na 19.07.2013r.

Duzy udziat linii magistralnych i pierwszorzednych wynika ze stosowania zasady, iz linia kolejowa na
catej swej diugosci powinna by¢ zakwalifikowana do jednej kategorii. W przypadku, gdy na odcinkach
otacznej diugodci nieprzekraczajacej 30% ditugodci catej linii  wystepuja rézne warto$ci
parametrow techniczno - eksploatacyjnych, catg linie kwalifikuje sie do tej kategorii, ktéra wynika
z parametrow wystepujacych na pozostatej dtugosci tej linii.

Stan infrastruktury kolejowej znajduje odzwierciedlenie w predkosciach rozktadowych, gdyz
bezposrednio wptywa na konieczno$¢ wprowadzania statych, odcinkowych lub miejscowych, ograniczen
predkos$ci, a w skrajnych przypadkach wytaczanie toréw z ruchu. Sytuacje w ostatnich kilkunastu latach
pogorszyt wzrost liczby przejazdow niestrzezonych. Likwidacja straznic przejazdowych ze wzgleddw
oszczednosciowych spowodowata zmiane kategorii przejazdéw bez zapewnienia dostateczne;
widoczno$ci na przejezdzie, co spowodowato wprowadzanie dodatkowych punktowych ograniczen
predkosci dla pociggéw do 20 km/h. Ponadto, liczne dewastacje i kradzieze elementéw techniczne;
infrastruktury kolejowej (zwiaszcza elementéw urzadzen sterowania ruchem kolejowym i sieci
trakcyjnej), przyczyniajq sie do wzrostu kosztdéw utrzymania tej infrastruktury. Ma to negatywny wptyw
na regularmnos$¢, punktualnosé i bezpieczenstwo ruchu.

Dopuszczalne predkosci dla ruchu pociggow pasazerskich mieszczq sie zasadniczo w przedziale 60 —
100 km/h. Najwyzsze predkosci - rzedu 160km/h, obowigzujg wytacznie na magistrali E20 i obejmujq
catg linie od granicy panstwa do Poznania i dalej do Warszawy, z lokalnymi ograniczeniami, ktére nie
majg wptywu na ruch regionalny. Z predkosciq 120km/h mozna prowadzi¢ ruch lekkim taborem na
odcinku Gorzéow WIkp. — Kostrzyn. Natomiast najwieksze spadki predkosci wystepujg na styku
infrastruktury z wojewddztwem dolnoslgskim oraz niewyremontowanych jeszcze odcinkach magistrali
nadodrzanskiej pomiedzy Gtogowem a Kostrzynem.
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Rysunek 10 — Maksymalne predkosci na liniach kolejowych w rozktadzie jazdy 2013/2014
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Zdecydowang wigkszo$¢ posterunkéw technicznych na liniach kolejowych stanowig obecnie stacje
kolejowe obsadzone personelem PKP PLK SA. Sporg cze$¢ stacji kolejowych zamknieto dla potrzeb
technicznych. Oile dla zarzadcy infrastruktury zamykanie posterunkow ruchowych stanowi metode
ograniczania kosztow jej  utrzymania, to dla przewoznikdw takie ograniczenia zmniejszajg
przepustowos$¢ catych linii. Ponowne otwarcie tych posterunkéw do stanu przed zamknigciem jest
obecnie niemozliwe bez poniesienia znacznych nakfadow finansowych. Pewnego rodzaju nowoscig
w tym zakresie sg lokalne centra sterowania (LCS). Obecnie zdalnie sterowane mijanki funkcjonujg
w Ciemnicach i Wezyskach i usytuowane sg w miejscu wczesniej zamknigtych stacji na odcinku
Czerwiensk — Gubin. W tym przypadku LCS ulokowano w Kro$nie Odrzariskim.

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

Rysunek 11 - Udziat linii zelektryfikowanych na obszarze wojewédztwa lubuskiego

Zelektryfikowana
29%

Zrédlo:  Opracowanie  wlasne na
podstawie instrukgji 1d-12 (D29) ,Wykaz
linii” stan na 19.07.2013r.

Stosunkowo niewielki udziat linii zelektryfikowanych na terenie wojewodztwa lubuskiego, bezposrednio
wptywa na konieczno$¢ stosowania taboru trakcji spalinowej na wigkszo$ci tras. Brak elektryfikacji na
niektérych odcinkach wymusza wrecz stosowanie taboru spalinowego na liniach zelektryfikowanych,
w celu uzyskania relacji bezpo$rednich na catej zaplanowanej trasie. Problem tego rodzaju dotyczy
w szczegolnosci miasta Gorzow WIkp. do ktorego nie prowadzi zadna linia zelektryfikowana, natomiast
istnieje potrzeba uruchamiania bezposrednich potaczen do miast gdzie elektryczna sie€ trakcyjna jest
doprowadzana. Elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Pita Gt. — Krzyz - Kostrzyn byta
planowana na poczatku lat osiemdziesigtych ubiegtego wieku. Juz wowczas podjeto decyzje
o elektryfikacji wytacznie odcinka Pita Gt. — Krzyz ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia ciggtosci
jazdy trakcjgq elektryczng na kierunku Szczecin — Bydgoszcz. Wykonano wéwczas prace
przygotowawcze, ktére jednak przerwano w kryzysie lat dziewieédziesiatych. Stan ten trwa do dzis,
cho¢ nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze podczas elektryfikacji sieci w Polsce preferowane byty gtéwnie
ciggi transportu towaréw, wzglednie linie obcigzone intensywnym, pasazerskim ruchem podmiejskim.
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Stan infrastruktury przektada sie bezpo$rednio na mozliwe do osiggniecia czasy przejazdu, ktore na
wielu liniach ulegly w ostatnich latach drastycznemu wydtuzeniu. Sytuacja w tym zakresie zaczeta
stopniowo ulega¢ poprawie po uzyskaniu dostepu do funduszy unijnych na modernizacje. W pierwszej
kolejnoSci  zagwarantowane finansowanie majg jednak linie zakwalifikowane do systemu
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Przez teren wojewddztwa lubuskiego przebiegajq
obecnie trzy takie linie korytarzowe tj. E20 Berlin — Terespol, E59 Chatupki — Swinoujécie i C-E59
Miedzylesie — Szczecin, z ktdrych dwie pierwsze objete sq umowa europejskg o gtownych
migedzynarodowych liniach kolejowych. Linie tworzace ten uktad powinny by¢ dostosowane do predkosci
160 km/h w ruchu pasazerskim. Linia korytarzowa C-E59 objeta jest natomiast umowg europejskg
o gtéwnych  miedzynarodowych liniach  kolejowych transportu kombinowanego i obiektach
towarzyszacych. Zarowno E20 jak E59 nalezg do sieci bazowej TEN-T, ktora hierarchicznie znajduje sie
nad siecig kompleksowa i obejmuje jej strategicznie najwazniejsze czesci. Sie¢ bazowa skupiona jest
na tych elementach TEN-T, ktdre posiadajg najwiekszg warto$¢ dla catego systemu europejskiego
tj. brakujace elementy transgraniczne, najwazniejsze waskie gardta i wezty multimodalne. Sie¢ bazowa
ma powsta¢ najpdzniej do konca 2030r. Sie¢ kompleksowa do ktorej nalezy linia C-E59 stanowi
podstawowy poziom TEN-T. Sktada sie z catej istniejacej i planowanej infrastruktury, ktora spetnia
wymogi  unijnych  wytycznych  dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci  transportowe;.
Sie¢ kompleksowa ma powstac¢ najp6zniej do konca 2050r.

Czes¢ linii przechodzacych przez Wojewodztwo Lubuskie ma zatem znaczenie dla miedzynarodowego
tranzytu. Linie te objete sgq umowami miedzynarodowymi i sg modernizowane dla osiggniecia
docelowych standardéw ze $rodkow budzetowych i funduszy strukturalnych UE. Do tej pory na terenie
wojewoddztwa lubuskiego gruntownie zmodernizowano odcinek magistrali E20. W trakcie modernizacji
jest fragment korytarza transportowego C-E59, a catoSciowe prace maja by¢ kontynuowane w kolejnej
perspektywie finansowej i zakonczy¢ si¢ do roku 2018. Nie podjeto natomiast Zadnych prac
dotyczacych modernizacji odgatezienia C-E59/1 prowadzonego od Zawidowa przez Wegliniec do
Nowej Soli, gdzie na odcinku Zagar — Nowa Sl linia jest juz w znacznym stopniu zdewastowana.

Z uwagi na fakt, ze linie objete umowami migdzynarodowymi stanowig jedynie 29% z obecnie
eksploatowanych odcinkéw na terenie wojewddztwa lubuskiego, zrédtem finansowania pozostatych linii
musi by¢ budzet panstwa, wspierany $rodkami z funduszy unijnych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Pozostate linie kolejowe, ktére nie znalazly sie w priorytetach
inwestycyjnych  PKP  PLK SA, wyremontowano i zmodernizowano przy wsparciu Srodkow
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007 - 2013 (LRPO). Regionalny Program Operacyjny byt najwazniejszym
instrumentem polityki rozwoju regionalnego dla wspomnianej perspektywy finansowej. Celem
nadrzednym RPO byt bowiem wzrost krajowej i miedzynarodowej konkurencyjno$ci gospodarki oraz
poprawa dostepnosci komunikacyjnej wojewddztw. W ramach LRPO zmodernizowane zostaty trzy
kluczowe dla wojewodztwa lubuskiego odcinki oraz wybudowana nowa linia kolejowa, w tym:

= Modernizacja linii kolejowej nr 203 Tczew — Kostrzyn na odcinku Krzyz — Kostrzyn
(od km 297,000 do km 343,453);

= Modernizacja linii kolejowej nr 367 Zbaszynek — Gorzow WIkp;

= Modernizacja linii kolejowej nr 358 Zbaszynek — Gubin na odcinku Zbaszynek — Czerwiensk
wraz z budowg tacznicy Pomorsko — Przylep omijajacej stacje Czerwiensk, etap I.
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Rysunek 13 - Plany inwestycji kolejowych
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kluczowych projektow Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego 2020
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W kolejnej perspektywie obejmujacej lata 2014 — 2020 w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego
przewidziano kierunki interwencji obejmujace realizacje celu strategicznego, ktorym jest miedzy innymi
wysoka dostepno$¢ transportowa. W ramach rozwoju infrastruktury kolejowej przewiduje sie:

= Rozbudowe i modernizacje gtéwnych linii kolejowych potozonych na terenie wojewddztwa w celu
podniesienia ich parametréw technicznych,

= Poprawe infrastruktury dworcow i przystankéw pasazerskich,

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

Dla osiggniecia celow strategicznych za niezbedne uznano podjecie kluczowych przedsiewzie¢
majacych charakter regionalny lub ponadregionalny. Zawierajg sie one w kierunkach interwencji jako
zadania lub konkretne przedsiewziecia. Szereg z nich moze mie¢ charakter projektow sieciowych albo
grupy przedsiewzie¢ obejmujacych nie tylko zadania inwestycyjne. Wsrdd kluczowych dla wojewddztwa
inwestycji w infrastrukturze kolejowej wskazano:

= Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowej nr 273 (C-E59) na odcinku Glogéw —
Zielona Gédra - Kostrzyn;

= Rozbudowa i modernizacja infrastruktury linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyz — Gorzéw Wikp. —
Kostrzyn;

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

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

W ramach Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020, ktdry
konsultowany byt jeszcze na poczatku 2014 roku, okreslono ze do priorytetdw najblizszej perspektywy
zalicza sie¢ miedzy innymi dostosowanie do wymagan sieci TEN-T korytarza potnoc — potudnie (C-E 59
Miedzylesie — Wroctaw — Zielona Géra — Szczecin na odcinku Wroctaw — Szczecin). Lista inwestycji
priorytetowych wybranych wg ustalonych kryteriow wyboru, obejmuje trzy zadania realizowane na
terenie wojewodztwa lubuskiego w infrastrukturze kolejowej. Projekty te bedg realizowane do momentu
wyczerpania $rodkéw (Funduszu Spojnosci, CEF, innych $rodkdw). Po ustaleniu doktadnej wielkosci
alokacji ze $rodkow UE na transport w 2014 - 2020r., wskazane zostang priorytety realizacyjne.
W lutym 2014 roku lista projektow kolejowych o znaczeniu krajowym obejmowata:

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

= Prace na linii kolejowej nr 358 na odcinku Czerwierisk — Gubin (granica panstwa). Wg zatozen
linia wykorzystywana jest w ruchu transgranicznym w potaczeniu Cottbus z linig CE-59 i E-20.
Jest to proponowana trasa alternatywna korytarza towarowego nr 8 wg Rozporzadzenia (WE)
913/2010 w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy;

= Prace na liniach kolejowych nr 14, 815, 816 na odcinku Ostrow WIikp. — (Krotoszyn) — Leszno —
Gtogdw wraz z elektryfikacjg odcinka Krotoszyn / Durzyn — Leszno — Glogdw.
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Eksploatacja linii kolejowych w ruchu pasazerskim

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

Rysunek 14 - Udziat czynnych linii z ruchem pasazerskim na obszarze wojewddztwa lubuskiego
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie Regulaminu przydzielania tras pociagéw i korzystania z przydzielonych tras pociagéw
przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2013/2014 oraz rozktadu jazdy.

Pierwsze, poza dwoma przypadkami z 1962 roku, likwidacje potaczen pasazerskich na obecnym
obszarze wojewodztwa lubuskiego przypadly na potowe lat osiemdziesiatych. Byly to gtownie linie
miejscowego znaczenia z niewielkimi potokami podréznych i ztym stanie technicznym toru kolejowego.
Niskie predkosci handlowe pociagow w wielu przypadkach osobowo — towarowych i niedostosowany
do potrzeb mieszkancow rozktad jazdy nie przyciggat do kolei wiekszej ilosci podrdznych.

Zmiana ustrojowa i przemiany gospodarcze rozpoczety na poczatku lat dziewiecdziesiatych kolejng fale
zawieszen i likwidacji potaczen pasazerskich. Od 1990 roku na terenie dzisiejszego wojewodztwa
lubuskiego catkowicie i bezpowrotnie zlikwidowano potgczenia na wiekszo$ci linii lokalnych
i drugorzednych. Nierzadko byty to potaczenia popularne wérod mieszkancow i wazne dla rozwoju
regionu. Cho¢ oficjalnie przewoznik panstwowy informowat o zawieszaniu potaczen, to jednak
w praktyce byta to bezpowrotna likwidacja, ktdra niejednokrotnie doprowadzita do dewastacji
nieuzywanej infrastruktury. W efekcie przywrdcenie ruchu na tych liniach wymaga obecnie poniesienia
znacznych naktadéw finansowych na rewitalizacje. W dalszej cze$ci przyblizono linie ze likwidowanym
ruchem pasazerskim uszeregowane wedtug okresow zawieszenia ruchu.
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Juz w latach 60. zawieszono bezpowrotnie ruch pasazerski na trzech liniach kolejowych. Kazda z nich
stanowi czotowo zakonczong linie miejscowego znaczenia, na ktorej w koricowym okresie eksploatacji
dopuszczalne predkos$ci oscylowaty wokdt 20 — 40km/h. Sg to linie nr 339 Ruszéw — Gozdnica, nr 426
Strzelce Krajenskie — Strzelce Krajeriskie Wschod (zachowany fragment istniejacej do 1945r. linii
w kierunku Choszczna) oraz nr 386 Kunowice — Cybinka. Obecnie wszystkie te linie sg zdewastowane
i w duzej czesci zlikwidowane fizycznie.

W drugiej potowie lat 80. zawieszono potgczenia na liniach lokalnych o stabej i nieremontowanej
nawierzchni, na ktérych uruchamiano kilka pociggdw osobowych dziennie. Byty to miedzy innymi linie
wychodzace z wezla Lubsko w kierunku Gubinka i Krosna Odrzanskiego. Oba odcinki, pomimo
wykonania remontu generalnego pod koniec lat 80-ych, zostaty po zamknieciu zdewastowane. Na stac;i
weztowej w Sulechowie, z ktorej wychodzity linie w pieciu kierunkach, zawieszono ruch pociggéw
osobowych w kierunku Konotopu i Swiebodzina. Obecnie, na odcinku Sulechéw — Cigacice Port
prowadzony jest sporadyczny ruch towarowy do portu rzecznego oraz bocznicy firmy Rockwool,
natomiast pozostaty odcinek do Konotopu rozebrano. Nieczynna i zdewastowana linia nr 384 Sulechéw
— Swiebodzin uzywana byta w ostatnim okresie na zasadach bocznicy jedynie na 3-kilometrowym
odcinku Sulechéw — Mozéw, gdzie wydobywa sie rope naftowg oraz do elewatorow zboZzowych
zlokalizowanych przy tej linii na terenie Swiebodzina.

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

Pogtebiajacy sie w latach 90. kryzys finansowy Polskich Kolei Parnstwowych nasilit zjawisko likwidacii
kolejnych potaczen pasazerskich i fizyczne zamykanie linii. Sytuacji nie powstrzymata nawet pionierska
w skali kraju préba przejecia lokalnych przewozoéw przez powofana do tego celu spotke samorzadowg
Lubuskie Koleje Regionalne, a potaczenia kolejowe bezpowrotnie stracity wowczas miedzy innymi takie
miasta jak Lubsko, Kozuchdw i Leknica.

Poczawszy od roku 1990 zawieszono ruch na kolejnym (w potowie wyremontowanym) odcinku linii
nr 365 pomiedzy Lubskiem a Tuplicami. Obecnie caty ten odcinek jest zlikwidowany fizycznie. Rok
pdzniej, rdwniez po remoncie nawierzchni kolejowej, zawieszono ruch pasazerski na odcinku linii nr 283
pomiedzy Zaganiem a Zebrzydowa. Obecnie na terenie wojewddztwa lubuskiego nie prowadzi sie
zadnego ruchu po tej linii, a istniejacy garmizon wojskowy w Swietoszowie korzysta wylacznie
z bocznicy wyprowadzonej ze stacji Leszno Gorne na biegnacej rownolegle linii nr 275. Ze wzgledu na
liczne ubytki elementéw nawierzchni, tor jest obecnie nieprzejezdny i wylaczony z eksploatacii,
natomiast ruch pociggéw towarowych utrzymuje sie do ftadowni zlokalizowanych na terenie
wojewddztwa dolno$laskiego. Wtym samym roku zlikwidowano bezpowrotnie ruch pasazerski
na typowo lokalnych liniach nr 305 Grodziec Maty — Kolsko i nr 387 Wschowa — Lipinka Gtogowska,
ktére po dekadzie catkowitego bezruchu zlikwidowano fizycznie.
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Nieco diuzej utrzymano linie nr415 Gorzow Wielkopolski Wieprzyce — Mysliborz, na ktdrej rowniez
w 1991 roku wstrzymano ruch pociggdw osobowych. Jeszcze w roku 2008, w zwigzku z dowozem
materiatow do budowy drogi S3, nawierzchnia na odcinku 38 km zostata ponownie przygotowywana do
ruchu pociggéw towarowych. Nieprzejezdny pozostat odcinek 10 km do Mysliborza. Tymczasowa
eksploatacja tej trasy, na zasadzie bocznicy kolejowej, zakonczyta sie jednak w roku 2011. Obecnie
linia jest formalnie zlikwidowana i fizycznie odcieta od publicznej sieci PKP PLK SA. Z uwagi na fakt, ze
przedmiotowa linia w czesci usytuowana jest na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego, jeszcze
w 2008 roku rozwazano wykorzystanie jej odcinka, jako fragmentu ciggu komunikacyjnego dla
potaczenia Gorzow WIlkp. — Mysliborz — Pyrzyce — Stargard Szczecinski — Szczecin. Uruchomienie
alternatywnego potaczenia przez Mysliborz wzbogacitoby siatke potaczen kolejowych pomiedzy
sgsiednimi wojewodztwami. Cho¢ wigkszo$¢ tej linii zachowata sie w terenie, to fakt jej fizycznego
odcigcia od sieci na obu koncach oraz fizyczna dewastacja weztowej stacji w Mysliborzu uniemozliwia
jej ponowne wykorzystanie bez gruntownej odbudowy.

W latach 1992 — 1995 zawieszono ruch pociggoéw na linii nr 414 Gorzéw WIikp. — Rudnica — Kostrzyn
oraz na odcinku linii nr 303 pomiedzy Niegostawicami a Kozuchowem, ktore réwniez po pewnym czasie
zamknieto i zlikwidowano fizycznie. Zamknigty dla ruchu pociggdw, ale zachowany w terenie pozostaje
odcinek linii nr 357 Sulechow - Lubon koo Poznania, lezacy na terenie wojewodztwa lubuskiego.
Ze wzgledu na utrzymanie ruchu towarowego pozostawiono w eksploatacji odcinki linii nr 363
Miedzychdd — Skwierzyna oraz odcinek linii nr 364 pomigdzy Wierzbnem a Rzepinem. W tym samym
okresie wycofano rowniez ruch pasazerski na ostatnim czynnym odcinku linii nr 365 pomiedzy Tuplicami
a teknica, ktory od 1945 roku miat niewykorzystane potaczenie z niemiecka stacjg Bad Muskau poprzez
istniejacy most graniczny na Nysie tuzyckiej.

Kolejna linia na potudniu wojewddztwa nr 371 Wolsztyn — Zagan, ktéra od potowy lat 90. pozostaje
z zawieszonym ruchem pociggdw, przez lata ulegta stopniowej dewastacji, pomimo tego, ze w czesci
posiada status pafistwowego znaczenia i objeta zostata umowg europejska w zakresie dostosowania do
ruchu towarowego. Bez potaczen pasazerskich pozostaje linia miejscowego znaczenia Miedzyrzecz —
Toporow (czeSciowo zdewastowana). Na krotkim fragmencie od strony Miedzyrzecza zostata
wyremontowana dla celéw wojskowych, natomiast od strony Toporowa prowadzony jest ruch pociggdw
towarowych stuzacych wywozowi wegla brunatnego z kopalni w Sieniawie Lubuskiej.

Od 1997 roku nie prowadzi sie ruchu pasazerskiego na linii nr 389 Zagan — Jankowa Zagariska, ktéra
ma charakter facznicy miedzy Zaganiem, a linig nr 282 w kierunku Weglinca. Dopuszczalna predko$e
wynosi na tym taczniku 60km/h. W tym samym czasie zlikwidowano potaczenia pasazerskie na odcinku
linii nr 410 pomiedzy Mysliborzem a Kostrzynem. Ruch towarowy prowadzony jest po niej jeszcze na
odcinku do Barndwka, gdzie zlokalizowany jest punkt przeznaczony do przefadunku ropy naftowej do
cystern kolejowych zterenu kopalni ,Debno”. Ponadto przetadowywana jest tam siarka ptynna,
zZ procesu odsiarczania gazu ziemnego. Ruch prowadzony jest z predko$cig dopuszczalng 40km/h, a na
pozostatej cze$ci w kierunku Mysliborza linia jest rozebrana.
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Ostatnie masowe likwidacje potaczen pasazerskich przypadty na 2002 rok kiedy to zawieszono ruch
pociagéw osobowych na odcinkach Zbaszynek — Gorzéw Wikp., Zary — Wegliniec, Zagan — Glogow
oraz Czerwierisk — Guben. Dopiero zakup autobusow szynowych przez Samorzad Wojewddztwa
Lubuskiego umozliwit stopniowe przywracanie tych potaczen.

Czes¢ linii, na ktorych zawieszono ruch pasazerski funkcjonuje nadal w ruchu towarowym, jednak te
odcinki, na ktérych okresowo nie prowadzony byt Zaden ruch pociggéw, ulegaty z roku na rok coraz
wieksze] dewastacji. Niektore z nich zostaty catkowicie rozkradzione z nawierzchni, co uniemozliwia
ewentualne wznowienie ruchu, bez poniesienia naktadow na odbudowe. Juz w 2000 roku w catej Polsce
zanotowano facznie ponad 4 tysigce przypadkow dewastacji i kradziezy urzadzen sterowania ruchem
kolejowym. Kradzieze na liniach wytaczonych z eksploatacji prawdopodobnie nie byly w ogdle
zgtaszane. Wyniki kontroli NIK w jednostkach wykonawczych sektora infrastruktury wskazaty, ze
kradzieze te nasility sie pomimo, ze wszystkie przypadki kradziezy zgtaszane organom policji i stanowity
przedmiot stosownych dochodzen. Wykrywalnos¢ sprawcow byta jednak znikoma, prowadzone
postepowania konczyly sie na ogdt postanowieniami o ich umorzeniu wobec nie wykrycia sprawcy.

Fizyczna likwidacja linii kolejowych na terenie Polski pierwotnie nastgpowata w wyniku demontazu
w latach 1944 — 1945. Do odcinkdw woéwczas zlikwidowanych nalezg Zielona Géra — Szprotawa,
Rudnica — Sulecin, Strzelce Krajenskie — Lubiana Pyrzycka. Pod zarzadem Polskich Kolei Parnstwowych
dopiero w latach dziewig¢dziesigtych rozbierano we wtasnym zakresie niektore zamkniete linie. Na
terenie wojewddztwa lubuskiego byta to linia Stare Bielice — Skwierzyna. Fizyczna likwidacja wigzata sie
jednak z kosztami, ktére musiat ponies¢ wiasciciel chociazby w zakresie rekultywacji gruntow pod linia,
w zwigzku z czym oficjalnie wstrzymano ten proces. Niestety pozostate, wytgczone z eksploatacii
odcinki ulegty dewastacji na tyle duzej, ze choc linia kolejowa istniata nadal w ewidencji PKP PLK SA, to
faktycznie byta nieprzejezdna badz nawet nie istniata fizycznie w terenie. W ten sposdb doprowadzono
do likwidacji praktycznie catej infrastruktury wezta Lubsko oraz miedzy innymi catych linii: Stary
Raduszec - Lubsko - teknica, Lubsko — Gubinek, Gorzdw Wikp. Zieleniec — Kostrzyn. Ze spotecznego
punktu widzenia fizyczna likwidacja linii kolejowej jest dziataniem negatywnym. Na terenie wojewddztwa
lubuskiego nieuzywane linie kolejowe to nie tylko szlaki z wyeksploatowang, infrastruktura, ale i linie po
remoncie generalnym, na ktorych nie wprowadzono juz zadnego ruchu. Zachowanie linii kolejowych jest
wskazane szczegolnie ze wzgledu na mozliwo$¢ wykorzystania ich w celach turystycznego rozwoju
regionu, poprawy systemu transportowego oraz ochrony $rodowiska. Ponadto zachowanie istniejacej
infrastruktury kolejowej w regionie moze przynies¢ w diuzszej perspektywie znacznie wieksze korzysSci
niz nawet jednorazowy zysk ze sprzedazy ztomu i elementéw ze zlikwidowanej infrastruktury kolejowe;.

Zachowana wspdfczesnie sie¢ determinuje kierunki funkcjonowania i rozwoju wojewodzkich kolejowych
przewozéw pasazerskich wykonywanych w ramach publicznego transportu zbiorowego. Oznacza to
ograniczenia w dostepie do transportu kolejowego miast, do ktérych fizycznie zlikwidowano istniejace
wcze$niej linie kolejowe lub stan dewastaciji tych linii uniemozliwia przywrécenie ruchu pociggdw bez
poniesienia naktadéw finansowych na odtworzenie infrastruktury. Takimi miastami s obecnie Kargowa,
Lubniewice, Trzciel, Cybinka, Leknica, Kozuchéw, Nowe Miasteczko, Szlichtyngowa, Krzeszyce, Stawa
i Gozdnica. Cze$C¢ miast jak Lubsko, Jasien, Krosno Odrzanskie, Gubin, Szprotawa, Wschowa, O$no
Lubuskie, Sulecin posiada czynng infrastrukture kolejowa, po ktérej nie prowadzi sie obecnie
regularnego ruchu pasazerskiego, cho¢ w Planie transportowym uwzgledniona jest taka mozliwosc.
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Charakterystyka techniczno - eksploatacyjna

Wstepng charakterystyke w ujeciu historycznym przedstawiono w celu wprowadzenia do zasadniczej
analizy technicznej odcinkdw, na ktorych jest planowane prowadzenie ruchu pasazerskiego. Podziat linii
kolejowych wg nomenklatury PKP PLK SA umozliwia jednoznaczng identyfikacje danego odcinka
w sieci i jest istotny dla wyliczenia planowanej pracy eksploatacyjnej w oparciu o kilometraz linii. Majac
na uwadze réznice jakie pojawiajg sie na etapie tworzenia ofert przez przewoznikow, w stosunku do
pozniejszej konstrukcji rozktadu jazdy, dla dalszych rozstrzygnie¢ Planu transportowego przyjeto
kilometraz ustalony na podstawie danych zarzadcy. Z uwagi na charakter dokumentu, ktérego celem
jest okreslenie przede wszystkim dziatan Marszatka Wojewodztwa w zakresie organizaciji publicznego
transportu zbiorowego, wszelkie opisy w zakresie modernizacji, rewitalizacji, remontow i utrzymania
infrastruktury majg jedynie charakter informacyjny. Informacje te nie stanowig wojewddzkiego programu
budowy i moderizacji infrastruktury, a opierajg sie na zrodtach pierwotnych, ktorymi sg krajowe
dokumenty strategiczne i Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych. Szczegdlowa charakterystyka
techniczna stanu infrastruktury przedstawiana jest corocznie w publikowanych przez zarzadce
regulaminach przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociggow przez
licencjonowanych przewoznikdw kolejowych 27. Zatem niezaleznie od ustalen Planu transportowego,
wszyscy przewoznicy $wiadczacy ustugi w zakresie transportu kolejowego muszgq uwzgledniaé
ograniczenia natury technicznej i technologicznej we wnioskach o przydzielenie tras pociggéw w danym
rozktadzie jazdy. Z uwagi na fakt, ze jakos¢ infrastruktury ma decydujacy wptyw na planowanie oferty
i projektowanie rozktadow jazdy, okreslono charakterystyke infrastruktury kazdej linii, w zakresie
odcinkow lezacych na terenie wojewodztwa lubuskiego. Uwzgledniono réwniez fragmenty linii
przechodzacych przez teren wojewddztwa, ale w rzeczywistosci odcietych od reszty sieci wojewodzkiej
na skutek przebiegu granic administracyjnych. Jednym z takich odcinkow jest blisko 22 kilometrowy
fragment linii Poznan - Szczecin, ktdry znajduje sie w najbardziej na pdtnoc wysunietym obszarze
wojewodztwa. Drugi tego rodzaju tranzytowy odcinek to Leszno — Glogdw znajdujacy sie na wysunietym
na wschod obszarze powiatu wschowskiego. Dla kazdego z odcinkéw zebrano podstawowe dane tj.:

e Numer linii wg Instrukcji 1d-12 (dawniej D-29). W przypadku przewozdw pasazerskich, na
poziomie organizatoréw przewozdw, czestokro¢ postugiwano sie numerami tabel sieciowego
rozktadu jazdy. Dla zachowania okre$lonej systematyki, w opisie infrastruktury zachowano
numeracje stosowang przez zarzadce;

o llos¢ torow szlakowych, ktéra ma istotne znaczenie dla organizacji ruchu pociggow
i bezposredni wptyw na przepustowos¢ linii;

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

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

e Status linii wyrdzniono w przypadku linii 0 panstwowym znaczeniu, co jest istotne w aspekcie
finansowania remontéw oraz mozliwosci przejmowania infrastruktury przez samorzady;

e Dopuszczalne predkosci drogowe dla pociggéw pasazerskich. Dane ustalone w oparciu
o regulamin przydzielania tras pociggéw dla rozktadu jazdy 2013/2014.
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Przyjeto kolejno$¢ analizowanych odcinkéw linii zgodny z numeracjg okre$long w instrukciji ld-12 wg
stanu obowigzywania na dzien 19 lipca 2013r. Stosowana obecnie numeracja linii zachowana zostata
z czasow najwiekszego rozwoju sieci kolei panstwowych, w zwigzku z czym pomimo wysokich numeréw
faktyczna ilos¢ linii jest obecnie mniejsza. Numery linii wylaczonych z eksploatacji, a nawet
zlikwidowanych fizycznie pozostajq dotychczas wolne. Kazda linia posiada wiasny kilometraz
niezmieniany od lat, przy czym poczatek linii wg obecnych zasad nie zawsze pokrywa sie z pierwotnym
poczatkiem kilometrazu liczonego od osi stacji i moze by¢ to np. newralgiczny rozjazd. Kilometraz
rosnie od poczatku linii w kierunku jej konca, a tory szlakowe w przypadku linii dwutorowych okre$la sie
w kierunku rosnacego kilometrazu jako nieparzyste, a malejacego jako parzyste.

W przypadku wystepowania na linii znacznej ilosci ograniczen predko$ci zweryfikowano ich ilo$¢. Ruch
pasazerski prowadzony jest oprécz torow szlakowych niemal wytacznie po torach gtéwnych
zasadniczych (stanowigcych przedtuzenie torow szlakowych na obszarze stacji), dlatego
wyszczegdlnione ograniczenia dotyczg tylko tych torow. Analizujac wystepujace ograniczenia predkosci
ustalono najczestsze ich przyczyny, ktdre wymieniono ponizej.

Stan techniczny rozjazdéw - Bezposrednig przyczyng ograniczenia predko$ci jest zuzycie elementow
rozjazdow takich jak: iglice, potzwrotnice, krzyzownice oraz podrozjazdnice. Ponadto uwzgledniono
w tej grupie réwniez ograniczenia wprowadzane ze wzgledu na zastosowany niewtasciwy typ rozjazdu
(tukowy lub krzyzowy) w stosunku do maksymalnych predkosci dozwolonych na linii.

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

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

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

Stan budowli inzynierskich — Najczestsze przyczyny w tej grupie ograniczen to zly stan techniczny
przepustow, mostéw oraz wiaduktow.

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

Zgodnie z trybem opracowania projektu Planu transportowego w zakresie transportu kolejowego,
okreSlonym w ustawie PTZ, wystgpiono do zarzadcy o udostepnienie danych dotyczacych
przepustowosci infrastruktury oraz standardu jako$ci dostepu w zakresie niezbednym do opracowania
projektu Planu transportowego. Uzyskane od zarzadcy dane zostaty zweryfikowane w terenie.

51



Analizie technicznej poddano nizej wymienione linie, uszeregowane w kolejnosci numeracji PKP PLK SA:

—_

Linia nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice na odcinku Zbaszynek — granica panstwa;
Linia nr 14 L6dz Kaliska - Tuplice na odcinku Leszno — granica panstwa;

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

Linia nr 273 Wroctaw - Szczecin na odcinku Gtogow — Kostrzyn;

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

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

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

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

© o N o g kB~ D

Linia nr 367 Zbaszynek — Gorzéw Wikp.;

—
o

. Linia nr 370 Zielona Géra - Zary;
11. Linia nr 436 Czerwiensk Potudnie — Czerwiensk Wschod.

Ponadto sie¢ kolejowa na terenie wojewodztwa obejmuje krotkie odcinki (facznice) wykorzystywane
W ruchu pasazerskim:

12. Linia nr 821 Jerzmanice Lubuskie — Rzepin;
13. Linia nr 822 Rzepin - Drzenisko.

Pozostate linie kolejowe wykorzystywane w ruchu towarowym badz formalnie wytaczone z eksploatacii
zostaty wykluczone z analizy. Dopuszczalne predkosci na tych odcinkach - rzedu 20 - 40 km/h, oraz
dewastacja infrastruktury stuzacej do obstugi podréznych, ograniczajg mozliwos¢ stworzenia dobrej
oferty przewozowej w regionalnym ruchu pasazerskim. Ponadto, w perspektywie do 2020 roku
nie planuje sie na tych odcinkach zadnych istotnych prac remontowych, ktore podwyzszytyby parametry
eksploatacyjne do warto$ci umozliwiajgcej prowadzenie ruchu pasazerskiego. Nie wyklucza si¢ jednak
sytuacji, w ktérej zarzadca, na skutek zwiekszonego zapotrzebowania na przewozy towarowe
podwyzszy parametry poszczegdinych odcinkow linii. W przypadku zaistnienia nowych okoliczno$ci
nie wyklucza sie ponownego rozwazenia mozliwosci wykorzystania tych linii w ruchu pasazerskim
i aktualizacji ustaleri Planu transportowego w tym zakresie. Sg to m.in. odcinki:

14. Linia nr 275 na odcinku Zagan — Bieniéw — Lubsko:

15. Linia nr 363 na odcinku Miedzychdd — Skwierzyna;

16. Linia nr 364 na odcinku Wierzbno — Miedzyrzecz;

17. Linia nr 371 Wolsztyn — Nowa S6l - Zagan;

18. Linia nr 375 Toporéw — Sieniawa Lubuska — Miedzyrzecz;
19. Linia nr 380 Jankowa Zaganska — Sanice;

20. Linia nr 430 na odcinku Kostrzyn — Barndwko.
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Rysunek 15 — Schemat sieci kolejowej na obszarze wojewddztwa lubuskiego
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Linia nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice

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

= Dwutorowy
= Zelektryfikowany
= Paristwowego znaczenia

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

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

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

Na linii obowigzuje predko$¢ 160km/h z ograniczeniami na szlaku do 100 — 120km/h oraz w obrebie
wezta Zbaszynek do 60km/h. Jest to obecnie jedyna linia na terenie wojewodztwa lubuskiego o tak
wysokich parametrach.
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Linia nr 14 L6dz Kaliska — Tuplice

Linia pierwszorzedna
Analizowany odcinek: Leszno — Glogow — Zagari — Zary — Tuplice (granica pafistwa)

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

Linia o dtugosci blisko 390 km przeplata w swym korncowym przebiegu potudniowg cze$¢ wojewddztwa
lubuskiego. Analizowany fragment zostat wybudowany w XIX wieku jako tzw. ,Odnoga Dolno$laska”,
ktéra potaczyta pierwsza linie Wroctaw — Berlin z Gtogowem, skad uzyskano juz potaczenie z Lesznem.
Pod zarzadem PKP scalono istniejace odcinki tworzac formalnie jedng linie kolejowa nr 14, ktdre
poczatek znajduje sie juz na stacji LodZ Kaliska.

Utrzymanie linii nr 14 na analizowanym odcinku podzielone jest pomiedzy trzy Zakiady Linii
Kolejowych (ZLK), stanowigce jednostki organizacyjne PKP PLK SA, ktérych zasieg dziatania pokrywa
sie z granicami wojewddztw. Fragment linii lezacy w granicach wojewddztwa wielkopolskiego utrzymuje
Zaklad z siedzibg w Ostrowie WIkp., odcinki znajdujace sie w granicach wojewddztwa lubuskiego
utrzymuje Zaktad z siedzibgq w Zielonej Gérze, natomiast cze$¢ lezacg na terenie wojewodztwa
dolno$laskiego utrzymuje Zaktad z siedzibg we Wroctawiu.

Réznice w utrzymaniu fragmentéw linii odzwierciedlajg dopuszczalne predkosci szlakowe.
W najgorszym stanie jest od wielu lat odcinek utrzymywany przez PKP PLK SA Zaktad Linii Kolejowych
we Wroctawiu, ktdrego zasieg pokrywa si¢ z granicami wojewddztw lubuskiego i dolnos$lgskiego. Pociag
pasazerski nie mdgt na tych odcinkach rozwingé predkosci wiekszej niz 20km/h. Ponadto na
dziewieciokilometrowym szlaku dwutorowym jeden z torow, z powodu skrajnego wyeksploatowania,
zostat zamknigty. W przypadku uruchomienia pociggu pasazerskiego nalezy liczy¢ sie z faktem, ze
predko$¢ handlowa, nawet lekkiego autobusu szynowego, na odcinku Leszno — Glogdw nie przekroczy
40km/h. W podobnym stanie jest caly odcinek z Glogowa do granicy z wojewddztwem lubuskim
w okolicy Niegostawic, na ktérym obowigzuje predko$¢ 20km/h. Drugi tor od Gtogowa w kierunku
granicy panstwa zostat zlikwidowany po 1945 roku, przy czym zachowano dwutorowy odcinek w rejonie
wezla zaganskiego pomiedzy stacjami Zagan — Zary — Sieniawa Zarska. Przepustowo$¢ linii, oprocz
bardzo niskiej predkoSci szlakowej ogranicza brak czynnych stacji na catym szlaku Gtogow -
Niegostawice. Jedynym posterunkiem technicznym pozostat Ktobuczyn, ktdry dzieli jedynie szlak na
dwa odstepy.

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

Linia pierwszorzedna

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

Linia kolejowa nr 203 stanowi obecnie fragment dawnej ,Kolei Wschodniej” faczacej do 1945 roku Berlin
z Krélewcem (obecnie Kaliningrad). Odcinek znajdujacy sie na terenie wojewddztwa lubuskiego
zaczyna sie tuz za stacjg weztowg Krzyz, usytuowang jeszcze na terenie wojewoddztwa wielkopolskiego.
Linia poprzez stacje weztowe w Pile i Chojnicach prowadzi najkrotszg drogg w kierunku Trdjmiasta,
a poprzez Tczew umozliwia bezpo$redni dojazd do granicy panstwa z Federacjg Rosyjska.

Stacja weztowa w Krzyzu stanowi przeciecie linii nr 203 i nr 351 tworzac wazny element w sieci
potaczen kolejowych na pétnocy wojewodztwa lubuskiego z Poznaniem i innymi wiekszymi miastami
w Polsce. Kostrzyn stanowi stacje graniczng na styku z siecig niemiecka, skad linia prowadzi
bezposrednio do stacji Berlin Lichtenberg. Koncentracja ruchu towarowego na innych przej$ciach
granicznych, powoduje, ze zaréwno na polskim jak niemieckim odcinku przewaza ruch pasazerski
uruchamiany spalinowymi zespotami trakcyjnymi. Kostrzyn stanowi dwupoziomowa stacje weztowa,
w ktorej na gornym poziomie prowadzona jest linia nr 203, a na dolnym nr 273. Taki ukfad utrudnia
konstruowanie potaczen bezpo$rednich, cho¢ sam przejazd z poziomu gérnego na dolny i odwrotnie
jest technicznie mozliwy jako jazda manewrowa. Przejazdy z pasazerami pomigdzy czescig gorng
a dolng wykorzystywane sg w wyjatkowych sytuacjach.

Wykonany w roku 2011 remont i modernizacja odcinka Gorzéw Wlkp. — Kostrzyn poprawit jego
parametry eksploatacyjne, z ktorych najistotniejszym jest podwyzszenie dopuszczalnej predkosci
do 120 km/h dla lekkich pojazdéw pasazerskich. Remontu wymaga pozostaty odcinek Gorzéw Wikp. —
Krzyz, na ktérym wprowadzone sg liczne state ograniczenia predkosci wynikajace ze zlego stanu
technicznego nawierzchni i obiektéw inzynierskich oraz ograniczonej widocznosci na przejazdach.
Z przeprowadzonych analiz wynika, ze geometria linii pozwala na kursowanie pociggéw na catym
odcinku z predkoscig 120 km/h. Efekty modernizacji muszg zatem zapewni¢ doprowadzenie do
pierwotnych parametrow techniczno — eksploatacyjnych, co spowoduje skrécenie czasu jazdy
pociggéw. Poza stanem technicznym nawierzchni, waskie gardio stanowi obecnie estakada
w Gorzowie WIkp., na ktorej brak jest jednego toru.

Brak elektryfikacji odcinka Krzyz — Gorzow Wlkp. wymusza konieczno$¢ stosowania wytacznie trakcji
spalinowej, w tym réwniez w relacjach bezpo$rednich do Poznania. Alternatywg jest jedynie zmiana
trakcji na stacji Krzyz, co niekorzystnie wptywa na czas przejazdu. Cho¢ elektryfikacja newralgicznego
odcinka jest istotna dla organizacji potaczen pasazerskich, to PKP PLK SA nie znajduje obecnie
wystarczajgcego uzasadnienia z powodu konieczno$ci poniesienia wysokich naktadéw finansowych.
Od pierwotnych planéw elektryfikacji odstgpiono z powodu braku mozliwosci zasilenia kolejowych
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podstacji trakcyjnych na odcinku Gorzow WIkp. - Krzyz, gdzie linia przebiega przez tereny
niezurbanizowane. Inwestycja wigzata sie z potrzeba rozbudowy sieci elektroenergetycznej przesytowe;
i rozdzielczej po stronie energetyki zawodowej, a poprawa tego stanu wymagata wysokich naktadow
finansowych. Wg zarzadcy infrastruktury w obecnej sytuacji gospodarczej kraju elektryfikacja odcinka
Krzyz — Kostrzyn nie gwarantuje wzglednej stopy zwrotu inwestycji, gdyz nie przewiduje sie wzrostu
cigzenia fadunkow towarowych do linii, a zatem nie zwigkszy sie ilo$¢ pociggow towarowych. Poza tym
decyzja o elektryfikacji powinna zosta¢ skoordynowana z podobng inwestycjg po stronie niemieckie;j.

Dopuszczalne predkosci dla lekkich zespotow trakcyjnych obejmujg maksymalng predko$¢ 120 km/h na
wyremontowanym odcinku oraz 100km/h na pozostatych, w tym réwniez pomigdzy mostem granicznym
a Kostrzynem. Ograniczeniem jest stan estakady w Gorzowie WIlkp., na kiorej obowigzuje
predkos$¢ 40km/h. Wykorzystanie przepustowosci catego odcinka nie przekracza 20%. Problemem
w konstrukcji rozktadu jazdy pociggéw sg przejScia na perony w poziomie szyn. W celu zmniejszenia
ryzyka wypadku z udziatem podrdznych poruszajacych sie po terenie stacji, zarzadca wyklucza wjazdy
pociggow rownoczesnie z obu kierunkéw, co nalezy uwzglednia¢ w rozktadzie jazdy.

Linia nr 273 Wroctaw - Szczecin

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

= Gflogow - Zielona Gora — Rzepin — Kostrzyn
»  Dwutorowy

= Zelektryfikowany

= Paristwowego znaczenia

Linia kolejowa nr 273 stanowi odcinek tzw. ,Magistrali Nadodrzanskiej” potocznie nazywanej
rowniez ,Nadodrzankg”. Pierwszg stacjg na terenie wojewddztwa lubuskiego jest Bytom Odrzanski,
a ostatnig stacja weztowa Kostrzyn. Powaznym problemem na wielu odcinkach tej linii pozostaje
wyeksploatowany stan toru kolejowego, ktdry nie spetnia jeszcze standardow technicznych
wynikajacych z zawartych umdw miedzynarodowych. Kursujace przez wiele lat cigzkie pociggi
towarowe i brak kompleksowych remontoéw doprowadzity do znacznego wyeksploatowana nawierzchni,
czego skutkiem sg liczne ograniczenia i zmniejszenie dopuszczalnej predkosci drogowej na wielu
odcinkach. Degradacja infrastruktury byta bezposrednig przyczyng obnizenia predkosci handlowych
pociggdw pasazerskich na catej linii. Przywrocenie pierwotnych parametréw, jak réwniez udroznienie
catego korytarza transportowego C-E59 stato sie priorytetowym zadaniem rzadowym.

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

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

Linia nr 275 Wroctaw Muchobor — Gubinek

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

= Legnica - Zagar

= Jednotorowy, na odcinku Legnica — Mitkowice dwutorowy

= Niezelektryfikowany, na odcinku Legnica — Mitkowice zelektryfikowany
= Panstwowego znaczenia na odcinku Legnica — Rokitki

Odcinek linii kolejowej nr 275 jest fragmentem historycznej magistrali kolejowej Wroctaw — Berlin,
ktora stanowita skrot do pierwotnie wybudowanej trasy prowadzacej od Mitkowic do Jasienia przez
Wegliniec i Zary. Magistrala funkcjonowata do roku 1945, po czym z uwagi na utrate pierwotnego
znaczenia komunikacyjnego stopniowo ulegata degradaciji. Objawiato sie to miedzy innymi poprzez
demontaz drugiego toru oraz brak znaczacych inwestycji na catym odcinku od Mitkowic do granicy
panstwa w Gubinku. Pozostato$cig po historycznym przebiegu jest nadal funkcjonujacy w ewidencii
PKP PLK SA formalny przebieg linii nr 275 tj. Wroctaw Muchobdr — Legnica — Mitkowice — Zagan —
Bieniow — Lubsko — Gubinek. Odcinek Wroctaw — Mitkowice jest dwutorowy, zelektryfikowany,
dostosowany do predkosci 160 km/h i stanowi obecnie fragment modernizowanego kolejowego
korytarza paneuropejskiego E30 taczacego Niemcy, Polske i Ukraine.
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Koficowy odcinek tej linii Zagan — Bieniéw — Lubsko jest od potowy lat 90. wykorzystywany jedynie
w ruchu towarowym, przy czym ruch pociggow w kierunku granicy z Niemcami odbywa sie od stacji
Zagan linig nr 14 w kierunku przejscia granicznego Zasieki/Forst (Lausitz). Ciagtosé linii zostata
fizycznie przerwana podczas budowy obwodnicy Lubska kiedy rozkopano nasyp kolejowy nie
wstawiajgc w to miejsce wiaduktu. Obecnie odcinek od Lubska do granicy panstwa jest
nieprzejezdny ina znacznym odcinku zdewastowany poprzez kradziez nawierzchni kolejowe;j.
Mozliwos¢ odtworzenia linii na tym fragmencie pojawita si¢ w kontek$cie planowanej budowy
kompleksu wydobywczo — energetycznego. Odcinek Zagan — Lubsko zostat natomiast wytaczony
z eksploatacji pod koniec 2013 roku, pomimo istnienia odbiorcy tadunkéw towarowych w Lubsku.
MozliwoS¢ przejazdu musi by¢ obecnie uzgadniania z Zaktadem Linii Kolejowych w Zielonej Gorze.
Dawna stacja weziowa w Lubsku jest w wysokim stopniu zdewastowana, a zachowat sie jedynie
minimalny ukfad torowy umozliwiajacy dojazd i obstuge bocznicy sktadu paliw.

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

Pod koniec 2013 roku podjeto decyzje o zamknigciu dla potrzeb technicznych stacji Modta, co
spowoduje zwiekszenie odlegtosci pomiedzy sasiednimi stacjami i wptynie niekorzystnie na
organizacje ruchu pociggbdw pasazerskich, mimo iz teoretycznie przepustowo$¢ linii nie byta
wykorzystana ponad 25%.
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Linia nr 282 Mitkowice - Zary

Linia pierwszorzedna
Rozpatrywany odcinek : Wegliniec — Zary

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

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

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

Linia nr 351 Poznan - Szczecin

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

» Krzyz - Choszczno

= Dwutorowy

= Zelektryfikowany

= Paristwowego znaczenia

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

Linia pierwszorzedna
= Jednotorowa
= Zelektryfikowana na odcinku Zbgszynek — Czerwiefisk
= Panstwowego znaczenia na odcinku Zbgszynek — Czerwiensk

Poczatki tej linii siegajg 1870 roku, kiedy uruchomiono linie kolejowg z Poznania w kierunku
Frankfurtu nad Odrg z odgatezieniem w Zbaszyniu w kierunku Guben. W zwigzku z przesunieciem
granicy panstwowej w 1920 roku Zbagszyn petnit role stacji granicznej, a po stronie niemieckie]
wybudowano nowq stacje Zbaszynek. Funkcje stacji granicznej petnit przez pewien czas rowniez
Babimost, po czym dokonano korekty trasy w kierunku Zbgszynka. Po ustaleniu w 1945 roku nowej
granicy na Nysie tuzyckiej praktycznie cata linia, poza krotkim odcinkiem za mostem granicznym
w Guben znajduje sie na terytorium Polski. Po stronie polskiej rozebrano drugi tor i wybudowano nowg
stacje Gubin, ktéra jednak znalazta sie na peryferiach miasta. Pod koniec 1987 roku zelektryfikowano
odcinek Zbaszynek — Czerwienisk, ktory w nowym ukfadzie zyskat istotne znaczenie.

Zelektryfikowany i jednotorowy odcinek linii nr 358 Zbaszynek — Czerwiensk Wschdd stanowi obecnie
najkrétsze potaczenie kolejowe Zielonej Géry z weztem poznanskim, skad rozchodzg sie linie
magistraline w rdznych kierunkach Polski. Poprzez wezet w Zbaszynku linia tworzy regionalny ciag
komunikacyjny Zielona Géra — Gorzdw WIlkp. Do czerwca 2013 roku przejazd pociggiem do
Zielonej Gory od strony Zbaszynka wigzat sie z koniecznoscig zmiany kierunku jazdy w Czerwiensku,
co byto pozostato$cig po opisanym wyzej uktadzie komunikacyjnym z czaséw przedwojennych. W celu
wyeliminowania tej niedogodnosci zaplanowano budowe tacznicy kolejowej omijajacej stacje
w Czerwiensku przy jezdzie do Zielonej Gory. Przedsiewziecie podzielono na dwa etapy, z ktérych
pierwszy Etap przewidywat budowe jednotorowej zelektryfikowanej tacznicy z wiaduktami ekologicznymi
oraz roboty uzupetniajace polegajace na przystosowaniu linii nr 358 na odcinku Zbgszynek -
Czerwiensk do parametrow umozliwiajacych podniesienie predkosci do 100km/h w ruchu pasazerskim
do czasu realizacji drugiego etapu. Sama tgcznica odgatezia sie w km 164 linii nr 273 (Wroctaw —
Szczecin), gdzie wybudowano posterunek odgatezny Czerwiensk Potudnie. Wtgczenie w tor szlakowy
linii Zbagszynek — Czerwiensk nastapito na wybudowanym posterunku odgateznym Czerwiensk Wschad.
Etap Il przewiduje gruntowng modernizacje linii we wszystkich branzach na odcinku Zbaszynek —
Czerwiensk. Dla uzyskania predkosci pociggéw na szlaku 120km/h przewiduje sie wymiane nawierzchni
torowej na catej dtugosci odcinka, przebudowe podtoza oraz udroznienie istniejacego systemu
odwodnienia.

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

Odcinek Czerwierisk — Guben pozostat niezelektryfikowany i od korica 2002 roku jest wykorzystywany
wytgcznie w ruchu towarowym. Podczas budowy w 2008 roku nowego mostu kolejowego na rzece
Odrze pomiedzy Rzepinem a Frankfurtem (Oder), cze$¢ przewozdéw towarowych skierowano przez
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Gubin. W celu zwigkszenia przepustowosci jednotorowego odcinka wybudowano dwa nowe posterunki
ruchu zdalnie sterowane ze stacji w Kro$nie Odrzanskim i jak dotad byly to jedyne inwestycje na tym
odcinku. Dopuszczalna predko$¢ dla pociggdw pasazerskich na odcinku Zbaszynek — Czerwiensk
wynosi obecnie 100km/h. Na pozostatym niezelektryfikowanym odcinku w kierunku Guben autobusy
szynowe mogg rozwing¢ predkos¢ 60km/h, cho¢ od edycji rozktadu jazdy 2014/2015 planowane jest
podwyzszenie tej predkosci dla autobuséw szynowych do 100km/h. Prace modernizacyjne na tym
odcinku przewidywane sg do wykonania w ramach srodkow UE w perspektywie lat 2014 — 2020, jednak
ich zakres nie zostat sprecyzowany w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu,

Linia nr 364 Wierzbno - Rzepin

Linia znaczenia miejscowego
Rozpatrywany odcinek : Miedzyrzecz — Rzepin

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

Linia w obecnym ksztatcie powstawata odcinkami w latach 1887 — 1892. Poczatek odgatezia sie od linii
drugorzednej 363 Rokietnica — Skwierzyna, na matej stacji weztowej we wsi Wierzbno. Sama stacja
Wierzbno, nie stanowi punktu istotnego dla obstugi ruchu pasazerskiego, a takq role petnita oddalona
08 km stacja w Miedzychodzie, znajdujgcym sie juz na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.
W Miedzychodzie zbiegajq sie lokalne linie kolejowe z Rokietnicy, Szamotut i Zbaszynia. Stopniowa
degradacja tego wezta rozpoczeta w latach 90. doprowadzita ostatecznie do zamkniecia stacji dla
potrzeb technicznych w roku 2013.

Obecnie oprocz obstugiwanej okresowo stacji Wierzbno, przy ktérej zlokalizowany jest terminal
ekspedycyjny ropy naftowej, jedyne czynne posterunki ruchu stanowg stacje w Miedzyrzeczu i Rzepinie.
Odcinek Migdzyrzecz — Wedrzyn ma status panstwowego znaczenia, i jest wykorzystywany do
przewozu transportow wojskowych na poligon w Wedrzynie. Odcinek ten zostat wroku 2007
wyremontowany z funduszy Ministerstwa Obrony Narodowej i umozliwia obecnie przejazdy cigzkich
pociggdw z roztadunkiem na bocznych torach bytej stacji w Trzemesznie Lubuskim. Wykorzystujac
przeprowadzony remont, na wnioski samorzadow lokalnych przywrdcono i utrzymano przez okres
sze$ciu lat potaczenia pasazerskie na tej trasie. Wznowienie tych potaczen poprzedzone zostato
udroznieniem przez PKP PLK SA nieczynnego szlaku Trzemeszno Lubuskie — Sulecin.

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

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

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

Linia pierwotnie wybudowana w 1885 roku jako Zbaszyn — Miedzyrzecz, po utworzeniu nowej granicy
panistwa w 1920 roku zostata przerwana, a potgczenie do Miedzyrzecza poprowadzono z nowej stacii
w Zbgszynku. Otwarcie pozostatego odcinka odbylo sie w kilku etapach, przy czym dopiero po
wybudowaniu mostu nad Wartg w 1899 roku cata linia byta przejezdna. Ten uktad pozostat do dzis,
gdzie linia nr 367 rozpoczyna sie na stacji weztowej w Zbaszynku i poprzez stacje weztowe
w Miedzyrzeczu oraz Skwierzynie prowadzi bezposrednio do Gorzowa WIkp.

W samym Gorzowie WIkp. linia wprowadzona jest bezkolizyjnie w stosunku do linii nr 203, gdyz stacja
ma uktad widtowy z osobng grupg toréw dla linii 203 i 367 oraz grupg toréw towarowych. Na stacji
Gorzow WIkp. Zieleniec odgateziata si¢ rozebrana juz linia w kierunku Sulecina i Kostrzyna przez
Rudnice. Na pozostatych liniach bocznych odgateziajacych sie w Skwierzynie i Miedzyrzeczu prowadzi
sie obecnie stosunkowo niewielki ruch towarowy. Jeszcze w latach 90. oprocz typowych relacji do
Zbaszynka uruchamiano tymi bocznymi liniami bezposrednie pociggi z Gorzowa Wlkp. do Poznania
przez Migdzychdd i Pniewy.

