
UCHWALA NR^/W^/^

ZARZADU WOJEWODZTWA LUBUSKIEGO
z dnia ,,.J..MlQ£.(J&. 2023 roku

w sprawie przyjecia dokumentu pn. ,,Regionalny Program Rozwoju

Transportu Wojewodztwa Lubuskiego z prognoza, rozwoju do roku 2030"

Na podstawie art. 41 ust.1 i ust.2 pkt 4 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o

samorz^dzie wojewodztwa (t.j. Dz.U. z 2022 poz. 2094) oraz art. 19 ust. 3 w zw. z art. 15

ust. 1 i ust. 4 pkt 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki

rozwoju (t.j. Dz. U. z 2023 r. poz. 225) uchwala sie, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si§ dokument pn. ,,Regionalny Program Rozwoju Transportu

Wojewodztwa Lubuskiego z prognoza, rozwoju do roku 2030" wraz z Prognoz^

oddziatywania na srodowisko ,,Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Wojewodztwa

Lubuskiego z prognozq rozwoju do roku 2030" i Podsumowaniem przebiegu Strategicznej

oceny oddziatywania na srodowisko dla dokumentu ,,Regionalny Program Rozwoju

Transportu Wojewodztwa Lubuskiego z prognoza. rozwoju do roku 2030" w brzmieniu

jak w zat^czniku do niniejszej uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaty powierza si§ Marszatkowi Wojewodztwa Lubuskiego.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podj^cia.

stwierdzam zgodnosc

Mariusz Stoklot*
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1 Wprowadzenie 

„Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju 
do roku 2030” (zwany dalej RPRT) jest dokumentem określającym wizję, cele i założenia 
strategiczne dla długookresowego rozwoju systemu transportowego województwa lubuskiego. 
Jest to kolejny taki dokument przygotowany dla regionu przez władze województwa 
w horyzoncie czasowym sięgającym roku 2030. 

Zjawisko rozwoju systemów logistycznych i międzygałęziowych powiązań transportowych 
uwidacznia się w ostatnich dziesięcioleciach poprzez międzyregionalny i międzynarodowy podział 
pracy. Efektywność produkcji uzależnia się od jakości powiązań, często daleko położonych 
od siebie zakładów czy przedsiębiorstw. Nieodpowiedni stan systemu transportowego może 
stanowić istotne ograniczenie rozwoju gospodarczego i kulturowego regionów Polski i Europy, 
z czego wynika potrzeba przygotowania i wdrożenia racjonalnej strategii dalszego działania. Stan 
powiązań transportowych wpływa także na warunki życia społeczeństwa, kierunki i możliwości 
rozwoju obszarów metropolitalnych oraz stan środowiska naturalnego. Rozwój efektywnego 
i zrównoważonego systemu transportowego jest także jednym z głównych celów polityki Unii 
Europejskiej, wyrażonym w wielu dokumentach strategicznych obejmujących okres do 2030 
roku. 

Ponadto dokument stanowi podstawę do spełnienia tematycznego warunku 
podstawowego w zakresie 3. Celu Polityki UE (kompleksowe planowanie transportu 
na odpowiednim poziomie), wskazanego w  Rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) 2921/1069 z dnia 24. czerwca 2021 r. ustanawiającego wspólne przepisy dotyczące m.in. 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Społecznego Plus, 
Funduszu Spójności, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji, a  także przepisy finansowe 
na potrzeby tych funduszy. 

W ostatnim okresie przygotowano lub rozpoczęto przygotowanie kilku strategicznie 
ważnych dokumentów określających wieloletnie założenia rozwoju społeczno-gospodarczego 
województwa lubuskiego. 

Jednym z takich dokumentów jest opracowana Strategia Rozwoju Województwa 
Lubuskiego 2030, która została przygotowana w wyniku kompleksowych prac, prowadzonych 
przez Zarząd Województwa Lubuskiego, z udziałem Radnych Województwa Lubuskiego oraz 
ekspertów uczestniczących w pracach Zespołu ds. aktualizacji Strategii Rozwoju Województwa 
Lubuskiego 2030 wraz z Planem Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego, 
który formułuje uwarunkowania wewnętrzne i zewnętrzne rozwoju województwa oraz zasady 
i kierunki kształtowania struktury przestrzennej województwa. Strategia jest podstawowym 
dokumentem samorządu województwa, określającym obszary, cele i kierunki interwencji polityki 
rozwoju, prowadzonej w przestrzeni regionalnej. Mając na uwadze zobowiązania wynikające 
z ustawy o samorządzie województwa, podstawowa odpowiedzialność samorządu 
województwa, w tworzeniu i realizacji strategii rozwoju województwa koncentruje się 
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na kształtowaniu szeroko rozumianej świadomości obywatelskiej i kulturowej, nowoczesnym 
rozwoju gospodarczym, a także zrównoważonym gospodarowaniu środowiskiem i przestrzenią. 
Obszar transportu i realizowane w jego ramach zadania samorządu, stanowią 
jeden z najistotniejszych elementów, od których wykonania zależeć będzie osiągnięcie 
celów Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. 