Obecnie linia nr 367 razem z linig nr 358 tworzy ciag komunikacyjny, w najdogodniejszy sposob faczacy
dwie stolice wojewodztwa Gorzow Wlkp. i Zielong Gére. W przeciwieristwie do odcinka linii 358
w kierunku Zielonej Gory, linia 367 nie jest wyposazona w elektryczng sie¢ trakcyjng, co wymusza
stosowanie taboru spalinowego na catej trasie. Linia Zbaszynek — Gorzéw Wielkopolski stanowita jedng
z pierwszych i nielicznych na terenie kraju, na ktorej dzieki wprowadzeniu do eksploatacji autobuséw
szynowych z sukcesem udato sie wznowi¢ zawieszone przez PKP potgczenia.

W roku 2011 linie zmodernizowano w ramach $rodkow Lubuskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego. Zakres prac obejmowat kompleksowg wymiane nawierzchni, wymiane podktaddw,
modernizacje jednego obiektu inzynieryjnego, montaz wiat przystankowych, wind przyporeczowych na
dworcu w Gorzowie WIkp., modernizacje o$wietlenia stacji i przystankow osobowych oraz przejazdéw
kolejowych, a takze modernizacje urzadzen sterowania ruchem. Gtowne efekty modernizacji to
zwigkszenie zdolno$ci przepustowej, dostosowanie infrastruktury kolejowej dla potrzeb o0so6b
niepetnosprawnych, skrocenie czasu podrdzy, podniesienie predkosci dla szynobuséw do 100km/h,
poprawa komfortu podrézowania.

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

Linia drugorzedna
= Jednotorowa
= Niezelektryfikowana

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

Na linii do roku 2000 dominowat dosy¢ intensywny ruch pociggoéw pasazerskich, zardbwno pospiesznych
jak i osobowych, ktéry w ograniczonym zakresie funkcjonuje do dzis. Na catej linii czynne sq tylko dwie
stacje: Bieniow i Nowogrod Osiedle, rozmieszczone nierownomiernie wzgledem diugosci trasy. Na
poczatku lat 90. czynny byt jeszcze posterunek w Letnicy, po ktdrego likwidacji powstat bardzo dtugi, bo
az 30 kilometrowy szlak pomiedzy Zielong Gora, a Nowogrodem Osiedle. W sposdb istotny utrudnia to
optymalng organizacje ruchu pociggéw. Cho¢ przy obecnie kursujgcych wahadtowo autobusach
szynowych problem jest nieistotny, to jednak pojawi sie on przy zamiarze zwieszenia iloSci potaczen
pasazerskich z wykorzystaniem pojazdow jadacych w przeciwnych kierunkach. Przy zwigkszonym
natezeniu ruchu i mozliwych opo6znieniach pociggdw znaczaco komplikuje to utrzymanie
planowego rozktadu jazdy.

Znikomy ruch towarowy prowadzony po tej linii sprawit, iz pomimo braku remontéw generalnych
od korica lat 80. jest ona w zadowalajagcym stanie technicznym. W ostatnim okresie obserwuje sie
jednak wzrost ilosci ciezkich wahadet z kruszywem, ktére wywozone jest tq drogg z terendéw Dolnego
Slaska w rézne rejony Polski. W przypadku braku biezacego utrzymania ciezki ruch towarowy moze
przyspieszy¢ dekapitalizacje nawierzchni kolejowej. Drugorzedny status linii nie rokuje dla tej linii rychte;
modernizaciji, a rzadowy Master Plan dla transportu kolejowego uwzglednia utrzymanie predkosci rzedu
60 — 80km/h. W roku 2013 obowigzywato sze$¢ punktowych ograniczen predkosci do 40 — 20km/h,
w tym gtéwnie na przejazdach kolejowych, oraz jedno ograniczenie do 30km/h zwigzane ze ztym
stanem nawierzchni na 200m piecioprzestowego mostu na rzece Bobr.

Uklad torowy na stacji wezlowej w Zarach umozliwia uruchamianie relacji bezposrednich w kierunku
Weglinca i Legnicy, bez konieczno$ci zmiany kierunku jazdy. Pociggi osobowe przyjmowane sg
wylacznie na dwa tory przy peronie 2. Stacja weztowa Bieniéw stanowi skrzyzowanie z nieczynnym od
grudnia 2013 roku odcinkiem linii nr 275 Zagan — Lubsko, ktory nie jest wykorzystywany w ruchu
pasazerskim od 1995 roku. Ukfad torowy Bieniowa oprécz przebiegéw bezposrednich na linii nr 370
umozliwia jazde bez zmiany kierunku w relacjach Lubsko — Zagan i Lubsko — Zielona Gora,
a w przypadku relacji Lubsko — Zary konieczna jest zmiana kierunku jazdy. Stacja w Zielonej Gorze
przyjmuje pociagi osobowe na tory przy peronie 1 i 2, przy czym dla relacji w kierunku Czerwierska
konieczna jest zmiana kierunku jazdy.
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Linia nr 436 Czerwiensk Potudnie — Czerwiensk Wschaod

Linia pierwszorzedna
= Jednotorowa
= Zelektryfikowana
= Parnstwowego znaczenia

Jest to najmtodsza linia, wybudowana na terenie wojewddztwa lubuskiego i oddana do eksploatacji
wroku 2013. Inwestycja, jako jedna z kluczowych dla wojewddztwa powstata przy dofinasowaniau
w ramach LRPO 2007-2013. W ramach tego projektu powstat nowy tor o dtugo$ci 2,151 km, dwa nowe
mosty kolejowe oraz trzy nowe przejazdy drogowe. Inwestycja przeprowadzona zostata z dbato$cig
o srodowisko naturalne, gdyz uwzgledniata potrzebe ochrony siedliska ro$lin i zrédlisk znajdujacych sie
na terenie obszaréw Doliny Srodkowej Odry i Doliny Leniwej Obry. W miejscowo$ciach Babimost,
Legowo Sulechowskie i Sulechéw ustawiono ekrany akustyczne. Lacznica jest eksploatowania jako linia
kolejowa nr 436 faczaca ze sobg linie 273 i 358 poprzez dwa posterunki ruchu sterowane zdalnie
z Czerwienska. Czerwiensk Potudnie to posterunek odgatezny, na ktérym rozpoczyna si¢ jednotorowa
linia kolejowa w kierunku posterunku Czerwiensk Wschdd, umozliwiajgca jazde bez zmiany czota
pociggu na stacji w Czerwiensku. Posiada on 3 rozjazdy, z ktérych dwa stanowig trapezowe przejscie
rozjazdowe, natomiast jeden odgatezia tacznice. Wszystkie umozliwiajg jazde w kierunku zwrotnym
z predkoscig do 100km/h. Czerwiensk Wschod to drugi z posterunkdw, tworzacy tacznice umozliwiajacq
ominiecie stacji w Czerwiefsku przez pociagi z kierunku Zbaszynka do Zielonej Géry. Znajduje sie on
na jednotorowej linii i posiada tylko jeden rozjazd, umozliwiajacy jazde w kierunku zwrotnym
z predkoscig do 100 km/h, ktdra to jest maksymalng obowigzujaca na tacznicy.

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

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

Wszystkie obiekty zaplecza technicznego wywodzg sie z dawnych lokomotywowni, w ktdrych pierwotnie
utrzymywano trakcje parowg. W miare zmiany obstugiwanego taboru na lokomotywy elektryczne
i spalinowe zaczeta funkcjonowa¢ nazwa lokomotywownia, przy czym w wyniku kolejnych zmian
organizacyjnych okre$lenie to oznaczato nie tyle fizyczny obiekt co jednostke organizacyjng. Obok
lokomotywowni funkcjonowaty réwniez wagonownie, czyli jednostki organizacyjne wraz z zespotem
pomieszczen | warsztatow przeznaczonych do odstawiania, konserwacji i naprawy wagonéw
kolejowych. W roku 1997 na ich bazie oraz lokomotywowni utworzono Zaktady Taboru, ktore sg obecnie
w strukturze spotki PKP Cargo S.A. W 2001 wagonownie zajmujace si¢ naprawami wagonow
osobowych, lub ich wyspecjalizowane komorki organizacyjne przekazano dwém przewoznikom
pasazerskim wywodzacym sie z grupy PKP. W strukturze PKP Cargo S.A. pozostawiono komorki
organizacyjne zajmujace sie naprawami lub eksploatacjgq wagonow towarowych. Postepujacy proces
restrukturyzacyjny sprawit, iz na bazie cze$ci z nich utworzono spotki — corki.

Na terenie wojewddztwa lubuskiego funkcjonuje spotka PKP Cargo Tabor — Czerwiensk Sp. z 0.0.
Spdtka wykonuje gtownie naprawy lokomotyw i wagondw towarowych. Istotnym dla przewoznikdw
pasazerskich jest mozliwos¢ toczenia zestawow kotowych na tokarce podtorowe;.

Punkt utrzymania taboru w Rzepinie, bedaca w dyspozycji przewoznika samorzadowego Przewozy
Regionalne sp. z 0.0. stanowita w roku 2013 gtowne zaplecze utrzymaniowe dla taboru realizujgcego
przewozy na obszarze wojewodztwa lubuskiego. Stosunkowo nowoczesny obiekt zostat przejety od
spotki PKP Cargo S.A. w 2010 roku, ktéra ograniczyta swojg dziatalnos¢ w zakresie utrzymania tego
rodzaju obiektéw. Hala wyposazona jest w podno$niki Kutruffa, zapadnie wagonowg i obrabiarki.
W obiekcie obstugiwany jest tabor elektryczny i spalinowy.

Fot. 2 - Wnetrze hali utrzymania taboru w Rzepinie
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Lokomotywownia w Zbaszynku zmodernizowana zostata pod koniec lat 70-ych i przystosowana do
obstugi elektrycznych zespotéw trakcyjnych, po czym pod koniec lat 90-ych obiekt wytaczono
z eksploatacji. W roku 2012 nieczynng przez 15 lat lokomotywownie przejgt przewoznik Koleje
Wielkopolskie sp. z 0.0. Hale przywrdcono do uzytkowania w celu serwisowania elektrycznych zespotow
trakcyjnych uzytkowanych przez tego przewoznika. Potencjat tego obiektu obejmujacy 13 tys. m2 hali
wraz z zapleczem z pewno$cig umozliwia obstuge wiekszej ilodci pojazddw niz obecnie.

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

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

Gorzéw Wagony Sp. z 0.0. — przedsiebiorstwo wywodzace sie z bytej Wagonowni w Gorzowie WIkp.
i przeksztatcone w spotke prawa handlowego nalezacg do PKP Cargo S.A. Zaktad $wiadczy ustugi
przegladdw, napraw biezacych i okresowych oraz modernizacji taboru kolejowego.

Punkty obstugi taboru, zlokalizowane sg na stacjach wezlowych, na ktorych istniaty niegdys$
lokomotywownie, a nadal istniejg tory trakcyjne, odstawcze i komunikacyjne umozliwiajace odstawienie
i obstuge taboru. Takie punkty zlokalizowane sg obecnie w Zielonej Gorze, Kostrzynie i Zbaszynku
gdzie istniejg fizyczne obiekty zaplecza technicznego. Wartg uwagi jest bocznica kolejowa wychodzaca
ze stacji Zielona Géra do bytych zaktadow ZASTAL, w ktérych produkowano wagony towarowe.
Istniejace hale produkcyjne z doprowadzonymi torami kolejowymi stwarzajg potencjalng mozliwo$¢
zorganizowania na ich bazie duzego zaplecza. Ponadto, oprocz wojewddziwa lubuskiego punkty
obstugi taboru trakcyjnego zlokalizowaé mozna na stacjach Legnica i Wegliniec (wojewddztwo
dolno$laskie) oraz Krzyz (wojewodztwo wielkopolskie).
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Rysunek 16 - Istniejace i potencjalne lokalizacje punktow obstugi taboru
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Zasady organizacji rynku przewozow

Publiczny transport zbiorowy wedle krajowych przepiséw okreslonych w ustawie PTZ odbywac sie ma
na zasadach tzw. konkurencji regulowanej (ograniczonej), o ktorej mowa w Rozporzadzeniu (WE)
1370/2007 z uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego rozwoju. Udokumentowane do$wiadczenia
panstw cztonkowskich, w ktorych od lat istnieje konkurencja na rynku transportu publicznego
udowodnity, Ze przy wilasciwej organizacji wprowadzenie regulowanej konkurencji pomiedzy
przewoznikami umozliwia zwigkszenie atrakcyjnoSci i innowacyjnosci ustug przewozowych oraz
obnizenie ich cen. Co istotne, wprowadzone regulacje rynku nie utrudniajg podmiotom $wiadczacym
ustugi publiczne realizowania zadan, ktdre zostaly im powierzone, co jest rowniez zgodne z idegq
liberalizacji transportu. Chociaz pojecie konkurencji regulowanej nie jest $ciSle zdefiniowane w
rozporzadzeniu wspdinotowym, to na jego podstawie mozna okresli¢, ze jest to zbior instrumentéw
prawnych umoZliwiajgcych takie zorganizowanie wustug publicznych —w zakresie transportu
pasazerskiego, aby jak najbardziej odpowiadaty potrzebom spoteczerstwa. Efektem tych dziatan ma
by¢ funkcjonowanie przewozow bezpieczniejszych, odznaczajacych sie wyzszg jakoscig lub nizszg
ceng niz funkcjonujace na wolnym rynku ustugi komercyjne. Wobec mozliwosci wyboru podmiotow
Swiadczacych ustugi publiczne, elementem regulacji bedzie juz samo postepowanie o udzielenie
zamoOwienia prowadzacego do zawarcia umowy z przysztym operatorem. W systemie zamowien
publicznych to organizator przewozéw, ustalajgc warunki udziatu w takim postepowaniu, reguluje rynek
przewozowy we wiasciwym dla siebie zakresie. Wedlug Rozporzadzenia (WE) 1370/2007
instrumentami konkurencji regulowanej majg by¢ przede wszystkim: udzielanie operatorom prawa
wylacznego, co ogranicza przewoznikom komercyjnym dostep do okreslonych linii komunikacyjnych,
zawieranie umow o $wiadczenie ustug publicznych oraz mozliwos¢ ustalenia ogolnych zasad
wykonywania przewozow pasazerskich, majacych zastosowanie do wszystkich podmiotow je
wykonujacych. W rozporzadzeniu okreslony zostat sposdb, w jaki wtasciwe ograny mogg podejmowac
dziatania w celu zapewnienia $wiadczenia bezpiecznych ustug o wysokiej jakosci dostepnych dla jak
najwiekszej ilosci mieszkancdw. Kluczowe znaczenie w tym przypadku ma wybor operatora
i dofinansowanie jego dziatalno$ci przewozowej, czego efektem bedzie utrzymanie akceptowalnej
spofecznie ceny ustug transportu publicznego, ktéra powinna by¢ nizsza niz ustugi komercyjne
Swiadczone wytgcznie na zasadzie swobodnej gry rynkowe.

Regulacja rynku przewozéw wojewodzkich

Obszarem regulacji objetej Planem transportowym jest teren wojewddztwa lubuskiego obejmujacy
14 powiatdw, 83 gminy i 42 miasta powigzane siecig publicznej infrastruktury kolejowej i drogowe.
Zasady organizacji rynku przewozow muszg zatem obejmowac istniejace i planowane przewozy
0 zasiegu wojewddzkim, realizowane na calym obszarze objetym Planem transportowym
z uwzglednieniem pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego. Dotychczas na rynku przewozow
wojewddzkich funkcjonowali zaréwno przewoznicy drogowi jak ikolejowi, jednak najwiekszym ich
konkurentem jest obecnie indywidualny transport prywatnymi samochodami osobowymi. Nalezy mie¢
na uwadze, ze koszty transportu indywidualnego tylko pozornie ponoszone sg przez ich uzytkownikdw,
aw rzeczywistosci, to cate spoteczenstwo partycypuje w kosztach skutkéw $rodowiskowych oraz
wypadkéw komunikacyjnych w  transporcie drogowym. Cho¢ transport indywidualny zapewnia
uzytkownikom wiekszg elastycznos¢, to wykorzystywanie samochodu osobowego przez jedng osobe,
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do codziennych przejazdow wahadtowych niesie za sobg szereg negatywnych konsekwencii.
Jedng z nich jest zattoczenie drog publicznych pomiedzy najwigkszymi miastami oraz przecigzenie
catych uktadow komunikacyjnych, szczegoinie w godzinach szczytowych. Wynika to z duzego
zapotrzebowania komunikacji indywidualnej, szczegolnie na przestrzen miejska. Koszt transportu
samochodami osobowymi jest w rzeczywisto$ci wielokrotnie wyzszy, niz ptacq za to ich uzytkownicy,
a wiekszoS¢ tych kosztéw ponosi spoteczenistwo, tacznie z tymi, kidrzy samochodami nie jezdza.
Organizacja publicznego transportu zbiorowego, oprécz funkciji socjalnej dla oséb niezmotoryzowanych,
ma zatem na celu odcigzenie drog z przejazddw indywidualnych. Cho¢ uruchomienie takich przewozéw
wymaga poniesienia naktadow finansowych, to mozliwa do wykonana praca przewozowa sprawia, ze
jest to transport o wiele bardziej efektywny. Réznice w tych kosztach, dla poszczegolnych rodzajow
transportu, determinujg mozliwos¢ funkcjonowania przewoznikow na wolnym rynku. Wysokie koszty
uruchomienia regularnego potaczenia o zasiggu regionalnym, jakie musi ponies¢ przewoznik kolejowy,
praktycznie wykluczajg mozliwosci komercyjnego uruchamiania takich potaczen na krotkich dystansach.
Dotychczasowa regulacja rynku opierata sie zatem na wsparciu przewozéw kolejowych poprzez
uruchamianie ich na podstawie uméw o dofinansowanie.

Pomimo duzej swobody w funkcjonowaniu przewoznikéw drogowych, na rynku wewnetrznym
stosowane byly jednak pewne regulacje w tym zakresie. Regularny publiczny przew6z oséb w krajowym
transporcie drogowym do niedawna moégt by¢ wykonywany wytgcznie na podstawie ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001r. o transporcie drogowym?28, natomiast obecnie moze by¢ on wykonywany réwniez na
podstawie ustawy PTZ. PrzejSciowy okres, w ktorym obowigzywaC beda jeszcze stare regulacje
zakonczy sie w dniu 31 grudnia 2016 roku. Dotychczas, niezaleznie od posiadanej licencji na
wykonywanie regularnych przewozdw osob niezbedne byto uzyskanie zezwolenia na ich wykonywanie,
wydanego w formie decyzji administracyjnej. Zezwolenia na obszarze przekraczajacym jeden powiat
wydaje marszatek wojewoddztwa, po uzgodnieniu z wiasciwymi starostwami. Konkretng formg regulacii
rynku jest natomiast mozliwos¢ odmowy wydania zezwolenia, w przypadku wykazania, ze jego wydanie
ujemnie wptynie na rentowno$¢ porownywalnych ustug kolejowych na liniach bezposrednio zwigzanych
z trasg ustug drogowych. Podjecie decyzji w sprawie wydania lub zmiany zezwolenia na liniach do 100
km poprzedzane jest analiza sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu oséb. Zezwolenie
takie mogto by¢ dotychczas wydane na czas okreslony, nie dtuzszy jednak niz 5 lat, jednak po wejsciu
w zycie ustawy PTZ kluczowq datg jest w tym przypadku 1 stycznia 2017 roku od kiedy funkcjonowac
beda w transporcie drogowym wytgcznie nowe zasady.

Podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie regularnego przewozu oséb w krajowym transporcie
drogowym mogaq jg nadal wykonywa¢ na podstawie posiadanych uprawnien, jednak nie dtuzej niz do
dnia 31 grudnia 2016 roku. W tym terminie przewoznicy zobowigzani sg uwzglednia¢ uprawnienia
pasazerow do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego transportu zbiorowego, zgodnie
z dotychczasowymi przepisami, a finansowanie ulgowych przejazdow odbywaé sie bedzie na
dotychczasowych zasadach. Wszelkie indywidualne umowy okreslajace zasady przekazywania
przewoznikom doptat do utraconych przychodéw z tytutu stosowania ulg ustawowych, zawarte na
podstawie ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami publicznego transportu
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zbiorowego, zachowujg wazno$¢ przez okres, na ktdry zostaly zawarte jednak nie dtuzej niz do dnia
31 grudnia 2016 roku. Planuje sie zatem dalsze wydawane zezwolen na przew6z 0séb w transporcie
drogowym na podstawie dotychczasowych przepiséw o transporcie drogowym, jednak wazne bedg one
tylko do korica 2016 roku, kiedy to ustawa o transporcie drogowym straci w tym zakresie waznosc.
Natomiast od roku 2017 obowigzywa¢ bedzie nowy mechanizm wyptacania rekompensat z budzetu
panstwa z tytutu utraconych przychoddw, spowodowanych stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazddéw w publicznym transporcie zbiorowym. Warunkiem koniecznym bedzie realizacja
przewozow uzytecznosci publicznej na podstawie umowy miedzy operatorem a organizatorem.
Jednocze$nie uchylone zostang zapisy ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami
publicznego transportu zbiorowego, zapewniajace dotad wyptate rekompensaty bezposrednio kazdemu
przewoznikowi, ktory stosujac ulgi zgtosi stosowne roszczenie. Od 2017 roku, juz nie przewoznik
a operator bedzie zwracat si¢ do organizatora z roszczeniem wypfaty rekompensaty co oznacza, ze
przewoznicy komercyjni, ktérzy nie podpiszg stosownej umowy z organizatorem, nie bedg juz mieli
mozliwosci uzyskiwania rekompensaty z tego tytutu. Mechanizm ten daje mozliwo$¢ uzyskania realnego
wptywu na ksztatt oferty realizowanej przez przewoznikdw drogowych, ktérzy chcac dalej funkcjonowaé
bedg musieli sta¢ sie operatorami, a w konsekwencji realizowa¢ zadania okreslone przez organizatora.
Bedzie to wymagato ze strony organizatora okreslenia w Planie transportowym linii komunikacyjnych,
na ktorych przewiduje organizacje publicznego transportu zbiorowego realizowanego autobusami.
Wybor operatora i uruchomienie przewozow uzytecznosci publicznej na tych liniach powinno nastgpi¢
najpdzniej od 1 stycznia 2017r. W przypadku transportu kolejowego wybor operatora nastgpi na
podstawie pierwotnych ustalen Planu transportowego uchwalonego przez Sejmik Wojewddztwa.

Przewozy uzytecznosci publicznej a przewozy komercyjne

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

Przewiduje sie jednak, Ze przewoznicy komercyjni nie bedg prowadzi¢ przewozéw na liniach
nierentownych. Wycofanie sie przewoznikéw z tych linii ograniczy dostepno$¢ mieszkancéw do
transportu publicznego, ktory stanie sie wytgcznie zadaniem uzytecznosci publiczne;.
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Zasadniczym elementem Planu transportowego jest zatem okre$lenie sieci komunikacyjnej, na ktorej
planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze uzytecznosSci publicznej. Zapewnienie
regulamych przewozow 0sob na tych liniach to gtowne zadanie organizatora, ktére powinno zosta¢
poprzedzone rozpoznaniem potrzeb przewozowych. Zdiagnozowanie potrzeb transportowych
mieszkancoéw wojewodztwa stanowi podstawe dla organizatora do podejmowania dziatan majgcych na
celu biezace i nieprzerwane zaspokajanie tych potrzeb. Przewozy o charakterze uzyteczno$ci
publicznej mogg by¢ wykonywane przez podmiot wewnetrzny organizatora lub realizowane na jego
Zlecenie przez wybranego w okre$lonym trybie operatora. Uzupetnieniem tych pofaczern mogg by¢
natomiast przewozy komercyjne nastawione na osiggniecie maksymalnego zysku tj. wigkszego niz
minimalny zysk mozliwy do uzyskania w ramach rekompensat przyznanych ze srodkdw publicznych.

Organizacja rynku przewozéw pasazerskich na obszarze objetym Planem transportowym musi zatem
uwzglednia¢ funkcjonowanie przewozéw komercyjnych. Przewozy te cechowaé bedzie ryzyko
niestabilnosci  funkcjonowania, co objawiaC sie moze zardwno w zakresie zmian ukfadu linii
komunikacyjnych, rozktadu jazdy jak i cennika optat za przewoz. Przewoznicy ktorzy nie zawrg
stosownej umowy z organizatorem, nie bedg posiadali zaswiadczenia potwierdzajacego posiadanie
uprawnienn do wykonywania transportu o uzytecznosci publicznej. Jednakze po dokonaniu zgtoszenia
organizatorowi 0 zamiarze wykonywania takich przewozow i uzyskaniu od niego potwierdzenia tego
zgtoszenia, przewozy bedg mogly byC realizowane. Do zgioszenia przewozu oprocz kserokopii
dokumentow potwierdzajacych posiadanie uprawnien do prowadzenia dziatalnosci w zakresie przewozu
0s0b, przewoznik zobowigzany bedzie dotaczyC proponowany rozktad jazdy zawierajacy przystanki
komunikacyjne lub dworce, informacje o $rodkach transportu, ktdrymi zamierza wykonywa¢ przewdz,
a takze potwierdzenie uzgodnienia zasad korzystania z przystankéw. Uzgodnienia te majg na celu
dostosowanie natezenia ruchu do przepustowos$ci przystankdéw/dworcéw i minimalizacje zagrozen dla
organizacji lub bezpieczenstwa ruchu. Organizator ma obowigzek wydania przedsiebiorcy
potwierdzenia zgtoszenia na okres do pieciu lat. Odmowa wydania moze nastgpic¢ jedynie w ustawowo
okreslonych przypadkach np. gdy przewoznik nienalezycie wywigzywat sie¢ wczesniej ze swoich
obowigzkow i nastepuje w formie decyzji administracyjnej, podobnie jak cofniecie juz wydanego
potwierdzenia. Co istotne, przestankg do odmowy wydania takiego potwierdzenia nie moze by¢
stosowanie prawa wytgcznego dla operatora funkcjonujacego juz na tej samej trasie. Przewoznik taki
nie bedzie mogt jednak korzysta¢ z rekompensat przewidzianych dla operatora. Dlatego pomimo
zachowania regut wolnego rynku w transporcie drogowym, ktore utatwig przewoznikom komercyjnym
$wiadczenie swoich ustug, brak wsparcia finansowego moze spowodowac, ze taka dziatalno$¢ nie
przyniesie spodziewanych profitdw i zostanie zawieszona.

Szczegdtowe zasady organizacji regularnego przewozu osob, w zakresie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, realizowanego na terytorium wojewodztwa lubuskiego w transporcie kolejowym
i drogowym okre$lono w ramach poszczegoinych linii komunikacyjnych oraz pozadanego standardu
ustug przewozowych.
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Przewidywany tryb wyboru operatora

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

Wybér operatora w latach 2001 — 2006

Jest to okres, w ktérym rozpoczeto prowadzenie polityki usamorzadowienia kolejowych przewozow
regionalnych, w wyniku czego samorzady wojewddztw przejmowaty ich organizacje i finansowanie.
Od 2004 roku samorzady zaczely juz finansowac te przewozy z wiasnych dochoddw, a nie, jak to byto
wczesniej, z dotacji budzetowej. Praktycznie w catym tym okresie przewozy o charakterze stuzby
publicznej realizowat wytgcznie narodowy przewoznik z grupy Polskich Kolei Panstwowych, bedacy
wowczas naturalnym monopolistg na ogolnokrajowym rynku przewozow pasazerskich. Przewoznikowi
temu co roku zlecano ustuge w sposéb bezposredni, co umozliwiaty dwczesne przepisy
0 zamoéwieniach publicznych?®.

Wybér operatora w latach 2007 — 2009

Kolejny, trzyletni okres $wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym, objety byt umowg
ramowg zawartg bezposrednio z przewoznikiem panstwowym. Na podstawie umowy ramowej, co roku
negocjowano ksztatt rozktadu jazdy w ramach okreslonego w budzecie wojewddztwa limitu wydatkdw
na dany rok i zawierano umowe roczng. W miedzyczasie doszto do zmiany struktury wiascicielskie;
przewoznika, w ramach ktdrej wszystkie udziaty nalezace dotad do Polskich Kolei Parstwowych zostaty
przeniesione na Skarb Panstwa, a nastepnie ustawowo, wg okreslonego algorytmu, na rzecz
samorzadéw wojewodztw. Wowczas, samorzad wojewddztwa lubuskiego stat sie jednoczesnie
organizatorem przewozow i wspotwiascicielem przewoznika — Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

Wybor operatora w latach 2010 - 2013

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

W celu zachowania konkurencyjnosci przy wyborze operatora w kolejnej edycji rozktadu jazdy,
zastosowano jeden z trybdw okre$lonych w ustawie Prawo zaméwien publicznych30. Majac na uwadze
charakterystyke sieci kolejowej na terenie wojewodztwa oraz ilos¢ posiadanego taboru, ktdry mogtby
zosta¢ uzyczony potencjalnemu operatorowi, wyodrebniono 4 specyficzne zadania dotyczace obstugi
okreslonych linii komunikacyjnych. Dokonano wéwczas podziatu na sie¢ linii transgranicznych,
zelektryfikowanych oraz pozostatych linii, obstugiwanych taborem spalinowym, z ktérych wydzielono
jeszcze lokalng linie Rzepin — Migdzyrzecz. Po publicznym ogtoszeniu postepowania prowadzonego
w trybie ,negocjacje zogtoszeniem”, zaproszono wykonawcow do sktadania ofert wstepnych
niezawierajacych jeszcze ceny, po czym prowadzono z nimi negocjacje, a nastepnie zaproszono do
sktadania ofert ostatecznych. Wéwczas po raz pierwszy, oprécz dominujacej dotychczas na polskim
rynku spdtki Przewozy Regionalne, wniosek o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu ztozyt inny,
niezalezny od samorzadow i grupy PKP, przewoznik kolejowy. Zastosowany tryb i tym razem okazat sie
nieskuteczny, gdyz przewoznik niezalezny, po przeanalizowaniu warunkow realizacji zadania nie ztozyt
swojej oferty koricowej. Natomiast spdtka Przewozy Regionalne zaoferowata wykonanie przedmiotu
zamdwienia za ceny znaczaco przekraczajace kwoty zaplanowane przez organizatora na ich realizacje.
Skutkowato to uniewaznieniem postepowan. Wobec braku konkretnego zainteresowania wykonawcow,
innych niz Przewozy Regionalne i zagrozenia ciggtosci Swiadczenia ustug publicznych, ponownie
zastosowano tryb negocjacji z wolnej reki.

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

Doswiadczenia w zakresie stosowania ustawy Prawo zamowien publicznych, jako podstawowego trybu
wyboru operatora w transporcie kolejowym, pozwalajg wskazaC szanse i zagrozenia jakie niesie za
sobg konkretna procedura zastosowana na waskim i specyficznym rynku wykonawcow. Kluczowq
sprawg w tego rodzaju postepowaniach jest wyeliminowanie jakichkolwiek uchybien formalnych, ktére
mogq spowodowac uniewaznienie juz przeprowadzonej procedury i koniecznoS¢ prowadzenia
postepowania od poczatku. Nie nalezy zapomina¢ o obowigzku zapewnienia uczciwej konkurencji, gdyz
jej naruszenie stanowi jeden z najczestszych zarzutow podnoszonych przez wykonawcow
w stosowanych przez nich $rodkach ochrony prawnej. O ile w dotychczasowych postepowaniach
dotyczacych wyboru operatora takie zarzuty nie padaty, to nalezy spodziewac sig, ze postepujaca
liberalizacja rynku przewozow kolejowych bedzie sprzyjata zwigkszeniu ilosci nowych przewoznikoéw
oczekujgcych od organizatora zmniejszania bariery wejScia. Mechanizméw stosowania $rodkow
ochrony prawnej mozna byto do$wiadczy¢ podczas przetargdbw na dostawy taboru kolejowego
do obstugi przewozéw pasazerskich, kiedy forme protestéw iodwotan wykorzystywano do walki
konkurencyjnej wykonawcow.

Okre$lona w ustawie PTZ mozliwo$¢ wyboru operatora w trybie ustawy Prawo zaméwien publicznych
nie precyzuje konkretnego rodzaju postepowania. Jednak juz w samej ustawie regulujacej zasady
zamdwien, podstawowymi trybami udzielania zamoéwienia sa: przetarg nieograniczony oraz przetarg
ograniczony. Ponadto, w okre$lonych przypadkach, zamdwienia mozna udzieli¢ w trybie negocjacji
z ogtoszeniem, dialogu konkurencyjnego, negocjacji bez ogtoszenia, zamowienia z wolnej reki,
zapytania o cene albo licytacji elektronicznej. Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze przez caty okres
obowigzywania przepisow o zamdwieniach publicznych, ustugi transportu kolejowego traktowane byty
w sposob wzglednie ulgowy. Transport kolejowy znalazt sie bowiem na wykazie ustug o tzw.
charakterze niepriorytetowym, dla ktérych mozna zastosowa¢ wiele ufatwien zwigzanych
z prowadzeniem postepowania o0 udzielenie zamoéwienia publicznego. W przypadku ustugi
niepriorytetowej, zamawiajacy ma mozliwo$¢ niestosowania przepiséw w zakresie termindéw sktadania
wnioskéw o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu lub termindw sktadania ofert, obowigzku zadania
wadium, obowigzku Zadania dokumentow potwierdzajacych spetnianie warunkow udziatu
w postepowaniu, zakazu ustalania kryteriow oceny ofert na podstawie wtasciwosci wykonawcy oraz
przestanek wyboru trybu negocjacji z ogtoszeniem czy dialogu konkurencyjnego. Dopuszczono rowniez
mozliwo$¢ udzielania zaméwien na te ustugi przy uzyciu trybdw niekonkurencyjnych: tj. w trybie
negocjacji bez ogtoszenia lub w trybie zamowienia z wolnej reki, co zostato jednak obwarowane
dodatkowymi przestankami. Jedng z takich okoliczno$ci jest przypadek, gdy zastosowanie innego trybu
mogtoby skutkowa¢ uniemozliwieniem terminowej realizacji zadania. Takie sytuacje miaty miejsce
w przypadku nierozstrzygniecia przetargu nieograniczonego w odpowiednim terminie. W stosunku do
ustug priorytetowych znajdujg natomiast zastosowanie obligatoryjnie wszystkie przepisy ustawy Prawo
zamowien publicznych.

75




Majac na uwadze obowigzujgce przepisy, ostatnie postepowania prowadzono w trybie ustawy Prawo
zamowien publicznych, stosujagc w pierwszej kolejnosci procedury przetargowe. W zadnym
z przeprowadzonych dotychczas przetargow nie wptyneta oferta przewoznika innego niz spotki
Przewozy Regionalne, pomimo Ze na etapie postepowania inni przewoznicy sktadali zapytania
dotyczace istotnych warunkéw zamdwienia. W wiekszo$ci przypadkéw, postepowania przetargowe
uniewazniano z powodu przekroczenia kwoty jaka zamawiajacy mogt przeznaczy¢ na realizacje
zambwienia. Dopiero bezposrednie negocjacje w zakresie ceny i zakresu oferty umozliwiaty zawarcie
umowy na warunkach korzystnych dla zamawiajacego. Zgodnie z Rozporzadzeniem (WE) 1370/2007
zamowienia prowadzace do zawarcia uméw o Swiadczenie ustug publicznych udzielane bezposrednio
powinny podlega¢ wymogowi zwiekszonej przejrzystosci. Nalezy zatem podkreslic, ze organizator
udzielajgc zamdwienia w trybie niekonkurencyjnym, kazdorazowo publikowat ogtoszenie o zamiarze
zawarcia umowy w tym trybie (tzw. ogtoszenie o dobrowolnej przejrzystoSci ex ante). Choc
w przepisach ustawy Prawo zamoéwien publicznych ogtoszenie to ma charakter fakultatywny,
to umieszczane jest dla skutecznosci i bezpieczenstwa postepowania. Publikujgc ogtoszenie o zamiarze
zawarcia umowy, zamawiajgcy moze uniknaC jej przysztego uniewaznienia i skroci¢ czas, w jakim
potencjalni wykonawcy sg uprawnieni do kwestionowania dokonanego przez zamawiajacego wyboru
trybu zaméwienia z wolnej reki. Ogtoszenie to daje potencjalnym wykonawcom mozliwos¢ uzyskania
wiedzy o zamowieniu niepoprzedzonym publikacjg ogtoszenia o zaméwieniu. Daje im réwniez
mozliwos¢ ewentualnego zakwestionowania wyboru trybu zamdwienia z wolnej reki w przypadku, gdy
nie zachodza przestanki do jego zastosowania. Gdy wykonawca zakwestionuje wyboér trybu i wniesie
odwotanie, zamawiajacy nie moze zawrze¢ umowy do czasu ogtoszenia orzeczenia konczacego
postepowanie w sprawie. Niezaleznie od ogtoszenia o dobrowolnej przejrzystosci ex ante nalezy
pamietaC, ze przepisy ustawy PTZ nakazujg publikacje ogtoszenia o zamiarze zawarcia umowy
o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego z rocznym wyprzedzeniem.

Niezaleznie od trybdéw konkurencyjnych jedng z mozliwosci wyboru operatora jest bezpo$rednie
zawarcie z nim umowy, bez stosowania przepiséw o zamowieniach publicznych. Polskie przepisy w tym
zakresie stanowig implementacje Rozporzadzenia (WE) 1370/2007, ktére nie wyklucza takiej
mozliwosci przy spetnieniu okreslonych przestanek. W przypadku transportu kolejowego stwierdzono,
Ze 0 ile nie zakazuje tego prawo krajowe, wiasciwe organy mogg podja¢ decyzje o bezpos$rednim
udzielaniu zamdwien prowadzacych do zawarcia uméw o $wiadczenie ustug publicznych. Mozliwo$¢é
bezposredniego zawierania umoéw z przewoznikiem kolejowym jest zatem wprost dopuszczona
w ustawie PTZ. Bezposredni tryb zawierania uméw o Swiadczenie ustug publicznych jest réwniez
dopuszczalny w przypadku zaistnienia ryzyka przerwania ciagtosci przewozéw, zardwno z przyczyn
zaleznych, jak i niezaleznych od operatora, o ile nie mozna zachowa¢ termindw okreslonych
dla trybow konkurencyjnych.
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Dla transportu drogowego bezpo$rednie zawieranie uméw jest ograniczone do przypadku, gdy $rednia
wartos¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 000 000 euro, lub Swiadczenie ustug odbywa sie
w wymiarze mniejszym niz 300 tys. kilometrow rocznie. Przepis ten zezwala zatem na bezposrednie
zawarcie umowy, jesli jej przedmiot miesci sie w ustalonych limitach warto$ci i wymiaru. Wprowadzono
jednak wyjatek — nawet gdy przedmiot umowy przekracza wymienione limity, organizator moze
bezposrednio zawrze¢ umowe z matym lub Srednim przedsiebiorcg eksploatujacym nie wigcej niz
23 srodki transportu. W takim przypadku okreslone limity moga zosta¢ odpowiednio podwyzszone, tj. do
Sredniej warto$ci rocznej nie wyzszej niz 2 000 000 euro lub swiadczenia ustug w wymiarze mniejszym
niz 600 tys. kilometrow rocznie. Powyzsze limity wskazujg, ze juz na etapie planowania zawarcia takie]
umowy organizator powinien okresli¢ wielkosS¢ przedmiotu i wymiar transportu, ktory bedzie zlecany.

Jesli przedmiot umowy nie miesci sie w okreslonych limitach, umowa bez przeprowadzania przetargu
moze by¢ zawarta z podmiotem wewnetrznym, ktorym moze by¢ zaréwno przewoznik kolejowy jak
i drogowy. W rozumieniu Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 "podmiot wewnetrzny" oznacza odrebng
prawnie jednostke podlegajacg kontroli wkasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organdw,
przynajmniej jednego wiadciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli jakg sprawujg one nad
wiasnymi stuzbami. Nalezy zauwazy¢, ze cho¢ Rozporzadzenie (WE) 1370/2007 wyjasnia pojecie
podmiotu wewnetrznego, jak réwniez sposéb dokonania oceny, czy dany operator spetnia tg definicje,
to krajowa ustawa PTZ w Zaden sposéb tego nie definiuje. Ma to zwigzek z trudnoscig w bezposredniej
implementaciji przepisow unijnych na grunt prawa polskiego z uwagi na réznice w zakresie organizacji
terytorialnej panstw cztonkowskich. Przepisy ustawy PTZ odsytajg jednak do Rozporzadzenia (WE)
1370/2007, w ktorym uregulowano zasady bezposredniego udzielania zamowien prowadzacych do
zawarcia uméw o Swiadczenie ustug publicznych z podmiotem wewnetrznym. Kazdy wiasciwy
w zakresie organizowania publicznego transportu zbiorowego organ, dziatajgc samodzielnie lub
wspolnie z innymi wiasciwymi organami, moze bezpo$rednio udzielaC zaméwiern prowadzacych do
zawarcia umow o $wiadczenie ustug publicznych z podmiotem wewnetrznym. W celu uznania, ze
operator, z ktérym witasciwy organ chce zawrze¢ umowe, jest podmiotem wewnetrznym, konieczne jest
spetnienie przestanki dotyczacej kontroli nad tym podmiotem. Aby stwierdzi¢, czy witasciwy organ
lokalny sprawuje takg kontrole, nalezy bra¢ pod uwage:

o stopien reprezentowania w organach administrujgcych, zarzadzajacych lub nadzorczych,
e stosowne postanowienia w statutach,

e strukture wiasnosciowa,

e wptyw na decyzje dotyczace zarzadzania oraz sprawowanie nad nimi skutecznej kontroli.

Co istotne, nie jest wymagane posiadanie przez wiasciwy organ publiczny petnej wlasnosci udziatéw
danej spdtki transportowej. Orzecznictwo Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci  Wspoinot
Europejskich wskazuije, iz nie ma obowigzku stosowania trybow konkurencyjnych, nawet w przypadku,
gdy wykonawca jest podmiotem prawnie odrebnym od zamawiajacego, w sytuacji, gdy organ publiczny
bedacy instytucjq zamawiajacq ,sprawuje nad danym podmiotem kontrole analogiczng do tej, jakq
sprawuje nad wtasnymi stuzbami, a podmiot ten wykonuje istotng czeS¢ swojej dziatalnoSci na rzecz
kontrolujacego jg organu lub organéw3!”. Ten aspekt ma szczegdlne znaczenie w obecnej sytuacii
Wojewodztwa Lubuskiego, ktére posiada 3,6% udziatbw w spotce Przewozy Regionalne. W tym
przypadku kwestia wiasciwoSci organu nie zostata jednak ostatecznie przesadzona. Cho¢ Zarzad
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Wojewddztwa Lubuskiego ma swojego przedstawiciela w radzie nadzorczej i zgromadzeniu wspdlnikow
tej spotki, to jak dotad nie uzywano tego argumentu przy wyborze podstawowego trybu zlecaniu ustug
publicznych. Rozwazane jest jednak wspdine udzielanie bezposredniego zamowienia przez grupe
wojewodztw, po wczesniejszym zawarciu porumien migdzywojewddzkich, co ma na celu zapewnienie
ciggtodci realizacji przewozdéw taborem zakupionym badz zmodernizowanym ze Srodkéow UE.
Rozstrzygniecie czy organizator sprawuje kontrole nad danym podmiotem, powinno zostac
kazdorazowo okreslone w odniesieniu do konkretnego przypadku.

Powstate pod koniec 2007 roku Koleje Dolnoslgskie S.A. stanowig podmiot wewnetrzny Wojewddztwa
Dolno$laskiego, ktory zleca temu przewoznikowi w trybie bezprzetargowym obstuge wybranych
potaczen kolejowych wewnatrz wojewodztwa. Poczatkowo byty to linie niezelektryfikowane, dla ktorych
obstugi samorzad wojewodztwa dolno$laskiego przekazat caty posiadany tabor spalinowy. Tabor ten
uzytkowny byt uprzednio przez przewoznika (Przewozy Regionalne sp. z 0.0.), ktory operowat zaréwno
na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego jak i lubuskiego. Zmiana przewoznika na terenie wojewodztwa
dolnoslaskiego na podmiot wewnetrzny zrodzita specyficzng sytuacje, ktora jest okreslona w przepisach
Rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Mianowicie, oprocz sprawowania kontroli nad wtasnym podmiotem
wewnetrznym, organizator musiat zapewni¢, ze podmiot ten realizuje przewozy wytgcznie na obszarze
dziatania wojewodztwa dolno$laskiego — pomimo tego, ze niektore linie lub inne elementy sktadowe tej
dziatalno$ci mogty wchodzi¢ na terytorium sasiednich wtasciwych organéw lokalnych. Ponadto, podmiot
wewnetrzny nie mogt bra¢ udziatlu w przetargach na Swiadczenie ustug publicznych w zakresie
pasazerskiego transportu publicznego organizowanych poza wiadciwym dla swojej dziatalnoSci
terytorium. Koleje Dolno$laskie S.A. jako podmiot wewnetrzny, ktéremu powierzono zadanie
przewozowe w sposob bezposredni, mogly zatem $Swiadczy¢é swoje ustugi jedynie na obszarze
wojewddztwa dolno$laskiego i nie mogly bra¢ udziatu w przetargach na Swiadczenie takich ustug,
organizowanych przez Wojewddztwo Lubuskie. Mozliwo$¢ wykonywania przewozéw na terenie
wojewoddztwa lubuskiego wymagata odrebnej analizy, wramach ktorej uwzgledniono specyfike
dziatalnosci danego operatora i linie na jakich Swiadczy swoje ustugi. W tym konkretnym przypadku byty
to linie kolejowe przeciete granicami wojewddztw, na ktdrych niekorzystne spotecznie bytoby
przerywanie ciggtosci przewozéw w punktach stycznych. Cho¢ sytuacje przerywania relacji na stykach
wojewddztw zdarzajg sie w innych regionach, w przypadku wojewodzkich przewozow pasazerskich
w transporcie kolejowym, ustawa PTZ odnosi sie Scisle do mozliwosci wykraczania poza granice
danego wojewddztwa, precyzujac zakres tego przewozu. Takie podejécie doprowadzito do zawarcia
w roku 2010 pierwszego porozumienia miedzywojewddzkiego umozliwiajgcego, nie tylko utrzymanie
lokalnych przewozow na styku wojewddztw, ale réwniez ich rozwo;.
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Réwniez na obszarze wojewodztwa wielkopolskiego do wykonywania przewozéw regionalnych
samorzad wojewddzki powotat wiasnego przewoznika Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. Pierwsze
przewozy spotka podjeta w potowie 2011 roku z wykorzystaniem taboru spalinowego i elektrycznego
zakupionego i udostepnionego przez samorzad. Od tego momentu nowemu przewoznikowi powierzano
stopniowo obstuge kolejnych linii komunikacyjnych. Na styku z wojewodztwem lubuskim sg to obecnie
dwie linie, ktére konczg sie na stacji weztowej Zbaszynek. O ile organizacja przewozéw do pierwszej
stacji weztowej na terenie sgsiedniego wojewodztwa, nie wymagata dotad szczegdinych uzgodnien, to
problem pojawit sie w przypadku relacji bezposrednich taczacych stolice wojewodztwa lubskiego z
Poznaniem. W tym przypadku organizatorzy zawarli porozumienie, w ktorym ustalono zasady
uruchamiania tych potaczen bezposrednich pomiedzy sasiednimi wojewodztwami.

Reasumujgc, stosowanie trybu wyjatkowego, ktérym jest bezposrednie udzielenie zamdwienia, pomimo
ze eliminuje dlugotrwate i skomplikowane procedury oparte o przepisy ustawy Prawo zamdwien
publicznych, wymaga od organizatora szczegélnej uwagi, aby nie powstaty zadne watpliwosci co do
tego, ze wybrany tryb byt dopuszczalny w Swietle przepisow krajowych i wspdinotowych. Tryb ten jest
dedykowany zasadniczo do udzielania zaméwienia podmiotowi wewnetrznemu.

Analizujac skutecznos¢ przeprowadzonych w latach 2010 — 2013 postepowan o udzielenie zamowienia
publicznego w trybie ustawy Prawo zamoéwien publicznych, zaréwno w ramach procedur
konkurencyjnych (przetarg nieograniczony, negocjacie z ogtoszeniem) jak i niekonkurencyjnych
(procedura z wolnej reki) wysunieto nastepujace tezy:

= Stosowanie trybéw konkurencyjnych zwieksza szanse na pojawienie sie nowych przewoznikdw;

= Przy odpowiednim ustaleniu warunkdéw umowy, w ramach ustalonego poziomu rekompensaty,
mozna zobowigza¢ kazdego operatora do wykonywania ustug o okre$lonej jakosci;

=  Wybor operatora kolejowego w trybie przetargowym musi uwzgledniaC wszczecie
postepowania z odpowiednim wyprzedzeniem, umozliwiajacym potencjalnemu wykonawcy
zamdwienie tras pociggdw oraz zorganizowanie przysztej dziatalno$ci na obszarze objetym
organizacjg;

= Zbyt pozne ogtaszanie przetargu skutkuje brakiem ofert innych wykonawcdéw, niz podmiot
dominujacy na rynku, ktory moze podjac przewozy w krotkim czasie;

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

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

= W przypadku wyboru nowego operatora nalezy mie¢ na uwadze mozliwe skutki spoteczne
zwigzane z likwidacjq dziatalno$ci dotychczasowego podmiotu, ktdry zatrudniat swoich
pracownikdéw w przedsiebiorstwie zorganizowanym na terenie wojewodztwa lubuskiego.
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Przewidywany tryb wyboru operatora w latach 2015 - 2020

Whioski wyciggniete na podstawie realizacji dotychczasowych procedur oraz efektow dziatalnosci
dotychczasowego operatora na terenie wojewddztwa lubuskiego, wyrazonych jakoscig i wysokoscig
udzielanej rekompensaty, pozwalajg stwierdzi¢, ze wtasciwym kierunkiem jest dgzenie do udzielania
przysztych zamowien w trybach konkurencyjnych. Rozpisywanie przetargbw ma bowiem na celu
zwigkszenie atrakcyjno$ci i innowacyjno$ci ustug oraz obnizenie ich ceny, co w efekcie powinno
prowadzi¢ do zwiekszenia efektywnosci wykorzystywania $rodkéw publicznych przeznaczanych
na rekompensaty dla operatora.

Prawo unijne wprost stanowi, iz nalezy umozliwia¢ oferentom jednakowy dostep i nie mozna tworzy¢
nieuzasadnionych przeszkdd w otwarciu zamdwien publicznych na konkurencje. Jako przyktady
naruszenia zasady niedyskryminacji wskazuje sie sytuacje, w ktorych zamawiajacy rezerwuje czes¢
zamowien dla przedsiebiorstw dziatajacych w okreslonych regionach danego kraju, czy tez stosuje przy
opisie przedmiotu zamdwienia wytgcznie normy krajowe, lub wymaga posiadania w chwili sktadania
ofert, zaktadu w miejscu $wiadczenia ustug. W polskim systemie prawa zamoéwien publicznych rowniez
okreslono zasady uczciwej konkurencji, odnoszace si¢ do okreslania przez zamawiajgacych warunkdw
udziatu w postepowaniu, oraz opisu przedmiotu zamoéwienia.

Zarbwno Rozporzadzenie (WE) 1370/2007, jak réwniez ustawa PTZ okre$laja, ze przewidywany tryb
udzielenia zamdwienia powinien znalez¢ sie ws$rdd informaciji jakie organizator ma opublikowaé
w Dzienniku Urzedowym UE oraz w Biuletynie Informacji Publicznej, a takze w miejscu powszechnie
dostepnym w swojej siedzibie i stronie internetowej. Skoro jednym z trybdw wyboru operatora jest Prawo
zaméwien publicznych, nalezy uznaé, ze wystarczajacym jest wskazanie tego w ogtoszeniu bez
okreslania konkretnego rodzaju postepowania i procedur. Zmiana informacji w tym przedmiocie nie
moze nastgpi¢ jednak pdzniej niz do uptywu potowy okresu wymaganego dla dokonania ogtoszenia.
W tym czasie organizator ma jeszcze mozliwos¢ podjecia ostatecznej decyzji w tym przedmiocie.
Termin, w ktérym mozna dokonywa¢ zmiany ogtoszenia, ma zapewni¢ zainteresowanym przewoznikom
pewno$¢ co do zasad, na podstawie ktorych bedzie zorganizowany rynek regularnych przewozow o0séb
na danym obszarze.

Biorac pod uwage do$wiadczenia organizatora w zakresie skutecznosci stosowania konkretnych trybéw
wyboru operatora, nalezy kazdorazowo przewidzie¢ mozliwos¢ wyboru wg dwdch wariantow tj:

Podstawowy - tryb konkurencyjny,

Warunkowy - tryb bezposredniego zawierania umowy, ktory bedzie zastosowany w przypadku, gdy
zostanie uniewaznione postepowanie przetargowe lub spetnione zostang przestanki okreslone
w przepisach dotyczacych zaméwien publicznych i publicznego transportu zbiorowego.
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http://www.komunikaty.pl/komunikaty/i/kategoria-Przetargi%2C+zam%C3%B3wienia/rodzaj-og%C5%82oszenie+o+zam%C3%B3wieniu/1?q=zam%F3wienia

W sytuacjach przebiegu linii komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar wtadciwosci wojewddztwa
lubuskiego, a takze w sytuacji obiektywnej konieczno$ci obstugi linii na terenie wojewodztwa lubuskiego
przez przewoznikow bedacych podmiotami wewnetrznymi wojewddztw sasiednich, przewiduje sie
zawieranie porozumien pomiedzy wtasciwymi organizatorami regulujgcych zasady ich funkcjonowania.

W przypadku konieczno$ci podziatu pracy przewozowej na tym samym odcinku linii kolejowej pomiedzy
dwoch przewoznikow, rozpatrywane bedg warianty, ktore w zaleznosci od uzyskanego porozumienia,
korzystnego dla obu stron, bedg obejmowaty:

= Podwykonawstwo, polegajgce na wykorzystaniu jednego $rodka transportu na catej trasie, ze
zmiang przewoznika, lub obstugi na terenie wlasciwym dla danego organizatora;

= Powierzenie czesci wtasnego zadania sasiedniemu organizatorowi;

= Rozliczenia pomiedzy przewoznikami iorganizatorami, na podstawie jednostek pracy
eksploatacyjnej lub finansowych.

Specyfika, rynku przewozow regionalnych i potozenie geograficzne wojewodztwa lubuskiego, sktaniajg
do rozwazenia mozliwo$ci udzielenia bezposredniego zamdwienia przez grupe wojewodztw, wkasciwych
w zakresie organizowania transportu na danym obszarze. W $wietle przepisow ustawy PTZ, ktore
odsytajg do Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 organizator moze zawrze¢ umowe dziatajac w grupie,
ktérg stworzyty organy uprawnione do ingerowania w publiczny transport pasazerski na danym
obszarze geograficznym. Zasady i mozliwo$¢ wspdtdziatania poszczegolnych samorzaddw okre$lajg
krajowe przepisy, np. ustaw ustrojowych lub ustawy o gospodarce komunalnej, przy czym, aby uznac¢
dany podmiot za wewnetrzny, wystarczy, aby byt on uznany za podmiot wewnetrzny przynajmnie
jednego wiasciwego organu lokalnego wystepujacego w tej grupie.
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Ocena i prognozy potrzeb przewozowych

Do oszacowania potrzeb przewozowych, w okreslonej perspektywie czasu postuzyty, zardwno dane
bedace w posiadaniu organizatora, jak i dane pochodzace ze Zrédet pierwotnych. Szczegoing uwage
poswiecono lokalizacji obiektow uzyteczno$ci publicznej oraz przestrzenne rozmieszczenie gtéwnych
generatoréw ruchu w postaci przedsiebiorstw, szkot, urzedow administracji publicznej, instytucji kultury,
osrodkéw handlowych i gospodarczych. Zebrane w tym zakresie informacje przedstawiono w formie
graficznej na poszczegoinych rysunkach. Oprocz podstawowych danych na temat gesto$ci zaludnienia
i uktadu przestrzennego sieci osadnicze] wojewddztwa lubuskiego wykorzystano wyniki generalnego
pomiaru ruchu, bedacego zrodtem informacji o natezeniu ruchu na drogach publicznych oraz potencjale
przewozowym mozliwym do przejecia przez transport publiczny.

Zrodtem informacji o wielkosci potokéw pasazerskich sa wyniki badan frekwencji (napetnien)
w pociggach regionalnych. Badania struktury biletowej przeprowadzane fgcznie z badaniem napetien
oraz pozyskane bezposrednio z systemu sprzedazy postuzyly jako zrédio informacji na temat
charakterystycznych grup podréznych oraz najpopularniejszych relacji podrézy. Preferencje
i zachowania komunikacyjne mieszkancéw oceniono na podstawie wynikéw badan marketingowych.
W celu weryfikacji i oceny funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w dotychczasowej formie
przeanalizowano celowos¢, trafnos¢ i efektywnos$¢ przewozéw pasazerskich objetych dofinansowaniem
z budzetu samorzadu wojewddztwa lubuskiego w latach 2001 — 2012.

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

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

oferty przewoznikow komercyjnych w ruchu drogowym,

dostepnosci do ustugi publicznego transportu zbiorowego,

rentownos$ci przewozow w transporcie kolejowym.

Syntetyczne ujecie tych analiz stanowi podstawe do ustalenia linii komunikacyjnych

Ustalenia planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lubuskiego

W poréwnaniu do innych wojewddztw, Lubuskie jest regionem o najmniejszej liczbie mieszkancow.
Cho¢ na przestrzeni ostatnich kilku lat utrzymuje sie dodatni przyrost naturalny, to faktyczny wzrost
liczby ludnosci ttumiony jest przez ujemne saldo migracji. Problemem spoteczno — ekonomicznym
pozostaje bezrobocie oraz niedostateczny stan infrastruktury spotecznej i technicznej, ktéra warunkuje
podwyzszenie dostepu do ustug publicznych. Dwa najwieksze miasta wojewodzkie — Gorzéw WIkp.
i Zielona Gédra stanowig osrodki wzrostu, w ktdrych koncentrujg sie kluczowe potencjaty rozwojowe
regionu. Chociaz tego rodzaju ukfad nie wyksztatcit wyraznej metropolii, to sprawia ze dostepno$¢
mieszkancow regionu do miast wojewddzkich nalezy do najlepszych w Polsce, co dla transportu
kolejowego obrazuje rysunek nr 15.
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Rysunek 17 — Czasowa dostepno$¢ komunikacyjna koleja do stolic wojewédztwa lubuskiego

Skala
0246 8I10rm .
e Szczecin
N
w*e
S AN
Dobiegniew Pita
. Mierzecin Strzelecki
(. Podlesiec
Q
Orawiny -\ \
[ R Krzyz
°o—o 4
Nowe Stare
p— DrezdenRo  Bielice
Szczecin

Poznan

Kstrin - Kietz

Berlin
i |
Frankfurt. &> Sieniawa {
Oder () .. Lubus %Kaoawa /
Berlin @‘9 6 e
Staropole
S 5 Goscikowo
Urad
Koziczyn
Cybinka
Guben
O O O
Cottbus  °

Gubin Watowice

o

.

Cottbus | ZasieRi
OQ

Leszno

./0
Forst \
Lausitz Biedrzychowice Dolne O (YBicniow. Stare Drzewce
Tuplice ’
Tupl g‘“i"-"”’
; O\Zarska.
Debinka. | ki
tuzyckie
(OO (Jsankowa Zag.
\ () Konin
) Zag. Matomice (3 Wroctaw
O—=0 Legenda
P C) Howa Zag. :
Q s linie z ruchem pasazerskim i towarowym
\ s |inie tylko z ruchem towarowym
é Leszno Gome (2 s ly et
: z 2 7 s linie nieczynne
Czas doj 1do stolic woj d O e
s |iNie dWutorowe
_ odTmin:do30min, Legnica linie jed!
od 31min.do 60 min. Inddenbenbelenlenl  linie zelekRtryfikowane
od 61min.do 90 min. Wegliniec O stacja/przystaneR

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy i analizy infrastruktury.
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Dostepno$¢ czasowa do miast wojewddzkich publicznym transportem drogowym jest poréwnywalna,
jednak o wiele lepszy wynik uzyskuje sie dla jazdy samochodem osobowym. Dla ponad 90%
mieszkancdéw dojazd samochodem do jednego z gtownych o$rodkdéw administracyjnych wojewddztwa
zajmuje ponizej godziny. Stosunkowo niewielki obszar wojewddztwa sprawia, ze nie ma powiatow
z ktorych $redni czas dojazdu samochodem osobowym do centréw miast wojewddzkich siegatby dwoch
godzin, jak to ma miejsce w rozlegtych terytorialnie wojewddztwach. Pewien problem ze
skomunikowaniem transportem publicznym wystepuje jednak w powiatach wschowskim i strzelecko-
drezdeneckim, ktére usytuowane sg w najbardziej wysunietych krancach wojewddztwa lubuskiego.

Policentryczny charakter systemu osadniczego wojewddztwa lubuskiego, tworzg zatem dwa miasta
wojewddzkie oraz osrodki 0 znaczeniu subregionalnym i lokalnym. Koncentracja ludnosci i dziatalno$ci
gospodarczej nastepuje gtownie w tych dwéch osrodkach wojewddzkich. Oba miasta, rozbudowujac
wiasne funkcje metropolitaine, wykraczajg poza granice administracyjne na tereny sasiadujgcych gmin
wiejskich. Nowe tereny uzyskujg coraz wiekszy poziom urbanizacji, stajac sie realnymi obszarami
funkcjonalnymi miast wojewddzkich. Zatozenia do polityki zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa lubuskiego okre$laja, ze kierunki zagospodarowania powinny prowadzi¢ do osiggniecia
okreslonych stanéw w umownie przyjetym horyzoncie czasowym 2020 roku. W sferze transportu, jako
osnowy osadnictwa, planowane jest zrealizowanie etapowanej modernizacji uktadu drogowego
i kolejowego wojewodztwa, ze sprawnymi powigzaniami z otoczeniem oraz uzyskanie europejskich
standardow dostepnosci transportowej dla absolutnej wiekszosci miejscowosci  wojewodztwa
i sprawnego tranzytu europejskiego. Ustalenia kierunkow zagospodarowania przestrzennego,
okreslajace polityke przestrzenng wojewddztwa lubuskiego, stanowig zasadniczo interpretacje
| rozwiniecie w przestrzeni regionu, strategicznych celdéw rozwoju wojewodztwa.

Zatozone uktady przestrzennego aktywizowania rozwoju wojewoddztwa, zaleze¢ bedg w znaczacym
stopniu od dalszej rozbudowy potencjatow Gorzowa WIkp. oraz Zielonej Gory wraz z ich bezposrednim
otoczeniem. Potencjaty rozwojowe majg rowniez osrodki powiatowe oraz pozostate osrodki miejskie,
ktore tworzg policentryczng sie¢ osrodkdw aktywizowania rozwoju. Uwzgledniajac walory przyrodnicze
i kulturowe wojewddztwa, uznano, ze waznym filarem rozwoju spoteczno-gospodarczego moze stac sie
rowniez turystyka, ktéra oprocz efektywnej promocji, wymagac bedzie stopniowej poprawy dostepnosci
komunikacyjnej regionu.

Niezaleznie od istnienia gestej i rownomiernie rozmieszczonej sieci drdég publicznych, analiza
istniejacego na terenie wojewddztwa lubuskiego uktadu linii kolejowych, w odniesieniu do podziatu
administracyjnego, wskazuje na bardzo dobrg dostepno$¢ tej infrastruktury, co najmniej w skali
powiatdw, co zobrazowano na rysunku nr 16.

O charakterze tych przewozéw decyduje przebieg linii komunikacyjnej w granicach administracyjnych co
najmniej dwdch powiatdw i niewykraczajacy poza granice jednego wojewodztwa. Z uwagi na techniczne
aspekty organizacji transportu kolejowego dopuszcza sie rdéwniez przewdz do najblizszej stacji
w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy lub techniczne
odwrdcenie biegu pociggu oraz przewodz powrotny w tej samej relacii.
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Rysunek 18 - Linie kolejowe na tle podziatu administracyjnego wojewddztwa lubuskiego
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Sytuacja spoteczno — gospodarcza wojewodztwa lubuskiego

Wojewodztwo Lubuskie stanowi jednostke podziatu administracyjnego Polski o najmniejszej liczbie
ludnosci — 1,02 min mieszkancow, obejmuje obszar o powierzchni 13 987,88 km? , ktdry powstat
w 1999 roku z wigkszosci terytoriow dawnych wojewddztw gorzowskiego i zielonogérskiego oraz
niewielkiej czesci leszczynskiego. Obszar wojewddztwa ma przy tym najwiekszg lesistosC (49%)
w poréwnaniu do innych obszaréw w kraju. Najwigkszym powiatem tego wojewodztwa jest powiat
zielonogorski, ktérego powierzchnia wynosi 1569,72 km?, a najmniejszym powiat wschowski 624,20
kmZ2. Najwigkszg gming wojewodztwa jest gmina Drezdenko 399,91 km?, a najmniejszg gmina miejska
teknica 16,43 km? Wytaczajac miasta na prawach powiatu (Gorzow Wielkopolski, Zielona Goéra)
powiatem o najwigkszej liczbie mieszkancow jest powiat zarski — 99,8 tys. os6b, a powiatem o
najmniejszej liczbie mieszkancow jest powiat sulecinski — 35,9 tys. osob. Wytgczajac miasta na prawach
powiatu, gming o najwiekszej liczbie mieszkancow jest gmina miejska Nowa Sol — 40,2 tys. osdb, a
gming o najmniejszej liczbie mieszkancow jest gmina Wymiarki — 2,4 tys. os6b. Zaludnienie
wojewoddztwa lubuskiego na tle istniejacej sieci kolejowej obrazuje rysunek nr 20 na kolejnej stronie.

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

e dolnoslaskim na dtugosci 224,4 km na potudniu,
o wielkopolskim na dtugosci 278,3 km na wschodzie,
e zachodniopomorskim na dtugosci 206,2 km na potnocy.

Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych, niezbedna jest znajomo$¢ zasoboéw ilodciowych ludnoéci
i potencjatu jaki tworzg te zasoby w strukturze regionalnej. Do tego celu wykorzystano istniejace
prognozy przyrostu naturalnego oraz liczby ludnosci z podziatem na grupy wiekowe, charakterystyczne
dla zachowan i preferencji na rynku przewozéw pasazerskich. Podstawg wnioskowania w tym zakresie
sq oficjalne prognozy demograficzne Gtéwnego Urzedu Statystycznego oraz prognozy demograficzne
i gospodarcze dla wojewddztwa lubuskiego do roku 2020, wykonane na potrzeby aktualizacji Strategii
Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego3®2.

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

Dostepne wyniki analiz zgodnie wskazuja, ze w horyzoncie czasowym do roku 2020 utrzyma sie
stabilny charakter ogélnej liczby ludnosci wojewddztwa, jednakze ze zmniejszeniem udziatu grupy
w wieku produkcyjnym. Do ludno$ci w wieku produkcyjnym, zalicza sie zasadniczo osoby w granicach
wiekowych 18-59 lat dla kobiet i 18-64 lat dla mezczyzn.
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Rysunek 20 - Zaludnienie wojewo6dztwa lubuskiego w odniesieniu do linii kolejowych
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Szacowana warto$¢ dla roku 2020 na poziomie prawie 1008 tysiecy mieszkancow jest o0 0,33% nizsza
od liczby ludnosci notowanej w roku 2010, przy czym dla catej Polski prognozuje sie spadek 0 0,97%.
Nalezy zwroci¢ uwage na istotne zmiany w strukturze wiekowej mieszkancow wojewddztwa lubuskiego.
Statg liczbe ludno$ci przewiduje sie jedynie w grupie wiekowej ponizej 15 lat, natomiast istotny spadek
spodziewany jest w przedziale wiekowym 15-24 lata.

O ile grupa ponizej 15 roku zycia, poza przejazdami w obrebie jednej gminy, nie korzysta jeszcze
regularnie z regionalnego transportu publicznego, to spadek ilosci mtodziezy uczacej sie, z pewnoscig,
wptynie na zmniejszenie liczby 0séb dojezdzajacych do szkdt ponadgimnazjalnych i uczelni wyzszych.
W tym kontekscie juz obecnie przewiduje si¢ konieczno$¢ ponoszenia tych samych kosztéw utrzymania
infrastruktury edukacyjnej, sportowej oraz kulturalnej, podczas gdy znacznie spadnie liczba 0sob z niej
korzystajacych. W odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego, nalezy spodziewaé sie
mniejszych przychoddw uzyskiwanych z obstugi tej grupy podrdznych oraz mniejszych rekompensat
z tytulu honorowania ulg ustawowych dla ucznidw i studentow. Lekko spadkowg tendencjq
charakteryzujq sie starsze grupy wiekowe (tj. 25-54 | oraz 55-64 1) na poziomach odpowiednio 3,65%
i 7,18% co oznacza stopniowy spadek podazy sity roboczej. Cho¢ z jednej strony moze to korzystnie
wptyng¢ na poziom bezrobocia w regionie, to niekorzystnym efektem takich zmian moga by¢ rosnace
koszty pracy i spadek konkurencyjnosci gospodarki. Najbardziej widoczng zmiang w przewidy-
wanej strukturze wiekowej regionu bedzie przyrost (o ponad 50%) ludno$ci w grupie ponad 65 lat.

Jednym z miernikéw poziomu kapitatu ludzkiego regionu jest liczba dziatajgcych na jego terenie szkét
wyzszych i liczba studentdéw korzystajacych z ich oferty edukacyjnej. Stosunkowo mata liczba uczelni,
bo nieprzekraczajagca 15 jednostek dziatajacych w regionie, przektada sie na liczbe studentéw
pobierajacych nauki w szkotach wyzszych tj. okoto 22 tysiecy, ktdrzy rozpoczeli nauke w roku 2013.
Jest to najmniejsza liczba sposrdd wszystkich regiondw, co ttumaczy sie jednak nizem demograficznym.
Najwigkszg uczelnig publiczng w regionie jest Uniwersytet Zielonogdrski. W listopadzie 2011 roku na
jego 10 wydziatach ksztafcito sie 15,5 tysiecy studentow, a pracowato niemal 913 nauczycieli
akademickich. Na przestrzeni lat 2005 — 2011 liczba studentdw w wojewodztwie lubuskim znaczaco
spadfa, a kolejne prognozy wskazujq na utrzymanie tego trendu. W roku 2013 na Uniwersytecie
Zielonogorskim studiowato juz okoto 5 tysiecy mniej studentdéw stacjonarnych niz w roku 2011. Aby
zatrzyma¢ odptyw studentéw z wojewddztwa lubuskiego, zapowiadane sq dziatania majace na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci istniejacych uczelni, miedzy innymi poprzez ich wzajemng wspotprace.
Uczelnie te majg wspolnie stara¢ sie o $rodki unijne z nowej perspektywy finansowej 2014 — 2020 oraz
wdraza¢ dziatania rozwojowe w oparciu 0 wspolng strategie rozwoju szkolnictwa wyzszego w regionie.
Tutejsze uczelnie majg zatem szanse zatrzyma¢ maturzystow w regionie, jak réwniez przyciggnaé
kandydatow z innych wojewddztw.
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Do oceny i prognoz potrzeb przewozowych w tym zakresie przyjmuje sie zatem dane Gtownego Urzedu
Statystycznego oraz wyniki analiz Instytutu Sokratesa na temat wptywu zmian demograficznych na
szkolnictwo wyzsze do 2020r. Oba zrodta wskazuja, ze w wojewodztwie lubuskim niz demograficzny
w tym kontekécie bedzie szczegolnie zauwazalny, aliczba potencjalnych studentéw stacjonarnych
bedzie stopniowo malata i do roku 2020 spadnie o kilka tysiecy 0sdb3.

Rysunek 21 - Liczba studentéw w latach 2000 — 2010 oraz prognoza do roku 2020
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Kluczowym czynnikiem wptywajacym na spoteczno — gospodarczy rozwdj wojewddztwa lubuskiego sg
zmiany struktury demograficznej spoteczenstwa, natomiast zasoby iloSciowe ludno$ci to podstawowy
sktadnik kapitatu ludzkiego. Poziom wykorzystania tego kapitatu w regionie uznaje si¢ obecnie za
niewystarczajacy, a miernikiem w tym zakresie jest notowany poziom bezrobocia. Liczba bezrobotnych
zarejestrowanych w urzedach pracy na terenie wojewodztwa lubuskiego w pierwszym kwartale
2013 roku ksztattowata sie na poziomie 66,6 tysiecy oséb. Stopa bezrobocia rejestrowanego wyniosta
17,0%, gdzie w skali catego kraju ksztattowata sie na poziomie 14,4%. Najwyzszg stope bezrobocia
(okoto 27%) zanotowano w powiatach: strzelecko - drezdeneckim, nowosolskim, zaganskim
i kro$nieniskim. Najnizsza stopa bezrobocia notowana byta w miastach na prawach powiatu
tj. w Zielonej Gérze (8,7%) oraz Gorzowie WIikp. (10,6%), a takze w powiecie $wiebodzifskim (13,4%).
Pod koniec grudnia 2013 roku, Wojewddzki Urzad Pracy przedstawit zaktualizowane dane statystyczne,
z ktorych wynika, ze na regionalnym rynku pracy nastgpita nieznaczna poprawa34. Zwiekszyta sie
0 7% liczba podjec pracy i to gtownie tej niesubsydiowanej, czyli proponowanej przez przedsigbiorcow,
a nie dofinansowanej z Funduszu Pracy. Pewnych efektow upatruje sie tutaj w dziataniach zwigzanych
z aktywizacjg 0séb bezrobotnych, cho¢ przyczyn spadku bezrobocia wsrod mtodych ludzi nalezy
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upatrywaé przede wszystkim w trwajacych zmianach demograficznych. Na rynek pracy wchodzg juz
osoby z nizu demograficznego, a jednoczes$nie ro$nie bezrobocie wérdd pracownikéw 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 byto 59 805 osdb bezrobotnych.
Spadek zanotowano tylko w powiecie zarskim o 83 osoby. Najwigkszy wzrost bezrobocia odnotowano
w powiatach nowosolskim 0 426 osob, zaganskim o 260 oséb 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 aktywizaciji
bezrohotnych 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

Zrédfo: Dane Wojewédzkiego Urzedu Pracy.

Powyzsze zestawienie obrazuje skale problemu i wysoko$¢ deficytu na rynku pracy. Cho¢ zagadnienie
dotyczace aktywizacji 0sob bezrobotnych i przeciwdziatania zjawisku bezrobocia nie jest przedmiotem
rozstrzygnie¢ Planu transportowego, to w kontekScie analizy potrzeb przewozowych nowe miejsca
pracy stanowig potencjalne generatory ruchu. Przecietne zatrudnienie w sektorze przedsigbiorstw na
terenie wojewodztwa lubuskiego obejmuje gtéwnie szeroko rozumiany przemyst, a w dalszej kolejnosci
handel i dziatalnos¢ w zakresie ustug administrowania3®.

Tab. 4 - Struktura zatrudnienia w sektorze przedsiebiorstw

Wyszczegolnienie I - X12013 [tys.]
ogbtem 114 4
przemyst 61,9
handel 15,5
administracja 11,2
pozostate 25,8

Zrédo: Dane Wojewédzkiego Urzedu Pracy.

Na tej podstawie mozna zaktada¢ spodziewane kierunki mobilnosci ludnoSci w celach podjecia nowej
pracy oraz spodziewane okresy wzmozonego ruchu, zarédwno w rozktadzie tygodniowym jak
| przecietnych przedziatach godzinowych, zwigzanych z rozpoczeciem i zakoriczeniem dnia pracy.
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Z analizy dostepnych prognoz wynika réwniez stopniowy, lecz postepujacy spadek liczby ludnosci
miejskiej, przy jednoczesnym wzroscie liczby mieszkancéw obszarow wiejskich. Poréwnujac zmiany
struktury demograficznej w ukfadzie miasto/wie§ ze zmianami na poziomie catego wojewodztwa
zauwazy¢ mozna istotng roznice 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 wcze$niej wspomniano, omawiane grupy sktadajg sie gtéwnie z osdb aktywnych
na rynku pracy.

Inng widoczng réznicg jest skala przyrostu ludnosci w grupie wiekowej powyzej 65 lat. Wérdd ludnosci
wiejskiej przyrost w tej grupie szacowany jest na poziomie okoto 43%, podczas gdy w miastach wynosi
prawie 55%. Prognozy dla pozostatych grup nie wykazuijg istotnych rdznic w analizowanym okresie.

Podstawowym wskaznikiem opisujgcym sytuacje gospodarczg i rozwdj regionu jest wskaznik Produktu
Krajowego Brutto na mieszkanca (PKB per capita). Informuje on o tym, jaka przecietnie wielko$¢
wartosci dodanej zostata wytworzona przez mieszkarica wojewddztwa w przyjetym do analiz okresie.
Prognozy tworzone wg réznych modeli sg do siebie zblizone i wraz z pogtebiajagcym 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 $redniej krajowej $rednio
00,5 punktu procentowego. Prognozy modeli w ujeciu ogdlnopolskim sg natomiast zbiezne
z szacunkami Ministerstwa 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 zrdéznicowania.
Na podstawie dostepnych prognoz, w zaleznosci od wybranego narzedzia prognostycznego,
oszacowano wartos¢ PKB per capita w wojewddztwie lubuskim w roku 2020 na poziomie 78% lub 84%
Sredniej okreslonej dla catej Polski. Przewiduje sie, ze wojewodztwo lubuskie w najblizszych latach
bedzie rozwija¢ sie w tempie szybszym od przecigtnego tempa wzrostu gospodarczego panstw UE,
cho¢ proces zblizania sie regiondw Polski (w tym wojewddztwa lubuskiego) do $redniej unijnej pod
wzgledem wartosci PKB wynika raczej z zaktadanej stabnacej pozycji gospodarczej panstw starej
pietnastki, niz z dynamicznego rozwoju kraju.

Przewidywany rozwdj sytuacji spoteczno — gospodarczej w okresie do roku 2020, z catg pewno$cig
rzutuje na prognozy potrzeb przewozowych w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Jak wykazujg badania popytowe, ktorych wyniki omoéwiono w dalszej cze$ci tego rozdziatu, najwiekszg
grupe mieszkancow korzystajacych z publicznego transportu zbiorowego stanowig osoby dojezdzajace
do pracy i szkoly. Zmiany demograficzne, skutkujgce obnizeniem liczby oséb w wieku
przedprodukcyjnym i produkcyjnym, przy jednoczesnym wzroScie liczebno$ci populacji w wieku
poprodukcyjnym, skutkowa¢ mogg zmniejszeniem liczby osob aktywnych zawodowo i dojezdzajacych
codziennie do pracy na obszarze objetym Planem trasportowym.
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Popyt na ustugi przewozowe jest uzalezniony od réznorodnych czynnikow, ktorych wzajemne
oddziatywanie wptywa na konkretne decyzje dotyczace wyboru $rodkéw transportowych. W Planie
krajowym wskazano na zalezno$ci wystepujace miedzy sferg makroekonomiczna, a zapotrzebowaniem
na przewozy pasazerskie. Wystepujace na przestrzeni ostatnich lat niewielkie zmiany ogélnej liczby
ludnosci nie maja wptywu na trendy zachodzace na rynku przewozowym. Wykazano natomiast, ze
publiczny transport zbiorowy stopniowo tracit swg pozycije na rynku transportowym na rzecz
indywidualnych przejazdow samochodowych. Widoczna jest przy tym zalezno$¢ od zmian na rynku
pracy. Mogty na to wptyna¢ rosnace wskazniki zatrudnienia i wzrost zamozno$ci ludnosci, z ktdrych
bezposrednio wynika wzrastajacy wskaznik motoryzacji. Rzeczywisty spadek zainteresowania
transportem publicznym wynika réwniez ze stabnacej oferty przewoznikéw i jakosci ustug,
nienadgzajacych nad wzrastajacymi wymaganiami podréznych.

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

» dostepnosci danego srodka 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 przewozow pasazerskich
0 najmniejszej rentowno$ci objat réwniez wojewodztwo lubuskie. Spadek rentowno$ci zwigzany byt
bezposrednio z wysokimi kosztami eksploatacji kolejowych S$rodkdw transportu, ktére nie byty
przystosowane do mniejszych potokéw pasazerskich oraz niedostosowaniem oferty do potrzeb
potencjalnych pasazeréw. Po przejeciu zadania organizacji przewozéw przez samorzady wojewddztw,
dofinansowaniem obejmowano przewozy pasazerskie generujgce najmniejsze straty. Tym samym
wykluczano obstuge transportem kolejowym obszaréw, w ktérych mieszkancy mogli korzystaé
z komercyjnej oferty przewoznikéw autobusowych.
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Analiza istniejacych powigzan komunikacyjnych

Cho¢ pierwotnie drogi i linie kolejowe budowano na wyksztalconych wcze$niej ciggach
komunikacyjnych, to zmiany jakie nastapity w strukturze osadniczej na przestrzeni dziesiecioleci
zmienity historyczne kierunki cigzenia. Najistotniejszy wptyw na zmiane potokdéw pasazerskich
w stosunku do pierwotnych zatozen lokalizacji linii kolejowych miaty:

e Zmiany granic panstwowych po 1945 roku;
e /miany podziatdw administracyjnych;
o Likwidacje duzych zaktadow przemystowych;

e Lokalizacje nowych zaktadow pracy, szkdt 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, ktorg w nomenklaturze
nowego zarzadcy okreslono jako linie nr 275 Wroctaw Muchobor — Gubinek. Na swoim kofAcowym,
przygranicznym odcinku, funkcjonowata juz tylko jako linia miejscowego znaczenia z lokalnym weztem
Lubsku. Jest to najbardziej charakterystyczny przyktad radykalnej zmiany priorytetéw transportowych,
zmniejszenia potokow pasazerskich i w koicowym efekcie degradacii linii.

Nowa granica przecieta réwniez dawng Pruskq Kolej Wschodnig, czyli magistrale kolejowg o dtugosci
ponad 700 km, taczaca pierwotnie Berlin ze stolicg Prus Wschodnich — Krolewcem. Obecnie wigkszy
odcinek na terenie Polski funkcjonuje jako linia nr 203 Tczew — Kostrzyn, przy czym nie uruchamia sie
juz po niej dalekobieznych i migdzynarodowych pociggdw pasazerskich, a poszczegélne fragmenty tej
linii wykorzystywane sq gtéwnie do prowadzenia ruchu regionalnego. Wyjatkiem jest zachodni odcinek
tej linii, znajdujacy sie na terenie wojewddztwa lubuskiego, na ktérym wystepujg najwieksze potoki
pasazerskie. Odcinek ten ma obecnie istotne znaczenie z racji przebiegu przez wojewddzkie miasto
Gorzow WIkp. (124 tys. mieszkancow) oraz najwigkszy udziat w pasazerskim ruchu transgranicznym
z niemieckim landem Brandenburgia.

Podobnie jak dwie wyzej wymienione, historyczne magistrale, pierwotne znaczenie utracita rowniez linia
taczaca Poznan z Guben przez Zbaszynek, z kiorej wyksztaicita sie nowa magistrala
miedzynarodowego znaczenia Warszawa - Berlin, zwaznym dla wojewodztwa lubuskiego weztem
w Zbaszynku. Zmiany przebiegu granicy panstwowej, miaty zatem znaczenie dla komunikacji zarowno
w skali ogdlnopolskiej jak iregionalnej. Catkowicie przerwano i nie wznowiono ruchu przez granice
polsko-niemieckg na lokalnych liniach pomiedzy Przewozem a Rothenburgiem oraz teknicg
a Bad Muskau. Obie linie, cho¢ stanowity jedyne potaczenia kolejowe obecnego wojewddztwa
lubuskiego z Saksonig nie bylty nigdy wykorzystane do przewozéw przez granice panstwa. Jedyne
przejscia na terenie wojewodztwa lubuskiego zachowano na styku z Brandenburgia. Kwestie
istniejgcego obecnie uktadu sieci kolejowej opisano juz w rozdziale dotyczacym charakterystyki
technicznej infrastruktury.
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Kolejne zmiany w ksztattowaniu strumieni pasazerskich powstawaty w wyniku podziatu terytorialnego
Polski, ktory zmieniat sie wielokrotnie. Od zakonczenia Il wojny $wiatowej reformy miaty miejsce
w latach: 1946, 1950, 1957, 1975, a obecny trojstopniowy podziat administracyjny obowigzuje od
1 stycznia 1999 roku. Po reformie administracyjnej z 1950 roku powstato niezalezne wojewddztwo
zielonogdrskie obejmujace w przyblizeniu obecny region. W sktad tego obszaru wchodzg historyczne
ziemie Dolnego Slaska, Dolnych tuzyc, Nowej Marchii, Zachodniej Wielkopolski i Ziemi Lubuskie;.
W 1975 roku obszar podzielono na dwa odrebne wojewodztwa, ktére istniaty az do 1998 roku.
Na obecnym obszarze wojewoddztwa lubuskiego zmiany wprowadzano jeszcze w roku 2002 kiedy
utworzono dodatkowy powiat wschowski. Usytuowanie o$rodkéw administracji samorzadowe;j
| panstwowe] szczebla wojewddzkiego w naturalny sposob wptyneto na uksztattowanie sie potokow
pasazerskich w regionie. W dojazdach do Gorzowa WIkp. na znaczeniu zyskata lokalna linia kolejowa
prowadzaca z kierunku Zbaszynka oraz wspominany odcinek Krzyz — Kostrzyn. W przypadku Zielone;
Géry powstat natomiast problem potgczenia w kierunku pétnocnym, gdyz jedyna droga prowadzita przez
wezet w pobliskim Czerwiensku, w ktorym konieczna byta zmiana kierunku jazdy. Problem dawnego
ukfadu linii rozwigzano dopiero w roku 2013, kiedy wybudowano facznice umozliwiajacg bezposredni
przejazd z ominieciem Czerwienska.

Przykladem takiego miasta jest Wschowa powigzana komunikacyjnie z Lesznem i Glogowem, jak
rowniez Gtogow z Zielong Gora. Silne powigzania i potrzeby transportowe obserwuje sie réwniez
pomiedzy stolicami sasiadujacych ze sobg wojewddztw. Potok w kierunku zewnetrznym generujg
gtéwnie osrodki akademickie znajdujgce sie w Poznaniu, Wroctawiu i Szczecinie. Z kierunkow
zewnetrznych dojezdzajg natomiast studenci do Zielonej Gory, Gorzowa Wielkopolskiego i Stubic.

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

Analiza potencjalnych generatoréw ruchu wskazuje wyraznie na istotne znaczenie miast wojewddzkich,
w ktorych skupiona jest najwieksza ilos¢ szkédt ponadgimnazjalnych oraz poradni specjalistycznych. Oba
miasta wyrdzniajg sie rowniez w zakresie lokalizacji podmiotéw gospodarczych, w tym duzych
przedsiebiorstw zatrudniajacych ponad 1000 pracownikow. Ws$rdd najwigkszych pracodawcow
w regionie uwage zwraca grupa zaktadéw przemystowych zlokalizowana wokét Zbgszynka, Zbaszynia
i Babimostu, ktore zatrudniajq tacznie okoto 3000 osdb, cho¢ gtownie miejscowych.
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Rysunek 22 - Potencjalne generatory ruchu w odniesieniu do linii kolejowych
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Pomiary ruchu drogowego

Generalny pomiar ruchu zostat wykonany w roku 2010 na istniejacej sieci drég krajowych
i wojewodzkich z wyjatkiem tych odcinkéw, dla ktoérych zarzadcami sg prezydenci miast na prawach
powiatu. Rejestracja ruchu w punktach pomiarowych prowadzona byta przez przeszkolonych
obserwatorow w tym réwniez przy wykorzystaniu technik automatycznych (video rejestracja oraz stacje
ciggtych 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 wytacznie autobusy, samochody osobowe, motocykle i rowery.

Na podstawie danych uzyskanych z pomiarow 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 wojewodztwie z uwzglednieniem podziatu
funkcjonalnego drog oraz podziatu na klasy techniczne®. Poza obliczeniem podstawowych parametréw
ruchu wykonano obliczenia analityczne dotyczace:

o dtugosci drog w przedziatach obcigzen srednim dobowym ruchem pojazdéw,
e rozwoju ruchu w latach 2005 - 2010,

 charakteru ruchu,

o wielkosci ruchu w miesigcach letnich oraz w miesigcach zimowych.

Udziat w badaniach brat rowniez Zarzad Drog Wojewodzkich w Zielonej Gérze, ktéry przeprowadzit
pomiar na drogach wojewodzkich, rowniez z wytaczeniem odcinkow drog przebiegajacych w granicach
miast Gorzowa WIkp. i Zielonej Gory. Zarejestrowano wowczas obcigzenie ruchem, wynoszace $rednio
ponad 2118 pojazdéw na dobe, co byto jednym z najmniejszych obcigzen sieci drég wojewddzkich
w kraju. Jednakze w poroéwnaniu z badaniem wykonanym 5 lat wcze$niej zarejestrowano wzrost
ruchu pojazdéw o 19%.

Obecnie nalezy mie¢ jednak na uwadze odcigzenie drég wojewddzkich i krajowych po oddaniu pod
koniec 2011 roku do publicznego uzytku odcinka autostrady A2 Nowy Tomysl — Swiecko. Woéwczas
najdtuzsza polska autostrada potaczyta sie z europejskg sieciq autostradowa. Co istotne dla
komunikacji na terenie wojewddztwa lubuskiego, odcinek autostrady zostat wybudowany razem
z piecioma weztami, z ktorych najwazniejszy wezet Jordanowo, zostat udostepniony kierowcom
w 2013r. Po ukonczeniu prac zwigzanych z budowg drogi ekspresowej S3, Wojewodztwo lubuskie
poprzez wezet Jordanowo zyskato najwazniejsze potaczenie z siecig europejskich drog i autostrad.
Oznaczato to zarazem odcigzenie drdg lokalnych, od samochodéw ciezarowych, ktdre wobec
ograniczen tonazu nie mogty kierowac sie z A2 w kierunku Szczecina, Zielonej Gory czy Gorzowa WIkp.

W celu zobrazowania natezenia ruchu drogowego na odcinkach pokrywajacych sie z liniami kolejowymi,
naniesiono wyniki pomiaréw ruchu na istniejgca sie¢ kolejowg [rys. 21]. Dobowy ruch pojazdéw na
drogach krajowych i wojewodzkich wzrasta w sposdb widoczny na odcinkach drég prowadzacych do
miast wojewodzkich. Poza tym, najwieksze natezenie ruchu obserwuje sie na trasach tranzytowych
wschéd - zachdéd oraz potnoc — potudnie. Dla oceny mozliwosci przejecia konkretnego ruchu
pasazerskiego przez transport kolejowy istotne bedg szczegotowe analizy celow podrozy.
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Rysunek 23 - Ruch pojazdéw samochodowych w odniesieniu do linii kolejowych
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Badania potokow pasazerskich z elementami analizy sytuacji rynkowej

Podstawe do okre$lenia docelowego uktadu oferty w transporcie kolejowym, stanowig wyniki badan
potokéw pasazerskich obstugiwanych przez pociagi regionalne kursujace na obszarze objetym Planem
transportowym. Gtéwnym Zzrédiem danych sgq w tym zakresie bezposrednie liczenia pasazeréw
wykonywane w latach 2005 — 2012. Liczenie pasazeréw wykonywane byto cyklicznie na zlecenie
organizatora przez personel przewoznika wykonujacego przewozy na danych liniach. Ponadto
uwzgledniono wyniki pomiarow wykonanych na zlecenie organizatora przez wyspecjalizowany podmiot
niezalezny od operatora wykonujacego te przewozy?®’. Weryfikacja pozyskanych wynikéw dokonana
zostata przez organizatora podczas kontroli bezposrednich przeprowadzanych w srodkach transportu.
Zgodno$¢ danych pozyskanych z réznych zrédet daje podstawe wnioskowaé, ze uzyskany obraz
potokdw jest w duzym stopniu urealniony, a tym samym daje mozliwo$¢ zaobserwowania tendencji oraz
oceny roli, jakg spetnia transport kolejowy w gospodarce i integracji regionu. Pozyskane dla kazdego
pociggu dane, skiadajg sie na bardziej szczegdtowy obraz funkcjonowania linii komunikacyjnych na
terenie wojewddztwa lubuskiego.

Ostatnig analize potokéw pasazerskich na potrzeby Planu transportowego przeprowadzono na
podstawie danych za 2012r. udostepnionych przez przewoznikdw realizujgcych kolejowe przewozy
regionalne na terenie wojewodztwa lubuskiego, tj. przez Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz Koleje
DoInoslaskie S.A. Wielko$S¢ tacznej pracy eksploatacyjnej na terenie wojewddztwa lubuskiego
w kolejnych rozktadach jazdy jest pordwnywalna i wyniosta okoto 2,4 min pociggokilometréw.

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

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

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie sprawozdar rocznych operatoréw.

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

Dodatkowym i niezwykle istotnym zrodtem wiedzy na temat relacji popularnych wsréd podroznych sg
dane na temat iloSci sprzedanych biletéw jednorazowych i okresowych, ktére pozyskano bezposrednio
od operatoréw. Podczas analizy tych danych nie brano jednak pod uwage biletéw okresowych na
bardzo diugie relacje, ktdre zidentyfikowano jako bilety nabywane przez pracownikdéw operatora. Nalezy
wyjasni¢, ze pracownicy kolei zwigzani z dawnym przedsiebiorstwem panstwowym, nadal posiadajq
pakiet $wiadczen socjalnych, ktory umozliwia im nabywanie biletow po preferencyjnych cenach.
Rdznice w cenie pokrywa w tym przypadku pracodawca. Powszechng praktyka 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 pociagach regionalnych w roku 2012
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Krzyz - Gorzé6w WIkp. — Kostrzyn

Linia komunikacyjna Kostrzyn — Gorzéw Wielkopolski — Krzyz stanowi gtowny element systemu
potaczen kolejowych w pétnocnej czesci wojewddztwa lubuskiego. Od konca lat 80. widoczny jest
natym odcinku proces stopniowej marginalizacji potaczen dalekobieznych na rzecz potaczen
regionalnych. Gtowng przyczyng takiego stanu rzeczy jest rezygnacja z eksploatacji energochtonnych
lokomotyw spalinowych wykorzystywanych przez przewoznikéw do obstugi pociagéw pasazerskich.
Oile w ruchu regionalnym zaczeto wykorzystywac lekkie pojazdy spalinowe, o tyle w ruchu
miedzywojewddzkim w dyspozycji przewoznikdw pozostat klasyczny tabor wagonowy. Efektem tych
brakow jest ograniczenie dostepnosci Gorzowa Wlkp. w systemie komunikacyjnym kraju, w poréwnaniu
do innych duzych miast wojewodzkich. Niedobdr oferty w potaczeniach miedzy-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 jg na dwa odcinki
stwierdzono, ze oferta przewozowa dostepna w latach 1995 — 2013 na zachodniej czesSci tej linii nie
przekraczata w dni robocze dziewigciu par pociggow. Wspomniany regres potaczen zwigzany
z ograniczaniem kosztow na liniach obstugiwanych trakcjg spalinowg rozpoczat sie w 2005r. Stopniowe
przywracanie potaczen i odbudowa oferty byta mozliwa dzieki zakupom lekkich pojazdéw pasazerskich,
ktérymi zastepowano drogie w eksploatacji sktady. Na wschodniej czesSci linii uruchamiano od szesciu
do dziesieciu par pociggéw osobowych w lokalnych relacjach do Krzyza, ktore w poszczegdinych
edycjach rozktadu jazdy wydtuzano do Pity, a regularnie od 2011 roku do Poznania.

W analizowanym okresie Srednia liczba oséb w dobie korzystajacych z dziewieciu par pociggow
regionalnych na tej trasie wynosita okoto 3 tys. osdb, co stanowito ponad 37% wszystkich podréznych
na obszarze objetym Planem transportowym. W granicach wojewodztwa lubuskiego najwiekszg ilos¢
podréznych odprawia sie ze stacji Gorzow WIkp. (blisko 40% os6éb 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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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.
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W roku 2013 napetnienie sktadow czesto przekraczato dostepng iloS¢ miejsc siedzacych, choC nie
przekraczato maksymalnej pojemnosci pojazdu. W skrajnych przypadkach ilo$¢ pasazeréw
przekraczata maksymalng iloS¢ miejsc w pociagu, a sytuacje te dotyczyty przede wszystkim relacji
bezposrednio przedtuzonych do Poznania. Ekstremalne warto$ci wystepuja w tych pociggach wytacznie
w pigtki i w niedziele, gdzie na stacji w Gorzowie WIkp. czestokro¢ wsiada ponad 200 osob, przy
istniejacym juz zapetnieniu miejsc siedzacych na stacji poczatkowej w Kostrzynie. Cho¢ skrajne
warto$ci wystepujg dwa dni w tygodniu i zawyzajg wskaznik sredniego maksymalnego zapetnienia, to
w celu zapewnienia komfortu podrézowania w godzinach szczytu przewozowego, nalezy bra¢ pod
uwage koniecznos¢ zwigkszenia pojemnos$ci sktadu poprzez taczenie pojazddéw w trakcji podwaojne;.
Poza skrajnymi przypadkami dotyczacymi relacji w kierunku Krzyza a witadciwie Poznania, najwiekszg
frekwencje notuje sie niezmiennie w pociggach dowozacych do Gorzowa Wikp. pomiedzy godzing 7%
a 8% rano. Rowniez w tych kursach nalezy uwzglednia¢ wzmacnianie sktaddéw. Najmniejsze zapetnienie
majg_pociggi uruchamiane w poznych 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 WIikp. — Krzyz. Wiekszy udziat w
przewozach na wschodnim odcinku wynika z funkcjonowania stacji weztowej w Krzyzu, na ktérej istnieje
mozliwos¢ kontynuowania podrozy pociggami miedzywojewodzkimi wyzszych kategorii.
Analizujgc szczegotowe relacje na podstawie wykupionych biletow potwierdzono, ze gtdbwnym celem
codziennych przejazdow jest miasto Gorzow WIlkp. Okoto 39% przejazdéw spoérdd najbardziej
popularnych relacji odbywa sie na podstawie biletow okresowych, w tym gtownie miesiecznych,
co potwierdza iz celem tych podrézy sg codzienne dojazdy do pracy iszkoty. Drugim istotnym
kierunkiem w relacjach bezposrednich jest Poznan, co wynika z dogodnego pofgczenia poprzez linie
magistralng Poznan - Szczecin. Znaczacy udziat miasta Poznan wsrdd najpopularniejszych relacii
wynika ze skomunikowan na stacji weztowej w Krzyzu zpociggami tego samego operatora
realizujgcego przewozy na obszarze sgsiedniego organizatora przewozéw. Wynik ten zdecydowanie
poprawiajg dwie bezposrednie relacje pociggow Kostrzyn — Poznan - Kostrzyn. Analiza nie uwzglednia
przejazdow miedzynarodowych, ktére omowiono w podrozdziale dotyczacym relacji transgranicznych,
natomiast nalezy zwrdci¢ uwage na taczny udziat pasazerow z Kostrzyna i Gorzowa WIikp. w relacjach
do Pity, ktéry wynosit okofo 26 tys. pasazerdw.

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

relacja pasazerowie udziat w p{zejgzdach na podstawie
wtys. biletow okresowych
Kostrzyn - Gorzéw Wikp. 137,2 33,1%
Witnica - Gorzow Wikp. 94,1 54,5%
Gorzéw Wikp. - Poznan Gt. 84,4 13,1%
Gorzéw Wikp. - Krzyz 778 15,4%
Nowe Drezdenko - Gorzéw Wikp. 62,7 43,4%
Nowiny Wielkie - Gorzow Wikp. 60,1 55,3%
Stare Kurowo - Gorzéw Wikp. 43,1 66,3%
Gérki Noteckie - Gorzow Wikp. 39,4 62,9%
Strzelce Kraj. Wsch. - Gorzéw Wikp. 38,0 69,1%
Kostrzyn - Poznan Gt. 29,0 7,0%
Kostrzyn - Krzyz 26,8 27,1%
Witnica - Kostrzyn 21,1 44,7%
razem 713,8 39,0%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej.

101



Zbaszynek - Miedzyrzecz - Gorzéw Wielkopolski

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

Poza matymi miejscowo$ciami, linia obstuguje gtéwnie miasta Miedzyrzecz i Skwierzyne, a poprzez
wezet w Zbaszynku ma istotne znaczenie w zapewnieniu potaczen z Poznaniem i Warszawg. Cho¢
bezposrednie potaczenia do Zielonej Géry pojawiaty sie w poszczegdinych edycjach rozktadu jazdy,
to zasadniczo odcinek Zbaszynek — Gorzéw Wikp. do konca edycji rozktadu jazdy 2012/2013
funkcjonowat autonomicznie. Stworzenie oferty opartej na bezpo$rednich potgczeniach Gorzéw Wikp.—
Zielona Géra byto utrudnione z uwagi na ograniczenia ukfadu i stanu infrastruktury.

W analizowanym okresie srednia dobowa liczba podréznych wynosita na tej linii okoto 215 oséb, co
stanowito niespetna 3% ogdlnej ilosci pasazerow pociggdw regionalnych w wojewodztwie lubuskim.

Rysunek 26 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na linii Zbaszynek — Gorzow Wikp. w roku 2012

B Sumaryczny, dobowy ruch pasazerski ® Sumaryczna, dobowa liczba osob wsiadajgca do pociggu
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociagach 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 przewozéw odbyta sie dopiero
z inicjatywy samorzadu wojewddzkiego, 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. jednocztonowych autobusow szynowych o liczbie miejsc siedzacych
44 j tacznej liczbie miejsc nieprzekraczajacej 100 osob. Stopniowa odbudowa oferty przewozowej przez
organizatora pozwolita na stopniowe odzyskanie pasazeréw. Drastyczny spadek podroznych nastgpit
ponownie w latach 2010-2011 i byt bezposrednio spowodowany przedtuzajgcymi si¢ pracami
remontowo-modernizacyjnymi, ktére prowadzono wowczas prawie na catej linii. Praktycznie w catym
okresie obowigzywania rocznego rozktadu jazdy ruch pociggdw byt zawieszony. Diugotrwate
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stosowanie zastepczej komunikacji autobusowej na ftrasie, gdzie istniaty juz regularne kursy
przewoznikow komercyjnych, skutecznie zniechecito statych pasazeréw do korzystania z potaczen
kolejowych. Przywrocenie regularnych kursow w roku 2012 i utrzymanie oferty w postaci czterech par
pociggow w dni robocze i dwoch w dni wolne od pracy spowodowato powolny powrdt pasazeréw do
transportu kolejowego.

Analiza sytuacji rynkowej przeprowadzona dla catej linii wykazuje nasycenie regularnych kurséw
w transporcie drogowym. Na poczatku 2014 roku dwoéch przewoznikow drogowych oferowato w dni
robocze 18 regularnych kurséw relacji Miedzyrzecz — Gorzéw Wikp., co Swiadczy o duzym potencjale
przewozowym pomiedzy tymi miastami. Uwzgledniajac kursy przelotowe, komunikacja na tym odcinku
jest bardzo dobra i zapewnia dojazdy do obu miast w porannym i popotudniowym szczycie
przewozowym. Z uwagi na sporg ilos¢ komercyjnych kursow autobusowych w roku 2013 zdecydowano
o dodatkowej promociji transportu kolejowego na tej trasie w formie wprowadzenia taryfy lokalne;.

Skrajnie odmienna sytuacja wystepuje na pozostalym odcinku poddanym analizie, gdyz w relacii
Miedzyrzecz — Zbaszynek uruchamiane sg tylko dwa kursy autobusowe, co wynika gtéwnie z przebiegu
drogi, ktéra prowadzi do Swiebodzina. Na tym odcinku kolej ma zdecydowana przewage, ktéra nawet
przy ograniczonej ofercie umozliwia pozyskanie pasazeréw. Analizujgc istniejace w 2012 potoki
pasazerskie na tej linii stwierdzono, ze najwiekszg ilos¢ podréznych odprawianych jest ze stacii
Miedzyrzecz (24%), Zbaszynek (23%), Gorzow WIkp. (21%) i Skwierzyna (13%). Uwage zwraca
wspomniany, zwigkszony udziat w przewozach na odcinku Zbgszynek — Miedzyrzecz, co potwierdzajg
rowniez wyniki analizy sprzedazy biletow w najpopularniejszych relacjach.

Tab. 7 - Najczes$ciej wybierane relacje w obu kierunkach na linii Zbaszynek — Gorzéw WIlkp. w roku 2012

relacja pasazerowie Udziaf w pmgjazdach na
wtys. podstawie biletow okresowych

Skwierzyna - Gorzow Wikp. 8,9 26,6%
Zbaszynek - Migdzyrzecz 7,7 281%
Miedzyrzecz - Gorzéw Wikp. 6,5 22,9%
Miedzyrzecz - Poznan Gt. 6,1 4,6%
Zbaszynek - Gorzow Wikp. 57 25,5%
Skwierzyna - Migdzyrzecz 25 12,5%
Chociszewo Rogoziniec - Migdzyrzecz 2,3 69,6%
Bukowiec Miedzyrzecki - Miedzyrzecz 2,3 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%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Pomimo istnienia alternatywnych potaczen autobusowych, kolej ma nadal swéj udziat w przewozach
wrelacji Migdzyrzecz — Gorzéw Wlkp. Ponadto stwierdzono zapotrzebowanie na przejazdy
miedzywojewddzkie z Miedzyrzecza i Skwierzyny, dla ktorych weztem przesiadkowym jest Zbgszynek.
Srednio 24% przejazdow w wyzej wymienionych relacjach odbywa si¢ na podstawie biletéw
okresowych. Najwigksze wartosci notuje sie na odcinkach Chociszewo Rogoziniec - Miedzyrzecz (blisko
70%) oraz Zbaszynek - Chociszewo Rogoziniec (ponad 42%). Wysoki wskaznik przejazdéw na
podstawie biletow okresowych wynika z lokalizacji Zespotu Szkét Lesnych w Rogozincu.
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Rzepin - Sulecin — Miedzyrzecz

Linia faczy ze sobg dwa miasta powiatowe — Miedzyrzecz (ok. 18,6 tys. mieszk.) i Sulecin (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 (Oder) i Zbaszynka. Natomiast stacja weztowa w Miedzyrzeczu tworzy powigzanie z linig
Zbaszynek — Gorzéw Wikp. Od poczatku istnienia linii do roku 1995 kursowaty po niej pociagi wytacznie
w lokalnych relacjach. W ostatnim okresie kursowania sktady pociggow zestawiane byty z lokomotywy
spalinowej i wagondw, ktére kursowaty relacjach Miedzyrzecz — Rzepin — Miedzyrzecz i Rzepin -
Sulecin — Rzepin. Po zawieszeniu potgczen kolejowych przez kilka lat uruchamiano jeszcze zastepczg
komunikacje autobusowa, ktérg formalnie odwotano w roku 2000.

Po ponad dziesieciu latach przerwy, na wniosek samorzadow lokalnych w rozkiadzie jazdy edycii
2007/2008 uruchomiono dwie pary pociggéw regionalnych w relacji Rzepin — Miedzyrzecz — Rzepin
obstugiwanych wahadtowo jednym autobusem szynowym. Rozktad jazdy uzgodniono z zaintere-
sowanymi samorzadami, przy czym prowadzone w tej sprawie konsultacje wykazaty skrajnie rézne
koncepcje w sprawie podstawowego kierunku obstugi potoku pasazerskiego. Ostatecznie zdecydowano
o uruchamianiu porannych kurséw w kierunku Miedzyrzecza.

Pomimo potencjalnie duzego zainteresowania, wyrazanego w formie podpiséw popierajacych
reaktywacje tego potaczenia, w rzeczywistosci z pasazerskich przewozow kolejowych na linii
komunikacyjnej Rzepin — Miedzyrzecz korzystato stosunkowo niewiele osdb. Pomiary frekwencii
wykonywane w poszczegolnych latach wykazywaty, iz srednio w dobie z kazdego pociggu na tej trasie
korzystato w najlepszym przypadku nie wigcej niz 20 - 40 osob. Wiekszo$¢ stanowity lokalne podréze,
w tym gtéwnie pomiedzy Sulecinem a O$nem Lubuskim, ktére sg oddalone od siebie o 17 km. W miare
mozliwosci pociagi byty komunikowane w Rzepinie z pociggami w kierunku Poznania, Szczecina
i Zielonej Géry, co jednak nie wptyneto istotnie na wzrost ilosci podréznych.

Poczatkowa liczba pasazerow zaczeta stopniowo maleé, a spadek frekwencji wigze sie
z niedogodno$ciami jakie sprawialo wylgczanie z eksploatacji jedynego autobusu szynowego
kursujacego na tej trasie. Przeznaczenie tylko jednego pojazdu do catorocznej obstugi tej linii od
samego poczatku uruchomienia przewozow wigzato sie z ryzykiem odwotywania kursow z przyczyn
technicznych. Niestety, zapewnienie przewozu zastepczego w postaci autobusu drogowego, cho¢ byto
zgodne z prawem przewozowym, w zaden sposdb nie spetniato oczekiwan podréznych. Choé 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 pogarszajgcego sie wyniku ekonomicznego, ograniczono ilos¢ pociggow
wylgcznie do kurséw uruchamianych w dni wolne od pracy. Oferte przewozowg ukierunkowano
wéwczas gtownie na obstuge ruchu turystycznego oraz uzupetnienie istniejacej luki w transporcie
autobusowym, gdyz przewoznicy komercyjni nastawieni sg gtownie na lokalny ruch w dni robocze. Przy
dwdch parach pociggdw kursujgcych w dni wolne, tj. soboty, niedziele i Swieta, $rednia dobowa liczba
podréznych na tej linii wynosita okoto 35 0sdb, co stanowi zaledwie 0,1% liczby podréznych w stosunku
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do pozostatych linii na obszarze objetym Planem transportowym. Analiza sumarycznego potoku
podroznych wykazuje, iz najwiecej podroznych byto odprawianych ze stacji Rzepin (27%), Miedzyrzecz
(21%), Sulecin (17%) oraz Osno Lubuskie (13%), co wynika z naturalnego potencjatu jaki majg
najwazniejsze osrodki miejskie znajdujace sie przy tej linii. Tym niemniej, iloS¢ osob wsiadajacych na
kazdej z tych stacji nie przekraczata w ostatnim czasie dziesigciu 0sdb na dobe. Na pozostatych
przystankach podrdzni wsiadali sporadycznie.

Rysunek 27 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na linii Rzepin — Miedzyrzecz w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.

Najbardziej popularne trasy przejazdu obejmowaty wytgcznie lokalne podroze pomiedzy miastami na te;
linii, a takze krotkie przejazdy w relacjach Templewo — Migdzyrzecz (15 km), Lubiechnia Mata — Rzepin
(6km) i Smogdry — Sulecin (9 km).

Ograniczenie oferty do kurséw weekendowych nie spowodowato poprawy rentownosSci tego potaczenia,
cho¢ oczywiscie zredukowano koszty wynikajace ze zmniejszenia pracy eksploatacyjnej. Z uwagi na
kursowanie pociggdw tylko przez 2 dni w tygodniu, zainteresowanie przejazdami byto jednak niewielkie.
Oferta przejazdow w dni wolne, bez zadnych lokalnych dziatai promocyjnych, chociazby w zakresie
propagowania atrakcji turystycznych mozliwych do zwiedzenia na tej trasie, nie przyciggneta zbyt wielu
turystow. Kontynuowanie przewozéw w tej formie, przy ograniczonych $rodkach organizatora nie byto
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 kolejowe;.
Os$no Lubuskie i Sulecin sg w dni robocze dobrze skomunikowane z Gorzowem WIkp. i siedzibg
powiatu w Stubicach. Wiekszo$¢ potaczen autobusowych funkcjonuje jednak wytacznie w dni nauki
szkolnej, co ogranicza dostepno$¢ do publicznego transportu w dni wolne od pracy, ferie i wakacje.
Kurs pospieszny ze Stubic do Poznania przebiega trasg przez Os$no Lubuskie, Sulecin, Wedrzyn,
Trzemeszno Lubuskie, Templewo, a wiec przez prawie wszystkie miejscowosci zlokalizowane
wzdtuz linii kolejowe;j.
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Frankfurt (Oder) - Rzepin — Zbaszynek

Regionalne generatory ruchu, na tej miedzynarodowej linii magistrainej, tworzg powiatowe miasta
Swiebodzin (21,1 tys. mieszkaricow) i Stubice (18,1 tys. mieszkarncow). Potencjat mniejszych miast, jak
Rzepin iZbaszynek zwiekszajgq znajdujgce sie na ich terenie stacje weztowe, z ktorych istnieje
mozliwos¢ kontynuowania podrézy w co najmniej trzech kierunkach. Ponadto, w rejonie Zbaszynka
usytuowany jest jeden z najwigkszych zaktadow produkcyjnych w regionie zatrudniajacy tacznie okoto 3
tys. pracownikow. Cho¢ wg informacji tego pracodawcy wiekszo$¢ pracownikéw pochodzi ze
Zbaszynka, Zbaszynia i Babimostu to cze$¢ z nich dojezdza réwniez ze Swiebodzina i Szczanca.
Mozna zaktada¢, ze dostosowanie rozktadu jazdy pociggdw do systemu zmianowego tych zaktadow
zwiekszytoby 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 miaty przez szereg lat pociggi miedzynarodowe
relacji Poznan — Zbaszynek — Frankfurt (Oder), ktore kursujac jako osobowe zatrzymywaty sie na kazdej
stacji po$redniej. Stopniowa rezygnacja z uruchamiania tych pociggéw przez organizatora przewozow
miedzynarodowych, ktérym jest minister wiasciwy ds. transportu, spowodowata zaburzenie tego uktadu
iw koricowym efekcie ograniczyta oferte regionalng na tej linii do stricte lokalnych potaczen. Bez
watpienia wptyneto to na spadek ogolnej frekwencji w pociggach uruchamianych obecnie tylko
w relacjach Rzepin — Zbaszynek, gdyz zmniejszyt sie udziat podréznych jadacych tranzytem. Przewozy
miedzynarodowe na tej trasie obstugiwane sg obecnie wytacznie pociggami kategorii Euro City, gtéwnie
w relacjach Warszawa — Berlin. Na terenie wojewddztwa lubuskiego postoje tych pociggdw wyznaczone
sq na stacjach w Zbaszynku, Rzepinie i Swiebodzinie. Pociagi tej kategorii, z uwagi na komercyjne ceny
biletéw, nie stanowig jednak oferty w ruchu regionalnym o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Poza
tym, otwarty w roku 2002 przystanek kolejowy w Stubicach nie jest wykorzystywany do zatrzymywania
sie pociggoéw wyzszych kategorii.

Wedtug wyjasnienn organizatora przewozow miedzynarodowych (ministra wiasciwego do spraw
transportu), limit $rodkéw przeznaczonych w budzecie panstwa na dofinansowanie kolejowych
przewozow miedzywojewddzkich i migdzynarodowych uniemozliwiat dalsze finansowanie pociggow
osobowych do stacji Frankfurt (Oder), za$ kwestiq priorytetowg jest dla ministra zapewnienie
funkcjonowania przewozéw miedzywojewodzkich®. Pociagi relacji Poznan Gtéwny — Frankfurt (Oder)
zdaniem ministerstwa petnity w duzej mierze funkcje przewozow lokalnych, co sktonito organ do
podjecia decyzji o rezygnacji z dofinansowania m.in. tego potaczenia. W celu uzupetnienia powstate]
luki w siatce potaczen osobowych, w ramach organizacji na szczeblu wojewddzkim uruchomiono
w to miejsce pocigg regionalny. Ponizsze zestawienie obrazuje, jak w latach 2012 — 2013 utrzymana
zostata tgczna ilos¢ pociggdw osobowych pomiedzy Rzepinem a Zbgszynkiem.

Tab. 8 — ilo$¢ par pociagow 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 - Zbaszynek 3 3 3 3 4 5
Frankfurt (Oder) — Zbaszynek 0 1 1 0 0 0
Lacznailosé pociagéw na odcinku Rzepin - Zbaszynek 5 5 5 5 5 5

Zrédfo: Opracowanie wasne na podstawie analizy rozktadéw jazdy.
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Srednia dobowa liczba pasazeréw w pociagach osobowych wynosita w analizowanym okresie
okoto 900 osbb, co stanowito okoto 10% wszystkich podroznych pociggéw regionalnych na terenie
wojewodztwa lubuskiego. Taka iloS¢ osob korzystata codziennie z pieciu par pociggéw na odcinku
Rzepin — Zbaszynek, z ktérych jedna para uruchamiana byta tylko w dni nauki szkolnej. W celu
usystematyzowania wynikéw uwzgledniono réwniez pasazerdw dwdch par pociagéw kursujacych
w 2012 roku na odcinku Frankfurt (Oder) — Rzepin w relacjach do Zielonej Géry. Ujecie tych pociggéw
nie wptywa jednak znaczaco na uzyskany obraz potoku pasazerskiego na tym odcinku linii kolejowe;.
Analizujac potok pasazerski na odcinku Frankfurt (Oder) — Zbaszynek stwierdzono, ze najwigkszag liczbe
podréznych odprawia sie 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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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych .

Dodatkowym czynnikiem mogacym wptywac na spadek przewozéw byta zmiana operatora publicznego
transportu zbiorowego na odcinku Poznan - Zbaszynek, co wigzato sie z ograniczeniem mozliwosci
tworzenia relacji bezpo$rednich. W edycji rozktadu jazdy 2012/2013 cato$¢ przewozdw 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 podréznych jest
jednak wzajemne honorowanie biletdbw. W przypadku przejazdu czesciowo pociggiem osobowym
uruchamianym przez spdtke Przewozy Regionalne i uruchamianym przez Koleje Wielkopolskie lub
odwrotnie, optate za przejazd ustala sie za taczng odlegtos$¢ taryfowq catej drogi, na ktérej odbywa sie
przewdz, z zastosowaniem taryfy przewozowej spotki Przewozy Regionalne. W zwigzku z tym, mimo
korzystania z ustug dwéch operatoréw, ceny biletow na catej trasie pozostajqg takie jak w przypadku
korzystania z ustug jednego przewoznika. Widoczna dysproporcja pomiedzy iloScig potaczen
uruchamianych na odcinku Rzepin — Zbaszynek, a Zbaszynek — Poznan wynika z réznicy potencjatow
jakie tworzy aglomeracja poznanska, a ktéry moze wygenerowa¢ facznie miasto Swiebodzin i wezet
w Zbaszynku na terenie wojewodztwa lubuskiego.
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Najczesciej wybierane przez podroznych relacje obejmujq w wiekszo$ci lokalne przejazdy do
Swiebodzina, atakze przejazdy do Poznania, co jest istotng informacja o istniejacym potencjale
w aspekcie ograniczonych potaczen bezposrednich. Sposrdd najczesciej wybieranych relacji, okoto
39% przejazdow odbywa sie na podstawie biletow okresowych, w tym miesiecznych. Gtownym
kierunkiem ciazenia tych przewozéw jest Swiebodzin, ktory jest siedziba powiatu.

Tab. 9 — Najczes$ciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Frankfurt (Oder) — Zbaszynek w roku 2012

relacja pasazerowie udziat w przgjazdach na podstawie
wlys. biletdw okresowych

Zbaszynek - Swiebodzin 32,5 52,2%
Swiebodzin - Poznar Gt. 315 5,3%
Toporéw - Swiebodzin 28,2 55,5%
Szczaniec - Swiebodzin 228 52,6%
Rzepin - Poznan Gt. 19,1 12,0%
Torzym - Swiebodzin 17,0 68,8%
Torzym - Poznan Gt. 83 0,3%
Kupienino - Swiebodzin 74 34,3%
Boczow - Swiebodzin 6,4 72,7%
Rzepin - Swiebodzin 5,1 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%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowey.

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 pomiedzy Zielong Géra, a Swiebodzinem
wynosi okoto 35 minut, natomiast do Gorzowa Wlkp. okoto 45 minut, cho¢ po oddaniu catego odcinka
trasy S3 czas ten ulegnie skroceniu. Taki uktad komunikacyjny sprzyja zorganizowaniu punktu ,Park &
Ride” w Swiebodzinie, skad mozna kontynuowaé podréz pociagami kategorii Euro City w kierunku
Berlina i Warszawy.

Najwiecej potaczent w ramach publicznego transportu drogowego realizowana jest ze Swiebodzina
do Zielonej Gory przez Sulechéw i Gorzowa Wikp. przez Miedzyrzecz i Skwierzyne. Pozostate kursy,
zreguly 2 w dobie, realizowane sg do mniejszych miejscowosci, z ktorych najlepiej skomunikowany
jesttagow. Nierozwigzanym problemem jest natomiast brak migedzynarodowych potaczen bezpo-
Srednich o charakterze uzytecznoSci publicznej w relacji Frankfurt (Oder) — Stubice — Rzepin -
Zbaszynek — Poznan. Istniejace potaczenia przewoznika PKP Intercity nie stanowig oferty istotnej dla
obstugi potokéw studenckich oraz oséb dojezdzajacych do pracy w Poznaniu. Dostepno$¢ Stubic do
potaczen kolejowych zwieksza oferta przewoznikéw drogowych w postaci kurséw do Rzepina oraz
Frankfurtu nad Odra, ktora powinna zosta¢ skoordynowana z odjazdami pociggéw.
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Choszczno - Dobiegniew — Krzyz

Analizowany odcinek stanowi fragment magistrali kolejowej Poznan — Szczecin przechodzacej przez
trzy wojewodztwa: wielkopolskie, lubuskie i zachodniopomorskie. Miedzywojewddzki przebieg sprawiat,
ze organizatorem dla wszystkich pociggow na tej trasie byt do roku 2008 minister wiasciwy
ds. transportu. Decyzja o rezygnacji z dotowania tych potaczen z budzetu panstwa obcigzyta w 2009
roku budzety samorzadow wojewddzkich, ktore zdecydowaty sie utrzymac istniejace potaczenia na te;
trasie. Z uwagi na fakt, ze zarbwno poczatek, jak i koniec tej linii znajduje sie poza granicami
wojewodztwa lubuskiego, rola Organizatora ograniczata sie w latach 2009 - 2011 jedynie do
partycypowania w kosztach wynikajacych z kursowania pociggéw osobowych na odcinku w granicach
wojewodztwa lubuskiego. Brak realnego wptywu na ksztattowanie oferty przewozowej na tym odcinku,
ktéra jest uzalezniona od godzin uruchamiania pociggdw z terenu sasiednich wojewddztw oraz
obcigzenie finasowaniem przewozéw transgranicznych doprowadzito do wylaczenia z umowy
z operatorem w 2012 roku pociagow jadacych tranzytem przez wojewddztwo lubuskie.

Przeprowadzona analiza iloSci podroznych korzystajgcych codziennie z tego odcinka objefa 6 par
pociggdw osobowych kursujacych w dni robocze i 4 pary kursujgce w dni wolne (soboty, niedziele
i Swieta). Srednia dobowa liczba podréznych odprawionych na terenie wojewddztwa lubuskiego wynosi
okoto 130 osob, tj. niecate 2% liczby podréznych korzystajacych z pociggdw regionalnych na terenie
wojewddztwa lubuskiego, w tym najwiecej na stacji Dobiegniew (okoto 70%). Srednia dobowa liczba
0sob odbywajgca podroz na przedmiotowym odcinku wynosi ponad 650 o0s6b, co potwierdza, ze okoto
80% facznej ilosci pasazeréw odbywa podrdz tranzytem przez teren wojewodztwa lubuskiego.
Rysunek 29 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Bierzwnik - Krzyz w roku 2012
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwengji w pociagach regionalnych.
Najwiekszym generatorem ruchu podroznych jest stacja Dobiegniew skad realizowane sg przejazdy
w relacjach do Szczecina, Poznania, Choszczna oraz Stargardu Szczecinskiego. Przy przejazdach do
pracy i szkoty na podstawie biletow okresowych, w tym miesiecznych, najczesciej wybieranym
kierunkiem sg miasta w wojewddztwie zachodniopomorskim w tym Stargard Szczecinski (blisko 55%)
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i Choszczno (okoto 51%). Duzg popularoscig cieszy sie rowniez lokalna relacja Drawiny — Krzyz (68%
podréznych), co wynika z korzystniejszego potaczenia kolejg w stosunku do uktadu drég publicznych
| braku alternatywnych potaczen.

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

asazerowie udziat w przejazdach na
relacja p podstawie biletow
wiys.
okresowych

Dobiegniew - Szczecin Gt. 17,5 8,1%
Dobiegniew - Poznan Gt. 10,5 3.2%
Dobiegniew - Choszczno 10,1 51,3%
Dobiegniew - Stargard Szcz. 52 54,8%
Drawiny - Krzyz 49 68,0%
Dobiegniew - Krzyz 3,8 52,4%
Dobiegniew - Bierzwnik 24 41,4%
Dobiegniew - Podlesiec 2,3 27,8%

razem 56,8 29,5%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowe;.

Analiza istniejgcych potaczen kolejowych wykazuje bardzo dobrg dostepnos¢ do tego rodzaju transportu
dla miasta Dobiegniew. W rozktadzie jazdy edycji 2013/2014 na stacji Dobiegniew oprécz pociggow
osobowych zaplanowano postdj wigkszosci pociggow 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 WIkp. i Strzelec Krajenskich
wskazuje na potencjalne usytuowanie w Dobiegniewie wezia przesiadkowego typu ,Park & Ride”.
Potaczenia regularne z Dobiegniewa, realizowane transportem drogowym, obejmujg trzy kursy do
Gorzowa Wlkp. przez Strzelce Krajenskie, w tym jedno miedzywojewddzkie z Watcza oraz lokalne kursy
0 zasiegu powiatowym.

W gorszej sytuacji komunikacyjnej sg pozostate trzy miejscowosci lezace wzdtuz tej linii na fragmencie
biegnacym po terenie wojewddztwa lubuskiego tj. Mierzecin (350 mieszk.), Drawiny (460 mieszk.)
i Sarbinowo (ok. 100 mieszk.) ze stacjg kolejowg we wsi Podlesiec. Miejscowosci te sg potaczone ze
sobg droga wojewodzkg nr 164 oraz nr 161, po ktdrych nie prowadzi sie regularnych przewozéw
autobusowych. Jedynym $rodkiem transportu dla tych miejscowosci sg pociggi osobowe.

W roku 2011 potgczenia osobowe na tej trasie objete zostaty projektem dotyczacym wymiany taboru
kolejowego wykorzystywanego dotad do obstugi przewozéw pasazerskich. Projekt realizowany jest
wspolnie przez wojewddztwo zachodniopomorskie i lubuskie, a jego produktem bedzie wprowadzenie
nowoczesnych elektrycznych zespotéw trakcyjnych jezdzacych w relacji Szczecin Gt. — Poznan Gt.
Pojazdy bedq rozwija¢ predko$¢ do 160km/h, co po kompleksowej modernizacji tej linii magistralnej
wplynie na skrécenie czasu przejazdu oraz poprawe komfortu podrézowania.
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Zielona Goéra - Sulechéw - Zbaszynek

Analizowany odcinek w okresie obowigzywania rozktadu jazdy 2012/2013 obejmowat kursowanie
pociggdw regionalnych do Zbaszynka oraz w relacjach wydtuzonych bezposrednio do Poznania.
Wszystkie pociagi do 9 czerwca 2012 roku kursowaty przez stacje weztowg w Czerwiensku, na ktorej
zachodzita koniecznos¢ zmiany kierunku jazdy. Po oddaniu do eksploatacji tacznicy kolejowe;j,
umozliwiajacej bezposredni przejazd z Zielonej Gory do Zbaszynka, pociggi w relacji do Poznania
zostaty skierowane z pominieciem stacji Czerwiensk. Do korica obowigzywania rozktadu jazdy
2012/2013 lokalne relacje Zbaszynek — Zielona Gora — Zbgszynek nadal zjezdzaty do Czerwienska,
natomiast w kolejnej edycji rocznego rozktadu jazdy pozostawiono jedng pare pociggow
umozliwiajacych dojazd i powr6t do Czerwienska od strony Zbaszynka. Pozostate pociagi kursowaty
w relacjach do Poznania i Gorzowa WIkp. Po wdrozeniu nowej oferty pojawity sie postulaty pasazeréw
pracujacych w Czerwiensku w trybie 12 godzinnym (od 7% do 19%), ktére dotyczyly ponownego
skierowania przez Czerwiensk wieczornego kursu.

Srednia, dobowa liczba pasazeréw odbywajacych podréz na tej linii wynosita okoto 570 oséb,
co stanowito nieco ponad 7% ogdtu podroznych. Najwieksza liczba podréznych odprawiana jest ze
stacji Zielona Géra (41%), Zbaszynek (21%), Czerwiensk (17%) i Sulechow (13%).

Rysunek 30 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zielona Géra — Zbaszynek w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych

Wsrod najpopularniejszych relacji najwigkszg liczbe przejazddw na podstawie biletow okresowych,
w tym miesigcznych, obserwuje sie w relacji tam i z powrotem na trasach Czerwiefsk — Sulechdw
(okoto 75%), Czerwiensk - Zbaszynek (okoto 57%). Sq to w gtownej mierze przejazdy pracownikdw
spotek kolejowych zlokalizowanych na terenie Czerwieriska. Okoto potowy przejazdéw na podstawie
biletow okresowych notuje sie na trasach Sulechdw - Babimost, Zielona Gora - Babimost (okoto 55%),
a takze w relacji Zielona Géra - Czerwiensk (48%). Wobec stwierdzonego istotnego udziatu pasazeréw
w codziennych relacjach do Czerwienska, 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 0goinym rozrachunku wptywy z biletdw nie powinny by¢é umniejszone z uwagi na pokrywanie tej
réznicy przez pracodawce. Spory udziat w przejazdach do Poznania ze stacji Czerwiensk i Sulechéw,
wynika z faktu rozpoczynania i konczenia podrézy na tych stacjach przez mieszkancéw Zielonej Gory
i okolic, ktdrzy oszczedzali w ten sposob czas przejazdu i postoju pociggu zwigzany ze zmiang kierunku
jazdy. Pozostaty odcinek do Zielonej Géry pokonywany byt indywidualnym $érodkiem transportu. Czas
przejazdu pociggu osobowego pomiedzy Sulechowem a Zielong Gérg przed otwarciem tacznicy
I podniesieniem predkosci szlakowej wynosit 55 minut, natomiast samochod osobowy pokonywat tg
trase w przeciggu 24 minut.

Tab. 11 — Najczes$ciej wybierane relacje w obu kierunkach
na odcinku Zielona Géra — Zbaszynek w roku 2012

relacja pasazerowie udzia{ w przgjazdach na
wtys. podstawie biletéw okresowych

Zielona Géra - Poznan Gt. 82,7 15,0%
Zielona Goéra - Zbaszynek 25,7 43,0%
Sulechéw - Poznan Gt. 11,6 5,0%
Czerwiensk - Sulechow 7,7 75,3%
Zielona Gora - Babimost 50 54,6%
Czerwiensk - Poznan Gt. 45 11,5%
Zielona Géra - Zbaszyn 3.9 31,9%
Zbaszynek - Sulechow 3,6 42,6%
Babimost - Zbaszynek 3,5 41,5%
Babimost - Poznan Gt. 35 13,4%
Zielona Géra - Czerwiensk 28 48,1%
Zielona Géra - Warszawa Centr. 24 0,0%
Sulechéw - Babimost 23 55,3%
Czerwiensk - Zbaszynek 1,8 57,2%

razem 160,9 25,7%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Uwage zwraca brak przejazdéw na trasie Zielona Géra — Sulechdw, co wynikato ze wspomnianego
niekorzystnego czasu przejazdu, przebiegu trasy oraz ubogiej w stosunku do przewoznikéw drogowych
oferty. O potencjale potaczen w tej relacji Swiadczy jednak ilo$¢ kursdéw przewoznikdéw komercyjnych
wilosci przekraczajacej 90 kurséw na dobe. Na niekorzy$¢ kolei wptywa ponadto peryferyjne
usytuowanie dworca kolejowego w Sulechowie, gdzie lokalizacja dworca autobusowego znajduje sie
wcentrum miasta. Ta bariera powinna zostaC zniwelowana poprzez skomunikowanie
dworcdw wewnatrz miasta.

W analizowanym okresie najwigksza popularno$cig na tej trasie cieszyly sie przejazdy do Poznania.
Popularnos¢ potaczen miedzyregionalnych realizowanych pociggami osobowymi wynika z korzystne;
taryfy w stosunku do alternatywnych potaczen wyzszej kategorii. W roku 2014 orientacyjny czas
przejazdu pomiedzy Zielong Gérg a Poznaniem wynosit dla pociggu osobowego 2h, pociagu kategorii
Intercity 1,5h, autobusu 3h. Potaczenie ma zatem potencjat rozwojowy zaréwno w ruchu lokalnym
jak i miedzyregionalnym.
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Zielona Géra - Rzepin — Kostrzyn

Analizg objeto siedem par pociggéw uruchamianych w dobie na odcinku Zielona Géra — Rzepin oraz
cztery pary na odcinku Rzepin — Kostrzyn. Okreslona w ten sposaéb ilo$¢ potgczen kolejowych obejmuje
rowniez relacje bezposrednie z Zielonej Gory do stacji Frankfurt (Oder), ktore odgateziajg sie na stacji
weztowej w Rzepinie. Ponadto dwie pary pociggéw wydtuzone sg z Kostrzyna do Szczecina, dzieki
czemu funkcjonujg relacje bezposrednie Zielona Géra — Szczecin. Na odcinku Kostrzyn — Szczecin
organizatorem przewozéw jest wojewodztwo zachodniopomorskie, ktére w rozktadzie jazdy 2013/2014
uruchamia w dni robocze 7 par pociggdw z czasem przejazdu 1h 50 min. Obstuga potaczen przez tego
samego operatora na odcinku lubuskim i zachodniopomorskim umozliwia techniczne tgczenie relacji
pociggdw i uzyskanie potaczen bezposrednich. Jedna para pociggéw uruchamiana jest w relacji Rzepin
— Szczecin — Rzepin, ze skomunikowaniem w Rzepinie na pocigg Zielona Gora — Frankfurt (Oder).
Skrocenie relacji do Rzepina zwigzane byto z przejeciem finansowania potgczenia 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, ktdry zostat skrocony o odcinek Zielona Gora — Rzepin.

Przy okre$lonej ilosci pofaczen regionalnych, $rednia dobowa liczba podréznych wynosi ponad
1200 osdb. Liczba ta stanowi okoto 15% wszystkich pasazeréw odbywajgcych podréz na terenie
wojewddztwa lubuskiego w pociggach regionalnych.

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

Blisko 47% wsrdd najpopularniejszych relacji odbywa sie na podstawie biletéw okresowych, w tym
miesiecznych. Najwiekszg liczbe notuje sie na trasach: Budachéw - Zielona Géra (okoto 80%),
Zielona Gora - Czerwiensk (ponad 75%), Beddw - Zielona Géra (okoto 68%), Radnica - Zielona Géra
(blisko 68%), Radnica - Czerwiensk (okoto 66%) oraz Nietkowice - Zielona Géra (okoto 61%). Taka
struktura biletow potwierdza, ze gtdwnym celem podrézy na przedmiotowej linii kolejowej s codzienne
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dojazdy do miejsc pracy i szkot zlokalizowanych w Zielonej Gérze. Duza liczba przejazdow
z miejscowosci ,zaodrzanskich” (ponad 230 tys.) w relacji do Zielonej Gory i z powrotem wynika z braku
mozliwosci 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 podrdzy. W tej sytuacji najkorzystniejszg forma dojazdu do Zielonej Géry jest pocigg.

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

. . udziat w przejazdach na
relacja p as;zg/ T:W'e podstawie biletow
okresowych

Radnica - Zielona Goéra 41,7 66,7%
Nietkowice - Zielona Géra 43,3 60,7%
Rzepin - Zielona Géra 38,4 34,0%
Budachow - Zielona Géra 29,5 77,9%
Zielona Gora - Szczecin Gt. 20,1 0,0%
Kostrzyn - Zielona Géra 18,9 22,5%
Bytnica - Zielona Goéra 16,4 59,1%
Beddw - Zielona Goéra 15,4 68,5%
Gadkéw Wielki - Zielona Gora 11,0 38,1%
Rzepin - Szczecin Gt. 9,5 19,5%
Kostrzyn - Rzepin 9,4 33,1%
Kostrzyn - Wroctaw Gt. 82 0,0%
Radnica - Czerwiensk 6,5 66,2%
Nietkowice - Czerwierisk 6,2 52,1%
Rzepin - Gorzow Wikp. 57 43,3%
Zielona Géra - Czerwiensk 48 75,5%
Gorzyca - Kostrzyn 46 7,2%
Rzepin - Wroctaw Gt. 43 0,0%
Gadkow Wielki - Rzepin 43 49,4%
Kowal6w - Szczecin G, 43 21,7%
Jerzmanice Lubuskie - Zielona Géra 3,3 34,9%

razem 311,6 46,8%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowey.

Sposrod relacji wykraczajacych poza teren wojewodztwa lubuskiego najwiekszg liczbe podroznych
notuje sie na trasie Zielona Géra - Szczecin Gt (ponad 20 tys. osob) oraz Rzepin - Szczecin Gt.
(9,5tys.). Taka ilos¢ podréznych uzasadnia utrzymanie i rozwijania potaczen bezpo$rednich
Zielona Géra - Rzepin - Szczecin Gt. Istotne potoki podréznych obserwuje sie rowniez 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 rozwoj potaczen posrednich
nalezy réwniez mie¢ na wzgledzie na trasie Rzepin - Gorzéw WIkp. z przesiadkg w Kostrzynie. W te;
relacji notuje sie bowiem znaczaca liczbe podréznych, tj. okoto 5,7 tys. 0s6b rocznie.
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Zielona Goéra — Nowa Sol - Gtogow

Analizowany fragment linii stanowi potudniowy odcinek magistrali kolejowej Wroctaw - Szczecin, na
ktérej uruchamianych byto siedem par pociggéw 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¢ pociggow na tym odcinku byta wigksza i w maksymalnym zakresie
obejmowata 9 par w kierunku Gtogowa oraz 3 dodatkowe pociagi do Nowej Soli. Lacznie, na odcinku
Zielona Gora - Nowa Sél kursowato 11 par pociggéw. Nowa Sl 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 zwieksza wydtuzenie kurséw co najmniej do Gtogowa (69,6 tys.
mieszkancow i duze zaktady pracy).

W roku 2007 pojawiato sie na tej trasie potaczenie bezposrednie do Wschowy i dalej do Leszna
w wojewodztwie wielkopolskim. Potaczenie bezposrednie Zielona Géra — Leszno byto mozliwe dzigki
Scistej wspotpracy organizatoréw po stronie wojewddztw wielkopolskiego i lubuskiego, ktorzy uzgodnili
powigzanie dwdch 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 migdzywojewodzkich, dzieki czemu
przewoznik pozyskat na ten cel dotacje ministra wiasciwego ds. transportu. Wycofanie lekkiego taboru
i wprowadzenie tradycyjnego sktadu zlokomotywg spalinowg znaczaco zwiekszyto deficyt tego
potaczenia, przez co w roku 2009 zostato zlikwidowane.

Pomimo, iz cata linia Wroctaw — Szczecin ma status magistrali, pogarszajacy si¢ stan techniczny
infrastruktury powodowat w ostatnich latach stopniowe wprowadzanie statych ograniczen predkoSci.
Brak zaawansowanych prac remontowych doprowadzit, w edycji rozktadu jazdy 2011/2012,
do drastycznego obnizenia maksymalnej predkosci do 30 km/h dla wszystkich pociggdw na catym
odcinku Zielona Géra — Glogdw. Ograniczenie obowigzywato praktycznie od samego Czerwienska,
awiec na dtugosci az 53 km, co uniemozliwiato organizatorom publicznego transportu zbiorowego
skonstruowanie atrakcyjnej oferty przewozowej dla mieszkancow wojewddztw lubuskiego
i doIno$laskiego. Stan infrastruktury w sposéb istotny wptynat tutaj na pogorszenie oferty przewozowe;
i spadek przewozoéw. Prace remontowe na tym odcinku zintensyfikowano dopiero w latach 2012 - 2013.

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

Analiza istniejacych potokow pasazerskich na badanym odcinku wskazuje na gtéwne generatory ruchu,
ktorymi sgq miasta Zielona Goéra, Nowa Sol, Gtogéw i w nieco mniejszym stopniu Bytom Odrzanski.
Potok pasazerski na catej trasie wskazuje na przewage podrézy tranzytowych bezposrednio pomiedzy
Zielong Géra a Wroctawiem, cho¢ udziat przejazdéw lokalnych jest wyraznie zarysowany w strukturze
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sprzedazy biletow. Generalnie linia ma duzg szanse odzyskania wiekszej ilosci pasazerow, gdyz
jeszcze w 2002 roku przewoznik rejestrowat $redniodobowy potok pasazerski w pociggach osobowych
na odcinku Nowa Sél — Zielona Gora — Nowa Sél wielkosci 3 tys. pasazerdw.

Rysunek 32 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Zielona Géra — Glogéw w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.

Najwiecej podrdznych odprawiano ze stacji Zielona Géra (ponad 40%), Nowa Sol (okoto 21%), Gtogow
(17%) i Bytom Odrz. (okoto 13%). Wieksza ilos¢ przejazdow z Bytomia Odrz. do Zielonej Géry niz
z Nowej Soli do Zielonej Gory wynika z réznicy w ofercie kolei i przewoznikéw drogowych. Uwage
zwracajg relacje miedzywojewddzkie do Wroctawia i Poznania, ktére moga by¢ rozwijane.

Tab. 13 - NajczesSciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Zielona Géra — Gtogéw w roku 2012

relacja pasazerowie udziat w przgjazdach na podstawie
wtys. biletéw okresowych
Zielona Goéra - Wroctaw Gt. 79,3 10,0%
Zielona Gora - Glogow 37,5 18,7%
Bytom Odrz. - Zielona Gora 26,7 63,0%
Nowa Sél - Wroctaw Gt. 25,6 0,8%
Nowa S0l - Zielona Géra 18,4 4.6%
Nowa Sl - Glogéw 15,4 34,9%
Bytom Odrz. - Glogéw 13,7 46,9%
Bytom Odrz. - Nowa Sdl 78 8,0%
Bytom Odrz. - Wroctaw Gt. 4,6 23,4%
Nowa Sél - Poznan Gt. 3,0 5,0%
Czerna - Zielona Goéra 24 64,1%
Stary Kisielin - Wroctaw Gt. 24 10,6%
Stary Kisielin - Nowa Sél 2,1 29,9%
razem 238,9 20,5%

Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie analizy struktury biletowej.
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Zielona Géra - Zary

Linia komunikacyjna zapewnia bezpo$rednie potaczenia kolejowe z Zielong Gérg dla dwéch
najwigkszych miast powiatowych w potudniowej czesci wojewddztwa — Zar i Zagania. Poza matymi
miejscowosciami, jedynym miastem potozonym bezposrednio przy tej linii jest Nowogrod Bobrzanski,
ktory liczy ok. 5 tys. mieszkancéw. Linia, poprzez wezet w Zielonej Gérze, ma istotne znaczenie dla
powiatow Zarskiego i zaganskiego w zapewnieniu potaczen ze Szczecinem, Poznaniem i Warszawa.
Dla miasta Zielona Goéra i okolic jest to réwniez najkrotsze potgczenie w kierunku atrakcyjnych
turystycznie miejsc Dolnego Slaska.

Linia pozornie 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 iloci
nie przekraczajacej czterech par, kursowaty w relacjach do Zagania i Lubska. W latach 70. pojawit sie
nocny pociag pospieszny Szczecin — Jelenia Gora, a w latach 80. iloS¢ potaczen wzrosta do 6 par
dziennie. Oprocz lokalnych potaczen wydtuzano niektére pociagi osobowe w dalsze relacje, a od potowy
lat 90. wprowadzono nowe potaczenia pospieszne do Poznania i Szczecina, dzieki czemu ilo$¢
pociggow wzrosta do 8 par. Po roku 2000 z przyczyn ekonomicznych, zwigzanych z obstugg pociggow
trakcjq spalinowa, wycofano wszystkie potaczenia dalekobiezne i pozostawiono jedynie 4 pary lokalnych
relacji. W roku 2004, zagrozone juz catkowitg likwidacjq potaczenie, polegajgce na uruchamianiu
jednego pociagu na dobe, uratowano wprowadzajac do ruchu drugi autobus szynowy zakupiony przez
Wojewddztwo Lubuskie. Obnizenie kosztéw eksploatacyjnych pozwolito odtworzy¢ cze$¢ potaczen,
jednak juz tylko o stricte lokalnym charakterze. Dotychczas, z powodu ograniczonych $rodkow
finansowych nie przywrécono stanu sprzed radykalnych cie¢ w roku 2000.

Regres potaczen kolejowych w maksymalnym stopniu wykorzystali przewoznicy drogowi zwigkszajac
ilo$¢ kursow regularych Zary — Nowogréd Bobrzanski — Zielona Géra. O bardzo duzym potencjale tej
trasy Swiadczy fakt, duzej konkurencji na rynku przewoznikow drogowych. Obecnie trase obstuguje
dwodch przewoznikow, ktorzy na poczatku 2014 roku uruchamiali tacznie 16 kurséw w dni robocze.
Najwieksze obtozenie ma jednak odcinek Nowogrod Bobrzanski — Zielona Géra na ktérym zbiegajq sie
rowniez potaczenia z Lubska (miasto z iloscig 14,5 tys. mieszkancow). Na newralgicznym odcinku
dostepnych jest zatem ponad 30 kurséw jednego z przewoznikdw. Co istotne, cho¢ w granicach miasta
Nowogréd Bobrzanski dostepne sg dwa punkty odprawy pasazeréw kolei (przystanek i stacja)
to korzystniejszy jest dostep do transportu drogowego, zlokalizowany na trzech przystankach.

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 wygenerowac wigkszej iloSci statych pasazerow. Sytuacje poprawiajg jedynie skomunikowania
na stacjach weztowych oraz wydtuzanie relacji od stacji Zary w kierunku Legnicy i Jeleniej Gory.
Od czasu wydzielenia z przedsigbiorstwa panstwowego dwéch niezaleznych od siebie spdtek
przewozowych i wprowadzenia odrebnych taryf, spojna dotad oferta kolei ulegta znacznemu
pogorszeniu. Wobec koniecznosci zakupu dwdch odrebnych biletdw na przejazd pociggami dwdch
kategorii, koszt przejazdu na catej trasie znaczaco wzrastat. Od tego momentu skomunikowania na
stacjach weztowych zaczeto organizowaé w pierwszej kolejnosci dla pociggdw tego samego
przewoznika, co byto 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 odlegto$ci 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 gtéwnie w bezposrednich przejazdach pomiedzy Zielona Gérg a Zarami
ilustruje sumaryczny potok podréznych, ktéry jest wzglednie rownomierny dla catego przebiegu.

Rysunek 33 - Sumaryczny dobowy potok podréznych na odcinku Zielona Géra — Zary w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.
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Niewielki wzrost ilosci pasazerow mozna zaobserwowac na odcinku od przystanku w Bogaczowie do
Zielonej Gory. Ma to zwigzek z dojazdami z miejscowos$ci potozonych poza gtowng trasg przejazdu
przewoznikow komercyjnych, cho¢ i w tym wzglednie kolej stracita w ostatnich latach pasazeréw na
rzecz komunikacji podmiejskie;.

Tab.14 - Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach na odcinku Zielona Géra — Zary w roku 2012

. . udziat w przejazdach
relacja p as;z;rgw:e na podstawie biletow
okresowych
Zary - Zielona Géra 8,8 6,2%
Zagan - Zielona Gora 5,7 45,2%
Bogaczéw - Zielona Gora 52 51,5%
Zary - Poznan Gt. 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 Géra 1,2 44,3%
Nowogréd Osiedle - Zielona Géra 1,0 35,1%
Matomice - Zielona Géra 1,0 17,3%
Zary - Szczecin Gt. 0,9 0,0%
razem 33,2 26,1%

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowey.
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Wszystkie relacje wydtuzone ze stacji Zary poza teren wojewddztwa lubuskiego musiaty zostaé
wczesniej uzgodnione i zaakceptowane przez organizatora wiasciwego dla obszaru wojewddztwa
doInoslaskiego. W ramach rozktadu jazdy 2012/2013 uzgodniono codzienne kursowanie pociggu
w relacji bezposredniej Zielona Géra — Legnica, natomiast w dni wolne jeden z pociggéw miat
wydtuzong relacje do Jeleniej Géry. Bezposrednie potaczenie z Jelenig Gérg jest bardzo popularne
wsrod studentow dojezdzajacych do Zielonej Gory z wojewddztwa dolnoslaskiego, cho¢ pociag
wytrasowano nieco okreznie przez Luban Slaski, Zgorzelec. Najwigksze obtozenie tego pociagu notuje
sie w niedziele i dni Swigteczne bezposrednio poprzedzajace dzien powszedni. W przeciwnym kierunku
pociag wyjezdza przed 7 rano i ma zdecydowanie mniejsze obtozenie. Wigkszo$¢ studentow studiow
stacjonarnych wraca bowiem w pigtki oraz dni bezpo$rednio poprzedzajace Swieta. Pigtkowe powroty
zapewniato skomunikowanie w Zarach. Jeszcze w rozktadzie jazdy edycji 2008/2009 wszystkie pociagi
na tej linii, oprocz porannego kursu z Zagania, kursowaty w bezposredniej relacji Zielona Gora —
Jelenia Géra — Zielona Gora. Taki uktad potgczen byt mozliwy przy wzajemnym wykorzystaniu
pojazdow wojewodztwa lubuskiego i dolnoslaskiego, ktdre uzyczone zostaty temu samemu operatorowi.
W momencie przekazania przez wojewodztwo dolno$laskie catego taboru spalinowego wtasnemu
podmiotowi, ktory obstuguje gtownie relacje wewnetrzne, kontynuacja przewozow bezposrednich
zostata ograniczona do jednej pary pociggow. Uktad potaczen jest zatem w duzej mierze uzalezniony od
mozliwosci taborowych operatora.

Zagan - Zary - Tuplice - Forst (Lausitz)

Cho¢ potaczenie komunikacyjne na tej trasie, jest realizowane z przekroczeniem granicy panstwa,
to w obecnej formie petni prawie wytgcznie funkcje miejscowego znaczenia. Pociggi uruchamiane sg
do pierwszej stacji po stronie niemieckiej, na ktérej mozliwe jest odwrdcenie biegu pociggu. Stacja
znajduje sie w Forst (Lausitz) - miescie lezacym nad Nysg tuzycka, wzdtuz ktorej przebiega granica
z Polska. Ostatni przystanek i punkt taryfowy po polskiej stronie rzeki znajduje sie obecnie we wsi
Zasieki, ktdra przed 1945r. byla cze$cig wspomnianego miasta. Samo miasto liczace ponad 20 tys.
mieszkancow usytuowane we wschodniej czesci kraju zwigzkowego Brandenburgia jest siedzibg powiatu
Spree - Neille (Sprewa - Nysa).

Analizowane potaczenie, z uwagi na miedzynarodowy charakter, do konca roku 2011 organizowane
byto przez ministra wtasciwego do spraw transportu. Deficyt wynikajacy z kursowania przygranicznych
pociggdw pokrywany byt zatem z budzetu panstwa. Jeszcze w edycji rozktadu jazdy 1999/2000 roku
oferta na tej trasie obejmowata kursowanie siedmiu par pociagdw, z ktérych cztery konczyty bieg
w Tuplicach - ostatniej stacji po polskiej stronie. Pociggi kursowaty wéwczas w dtugich relacjach do
Gtogowa, a nawet Leszna. Po zmianie rozktadu jazdy w maju 2000 roku oferte ograniczono do dwéch
par pociagow relacji Zagan — Forst (Lausitz) i jednej do Tuplic. Wkrétce zawieszono krétka relacje do
Tuplic, co wywotato gtosne protesty miodziezy uczacej sie w zarskich szkotach. Rozktad jazdy dwdch
pozostatych pociggoéw przygranicznych ostatecznie dostosowany zostat do obstugi potokéw szkolnych.
Mimo tak skromnej oferty, poranny pociag w kierunku Zagania i popotudniowy w kierunku Forstu
cieszyly sie bardzo duzym obtozeniem. Takie ukierunkowanie oferty przewozowej powoduje jednak
konieczno$¢ uruchamiania pociggu do Niemiec o bardzo wczesnej godzinie porannej, aby skfad
w drodze powrotnej obstuzyt potok szkolny od Tuplic w kierunku Zar. Z tego powodu spada efektywno$é
potgczenia transgranicznego, cho¢ na polskim odcinku spetniona jest funkcja uzyteczno$ci publicznej.
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Popularno$¢ potaczenia kolejowego, w stosunku do regularnych kurséw autobusowych, wynikata wprost
z krétkiego czasu przejazdu oraz korzystniejszej ceny za bilet. Proby jakiejkolwiek modyfikacji rozktadu
jazdy powodowaty stanowcze protesty miodziezy dojezdzajacej do szkdt w Zarach i Zaganiu.
Sredniodobowy potok pasazerski na odcinku Forst (Lausitz) — Zary wynosit w roku 2002 w obu
kierunkach ponad 200 os6b.

Wobec zmniejszenia Srodkow, jakie co roku przeznaczane byty przez ministra wtadciwego do spraw
transportu na finansowanie potaczen przygranicznych, lokalne pociagi do stacji Forst (Lausitz)
wytypowane zostaty przez przewoznika do likwidacji w pierwszej kolejnosci. Samorzad Wojewodztwa
Lubuskiego, cho¢ formalnie nie byt organizatorem tego potaczenia, w celu utrzymania ciggtosci
przewozow przeznaczyt jeden z pierwszych czterech zakupionych autobuséw szynowych do obstugi
zagrozonych likwidacjg pociggow. Potaczenie, oprocz dostepu do sieci niemieckiej, petnito po polskiej
stronie funkcje uzyteczno$ci publicznej. Cho¢ poczatkowo problemem byt wjazd nowego taboru na tory
niemieckie, to po wykonaniu wielu préb i testow Federalny Urzad Kolejowy (EBA) warunkowo dopuscit
jeden pojazd do wjazdu na stacje graniczna.

Zestawienie wynikow badan frekwencji wykonanych w 2006 roku wykazuje, ze z porannego pociagu
do Zar korzystato w dni nauki szkolnej $rednio ponad 80 pasazeréw, natomiast w okresie wakadji
0 pofowe mniej. Pocigg powrotny przewozit nieco mniej, bo $rednio okoto 60 pasazerow, co nalezy
ttumaczyC wczesniejszymi  powrotami ze szkét innymi Srodkami transportu. Odjazd pociggu przed
godzing 16 byt zbyt pézny dla uczniow konczacych lekcje po 13 lub 14. Réwniez na tym pociggu
frekwencja spadata o potowe w okresie wakacji. Zdecydowanie niskie obtozenie mialy pozostate
pociggi, ktorych uruchamianie jest konieczne w celu zamkniecia obiegu taboru. W rozktadzie jazdy
2008/2009 wprowadzono catkiem nowe pofaczenie relacji Zagan - Cottbus, ktore stanowito
wykorzystanie lokomotywy spalinowej jadacej codziennie luzem w celu podjecia pociagu Inter City
relacji Hamburg — Krakéw. Jedyny miedzynarodowy pociag kategorii Inter City przesunieto na ta linig juz
w 2002 roku z powodu pogarszajacego sie stanu dotychczasowej trasy wiodacej przez Zielong Gore.

W kolejnych latach podejmowano proby przywrocenia wigkszej ilosci potaczen i w porozumieniu
z wojewodztwem dolno$laskim wydtuzenia cze$ci relacji do Legnicy. W ten sposdb lokalne potaczenie
przygraniczne miato szanse rozwing¢ sie jako miedzynarodowe i potaczy¢ dwa wojewddztwa
z Brandenburgia. Wobec braku zgody ministra wlasciwego ds. transportu na dofinansowanie nowych
potaczen, a co wiecej, ostateczng rezygnacjg z dofinansowania istniejgcych jeszcze dwéch par
pociggbéw, ponowie pojawito sie zagrozenie ich catkowitej likwidacji. Dofinansowanie pociggéw
przygranicznych z budzetu panstwa zakonczyto sie pod koniec 2011 roku. Od tego momentu dwie pary
pociagow relacji Zagan — Forst (Lausitz) organizowane sg przez Marszatka Wojew6dztwa jako pociggi
wojewodzkie kursujace w strefie transgraniczne;.

Do analizy aktualnej sytuacji przyjeto odcinek od stacji weztowej w Zarach, natomiast pozostaty odcinek
Zary — Zagan zostat ujety w ramach analizy odcinka Zary — Legnica. Jak juz wspomniano, potaczenia
kolejowe w obecnej formie stuzg prawie wytacznie dojazdom do szkot i zaktadéw pracy w Zarach
i Zaganiu oraz popotudniowym powrotom ze szkét. Badania frekwencji prowadzone regularnie w okresie
2006 — 2010 wykazujg statg popularno$é porannego pociagu do Zagania, przy czym dominuje udziat
pasazerow w ruchu krajowym od stacji Tuplice. Spadek frekwencji w popotudniowym pociagu
zanotowano dopiero po przesunieciu jego godziny odjazdu na pdzniejszg pore, co stanowito realizacje
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lokalnych postulatow dotyczacych skomunikowania z pociggiem jadacymi z Legnicy. Cho¢ komunikacje
na trasie Zary — Tuplice zapewniato dwdch przewoznikéw drogowych, mieszkancy nadal chetniej
wybierali pociag ze wzgledu na korzystniejszg taryfe i czas przejazdu. Z tego wzgledu przywrécono
utrwalone przez lata godziny kursowania, a proby zrdznicowania oferty dla réznych grup podréznych
przy uruchamianiu jedynie dwoch par pociggoéw okazaty si¢ niemozliwe do realizacji.

Drastyczny spadek frekwencji zanotowany w przeciggu lat 2011 — 2012 spowodowany zostat czestymi
odwotaniami kurséw przez operatora. Po definitywnym wycofaniu z eksploatacji sktadéw wagonowych,
ktére jeszcze w pierwszym kwartale 2010 roku wykorzystywano na tej trasie, do obstugi skierowano
wytacznie autobus szynowy. Wykorzystanie do obstugi tej trasy tylko jednego pojazdu, bez zapewnienia
rezerwy zwiekszyto ryzyko odwotywania kurséw z przyczyn wytacznie technicznych. Wprowadzanie
w takich sytuacjach zastepczej komunikacji autobusowej uniemozliwiato dotrzymanie planowego
rozktadu jazdy. Pomimo naliczania kar umownych operatorowi, zdarzaty sie przypadki odwotywania
pociggu bez wprowadzania przewozu zastepczego, szczegolnie na kursie wczesno-porannym, kiedy
dostepnos¢ pojazdow lokalnych przewoznikéw drogowych jest ograniczona. Brak pewnosci przewozu
oraz wprowadzenie konkurencyjnych kursow przez przewoznika drogowego spowodowaty stopniowg
rezygnacje wiekszo$ci mieszkancdw korzystajacych dotad z transportu kolejowego. Spo$rdd oséb nadal
korzystajacych kolei najwigkszg liczbe podréznych odprawia sie nadal ze stacji Zary i Tuplice (okoto
35%) oraz Tuplice Debinka (11%).

Rysunek 34 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary — Forst (Lausitz) w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.

Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach w roku 2012 obejmowaty przejazdy w ilosci 5,3 tys.
na trasie Tuplice — Zary z czego 66,3% na podstawie biletow miesiecznych. Pomimo spadku iloSci
pasazerow spowodowanego brakiem pewno$ci przewozu, kolej ma na tej trasie nadal istotng przewage
pod wzgledem czasu przejazdu. Pociag pokonuje odcinek Tuplice — Zary w 21 minut podczas gdy
autobus potrzebuje na to co najmniej 45 minut. Odzyskanie pasazera wymaga¢ bedzie poprawy
regularno$ci kursowania oraz przeprowadzenia dziatar promocyjnych.
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Zary - Zagan - Matomice - Legnica

Potudniowa cze$¢ wojewddztwa lubuskiego bezposrednio graniczaca z wojewodztwem dolno$laskim
charakteryzuje sie rozbudowang siecig linii kolejowych o znaczeniu lokalnym i regionalnym. Wigkszo$¢
z tych linii skupiona jest na stacji wezlowej w Zaganiu, ktora jest weztem siedmiokierunkowym.
W roku 2014 wyjazd ze stacji Zagan mozliwy byt wylgcznie w kierunku Zar, Jankowy Zaganskiej,
Gtogowa i Legnicy, przy czym ruch pociagdw pasazerskich prowadzono tylko w kierunku Zar i Legnicy.
Regres lokalnych potaczen kolejowych zapoczatkowany w latach 90. doprowadzit do stanu, w ktérym
Zagan stat sie jedynie stacjg posrednig dla pociggdw relacji Zary — Legnica. Podejmowane przez
Wojewddztwo Lubuskie inicjatywy reaktywacji przewozéw od Zagania w kierunku Gtogowa zostaly
zawieszone z powodu bardzo niskich predkosci obowigzujgcych na tym odcinku.

Oferta potaczen regionalnych w kierunku Legnicy obejmowata w latach 1995 — 2005 maksymalnie
4 pary pociagdw, z ktorych tylko dwa kursowaty bezposrednio z Zar. Jednym z nich byt pociag relacji
Zary — Wroctaw cieszacy sie duzg popularoscig wsrod studentéw wroctawskich i legnickich uczelni.
Przez szereg lat byt to jednak pociag pospieszny. Czes¢ pociggdw osobowych konczyta bieg
w Zaganiu, co nie bylo dobrym rozwigzaniem, zwazywszy na potrzeby komunikacyjne sasiedniego
miasta Zary o wigkszej liczbie ludno$ci. Cho¢ infrastruktura zaganskiej stacji jest wielokrotnie bardziej
rozbudowana i nowoczes$niejsza od istniejacej w Zarach, to jednak usytuowanie zarskiego dworca jest
zdecydowanie atrakcyjniejsze dla podréznych. Dworzec w Zaganiu lezy na samym skraju miasta, wrecz
na jego peryferiach, natomiast Zary posiadajg dworzec w samym centrum. Dodatkowym atutem
zarskiego dworca kolejowego jest bliskie sasiedztwo dworca autobusowego, co zostato uwzglednione
w Planie krajowym jako potencjalne miejsce do utworzenia zintegrowanego wezta przesiadkowego.
O mozliwym potencjale przewozowym miasta Zary $wiadczy liczba ludnosci — ok. 39,3 tys. osob to jest
0 12,6 tys. wiecej niz w Zaganiu. Dworzec w Zaganiu wymaga powigzania z komunikacja miejska,

Rozwdj oferty przewozowej byt ograniczany kosztami eksploatacji taboru, gdyz wszystkie pociggi
zestawiano z lokomotyw spalinowych i wagondw, dla ktérych zaplecze techniczne znajduje sie
w Zaganiu. W przypadku uruchamiania pociagu od stacji Zary konieczne bylo zatem codzienne
podsytanie proznego sktadu, co generowato dodatkowe koszty. Przyktadowo, sktad pociagu Zary —
Wroctaw, uruchamianego ze stacji poczatkowej po godzinie 5 rano, musiat odpowiednio wczesnie
przyjechat z Zagania. Takie przyjazdy generowaly wytacznie koszty, bo chetnych na przejazdy kolejg
pomiedzy sasiednimi miastami nie byto zbyt wielu. Dopiero w miare sukcesywnych dostaw nowego
lekkiego taboru zamawianego przez wojewodztwo lubuskie, mozliwe byto wdrazanie nowych rozwigzan
organizacyjnych, ktére przyniosty istotne oszczedno$ci. Cho¢ zaplecze techniczne dla nowych
pojazdéw pozostato w Zaganiu, to zamiana tradycyjnych skladéw wagonowych na lekkie spalinowe
zespoly trakcyjne pozwolita obnizy¢ koszty eksploatacyjne. Ograniczenie kosztéw byto na tyle istotne,
ze uzyskane w ten sposob oszczednosci umozliwity w roku 2009 wprowadzanie dodatkowych potaczen
relacji Zary — Legnica — Zary, ktorych taczna ilo$¢ wzrosta wéwezas do 5 par. Z uwagi na zwiekszony
potok pasazerski na dolnoslgskim odcinku i konieczno$¢ obstugi innych tras na terenie wojewddztwa
lubuskiego nie zdecydowano sie woéwczas na wydtuzenie kursu bezposrednio do Wroctawia.
Rekompensatg byt wzrost ilosci skomunikowan w Legnicy z zapewnieniem dogodnej przesiadki
przy jednym peronie.
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Zdecydowang poprawe oferty zaplanowano w ramach rozktadu jazdy 2010/2011, gdzie przewidziano
kursowanie o$miu par pociggdéw, w tym dwie pary w relacji bezpo$redniej Legnica — Forst (Lausiz).
Wobec braku dofinansowania ze strony ministra wtasciwego ds. transportu dla pociggébw w relacii
miedzynarodowej, oferte w krotkim czasie ograniczono pozostawiajac 6 par pociggow. Istotng zmiang
byta réwniez obstuga czesci pociggdw przez nowego przewoznika — Koleje Dolno$laskie SA. Z uwagi
na fakt, ze czeS¢ linii kolejowej znajduje sie na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego nalezato
wprowadzi¢ kompromisowe rozwigzania uwzgledniajace obstuge potokdéw pasazerskich zaréwno
w kierunku Zar jak i Legnicy. Uzgodniono zatem podziat pracy eksploatacyjnej pomiedzy podmiotem
wewnetrznym wojewoddztwa dolnoslaskiego, a dotychczasowym operatorem na tej trasie czyli spdtkq
Przewozy Regionalne. Ta forma wspotpracy jest kontynuowana przez kolejne edycje rozktadu jazdy.

Rysunek 35 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary - Legnica w roku 2012
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.

Analiza potokow pasazerskich wskazuje na cigzenie przewozow w kierunku Legnicy, co jest zrozumiate
wobec wielkosci tego niegdys wojewoddzkiego miasta. Legnica liczy ok. 102, 7 tys. mieszkancow i jest
trzecim, co do wielko$ci (po Wroctawiu i Watbrzychu) miastem w wojewodztwie dolnoslgskim. Ponadto
jest regionalnym osrodkiem akademickim, w ktérym znajduje sie 7 uczelni wyzszych. Tym niemnie]
liczba o0sdb wsiadajacych do pociggdw na tej trasie w samej Legnicy jest porownywalna do
tacznej liczby oséb wsiadajacych w Zarach i Zaganiu. Poza matymi miejscowo$ciami, ktorych wiekszosé
znajduje sie na terenie wojewddztwa dolno$laskiego, zauwazalny udziat w ilosci podréznych na terenie
wojewddztwa lubuskiego generuje miasto Matomice (ok. 3,6 tys. mieszk.) oraz wie$ Leszno Gorne (ok.
1,6 tys. mieszk.), ktéra nie jest typowg wsig rolniczg, o czym moze $wiadczy¢ historia tej miejscowosci
nierozerwalnie zwigzana z hutnictwem oraz miejscowg garbarnia.

Informacje na temat sprzedazy biletéw jednoznacznie wskazujg na istotne znaczenie tej trasy
w przejazdach do Wroctawia, co uzasadnia dgzenie do wydtuzania relacji bezpo$rednich poza Legnice.
Takie relacje wprowadzajq stopniowo Koleje Dolno$laskie SA, dzigki czemu wzrost podréznych byt na
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tyle duzy, ze uzasadniat zastosowanie w szczytowych okresach podwéjnych zestawdw dwucztonowych.
Po wprowadzeniu relacji bezposrednich Zary — Wroctaw — Zary czesé kursow drogowych przewoznikow
komercyjnych zostata wycofana. Na poczatku roku 2014 przewoznik drogowy uruchamiat jeszcze trzy
komercyjne kursy relacji Zary — Wroctaw. Terminy ich kursowania zostaty dostosowane do wzmozonych
potokdw studenckich wystepujacych w skrajne dni tygodnia.

Tab. 15 - Najczesciej obstugiwane relacje w kierunku tam i z powrotem
na odcinku Zary - Legnica w roku 2012

) pasazerowie udziat w p 26 ja;dagh
relacja wivs na podstawie biletéw
Y- okresowych

Zary - Wroctaw Gt. 410 21,2%
Zagan - Wroctaw G, 28,9 9,0%
Zary - Legnica 6,6 7,7%
Matomice - Zagan 6,2 44,9%
Zagan - Zielona Gora 57 45,2%
Matomice - Zary 5,0 55,4%
Zagan - Legnica 4.4 14,9%
Matomice - Wroctaw Gt. 41 0,0%
Leszno Géme - Legnica 41 24,8%
Zary - Zagan 38 24,3%
Leszno Gérne - Zagan 3,2 78,8%
Matomice - Legnica 2,0 10,4%
razem 114,9 22,0%

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej.

Pomimo ograniczenia predkosci na znacznym odcinku do 50km/h, czas przejazdu pociggu osobowego
w relacji Zary — Wroctaw jest nadal atrakcyjniejszy od oferowanego czasu przejazdu przez
przewoznikow drogowych. W rozktadzie jazdy 2013/2014 czas ten wynosit okoto 2,5 h, natomiast
przejazd autobusem pospiesznym zajmuje w tej relacji co najmniej 4h. Oferta regionalna jest
szczegoblnie istotna dla miejscowosci Matomice i Leszno Gérne, gdzie kolej stanowi tam obecnie
podstawowy $rodek transportu.

Zary — Wegliniec

Wegliniec to miasto w powiecie zgorzeleckim lezace na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego. Cho¢
liczba mieszkacow wynosi nieco ponad 3 tys. to o potencjale tego miejsca stanowi ulokowanie stacii
weztowej. Dla mieszkancow wojewddztwa lubuskiego linia kolejowa prowadzaca do Weglinca stanowi
najkrotsze potaczenie z miejscami atrakcyjnymi turystycznie na terenie Dolnego Slaska oraz wigkszymi
miastami w tym regionie jak Luban, Zgorzelec czy Jelenia Gora. Poprzez skomunikowania w Weglincu
istniejq réwniez alternatywne potaczenia z Wroctawiem oraz mozliwos$¢ dojazdu do Gorlitz, skad istnieje
juz wiele atrakcyjnych pofgczen obejmujacych kraj zwigzkowy Saksonia. Przede wszystkim jednak
regionalne potaczenia na tej trasie umozliwiajg szybki dojazd z potozonej na potudniowym krancu
wojewddztwa lubuskiego Howy (ponad 4 tys. mieszk.) do Zar iZielonej Gory. Atutem potaczenia
kolejowego jest korzystniejszy ukfad linii kolejowej w stosunku do przebiegu drog w tym rejonie.
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Oferta kolei regionalnej obejmowata w latach 1995 — 2002 maksymalnie 4 pary pociggéw osobowych,
aw koficowym okresie byly to tylko 3 pary. Relacje pociagéw obejmowaty lokalne kursy do Zagania
przez Zary oraz bezpo$rednie potaczenie Zielona Géra — Jelenia Géra. Ograniczenia kosztow
funkcjonowania potaczen pasazerskich obstugiwanych trakcjg spalinowg doprowadzity do catkowitego
zawieszenia potaczen na tym odcinku w okresie od pazdziernika 2002 do grudnia 2006. Przed
zawieszeniem przewozow Sredni dobowy potok pasazerski wynosit na tej linii 270 osob.

Reaktywacje potaczen umozliwit dopiero zakup przez Wojewddztwo Lubuskie nowego pojazdu, ktéry
skierowano miedzy innymi do obstugi tej trasy. Od roku 2006 wszystkie pociagi zestawiane sg juz
znowego taboru, przy czym ograniczony park taborowy wojewddztwa lubuskiego uniemozliwiat
rozszerzenie oferty o nowe potaczenia. Cho¢ poczatkowo oferte planowano gtéwnie pod katem
zapewnienia dojazdow do Zar, to w wyniku zacie$nionej wspdtpracy z wojewddztwem dolno$laskim
doprowadzono w edycji rozktadu jazdy 2008/2009 do uruchomienia czterech par bezposrednich
pociggdw Jelenia Géra — Zielona Gora. Powodowato to jednak konieczno$¢ udostepniania operatorowi
taboru stanowigcego wtasno$¢ wojewddztwa dolnoslaskiego, ktory zawierat odrebng umowe na obstuge
wiasciwego dla swojego obszaru odcinka. W momencie przekazania przez wojewddztwo dolno$laskie
catego taboru spalinowego podmiotowi wewnetrznemu, organizacja przewozow na tej trasie ulegta
zasadniczej zmianie. Obstuga taborem wojewddztwa dolno$laskiego obejmowata w latach 2010 - 2014
wylacznie odcinek Wegliniec — Zary, przy czym uzgodniono pozostawienie jednej pary pociagdw
Zielona Gora — Jelenia Gora, ktdra kursuje w dni wolne od pracy. Popularno$¢ tego potaczenia
w konkretne dni tygodnia oméwiono przy analizie odcinka Zielona Géra — Zary i takze w tym przypadku
wnioski sg analogiczne. Analiza potokéw pasazerskich wskazuje na wyrazne cigzenie przewozow
w kierunku Zar. Przywrécenie codziennych kursow w relacji Jelenia Gora — Zielona Gora jest w duzej
mierze uzaleznione od mozliwo$ci obiegowania taboru kolejowego u operatoréw po obu stronach.

Rysunek 36 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary — Wegliniec w roku 2012
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Zréadfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych.

125



Leszno - Wschowa - Glogéw

Linia komunikacyjna o dtugosci 45 km prowadzi przez obszar trzech wojewddztw, przy czym najdtuzszy
18-kilometrowy fragment przebiega przez wojewodztwo lubuskie. Z uwagi na fakt, ze jest to Srodkowy
odcinek linii, pociggi byly dotad zamawiane i uruchamiane z terenu sgsiednich wojewddztw,
tj. dolnoslaskiego i wielkopolskiego. Jeszcze pod koniec lat 90. kursowaty tedy pociggi w relacjach
Leszno — Forst, Tuplice — Krotoszyn, Ostrow WIkp. — Zary oraz nocny pociag Zagan — Warszawa jadacy
przez Zielona Gore. Po zawieszeniu pofaczen osobowych w kierunku Zagania pozostate pociagi
zaczeto ogranicza¢ do lokalnej wahadtowej relacji Leszno — Gtogow - Leszno.

W roku 2007 pojawiato sie na tej trasie potgczenie bezposrednie do Zielonej Gory, uruchamiane przy
Scistej wspotpracy organizatoréw po stronie wojewddztw wielkopolskiego i lubuskiego, ktorzy uzgodnili
powigzanie dwoch odrebnych relacji wojewodzkich na stacji Wschowa. Z uwagi na brak elektryfikacji, do
obstugi tej trasy przeznaczano sktady wagonowe z lokomotywg spalinowa, a w pozniejszym okresie
autobusy szynowe. Obstuge taborowg dla tych potaczen zapewniato kazdorazowo kolejowe zaplecze
techniczne istniejace w Lesznie.

Specyficzny uktad linii przebiegajacy przez trzy wojewddztwa sprawiat, ze pociggi w réznych latach
kwalifikowano jako miedzywojewodzkie lub regionalne w zaleznosci od zapisow oraz interpretacii
ustawy o transporcie kolejowym. Byto to istotne dla okreslenia wtasciwego organizatora, ktory zamawiat
i bezposrednio finansowat te przewozy. Pociggi na tej trasie do korica 2008 roku byty organizowane
przez ministra wtasciwego do spraw transportu, a przewoznik otrzymywat dotacje z budzetu panstwa,
po czym organizacje potaczen przejety samorzady wojewodztw. W roku 2011 umowg o Swiadczenie
ustug publicznych objeto 5 par pociggdw Leszno — Gtogdéw kursujacych codziennie oraz jedng pare
pociggéw Leszno — Wschowa kursujacq w dni robocze. Obstuge taborowg catorocznie zapewniaty
stacjonujgce w Lesznie autobusy szynowe udostepniane przez Wojewddztwo Wielkopolskie.
Rysunek 37 - Schemat przebiegu odcinka linii nr 14 przez trzy wojewddztwa

Wojewodztwo
Wielkopolskie

Wojewédztwo i km 0,000
LubuskRie

Nowa Sél

Leszno

Wojewodztwo
Dolnoslaskie

Zrédio: opracowanie wiasne

Od zmiany rozktadu jazdy w grudniu 2011 roku Wojewddztwo Wielkopolskie wycofato z tej trasy swoj
tabor i przekazato podmiotowi wewnetrznemu do obstugi innych linii na swoim obszarze. Wojewodztwo
Wielkopolskie pomimo rezygnacji z udostepniania wtasnych szynobusow na tej trasie, nie wykluczyto
jednak mozliwosci dofinansowania linii na odcinku wielkopolskim w przypadku zastosowania pojazdéw
nalezacych do innego wojewodztwa lub przewoznika kolejowego.
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Z uwagi na fakt, ze zarbwno poczatek, jak i koniec tej trasy znajduje si¢ poza granicami wojewodztwa
lubuskiego objecie organizacjg catej linii okazato si¢ problematyczne. Podczas negocjacji warunkow
umowy przewoznik poinformowat, ze nie posiada technicznych mozliwo$ci obstugi linii Leszno —
Gtogéw. Nie ma takiej mozliwosci rowniez w przypadku wykorzystania taboru udostepnianego przez
Wojewddztwo Lubuskie, gdyz najblizsze punkty obstugi tych pojazdow znajdujg sie w Zaganiu
i Rzepinie. Ustalono réwniez, ze na terenie wojewddziwa dolno$laskiego najblizsze zaplecze znajduje
sie w Legnicy oddalonej o ponad 60km od Gtogowa. Cho¢ istniataby mozliwo$¢ wykorzystania
lokomotywy spalinowej z wagonem do realizacji przewozow pasazerskich na tym odcinku, to
w przypadku zastosowania tego rodzaju taboru, koszt kursowania pociggu bedzie wyzszy i obnizy
rentowno$¢ potgczenia.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze $rednia liczba pasazeréw w jednym kursie pociggu wynosita
w ostatnim okresie od okoto 10 do maksymalnie 30 0s6b, co potwierdzita rowniez niezalezna kontrola
W pociggach przeprowadzona w pazdzierniku 2011r. przez organizatora na obszarze wojewddztwa
dolnoslaskiego. Na poszczegdlnych kursach liczba osob nie przekraczata nawet 5 osob. Tak niska
frekwencja wskazuje, ze ruch podréznych na przedmiotowe; linii miat charakter okazjonalny. Natomiast
ruch regularny ze Wschowy i okolic w kierunku Gtogowa i Leszna odbywa sie regularng komunikacjg
autobusowa. Ogdlnodostepne potaczenia autobusowe obejmowaty w roku 2014 ponad 50 potaczen na
dobe ze Wschowy do Leszna, a w kierunku Gtogowa ponad 40.

Odcinki transgraniczne

Wojewodztwo lubuskie graniczy z Republika Federalng Niemiec na dtugosci 195,6 km, w tym
na wiekszej dtugosci z krajem zwigzkowym Brandenburgia. Od przetomu spoteczno-gospodarczego
1989/1990 i zwigzanego z nim otwarciem granic, obserwuje sie¢ miedzy Polskg a Niemcami wzrost
zainteresowania przejazdami. Poczatek rozwazan dotyczacych transgranicznego rozwoju publicznego
transportu  zbiorowego pomiedzy regionem Berlin/Brandenburgia, a polskimi wojewédztwami
przygranicznymi siega roku 2001. Jeszcze przed wstgpieniem Polski do Unii Europejskiej, z uwagi na
wzrastajace zainteresowanie obywateli po obu stronach granicy przejazdami do sasiedniego kraju,
nawigzano transgraniczng wspotprace partnerskgq majgcg na celu poprawe oferty przewozowej
pomiedzy obydwoma panstwami. Postepujgca integracja europejska, skutkujgca wigczeniem Polski pod
koniec 2007 roku do obszaru obowigzywania Uktadu z Schengen sprzyja swobodnej wymianie potokow
pasazerskich. Petne otwarcie rynkdw pracy w 2011 roku doprowadzito natomiast do zwiekszenia liczby
0s0b podrdzujacych do pracy w niemiecko-polskim obszarze przygranicznym.

W samych Niemczech od potowy lat 90. publiczny transport zbiorowy realizowany kolejg jest traktowany
priorytetowo, dzieki czemu regionalne potaczenia kolejowe przeszty prawdziwy renesans. Nowoczesny
tabor, duza ilos¢ potaczen i bogata oferta taryfowa sprawily, ze coraz wiecej ludzi korzysta
z przyjaznych $rodowisku i bezpiecznych potaczen kolejowych. Od 1996 roku za rodzaj izasieg
regionalnych pasazerskich potaczen kolejowych odpowiedzialne sgq poszczegdine kraje zwigzkowe,
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w tym réwniez sasiednia Brandenburgia i Saksonia. W celu optymalnej organizacji publicznego
transportu zbiorowego uporzadkowano stosunki pomiedzy wiadzg regionalng a przewoznikami, tworzac
warunki konkurencji regulowanej. Odbywa sie to przy zapewnieniu solidnych podstaw finansowania
przewozow, gdyz réwniez na niemieckim rynku same wptywy z biletéw nie sg w stanie zagwarantowac
utrzymania potaczen. Brandenburgia otrzymuje co roku od panstwa tzw. srodki regionalne, ktdre mogg
zostaé wykorzystane wytacznie na publiczny transport ograniczony zasiegiem przewozu. Srodki s
zatem przeznaczane na zamowienia dotyczace transportu kolejowego, w tym na inwestycje
infrastrukturalne i zakup nowoczesnych pojazdow. System zamdwien mozna uznac¢ za wzorcowy, gdyz
obejmuje kontrakty wieloletnie, dla ktorych przetargi rozstrzygane sg na kilka lat przed planowanym
rozpoczeciem przewozow. Ma to zwigzek z konieczno$cig zamawiania odpowiedniego taboru przez
przewoznika, gdyz model zamdwien stosowany w Brandenburgii nie obejmuje zakupu taboru przez
organizatora przewozéw. Koszt zakupu pojazddw jest jednak uwzgledniany w rekompensacie
udzielanej wybranemu operatorowi. Potgczenia dalekobiezne funkcjonujg na zasadach komercyjnych, a
panstwo uczestniczy wytacznie w finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych w krajowej sieci kolejowe;.

Partnerem po niemieckiej stronie dla polskiego organizatora przewozéw w strefie transgranicznej jest
utworzony w 1996 roku Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) (Zwigzek Komunikacyjny Berlin-
Brandenburgia) — spotka zrzeszajaca przewoznikow transportu publicznego z Berlina i Brandenburgii.
Jej wiascicielami sg landy Berlin i Brandenburgia oraz 18 miast Brandenburgii.

Juz w roku 2001 Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia wyrazit zainteresowanie intensyfikacjq
wspotpracy z wojewodztwem lubuskim, czego efektem byto stworzenie gremium koordynujacego oraz
zdefiniowanie zintegrowanej oferty przewozowej na najwazniejszych osiach komunikacyjnych, ktore
stuzg potgczeniom pomiedzy wazniejszymi centrami gospodarczymi i demograficznymi po obu
stronach. Wowczas rozpoczeto dilugotrwatg wspdiprace w dziedzinie zagadnien przewozowych
pomiedzy wtasciwymi organizatorami po stronie polskiej jak i niemieckiej. Pierwszymi badaniami objeto
wybrane transgraniczne odcinki linii kolejowych:

e Berlin - Kostrzyn - Gorzéw Wlkp. — Krzyz;

e Berlin - Frankfurt (Oder) - Rzepin - Zielona Géra;
e Zielona Goéra - Guben - Cottbus;

e Cottbus - Forst (Lausitz) - Zary - Zagan.

Owczesna oferta przewozowa pomiedzy Wojewddztwem Lubuskim a krajem zwigzkowym
Brandenburgia nie rdznita sie znaczaco od obecnej i uwidoczniata dysproporcje pomigdzy iloscig
potaczen na odcinku polskim i niemieckim. Krajowa oferta kolejowych potaczen regionalnych majacych
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znaczenie dla komunikacji transgranicznej byta mocno ograniczona. Podczas gdy oferta na obszarze
przygranicznym Brandenburgii zawierata co najmniej cykliczny rozktad jazdy z uregulowanym
taktowaniem godzin odjazdu, rozktad jazdy pociggdéw na terenie Polski oparty byt raczej na biezacym
zapotrzebowaniu i zawierat potgczenia nieregularne.

Wazng role w rozwoju regionalnych przewozéw transgranicznych odgrywa ich koordynacja
z pozostatymi potaczeniami krajowymi po obu stronach granicy. W tym celu oszacowano regionalne
potencjaty przewozowe na badanych odcinkach. Za podstawe postuzyty dane uzyskane od polskich,
niemieckich i europejskich instytucji. Uwzgledniono réwniez dane strukturalne jak liczba mieszkancow
regionu i tendencje migracyjne oraz dostepne dane dotyczace popytu na przewozy kolejowe 3°. Cho¢
pierwotnie badaniami planowano obja¢ rowniez transport drogowy, to jednak problemem okazat sie brak
dostepu do danych przewoznikow komercyjnych. Niezaleznie od uzyskanych wynikow, dwczesne
projekty konczyly sie na fazie koncepcyjnej, z uwagi na ograniczenia prawne w jakich funkcjonowato
wojewddztwo lubuskie. Formalng przeszkodg w uruchomieniu takich potaczen byly ograniczone
kompetencje Samorzadu Wojewddztwa, ktdre konczylty sie na organizacji i dotowaniu krajowych
kolejowych przewozdw pasazerskich. Potgczenia majg natomiast charakter miedzynarodowy i wszelkie
ustalenia oraz decyzje w tym zakresie znajdowaty sie w kompetencjach rzadowych.

W celu poprawy jakosci i czestotliwosci potaczer transgranicznych w roku 2006 w ramach tzw.
Partnerstwa Odry powotano ,Okragty Stét Komunikacyjny®, w ktérym uczestniczg przedstawiciele
wojewddztw Polski zachodniej oraz organow decyzyjnych w zakresie przewozow miedzynarodowych.
Wroku 2010 zostat opracowany dokument ,Osiem regionow - wspdlna przestrzen transportowa*
uwzgledniajacy wspolne priorytety transportowe regionéw przygranicznych. Poprzez powstatg w wyniku
tych konsultacji mape infrastruktury komunikacyjnej utworzono zarys regionu nadodrzanskiego
z transgranicznej perspektywy. Za pomocg mapy stworzono transgraniczne ramy odniesienia, na
podstawie ktorych zwrécono uwage na punkt widzenia regionéw w zakresie mozliwos¢ ustalania
priorytetdw inwestycji infrastrukturalnych. Co istotne, wspdine spotkania robocze nie uchybiajq oficjalnej
wspdtpracy prowadzonej w ramach Polsko-Niemieckiej Komisji Miedzyrzadowej ds. Wspdtpracy
Regionalnej i Przygranicznej. Cykliczne spotkania gremium, na zmiang w Polsce i Niemczech,
umozliwity natomiast uzgodnienie aktualnych zadan w szczegolnosci w polsko-niemieckim ruchu
kolejowym. Efektem tych prac jest powstaty w2011 dokument diagnozujacy pasazerski transport
publiczny pomiedzy Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia i wojewodztwami polski
zachodniej#0. Opiniodawcy oraz decydenci po obu stronach uzyskali szerokie irzeczowe informacje
o historii, terazniejszosci i oczekiwanych pozytywnych skutkach gospodarczych rozbudowy tras
i poszerzania oferty kolei. Wspdlnym celem jest likwidacja biatych plam w komunikacji szynowej miedzy
Berlinem i Brandenburgig oraz Polskg w istniejacych korytarzach, poprawa catej oferty dla pasazeréw
po obu stronach granicy oraz sformutowanie zalecen dla dalszych dziatan. W tym samym roku w Zycie
weszta ustawa PTZ dajaca nowe kompetencje samorzadom po polskiej stronie w zakresie organizacii
potaczen w strefie transgraniczne;.
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Przez szereg lat od otwarcia granic uksztattowato si¢ wiele potaczern miedzynarodowych w tym gtéwnie
kolejowych. Dostepne statystyki ruchu na przejsciach obejmujg okres do 20 grudnia 2007r., w zwigzku
z wiaczeniem Polski do obszaru i Systemu Informacyjnego Schengen4!. Przewiduje sie jednak, ze
dzieki wzrostowi gospodarczemu w Polsce obydwa kraje stang sie celem podrozy do pracy.

Tab. 16 - Statystyki ruchu na przej$ciach granicznych w tysigcach osdb

2000 | 2002 | 2003 | 2006 | 2007

Kostrzyn - Kustrin-Kietz 289 | 322 | 419 | 205 | 225

Kunowice - Frankfurt (Oder) | 1526 | 1252 | 1045 | 997 | 884

Gubin - Guben 11 4

Tuplice - Forst (Lausitz) 19 148 | 121 | 100 | 103
Zrédfo: Dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W listopadzie 2012 roku podpisano umowy o wspodtpracy pomiedzy Polskg a Niemcami w dziedzinie
komunikacji kolejowej przez polsko-niemieckq granice panstwowa. Przewozy kolejowe przez wspoing
granice panstwowg na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym, okreslonych w wykazie
przedstawionym w zatgczniku do tej umowy, sg realizowane z zachowaniem prawa Unii Europejskiej.
Na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym strony uzgodnity mozliwos¢ realizacji przewozow
kolejowych na podstawie prawa wewnetrznego kazdego z panstw z uwzglednieniem wymogdw
technicznych i eksploatacyjnych zarzadcow infrastruktury. Obecnie potgczenia przygraniczne spetniajq
rowniez funkcje komunikacji w regionie, przy czym dla wojewodztwa lubuskiego najistotniejsze sg
potgczenia kolejowe realizowane przez odcinki transgraniczne Kostrzyn — Kustrin-Kietz, Rzepin -
Frankfurt (Oder), Tuplice — Forst (Laustiz) oraz planowane Gubin — Guben.

Kostrzyn — Kiistrin-Kietz

Potaczenie z wykorzystaniem transgranicznego odcinka Kostrzyn - Kustrin-Kietz jest obecnie
najbardziej zdiagnozowane po polskiej i niemieckiej stronie, 0 czym moze Swiadczy¢ iloS¢ opracowan
ianaliz na ten temat. Przerwana granicg panstw dawna magistrala kolejowa, funkcjonuje obecnie
w ruchu regionalnym odrebnie na odcinku polskim i niemieckim. Oferta przewozowa na odcinku
niemieckim obejmuje wahadtowe kursowanie 17 par pociggéw w relacji Berlin Lichtenberg — Kostrzyn.
Na odcinku polskim uruchamianych jest 9 par pociggdw relacji Kostrzyn — Krzyz, z przedtuzeniem
dwaoch pociggéw do Poznania, co zostato opisane w ramach analizy tego odcinka. Pociggi niemieckie
kursujqg wg cyklicznego rozktadu jazdy od godziny 5 rano do okoto 21 iw miare mozliwosci sg
skomunikowane w Kostrzynie z pociggami regionalnymi, ktére odjezdzajg o réznych porach.

W roku 2013 w ramach prac ,Okragtego Stotu Komunikacyjnego” przeprowadzono ankiety w pociggach
na niemieckim odcinku linii kolejowej#2. Analiza tych danych pozwolita uzyska¢ informacje na temat
realizacji polsko-niemieckiej komunikacji transgranicznej na trasie Gorzéw WIikp. — Berlin. Zwigzek
Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia byt dotychczas w posiadaniu automatycznie generowanych
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wynikow dotyczacych liczby podroznych w pociggach, natomiast organizator po polskiej stronie opierat
sie na danych z bezpo$redniego liczenia podroznych. Cze$S¢ danych w tym zakresie pozyskano rowniez
z niezaleznej analizy dotyczacej mozliwoSci udrozniania potaczen Krzyz — Kostrzyn4s.

Ustalono, ze ponad potowa ankietowanych pasazerdw to mieszkancy dwoch najwigkszych miast
w regionie - Gorzowa Wielkopolskiego i Kostrzyna. Miejsca zamieszkania pozostatych rozktadajqg sie
rownomiernie w potnocnej czesci regionu, przy czym poza Witnicg i Drezdenkiem nie stwierdzono
wiekszej koncentracji pasazeréw z miejscowosci potozonych wzdtuz odcinka linii po polskiej stronie.
Drezdenko, w ktorym mieszka 2,7% podrozujgcych jest najbardziej na wschdd wysunietg miejscowoscig
generujacg znaczacy ruch pasazerski. Wieksza cze$¢ osob wsiadajacych w Kostrzynie badz Kustrin-
Kietz dojezdza do tych stacji samochodami osobowymi. Podrozni deklarujg jednak che¢ rezygnacii
z tego srodka transportu, jezeli mozliwe bytoby dostanie sie na stacje kolejowg za pomocq transportu
publicznego. Istotna jest natomiast informacja na temat ilosci oséb dojezdzajacych z Gorzowa Wikp. do
stacji Kostrzyn/Kustrin-Kietz, z ktérych wigkszos¢ korzystata z samochodu, a tylko cze$¢ z pociagu,
gdyz sugeruje to niewystarczajaca, liczbe potgczen kolejowych na polskim odcinku lub brak
skomunikowan. Pasazerowie, ktorzy preferujg stacje Kistrin-Kietz, znajdujgca sie tuz za granicq Polski
zwracajg uwage na obowigzek zakupu dodatkowego biletu ,granicznego”, ktory jest niewspotmiernie
drogi i stanowi 35% wartosci biletu miesigcznego na niemiecki odcinek. Za wyborem tego miejsca
przemawia ponadto brak dostepnych miejsc parkingowych w Kostrzynie. Wiekszo$¢ podrdznych
z Gorzowa WIkp. jezdzi samochodem w towarzystwie: rodziny, przyjaciét badz znajomych z pracy.
Tylko 16% wszystkich ankietowanych korzystata z komunikacji kolejowej i tyko 2% z autobuséw, aby
dosta¢ si¢ na stacje poczatkowa. Dla 88% ankietowanych Berlin stanowi codzienne miejsce pracy,
gtownie w sektorze ustugowym. Wiekszo$¢ pasazerdw to osoby dojezdzajgce do pracy srednio 3-6 dni
w tygodniu. Wsrod tych pasazeréw sg réwniez osoby z miejscowosci bardziej oddalonych od granicy.

W kwestii komfortu sygnalizowane jest zwigkszone obtozenie, przekraczajace 100% na koncowym
odcinku trasy do Berlina, co jest odbierane przez podréznych jako obnizenie jako$ci ustugi. Jest to
sytuacja analogiczna do wystepujacej po polskiej stronie i dotyczy kurséw w porannym i popotudniowym
szczycie przewozowym do najwigkszego miasta na trasie.

Ponad potowa ankietowanych posiada bilet miesieczny, przy czym zwrécono uwage na cene biletu
granicznego pomiedzy Kustrin-Kietz a Kostrzynem, ktora jest w poréwnaniu do ceny biletu
miesiecznego oraz ilosci pokonanych kilometrow nieproporcjonalnie wysoka. Wskazuje to na
konieczno$¢ weryfikacji obowigzujacych taryf oraz ich integracie po obu stronach granicy. Czesto
stosowang praktykg wydaje sie zamienne korzystanie przez dwie osoby z tego samego biletu
miesiecznego. Bilety Brandenburg-Berlin-Ticket oraz Gorzéw-Ticket nie miaty w analizowanym czasie
duzego udziatu (ponizej 10% dla kazdego typu biletu) i wykorzystywane sg tylko przez pasazeréw,
ktérzy podrézujg do Berlina $rednio raz lub dwa razy w tygodniu. Oferta specjalna wdrozona na odcinku
Gorzow WIkp. — Berlin obejmuje, oprécz przejazdu kolejg na catej trasie, réwniez przejazdy
komunikacjg miejska w obu miastach. Wprowadzenie wspoinego biletu byto mozliwe dzieki wspdtpracy
przewoznikéw kolejowych i organizatoréw komunikacji miejskiej po obu stronach granicy. Oferta stanowi
element promocji wymiany turystycznej miedzy wojewodztwem lubuskim a Berlinem i Brandenburgia.
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Rzepin - Frankfurt (Oder)

Istniejagce w 2014 roku pofgczenia kolejowe w ruchu pasazerskim obejmujg cztery miedzynarodowe
pociagi kategorii Intercity w relacjach Warszawa — Berlin — Warszawa oraz jeden relacji Gdynia — Berlin
— Gdynia. Do konca roku 2012 funkcjonowato jedyne potaczenie miedzynarodowe kategorii osobowej
relacji Poznan — Frankfurt (Oder) — Poznan. Organizatorem tych potaczen jest minister wiasciwy
ds. transportu, co opisano w ramach analizy odcinka Frankfurt (Oder) - Zbaszynek. W ruchu
regionalnym organizowanym przez Marszatka Wojewodztwa granice przekraczajg dwie pary pociggow
osobowych relacji Zielona Géra — Frankfurt (Oder) — Zielona Gora. Pociagi z Zielonej Gory sg
skomunikowane na stacji Frankfurt (Oder) z pociggami linii regionalnej RE1 kursujacymi wahadtowo
w relacji Cottbus - Frankfurt (Oder) - Berlin - Magdeburg Hbf.

Celem wspoétpracy dtugoterminowej z VBB w tym zakresie jest polepszenie warunkéw podrézowania
pomiedzy Berlinem a Zielong Gorg. Na poczatek zaplanowano dazy¢ do optymalizacii juz istniejacych
potaczen z przesiadkami, w celu pdzniejszego uruchomienia potgczenia bezposredniego. Jedng
z mozliwo$ci poprawy sytuacji komunikacyjnej jest uruchomienie pociggu skomunikowanego z juz
istniejgcymi potaczeniami niemieckich ekspresow regionalnych, ktore kursujg w takcie pdtgodzinnym.
W tym celu wspdlnie z przewoznikami po stronie polskiej i niemieckiej opracowano projekt poprawy
potaczenia kolejowego Berlin — Zielona Géra. Przewoznik niemiecki DB Regio udostepnit spdtce
Przewozy Regionalne swoje pojazdy serii V1646, ktére uzyskaty dopuszczenie Urzedu Transportu
Kolejowego do poruszania sie po torach w Polsce. Pojazdy zastapity wystuzone sktady wagonowe,
ktére dotychczas wykorzystywane byty do obstugi potaczenia Zielona Géra — Rzepin — Frankfurt (Oder).
Z uwagi na réznice w systemie zasilania sieci trakcyjnej w obu krajach, na stacji w Rzepinie konieczna
byta kazdorazowa zmiana lokomotywy z elektrycznej na spalinowa. Pojazd niemiecki umozliwit przejazd
bez dodatkowych operacji w Rzepinie i obstugiwany jest w catej relacji przez polskiego operatora.

Fot. 4 - Pojazd serii VT646 obstugujacy potaczenie Zielona Géra — Frankfurt (Oder)

Rozktad jazdy zostat optymalizowany tak, aby skréci¢ do minimum czas na przesiadke. Stabg strong
oferty jest wydtuzony czas przejazdu na odcinku Zielona Goéra — Rzepin spowodowany ograniczeniem
predkosci do 30 km/h z powodu stanu infrastruktury pomiedzy Nietkowicami a Bytnicg. W efekcie czas
przejazdu do Frankfurtu (Oder) wynosi 1h 50min, gdzie pozostaty odcinek do Berlina pociag pokonuje
w niecatg godzing. Sytuacja ma ulec poprawie po zakorczeniu remontu catego odcinka do Rzepina.
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Specjalna oferta taryfowa przeznaczona jest dla osob podrézujgcych do niemieckich miejscowosci,
potozonych w strefie przygranicznej, ktéra obowigzuje do 120 km po stronie niemieckiej oraz dodatkowo
w relacjach, wykraczajgcych poza te strefe, tj. od granicy we Frankfurcie nad Odrg do Poczdamu. Majac
na wzgledzie owocng wspotprace pomiedzy przewoznikami przy realizacji transgranicznych kolejowych
przewozéw pasazerskich i che¢ dalszego ich rozwoju, zaproponowano rozszerzenie taryfy ,stykowej"
pomiedzy VBB i uzgodnionymi miejscowosciami lezacymi poza obszarem taryfy VBB na obszarze
Rzeczypospolitej Polskiej o potaczenie Berlin - Frankfurt(Oder) - Rzepin - Zielona Géra. Wprowadzenie
atrakcyjnej oferty taryfowej, obejmujacej potaczenie Zielona Gora - Berlin, przyczyni¢ sie ma do wzrostu
liczby przewozonych osob, wzrostu przychodéw oraz zmniejszenia deficytu potaczen. Poprzez
zwigkszenie wymiany gospodarczej i kulturalnej wzmocniony zostanie takze potencjat obydwu regionow
nadgranicznych. Ponadto, rozwaza sie¢ wprowadzenie biletow w krotszej relacji do/od Rzepina, co
pozwoli uatrakcyjni¢ oferte dla 0sob dojezdzajacych z kierunku Poznania. Wyznaczenie udziatéw stron
w kosztach i przychodach zasadniczo nie powinno by¢ nizsze niz poziom cen w taryfie krajowe.
Inicjatywa jest zgodna z kierunkami rozwoju, nakreslonymi w ,Biatej Ksiedze” - Pasazerski transport
publiczny miedzy Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia i wojewddztwami  polski
zachodniej. Zgodnie z tym dokumentem VBB, dazy do uatrakcyjnienia potgczenia Zielona Géra —
Frankfurt (Oder) poprzez wprowadzenie specjalnej oferty taryfowej, analogicznie jak w przypadku
Szczecina i Gorzowa Wlkp. Wg danych VBB rocznie z potaczenia korzysta ok. 40 tys. pasazerow,
natomiast po wprowadzeniu nowej oferty przewiduje sie wzrost nawet do 100 tys. pasazerow.

Tuplice - Forst (Laustiz)

Jak wykazano w analizie dla regionalnego odcinka Zagan — Forst (Lausitz), ograniczona do minimum
oferta przewozowa na transgranicznym odcinku sprawita, ze udziat przewozéw w ruchu miedzy-
narodowym jest znikomy. Skokowy wzrost przewozow zanotowany pomiedzy rokiem 2000 a 2002
wynikat z faktu wytrasowania tg drogg jedynego pociagu migdzynarodowego kategorii Inter City relacii
Krakow — Hamburg, ktory wczesniej kursowat przez Rzepin. W roku 2014 to jedyne potgczenie
miedzynarodowe wykorzystywane na tej trasie ograniczone juz do relacji Wroctaw — Hamburg.

Tab. 17 - Wzrost ruchu pasazerskiego na kolejowym przejsciu granicznym Zasieki/Forst
po przetrasowaniu potaczenia Inter City w 2002 roku
Rok 2000 2002 2003

l0S¢ [tys.] 19 148 121
Zrédfo: Dane Glownego Urzedu Statystycznego.

Wydtuzajacy sie czas jazdy pociggu faczacego duze osrodki miejskie, w tym Wroctaw z Berlinem
rozpoczat miedzynarodowg debate nad ogolnym stanem potaczen transgranicznych pomiedzy Polskg
a Niemcami. Z punktu widzenia wojewddztwa lubuskiego kluczowg sprawg jest jednak fizyczny przebieg
tej trasy. Z powodu niskich predkosci i dlugiego czasu przejazdu na odcinku Wroctaw — Zielona Géra —
Rzepin oraz na alternatywnej trasie przez Zary rozwazane byto skierowanie pociggdéw przez odcinek
transgraniczny Wegliniec - Horka z pominigciem wojewddztwa lubuskiego. Modernizacje linii kolejowych
z Berlina w kierunku Wroctawia to jedno z zadan wyznaczonych przez rzady obu krajow w programie
wspotpracy ogtoszonym w roku 2011 z okazji 20. rocznicy podpisania Traktatu o dobrym sasiedztwie
i przyjaznej wspotpracy. Strony potwierdzity wéwczas, ze sg zdeterminowane, aby sfinalizowac
dwutorowg rozbudowe odcinka kolejowego od polsko-niemieckiej granicy przez Horke do Hoyerswerdy,
tacznie z jego elektryfikacjg i rozbudowa kolejowego mostu granicznego w Horce 44.
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Ze wzgledu na ukiad sieci kolejowej, mozZliwe sg rézne warianty przebiegu potgczenia
miedzynarodowego Berlin — Wroctaw. Obecnie jedyny pociag tej relacji kursuje przez Zary — Forst —
Cottbus, jednak zgodnie z Planem krajowym po remoncie infrastruktury na odcinku Gtogéw — Rzepin
ma on zostac skierowany przez Zielona Gore. Strona niemiecka zwraca jednak uwage na bardzo duzg
ilos¢ pociggéw na odcinku Frankfurt (Oder) — Berlin w zwigzku z czym preferuje potudniowg trase przez
Cottbus. Z Cottbus do Polski pocigg moze jednak jecha¢ zaréwno przez Forst (Lausitz) i wojewddztwo
lubuskie jak réwniez przez Horke z pominieciem wojewodztwa lubuskiego. Nalezy jednak pamietac, ze
po stronie niemieckiej przewozy miedzynarodowe kursujg na zasadach komercyjnych. Jezeli zatem
odcinek od Forst (Lausitz) wkierunku Zar nie zostanie przez strone polska zmodernizowany do
minimalnych parametrow umozliwiajgcych utrzymanie atrakcyjnego czasu jazdy, to moze okazac sie,
ze przewoznik ktory uruchamia obecnie pocigg Wroctaw — Berlin skieruje go inng trasa.

Tab. 18 — Warianty przebiegu trasy Wroctaw - Berlin

Stacje posrednie Przejscie Odlegto$¢ Wroctaw — Berlin [km]
Legnica, Zagan, Zary Tuplice / Forst 329
Legnica, Zagan, Lubsko Gubinek / Gubent 331
Glogow, Zielona Géra Rzepin / Frankfurt O. 335
Legnica, Wegliniec Wegliniec / Horka 348
Legnica, Wegliniec, Zary Tuplice / Forst 354
Legnica, Wegliniec Zgorzelec / Goerlitz 375

Zrédfo: PKP PLK SA.%5

Skierowanie pociggu miedzynarodowego przez Zielong Gére z pewnoscig jest korzystne dla duzej
czesci populacji wojewddztwa lubuskiego, jednak nie powinno umniejszac roli regionalnej jakg upatruje
sie w trasie prowadzacej przez Zagan, Zary, Forst (Lausitz). Linia rozpatrywana jest w kategorii ruchu
regionalnego prowadzonego w strefie transgranicznej oraz jako alternatywna trasa dla ruchu
miedzynarodowego. llo$¢ potaczen regionalnych na odcinku Forst (Lausitz) — Cottbus obejmuje
kursowanie osiemnastu par pociggéw uruchamianych w takcie godzinnym od 433 do 21%. Oferta
regionalna na polskim odcinku Zagan — Forst (Lausitz) obejmuje jedynie dwie pary pociagow, ktére sg
ze sobg skomunikowane. Pierwszy pociag z Zagania wyjezdza o godzinie 5%, co umozliwia dojazd do
Berlina na godzing 924. Powrét z Berlina tg sama drogg mozliwy jest o godzinie 1435,

Fot. 5 - Skomunikowanie pociagéw polskiego i niemieckiego operatora na stacji Forst (Lausitz)

b Przejazd tq trasa jest niemozliwy bez odtworzenia infrastruktury na odcinku Lubsko — Guben
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W celu poprawy dostepno$ci w ruchu transgranicznym przywrécono kursowanie porannego pociggu
do stacji Forst (Lausitz) w dni wolne od pracy, a rozktad jazdy w te dni dostosowany jest do lokalnych
podrdzy turystycznych w kierunku Niemiec. Za przejazd pomiedzy stacjami granicznymi Zasieki — Forst
(Lausitz) obowigzuje obecnie oferta specjalna ,Bilet graniczny Polska — Niemcy”. Optata za przejazd
jednej osoby jest zryczattowana i wynosi 10,00 zt - niezaleznie od odlegtosci. Dzieci do ukonczenia 6 lat
w towarzystwie osoby dorostej podrozujg bezptatnie. Od powyzszych optat nie stosuje sie zadnych ulg,
przy czym do przystanku Zasieki po stronie polskiej obowigzuije taryfa regionalna ze wszystkimi ulgami.
Chociaz cena biletu jednorazowego na trasie Zagan — Forst (Lausitz) jest nizsza od szacowanego
kosztu przejazdu jednej osoby samochodem, przy zblizonym czasie podroézy pociggiem, to przy
wiekszej grupie osob optacalnos¢ przejazdu samochodem wzrasta. Z tego wzgledu taryfa lokalna
powinna ulec weryfikacii.

Gubin - Guben

Pociagi osobowe na trasie Zielona Gora — Guben zawieszono w 2002 roku z przyczyn ekonomicznych.
Propozycja przywrdcenia ruchu pasazerskiego pojawita sie w 2009 roku w ramach planowanego
rozwoju potgczen transgranicznych z Niemcami. Wéowczas we wspotpracy Wojewodztwa Lubuskiego
i Landu Brandenburgia przewidziano doprowadzenie do ponownego uruchomienia dwoch par pociggdw
na tej trasie w relacji bezposrednio przedituzonej do Cottbus. Wcze$niej przeprowadzano analizy
w ramach wspdinego projektu VBB i Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Lubuskiego, w ktorych
uznano, ze w przypadku tej linii racjonalne bedzie uruchamianie potgczen bezposrednich w relacii
transgranicznej Zielona Géra — Guben, a w miare mozliwosci wydtuZenie po stronie niemieckiej relacji
pociggéw do stacji Cottbus.

Linia komunikacyjna Zielona Géra — Guben oprécz funkcji potaczenia transgranicznego moze petni¢
funkcje uzytecznosci publicznej dla lokalnych spoteczno$ci powiatu kro$nienskiego. Majac na uwadze
zgtaszany przez samorzady lokalne problem skomunikowania poszczegdlnych miejscowosci tego
powiatu z Zielong Gorg przeanalizowano istniejace w 2014 potaczenia komunikacyjne realizowane
przez regularne kursy przewoznikow drogowych. W najlepszej sytuacji sg miejscowosci na terenie
powiatu zielonogdrskiego, ktdre skomunikowane sg poprzez 21 bezposrednich potaczen autobusowych
do Zielonej Gory. Samo miasto Krosno Odrzanskie (ok.12 tys. mieszk.) posiada 32 bezpo$rednie
potgczenia autobusowe do Zielonej Gory, ktore sg uruchamiane z samego centrum miasta, natomiast
Gubin (ok. 17 tys. mieszk.) posiada 8 potgczen autobusowych do Zielonej Gory réwniez z centrum
miasta. Lokalizacja dworcow autobusowych w obu miastach na tej trasie jest zdecydowanie
korzystniejsza od peryferyjnej lokalizacji stacji kolejowych. Aby skonstruowa¢ oferte atrakcyjng dla
lokalnego pasazera nalezy jednak bra¢ pod uwage gtownie dojazdy do Zielonej Géry, dlatego oferta w
postaci tylko dwdch par pociggéw na dobe moze nie stanowiC atrakcyjnej alternatywy dla istniejgcych
potagczen autobusowych. Z analiz wynika, ze problem z bezpo$rednig komunikacjg do Zielonej Gory
mogq mie¢ miejscowosci Ciemnice (okoto 450 mieszkancdw), oraz Watowice (okoto 300 mieszkancow),
z ktérych autobusy kursujg tylko w dni nauki szkolnej. Zdecydowanie wigkszy potencjat majg natomiast
potaczenia transgraniczne, gdyz z Guben mozna juz w 1:44h dojecha¢ kolejg do Berlina.
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Rysunek 38 - llo$¢ potaczen kolejowych na obszarze wojewodztwa lubuskiego w roku 2014
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Zrédio: Rozklady jazdy przewoznikéw kolejowych.
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Badania jakosciowe

Niezaleznie od informacji iloSciowych charakteryzujacych potoki podréznych na poszczegdinych liniach
kolejowych, przeanalizowano rowniez posiadane wyniki badan dotyczacych preferencji podroznych.
Dzieki zastosowaniu pogtebionych wywiaddéw ankietowych, proces zbierania danych zostat znacznie
rozszerzony i wzbogacony o informacje na temat petnego fancucha podrézy oraz jakosSci ustug.
Zgromadzone wyniki badan prowadzonych bezposrednio w terenie zweryfikowano zestawiajgc je
z wynikami ankiety przeprowadzonej w roku 2013 poprzez formularze dostepne na stronie internetowej
organizatora. W celu dotarcia do jak najwigkszej ilosci respondentéw informacja o prowadzacych
badaniach ogtaszana byta w mediach regionalnych.

Badania relacji umozliwity okre$lenie dokladnego zrédta i celu podrozy w sensie geograficznym
i funkcjonalnym oraz wszystkich sposobow i $rodkéw transportu wykorzystywanych w trakcie podrozy.
Natomiast badania opinii podrdznych stuzyty ocenie jakosci funkcjonowania przewoznika. Uzyskane
w ten sposob wyniki pomagajq nakreslic kierunki ewentualnych zmian, jakie w przysztosci nalezatoby
podja¢ w celu optymalizacji oferty przewozowej pod katem spotecznych oczekiwan. Badanie jako$ciowe
charakteryzuje sie swego rodzaju dwudzielno$cig istoty uzyskanych informacji. Cze$¢ pierwsza odnosi
sie przede wszystkim do zagadnien zwigzanych przestrzenng i czasowq lokalizacjq poczatku i konca
catej podrozy wzgledem odcinka pokonywanego kolejg. Ustalono réwniez sposoby pokonywania tych
odcinkéw stycznych, np. od miejsca zamieszkania do najblizszej stacji i od stacji docelowej do celu
podrézy, jak i sposobdw pozyskiwania informacji o ofercie przewozowej (rozktadzie jazdy, cenach
biletéw, ulgach, znizkach i promocjach). Druga czes¢ badania okre$lita preferencije podréznych
w zakresie czestotliwosci korzystania z ustug kolei oraz sposobdw pozyskiwania informacji o ofercie
przewozowej (rozktadzie jazdy, cenach biletdw, ulgach, znizkach i promocjach), a takze ocene zjawisk
| aspektéw zwigzanych z podrozowaniem pociggami — obstugi przez personel kolejowy, bezpieczenstwa
oraz punktualnosci.

Jednym z gtéwnych parametrow sktadajacych sie na statystyczny obraz podrdznych w wojewodztwie
lubuskim jest czestotliwoSC korzystania z ustug transportu kolejowego. Struktura procentowa
uzyskanych odpowiedzi rozktada sie dosy¢ rownomiernie. Blisko 50% ogdtu podrézuje codziennie lub
kilka razy w tygodniu, przy czym najczesciej s to podrdze w godzinach szczytdw przewozowych.
Rysunek 39 - Deklarowana czestotliwo$¢ podrozy
25,28%

23.04%
21,92%
11.41%
9,62%
5,82%
2,01%

codziennie od2do3dniw od4dobdniw razw tygodniu raz na dwa raz w miesiacu rzadziej niz raz w
tygodniu tygodniu tygodnie miesiacu

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.
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Kilka razy w miesigcu lub rzadziej, pociggami podrozuje 51% respondentdw, przy czym wiekszo$¢
znich za cel swojej podrozy wskazuje rekreacje (rozrywke, kulture, czas wolny). Pasazerowie
zaliczajacy sie do tej drugiej grupy najczesciej nabywajq bilety jednorazowe i korzystajg z ustug kolei
raczej w godzinach pozaszczytowych. Czestotliwo$¢ podrézowania w ujeciu tygodniowym wykazuje
rownomierny rozktad z tendencjg wzrostowg w okolicy weekendow. Wzmozone przejazdy w pigtki
zwigzane sg gtéwnie z powrotami studentow dziennych do miejsc statego zamieszkania, natomiast
w niedziele i czeSciowo w poniedziatki z ponownym przejazdem tych studentow do miejsc
tymczasowego zamieszkania w miescie akademickim.

Rysunek 40 - Rozktad przejazdow w okreslone dni tygodnia
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie badari ankietowych.

Analizujgc cele podrézy, rozumiane w kategoriach zaspokajania potrzeb zyciowych wymagajacych
opuszczenia domu — bez wzgledu na kierunek takiego przemieszczania (np. do czy z pracy) -
najliczniejsze grono stanowig dojezdzajacy do pracy i szkoty (razem okoto 60%). Generatorem
pozostatych potrzeb transportowych sg jednostki administracji publicznej (urzedy), opieki medyczne;
(szpitale), oraz obiekty zwigzane z czasem wolnym (,rekreacja’ — rozumiana szerzej, takze jako
rozrywka, kultura, turystyka). Jak sie okazuje, poza statymi uzytkownikami, liczng grupe wsréd
pasazerdw kolei stanowig klienci ustug zwigzanych z réznymi formami spedzania czasu wolnego.

Rysunek 41 - Deklarowany cel podrézy
32%

I 20% 20%
nauka praca inne (np. zakupy, turystyka
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych.
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Pasazer w trakcie swej jednostkowej podrdzy pokonuje dodatkowo co najmniej dwa odcinki — od punktu
wyjscia do stacji oraz od stacji do punktu koncowego. Przebycie ich moze byc¢ realizowane przy pomocy
réznych rodzajow transportu, w zalezno$ci od ich dostepnosci oraz odlegtosci do pokonania. Spo$réd
wszystkich odnotowanych sposobdw przemieszczen (poczatek - stacja, stacja - cel) pasazerowie kolei
docierajg do stacji gtéwnie pieszo lub rowerem (blisko % wszystkich tego typu przemieszczen).
Whioskowa¢ mozna na tej podstawie, iz wybor $rodka transportu wynika w duzej mierze geograficznej
odlegtosci przystanku od miejsca zamieszkania. Duzy udziat dojezdzajacych rowerem powinien znalez¢
swoje odzwierciedlenie w rozwoju matej infrastruktury ,Park & Ride” (wiat, bokséw, stojakdw)
umozliwiajacej podréznym przechowanie roweru na stacji w odpowiednich warunkach. Dojazdy
samochodem stanowig 10% ogotu i dotyczg przede wszystkim wzajemnego dowozenia pasazerow
pomiedzy przystankiem, a miejscowoscig oddalong od linii kolejowej, a takze rozpoczecia lub
kontynuacji podrézy miedzywojewodzkich. Laczenie podrdzy pociggiem z komunikacjg miejska (9%),
wystepuje niemal wytacznie w Zielonej Gérze oraz Gorzowie WIkp. Interesujgco w tych statystykach
prezentuje sie udziat kolejowych podrozy taczonych (z przesiadkami), ktory wynosi 5%. W znacznym
przypadku przejazdy takie zwigzane sg z dtugimi relacjami migdzywojewodzkimi. Znikomy udziat
podrdzy taczonych pociag — autobus wynika w duzej mierze z braku integracji taryfowej. Wystepowanie
tego typu powigzan wynika z potrzeby kontynuaciji lub rozpoczecia kolejowej podrdzy dalekobieznej
zeldo stacji z miejscowosci nieobstugiwanych przez kolej. W ruchu regionalnym transport drogowy
(autobusowy) i kolej sg obecnie $rodkami transportu alternatywnymi wobec siebie.

Rysunek 42 - Sposob dotarcia do miejsca rozpoczecia przejazdu pociagiem
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.
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Rentownos¢ linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym

Praktycznie wszystkie regionalne pasazerskie potaczenia kolejowe o charakterze uzyteczno$ci
publicznej wymagajgq obecnie wsparcia ze $rodkdéw publicznych. Wysokie koszty dostepu do
infrastruktury oraz koszty zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa eksploatacji taboru kolejowego,
nie sg pokrywane wptywami z biletéw, ktorych cena musi zawierac si¢ w przedziatach akceptowalnych
spotecznie. W rezultacie, zaden przewoznik nie bedzie sie podejmowat tej dziatalnosci na wiasny
rachunek, gdyz narazi sie na straty. W celu pokrycia tej straty, bilety musiatby by¢ wielokrotnie drozsze,
co natomiast nie uzyskatoby akceptacji spotecznej i nie wygenerowato odpowiedniego popytu.

Obecnie przewozy o charakterze komercyjnym realizowane sg w transporcie kolejowym wytgcznie na
trasach miedzynarodowych i w pociggach kategorii Inter City. Komercyjny charakter tych przewozéw
odzwierciedlajg jednak ceny biletow za przejazd. Dla poréwnania mozna podac przyktad ofert cenowych
réznych przewoznikéw dla pociggdw osobowych i pospiesznych uzytecznosci publicznej oraz pociggoéw
Expres Intercity uruchamianych na wtasne ryzyko przewoznika.

Tab. 19 - Poréwnanie cen biletow jednorazowych dla potaczen uzytecznosci publicznej objetej dofinansowaniem
organizatora oraz potaczenia komercyjnego przy odlegtosci przewozu 140 km

Kategoria pociagu Gtéwne zrodta finansowania _ Cena biletu
jednorazowego
Przychody z biletéw
Osobowy Rekompensaty z budzetu samorzadu wojewddztwa 2360 1

(Przewozy Regionalne) Rekompensaty z budzetu panstwa wyrownujace
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Przychody z biletéw
Rekompensaty z budzetu paristwa wyréwnujace 31,90 zt
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Pospieszny
(Przewozy Regionalne)

Przychody z biletéw
Rekompensaty z budzetu paristwa w tym wyréwnujace 40,00 zt
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Pospieszny
(PKP Intercity)

Przychody z biletéw
Rekompensaty z budzetu paristwa wyréwnujace 84,00 zt
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Express
(PKP Intercity)

Zrédfo: Cenniki ustug przewozowych.

Na powyzszym zestawieniu wida¢ rdznice w cenach biletow dla roznych kategorii przy tej samej
odlegtosci przewozu. Przy zatozeniu takich samych kosztéw dostepu do infrastruktury oraz kosztéw
personelu, istotne roznice w catkowitych kosztach uruchomienia pociggu wyzszej kategorii dotyczg
rodzaju zastosowanego taboru oraz ilodci postojow na trasie. Zasadniczo pociagi wyzszych kategorii
zatrzymujg sie wytacznie na stacjach w wigkszych miastach oraz stacjach weztowych umozliwiajacych
przesiadki w innych kierunkach. Tabor stosowany w pociggach pospiesznych i ekspresowych to
z reguly klasyczne zestawienia lokomotyw z wagonami pasazerskimi, cho¢ stopniowo odchodzi si¢ od
tego typu sktadow na rzecz jednostek zespolonych.
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Koszty potaczen regionalnych sg natomiast obnizane poprzez zastosowanie Izejszego taboru w postaci
dwu do czterocztonowych zespotdéw trakcyjnych oraz lekkich autobuséw szynowych. Stosowanie
takiego taboru umozliwia obnizenie kosztow eksploatacji oraz dostepu do infrastruktury zwigzanych
Z masag pojazdu, zajetoscig torow stacyjnych oraz jazdami manewrowymi przy zmianie kierunku.

Uwzgledniajac jednakze preferencje organizatora, obejmujace kolejowe Srodki transportu, nalezy oceni¢
mozliwo$ci finansowania deficytu wynikajacego z uruchamiania przewozow kolejowych na liniach
komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej. Zeby zbilansowaé dziatalno$é przewoznika
pod wzgledem finansowym nalezy pokry¢ roznice pomiedzy wptywami z biletdw, a kosztami
uruchamiania tych przewozéw. Jest to zadaniem organizatora zlecajacego te przewozy.

Rysunek 43 - stopieni pokrycia kosztéw przychodami w latach 2007 - 2013 w przewozach regionalnych objetych
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie realizacji uméw o $wiadczenie ustug publicznych (PSC).

Najwiekszy spadek rentownosci zaobserwowano na przetomie lat 2008/2009, co zwigzane byto
z przejeciem finansowania deficytowych potaczen miedzywojewddzkich realizowanych pociggami
osobowymi. Wigczenie do umowy o $wiadczenie ustug publicznych réwniez pociggoéw
miedzywojewddzkich, ktére finansowane byly do konca 2008 roku z budzetu parfstwa, skutkowato
zwiekszeniem pracy eksploatacyjnej o ponad 122 tys. km w roku i wzrostem deficytu o 2,16 min zt.
W tym samym czasie przewoznik PKP Intercity, w ramach realizacji rzadowej strategii dla transportu
kolejowego, przejat potaczenia pospieszne miedzywojewodzkie, uruchamiane dotychczas przez
PKP Przewozy Regionalne. Przejecie przewozéw o wysokim pokryciu przychodami bez przejecia
personelu realizujgcego te przewozy, wptyneto negatywnie na wynik finansowy operatora. Od tego
czasu stwierdza sie niekorzystny udziat kosztéw statych po stronie tego operatora w stosunku do ilosci
uruchamianych potaczen. Staty rozktad kosztéw przy spadku ilosci uruchamianych pociggdw wptywa na
wzrost $redniej stawki doptaty do pociggokilometra, gdyz przestoje pojazdéw i niewykorzystany w petni
personel generujg wytacznie koszty.
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Analiza dziatalnoSci przewozowej na terenie wojewodztwa lubuskiego w okresie lat 2001 — 2013,
pozwala oceni¢ zaleznosci pomiedzy wskaznikami rentowno$ci poszczegdlnych potaczen
realizowanych transportem kolejowym, a przyczynami ich spadku lub wzrostu. Stwierdzono, Ze na niskg
rentownos$¢ regionalnych potaczen kolejowych wptywajg obecnie:

e wysokie koszty uruchomienia pociggu (dostep do infrastruktury, energia, utrzymanie taboru),

e niskie przychody (ceny biletéw na poziomie akceptowalnym spotecznie),

e uruchamianie potaczen pomiedzy miastami o wzglednie niskim zaludnieniu (maty potencjat),

e ograniczona ilo$¢ potaczen (niekonkurencyjna oferta),

o brak realnej konkurencji rynkowej (od lat potaczenia realizuje wytgcznie jeden podmiot),

e odwotywanie pociggow z przyczyn technicznych (brak stabilnosci oferty),

o brak skutecznych dziata marketingowych (nastawienie operatora na dotacje),

e zly stan infrastruktury, niezalezny od przewoznika (niskie predkosci, zmiany rozktadu jazdy).
Z uwagi na relatywnie niskie ceny biletdw, przychody sgq w znacznej mierze uzaleznione od ilosci
przewozonych pasazerdw. Zwigkszenie cen teoretycznie moze wptyng¢ na wzrost przychodow,
jednakze powinno si¢ to odbywac¢ w sposéb umiarkowany, gdyz zbyt duzy wzrost moze spowodowac

skutek odwrotny od zamierzonego. llo$¢ przewozonych pasazerdw na poszczegolnych liniach okreslono
na podstawie wynikow badan frekwencji, ktére omdwiono w poprzednim rozdziale.

Rysunek 44 - Procentowy udziat ilosci podréznych na poszczegoélnych liniach w roku 2012
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Opracowanie wtasne na podstawie realizacji uméw o $wiadczenie ustug publicznych (PSC).

Analizy rentownosSci potaczen w ujeciu catych linii komunikacyjnych wskazujg na korelacje tego
wskaznika z iloscig uruchamianych pociggbw w dobie oraz potencjatem obstugiwanych miast
tworzacych generatory ruchu. Najwyzsze pokrycie kosztéw przychodami wykazujg zatem potaczenia na
liniach komunikacyjnych z ilocig powyzej sze$ciu par pociggéw na dobe np. Kostrzyn — Krzyz oraz te,
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ktére sgq realizowane pomiedzy najwiekszymi miastami i sasiednimi aglomeracjami np. w kierunku
Poznania. Potwierdza to réwniez fakt, Ze przychody ze sprzedazy biletow sg najwyzsze
w wojewodztwach posiadajacych duze aglomeracje miejskie badz bezposrednie powigzania z tymi
aglomeracjami. Wskaznik rentowno$ci rozumiany jako procent pokrycia kosztow przychodami
zobrazowano na ponizszym wykresie.

Rysunek 45 - Prognozowane pokrycie kosztow przychodami dla linii komunikacyjnych
w wojewodztwie lubuskim w rozkiadzie jazdy 2013/2014
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie realizacji uméw o $wiadczenie ustug publicznych (PSC).

Duzy udziat kosztow operatora w stosunku do przychoddw uzyskiwanych z biletow powoduje, ze wg
prognoz na rok 2014 Zadna linia nie przekroczy 50% wskaznika pokrycia kosztéw przychodami.
Tak niska efektywnos¢ jest poktosiem ograniczenia pracy eksploatacyjnej operatora wykonywanej na
Zlecenie organizatora przewozow miedzywojewddzkich i miedzynarodowych, ktérych deficyt byt
pokrywany ze $rodkow budzetu panstwa. Pogorszenie wyniku finansowego w roku 2012 w stosunku
do lat poprzednich, zwigzane bylo z objeciem przez wojewodztwo organizacji pociggéw w strefie
transgranicznej, ktérych deficyt byt w chwili ich przejecia znacznie wyzszy od przecigtnego
deficytu pociggdw pozostatych.
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Cho¢ kazdg z linii nalezy rozpatrywaC¢ w ujeciu indywidualnym, to nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze
w przypadku obstugi catej sieci przez tego samego operatora koszty state jego dziatalnoSci
przypisywane sg do kazdego pociggu uruchamianego niezaleznie od trasy. W przypadku linii lokalnych,
na ktorych mozliwe jest organizowanie przewozow niezaleznie od catej sieci komunikacyjnej
wskazanym jest rozwazenie wyboru odrebnego operatora lokalnego. Funkcjonujacy w ten sposob
przewoznik kolejowy powinien lepiej i efektywniej gospodarowac udostepnionym taborem w poréwnaniu
do duzego przewoznika funkcjonujacego na duzym obszarze. Oszczedno$ci matego operatora sg
rowniez uzyskiwane dzigki znacznie skromniejszej administraciji.

Analizujac rysunek nr 44 mozna zauwazyC wyrazny spadek rentownosSci pojawiajacy sie na liniach
z ograniczong ofertg i po ktdrych kursuje obecnie mniej niz 6 par pociggbw w dobie. Najnizszg
rentowno$¢ wykazujq linie z najmniejszg ilosciq potaczen iniestabilng oferta, na ktorych czesto
wprowadzano zastepczg komunikacje autobusowg. Pod tym wzgledem najgorzej wypadajg dwie linie
lokalne, na ktorych ilos¢ potaczen obejmuje wytgcznie 2 pary pociagow, gdzie kursy byty czestokro¢
odwotywane przez operatora z przyczyn technicznych. W przypadku linii Zagar — Forst (Lausitz) brak
pewnos$ci przewozu na odcinku krajowym spowodowat spadek zaufania podréznych do tego rodzaju
transportu, ktorych w efekcie przejgt lokalny przewoznik drogowy. Spadek ilosci podréznych
spowodowany czestymi odwotaniami kursdéw obrazuje ponizszy wykres.

Rysunek 46 - spadek ilosci podréznych na linii Zagan - Forst (Lausitz) na tle niestabilnosci potaczen
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie realizacji uméw o $wiadczenie ustug publicznych (PSC).

W przypadku linii Zielona Géra — Zary bezposredni wptyw na spadek rentownosci miata, oprocz
ograniczenia liczby potaczen, duza konkurencja komunikacji autobusowej prowadzona w tej samej
relacji przez przewoznikow drogowych. W tym przypadku udziat w rynku zostat w pewnym okresie
zmarginalizowany do roli lokalnych przejazdow z miejscowosci nie posiadajacych rozwinietej
komunikacji drogowej. W duzej mierze wptyneta na to sztywna taryfa stosowana przez przewoznika
kolejowego bez uwzglednienia lokalnego otoczenia rynkowego. Dopiero dziatania organizatora
doprowadzity do wprowadzenia lokalnych promocji cenowych, ktére wptynety na zauwazalny wzrost
frekwencji w pociggach. Obnizenie ceny biletow do poziomu stosowanego przez przewoznikdw
drogowych, przy takim samym czasie przejazdu, umozliwia pozyskanie wiekszej ilosci pasazerdw,
co w ostatecznym rozrachunku stanowi rekompensate mniejszego wptywu jednostkowego.
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Rentowno$¢ potaczenia do Frankfurtu (Oder) obnizajg koszty eksploatacji taboru. Do roku 2011 byty to
wysokie koszty eksploatacji lokomotywy spalinowej na odcinku transgranicznym i najmu lokomotywy
elektrycznej na pozostatym odcinku. Po zastgpieniu tego taboru pojazdem spalinowym niemieckiego
przewoznika powstaty koszty dzierzawy. Nalezy zatozy¢, ze rentowno$¢ tego potaczenia wzro$nie
po wprowadzeniu do obstugi pojazdu dopuszczonego do wjazdu na sieC niemieckg stanowigcego
witasno$¢ organizatora i udostepnionego nieodptatnie operatorowi.

W przypadku utrzymywania modelu obstugi linii komunikacyjnych przez jednego operatora, ktory
uruchamia ograniczong ilos¢ pociagow na danej linii, nalezy zwrdci¢ uwage na udziat kosztéw statych
tej dziatalnosci. Dochodzi¢ moze do sytuaciji, w ktérej dostepny tabor i zasoby kadrowe operatora nie
wykonujg petnego zakresu pracy, mozliwej do wykonania. W rezultacie organizator finansuje
dziatalnos$¢ operatora, ktéra jest mato efektywna, a tabor ma niekorzystne przestoje.

Niezaleznie od potokéw pasazerskich oraz wynikdéw ankiet przeprowadzanych wsrdd spoteczenstwa,
dodatkowe badania struktury biletowej dostarczajg organizatorowi przewozow szczegotowej wiedzy na
temat pasazerow korzystajgcych z kolei na obszarze wojewddztwa lubuskiego. Uzyskane wyniki
pochodzg z préb statystycznych stanowigcych istotny odsetek podréznych, ktorzy tacznie skorzystali
z danego potaczenia, cho¢ w przypadku kurséw o nizszej frekwencji udaje sie przebada¢ wszystkich
pasazerow danego pociggu¥. Wiarygodnos¢ statystyczna prob jest zatem bardzo wysoka. Poza
strukturg ulg dokonane zostaty takze wyliczenia zawierajace Srednig wartos¢ przychodu z jednego
pasazera dla danego pofaczenia. Zebrane informacje na temat zréznicowania struktury biletowe;
w zalezno$ci od relacji pociggu, dnia kursowania, godziny kursowania (pory dnia) mozna analizowaé¢ na
wiele sposobow w zaleznosci od celu ich wykorzystania. Na ich podstawie mozna zaobserwowac
widoczne prawidtowosci w zakresie czasowego i przestrzennego zréznicowania uzytkownikdw kolei.
Analiza dostarcza bardzo istotnej informacji o rodzaju potoku podréznych wystepujacego przy danym
potaczeniu, tzn. czy ma on charakter staty (bilety okresowe), czy fakultatywny (bilety jednorazowe).

Analizujgc sytuacje w wojewddztwie lubuskim, mozna dostrzec nastepujace prawidtowosci:

= Najwyzszy udziat biletow okresowych obserwowany jest od poniedziatku do pigtku w potgczeniach
stuzgcych za dojazdy do pracy i szkolne tj. w godz. porannych (5% - 8%0)  popotudniowych (13% -
1530) oraz wieczornych (ok. 199%). W weekendy oraz $wieta udziat podrdznych z biletami
okresowymi jest relatywnie mniejszy;

= Podréze fakultatywne (w ujeciu strukturalnym) znacznie czesSciej realizowane sg w godzinach
porannych i przedpotudniowych (9% — 11%)  jak réwniez popotudniu, tj. w godz. 1530— 1800,
Wiegkszo$¢ podrézy realizowanych w soboty, niedziele i $wieta to rowniez przejazdy fakultatywne

Rozpatrujac strukture biletowa pod wzgledem rentowno$ci danego potaczenia mozna postawic teze, ze
potaczenia miedzyszczytowe, gdzie dominujg podrézni z biletami jednorazowymi, mogg wygenerowac
rownie wysoki wptyw jednostkowy z pasazera, jak pofgczenia uruchamiane w szczycie przewozowym.
W takiej sytuacji rentownos¢ obu potaczen w wielu przypadkach bywa zblizona, badz nawet wyzsza
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od potaczen szkolno-pracowniczych (mimo roznicy w ilosci podroznych). Wniosek ten wysunieto na
podstawie wynikow uzyskanych z niezaleznych od przewoznika obliczen usrednionego wptywu
jednostkowego od pasazera dla poszczegoinych  potgczen®.  Uruchamianie  potgczen
miedzyszczytowych jest zatem uzasadnione, zaréwno z punkiu widzenia ekonomicznego, jak
i spotecznego, gdyz przyczyniajg si¢ one w istotny sposéb do poprawy oferty przewozowej pomiedzy
obszarami peryferyjnymi a réznego rodzaju osrodkami administracyjno-ustugowymi.

Poza okresleniem udziatu biletdw miesigecznych, dodatkowa analiza struktury ulg pozwala na ustalenie
grupy podroznych korzystajacych z danego potaczenia. Uzyskana w ten sposéb informacja jest istotna
dla wlasciwego konstruowania oferty przewozowej. Najwieksze przewozy z udziatem mtodziezy szkolnej
to kursy, ktore docierajg do celu podrézy (miejscowosci ze szkotg, uczelnig) przed godzing 8%, a takze
w godzinach po zakonczeniu lekcji w szkotach od 1230 do 15%. W przypadku mtodziezy akademickiej
przedziaty czasowe nie sg juz tak jasno okreslone. Zajecia na uczelni mogq zaczynac sie w okolicach
1000, 1200, 149 a w przypadku studiow wieczorowych nawet ok. 16%. Pora zakonczenia zajec jest
w zasadzie przesunieta w okolice 169, 1800 co uwidacznia sie w stosunkowo duzym udziale ulgi
studenckiej w tychze godzinach. Wzmozony ruch ucznidéw i studentéw kolejg obserwowany jest rowniez
w pigtkowe popotudnia na potgczeniach z wiekszych osrodkéw, a takze w niedzielne popotudnia
i wieczory. Jest to zwigzane z charakterystyczng weekendowg cyklicznoscig podrézy osob zamieszku-
jacych stancje, akademiki i internaty w miastach, gdzie znajduje sie ich uczelnia, czy szkota.

Cho¢ uruchamianie pociggéw w porannym szczycie przewozowym, powinno gwarantowac¢ odpowiednie
obfoZenie, to analiza struktury zatrudnienia na terenie wojewodztwa lubuskiego wskazuje, ze
ograniczanie tej oferty wytacznie do umozliwienia dojazdu na godziny pomigdzy 7% - 80 jest
niewystarczajace. Brak mozliwosci dojazdu oséb zatrudnionych w sektorze ustug, ktorzy zaczynajg
prace zarébwno 0 wczesnych godzinach porannych jak réwniez 99, 109 oraz 13% eliminuje tq grupe
podréznych mogacych korzysta¢ z oferty kolei. Analiza typowego rozktadu zaje¢ w szkole wyzszej,
obejmujaca petng rozpietos¢ wyktaddw i éwiczen na przestrzeni dnia oraz rozktadu zaje¢ w szkotach
Srednich, w ktorych lekcje i zajecia dodatkowe koriczg sie po 16%, czy nawet 18% wskazuje na istotne
braki w ofercie przewozowej transportu kolejowego na liniach z ograniczong ilocig potaczen. Ponadto
znaczaca ilos¢ podrézy fakultatywnych, ktore sg odbywane czesto w innych porach niz typowe godziny
szczytu uzasadnia dostosowanie oferty do roznych potrzeb oraz uporzadkowanie iréwnomierne
roztozenie rozktadu jazdy w dobie.
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Sie¢ komunikacyjna, na ktérej planowane jest wykonywanie przewozéw
uzytecznosci publicznej

Sie¢ komunikacyjna okre$lona w Planie transportowym, na ktorej bedg realizowane przewozy
uzytecznosci publicznej, bedzie obstugiwana przez operatora na podstawie umowy o Swiadczenie tych
ustug. Okreslona sieC ze wskazaniem potencjalnych miejsc tworzenia zintegrowanych weztow
przesiadkowych, stanowi punkt odniesienia dla planowania przez pozostatych organizatorow potaczen
dla innych gatezi transportu publicznego. Nie wyklucza sig przy tym mozliwosci organizowania przez
samorzady nizszego szczebla réwniez potaczen w transporcie kolejowym o zasiegu stricte lokalnym
z wykorzystaniem lekkiego taboru szynowego przez matego operatora 0 ograniczonych
kosztach administracyjnych.

Linia komunikacyjna rozumiana jako potaczenie komunikacyjne na sieci drog publicznych, albo liniach
kolejowych wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pasazerow, po ktorych odbywa
sie publiczny transport zbiorowy, stanowi podstawe do zdefiniowania catej sieci komunikacyjnej
objetej Planem transportowym. W odréznieniu od juz ustalonej fizycznej lokalizacji linii kolejowych,
okre$lenie linii komunikacyjnej ma znaczenie wyfgcznie organizacyjne. Sie¢ komunikacyjng tworzg
odcinki fizycznych linii umozliwiajace organizowanie publicznego transportu zbiorowego bezposrednimi
kursami. Z uwagi na potrzebe uruchamiania pociggéw, ktorych przejazd odbywa si¢ odcinkami linii
kolejowych wspolnych dla wielu roznych relacji, uznano za wtasciwe okreslanie linii komunikacyjne;
obejmujacych rowniez krétsze relacje wewnetrzne.

Transport kolejowy w przeciwienstwie do transportu drogowego, charakteryzuje sie ograniczong
elastyczno$ciq zwiazang z uwarunkowaniami infrastruktury. Sciéle okreélone punkty obstugi taboru
uniemozliwiajg uruchamianie pociggdéw z dowolnego miejsca na sieci bez powigzania z tymi punktami.
Nieuwzglednianie tego aspektu w planowaniu przewozdéw, prowadzi do organizacji pustych przebiegow
taboru generujgcych wytacznie koszty eksploatacyjne. Czestokro¢ trudno jest zatem zdefiniowaé
konkretna linie komunikacyjna, po ktorej pociagi beda kursowaty wytgcznie wahadiowo od punktu A do
punktu B. Korzystniejszym wariantem dla organizatora wojewddzkich przewozoéw jest zatem okre$lenie
catej sieci, na ktérej planowane jest organizowanie transportu publicznego w réznych relacjach.

Wyszczegdlnione w ramach linii komunikacyjnych kierunki potaczen i relacje obstugiwane przez pociggi
pasazerskie uruchamiane na zapotrzebowanie zgtaszane przez organizatora powinny mie¢ charakter
elastyczny. Rozszerzanie lub ograniczanie okreslonego zakresu pofaczen jest zatem mozliwe, jednak
powinno wynika¢ z analizy zapotrzebowania na okre$lone kategorie przewozéw. Przede wszystkim
warunkowane jest to dostepnoscig $rodkéw finansowych, a takze zakresem realizowanych prac
inwestycyjnych i remontowo-utrzymaniowych w infrastrukturze. Dopuszczonej w ramach Planu
transportowego elastycznosci nie nalezy jednak wigza¢é z ograniczaniem iloSci potaczen
komunikacyjnych, gdyz oferta przewozowa dla spoteczeristwa powinna by¢ stabilna.
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Podziat linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym

Okreslony uktad istniejacej sieci infrastruktury kolejowej, determinuje obecny ksztatt powigzan
komunikacyjnych, przy czym zdefiniowane w Planie transportowym linie komunikacyjne mogq sktadac
sie z odcinkow jednej linii lub kilku linii kolejowych. W celu ustalenia uktadu linii, na ktérych zaktada sie
wykonywanie przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej, okreSlono wojewddzkie linie
komunikacyjne, po ktorych beda realizowane réwniez przewozy w strefie transgraniczne;.

Wojewodzkie linie komunikacyjne, na ktorych organizowane bedg przewozy zasadniczo
niewykraczajace poza granice wojewddztwa lubuskiego, jednakze uwzgledniajace przewoz do
najblizszej stacji w wojewddztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrézy
lub techniczne odwrdcenie biegu pociagu, oraz przewdz powrotny.

W ramach wojewddzkich linii komunikacyjnych planuje sie réwniez realizowa¢ potaczenia pomiedzy
sasiednimi wojewddztwami. Cho¢ wedle ustawy PTZ organizatorem w zakresie miedzywojewddzkich
przewozdw pasazerskich jest wojewddztwo wiasciwe ze wzgledu na najdiuzszy odcinek planowanego
przebiegu linii komunikacyjnej, w uzgodnieniu z wojewodztwami wtasciwymi ze wzgledu na jej przebieg,
to przepis ten nie dotyczy kolejowych przewozow pasazerskich. W zakresie przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej wiasciwo$¢ do organizowania takiego przewozu kolejowego zastrzezona jest
dla ministra wlasciwego do spraw transportu. Tym nie mniej, dla przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej, ktorych organizacja (w tym finansowanie) wykracza poza obszar jednego wojewodztwa,
niezbedna jest Scista wspdtpraca wojewddztw, przez ktorych obszar bedzie przebiega¢ potaczenie
komunikacyjne. Forma publicznoprawna takiej wspdipracy okre$lona jest w ustawie o samorzadzie
wojewddztwa i jest to porozumienie miedzy wojewddztwami. Zatem w przypadku zorganizowania ww.
przewozu o charakterze uzyteczno$ci publicznej, bedzie to nadal przewdz wojewodzki, ktory bedzie
realizowany na obszarze wiecej niz jednego wojewddztwa (tj. miedzy wojewodztwami). Organizacja
przewozéw pasazerskich z przekroczeniem granicy wojewodztwa, poza najblizszg stacje
w wojewddztwie sgsiednim odbywac sie bedzie zatem na podstawie porozumienia organizatorow.

Linie komunikacyjne w strefie transgranicznej, na ktorych organizowane bedg przewozy
pasazerskie z przekroczeniem granicy Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium Niemiec. Cho¢ przewozy
pasazerskie realizowane w strefie transgranicznej majq charakter przewozéw miedzynarodowych, to
ustawa PTZ rozroznia podziat tych przewozow ze wzgledu na ich wilasciwego organizatora.
Rozgraniczenie tych kompetencji dotyczy obszaru, na ktérym odbywac sie bedzie przewoz, a posrednio
grupy docelowej pasazerdw, dla ktérych dane potaczenia sg organizowane. W przypadku potgczen
miedzynarodowych, nieograniczonych obszarem strefy transgranicznej, organizatorem jest minister
wlasciwy do spraw transportu. Takie przewozy z zatozenia majg stuzy¢ zaspokajaniu potrzeb
ogbInokrajowych, a nie tylko mieszkaficow okreslonej jednostki samorzadu terytorialnego. Natomiast
potagczenia organizowane w strefie transgranicznej, majg na celu zaspokajanie gtdwnie potrzeb
lokalnych spotecznosci, cho¢ de facto poprzez system skomunikowarn dostepne sg w rownym stopniu
dla obywateli catego kraju.
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Rysunek 47 - Klasyfikacja linii komunikacyjnych
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Zrédlo: Opracowanie wiasne
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Celem opracowywanej oferty przewozowej jest nie tylko zaspokojenie potrzeb w pobliskim ruchu
transgranicznym, lecz réwniez osiggniecie stabilnego rozwoju gospodarczego poprzez poprawe
dostepnosci regionu w odniesieniu do Unii Europejskiej. Poprawa transgranicznych przewozéw stuzy¢
ma wzmochnieniu rozwoju gospodarczego regionu i rozbudowie mozliwo$ci wynikajacych z lepszej oferty
przewozowej i skomunikowania z sasiednimi regionami dla Wojewodztwa Lubuskiego i obszaru
Zwigzku Transportowego Berlin/Brandenburg. Oczekiwana jest rowniez poprawa konkurencyjnosci
gospodarczej catego regionu w Europie oraz skomunikowanie Wojewddztwa Lubuskiego z europejskg
siecig kolejowa.

Na podstawie oceny potrzeb przewozowych oraz analizy mozliwosci istniejacej infrastruktury ustalono,
ze Wojewodztwo Lubuskie bedzie organizatorem przewozow kolejowych na nizej okreslonych liniach
komunikacyjnych. Oznaczenia literowe stanowg umowny system identyfikacji linii wojewddzkich (F)
z uwzglednieniem istniejgcego juz systemu oznaczen na obszarze sasiednich organizatoréw na terenie
wojewodztwa dolnoslaskiego (D) i kraju zwigzkowego Brandenburgia (RB). Docelowo, oznaczenia
literowe powinny stanowi¢ element jednolitego systemu trasngranciznej informacji pasazerskiej
wysSwietlanej rdwniez na pojazdach.

Uwzgledniajac ograniczone srodki na finansowanie przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej,
na potrzeby realnych ustalen Planu transportowego okreslono dwa ukfady linii komunikacyjnych, w tym:

Sie¢ bazowa, do ktérej zakwalifikowano linie objete organizacjg publicznego transportu zbiorowego
w roku 2014. Linie znajdujace sie w sieci bazowe] bedg w kolejnych latach obejmowane organizacjg
przewozdéw wg minimalnego wariantu, z opcjg rozszerzenia oferty wg wariantow rozwojowych, ktérych
wdrozenie uzaleznione bedzie od Srodkéw zaplanowanych w budzecie wojewodztwa w danym roku.
W sktad sieci bazowej wchodza linie:
1. Zielona Géra — Zbaszynek — Gorzéw Wielkopolski [F1];
2. (Berlin-) Kostrzyn — Gorzéw Wielkopolski — Krzyz (-Poznan) [F2][F4][F6][RB26];
3. Zielona Gora — Rzepin — Kostrzyn (-Szczecin) [F3];
4. Zielona Géra — Nowa Sél - Gtogow (-Wroctaw) [D4];
5. (Poznan-) Zbaszynek — Swiebodzin — Rzepin [F8];
6. Zielona Gora — Rzepin — Frankfurt (Oder) [RB91];
7. Nowa Sl - Zielona Géra — Sulechéw — Zbaszynek (-Poznan) [F5];
8. Siec komunikacyjna wezta Zagan-Zary, w ktorej sktad wchodza linie:
= Zagan - Zary - Zielona Gora [F7];
= Zary - Zagan - Legnica (-Wroctaw) [D25];
= Zielona Géra — Zary — Wegliniec (-Jelenia Géra) [D20];
= Zagan - Zary — Forst (Lausitz) [RB93].
W ramach wyzej wymienionych linii komunikacyjnych planowane bedg relacje pociggow na krotszych
odcinkach oraz relacje pociggow wykraczajace poza obszar wiasciwosci wojewddztwa lubuskiego, ktore
wymaga¢ bedg uzgodnien i porozumien zorganizatorem na terenie sasiedniego wojewddztwa.
W ramach zawieranych porozumien migdzywojewddzkich relacje te mogg zosta¢ ujete w odrebne
linie komunikacyjne.
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Relacje/linie uzgadniane z Wojewo6dztwem Wielkopolskim:
1. Kostrzyn — Gorzéw Wielkopolski — Poznan [F4];

2. Nowa Sél - Zielona Gora — Poznan [F5];

3. Kostrzyn — Gorzéw Wielkopolski — Pita [F6];

4. Rzepin — Zbaszynek — Poznan [F8].

Ponadto na istniejacej na terenie wojewddztwa lubuskiego stacji weztowej Zbaszynek, swoj koniec bedg
miaty linie komunikacyjne Poznan - Zbaszynek i Leszno — Zbaszynek, na ktorych wiasciwym
organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest wojewddztwo wielkopolskie.
Relacije/linie uzgadniane z Wojewddztwem Dolno$lgskim:

1. Zielona Géra — Wroctaw [D4];

2. Zielona Gora — Zary — Jelenia Géra [D20];

3. Zary — Legnica — Wroctaw [D25].

Ponadto, z uwagi na funkcjonowanie przewoznika o charakterze podmiotu wewnetrznego, planuje sie
powierzanie czesci zadania wojewddztwu dolnoslgskiemu w zakresie organizacji publicznego transportu
zbiorowego na sieci komunikacyjnej Zagar/Zary.

Relacje uzgadniane z Wojewodztwem Zachodniopomorskim

Zielona Géra - Kostrzyn — Szczecin [F3]

Ponadto, na istniejgcej na terenie wojewddztwa lubuskiego stacji weztowej Kostrzyn, swoj koniec bedzie
miata linia komunikacyjna Szczecin — Kostrzyn, na ktérej wiasciwym organizatorem publicznego
transportu zbiorowego jest wojewddztwo zachodniopomorskie. Jednoczesnie z uwagi na tranzytowy
przebieg linii kolejowej nr 351 przez teren wojewodztwa lubuskiego, na ktdrej uruchamiane sg pociagi
w relacjach Swinoujscie — Szczecin — Poznan, przewozy na tej linii organizowane beda po dokonaniu
stosownych uzgodnien pomigdzy wojewodztwami: lubuskimi, wielkopolskim i zachodniopomorskim.

W uzgodnieniu ze Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia oraz ministrem wtasciwym ds.
transportu organizowane bedg przewozy z przekroczeniem granicy panstwa na wszystkich czynnych
odcinkach transgranicznych.

Uktad linii uzupetniajacych, w ktérym ujeto pozostate linie, nie objete organizacjq publicznego
transportu zbiorowego w sieci bazowej obejmuije:

1. Zielona Gora — Gubin — Guben [RB92];

2. Migdzyrzecz - Sulecin — Rzepin [F14];

3. Leszno - Wschowa — Gtogow (- Zielona Goéra) [F10];
4. Glogow — Szprotawa — Zagan — Zary [F12].

Sie¢ komunikacyjng, na ktérej na zaplanowane jest wykonywanie przewozéw organizowanych przez
Marszatka Wojewodztwa Lubuskiego okreslono na rysunku umieszczonym na nastepnej stronie.
Stanowi ona punkt wyjscia do okreslenia docelowego ukfadu potaczer komunikacyjnych obejmujacych
obszar, gdzie wykonywane bedg wojewddzkie kolejowe przewozy pasazerskie dofinansowywane
z budzetu wojewoddziwa lubuskiego. Uzasadnienie wyboru poszczegdinych linii komunikacyjnych
objetych Planem transportowym dokonano w rozdziale obejmujacym ocene i prognozy
potrzeb przewozowych.
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Rysunek 48 - Planowany uktad linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym
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Planowana oferta przewozowa na poszczegélnych liniach komunikacyjnych

Okre$lona w Planie oferta przewozowa obejmuje przewidywane relacje pociggéw planowanych do
uruchamiania w ramach okreslonych linii komunikacyjnych, tacznie z podaniem ilosci par pociggow
rozumianych jako kurs tam i powr6t. Majac na wzgledzie ograniczone mozliwosci finansowania
publicznego transportu ze $Srodkéw budzetowych wojewoddztwa lubuskiego, jednak nie wykluczajgc
mozliwosci zwigkszenia tych srodkéw w poszczegdinych latach, badZz pozyskania dodatkowych zrédet
finansowania, oferta okre$lona zostata wg dwoch wariantéw: minimalnego i rozwojowego.

Ocena i prognozy potrzeb przewozowych, uwzgledniajace analizy rentowno$ci przewozéw kolejowych
wykazuja, iz najlepsze wyniki uzyskuje sie na liniach gdzie ilos¢ pociagéw w dobie jest nie mniejsza niz
6 par pociggow. Przy ograniczonych $rodkach finansowych nalezy dazy¢ do optymalizacji potaczen,
poprzez tworzenie takiej oferty przewozowej, aby stuzyta jak najszerszej grupie podrdznych.

Wariant minimalny stanowi utrzymanie oferty obowigzujgcej w ramach edycji rocznego rozktadu jazdy
2013/2014 z uwzglednieniem potaczen wynikajacych z realizacji projektdw taborowych, ktore otrzymaty
dofinansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej. W tym przypadku zatozono utrzymanie Sredniej stawki
doptaty do pociggokilometra na zblizonym poziomie.

Wariant rozwojowy przewiduje przywrécenie potaczen kolejowych, ktdre zostaty wycofane w ostatnich
latach z powodu ograniczonych mozliwosci finansowych organizatora. Wariant ten uwzglednia réwniez
docelowg oferte przewozowa, wymagajaca jednakze zwigkszenia naktadow finansowych na wyptate
rekompensaty dla operatora realizujgcego tq oferte. Realizacja tego wariantu jest $cisle uzalezniona od
kosztéw i mozliwosci finansowych organizatora. Przy czym w ujeciu optymistycznym zaktada sie
obnizenie stawek po stronie przewoznikow, co umozliwi uruchamianie wigkszej liczby potaczen przy
relatywnie niewielkim wzro$cie rekompensaty. Natomiast wersja pesymistyczna zaktada utrzymanie cen
na obecnym poziomie, co w przypadku zamiaru zwiekszenia ilosci potaczen wymagac bedzie istotnego
zwigkszenia rekompensaty. Kluczowg sprawg bedzie pozyskanie $rodkow budzetu panstwa na
funkcjonowanie potaczen realizowanych w strefie transgraniczne;.

Zatozenia dotyczace budowania oferty dla kazdej linii komunikacyjnej uwzgledniajg uwarunkowania
infrastruktury oraz potencjalne punkty obstugi serwisowej taboru kolejowego. Ruch pociggéw jest
bowiem $cisle uzalezniony od jakosci dostepu do infrastruktury kolejowej oraz mozliwosci wykonywania
przegladow biezacych i okresowych taboru kolejowego. Uwzglednienie tych uwarunkowan w Planie
transportowym urealnia wdrozenie zaplanowanej oferty przez potencjalnego operatora.

Dla kazdej linii okreSlono réwniez potencjaine miejsca lokalizacji zintegrowanych weziéw
przesiadkowych z podziatem na wezly regionalne i lokalne. Podziat jest umowny i wynika z iloSci linii
komunikacyjnych jakie przechodzg przez dany wezet oraz stopnia powigzania z istniejacq siecig
publicznego transportu drogowego realizowanego zaréwno na zasadach komercyjnych jak
i uzyteczno$ci publicznej. Lokalizacja tych miejsc bedzie w pierwszej kolejno$ci brana pod uwage przy
koordynacji rozktadéw jazdy. Plan linii komunikacyjnych nie stanowi projektu rozktadu jazdy, jednakze
wyznacza podstawowe wytyczne uszeregowane wg okreslonych priorytetéw. Oznacza to, ze
w pierwszej kolejno$ci przy planowaniu i konstrukcji rozktadow jazdy organizator bedzie uwzgledniat
wytyczne wg okreslonej hierarchii. Ustalenie godzin wiodacych dla danej stacji ma na celu okreslenie
statego punktu odniesienia, poza ktérym dopuszczalne bedg modyfikacje rozktadu jazdy na catej trasie.
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Zielona Goéra - Zbaszynek — Gorzéw Wielkopolski

Funkcjonowanie tej linii stanowi realizacje jednego z zasadniczych zatozen Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Lubuskiego oraz uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
lubuskiego. Rozwéj funkcji metropolitalnych osrodkéw wojewddzkich planuje sie bowiem osiggnac
poprzez wzmocnienie powigzan funkcjonalnych miedzy Gorzowem Wikp. i Zielong Géra, w tym poprzez
zapewnienie efektywnych potaczen transportowych pomiedzy obydwoma miastami. Organizacja
przewozow opieraC si¢ bedzie na wykorzystaniu zmodernizowanej oraz nowo-wybudowane;
infrastruktury linii kolejowych na odcinku Zielona Géra — Zbagszynek — Gorzéw WIkp. Poprzez wezet
w Zbgszynku zwigkszona zostanie iloS¢ potaczen obu stolic wojewodztwa z aglomeracijg poznanska.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Oprécz bezposredniego skomunikowania dwoch najwazniejszych o$rodkéw wojewodzkich, linia ma
zadanie obstuzy¢ czes¢ lokalnych potokow pasazerskich z Sulechowa, Zbaszynka, Miedzyrzecza
i Skwierzyny. Poza tymi miastami pozostate stacje i przystanki potozone sg w mniejszych miejsco-
wosciach, z ktdrych potoki pasazerskie rozktadajg sie na trzech odcinkach z wymiang pasazerow
w Zbaszynku i Miedzyrzeczu. Sukcesywne skracanie czasu przejazdu i bezposrednie relacje pociggow
zwiekszg dostepnosc¢ transportowg Zielonej Gory dla miejscowosci potozonych na pétnoc od Zbaszynka
oraz dostepnos¢ Gorzowa WIkp. dla miejscowosci z potudnia wojewddztwa.

Czestotliwos¢ kursow w bezposredniej relacji Zielona Gora — Gorzéow WIkp. obejmuje cztery pary
pociggow statego kursowania, co stanowi zapewnienie trwato$ci projektu, w ramach ktorego zakupiono
tabor do realizacji tych potaczen. Rozktad jazdy na odcinku Zielona Gora — Zbgszynek nie powinien
pokrywa¢ sie z pozostatymi pociggami uruchamianymi w ramach innej linii komunikacyjnej
wykorzystujacej ten odcinek. Réwnomiernie roztozenie godzin kursowania pomiedzy Zbaszynkiem
a Zielong Gora, z uwzglednieniem pociggdw regionalnych jadacych w kierunku Poznania, stanowi¢
bedzie spdjng oferte dla potudniowego odcinka tej trasy. Majac na uwadze funkcjonowanie zaktadow
pracy w Czerwiensku i wystepujacy w tym kierunku potok pasazerski od strony Zbaszynka, nalezy
przewidywa¢ utrzymanie co najmniej jednej pary pociggéw jadacych przez Czerwiensk tj. bez
wykorzystania tacznicy. Godziny przyjazdu i odjazdu z Czerwienska powinny by¢ dostosowane
do o$mio- lub dwunasto-godzinnego trybu pracy, w zaleznosci od stwierdzonego zapotrzebowania
na przewozy. Oferta na potnocnym odcinku uwzgledniajgca obstuge potoku szkolnego i czesci
pracowniczego w kierunku Gorzowa WIkp. wymaga uruchomienia w dni robocze dodatkowej pary
pociggéw relacji Zbaszynek — Gorzow Wikp.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

W celu zwiekszenia konkurencyjno$ci potaczen kolejowych i efektywnosci wykorzystania taboru,
wskazane jest uzupetnienie ilosci pociggdw o dodatkowe dwie pary pociggdw na odcinku Zbaszynek —
Gorzéw Wikp. Dodatkowe potaczenia powinny polepszy¢ dojazdy do szkét w Miedzyrzeczu oraz
do zaktadow pracy w Gorzowie WIkp. i umozliwia¢ dogodny powrét, bez koniecznosci dtugiego
oczekiwania na przejazd. Do czasu wdrozenia nowych kursow, przejazdy w godzinach w ktérych
brakuje potaczen kolejowych umozliwia¢ bedzie regularna komunikacja autobusowa. Nie planuje sie
natomiast zwigkszania iloSci pociggdw na odcinku potudniowym Zbaszynek — Zielona Goéra, gdyz jest to
odcinek wspolny z odrebng linig komunikacyjng ujetg w Planie transportowym, na ktorej uruchamiane
bedg pociagi do Poznania.

154



Plan obstugi taborowej

Do obstugi potaczen bezposrednich przewiduje sie wytacznie pojazdy dostosowane do przewozu 0sob
niepetnosprawnych oraz osob o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Zgodnie z zatoZeniami projektu
wiasnego pt. ,Zakup pasazerskiego taboru kolejowego do obstugi potaczen organizowanych przez
wojewodztwo lubuskie” zrealizowanego w ramach dofinansowania z UE, dwa pojazdy serii SA139
kursowa¢ bedg wahadtowo na catej trasie. Ponadto jeden autobus szynowy kursowac bedzie na
odcinku Zbaszynek — Gorzéow WIkp., stanowigc jednocze$nie w minimalnym wariancie oferty rezerwe
taborowg mozliwg do wykorzystania pomiedzy planowymi kursami. Dostepna ilo$¢ miejsc w pojazdach
jest wigksza od stwierdzonego obtozenia w pociggach na tej linii i umozliwia obstuge zwiekszonych
potokdw w okresach szczytowych z zachowaniem odpowiedniej jakosci podrézy.

W celu umoZzliwienia obstugi technicznej w okreslonych punktach, nalezy uwzgledni¢ powigzanie
obiegdw z innymi liniami komunikacyjnymi, aby wykluczy¢ puste przebiegi taboru realizowane wytgcznie
w celach serwisowych. Z uwagi na planowang obstuge pojazdem serii SA139 rowniez linii
transgranicznej Zielona Gora — Frankfurt (Oder) przewiduje sie powigzanie obu linii jednym obiegiem
taboru z serwisem w Rzepinie.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Zielona Géra, Gorzow Wlkp. — wezty regionalne

Sulechoéw, Zbaszynek, Miedzyrzecz, Skwierzyna — wezly lokalne

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej

1. Likwidacja statych ograniczen predkosci

2. Utrzymanie predkosci 100 km/h na catej linii

3. Odcinkowe podwyzszenie predko$ci dla lekkich pojazdow szynowych do 120 km/h

4. Poprawa wizerunku dworcow i przystankow wraz z najblizszym otoczeniem

5. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacji/przystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

6. Poprawa wizerunku stacji i przystankow wraz z bezpo$rednim otoczeniem

Wytyczne dla przewoznikow i zarzadcy do konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy pociggow powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:

Godziny wiodace dla dojazdéw do Zielonej Gory i Gorzowa WIlkp. w godzinach porannych
Godziny wiodace dla odjazdéw z Zielonej Géry i Gorzowa Wikp. w godzinach popotudniowych
Uwzglednienie dogodnych dojazdéw do Miedzyrzecza w godzinach porannych
Skomunikowania w Zbgszynku z pociggami w kierunku Poznania

Skomunikowania w Zielonej Gérze z pociggami w kierunku Zar, Wroctawia i Rzepina

I S o

Skomunikowania w Gorzowie WIkp. z pociggami w kierunku Kostrzyna i Krzyza
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(Berlin-) - Kostrzyn — Gorzéw WIkp. - Krzyz (- Poznan)

Funkcjonowanie tej linii stanowi podstawe obstugi regionalnych potokéw pasazerskich w kierunku
Gorzowa Wielkopolskiego. Dla samego miasta wojewddzkiego bedzie to gtowny kierunek realizacji
przewozdw miedzyregionalnych, ktérych funkcjonowanie odbywac sie bedzie na podstawie porozumien
z organizatorem na terenie wojewodztwa wielkopolskiego. Majac na uwadze ograniczong do minimum
oferte w przewozach miedzywojewddzkich i miedzynarodowych, ktdra jest okreslona w Planie krajowym
do realizacji przez pociagi wyzszych kategorii, oferta regionalna uwzglednia¢ bedzie mozliwosci
wydtuzania relacji poza stacje weztowe, w tym do Poznania, Pity oraz w kierunku Niemiec. Poprzez
wezty w Krzyzu i Kostrzynie zwiekszona zostanie dostepnos¢ do siatki potaczen miedzywojewodzkich
I miedzynarodowych pociggow wyzszych kategorii.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Najwazniejszym osrodkiem miejskim, do ktorego istnieje cigzenie przewozow jest Gorzow Wielkopolski.
Podstawowym zadaniem jest zatem obstuga wzmozonych potokdéw pasazerskich z kierunkow
Kostrzyna oraz Krzyza, ktdre wystepujg w godzinach porannych oraz w kierunkach przeciwnych
w szczycie popotudniowym. Priorytetem jest zapewnienie dojazddéw z obu kierunkdéw na godzine 7%
i 8% oraz umozliwienie powrotéw w dogodnych godzinach popotudniowych. Odjazdy z Gorzowa WIkp.
powinny umozliwia¢ powr6t mtodziezy szkolnej najwczesniej po zakonczeniu siodmej godziny lekcyjne;
oraz po o$miu godzinach pracy rozpoczetej pomiedzy 7% i 8%, Rozktad jazdy powinien uwzgledniaé
réwniez dwunastogodzinny tryb pracy w godzinach 7% — 1900, Czestotliwo$¢ kursow w bezposrednie;
relacji Kostrzyn — Krzyz obejmuje w minimalnym wariancie dziewie¢ par pociggdw statego kursowania,
z ktorych dwie pary, na podstawie porozumienia z wojewddztwem wielkopolskim, sg przedtuzane do
stacji Poznan Gtéwny. Réwnomiernie roztozenie godzin kursowania wszystkich pociggdw na tym
odcinku linii kolejowej stanowi¢ bedzie spdjng oferte dla catej trasy. Pociagi konczace i rozpoczynajace
bieg w Krzyzu i Kostrzynie bedg skomunikowane z innymi pociggami zaréwno o zasiegu wojewddzkim
jak i miedzywojewodzkim. Docelowo planowane jest zapewnienie jak najwiekszej liczby skomunikowan
na stacjach weztowych, przy czym dla pociggdw petnigcych role dowozu do pracy i szkoty priorytetem
bedzie zapewnienie dogodnego dojazdu i odwozu ze stacji Gorzéw WIkp.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

W celu ustabilizowania oferty i utworzenia cyklicznego rozktadu jazdy, obejmujacego poza szczytem
kursowanie pociggébw w takcie dwugodzinnym, planowane jest uzupetnienie ilosci potgczen
0 dodatkowe dwie pary pociggow. Zwiekszenie ilosci potaczen umozliwi dostosowanie rozktadu jazdy
do réznych systemdw pracy, w tym w godz. 6-14 i 14-22, ktére w minimalnym wariancie sg niedostepne.
Rozwinieta oferta umozliwi ponadto roztozenie istniejacych potokéw na wiekszg ilo$¢ pociagdw, co
w efekcie spowoduje poprawe komfortu podrézowania w najbardziej obtozonych kursach. Plan rozwoju
potaczen uwzglednia wydtuzenie relacji do stacji Poznan Gtéwny dla co najmniej czterech par pociggéw
osobowych, a takze dwoch par do Pity. Wydluzenia relacji bedg kazdorazowo uzgadniane
z organizatorem przewozow na obszarze wojewodztwa wielkopolskiego. Niezaleznie od organizacii
przewozéw w strefie transgranicznej operator po polskiej stronie zobowigzany zostanie do Sciste]
wspdtpracy z przewoznikiem wykonujacym przewozy na odcinku Kostrzyn — Berlin. Celem tej
wspotpracy bedzie doprowadzenie do wzajemnej wymiany taboru i obstugi, w celu uzyskania relacji
bezposrednich na bazie istniejacych lub nowych kurséw po obu stronach.
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Plan obstugi taborowej

Przecietne zapotrzebowanie na przewdz oséb na tej trasie wymaga zastosowania taboru z iloscig co
najmniej 130 miejsc siedzacych i tacznej pojemnosci do okoto 300 osob. Nalezy jednak bra¢ pod uwage
zwigkszone obtozenie, ktore wystepuje na kursach porannych, dowozacych pasazeréw na godzine
800 do Gorzowa WIkp. zaréwno od strony Krzyza jak i Kostrzyna. Analogiczna sytuacja wystepuje
w godzinach popotudniowych, cho¢ w tym czasie nalezy dazy¢ do roztozenia potoku pasazerskiego na
kilka kurséw uruchamianych w godzinach 14% - 16%, RoztozZenie iloSci pasazerow w czasie wynika
z roznych godzin, o ktorych konczg sie zajecia szkolne, w przeciwienstwie do statej godziny rozpoczecia
tych zaje¢. Kumulacja przewozow nastepuje w pigtki i niedziele, z przewagg na odcinku w kierunku
Krzyza. W piatki i dni przed$wigteczne celem podrézy jest Gorzow WIkp. a w niedziele i ostatnie dni
$wigt kierunkiem docelowym jest Poznan. Aby zapewni¢ odpowiedni komfort podrézy, w przypadku
kursow, dla ktorych $rednia frekwencja na catej trasie regularnie bedzie przekracza¢ 100% miejsc
siedzacych w pojezdzie, wybrany operator zobowigzany bedzie uzywa pojazdow o wiekszej
pojemnosci lub taczy¢ dostepne pojazdy w trakcji wielokrotnej, w celu uzyskania odpowiedniej podazy
miejsc siedzacych.

Do obstugi linii w wariancie minimalnym, bez zachowania rezerwy taborowej, potrzebnych jest pie¢
pojazdow dwucztonowych. Z uwagi na konieczno$¢ stosowania trakcji wielokrotnej nalezy przewidzie¢
co najmniej dwie pary pojazddéw tego samego typu. Z tego wzgledu zasadnym jest skoncentrowanie
taboru w ilosci czterech pojazdéw serii SA133 oraz dwoch pojazdéw seri SA134. Ponadto, dla
umozliwienia wzajemnych wjazdéw na odcinek transgraniczny w obiegu pozostanie jeden pojazd
serii SA139. Park taborowy operatora powinien by¢ wzmacniany o dodatkowe pojazdy rezerwowe.
Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych

Gorzéw Wikp. — wezet regionalny

Kostrzyn — wezet lokalny

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej

Likwidacja statych ograniczen predkosci na catej linii, w tym remont estakady w Gorzowie WIkp.
Utrzymanie predkosci 120 km/h na odcinku Kostrzyn — Gorzow Wikp.

Podwyzszenie predkosci do 120km/h na odcinku Gorzéw Wikp. — Krzyz

Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacjilprzystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, fawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

5. Poprawa wizerunku stacji i przystankéw wraz z bezposrednim otoczeniem

o -

Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy do konstrukcji rozkfadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:

Godziny wiodace dla przyjazdéw do Gorzowa WIkp. w godzinach porannych

Godziny wiodace dla odjazdéw z Gorzowa Wlkp. w godzinach popotudniowych
Skomunikowania na stacji weztowej w Krzyzu z pociggami w kierunku Poznania, Pity
Skomunikowania na stacji w Kostrzynie z pociggami w kierunku Berlina, Rzepina, Szczecina
Zapewnienie skomunikowan w Krzyzu i Kostrzynie przy jednym peronie

Skomunikowania na stacji w Gorzowie WIkp. z pociggami w kierunku Zbaszynka

oo =
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Zielona Gora - Rzepin — Kostrzyn (- Szczecin)

Poczatek i koniec linii ustalony zostat na odcinku magistrali kolejowej nr 273 Wroctaw — Szczecin, ktora
stanowi gtéwny element sieci komunikacyjnej na obszarze wojewodztwa lubuskiego. Niezaleznie od
znaczenia tej linii dla ruchu miedzynarodowego i miedzywojewddzkiego o jej regionalnej funkcii
przesadza potudnikowy przebieg przez wojewoddztwo lubuskie oraz bezpo$rednie powigzanie na
stacjach weztowych z wiekszoscig pozostatych linii komunikacyjnych. Okreslenie kofica w Kostrzynie
uzasadnione jest usytuowaniem stacji weztowej przy granicy z wojewodztwem zachodniopomorskim.
llos¢ potaczen na odcinku Szczecin — Kostrzyn ustala sgsiedni organizator przewozow i jest to
przecietnie siedem par pociggow. W przypadku obstugi linii w obu wojewddztwach przez tego samego
operatora mozliwe jest techniczne taczenie relacji i uzyskanie bezposrednich potaczen ze Szczecinem
W oparciu o stosowne porozumienie organizatorow.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Podstawowa oferta przewozowa zorientowana bedzie na dowozy do Zielonej Gory. Wariant minimalny
obejmuje kursowanie pieciu par pociggow na odcinku Zielona Géra — Rzepin oraz czterech par na
odcinku Rzepin — Kostrzyn. Trzy pary uruchamiane bedaq w relacji bezposredniej Zielona Gora —
Kostrzyn, z ktorych co najmniej dwie bedq przediuzane do Szczecina. Po uwzglednieniu linii
transgranicznej oferta na odcinku Zielona Géra — Rzepin obejmowac bedzie kursowanie siedmiu par
pociggdw osobowych w tym dwoch do Frankfurtu (Oder).

Pod wzgledem organizacji przewozow stacja weziowa w Czerwiensku nie jest planowana jako
podstawowy punkt przesiadkowy ze wzgledu na bliskos¢ potencjalnej lokalizaciji zintegrowanego wezta
w Zielonej Gorze, w ktorym stykajg sie inne linie komunikacyjne okreslone w Planie transportowym.
W tym przypadku Zielona Gora tgcznie z Czerwienskim i przystankiem w Przylepie petni¢ bedzie funkcje
jednego wezta kolejowego. Do czasu zakoriczenia rewitalizacji linii 273 na pétnocnym odcinku, czes¢
pociggéw uruchamiana bedzie nadal ze stacji Rzepin. Zbyt diugi czas przejazdu powodowatby
koniecznos¢ uruchamiania potgczen z Kostrzyna o bardzo wczesnych godzinach porannych i powr6t
ostatniego pociggu w godzinach nocnych.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

Po zwiekszeniu dopuszczalnej predkosci w obu torach do 100-120km/h uzasadnione bedzie
uruchamianie petnych relacji Kostrzyn — Zielona Géra z atrakcyjnym czasem przejazdu. Woéwczas
nalezy jednak uwzgledni¢ konieczno$¢ technicznych zjazdéw do najblizszej bazy utrzymania taboru
w Rzepinie. W celu ograniczenia kosztow z tego tytutu, mozliwe bedzie ujecie w ofercie handlowych
relacji Rzepin — Kostrzyn — Rzepin skomunikowanych na obu stacjach z pociggami innych relacji.
Nie jest jednak wykluczone, ze operator zorganizuje obstuge tego taboru w Kostrzynie lub powigze
relacje z innymi obiegami. W celu uporzadkowania oferty i wypetnienia istniejacych wielogodzinnych
przerw w kursowaniu pociggow planuje sie przedtuzenie skroconej relacji Rzepin — Szczecin Gh. -
Rzepin do stacji Zielona Géra. llos¢ bezposrednich potaczen Zielona Géra — Szczecin wzrostaby do
trzech par w dobie. Mozliwos¢ przedtuzenia relacji do Szczecina, bedzie kazdorazowo uzgadniana
z organizatorem na obszarze wojewddztwa zachodniopomorskiego. Rozkiad jazdy tych pociggdw
powinien uwzglednia¢ w réwnym stopniu mozliwo$¢ kilkugodzinnego pobytu w obu miastach
wojewddzkich. W kazdym wariancie oferta musi by¢ spéjna i komplementarna z ling komunikacyjng
Zielona Géra - Frankfurt (Oder).
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Plan obstugi taborowej

Do obstugi linii Zielona Géra — Rzepin — Kostrzyn wybrany operator musi zapewni¢ zespoty trakcyjne
(preferowany naped elektryczny) o iloSci miejsc siedzacych co najmniej 170 i tacznej pojemnosci okoto
330 miejsc. W przypadku zwiekszonych potokow pasazerskich na obszarze wojewddztwa
zachodniopomorskiego, w relacjach bezposrednio wydtuzonych do Szczecina, mozliwie bedzie
wzmacnianie sktaddéw o dodatkowe jednostki na stacji Kostrzyn w celu uzyskania odpowiedniej podazy
miejsc siedzacych. Do obstugi potaczenia miedzyregionalnego Zielona Goéra — Szczecin oczekuije sie od
operatora stosowania taboru zmodernizowanego o podwyzszonym standardzie jakosci podrézowania.
Niewskazane bedzie stosowanie do tych pofaczen taboru z wyposazeniem typowym dla ruchu
podmiejskiego. Tego rodzaju tabor stuzy¢é ma wytgcznie do obstugi lokalnych relacji i stopniowo
powinien by¢ zastepowany jednostkami zmodernizowanymi, a docelowo fabrycznie nowymi zespotami.

Ponadto z uwagi na potencjalng lokalizacje punktu serwisowego w Rzepinie przewiduje sie¢ mozliwos¢
obstugi jednej pary pociggdw relacji Rzepin — Zielona Géra — Rzepin dwuczionowym pojazdem
spalinowym serii SA139 w powigzaniu z obiegami do Frankfurtu (Oder) i Gorzowa Wlkp. Takie
powigzanie umozliwi codzienng obstuge pojazdow na specjalistycznej hali w Rzepinie, bez koniecznosci
uruchamiania pustych przebiegow.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Zielona Gora — wezet regionalny
Rzepin, Kostrzyn — wezly lokalne
Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Likwidacja statych ograniczen predkosci na catej linii
2. Podwyzszenie predkosci do 120km/h na catej linii

3. Poprawa bezpieczenstwa oraz informacji pasazerskiej na przystanku w Przylepie dla
podréznych przesiadajacych na pociggi jadace w kierunku Zbgszynka z pominieciem stacji
Czerwiensk i w kierunku przeciwnym

4. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacjilprzystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczer peronéw

5. Poprawa wizerunku stacji i przystankow wraz z bezpo$rednim otoczeniem
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy do konstrukcji rozkfadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzgledniac nizej wymienione priorytety:
1. Godziny wiodgce dla dojazdow do Zielonej Géry w godzinach porannych
. Godziny wiodace dla odjazdéw z Zielonej Gory w godzinach popotudniowych
. Skomunikowania w Zielonej Gérze z pociggami w kierunku Wroctawia, Poznania i Zar

2

3

4. Skomunikowania w Rzepinie z pociggami miedzynarodowymi

5. Skomunikowania w Kostrzynie z pociggami w kierunku Gorzowa WIkp. i Szczecina
6

. Wydtuzanie relacji bezposrednich od Kostrzyna do Szczecina
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Zielona Gora - Nowa Sol - Gtogéw (-Wroctaw)

Poczatek i koniec tej linii komunikacyjnej ustalony zostat na potudniowym odcinku magistrali kolejowe;
Wroctaw — Szczecin. W odroznieniu od pdtnocnego odcinka potencjat linii zwigksza przebieg przez
obszary i miasta o najwigkszym zaludnieniu. Ostatnig stacjg na terenie wojewddztwa lubuskiego jest
Bytom Odrzanski, ktory jest jednak stacjg przelotowg bez odpowiednio rozbudowanego ukfadu
torowego oraz dodatkowych perondw. Koniec linii ustalono zatem na stacji weztowej w Gtogowie na
terenie wojewddztwa dolnoslaskiego, gdzie istnieje mozliwos¢ odwrdcenia biegu pociggu, odstawienia
sktadow na tory postojowe oraz umozliwienie przesiadki na pociggi uruchamiane na obszarze
sgsiedniego organizatora przewozéw wojewddzkich. lloS¢ potgczen komunikacyjnych na odcinku
Gtogdw — Wroctaw ustala sasiedni organizator przewozow i jest to przecietnie dziesie¢ par pociggow.
W przypadku obstugi linii w obu wojewodztwach przez tego samego operatora mozliwe bedzie
potaczenie relacji i uzyskanie bezposrednich potaczen miedzyregionalnych z Wroctawia do
Zielonej Gory w oparciu 0 stosowne porozumienie organizatorow.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Rozktad jazdy pociggéw na odcinku Gtogéw — Zielona Gora bedzie optymalizowany pod katem
umozliwienia dojazdow do szkdt i zaktadéw pracy zlokalizowanych w obszarze funkcjonalnym
Zielonej Géry oraz Nowej Soli. Wariant minimalny zaktada utrzymanie siedmiu par pociggow, przy czym
wiekszos¢, na podstawie porozumienia z wiasciwym organizatorem na obszarze wojewodztwa
dolnoslaskiego, powinna mie¢ przedtuzone relacje do Wroctawia. Wobec ograniczonej oferty potaczen
miedzywojewddzkich okre$lonej w Planie krajowym, poprzez relacje bezposrednie realizowany bedzie
jeden z kierunkéw Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego dotyczacy zwiekszenia ilosci kolejowych
potaczen komunikacyjnych z Wroctawiem. Z uwagi na zbyt diugi czas przejazdu do Wroctawia,
zwigzany z odlegtoscig i ograniczonymi parametrami linii kolejowej, pociagi w skrajnych godzinach
porannych i wieczornych bedg kursowaé w relacji do Gtogowa. Beda to dwa pierwsze pociggi dowozace
do Zielonej Gory przed godz. 7 i 8 rano, cho¢ i w tych przypadkach nie wyklucza sie taczenia relacji
z pociggami z terenu wojewoddztwa dolno$laskiego przy uzyskaniu zbiezno$ci rozktadow jazy. Pociagi
o relacjach wydtuzonych do Wroctawia, oprécz zapewnienia funkcji regionalnych majg w rownym
stopniu umozliwia¢ co najmniej kilkugodzinny pobyt w obu miastach wojewddzkich.

Uktad potaczen bedzie uwzgledniat mozliwo$¢ wytyczenia dodatkowych kurséw w obrebie Lubuskiego
Tréjmiasta tj. na odcinku Nowa Sol — Zielona Géra. Catosciowa oferta na tym odcinku musi by¢ spdjna
i komplementarna, aby unikng¢ powielania tych samych potgczen w zbyt krétkich odstepach czasu.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

Z uwagi na planowane odtworzenie potaczen do Wschowy przez Glogéw, nie przewiduje sie
dodatkowych pociggéw do Wroctawia. Rozszerzona oferta na odcinku Zielona Gora — Gtogow przy
uwzglednieniu nowego potaczenia do Wschowy obejmowac bedzie wiekszg ilos¢ pociggéw. Ponadto
odpowiednie nasycenie kurséw na odcinku Zielona Géra — Nowa Sél zapewnig wydtuzone relacje
pociggdw z Poznania.
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Plan obstugi taborowej

Do obstugi linii Zielona Gora — Gtogéw wybrany operator musi zapewni¢ standardowe zespoty trakcyjne
(preferowany naped elektryczny) o iloSci miejsc siedzacych co najmniej 170 i tacznej pojemnosci okoto
330 miejsc. W przypadku zwiekszonych potokéw pasazerskich na obszarze wojewddztwa
dolnoslaskiego w relacjach bezpo$rednio wydtuzonych do Wroctawia, mozZliwie bedzie wzmacnianie
sktadéw o dodatkowe jednostki na stacji Gtogow w celu uzyskania odpowiedniej podazy miejsc
siedzacych. Do obstugi potgczenia migdzyregionalnego Zielona Gora — Wroctaw oczekuje sie od
operatora stosowania taboru zmodernizowanego o podwyzszonym standardzie jakosci podrézowania.
Niewskazane jest stosowanie do tych potaczen taboru z wyposazeniem typowym dla ruchu
podmiejskiego. Tego rodzaju tabor stuzy¢ ma wytacznie do obstugi lokalnych relacji i stopniowo
zastepowany bedzie jednostkami zmodernizowanymi, a docelowo fabrycznie nowymi zespotami.

W celu umozliwienia obstugi technicznej w okreslonych punktach nalezy uwzgledni¢ powigzanie
obiegow z innymi liniami komunikacyjnymi, aby wykluczy¢ puste przebiegi taboru realizowane wytgcznie
w celach serwisowych. Z uwagi na planowang obstuge elektrycznymi zespotami trakcyjnymi linii
Zielona Géra — Rzepin - Kostrzyn przewiduje sie mozliwos¢ powigzania obu linii jednym obiegiem
taboru z umozliwianiem wykonywania przegladéw okresowych w Rzepinie. W przypadku tworzenia
relacji bezposrednich do Wroctawia, gtéwny punkt utrzymania taboru dla tych pociggdw bedzie
Zlokalizowany na terenie wojewodztwa dolno$laskiego.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztdw przesiadkowych

Zielona Gora — wezet regionalny
Nowa Sol — wezet lokalny

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej

Likwidacja statych ograniczen predkosci na catej linii
Podwyzszenie predkosci do 120km/h na catej linii

3. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podroznych na kazdej stacji/przystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

4. Poprawa wizerunku stacji i przystankéw wraz z bezpos$rednim otoczeniem
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy

Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzgledniac nizej wymienione priorytety:
1. Godziny wiodace dla dojazdéw do Zielonej Gory w godzinach porannych
2. Godziny wiodace dla odjazdow z Zielonej Gory w godzinach popotudniowych
3. Skomunikowania w Zielonej Gérze z pociggami w kierunku Rzepina i Gorzowa WIkp.
4. Skomunikowania w Gtogowie z pociggami w kierunku Wroctawia, Lesznac
5. Wydtuzanie relacji bezpo$rednich od Gtogowa do Wroctawia

¢ W przypadku uruchomienia przewozéw na odcinku Leszno — Wschowa — Glogow
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Zbaszynek — Swiebodzin - Rzepin

Poczatek i koniec linii komunikacyjnej ustalony zostat na odcinku magistrali nr 3, ktora stanowi
miedzynarodowy korytarz transportowy E20. Udziat tego odcinka linii kolejowej w obstudze ruchu
regionalnego bedzie stosunkowo niewielki, cho¢ potencjat techniczny zmodernizowanej linii dwutorowej
umozliwia skonstruowanie oferty zapewniajacej szybkie potaczenia regionalne i miedzyregionalne.
Gtowne osrodki miejskie i gospodarcze generujace ruch na tym odcinku to Swiebodzin, Rzepin oraz
Zbgszynek. Poza Torzymiem, lubuski odcinek tej magistrali przebiega wytgcznie przez mate
miejscowosci i tereny lesne. Koficowy odcinek transgraniczny zostat ujety w ramach linii komunikacyjnej
Zielona Gora — Rzepin — Frankfurt (Oder).

W przypadku podijecia decyzji przez ministra wtadciwego ds. transportu o przywréceniu finansowania
przewozow miedzynarodowych pociggami kategorii osobowej lub przyspieszonej na odcinku Poznan —
Frankfurt (Oder), ktore stanowityby oferte zbiezng z minimalnymi zatozeniami Planu transportowego,
mozliwa bedzie optymalizacja oferty na przedmiotowym odcinku linii komunikacyjnej poprzez
skoordynowanie potaczen.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Podstawowa oferta przewozowa zorientowana bedzie na dowozy szkolne i pracownicze do
Swiebodzina. Z uwagi na bliska odleglos¢ Swiebodzina od Zbaszynka i krotki czas przejazdu, rozktad
jazdy pociggbw moze uwzglednia¢é optymalny dojazd do obu tych miast. Godziny kursowania
dostosowane beda zatem gtéwnie pod poranne dowozy do Swiebodzina i Zbaszynka na godzing 7%
i 8% oraz popotudniowe powroty. Wariant minimalny oferty obejmuje kursowanie pieciu par pociggow
wrelacji Rzepin — Zbgszynek — Rzepin, w tym jednej pary wylgcznie w dni nauki szkolne;.
Ukierunkowanie przewozéw na Swiebodzin przy zatozeniu tylko pieciu par pociagdw, ogranicza
mozliwo$¢ zapewnia dojazdéw w tych samych przedziatach czasowych do stacji Rzepin. Optymalizacja
oferty po wzgledem poprawy dojazdéw do Rzepina jest okreslona w wariancie rozwojowym, ktory
uwzglednia zwigkszenie ilosci potaczen.

Majac na uwadze brak oferty w zakresie potaczen miedzywojewodzkich, lokalny rozktad jazdy powinien
uwzglednia¢ skomunikowania w Zbaszynku z pociggami w kierunku Poznania oraz w Rzepinie
w kierunku Szczecina. W celu zwiekszenia dostepno$ci obu miast wojewddzkich nalezy uwzgledniaé
skomunikowania w Rzepinie w kierunku Zielonej Gory, Zbaszynku w kierunku Gorzowa Wlkp. oraz
zintegrowaé komunikacje autobusowa w Swiebodzinie z rozktadem jazdy pociagéw. W kazdym
wariancie role zintegrowanego wezla przesiadkowego bedzie peti¢ Swiebodzin, w ktérym istnieje
powigzanie przewozow miedzynarodowych, miedzywojewddzkich i wojewodzkich, realizowanych
zaréwno w transporcie drogowym jak i kolejowym.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

Rozwdj potaczen na tym odcinku uwzglednia przede wszystkim odtworzenie bezposrednich relacii
do Poznania oraz Frankfurtu (Oder) w celu zapewnienia komunikacji z europejskim uniwersytetem
Viadrina. Bedzie to wymagato Scistej wspotpracy i uzgodnien z organizatorami przewozow po stronie
niemieckiej, na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego oraz ministrem wiasciwym ds. trasnportu.
Wobec peryferyjnej lokalizacji przystanku kolejowego w Stubicach uzasadnione bedzie rozszerzenie
taryfy regionalnej o stacje Frankfurt (Oder), do ktérej dojscie z uniwersytetu zajmuje okoto 13 minut.
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W celu poprawy oferty regionalnej, ktéra umozliwi w réwnym stopniu dogodne dojazdy do Swiebodzina,
Zbaszynka i Rzepina, ilo$¢ potaczen w dobie powinna wzrosng¢ do szesciu par pociggdw. Nie wyklucza
sie przy tym wydtuzania relacji pociggdw Poznan — Zbgszynek organizowanych przez wojewodztwo
wielkopolskie do stacji Swiebodzin, co jest uzasadnione stwierdzonym potokiem pasazerskim w relacii
Swiebodzin — Poznar.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi linii Zbaszynek — Rzepin wybrany operator musi zapewni¢ standardowe zespoty trakcyjne
(preferowany naped elektryczny) o ilosci miejsc siedzacych co najmniej 120 i tacznej pojemnosci okoto
260 miejsc. Rozktad jazdy w wariancie minimalnym wymaga zastosowania co najmniej trzech pojazdow
w obiegu. Lokalizacja linii pomiedzy dwoma potencjalnymi punktami serwisowymi nie wymaga wigzania
taboru z innymi obiegami, cho¢ tabor wykorzystywany do obstugi tej linii komunikacyjnej moze by¢
wigczony w obieg pociggow Rzepin — Zielona Géra.

Z uwagi na réznice w systemach zasilania sieci trakcyjnej nie bedzie mozliwosci wydtuzania zespotami
elektrycznymi kurséw do Frankfurtu (Oder). W tej sytuacji konieczne bedzie zaangazowanie taboru
spalinowego lub dwusystemowego. Z uwagi na dotychczasowy brak jednostek dwusystemowych,
zwigzany z wysokim kosztem ich wyprodukowania, nie wyklucza sie¢ w tym przypadku wykorzystania
tradycyjnych sktadéw wagonowych prowadzonych lokomotywg dwusystemowa. W takim przypadku
nalezy sie liczy¢ z kosztami wyzszymi od ponoszonych przy zwyktych pociggach regionalnych.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Swiebodzin, Zbaszynek, Rzepin — wezly lokalne
Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Utrzymanie parametrow linii magistralnej (120 — 160 km/h)
2. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacjilprzystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, fawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw.
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozkfadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzgledniac nizej wymienione priorytety:
1. Godziny wiodace dla dojazdow do Swiebodzina w godzinach porannych
Godziny wiodace dla odjazdéw ze Swiebodzina w godzinach popotudniowych
Skomunikowania w Zbaszynku z pociggami w kierunku Poznania

Skomunikowania w Rzepinie z pociggami w kierunku Szczecina i Frankfurtu (Oder)

o B w

WydtuZanie relacji bezpo$rednich od Zbaszynka do Poznania
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Zielona Goéra — Rzepin - Frankfurt (Oder)

Linia komunikacyjna ustalona jest w strefie transgranicznej, a jej przebieg czesciowo pokrywa sie z linig
komunikacyjng Zielona Géra — Rzepin — Kostrzyn. Jej wydzielenie pod wzgledem organizacyjnym ma
podioze techniczne, zwigzane z taborem przewidzianym do obstugi przewozow. W przypadku podziatu
zadan na pakiety linia do Frankfurtu (Oder) ujmowana bedzie w zadaniu obejmujacym tabor spalinowy.
Pozostate przewozy w kierunku Rzepina realizowane bede trakcjg elektryczng, przy czym catoSciowa
oferta bedzie spdjna i objeta wspolng taryfa.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

W wariancie minimalnym uruchamiane bedg dwie pary pociagdw relacji Zielona Géra — Frankfurt (Oder)
ze skomunikowaniem z pociggami w kierunku Berlina. Pierwszy pocigg uruchamiany bedzie
z Zielonej Géry w godzinach porannych, aby umozliwi¢ dojazd do Berlina przed potudniem. Pociag
powrotny umozliwi dojazd z Berlina do Zielonej Gory réwniez przed potudniem. Razem z popotudniowg
parg pociggow tworzona jest oferta umozliwiajaca diuzszy pobyt w Berlinie oraz w Zielonej Gorze.
Dostepnos¢ czasowa bedzie sie skraca¢ wraz z postepujacg modernizacjg polskiego odcinka.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

Wariant rozwojowy obejmuje mozliwo$¢ zwiekszenia czestotliwosci kursow do Frankfurtu (Oder)
z ewentualnym wydtuzeniem relacji do Berlina, co jednak jest uzaleznione od organizatora po stronie
niemieckie] oraz uregulowania kwestii wtasciwego organizatora po stronie polskiej. Potgczenie
bezposrednie z Zielonej Gory do Berlina zostato bowiem ujete w Planie krajowym jako czes¢ dtuzszego
potgczenia miedzynarodowego z kierunku Wroctawia.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztow przesiadkowych oraz oczekiwania w stosunku do
infrastruktury kolejowej pokrywaja sie z zatozeniami okreslonymi dla linii Zielona Gora — Kostrzyn.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi linii w strefie transgranicznej niezbedny jest tabor posiadajacy dopuszczenie do poruszania
sie po sieci kolei niemieckich (DB Netz) oraz po sieci kolei polskich (PKP PLK SA). Do wahadtowej
obstugi tej linii przewiduje sie udostepni¢ pojazd serii SA139, ktory powinien otrzymac¢ niezbedne
dopuszczenia przed wejsciem w zycie rozktadu jazdy 2015/2016 Z uwagi na ograniczong na rynku ilo$¢
pojazdow spetniajgcych te wymogi przewiduje sie rowniez wykorzystywanie, przez operatora,
taboru niemieckiego.

Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:
1. Skomunikowania we Frankfurcie (Oder) z pociggami w kierunku Berlina

2. Wydtuzanie relacji bezposrednich od Frankfurtu (Oder) do Berlina
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Nowa Sél - Zielona Géra — Sulechéw - Zbaszynek (-Poznan)

Organizacja przewozow opiera¢ sie bedzie na wykorzystaniu wytgacznie zmodernizowanej i nowo
wybudowanej infrastruktury oraz nowoczesnego taboru. Parametry techniczne linii kolejowych oraz
taboru zaplanowanego do obstugi tego potaczenia umozliwiajg stworzenie oferty konkurencyjnej nawet
dla transportu indywidualnego. Na odcinku Nowa Sél — Zielona Gora — Zbgszynek obowigzujg predkosci
do 100 km/h z perspektywg zwigkszenia do 120 km/h, natomiast na odcinku Zbaszynek — Poznan
mozliwe jest rozwijanie predko$ci do 160 km/h. Poprzez wydtuzenie relacjiz Zielonej Gory do
Nowej Soli oraz ze Zbaszynka do Poznania zwigkszona zostanie ilos¢ potgczen aglomeracii
zielonogorskiej z aglomeracjg poznariska.

Zarowno lokalne potaczenia do Zbaszynka jak relacje miedzyregionalne do Poznania wykorzystywac
beda powigzania Zielonej Gory ksztattujgce sie wramach tzw. Lubuskiego Trojmiasta (Sulechéw -
Zielona Géra - Nowa Sdl), ktére tworzg teren aglomeracyjny o wysokim potencjale demograficzno-
inwestycyjnym. Uruchomienie potaczen kolejowych trzech miast tworzacych tzw. Lubuskie Trojmiasto
jest jednym z kluczowych zadan okreslonych w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego, istotnym
dla rozwoju zintegrowanego i zrbwnowazonego transportu aglomeracji zielonogorskiej. Relacje bedq
wydtuzane do Poznania na podstawie porozumien migedzy organizatorami publicznego
transportu zbiorowego.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Oprécz  bezpo$redniego skomunikowania obszaru aglomeracji zielonogérskiej z aglomeracjq
poznanska, linia ma zadanie obstuzy¢ czes¢ lokalnych potokow pasazerskich pomiedzy Zbaszynkiem,
Sulechowem, Zielong Gora i Nowg Solg. Czestotliwo$¢ kursow w bezposredniej relacji Nowa Sol —
Poznan obejmuje dwie pary pociggdw statego kursowania oraz dwie pary kursujgce w dni robocze.
Taka ilo$¢ potaczen zapewni trwatoSC projektu, w ramach ktorego zakupiono tabor do realizacji
przewozéw miedzyregionalnych. Rozktad jazdy pociggdw na odcinku Zielona Géra — Zbaszynek nie
powinien pokrywa¢ sie z planem kursowania pozostatych pociggéw uruchamianych w ramach linii
komunikacyjnej Zielona Géra — Gorzow WIkp. wykorzystujacej rowniez ten odcinek. Réwnomiernie
roztozenie godzin kursowania pomiedzy Zbaszynkiem a Zielong Gorg z uwzglednieniem wszystkich
pociggéw regionalnych jadacych zaréwno w kierunku Poznania jak Gorzowa WIikp. stanowi¢ bedzie
spojng oferte. Ponadto, z uwagi na potencjalng lokalizacje punktu serwisowego w Zbgszynku
przewiduje sie tam rozpoczynanie i koriczenie skrajnych kursow. Taka ilos¢ potaczen, po uwzglednieniu
pozostatych pociggdw kursujgcych w kierunku Zbaszynka i Glogowa stworzy bazowg siatke
publicznego transportu zbiorowego w obrebie Lubuskiego Trojmiasta.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

W celu wdrozenia kompleksowej oferty obejmujacej w swoim zatozeniu wytacznie Lubuskie Trojmiasto
i opierajacej sie na koncepcji szybkiej kolei aglomeracyjnej, ilo$¢ potaczen powinna ulec uzupetnieniu.
Dodatkowe potaczenia powinny wypetni¢ luki pomiedzy kursami planowanymi w ramach wariantu
minimalnego. Rozwd¢j oferty obejmowat bedzie uzupetnienie brakujacych potaczen w dobie dla
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uzyskania cyklicznego rozktadu. Zaréwno wzrost ilosci potaczen jak rowniez przedsiewziecia dotyczace
infrastruktury i taboru w obszarze funkcjonalnym Zielonej Gory (Lubuskie Tréjmiasto) bedzie wymagato
wspotpracy podmiotdw sektora publicznego i prywatnego, w tym rowniez bezposrednio zaintere-
sowanych samorzadow i przewoznikdw.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi linii komunikacyjnej dedykowane sg dwa czteroczionowe elektryczne zespoty trakcyjne
nowej generacji zakupione w ramach projektu POIiS 7.1-48. Pojazdy z rodziny Impuls 31WE sq
jednostkami przeznaczonymi do ruchu dalekobieznego z iloscig miejsc siedzacych 208 i tacznej
pojemnosci ponad 450 miejsc. Impulsy bedgq w petni przystosowane do przewozu 0s6b
niepetnosprawnych oraz 0s6b z ograniczong mozliwoscig poruszania sig. Dla zapewnienia rezerwy
taborowej, operator obstugujacy tq linie komunikacyjng powinien dysponowaé jednostkami
elektrycznymi po wykonanej naprawie gtéwnej lub modernizacji, ze szczegdinym uwzglednieniem
wyposazenia przedziatu pasazerskiego, aby w razie wylaczenia nowego pojazdu z ruchu, jakosé
podrdzy nie ulegta drastycznemu pogorszeniu.

Wdrozenie oferty o charakterze kolei aglomeracyjnej, obejmujacej wytacznie relacje wewnatrz
Lubuskiego Trojmiasta, wymagato bedzie wprowadzenia do obiegu co najmniej dwoch dodatkowych
pojazddéw trakcji elektrycznej. Przy zatozeniu wytacznie kurséw wahadtowych o odpowiedniej
czestotliwosci, do obstugi potokéw pasazerskich wystarczg pojazdy dwucztonowe. W kazdym wariancie
nalezy jednak przewidzie¢ zjazdy techniczne do punktu serwisowego.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Zielona Gora — wezet regionalny
Nowa Sdl, Sulechéw, Zbaszynek — wezly lokalne
Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Podwyzszenie predkosci do 120km/h, na catym odcinku na terenie wojewddztwa lubuskiego

2. Budowa nowych przystankéw w lokalizacjach zwiekszajacych dostep do transportu kolejowego
z uwzglednieniem przepustowosci linii kolejowych

3. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacji/przystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

4. Poprawa wizerunku stacji i przystankow wraz z bezpo$rednim otoczeniem
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:

1. Rdwnomierne roztozenie w dobie godzin kursowania

2. Skomunikowania w Zbaszynku z pociggami w kierunku Warszawy, Gdyni, Olsztyna
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Sie¢ komunikacyjna wezta Zagan - Zary

Specyficzny uktad linii komunikacyjnych obejmujacych cze$¢ obszaru dziatania organizatora, uzasadnia
okreslenie jednolitej sieci komunikacyjnej, na ktorej organizowane bedg potaczenia bezposrednie
w roznych relacjach. Z uwagi na ponadprzecigtne zageszczenie linii kolejowych na okreslonym
obszarze oraz planowane relacje pociggdw, ktore pokrywajg sie ze sobg na kilku odcinkach, linie
komunikacyjne przechodzace przez wezet zarsko - Zaganski zostaty ujete w Planie transportowym jako
jednolita sie¢ lokalna. Lokalna sie¢ obejmuje nizej wymienione linie komunikacyjne:

Zagan - Zary - Zielona Gora;

Zary - Zagan - Legnica (-Wroctaw);

Zielona Gora - Zary — Wegliniec (-Jelenia Gora);

Zagan - Zary — Forst (Lausitz).

Powigzanie z pozostatymi liniami objetymi Planem transportowym nastapi w zintegrowanym wezle
przesiadkowym w Zielonej Gorze. Pozostate linie wychodzg w kierunku wojewddztwa dolnoslaskiego
oraz strefe transgraniczng. Planowany uktad potgczen jest zatem w kazdym wariancie uzalezniony
od porozumien miedzywojewodzkich i musi uwzglednia¢ funkcjonowanie podmiotu wewnetrznego lub
przewoznika, ktory operuje na terenie sasiedniego organizatora. Ustalenie konca linii komunikacyjnych
na stacjach weztowych w Legnicy i Weglincu kwalifikuje przewozy do kategorii wojewddzkich
z ograniczeniem przewozow w kierunku Brandenburgii do strefy transgranicznej. W przypadku podjecia
decyzji przez ministra wiadciwego ds. transportu o przywroceniu finansowania przewozéw
miedzynarodowych pociggami kategorii osobowej na odcinku Legnica — Forst (Lausitz), ktore
stanowityby oferte zbiezng z minimalnymi zatozeniami Planu transportowego, mozliwa bedzie
optymalizacja oferty na catej sieci komunikacyjnej Zagar/Zary.

Lokalne przewozy stuzy¢ majg dojazdom do pracy i szkdt w obu miastach powiatowych a zarazem
umozliwia¢ podréze miedzyregionalne w kierunku Wroctawia i Jeleniej Géry. Organizacja przewozow
ma rowniez umozliwia¢ dogodny dojazd do Zielonej Géry z rejonu dwoch powiatow na potudniu
wojewddztwa lubuskiego oraz pozostatych miejscowosci  zlokalizowanych  wzdtuz  odcinkéw
powigzanych weztem zagansko-zarskim.

Zatozenia dotyczace oferty w wariancie minimalnym

Wariant minimalny oferty obejmuje kursowanie w dni robocze czterech par pociggdéw do Zielonej Gory,
szesciu do Legnicy, trzech do Weglinca i dwdch do Forstu (Lausitz). Natomiast przewozy w kierunku
Zar i Zagania ukierunkowane sg gléwnie na dojazdy do szkot $rednich, gdyZ poranne pociagi zjezdzaja
sie przed godzing 8 rano. Przy minimalnej iloSci potaczen do Zielonej Géry wszystkie pociagi powinny
umozliwia¢ skomunikowania w kierunku Poznania lub Szczecina. Z uwagi na powigzanie linii
komunikacyjnych nalezy dazy¢ do taczenia relacji pociggéw w celu uzyskania maksymalnej ilosci
potaczen bezposrednich. Wigzanie relacji w Zarach zwiekszy dostepnosé komunikacyjng powiatu
zaganskiego, w tym Howy i Matomic. Linia w kierunku Legnicy umozliwia najkrotsze potaczenie Zar
i Zagania z Wroctawiem, co bedzie réwniez wykorzystywane przy tworzeniu relacji bezposrednich.
Bezposrednie potaczenia Zielona Goéra - Jelenia Géra, oprécz przewozow lokalnych, zwiekszg
dostepnos¢ wojewddztwa lubuskiego do atrakcyjnych turystycznie miejsc dolnego $laska.
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Zatozenia dotyczace oferty w wariancie rozwojowym

Wariant rozwojowy uwzglednia przede wszystkim uzupetnienie potaczen w kierunku Zielonej Gory
wilosci umozliwiajacej dostosowanie rozktadu jazdy do obstugi potokdéw szkolnych oraz rdznych
systeméw czasu pracy. Podobnego uzupetnienia ilosci potaczen wymaga odcinek Zary — Wegliniec oraz
Zary — Forst (Lausitz), gdzie w wariancie minimalnym oferta ograniczona zostata odpowiednio do trzech
i dwdch par pociggébw w dobie. Zwigkszenie ilosci potaczen umozliwi przejecie czesci potokow
pasazerskich obstugiwanych obecnie przez transport drogowy, zarowno indywidualny jak zbiorowy.
Uktad drog w stosunku do przebiegu linii kolejowej dla potaczen w kierunku Tuplic, fowy i Matomic
sprzyja stworzeniu dobrej oferty przewozowej pod wzgledem czasu przejazdu. Czestotliwo$¢
kursowania pociggdw na liniach stycznych bedzie przedmiotem corocznych uzgodnien rozktadu jazdy,
a rozwoj oferty przewozowej zmierza¢ bedzie do osiggniecia standardu sze$ciu par kurséw na dobe.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi catego wezta w wariancie minimalnym konieczne jest zaangazowanie co najmniej szesciu
pojazdow spalinowych, w tym co najmniej jednego z dopuszczeniem do wjazdu na stacje graniczng po
stronie niemieckiej. Podzielenie pracy eksploatacyjnej pomiedzy sasiednie wojewodztwa wymagato
w 2014 roku udostepnienia ze strony wojewddztwa lubuskiego trzech pojazdéw. Dwa do obstugi ciagu
Zielona Gora — Zary — LegnicalJelenia Géra i jeden do przygranicznego ruchu Zagar — Forst (Lausitz).
Zwigkszone potoki w kierunku Legnicy i Jeleniej Goéry wymagajg zastosowania pojazdu
dwucztonowego. W celu zapewnienia stabilnosci oferty, przy zatozeniu, ze co najmniej dwie pary
pociggow bedg nadal obstugiwane przez tabor wojewodztwa dolno$laskiego, nalezy przewidzie¢ dwa
autobusy szynowe serii SA105 oraz dwa pojazdy dwucztonowe. W celu optymalizacji wykorzystania
pojazddw spalinowych, dopuszcza sie powigzanie z obiegiem dla linii Zielona Géra — Gorzow WIkp.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych

Zielona Gora — wezet regionalny
Zary, Zagan — wezly lokalne

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Podwyzszenie predkosci na catym odcinku Forst (Lausitz) - Zagar - Matomice do 100-120km/h

2. Likwidacja ograniczen i podwyzszenie predkosci na linii Zielona Géra - Zary - Wegliniec do
co najmniej 90 km/h
3. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacji/przystanku

w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

4. Poprawa wizerunku stacji i przystankow wraz z bezpo$rednim otoczeniem
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:

Godziny wiodace dla dojazdow do Zielonej Géry i Zar w godzinach porannych

Godziny wiodace dla odjazddw z Zielonej Géry i Zar w godzinach popotudniowych
Skomunikowania w Zielonej Gérze z pociggami w kierunku Poznania, Szczecina i Gorzowa WIkp.
Skomunikowania w Legnicy i Weglincu z pociggami w kierunku Wroctawia

Wydtuzanie relacji bezposrednich od Legnicy do Wroctawia oraz od Weglinca do Jeleniej Gory

ok N =
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Zielona Goéra - Gubin — Guben - Cottbus

Planowana do uruchomienia linia komunikacyjna stanowi¢ ma uzupetnienie istniejacej sieci potaczen
transgranicznych realizowanych z obszaru wojewodztwa lubuskiego. Dodatkowa linia, oprocz poprawy
dostepnosci do sieci po stronie niemieckiej, petni¢ bedzie funkcje lokalng na polskim odcinku i uzupetni
brakujacy element powiazan transportem kolejowym z powiatem kro$nienskim. Nieatrakcyjna
lokalizacja punktow odprawy podroznych w dwéch najwigkszych miastach na tej trasie tj. Kro$nie
Odrzanskim (12 tys. mieszk.) oraz Gubinie (17 tys. mieszk.) wymagac bedzie ich $cistego zintegrowania
z transportem drogowym oraz wdrozenia systeméw ,Park & Ride” oraz ,Bike & Ride”. Z uwagi na fakt,
Ze regularne potaczenie pasazerskie na tej linii nie funkcjonuje od roku 2002, oprécz poprawy
dostepnosci transportu kolejowego dla mieszkancéw obu miast, konieczne bedg intensywne dziatania
informacyjno-promocyjne, majace na celu przywrécenie w $wiadomo$ci spotecznej korzysci
wynikajacych z podrézowania tym $rodkiem transportu. Efektywno$¢ potaczenia kolejowego wzroénie w
przypadku, gdy faczny czas przejazdu do Zielonej Géry, wraz czasem potrzebnym na dotarcie do
punktu odprawy, bedzie krétszy badz poréwnywalny z transportem drogowym. W przypadku Gubina
bardziej dostepny jest jednak dworzec po stronie niemieckiej, dlatego regionalna oferta taryfowa
powinna obejmowaé caly odcinek do Guben bez konieczno$ci uiszczania dodatkowych
optat granicznych.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji minimalnej

W wersji minimalnej uruchamiane bedg dwie pary pociggéw relacji Zielona Géra — Guben ze
skomunikowaniem z pociggami w kierunku Cottbus oraz Frankfurtu (Oder) i Berlina. Na stacji w Guben
istnieje powigzanie z linig komunikacyjng Cottbus — Frankfurt (Oder) — Berlin — Magdeburg Hbf, na
ktorej pociggi kursujg w takcie godzinnym. W przypadku zastosowania taboru stacjonujacego w Polsce
pierwszy pociag uruchamiany bedzie z Zielonej Géry w godzinach wczesno porannych, aby umozliwi¢
powrét do Zielonej Géry przed godzing 8 rano. Minimalnego oferta powinna uwzglednia¢ mozliwo$¢
codziennych dojazdow do szkot i uczelni w Zielonej Gorze oraz do pracy w trybie o$miogodzinnym. Przy
takim uktadzie potaczen mozliwe bedg zaréwno przejazdy zagraniczne jak i lokalne.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji rozszerzonej

Wersja rozszerzona obejmuje mozliwos¢ wydtuzenia relacji do Cottbus, co jest przedmiotem uzgodnien
z organizatorem po stronie niemieckiej. Z uwagi na duze nasycenie komercyjnych kursdéw
przewoznikow drogowych na odcinku Krosno Odrzanskie - Zielona Gora ilo$¢ potaczen powinna zostac¢
zwigkszona do ilosci stanowigcej atrakcyjng alternatywe dla transportu indywidualnego i komercyjnego.
Rozktad jazdy pociggdw powinien zapewnia¢ mozliwosci wiekszego wyboru godziny dojazdu i powrotu.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi tej linii komunikacyjnej operator powinien zapewni¢ tabor przystosowany do przewozu 0s6b
niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Przy utrzymaniu w gotowosci
technicznej wszystkich pojazdow organizatora, mozliwe bedzie udostepnienie do wahadtowej obstugi
linii na odcinku Zielona Géra — Guben jednego pojazdu serii SA105, ktory posiada warunkowe
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dopuszczenie do wjazdu na stacje graniczng. W przypadku wdrozenia oferty w petnej relacji do stacji
Cottbus niezbedne bedzie zastosowanie pojazddéw z dopuszczeniem do poruszania sie na torach
zarzadzanych przez niemieckiego zarzadce infrastruktury. Wobec ograniczonej ilosci polskiego taboru
posiadajacego dopuszczenie do wjazdu na teren Niemiec, najbardziej prawdopodobnym bedzie
wykorzystanie pojazdéw niemieckiego przewoznika posiadajacych dopuszczenie do poruszania sie po
siecci PKP PLK SA. W celu zminimalizowania przypadkow odwotywania kurséw z przyczyn
technicznych, nalezy przewidzie¢ w systemie obstugi pojazd rezerwowy. Kazdorazowe wytgczenie
z ruchu jedynego pojazdu skierowanego do obstugi tej linii, bedzie powodowato zaktécenia w rozktadzie
jazdy, ktére spowodujg utrate zaufania spotecznego do tego $rodka transportu. Wobec ograniczonej
iloSci pojazdéw udostepnianych przez organizatora, tabor rezerwowy, a nawet podstawowy powinien
zapewni¢ operator. W celu wyeliminowania konieczno$ci podsytania taboru do punktow utrzymania,
przewiduje sie miedzy innymi mozliwo$¢ powigzania obiegowego z pojazdem spalinowym kursujgcym
na odcinku Zagan — Zielona Gora, ktory serwisowany jest w Zaganiu.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztdw przesiadkowych

Zielona Géra — wezet regionalny

Krosno Odrzanskie, Gubin — wezty lokalne

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Podwyzszenie predkosci na odcinku Czerwiensk — Guben do co najmniej 100 km/h
2. Podwyzszenie predkosci na odcinku Zielona Géra — Czerwiensk do 120 km/h

3. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podroznych na kazdej stacji/przystanku,
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, fawek, gablot do umieszczania informaciji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

4. Poprawa bezpieczenstwa oraz informacji pasazerskiej na przystanku w Przylepie dla
podréznych przesiadajacych na pociggi jadace w kierunku Zbaszynka z pominigciem stacji
Czerwiensk i w kierunku przeciwnym

5. Poprawa wizerunku stacji i przystankow wraz z bezpo$rednim otoczeniem
Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzgledniac nizej wymienione priorytety:

1. Godziny wiodace dla dojazdéw do Zielonej Gory w godzinach porannych
Godziny wiodace dla odjazdéw z Zielonej Géry w godzinach popotudniowych
Skomunikowania w Guben z pociggami w kierunku Cottbus, Frankfurtu (Oder)

Skomunikowania w Zielonej Gérze w kierunku Poznania i Wroctawia

o kB e Dd

Wydtuzanie relacji bezpo$rednich od Guben do Cottbus
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Rzepin - Miedzyrzecz

Wznowienie przewozdw na linii nr 364 ma na celu poprawe dostepnosci komunikacyjnej dla powiatu
sulecinskiego oraz czesci powiatu stubickiego, w tym gtéwnie miast Sulecin oraz O$no Lubuskie, ktore
nie majg dostepu do bazowej sieci transportu kolejowego okreslonej w Planie transportowym.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji minimalnej

W wersji minimalnej uruchamiane beda dwie pary pociggow relacji Rzepin — Miedzyrzecz. W zaleznosci
od lokalnego zapotrzebowania kursy dostosowane bedg do lokalnych potokdéw z uwzglednieniem
ograniczen infrastruktury jakie istniejg na tej linii. Z uwagi na brak mijanki na catym 60-kilometrowym
odcinku, moZliwe jest kursowanie tylko jednego pojazdu w ruchu wahadtowym. Kluczowym bedzie
zatem okreSlenie punktu poczatkowego, z ktdrego uruchamiany bedzie pierwszy kurs w dobie. Na
podstawie dotychczasowych ustalen z lokalnymi samorzadami przyjeto, ze kursy uruchamiane beda od
stacji Rzepin, gdzie znajduje sie zaplecze dla obstugi taboru.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji rozszerzonej

W przypadku wzrostu zapotrzebowania na przewozy oraz w celu poprawy efektywno$ci wykorzystania
taboru, nalezy przewidzie¢ zwigkszenie ilosci kurséw wahadtowych w dobie. MozZliwos¢ zapewnienia
przewozdw jednoczesnie z obu kierunkéw jest uzalezniona wytacznie od przepustowosci infrastruktury
oraz zapewnienia dodatkowego taboru przez operatora. Rozwdj oferty na tej trasie moze uwzglednia¢
wydtuzanie w sezonie letnim kurséw z Miedzyrzecza w kierunku Miedzychodu przez Pszczew, ktory jest
centrum turystycznym Pszczewskiego Parku Krajobrazowego. Natomiast blisko$¢ Frankfurtu nad Odrg
daje mozliwosci nawigzania bezposrednich potaczen transgranicznych, ktore zwiekszg dostepnosé
atrakcyjnych turystycznie obszaréw wojewddztwa lubuskiego dla go$ci zagranicznych.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi tej linii komunikacyjnej operator powinien zapewni¢ pojazd przystosowany do przewozu 0séb
niepetnosprawnych oraz 0s6b o ograniczonej zdolnoSci ruchowej. Przy utrzymaniu w sprawno$ci
wszystkich pojazddw organizatora mozliwe bedzie udostepnienie jednego autobusu szynowego SA105.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Miedzyrzecz, Rzepin — wezly lokalne

Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej
1. Utrzymanie predkosci co najmniej 80 km/h bez ograniczen punktowych
2. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacji/przystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw.
3. Odtworzenie mijanki na szlaku Migdzyrzecz — Rzepin
4. Poprawa wizerunku stacji i przystankéw wraz z bezposrednim otoczeniem

Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy
Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:
1. Godziny wiodace dla dojazdéw i odjazdéw do Sulecina i Miedzyrzecza
2. Skomunikowania w Rzepinie z pociggami w kierunku Zielonej Gory, Szczecina
3. Skomunikowania w Migdzyrzeczu w kierunku Zbaszynka i Gorzowa WIikp.
4. Wydtuzanie w sezonie letnim relacji bezposrednich od Miedzyrzecza do Miedzychodu
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Leszno — Wschowa — Glogow (- Szprotawa — Zagar)

Wznowienie przewozéw na odcinku linii nr 14 ma na celu poprawe dostepnosci komunikacyjnej dla
powiatu wschowskiego oraz czesci powiatu zaganskiego, w tym gtownie miast Wschowa (ponad 14 tys.
mieszk.) oraz Szprotawa (ponad 12 tys. mieszk.), ktére nie majg dostepu do bazowe;j sieci kolejowego
publicznego transportu zbiorowego okreslonej w Planie transportowym. Przywrocenie regularnych
przewozow pasazerskich jest uzaleznione od poprawy parametrow technicznych linii kolejowej na catym
odcinku, gdyz niskie predkos$ci uniemozliwiajg stworzenie atrakcyjnej oferty przewozowej. O ile
w planach krajowych jest przewidziana modernizacja, a nawet elektryfikacja odcinka Leszno — Gtogow
to plany zarzadcy w zakresie odcinka Glogow — Zagan nie zostaly dotad jasno sprecyzowane. Wobec
braku tej linii w siatce potaczen miedzywojewddzkich okreslonej w Planie krajowym, wdrozenie oferty
miedzyregionalnej w kazdym wariancie jest uzaleznione od uzgodnien i porozumien trzech wojewddziw.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji minimalnej

W wersji minimalnej na odcinku Glogdw — Leszno przywrocona zostanie ilo$¢ potaczen jaka
funkcjonowata do roku 2011 tj. pie¢ par pociggdw. Ponadto w celu lepszego skomunikowania
powiatowego miasta Wschowa z Zielona Gorg przewiduje sie uruchomienie co najmniej jednej pary
pociagdéw w bezposredniej relacji do Zielonej Gory.

Zatozenia dotyczace oferty w wersji rozszerzonej

Wersja rozszerzona przewiduje odtworzenie pofaczen na odcinku Zagan — Glogéw, co jednak
uzaleznione jest od podwyzszenia predkosci do minimum 80 km/h, jak to zostato okres$lone w Master

Planie dla Transportu Kolejowego. Zakres tych potaczen zostanie doprecyzowany w ramach przyszie]
aktualizacji Planu transportowego.

Plan obstugi taborowej

Do obstugi tej linii komunikacyjnej operator powinien zapewni¢ co najmniej dwa pojazdy spalinowe
przystosowane do przewozu 0s6b niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej zdolno$ci ruchowe;.
W przypadku zrealizowania planow elektryfikacji preferowany bedzie tabor trakcji elektryczne;.

Przewidywane lokalizacje zintegrowanych weztdw przesiadkowych
Przebieg linii determinuje lokalizacje weztéw poza obszarem wojewodztwa lubuskiego
Oczekiwania w stosunku do infrastruktury kolejowej

1. Podniesienie predkosci do co najmniej 80 -100 km/h

2. Zapewnienie standardowego wyposazenia obstugi podréznych na kazdej stacji/przystanku
w tym co najmniej: zadaszenia/wiaty, tawek, gablot do umieszczania informacji, dynamicznego
systemu informacji pasazerskiej, informacji na temat nazwy oraz oznaczen peronéw

Wytyczne dla przewoznika i zarzadcy w zakresie konstrukcji rozkfadu jazdy

Konstrukcja rozktadu jazdy powinna uwzglednia¢ nizej wymienione priorytety:
1. Skomunikowania w Glogowie z pociggami w kierunku Zielonej Géry i Wroctawia
2. Godziny wiodace dla regionalnych dojazdéw i odjazdéw do Leszna i Glogowa
3. Skomunikowania w Lesznie w kierunku Poznania i Ostrowa WIkp.
4. Wydtuzanie relacji bezposrednich od Gtogowa do Zielonej Gory
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Monitorowanie realizacji Planu transportowego w zakresie ilosci potagczen kolejowych

W celu podsumowania i syntetycznego ujecia planowanej oferty przewozowej dla poszczegolnych linii
komunikacyjnych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, w ponizszej tabeli zestawiono
llos¢ potaczen okreslong dla wariantu minimalnego. Jest to liczba potaczen jaka ujeta zostanie
w planowanym co roku rozktadzie jazdy pociggow oraz objeta zamoéwieniem publicznym
w podstawowym zakresie.

Zwigkszenie ilosci potaczen w ramach danej linii komunikacyjnej bedzie mozliwe kazdorazowo jako
zamdwienie uzupetniajgce. Uruchamianie przewozow w ramach ustalonych linii uzupetniajacych
mozliwe bedzie poprzez wykorzystanie przez organizatora prawa opcjonalnego rozszerzenia
zambwienia. W kazdym przypadku rozszerzanie oferty bedzie uzaleznione od $rodkéw dostepnych
w danym roku budzetowym na zadania zwigzane z organizacjg przewozow kolejowych.

Tab. 20 — Planowana liczba pociagoéw na odcinkach linii komunikacyjnych w minimalnym wariancie

Minimalna liczba
Linia komunikacyjna Odcinek linii par pociagow w
dni robocze
Zielona Goéra — Zbaszynek 4
Zielona Géra — Zbaszynek — Gorzow WIkp.
Zbaszynek — Gorzéw Wikp. 5
Kostrzyn — Gorzéw WIkp. — Krzyz (-Poznand) 9
Zielona Goéra — Rzepin 5
Zielona Géra — Rzepin — Kostrzyn (-Szczecine)
Rzepin - Kostrzyn 4
Zielona Gora — Nowa Sél — Glogow (-Wroctaw') 7
Zbaszynek — Swiebodzin — Rzepin 59
Zielona Gora — Rzepin — Frankfurt (Oder) 2
Nowa S¢l - Zielona Géra — Zbaszynek (— Poznan) 4
Zielona Gora — Zary 4
Zary - Legnica 6
Zary - Wegliniec 3
Zagan - Forst (Lausitz) 2n

d 1lo$¢ wydtuzonych potaczen do Poznania jest uzalezniona od decyzji organizatora przewozéw wojewddzkich na obszarze
wojewddztwa wielkopolskiego

e [lo§¢ wydtuzonych potaczen do Szczecina jest uzalezniona od decyzji organizatora przewozdw wojewddzkich na obszarze
wojewodztwa zachodniopomorskiego

fllos¢ wydtuzonych potaczen do Wroctawia jest uzalezniona od decyzji organizatora przewozdw wojewddzkich na obszarze
wojewddztwa dolno$laskiego

9 llo$¢ uruchamianych potaczen jest uzalezniona od decyzji organizatora przewozdw miedzynarodowych o przywréceniu
potaczenia Poznan — Frankfurt (Oder) w kategorii osobowej

h llo$¢ uruchamianych potaczen jest uzalezniona od decyzji organizatora przewozdw miedzynarodowych o przywroceniu
potaczenia Legnica — Forst (Lausitz) w kategorii osobowej
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Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej

Organizowanie publicznego transportu zbiorowego obejmuje dziatania organizatora polegajace
w szczegdlnosci na realizacji Planu transportowego i podejmowaniu dalszych dziatan zmierzajacych do
podnoszenia jakosci i standardow publicznego transportu zbiorowego nastawionego na zaspokajanie
potrzeb lokalnej spotecznosci. Okreslenie standardu przewozow i jakosci ustug przewozowych, powinno
uwzgledniac potrzebe zapewnienia w szczegdlnosci:

= ochrony Srodowiska naturalnego,

= dostepu 0s6b niepetnosprawnych oraz 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej
do publicznego transportu zbiorowego,

= dostepnosci podréznych do infrastruktury przystankowe;.

Plan transportowy, opracowany zostat zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego, w ramach ktorej proces rozwoju transportu promuje przyjazne dla Srodowiska
i wyposazone W nowoczesne rozwigzania techniczne S$rodki transportu. Uszczegdtowieniem
oczekiwanych standarddéw bedg okreslane przez organizatora parametry i normy dotyczace pojazdow
w zakresie rodzajéw napedu oraz norm emisji hatasu i spalin. Doprecyzowanie oczekiwan w zakresie
srodkow transportu, ktorymi powinien dysponowac operator wybrany do obstugi linii komunikacyjnych,
bedzie kazdorazowo uwzglednia¢ potrzeby dostepu 0séb niepetnosprawnych oraz 0sob o ograniczone;
zdolno$ci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego. Srodki udostepniane przez organizatora sq
juz w tego rodzaju udogodnienia standardowo wyposazone i nie dopuszcza sie¢ mozliwosci zakupu
nowych pojazdéw bez tych udogodnien. Warunki i zasady korzystania z infrastruktury przystankowe;
okreslono wytgcznie dla tych punktéw na sieci, dla ktorych organizator jest wiascicielem lub
zarzadzajacym. W zakresie dostepnosci podréznych do pozostatej infrastruktury przystankowej
okreslono oczekiwania jakie organizator kieruje do jej zarzadcdw, zaréwno w transporcie kolejowym jak
drogowym.

Wobec okre$lenia zakresu oferty przewozowej dla kazdej linii komunikacyjnej w dwoch wariantach,
przyjeto, ze realizacja Planu transportowego w wariancie minimalnym stanowi podstawe do okreslania
zakresu przedmiotu zamodwienia. OkreSlony w ten sposob standard gwarantuje spoteczno$ciom
lokalnym minimalny zakres potaczen i umozliwia rozszerzanie oferty oraz wdrazanie, w sposéb dorazny
lub kompleksowy, nowych potaczen wg wariantéw rozwojowych. Zwiekszanie oferty przewozowe;
ponad wariant minimalny jest uzaleznione od $rodkéw finansowych jakimi bedzie dysponowat
organizator w danym roku budzetowym. Oznacza to, Zze organizator przewozéw wojewddzkich
realizujgc Plan transportowy bedzie miat mozliwos¢ zwiekszania parametrow ustugi w zakresie iloSci
potaczen ponad standard okreslony w Planie transportowym.
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Ochrona srodowiska naturalnego

Poprzez okreSlenie sieci komunikacyjnej opartej o infrastrukture istniejacych linii kolejowych oraz
poprzez wskazanie preferowanych Srodkéw transportu w postaci taboru szynowego nowej generacji,
ukierunkowano zasadnicza cze$¢ Planu transportowego na potrzebe zréwnowazonego rozwoju
transportu przy zapewnieniu ochrony Srodowiska naturalnego.

Dziatania organizatora zwigzane z ochrong $rodowiska wynikajg w wiekszosci z dokumentéw i planéw
strategicznych Wojewodztwa Lubuskiego. W dokumencie Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego,
jako warunek osiggniecia swoich celow strategicznych, organizator okreslit skuteczng realizacje zadan
biezacych i do najwazniejszych dziatan w tym zakresie zaliczyt, miedzy innymi, wdrazanie europejskich
norm ochrony $rodowiska. W praktyce oznaczato to bezwzgledne stosowanie wobec producentow
dostarczajgcych pojazdy szynowe wymogdw w zakresie najnowszych europejskich norm emisji spalin.
Aktualizacja tej Strategii z listopada 2012r. wskazuje, ze istotne bedq przedsiewziecia na rzecz
zmniejszenia obcigzen srodowiska oraz ucigzliwosci dla mieszkancéw zwigzanych z transportem,
poprzez zwiekszanie udziatu transportu publicznego w ruchu osobowym oraz przez state zwigkszanie
udziatu transportu kombinowanego i kolejowego w przewozach.

Prognoza oddziatywania na $rodowisko projektu ,Programu Ochrony Srodowiska dla Wojewddztwa
Lubuskiego na lata 2012-2015 z perspektywa do roku 2019" podaje, ze najpowazniejsze konsekwencje
dzi$ iw przysztosci dla ochrony Srodowiska, ale i dla funkcjonowania podmiotow gospodarczych,
samorzadéw, administracji majg dyrektywy odnoszace sie miedzy innymi do standardow emisji S02,
NOx, pytdw zawieszonych i dopuszczalnych emisji tych substancji przez instalacje przemystowe,
energetyczne (w tym spalarnie odpadow) oraz transport, w tym zanieczyszczen emitowanych przez
silniki (samochoddw, pociggdw, samolotow). Z kolei w dokumencie Strategia Rozwoju Transportu do
roku 2015 okreslono, ze preferowane powinny by¢ gatezie transportu oraz technologie majgce najmnie;
szkodliwy wptyw na Srodowisko. Jako cel strategiczny organizator okre$lit réwniez kontynuacje dziatan
zwigzanych z poprawg jakosci powietrza w tym migdzy innymi zakup pojazddw transportu publicznego
0 niskiej emisji spalin.

Przy udzielaniu zamowienia publicznego na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego,
w specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia uwzgledniaé sie bedzie normy jakosci, w tym
rozwigzania techniczne zastosowane w $rodkach transportu, stuzace zwtaszcza zapewnieniu ochrony
Srodowiska oraz dogodnej obstugi pasazerow, w tym oséb niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczone;
zdolnosci ruchowe;.
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Dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego 0s6b niepetnosprawnych oraz oséb
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej

Do obstugi linii komunikacyjnych okreslonych w Planie transportowym organizator przewozow
wojewodzkich udostepni tabor przystosowany osob niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej. Posiadany przez organizatora tabor posiada nastepujgce udogodnienia:

= obnizona podtoga - wejscie do pojazdu na wysoko$ci krawedzi peronu,

» toaleta dostosowana do obstugi 0s6b niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci
ruchowej,

= mozliwos¢ rozgtaszania informacji gtosowej,
= podjazdy dla wozkéw inwalidzkich,
* miejsca wyznaczone dla wozkow inwalidzkich,

= interkom.

Niezaleznie od dostepnych udogodnien, operator zobligowany bedzie do podejmowania dziatan
utatwiajgcych podréznym, w szczegolnosci osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej i osobom
niepetnosprawnym, korzystanie z przewozow, miedzy innymi poprzez:

= Pomoc personelu we wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu;

»  Wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych w posiadanych przez operatora
wiasnych srodkach transportu, w szczegdlnosci w zakresie ich dostosowania do przewozu 0s6b
niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;.

W przypadku pozyskania taboru przez operatora, musi on by¢ wyposazony w wyzej wymienione
udogodnienia. Ponadto, osoby o widocznej niepetnosprawno$ci ruchowej, niewidome, podrézujgce bez
przewodnika lub z psem przewodnikiem, beda mogty kupi¢ w pociggu bilet, bez konieczno$ci zgtaszania
braku waznego biletu i ponoszenia dodatkowych optat. Personel operatora dokonuje odprawy tych osob
podczas kontroli dokumentéw przewozu.

Dostepnosé podréznych do infrastruktury przystankowe;j

Na terenie wojewoddztwa istnieje obecnie okoto 100 budynkéw dworcow kolejowych, z ktdrych
wiekszo$¢ znajduje sie w dyspozycji PKP SA Z tej grupy czynnych jest 15 obiektdw, a pozostate zostaty
zamkniete (nie funkcjonujg w formie budynkéw uzytecznosci publicznej) lub zmieniono ich
przeznaczenie (sklepy, ustugi). Z funkcjonujacych niegdys komplekséw dworcowych, dla podréznych
dostepne sg obecnie jedynie perony umozliwiajace bezpieczne wsiadanie do $rodkow transportu. Co
istotne, perony oraz wiaty peronowe podlegajg utrzymaniu zarzadcy infrastruktury kolejowej — PKP
PLK SA, ktéry podczas modernizacji linii stawia nowe wiaty przystankowe oraz elementy infrastruktury
obstugi podroznych. W wiekszosci przypadkdéw do korzystania z ustugi transportu kolejowego,
realizowanego po zmodernizowanej linii nowoczesnym taborem, zniechecajg zdewastowane,
pozbawione poczekalni i tawek dworce z nieuporzadkowanym i stabo o$wietionym dojéciem od strony
danej miejscowosci. Propozycje mozliwych rozwigzan tego problemu opisano w dalszej kolejnosci.
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Dostepno$¢ komunikacyjna stacjilprzystankéw kolejowych na terenie wojewodztwa zostata poddana
analizie ze wzgledu na:

= powigzanie z komunikacja miejska,
= powigzanie z transportem drogowym,
= odlegto$¢ od centrum miejscowosci.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze 89 (69%) stacjilprzystankow zlokalizowanych jest w odlegto$ci
nie wiekszej niz 1 km od centrum miejscowosci, a 30 (23,3%) - w odlegtosci od 1,1 do 2 km. Spo$rdd
przystankow, ktdre znajdujg sie w odlegtosci wigkszej niz 2 km od centrum miejscowosci, 90% nie jest
obstugiwanych przez miejski transport publiczny. W sasiedztwie 19% przystankow kolejowych znajduje
sie przystanek autobusowy, natomiast przy ok. 9% tych punktéw funkcjonuje autobusowa komunikacja
miejska. Procentowy udziat w lokalizacji dworcow lub przystankéw kolejowych, w zalezno$ci od
odlegtosci (w km) od centrum miejscowosci, przedstawia ponizszy rysunek.

Rysunek 49 - Potozenie dworcow i przystankéw kolejowych na obszarze wojewodztwa lubuskiego

69,0%
23,3%
4.7% 3,1%
I
0,0-1,0 km 1,1-2,0 km 2,1-3,0km 3,1-4,0 km

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Najbardziej oddalone od centrum miejscowosci dworce i przystanki kolejowe przedstawiono w ponizszej
tabeli. Nie ujeto w niej miejsc, z ktdrych prowadzona jest obstuga przewozdw, gdy w miejscowosci
znajdujg sie inne, potozone blizej centrum dworce i przystanki (np. Gorzow Wikp. Zieleniec).

Tab. 21 - Stacje/przystanki kolejowe najbardziej oddalone od centréw miejscowosci

Stacja/przystanek km
DZIKOWICE 2,1
LASKI LUBUSKIE 2,1
NOWE DREZDENKO 2,2
BYTNICA 2,3
LUTOL SUCHY 2,5
KROSNO ODRZANSKIE 3,0
GUBIN 3,1
SLUBICE 3,2

LUGI GORZYCKIE 34
PLISZKA 36

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
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Zdecydowanie lepszg dostepnos¢ wykazuje infrastruktura przystankowa zlokalizowana w ciggu drog
publicznych. Wynika to wprost z duzej gestosci drog oraz mozliwosci wytyczania wzdtuz nich
przystankow, praktycznie bez wigkszych ograniczen. Przystanki w ciagu drog publicznych nie wymagajg
budowy specjalistycznej infrastruktury jaka jest niezbedna i pozadana w transporcie kolejowym.
W rzeczywisto$ci infrastruktura przystankéw komunikacyjnych w transporcie drogowym ogranicza sie
jedynie do wyodrebnionego miejsca przeznaczonego do wsiadania i wysiadania pasazerow na danej
linii komunikacyjnej. Najbardziej rozbudowang infrastrukture stanowig dworce autobusowe, ktére
jeszcze w 2014 roku byly zarzadzane przez poszczegdlnych przewoznikéw komercyjnych. Liczba
przystankow, ktorych wiascicielem lub zarzadzajacym jest Wojewddztwo Lubuskie wynosi 916. W skali
przewozow wojewddzkich liczba wykorzystywanych przystankow jest wyzsza o iloS¢ obiektow
zarzadzanych przez gminy i powiaty. Wykaz przystankow zarzadzanych przez organizatora, w imieniu
ktérego dziata Zarzad Drég Wojewddzkich w Zielonej Gorze okre$la stosowna uchwata Sejmiku
Wojewddztwa Lubuskiego 46. Przystanki te sq udostepniane operatorom i przewoznikom wykonujgcym
przewozy 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym. Oprdcz wykazu i lokalizacji okre$lono warunki i
zasady korzystania tych przystankéw.

Warunkiem niezbednym do korzystania z przystankéw komunikacyjnych jest uzyskanie zgody Zarzadu
Drég Wojewoddzkich w Zielonej Gorze. W celu uzyskania zgody na korzystanie z przystankéw nalezy
ztozy¢ stosowny wniosek do Zarzadu Drog Wojewddzkich w Zielonej Gorze, do ktdrego nalezy dotaczy¢
proponowany rozktad jazdy oraz wykaz przystankow, z ktorych przewoznik zamierza korzystac.

Podstawowe zasady korzystania z tych przystankéw obejmujg nizej wymienione wytyczne:

= Korzystanie z przystankow moze odbywac sie wytacznie w celu realizacji przewozéw o0sob
(wsiadanie i wysiadanie pasazeréw);

= Zabrania sie postoju na przystankach ponad czas niezbedny do obstugi pasazerow
i korzystania z przystanku jako miejsca odpoczynku kierowcy;

= Operator i przewoznik posiadajacy zgode na korzystanie z przystankdéw komunikacyjnych majq
obowigzek poda¢ do publicznej wiadomosci rozktady jazdy poprzez zawieszenie stosownej
informacji na przystankach;

= Utrzymanie tablicy z rozkladem jazdy w nalezytym stanie technicznym nalezy do operatora
| przewoznika;

= Zabrania sie umieszczania na przystankach komunikacyjnych innych informacji niz te, ktore
dotyczg rozktadu jazdy, oraz reklam;

= Przedsiebiorca korzystajacy z przystanku komunikacyjnego ponosi  bezposrednig
odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzadzone osobom trzecim powstate w zwigzku z jego
korzystaniem;

= W przypadkach koniecznych wynikajacych z zamknigcia lub zmiany organizacji ruchu w ciggu
drogi (np. remont, przebudowa, wykorzystanie drogi w sposob szczegolny) korzystanie
z przystankow komunikacyjnych moze zosta¢ ograniczone (czasowa likwidacja przystanku lub
zmiana jego lokalizaciji). Z tego tytutu przedsigbiorcy nie bedg przystugiwaé zadne roszczenia.
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Operator lub przewoznik zobowigzany jest do korzystania z przystankdéw komunikacyjnych w sposob
umozliwiajgcy innym przewoznikom korzystanie z nich na réwnych prawach oraz powiadamiania
zarzadzajacego przystankami o zmianie rozktadu jazdy i ilosci przystankow, z ktdrych zamierza
korzystac. Zarzad Drog Wojewddzkich w Zielonej Gorze moze odmowi¢ wydania zgody na korzystanie
z przystankow komunikacyjnych jezeli:

= wydanie zgody ograniczy przepustowo$¢ przystankéw komunikacyjnych (uniemozliwi lub
utrudni w znaczny sposéb 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 sie
operatora lub przewoznika do okreslonych wyzej warunkéw i zasad.

Zasady udostepniania przystankdéw kolejowych reguluje ich wytaczny zarzadca — PKP PLK SA.
Analizujac regulamin przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez
licencjonowanych przewoznikow kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2014/2015 oraz
weryfikujac istniejacy stan w terenie, okreslono stan perondw wraz z architekturg dworcowq stuzacq
bezposrednio obstudze podrdznych. Na liniach kolejowych objetych Planem transportowym przewazajq
perony sklasyfikowane przez zarzadce jako niskie. Wysoko$¢ peronu liczona od poziomu gtoéwki szyny
wptywa na standard i bezpieczenstwo dostepu do pasazerskich pojazddw kolejowych. W tym zakresie
najlepsze parametry posiada linia magistralna nr 3 (E20), na ktorej zmodernizowano wiekszo$¢
obiektow do parametrow peronu wysokiego. Na pozostatych liniach niskie perony modernizowane sg
sukcesywnie podczas remontéw nawierzchni kolejowej. Cho¢ pozadanym standardem sg perony
wysokie, to tabor przewidywany przez organizatora do wykonywania przewozow uzytecznosci
publicznej posiada udogodnienia, ktore kompensujg roznice wysokosci przy wsiadaniu.

Za utrzymanie tych obiektéw odpowiada zarzadca niezalezny od organizatora i przewoznikow, ktorego
rola w tym zakresie jest niezwykle istotna dla poprawy wizerunku kolei w zbiorowe] Swiadomosci
spotecznej. Z punkiu widzenia organizatora przewozow wojewddzkich, za kluczowe uznano nizej
wymienione parametry dostepu do infrastruktury przystankowej, ktére w sposob bezposredni wptywajq
na ogolny wizerunek transportu kolejowego oraz rzutujg na jego jakosc.

Dojscia do perondw w postaci ktadki dla pieszych nad linig kolejowa, przejscia pod torami, przejcia
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 Scianami, zadaszenie - konstrukcja dachowa bez $cian, 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 wystepujgce na nawierzchni peronowe.

Informacja, czyli system informowania podréznych zainstalowany na peronie, w ktérego sktad wchodzg
urzadzenia nagtasniajace, paletowe tablice informacyjne (Pragotrony), wy$wietlacze elektroniczne.
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Rysunek 50 - Dostepna infrastruktura obstugi podréznych
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Standard przewozéw i parametry jakosciowe ustug przewozowych

W ramach wykonywania przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, operator zobowigzany
bedzie do przestrzegania obowigzujacych norm, przepisobw i zasad dotyczacych wykonywania
kolejowych przewozéw pasazerskich oraz do zachowania wszystkich parametrow jakosciowych
i techniczno-uzytkowych okreslonych w umowie o $wiadczenie ustug publicznych zawarte
z organizatorem. Szczeg6towe warunki umow z operatorem okreslane bedg na podstawie ogélnych
wytycznych zawartych w Planie transportowym.

Operator zobowigzany bedzie do zapewnienia odpowiedniej jakosci obstugi pasazerow,
w szczegoinosci pod wzgledem:

» bezpieczenstwa podroznych iich 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),

= punktualno$ci odjazdow i przyjazdéw, przy czym niezachowanie punktualnoSci nie bedzie
dotyczyto zmiany godziny odjazdu lub przyjazdu pociggu:

- wywotanej wystapieniem sity wyzszej,

- spowodowanej wypadkami oraz wydarzeniami kolejowymi lub na terenie kolejowym,

- zarzadzononej doraznie przez zarzadce infrastruktury zgodnie z obowigzujacymi
procedurami, odpowiednio uprzednio zakomunikowana pasazerom, spowodowana
koniecznoscig dokonania robot inwestycyjnych, modernizacyjnych, napraw i innych prac
majacych na celu zachowanie na niezmienionym poziomie lub podwyzszenie parametrow
techniczno—eksploatacyjnych linii, wzglednie bezpieczenstwa,

- wynikajacej z oczekiwania na pocigg skomunikowany,

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

W przypadku dojazdéw do pracy trzeba mie¢ kazdorazowo na uwadze ograniczong ilo$¢ potaczen
kolejowych w porannym szczycie przewozowym oraz fakt, ze pocigg nie jest ostatnim elementem
wtancuchu podrozy, gdyz cze$¢ pasazerdw przesiada sie do S$rodkéw komunikacji miejskiej.
Tolerowanie op6znien dziesigciominutowych moze by¢ w tych przypadkach zbyt ucigzliwe dla
pasazerdw, ktdrzy majg napiety czas od wyjscia z pociggu do celu codziennych podrozy.

Jako standard planowego skomunikowania pociggdw réznych kategorii, a takze $rodkéw transportu
réznego rodzaju, w ramach zintegrowanych weztéw przesiadkowych oraz stacji weztowych lezacych
poza obszarem objetym Planem transportowym, przyjmuje si¢ oczekiwanie w czasie nie krotszym niz 5
minut i nie dtuzszym niz 30 minut.
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Jako przyczyn op6znien z winy operatora, nie uwzglednia sie nastepujacych zdarzen:

=  Op6znien spowodowanych potrzebg skomunikowania z innymi pociggami, przy czym
organizator bedzie uzgadniat z operatorem i przewoznikami priorytety oraz maksymalny czas
oczekiwania na opdzniony pociag lub autobus w wezle przesiadkowym;

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

= Zmian w kursowaniu pociggow, 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 wypadkow i wydarzen na liniach kolejowych lub na terenie
kolejowym z wykluczeniem awarii taboru wynikajacych z biezacej eksploatacii.

Od operatora wymagane bedzie zapewnienie podrdéznym odpowiednich warunkéw bezpieczenstwa,
komfortu, nalezytej obstugi i higieny, a w szczegolno$ci:

= Utrzymania w petnej sprawnosci istniejacych systemow oswietlenia, klimatyzacji, wentylacii,
ogrzewania, siedzen, drzwi i okien oraz urzadzen do Swietinej i glosowej informacji dla
podréznych we wszystkich pojazdach pasazerskich, w ktdrych takie systemy istniejg;
= Zapewnienia wyglaszania dla podréznych informacji o najblizszym miejscu planowego
zatrzymania pociggu oraz wysSwietlania informacji o stacji docelowej, trasie przejazdu
I najblizszym miejscu planowego zatrzymania;
= Utrzymania, we wszystkich pojazdach pasazerskich odpowiedniego poziomu higieny, w tym:
- wymyciu i zdezynfekowaniu sedesow, umywalek, armatury sanitarnej oraz podtogi
w kabinach WC, ponadto wytozeniu w odpowiednich ilosciach $rodkéw higieniczno -
sanitarnych (papieru toaletowego, recznikow papierowych, $rodkéw zapachowych, mydta
w kostkach lub napetnienie dozownikéw mydtem w ptynie),
- oproznieniu, wyczyszczeniu wszystkich pojemnikéw na $mieci,
- wytarciu z kurzu siedzen nietapicerowanych, stolikow podokiennych oraz usunieciu ze
stolikdw 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, ktdrzy zgtoszg obstudze pociggu takg potrzebe.
Standardowo wykorzystywane bedg utatwienia korzystania ze $rodkdw transportu, punktéw odprawy,
przystankdw i perondéw osobom niepetnosprawnym w tym rowniez osobom poruszajacym sie na
wodzkach inwalidzkich, w ramach urzadzen oferowanych przez zarzadce na poszczegoinych stacjach
i przystankach. Niezaleznie od istniejacych rozwigzan, operator bedzie zobligowany do podejmowania
dziatah w zakresie wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych w posiadanych $rodkach
transportu, pod katem dostosowania do potrzeb osdb niepetnosprawnych oraz osoéb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej. W przypadku stwierdzenia uchybienia w zakresie jakosci $wiadczonych
przewozdw, organizator bedzie mogt nalicza¢ kary umowne, zgodnie z zasadami okre$lonymi w sposob
szczegblowy w umowie o Swiadczenie ustug publicznych. Sposdb obliczenia wysoko$ci kar z tytutu
uchybienia parametrom jako$ciowym oraz ich wysokos$¢ okre$li umowa.
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Budynki dworcowe i inne obiekty kolejowe

Wspotczesna specyfika przewozow o zasiegu regionalnym i lokalnym ograniczyta do minimum
niegdysiejszq role budynkéw dworcowych, ktore zlokalizowane byty z catym zapleczem na wigkszosci
stacji kolejowych. W budynkach tych funkcjonowaty jednoczesnie kasy biletowo-bagazowe,
poczekalnie, bufety oraz biura i mieszkania personelu kolejowego. Wspdtczesna organizacja transportu
z zastosowaniem nowoczesnych systemow informacji i dystrybucji biletbw oraz powszechna
dostepnos¢ transportu indywidualnego, wykorzystywanego jako element tancucha podrozy,
wyeliminowata koniecznos¢ utrzymywania wielu elementéw obstugi podroznych, ktore funkcjonowaty
niegdys na klasycznym dworcu. Zmniejszenie ilosci odprawianych pasazerow i koniecznos¢
ograniczania kosztéw transportu doprowadzata do stopniowego wytaczania tych obiektow z systemu
eksploatacji kolei. Obecnie, wobec braku obstugi stacyjnej, wiekszo$¢ tych budynkow w czesci
przeznaczonej obstudze pasazerskiej jest zdewastowana. Cze$¢ obiektéw stuzy jako mieszkania, cho¢
z reguly sg to gorne partie budynkow dworcowych, przy niezagospodarowanej czesci parterowe;.
Zarzadca infrastruktury w obrebie stacji i przystankdw kolejowych sg gtéwnie podmioty z grupy PKP SA.

Funkcje dworcow kolejowych jako miejsc przeznaczonych do odprawy pasazerdw, w ktdrych znajduje
wydzielone miejsce dla podréznych oczekujgcych na pociag, punkt sprzedazy biletdw oraz punkt
informacji dla podréznych, powinny nadal petni¢c obiekty na stacjach weztowych oraz stacjach
obstugujacych duze potoki pasazerskie.

Od 2006 roku w catej Polsce trwa wspdtpraca PKP SA z samorzadami gmin w zakresie modernizacji
matych i Srednich dworcow kolejowych oraz ich przekazywania samorzadom. Mate dworce kolejowe
wraz z przylegtym terenem w postaci placéw i drég dojazdowych mogg by¢ atrakcyjng ofertg ze
wzgledu na wielofunkcyjnos¢ i duze mozliwosci adaptaciji na rézne cele, a takze atrakcyjng lokalizacje -
czesto w centrum miejscowosci. Na gruncie obecnie istniejgcego prawa istnieje kilka mozliwosci
zbywania nieruchomosci na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego. Wsrdd nich mozna wymieni¢
dziatania mozliwe do podjecia na podstawie Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Parstwowe z dnia 8 wrze$nia 2000r. w tym 47:

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

= Przeniesienie praw do nieruchomosci w zamian za zalegtosci podatkowe;

= Nieodpfatne 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 nieruchomo$ci z dnia 21 sierpnia 1997r. mozliwe jest
wydzielenie gruntu pod drogi publiczne za odszkodowaniem*8. Nalezy mie¢ na uwadze, ze PKP S.A.
dazy 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 dworcéw stanowig newralgiczny element krajobrazu ogladanego przez pasazeréw $rodkow
transportu zbiorowego i czesto jest to jedyny obiekt kojarzony z dang miejscowoscig. Zatem
w przypadku gdy dana miejscowos$¢ jest celem lub miejscem rozpoczecia podrozy, dworzec stanowi
pewnego rodzaju funkcje reprezentacyjng. PKP SA zarzadzato w roku 2013 dworcami kolejowymi
w liczbie ponad 2,5 tysigca, z czego blisko 600 obstugiwato ruch pasazerski. Na obszarze objetym
Planem transportowym status czynnego dworca posiadajg nizej wymienione obiekty4®:
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Kilka lat temu zainicjowano ogolnopolski program modernizacji dworcow. Jego efekty sq widoczne na
dwoch obiektach zlokalizowanych w Gorzowie Wielkopolskim i Zielonej Gorze oraz cze$ciowo
w Kostrzynie nad Odra, w ktdorym trwa kompleksowa przebudowa catego budynku dworca wraz
zwymiang stolarki okiennej i drzwiowej, przebudowg pomieszczen wewnetrznych, w tym
przystosowanie toalet dla 0sdb niepetnosprawnych oraz wykonanie monitoringu dworca.

Pozostate nieczynne obiekty dworcowe znajdujace sie na obszarze objetym Planem transportowym,
stanowig nieruchomos$ci, ktére z punktu widzenia dziatalnosci Grupy PKP sg nieprzydatne, ale
odpowiednio zaadaptowane mogq stuzy¢ lokalnej spotecznosci. W strukturach PKP SA wydzielono
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w tym celu komédrke, do ktorej nalezy wspotpraca z samorzadami wszystkich szczebli. Mozliwosci
zagospodarowania nieruchomosci kolejowych jest wiele. Mozna je wykorzysta¢ pod budowe obiektow
uzytecznosci publicznej w tym elementow szlakow turystycznych, swietlic, bibliotek, obstugi podréznych.

W calym wojewddztwie lubuskim w roku 2013 liczba dworcéw planowanych do zbycia na rzecz
samorzadéw 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 Sol i Dobiegniew gdzie samorzady lokalne
nawigzaty w tym zakresie Scista wspotprace 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, w celu uporzadkowania tego miejsca uzytecznosci publicznej. Istotnym
efektem bedzie poprawa wizerunku obiektu z zachowaniem podstawowych funkcji dworca.

Pozadanym standardem w zakresie nieczynnych obecnie budynkdéw dworcowych, niezaleznie od ich
przysztego zarzadcy, bedzie ich rewitalizacja z przywrdceniem minimalnych funkcji uzytkowych
zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym oraz turystykq 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:

- oswietlenie peronow i dojscia do perondw,

- 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 dystrybucji, w tym:

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

= sprzedaz internetowa.
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Operator jest emitentem biletdw dla pasazerdéw korzystajacych z przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej. W celu rozszerzenia punktow sprzedazy biletow operator bedzie mogt zawiera¢c umowy
z odpowiednimi podmiotami zewnetrznymi. Wptywy 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 biletdw oraz udziat finansowy
operatora w przychodach z ich sprzedazy okre$lone zostang w odrebnych 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 ktérego
operator honorowat bedzie bilety emitowane przez innych przewoznikow realizujgcych przewozy na tych
samych liniach komunikacyjnych lub emitowat bilety wspdlnie z innymi przewoznikami. Przychody
operatora z tytutu honorowania biletow, bedg 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. Wptywy
z tytulu wyegzekwowanych nalezno$ci za przejazd oraz optat dodatkowych stanowig przychdd
operatora i sg uwzgledniane przy wyliczaniu wysoko$ci rekompensaty. Operator powinien dochowa¢
nalezytej starannosci w celu skutecznego egzekwowania naleznosci za przejazd oraz opfat
dodatkowych stanowigcych wptywy z kontroli biletowej.

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

Na stacjach o wiekszej wymianie podréznych dostepne sg takze kasy biletowe usytuowane
w siedzibach podmiotdw prowadzacych sprzedaz agencyjng. Na terenie wojewoddztwa lubuskiego
w roku 2014 funkcjonowaty punkty kasowe w trzynastu miejscowosciach. Ponadto, dzieki zawartym
porozumieniom pomiedzy przewoznikami, bilety na pociggi regionalne sprzedawane sg
rowniez w kasach innych przewoznikow pasazerskich tj. PKP Intercity. Mozna w nich zakupi¢ bilety na
pociagi w komunikacji krajowej i miedzynarodowej, dokonujac ptatnosci zaréwno gotowka, jak i kartg
ptatnicza. Liczba tych placowek jest ograniczona i mieszczg sie one aktualnie na kilku wigkszych
dworcach w tym w Zielonej Gérze i Gorzowie Wielkopolskim. Dodatkowo, rozwijana jest ustuga poprzez
elektroniczny kanat dystrybuciji biletow wykorzystujacy Internet.
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Przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera

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

= standarddw dotyczacych przystankdéw komunikacyjnych oraz dworcow,

= korzystania z przystankow 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 wspdtdziatania wielu
podmiotéw funkcjonujacych na rynku przewozow pasazerskich. W gtownej mierze bedg to przewoznicy
oraz zarzadcy infrastruktury, zardwno liniowej jak punktowej (dworce, przystanki). Zarzadzanie przez
organizatora publicznym transportem zbiorowym obejmuje natomiast administrowanie juz wdrozonym
systemem informaciji dla pasazera. Funkcjonowanie tego systemu musi natomiast uwzglednia¢ potrzeby
pasazerow zwigzane z dostepem do informaciji w zakresie:

= godzin przyjazdu lub odjazdu $rodkow transportu,
= obowigzujacych optat za przejazd,
= obowigzujgcych uprawnien do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego,
= weztdw przesiadkowych,
= koordynacji potaczen roznych rodzajow srodkdw transportu,
= regulaminéw przewozu 0séb.
Na obszarze objetym Planem transportowym planowane jest wprowadzenie jednolitego systemu
informacji pasazerskiej, w ktérego 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 rozktaddéw jazdy okreslajace ich tres¢, tryb
zatwierdzania, sposob iterminy ogtaszania oraz aktualizacji, a takze warunki ponoszenia kosztow
zwigzanych z podawaniem rozktadéw jazdy do publicznej wiadomosci®®. Zgodnie z tym rozporzadze-
niem kazdy przewoznik ma obowigzek podawania rozktadu jazdy do publicznej wiadomosci,
w szczegbinosci poprzez jego zamieszczenie na swojej stronie internetowej. Ponadto, przewoznik
zobowigzany jest do przekazania rozktadu jazdy organizatorowi publicznego transportu zbiorowego, na
ktérego 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 zarzadzajgcego dworcem, tj. 21 dni przed dniem jego wejécia w zycie oraz
niezwiocznie po wprowadzeniu zmian. Na zarzadcy infrastruktury spoczywa zatem obowigzek
zamieszczania rozktadu jazdy nie tylko na jego stronie internetowej, ale réwniez 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 podjat decyzje o przejeciu
odpowiedzialnosci za obstuge wszystkich systemdéw informacji dla podrdznych, eksploatowanych
w lokalizacjach bedacych w jego zarzadzaniu, atakze o wprowadzeniu jednolitych standardow dla
zapowiedzi gtosowych %' . Dotychczas obowigzek wygtaszania komunikatow wynikat z umow
zawieranych pomiedzy zarzadcq infrastruktury a przewoznikami kolejowymi, w oparciu 0 wymagania
organizatora przewozéw. Tre$¢ i forma wygtaszanych komunikatdw wynikaty czesto z inwencii
personelu obstugujacego ten system. W ramach sieci zarzadzanej przez PKP PLK SA planowane jest
jednak standaryzowanie, zaréwno tresci jak i formy komunikatéw gtosowych.

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

Jednoczes$nie, dla zapewnienia petnego nadzoru i wspdtpracy nad funkcjonowaniem catej infrastruktury
stuzacej podréznym, w tym systeméw informacji, zarzadca podjat decyzje o powotaniu w swojej
strukturze Biura Infrastruktury Pasazerskiej. Powotana jednostka zajmuje sie nadzorem i kreowaniem
rozwigzan w obszarach systeméw informacji pasazerskiej (statycznej i dynamicznej), funkcjonalno$cig
architektury pasazerskiej i estetyka. Biuro powstato, by w sposéb jednolity wdraza¢ wytyczne zarzadcy
dotyczace wygladu peronéw, matej architektury czy tablic informacyjnych. Celem jest objecie nadzorem
wszystkich projektow z perspektywy unijnej w latach 2014 - 2020, dlatego w przypadku realizacji
projektow na liniach objetych Planem transportowym planowana jest Scista wspotpraca z zarzadcy
w tym zakresie.

Dotychczasowy brak koordynacji w tym obszarze powodowat, ze kazdy wykonawca inwestycji mogt
w ramach obowigzujacych przepiséw niemal dowolnie wybraé, w jaki sposob umiesci¢ oznakowanie.
Zarzadca infrastruktury, zlecajacy inwestycie na podstawie prawa zaméwien publicznych, miat
ograniczone mozliwosci narzucenia wykonawcy konkretnego rozwigzania, ktore nie bylo ujete
w specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia. Wykonawcy mogg nie uwzgledni¢ konkretnych sugestii
jesli np. okazg sie one drozsze w wykonaniu. Z tego wzgledu opracowano stosowne katalogi rozwigzan.
Od roku 2014 na terenie catej sieci, w tym réwniez na obszarze objetym Planem transportowym, przy
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okazji prowadzonych modernizaciji, a takze w ramach poprawy estetyki peronéw, zarzadca infrastruktury
wymienia tablice z nazwami stacji. Nowy standard wynika z wprowadzenia ogélnych zasad
rozmieszczania informacji dla pasazeréw na obszarach kolejowych®2, Przy ich opracowaniu uwzglednio-
no rowniez wizualizacje obowigzujaca na terenie dworcow, a przede wszystkim zapisy Karty UIC nr 413
,Dziatania usprawniajace podréz kolejq”. Zasady PKP PLK SA okre$lajg m.in. wyglad tablic
informacyjnych oraz tablic z nazwg stacji ipiktograméw. 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 remontéw i modernizacji.

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 regulaminéw, optat za przewozy oraz uprawnien do ulg

Zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie PTZ, cennik optat lub taryfa sgq podawane do publicznej
wiadomos$ci na dworcu. Ponadto w kazdym $rodku transportu wykonujacym przewozy w transporcie
drogowym znajduje sie wyciag z cennika optat lub taryfy. Cennik optat w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej powinien zawiera¢ ceny biletow ulgowych ustalonych na podstawie odrebnych
ustaw oraz wynikajacych z uprawnien pasazeréw do innych ulgowych przejazdow, ustanowionych na
obszarze objetym Planem transportowym.
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Przewoznik lub organizator publicznego transportu zbiorowego mogq wydawaé regulaminy okreslajace
warunki obstugi podréznych, odprawy oraz przewozu oséb i rzeczy. W regulaminie przewozu oséb
w publicznym transporcie zbiorowym, okresla sie w szczegdino$ci warunki obstugi podroznych, warunki
odprawy oraz przewozu 0sob i bagazu, a takze wskazuje sie podmiot wiasciwy 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 operatordw i zatwierdzony przez organizatora,
» przewoznika.

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

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Zintegrowany wezet przesiadkowy zdefiniowano jako miejsce umozliwiajgce dogodng zmiane Srodka
transportu, wyposazone w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczegdino$ci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletdw, systemy informacyjne umozliwiajace
zapoznanie sie gtéwnie z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

Stworzenie wezta przesiadkowego integrujgcego transport drogowy (zarébwno o charakterze
uzyteczno$ci publicznej jak indywidualny czy komercyjny) z transportem kolejowym, powinno
obejmowac zaplanowanie w obrebie istniejacej stacji kolejowej trzech stref ruchu, ktdre przenikajac sie
ze sobg tworzg spojng cato$¢. Strefa kolejowa obejmujaca tory, perony oraz przejscia dla podroznych
powinna by¢ powigzana ze strefg drogowa mozliwie najkrétszg drogg. Strefa drogowa obejmowac
powinna stanowiska postojowe dla autobusdw, przystanki i przejscia pomiedzy nimi, stacjq i obszarem
otaczajagcym stacje oraz ogolnodostepne drogi i place dla pojazdéw indywidualnych (samochody
i rowery). Strefa ruchu pieszego obejmowaé powinna budynek dworca wraz przylegajacymi miejscami
dla podréznych oczekujacych na pojazd. W tej strefie lokalizuje sig infrastrukture niezbedng dla obstugi
podréznych z mozliwo$cig rozszerzenia o obiekty ustugowe.

Uwzgledniajac istniejacq infrastrukture kolejowg w postaci stacji weztowych i dworcow oraz istniejacq
infrastrukture drogowa w postaci dworcow autobusowych zlokalizowanych w bliskiej odlegtosci od

dworca kolejowego na kolejnym rysunku wskazano na potencjalne mozliwosci lokalizacji weztow
przesiadkowych umozliwiajgcych dogodng zmiane $rodka transportu.
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Rysunek 51 - Potencjalne lokalizacje weztow przesiadkowych
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Potencjalne miejsca zintegrowanych wezitéw przesiadkowych, ktére wskazano w Planie krajowym
zostaty uzupetione o dodatkowe punkty istotne dla potaczen regionalnych i lokalnych. Biorac pod
uwage lokalizacje istniejgcych dworcow autobusowych oraz przylegte tereny umozliwiajgce utworzenie
miejsc parkingowych, najbardziej sprzyjajace warunki do organizacji zintegrowanych weztow wystepujq
obecnie w obu miastach wojewddzkich oraz kilku powiatowych tj. Zarach, Nowej Soli i Swiebodzinie.
Gtéwne kryteria jakie brano pod uwage to odlegtos¢ pomiedzy dworcem autobusowym i kolejowym,
istnienie stacji weztowej, mnogo$¢ linii komunikacyjnych w transporcie drogowym i kolejowym,
powigzanie przewozOw O roznym zasiegu iroznej kategorii, powigzanie z komunikacjq miejska,
istniejace miejsca parkingowe oraz potencjalne mozliwosci rozbudowy.

Pozostate punkty gdzie istnieje jakiekolwiek powigzanie transportu drogowego z kolejowym mogaq
stanowic lokalne wezty przesiadkowe z zachowaniem takich samych funkcji co wezty zintegrowane lecz
w mniejszym zakresie. Docelowo kazdy przystanek kolejowy powinien by¢ wyposazony w infrastrukture
umozliwiajacg pozostawienie indywidualnego $rodka transportu i kontynuowania podrézy 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 sposob, aby umozliwi¢ dogodng zmiang $rodka transportu,
bedzie wymagato podjecia dziatan inwestycyjnych. Efektywna integracja wigza¢ sie bedzie z koniecz-
noscig S$cistej wspdipracy organizatorow przewozow wszystkich kategorii. Z infrastruktury wezta
korzystac bedq zaréwno operatorzy publicznego transportu zbiorowego, komunikacja miejska jak
przewoznicy komercyjni w tym rowniez przedsigbiorstwa taksowkowe. Kazda tego rodzaju inwestycja
Zlokalizowana bedzie czesSciowo na zamknietych terenach kolejowych, aczeSciowo na obszarze
nalezacym do samorzadu lokalnego oraz terenie prywatnym. W praktyce oznacza to konieczno$¢
wspotpracy wielu podmiotow, a w szczegdinosci:

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

= zarzadcow dworcow autobusowych,

= zarzadcow dworcdw kolejowych — PKP SA,

= zarzadey infrastruktury kolejowej — PKP PLK SA,

= wiascicieli gruntdw 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 weztow
przesiadkowych w system przewozéw o charakterze uzytecznos$ci publicznej pod wzgledem
organizacyjnym polega¢ bedzie na stworzeniu warunkdéw do wdrozenia zintegrowanego systemu
taryfowo-biletowego czyli rozwigzan polegajacych na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera
biletu, uprawniajagcego do korzystania z réznych Srodkéw transportu na obszarze
objetym Planem transportowym.
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System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej

Docelowym i gtownym elementem organizowania systemu informacji dla pasazera na cafej sieci
komunikacyjnej objetej Planem transportowym, powinien by¢ system dynamicznej informacji
pasazerskiej. Podstawowym zadaniem systemu jest dostarczenie pasazerom informacji o progno-
zowanym czasie odjazdu zwybranego przystanku dla pojazdu obstugujacego okreslong linig
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 no$nikach informacji to m.in. nazwa przystanku, numer
linii, prognozowany lub/i rozktadowy czas odjazdu, komunikaty specjalne (informacja o utrudnieniach
w ruchu, objazdach, cenach biletow, itp.) oraz inne informacje uzyteczne dla pasazera.

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

aktualne potozenie pojazdéw na obszarze objetym Planem transportowym,

trasa przebiegu pojazdow,

realizowane kursy,

informacje o opdznieniu 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, urzadzern umozliwiajacych przekazywanie wymaganych informacji. Stacje bazowe
powinny umozliwia¢ automatyczne aktualizowanie rozktadéw jazdy we wszystkich pojazdach
jednoczesnie. Na podstawie informacji wysytanych z pojazdu do serwera obliczajacego prognozowany
czas przyjazdu, aktualizowane sg czasy przyjazdow i odjazdéw na elektronicznych tablicach
przystankowych. Z uwagi na fakt ze pojazdy udostepniane przez organizatora posiadajg juz pewne
elementy systemdw informacji pasazerskiej, wdrozenie jednolitego systemu na catym obszarze bedzie
wymagato ujednolicenia obejmujacego wszystkie srodki transportu organizatora jak réwniez operatorow.

Integralng czeS¢ systemu stanowiC bedg elektroniczne tablice informacyjne montowane na
przystankach, peronach, dworcach i weztach przesiadkowych. Tablice przystankowe wysSwietlajg
informacje dotyczace godzin przyjazdéw i odjazdéw z danego przystanku, stanowiska czy peronu.
Prezentowane sg na nich informacje dotyczace przewidywanego Iub rozktadowego czasu
odjazdu/przyjazdu pojazdu na danej linii komunikacyjnej w okre$lonym kierunku. Dodatkowo na tablicy
wySwietlana moze by¢ nazwa przystanku, przy ktérym jest umieszczona tablica wraz z aktualnym
czasem. Zainstalowane urzadzenia oprécz podstawowych informacji na temat rozktadu jazdy powinny
umozliwia¢ wysSwietlanie dodatkowych informacji specjalnych, przygotowywanych przez organizatora
lub operatora. Tablice przystankowe powinny by¢ wykonane w technologii zapewniajacej doskonatg
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widocznos¢ w kazdych warunkach pogodowych, o kazdej porze dnia i nocy. Organizator powinien mie¢
mozliwo$¢ zarzadzania uzytkownikami systemu w celu udostepniania wybranemu operatorowi
publicznego transportu zbiorowego. W zaleznosci od przyjetego modelu zarzadzania tym systemem
podmiot zarzadzajacy (operator lub organizator) powinien mie¢ mozliwo$¢:

 kontroli treSci prezentowanej na wybranej tablicy,

e grupowania i programowania tablic wedtug réznych kryteriéw, np. linia, kierunek, wezet,
« wysytania komunikatéw na wybrana tablice, grupe lub wszystkie tablice,

e recznego sterowania systemem,

e Dbiezgcej lokalizacji pojazdow na mapie,

 zdalnej diagnostyki urzadzen,

 zarzadzanie uzytkownikami aplikacji.

Zwazywszy na fakt, ze Plan transportowy obejmuje przewozy wojewodzkie, ktore wykonywane bedg
rowniez w strefie transgranicznej nalezy przewidzie¢ usprawnienie systemu pasazerskiej informacji
w pociggach kursujacych miedzy wojewodztwem lubuskim a Brandenburgia. Oczekiwane rezultaty
takiego powigzania systemow stanowityby innowacje w skali regionéw transgranicznych Unii
Europejskiej. Powigzanie systemow po stronie polskiej i niemieckiej wymagac¢ bedzie cistej wspotpracy
zar6wno organizatorow 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 wigzac sie bedzie z koniecznoscig zabudowy w pojazdach
nowego wyposazenia kompatybilnego z wyposazeniem pociggdw sasiedniego operatora.

Celem jest uzyskanie mozliwosci udostepniania komunikacyjnych informacji transgranicznych
na wy$Swietlaczach elektronicznych znajdujacych sie w pociggach lub autobusach uczestniczacych
wruchu transgranicznym. Rozwigzanie to bedzie mozna zastosowa¢ w dowolnych systemach
uréznych przewoznikow. W tym celu niezbednym bedzie rozszerzenie bazy danych Zwigzku
Komunikacyjnego Berlin-Brandenburgia lub stworzenie nowej bazy, obejmujacej wojewddztwo lubuskie.
Dla zintegrowania nowych funkcji, konieczne bedzie podtaczenie wszystkich partneréw systemowych
(organizatorzy, przewoznicy, dostawcy sprzetu) do jednolitego systemu informatycznego, aby
informacje mogty by¢ wySwietlane na wy$wietlaczach usytuowanych wewnatrz 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 srodkéw UE w ramach programéw transgranicznych.
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Przewidywane finansowanie ustug przewozowych

Zrédtem finansowania przewozéw o charakterze uzytecznoéci publicznej moga byé w szczegélnosci
srodki wtasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem, $rodki z budzetu parstwa
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 obowigzek
finansowania regionalnych przewozow kolejowych zostat natozony na samorzady wojewddzkie z ich
dochodow wiasnych, ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego zwigkszyta udziat
samorzadu wojewodztwa w dochodach budzetu panstwa z tytutu CIT oraz PIT.

Zasady finansowania regularnego przewozu 0séb w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie
przewozOw o charakterze uzyteczno$ci publicznej, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej okresla ustawa PTZ. Finansowanie przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej moze
polega¢ w szczegolnosci na pobieraniu przez operatora, lub organizatora optat w zwigzku z realizacjq
ustug Swiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, lub przekazaniu operatorowi
rekompensaty. Sama rekompensata dotyczy w gtownej mierze pokrycia poniesionych kosztow
w zwigzku ze Swiadczeniem 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 wiasny
katalog uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym, co jednak powinien
uwzgledni¢ w przysztej rekompensacie. Jedng z dopuszczalnych form finansowania jest rowniez
udostepnianie operatorowi przez organizatora Srodkow 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 $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. W ramach
rekompensaty, w czesci dotyczacej poniesionych kosztow, operatorowi przystuguje rozsadny zysk,
o ktérym mowa w zatgczniku do Rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Dyrektywa nie definiuje doktadnie
pojecia ,rozsadnego zysku”, jak rowniez nie wskazuje zasad okreslenia jego wysokos$ci, zatem istnieje
potrzeba doprecyzowania i uszczegdtowienia powyzszego zagadnienia poprzez regulacje krajowe.
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Optaty za przewoéz

Jednym z zadan organizatora jest ustalanie opfat za przewéz a takze innych opfat, o ktérych mowa
w ustawie Prawo przewozowe oraz ustalanie sposobu dystrybuciji biletow 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 wojewddztwa moze ustala¢ ceny
urzedowe za ustugi przewozowe w zakresie zadania o charakterze uzyteczno$ci publicznej
w wojewodzkich przewozach pasazerskich. OkreSlane na tej podstawie optaty za ustugi przewozowe
beda miaty charakter maksymalnych cen urzedowych obowigzujacych wszystkich operatorow, ktorzy
bedg realizowali przewozy na liniach komunikacyjnych ujetych w Planie transportowym.

Z uwagi na publiczny charakter przewozéw oraz konicznos¢ zbilansowania dziatalnosci przewozowe;j
operatora, optaty za przewdz powinny pozostaC na poziomie akceptowalnym spotecznie. Z tego
wzgledu taryfy stosowane przez przewoznikdéw kolejowych sg do siebie zblizone i w takiej formie bedg
uzgadniane i zatwierdzane w ramach uméw o $wiadczenie ustug publicznych.

Cena za ustuge transportowg (taryfa jednostkowa) moze wzrastac:

= proporcjonalnie, tj. stawka taryfowa jest zawsze taka sama dla kazdej jednostki odlegto$ci
przewozowej,

= degresywnie, tj. stawka taryfowa zmniejsza sie w miare wzrostu odlegto$ci przewozu (stawka
za kazdy dodatkowy kilometr maleje),

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

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

Majac na uwadze przyszte przetargi na Swiadczenie ustug publicznych, celowym bedzie uwzglednianie
maksymalnych cen za przewozy juz w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia, aby uniezalezni¢
przewozy od niekontrolowanego wzrostu cen.

Rekompensata

W latach 2007 - 2009 Wojewodztwo Lubuskie miato zawartg umowe ramowg o $wiadczenie ustug
publicznych zawartg ze spotkgq PKP Przewozy Regionalne, na podstawie ktorej co roku negocjowano
ksztaft rozktadu jazdy w ramach okresSlonego limitu wydatkéw. Po wygasnieciu tej umowy, kolejne
kontrakty z tym samym operatorem (przy nowej strukturze wiascicielskiej) zawierano na okres
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy. Wysokos¢ rekompensaty udzielonej w latach 2007 - 2012
W ujeciu catego wojewddztwa lubuskiego przedstawia rysunek na kolejne;j stronie.
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Rysunek 51 - Srodki finansowe przekazywane w ramach rekompensaty [zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wykonania budzetow.

Od roku 2011 w tgcznej kwocie rekompensaty uwzgledniane zostaly, oprocz $rodkow 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 udziatow objetych przez wojewddztwa
w spotce Przewozy Regionalne, zostaly jednorazowo przeznaczone na wspoffinansowanie zadan
wiasnych wojewddztw w zakresie organizowania regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich
wykonywanych na podstawie uméw o $wiadczenie ustug publicznych. W przypadku wojewddztwa
lubuskiego byta to kwota 5,4 min zt. Udziat Funduszu Kolejowego w facznej kwocie rekompensaty
w latach 2011- 2013 obrazuje ponizszy rysunek.

Rysunek 52 - Udziat Funduszu Kolejowego w tacznej kwocie rekompensaty [z{]

40 000 000

30000 000
m Fundusz Kolejowy na organizacje przewozéw [zI]
20000 000 .
m Fundusz Kolejowy na naprawy [zl]
m Budzet wojewodztwa [z1]
10000 000 -
0 -

2010 2011 2012 2013 2014

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonania budzetéw.
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Powierzanie czesSci zadania

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

Wojewodztwo Lubuskie graniczy z trzema wojewodztwami, z ktdrych dwa organizujg czes¢ potgczen
regionalnych poprzez powierzanie ich obstugi podmiotowi wewnetrznemu. Dotychczas podmioty tego
rodzaju nie mogty startowa¢ w przetargach poza obszarem ustug bezpo$rednio zleconych, zatem aby
obstuzy¢ odcinki lezace na potudniu wojewddztwa lubuskiego zachodzita koniecznos¢ powierzenia
czesci zadania w tym zakresie Wojewodztwu Dolno$laskiemu na podstawie stosownego porozumienia
oraz przekazania dotacji celowej na jego realizacje. Wysokos¢ dotacji jest ustalana na podstawie
kalkulacji deficytu wynikajacego z planowanej realizaciji potaczen, w oparciu 0 uzgodniony rozktad jazdy
pocigagow, ktéry w rozktadzie jazdy 2013/2014 obejmowat kursowanie 16 pociggdw w dobie. Wysoko$¢
dotacji przekazywanej w latach 2010 - 2014 na realizacje przewozéw na terenie wojewddztwa
lubuskiego przez Koleje Dolnoslgskie SA zobrazowano na ponizszym rysunku.

Rysunek 53 - Dotacja celowa na realizacje zadania powierzonego wojewodztwu dolnoslaskiemu [zl]
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie wykonania budzetéw.
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Udostepnienie srodkéw transportu

Jedna z form finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej moze by¢ udostepnianie
operatorowi Srodkow 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 os6b wykonywanych na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug publicznych oraz nabywanie kolejowych pojazdéw 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 wtasciwy organizator jest obowigzany do zorganizowania ogdlnodostepnych
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 oznaczato zatem zniesienia z samorzadu wojewodztwa
obowigzku zapewnienia przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym niezbednych do zaspo-
kojenia podstawowych potrzeb przewozowych lokalnej spotecznosci.

W przypadku konieczno$ci zapewnienia taboru dla wykonywania przewozdw pasazerskich, moze by¢
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 Swiadczeniem ustug publicznych,

e zapewnienie odpowiedniego taboru przez podmiot, ktéry ma $wiadczy¢ ustugi publiczne.

Zgodnie z zasadami funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, S$rodki transportu
udostepnione operatorowi przez organizatora moga by¢ wykorzystywane wytgcznie do realizacji
przewozdw na podstawie zawartej z organizatorem umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Ws$rod obligatoryjnych elementdw tej umowy nalezy okre$li¢ warunki korzystania
ze Srodkow transportu organizatora. Zakupiony przez Wojewddztwo Lubuskie w latach 2002 — 2013
tabor kolejowy trakcji spalinowej byt udostepniany operatorowi na podstawie umowy uzyczenia i w tej
samej formie planowane jest udostepnianie tego taboru w kolejnych latach. Podstawowe warunki
umowy uzyczenia okre$laja, ze operator ponosi koszty utrzymania pojazddw, w szczegélnosci zas
koszty eksploatacyjne, biezacego utrzymania, koszty przegladdéw kontrolnych i okresowych, a takze
koszty napraw awaryjnych i powypadkowych. Operatora obcigzajg koszty napraw wynikajace
z poziomow utrzymania pojazdéw kolejowych od 1 do 3 okreSlonych w Rozporzadzeniu ministra
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wiasciwego do spraw transportu w sprawie ogolnych warunkow technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych33, nie objete gwarancja, rekojmig 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 sie mozliwo$¢ zmiany
warunkow ich udostepnienia operatorowi w szczegolnosci poprzez dzierzawe. Taka forma
udostepnienia srodkéw transportu zwigzana jest z mozliwoscig odzyskania naliczonego podczas
zakupu podatku VAT. Operator realizujgc potgczenia, w ramach kosztéw operacyjnych bedzie
uwzgledniat czynsz dzierzawny, ptacony na rzecz wiasciciela taboru. Operator bedzie odpowiedzialny
za prawidtowe utrzymanie taboru (serwis, czynnosci utrzymaniowe - przeglady PU1, PU2 i PU3). Koszty
napraw rewizyjnych (PU4) oraz napraw gtéwnych (PUS) finansowane bedg przez wiasciciela pojazdow.

Mozliwos¢ wspotfinansowania przewozow przez jednostki samorzadu terytorialnego

Przekazywanie realizacji zadan publicznych przez jednostki samorzadu terytorialnego moze
nastepowac przez wyzszy szczebel jednostki samorzadu na szczebel nizszy, przy jednoczesnym
przekazaniu $rodkdw finansowych w wysokosci koniecznej do wykonania zadan. W Swietle
obowigzujacych przepiséw 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 miedzy dwiema badz wiece;
gminami. Tym niemniej w omawianym przypadku mogg mie¢ zastosowanie przepisy, ktére w zakresie
wspotdziatania miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego przewidujg, ze gminy (zwigzki
miedzygminne oraz stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego) moga sobie wzajemnie badz
innym jednostkom samorzadu terytorialnego udziela¢ pomocy, w tym pomocy finansowej.
Przedmiotowe zagadnienie powinno by¢ zatem rozpatrywane przy facznym uwzglednieniu przepisow
ustaw o samorzadach terytorialnych, o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego oraz
finansach publicznych.

Jako przyktad dobrej praktyki w tym zakresie mozna wskaza¢é gminy w wojewodztwie
zachodniopomorskim, ktére w ten sposéb utrzymaty wazne z lokalnego punktu widzenia potaczenia
kolejowe. Cho¢ samorzad gminny nie mdgt zawrze¢ bezposredniego porozumienia z przewoznikiem
odno$nie sfinansowania kursowania danego pociggu, uczynit to za po$rednictwem samorzadu
wojewddzkiego. Zdecydowano sie zatem na podpisanie z marszatkiem wojewddztwa porozumienia, na
mocy ktorego burmistrz miasta i gminy przekazat wtadzom wojewddzkim dotacje na uruchomienie
i sfinansowanie dodatkowych potaczen, nieujetych w rocznym rozktadzie jazdy. Realizacja dodatkowych
potaczen kolejowych wymagata zawarcia umowy na organizowanie przewozéw kolejowych pomiedzy
samorzadem wojewddztwa (jako organizatorem przewozéw) i operatorem.
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Finansowanie przewozéw 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 potaczen transgranicznych, a zarazem spowodowaty konieczno$c¢
objecia dofinansowaniem potaczen juz istniejacych. Wraz z przekazaniem samorzadom przedmio-
towego zadania nie nastgpito jednak zabezpieczenie stosownych srodkdw na jego realizacje, pomimo iz
w procesie legislacyjnym w uzasadnieniu do celu i potrzeby wydania wspomnianej ustawy okreslono
wprost skutki wprowadzenia nowego prawa. Przewidziano wodwczas, ze wprowadzenie
zaproponowanych w ustawie przepisow skutkowa¢ bedzie finansowaniem przez samorzady
wojewodztw, kolejowych przewozow transgranicznych w kwocie okoto 55 min zt rocznie. Przed
wprowadzeniem nowego przepisu przewozy te finansowane byly z budzetu paristwa w ramach ogélnej
kwoty przeznaczonej na finansowanie przewozéw miedzynarodowych i miedzywojewddzkich.
Wdrozenie przepiséw ustawy PTZ miato w nastepstwie doprowadzi¢ do przeznaczenia wspomnianej
kwoty z rezerwy celowej budzetu panstwa dla przygranicznych wojewddztw.

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

Natozenie na samorzad wojewodztwa dodatkowego zadania, ktérym jest organizacja publicznego
transportu zbiorowego w strefie transgranicznej, bez zabezpieczenia stosownych Srodkéw na jego
realizacje, naruszyto stabilizacje finansowg wojewddztwa w catym zakresie organizacji pasazerskich
przewozéw kolejowych o charakterze stuzby publicznej. Ostatni pociag miedzynarodowy o charakterze
stuzby publicznej, ktory na terenie wojewddztwa lubuskiego byt finansowany z budzetu panstwa,
przestat kursowac pod koniec roku 2012. Powstata wowczas luka w potgczeniach zostata wypetniona
przez pociagi organizowane przez Marszatka Wojewddztwa, co dodatkowo wptyneto na wzrost kosztéw
zadania wojewddzkiego.

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

Zasady tworzenia i dysponowania rezerwami celowymi okre$laja, Ze nastepuje to na wniosek
wiasciwego dysponenta, ktorym w przypadku wojewodztwa jest wkasciwy wojewoda.
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Zrédta finansowania publicznego transportu zbiorowego w latach 2015 — 2020

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

W przypadku bezpo$redniego powierzenia zadania lub samodzielnego $wiadczenia ustug przez
podmiot wewnetrzny organizatora, zastosowanie majg zasady przyznawania rekompensaty okreslone
w zatgczniku do Rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Preferowany w ramach Planu transportowego
system finansowania obejmuje wybor operatora w trybie ustawy prawo zamdwien publicznych, w ktérym
organizator wybiera najkorzystniejszg oferte. Operator decyduje sie wdéwczas 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 wykonane;
pracy przewozowej. Uzaleznienie wysokosci rekompensaty od iloSci przewiezionych pasazeréw moze
bowiem stanowiC skuteczne narzedzie motywujgce operatora do zwigkszania wynikow swojej
dziatalnosci. Taki system finansowania przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej bytby
korzystny dla organizatora miedzy innymi ze wzgledu na mozliwos¢ egzekwowania poprawy jakosci
$wiadczonych 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 identyfikacje wykonanej pracy przewozowej, kwota rekompensaty jest
uzalezniona od rzeczywistych kosztow i przychodéw wykazanych przez operatora w kalkulacji.

Do prognozowania deficytu w kolejnych okresach budzetowych przyjmuje sie 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 $redniej stawki
doptaty do jednego pociagokilomtera. Wyrazny wzrost doptaty w latach 2010-2012 w stosunku do lat
poprzednich, wynikat przede wszystkim zobjecia przez wojewddztwo lubuskie organizacji
i finansowania pociggow miedzywojewddzkich oraz strefie transgranicznej, ktérych deficyt byt znacznie

202



wyzszy od przecigtnego deficytu pociggdw pozostatych, uprzednio finansowanych z budzetu parstwa.
Srednia doptata do tych pociagéw byta o wiele wyzsza, co wptyneto na wzrost $redniej wartosci doptaty
do pociggokilometra w catym wojewodztwie. Dodatkowym czynnikiem byt wzrost kosztéw 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, ktdre wptyneto na wzrost wysokosSci
sktadnikow pochodnych uposazenia, a zatem globalnych kosztow u operatora.

Rysunek 54 — Srednia doptata do pociggokilometra na obszarze wojewédztwa lubuskiego w latach 2007 - 2014 [z]
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie zakontraktowanych uméw o $wiadczenie ustug publicznych.

Od roku 2013 $rednia stawka dofinansowania ustabilizowata sie na poziomie ok. 15 zt, co plasowato
wojewddztwo lubuskie na si6Gdmym miejscu wsrod pozostatych wojewodztw zlecajacych $wiadczenie
ustug temu samemu operatorowi. Stawka nie uwzglednia jednakze kosztdw wykonania napraw
gtéwnych i rewizyjnych, ktére odroczono w czasie. Dwie naprawy rewizyjne operator wykonat w imieniu
organizatora w roku 2012, co rowniez wptyneto na wspomniany wzrost rekompensaty.

Planujac wydatki na organizacje transportu kolejowego nalezy mie¢ zatem na uwadze fakt, iz
wojewddztwo lubuskie jest wiascicielem pojazdow szynowych, ktore nalezy utrzymywaé w statej
gotowosci technicznej. Obecnie posiadany park taborowy sktada sie 16 spalinowych pojazdow, a dwa
zamdwione w roku 2013 elektryczne zespoly trakcyjne majg zosta¢ dostarczone na przetomie lat
2014/2015. Zrédtem finansowania dotychczasowych wydatkéw inwestycyjnych w tym zakresie byty
w znacznej mierze Srodki zewnetrzne pozyskane z funduszy unijnych. Ponadto, porozumienie zawarte
w dniu 9 grudnia 2008r. pomiedzy Radg Ministrow reprezentowang przez ministra wtasciwego ds.
transportu okreslito, ze do roku 2015 na zakup, modernizacje i naprawy kolejowych pojazdow
szynowych stuzacych do przewozow pasazerskich, wykonywanych na podstawie uméw o $wiadczenie
ustug publicznych, przeznaczone zostang $rodki finansowe z Funduszu Kolejowego oraz z rezerwy
celowej budzetu paristwa. Srodki te w latach 2009 — 2013 wydatkowano na zakup nowego taboru oraz
naprawy. W latach 2016 — 2020 przewidziano we wspomnianym porozumieniu sfinansowanie z budzetu
panstwa i programow unijnych kolejnego programu inwestycyjnego w zakresie modernizaciji i zakupu
taboru kolejowego, z zastrzezeniem, iz ustalenie proporcji zrodet finansowania programu
inwestycyjnego, nastgpi po uchwaleniu budzetu Unii Europejskiej na lata 2014 — 2020. W chwili
opracowania projektu Planu transportowego ta kwestia nie zostata jeszcze rozstrzygnieta.
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Pojazdy kolejowe, w tym rowniez pojazdy organizatora, podlegajg Scistym technicznym warunkom
eksploatacji, zgodnie z ktorymi wykonywane sg okresowe przeglady i naprawy wg pieciu pozioméw
utrzymania. Operatora obcigza obowigzek biezacego utrzymania udostepnionych pojazdéw w zakresie
pozioméw utrzymania od 1 do 3, co powinno by¢ uwzgledniane w kwocie rekompensaty. Poziom
utrzymania 4 (PU4) to naprawa rewizyjna a poziom utrzymania 5 (PU5) to naprawa gtéwna. Sg to
naprawy odtwarzajgce wartos¢ pojazdow i to organizator jako wiasciciel powinien bezpo$rednio
ponosic ich koszt. Termin naprawy okresowej jest uzalezniony od trzech parametrow i w zaleznosci od
uzyskania graniczonej wartosci jednego z nich pojazd musi przejS¢ obowigzkowy przeglad.
W przypadku posiadanych pojazdow jest to parametr czasu, przebiegu lub ilosci przepracowanych
motogodzin. Z uwagi na rozne przebiegi pojazdow, konkretny termin wytgczenia z eksploataciji jest
ruchomy i uzalezniony od intensywnosci codziennego uzytkowania.

Limit wydatkéw na organizowanie i dotowanie (finansowanie) kolejowych regionalnych przewozéw
pasazerskich zostanie okreslony w Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewodztwa Lubuskiego
zatwierdzanej w formie uchwaty Sejmiku Wojewddztwa Lubuskiego. Nalezy mie¢ jednak na uwadze
zagrozenie, iz w przypadku niezrealizowania zaplanowanych dochoddw, np. z tytutu udziatow
w podatku dochodowym od 0séb fizycznych oraz od 0séb prawnych badz subwencji, kwoty te moga 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 potaczer dofinansowywanych z budzetu samorzadu
wojewodztwa lubuskiego. Jezeli koniunktura dochodéw polepszy sie, wéwczas bedzie mozliwosé
zwigkszenie wydatkow na to zadanie i tym samym wdrazanie wariantéw rozwojowych Planu
transportowego.

Przewidywane wielkosci rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym,
szacowane bedg na podstawie planowanej wielkosci pracy eksploatacyjnej. Utrzymanie $redniej stawki
dofinansowania na statym poziomie, bedzie mozliwe jedynie w przypadku obnizenia kosztow
wykonywania ustug i zwigkszeniu przychodow poprzez pozyskanie wiekszej iloéci pasazerow.

Rysunek 55 - Praca eksploatacyjna zakontraktowana w latach 20107-2014
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie uméw z operatorem i porozumiefi migdzywojewédzkich.
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Nalezy mie¢ na uwadze, ze zaréwno przewoznicy kolejowi jak drogowi sg zobowigzani do honorowania
ustawowych uprawnien do przejazddw 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 srodki, ktore bedg otrzymywac przewoznicy okreslono w planie krajowym wytgcznie do
korica roku 2016. Jednoczesnie od 1 stycznia 2017r. uchylone zostang zapisy ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu zbiorowego w zakresie, ktory obecnie
przewiduje wyptate rekompensaty przez samorzad wojewddzki bezpo$rednio kazdemu przewoznikowi,
ktory stosujac ulgi zgtosi stosowne roszczenie. Zatem od roku 2017 przewoznicy, ktorzy realizujg
przewozy 0 zasiegu wojewodzkim na zasadach komercyjnych, nie beda juz mieli mozliwosci
uzyskiwania rekompensaty na dotychczasowych zasadach.

Okreslenie planowanych na lata 2017 - 2020 naktadéw finansowych na rekompensaty zwigzane ze
Swiadczeniem ustug publicznych w transporcie drogowym, wymaga¢ bedzie rozszerzenia Planu
transportowego o dodatkowe linie komunikacyjne o zasiegu wojewddzkim obstugiwane autobusami.
Z tego wzgledu, do roku 2017 przewiduje sie co najmniej jedng aktualizacje Planu transportowego
w przedmiotowym zakresie.

205



Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Rozwdj publicznego transportu zbiorowego do roku 2020 realizowany bedzie zgodnie ze Strategig
Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego, w ktorej usprawnienie systemu transportu publicznego stanowi
jeden z celow operacyjnych okre$lonych dla osiggniecia wysokiej dostepno$ci transportowej. Bedzie to
mozliwe poprzez podejmowanie dziatan prowadzacych do poprawy jakosci ustug publicznych.

Do roku 2020 planuje si¢ poprawe stanu technicznego infrastruktury komunikacyjnej w celu
zapewnienia sprawnych potaczen pomiedzy strategicznymi o$rodkami i obszarami rozwoju
gospodarczego wojewddztwa. Budowa nowej i modernizacja istniejacej infrastruktury komunikacyjnej
przewidziana w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego obejmuje wszystkie gatezie transportu,
przy czym dla zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego istotna bedzie poprawa
infrastruktury kolejowej oraz dworcow i przystankow pasazerskich. Realizacja tych zamierzen
uzalezniona jest w duzym stopniu od wrazania programow inwestycyjnych przez zarzadce 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 majg 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 Goéra — Szczecin. Wobec przyjetych na
szczeblu rzadowym kryteridbw dotyczacych specjalizacii linii kolejowych z preferencjg dla przewozéw
pasazerskich lub towarowych, linia C-E59 dedykowana jest dla ruchu towarowego i maksymaine
predkosci 120 km/h. Tego rodzaju specjalizacja linii kolejowej nie oznacza jednak ograniczen dla
regionalnego ruchu pasazerskiego, gdyz w konstrukcji rozktadow jazdy wysoki priorytet kazdorazowo
beda mialy pociggi pasazerskie. Okre$lona maksymalna predkos$¢ dla pociggdw towarowych, nie
wyklucza zatem lokalnego podwyzszenia przez zarzadce infrastruktury predko$ci dla lekkich zespotéw
trakcyjnych. Charakter przewozow regionalnych obejmujacy liczne postoje, praktycznie na kazdym
przystanku osobowym, czesto ogranicza mozliwo$ci rozwijania maksymalnych predkosci.

Krajowe dokumenty strategiczne, w odniesieniu do waznych osrodkéw spotecznych i gospodarczych,
wtym w szczegdlnosci miast wojewddzkich, zaktadajg doprowadzenie do nich linii kolejowych
o0 dopuszczalnej predkosci 120 km/h, a do pozostatych miejscowosci, linii o predkosci rozktadowej
pociggdw rownej konstrukcyjnej, dla jakiej dana linia zostata wybudowana. Wg krajowych planistow,
decydujacym kryterium doboru predkosci na liniach nalezacych do tej grupy jest charakterystyka
techniczna umozliwiajaca zwiekszanie predko$ci na istniejacym uktadzie geometrycznym lub przy jego
niewielkiej zmianie. Realizacja zamierzen inwestycyjnych okreslonych przez ministra wtasciwego ds.
transportu w ramach perspektywy finansowej w latach 2014-2020 powinna stworzy¢ warunki dla
organizacji pofaczen  kolejowych, ktére bedg stanowity  oferte  konkurencyjng dla
transportu samochodowego.
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Skala

Rysunek 56 - Docelowe predkosci na liniach kolejowych wojewodztwa lubuskiego
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Oprécz poprawy infrastruktury, w Strategii Rozwoju Wojewoddztwa Lubuskiego przewiduje sie m.in.
zapewnienie odpowiedniego taboru oraz dziatania organizacyjne, pozwalajace na optymalizacje
istniejacych i uruchomieniu nowych potaczen komunikacyjnych. Istotne rowniez bedq przedsiewzigcia
na rzecz zmniejszenia obcigzen Srodowiska oraz ucigzliwosci dla mieszkancow zwigzanych
z transportem, poprzez zwigkszanie udziatu transportu publicznego w ruchu osobowym oraz przez state
zwigkszanie udziatu transportu kombinowanego i kolejowego w przewozach.

Rozwdj potaczen transportowych zarysowany w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego
przewiduje konkretne kierunki interwencji, ktére obejmujg rowniez kategorie przewozow oraz rodzaje
transportu nie objete zakresem Planu transportowego. Zgodnie z wiasciwoscig organizatora
publicznego transportu zbiorowego, Plan transportowy obejmuje organizacje przewozéw wojewddzkich,
w tym réwniez wykonywanych w strefie transgranicznej, dlatego bezpo$redni wptyw organizatora na
realizacje celow strategicznych obejmuje zasadniczo nizej wymienione kierunki:

Zapewnienie spdjnych i sprawnych pofaczen komunikacyjnych pomiedzy strategicznymi dla
rozwoju wojewodztwa miastami i obszarami

Dziatania organizatora ukierunkowane beda na koordynacje przewozow realizowanych rdznymi
srodkami transportu publicznego oraz tworzenie warunkéw dla wdrazania:

= zintegrowanych systemoéw taryfowo-biletowych,
= zintegrowanych weztéw przesiadkowych,
= zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej.
Zwigkszenie ilosci transgranicznych i miedzyregionalnych potaczen komunikacyjnych,

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

W zakresie przewozdéw wykraczajacych poza obszar objety Planem transportowym, dziatania
ukierunkowane beda na Scistg wspotprace z organizatorami przewozow na obszarach przylegtych do
wojewddztwa lubuskiego. Z organizatorami przewozéw na obszarze wojewddztw wielkopolskiego,
dolnoslaskiego i zachodniopomorskiego uzgadniane bedg w szczegdélnosci bezposrednie potgczenia
wojewddzkie o charakterze miedzyregionalnym w relacjach:

= Zielona Gora — Poznan Gtéwny,

= Zielona Gora — Wroctaw Gtéwny,

= Zielona Gora — Szczecin Gtowny,

= Zielona Gora - Jelenia Goéra,

= Gorzéw Wielkopolski — Poznan Gtowny,
= Gorzow Wielkopolski — Pita Gtowna.

llos¢ i zakres potaczen ustalana bedzie w porozumieniach pomiedzy organizatorami przewozow.
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Ze Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia, ktéry wykonuje zadania organizatora przewozow
na obszarze kraju zwigzkowego Brandenburgia oraz z ministrem wiasciwym ds. transportu, ktory
wykonuje zadania organizatora przewozow miedzynarodowych, uzgadniane bedgq mozliwosci wdrazania
bezposrednich potaczen realizowanych w kierunku Niemiec, w szczegdlinosci w relacjach:

= Zielona Gora — Frankfurt (Oder) — Berlin,

= Gorzéw Wielkopolski — Kostrzyn — Berlin,

= Zielona Gora — Guben - Cottbus,

= Frankfurt (Oder) — Rzepin — Zbaszynek — Poznan,
= Legnica — Zagan — Forst (Laustiz) — Cottbus.

Z ministrem wladciwym ds. transportu, ktory jest organizatorem kolejowych przewozow
miedzywojewddzkich ~ konsultowane bedg zmiany w ofercie poftaczen obu stolic wojewddztwa
z Warszawa. Celem jest uzyskanie rownego dostepu do stolicy panstwa oraz atrakcyjnych turystycznie
i biznesowo regiondw Polski zaréwno dla Zielonej Géry jak Gorzowa WIkp.

Poprawe stanu technicznego i zwiekszenie ilosci nowoczesnego taboru kolejowego na liniach
komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miedzyregionalnym

W tym celu planowane jest kontynuowanie polityki zwigkszania parku taborowego udostepnianego
operatorom do $wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym na obszarze objetym Planem
transportowym. W zalezno$ci od dostepnych zrodet finansowania organizator bedzie realizowat wiasne
projekty zakupowe lub uczestniczyt w grupach zakupowych ztozonych zkilku wojewodztw.
Mozliwe warianty dziatania organizatora obejmuja;

= realizacje projektéw wiasnych z wykorzystaniem dofinansowania ze Srodkéw zewnetrznych,

= realizacje projektéw w ramach wspoinych dla kilku wojewddztw grup zakupowych z wykorzys-
taniem dofinansowania ze $rodkéw zewnetrznych,

= okresSlanie wymagan w stosunku do S$rodkéw transportu operatora, w tym dotyczacych
wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych wptywajacych na ochrone $rodowiska
naturalnego, a takze ich dostosowania do potrzeb 0séb niepetnosprawnych oraz o0séb
0 ograniczonej zdolno$ci ruchowej,

= modernizacje wiasnych $rodkow transportu prowadzacg do poprawy, co najmniej jednego
z nastepujacych parametrow:

- efektywnosci uzytkowania pojazdow,
- Zmniejszenia zuzycia energii przy eksploatacji pojazdow,
- zwiekszenia wygody podrézowania pojazdami,

- uwzglednienia potrzeb os6b niepetnosprawnych w zakresie korzystania z pojazdéw.
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Rozwdj inteligentnych systeméw transportowych (ITS)

W zakresie obejmujacym publiczny transport zbiorowy przewidywane jest stopniowe wdrazanie
komponentéw ITS umozliwiajacych organizatorowi zwigkszenie nadzoru nad realizacjg ustug
publicznych, poprawe efektywno$ci wykorzystania Srodkéw transportu oraz zwiekszenie dostepnosci
informacji pasazerskiej. Elementy inteligentnych systeméw transportowych obejmowaé bedg przede
wszystkim wdrazanie w srodkach transportu publicznego:

= Systemu dynamicznej informacji pasazerskiej;
= Systemu automatycznego zliczania pasazeréw;

= Systemu analizy pracy pojazddw.

Elementy inteligentnych systeméw transportowych docelowo powinny umozliwiaC organizatorowi
tworzenie bazy danych i analiz w zakresie:

= stniejacego popytu na liniach komunikacyjnych w oparciu 0 napetnienia pojazdéw,

= optymalizacji oferty przewozowej,

podziatu wptywdw pomiedzy operatorami,

= oceny biezacej sprawnosci przewozowe;j,

stopnia wykorzystania potencjatu przewozowego,

= szacowania wysoko$ci rekompensaty.

Rozwdj i promocja zbiorowego transportu publicznego, w tym z zastosowaniem rozwigzan
proekologicznych oraz zwiekszenie réznorodnosci form transportu w wojewédztwie

Zgodnie z zasadgq zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, proces rozwoju
uwzgledniat bedzie oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug
transportowych. Dziatania organizatora w tym zakresie bedg zmierzaty do wykorzystywania réznych
Srodkow transportu z promowaniem kolejowych Srodkow przyjaznych dla srodowiska i wyposazonych
W nowoczesne rozwigzania techniczne. Zwigkszenie réznorodno$ci form transportu z uwzglednieniem
rozwigzan proekologicznych obejmowac bedzie dziatania ukierunkowane na przejecie przez transport
kolejowy jak najwigkszej iloSci pasazerow podrdzujacych z wykorzystaniem indywidualnych srodkéw
transportu zmotoryzowanego. Promocja publicznego transportu zbiorowego realizowanego $rodkami
transportu kolejowego powinna obejmowac przede wszystkim:

= wspieranie organizacji systemoéw ,Park & Ride” oraz ,Bike & Ride”,

= modernizacje $rodkdw transportu,

= utrzymanie optat za przewozy na poziomie akceptowalnym spotecznie,

= organizowanie przejazdéw okazjonalnych, w tym réwniez na liniach wytgczonych sieci
publicznego transportu zbiorowego.

Efektem promocji publicznego transportu zbiorowego powinna by¢ zmiana $wiadomo$ci spotecznej
w zakresie korzy$ci wynikajacych z korzystania tej formy podrézowania, zaréwno w codziennych
dojazdach jak okazjonalnych. Wzrost zaufania spotecznego do publicznych $rodkéw transportu
powinien wptyng¢ na zmiane postaw transportowych mieszkancéw objawiajacych sie rezygnacjq ze
zmotoryzowanego transportu indywidualnego na rzecz transportu zbiorowego.
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Materiaty zrédlowe wykorzystane przy opracowaniu Planu transportowego
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