RPRT z jednej strony jest odpowiedzią na intensyfikację zjawisk gospodarczo-społecznych, 
a z drugiej strony skoncentrowany na obszary, które potrzebują impulsu mogącego zainicjować 
rozwój. Dodatkowo, aby województwo lubuskie mogło skorzystać ze środków finansowych UE 
w zakresie transportu, opracowywany dokument musi spełnić kryteria wskazane przez Komisję 
Europejską. 

Dokument powstawał przez okres około roku, bazując na analizie diagnostycznej danych 
dostępnych w 2021 roku. 

1.1 Wstęp 

Opracowanie pt. „Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
z prognozą rozwoju do roku 2030” wynika z wymogów określonych w rozporządzeniu ogólnym 
Parlamentu Europejskiego oraz Rady Europy. Według niego państwa członkowskie UE 
sporządzają dokument, w którym zawarte będą efektywne oraz skuteczne warunki korzystania 
z funduszy na okres od 1 stycznia 2021 r. do 31 grudnia 2027 r., czyli obecnej perspektywy 
finansowej. Strategie na poziomie krajowym są uszczegóławiane poprzez działania na poziomie 
regionalnym. RPRT będzie więc pełnił funkcje pomocnicze w tworzeniu listy przedsięwzięć 
na obecną perspektywę finansową. Będzie wykorzystywany przez instytucje zarządzające 
dofinansowaniami do oceny wniosków o dotacje pod względem realizacji przez nich zawartych 
w programie potrzeb transportowych województwa lubuskiego. Szczególnie istotny więc będzie 
dla programu regionalnego Fundusze Europejskie dla Lubuskiego 2021-2027. 

„Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju 
do roku 2030” został sporządzony w oparciu o screening dokumentów strategicznych, wiedzę 
ekspercką oraz analizy różnych rodzajów baz danych udostępnianych m.in. przez: Urząd 
Marszałkowski Województwa Lubuskiego, PKP PLK, GUS. Ponadto integralną częścią RPRT są 
materiały analizy geoprzestrzennej (GIS). Przy tworzeniu programu kierowano się również 
wytycznymi opracowanymi przez Jaspers pn. „Najlepsze praktyki w zakresie regionalnych planów 
transportowych (Polska)” z dnia 24 kwietnia 2020 r. – wersja ostateczna.  

Poprzedni Program Rozwoju Transportu Województwa 2020 wskazywał założenia,  
cele i kierunki rozwoju, które były podejmowane w obszarze transportu na terenie województwa 
lubuskiego. Zawierał on również prognozy oraz prawdopodobne trendy rozwoju na cały okres 
swojego obowiązywania. W związku z horyzontem czasowym nowej perspektywy, wykraczającej 
poza ujęte w poprzednim dokumencie ramy czasu koniecznym było stworzenie nowego 
opracowania, które będzie zawierało powyższe elementy dla okresu wynikającego z obecnej 
perspektywy finansowej UE. 
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Ponadto RPRT daje podstawy do kreowania transportu na terenie województwa w sposób 
zrównoważony, efektywny i odpowiadający na potrzeby mieszkańców przy rozsądnym 
gospodarowaniu środkami finansowymi. Uwzględnia potrzebę integracji ze sobą różnych gałęzi 
transportu w celu osiągnięcia efektu synergii. Zawiera rekomendowane inwestycje, które mają 
za zadanie zwiększyć jego konkurencyjność, przyspieszyć modernizację całego systemu 
transportowego województwa, podwyższyć znaczenie jego mocnych stron oraz osłabić wpływ 
obecnych słabych stron systemu.  

Program powstał w spójności z dokumentami strategicznymi o różnych zasięgach. 
Uwzględnia zarówno uwarunkowania zawarte w strategiach o zasięgu unijnym, krajowym 
i lokalnym, jak np. plany zrównoważonego rozwoju transportu w miastach Gorzów Wlkp. 
oraz Zielona Góra. Do stworzenia RPRT konieczne jest bowiem wyjście od dokumentów ogólnych, 
stopniowo zmniejszając ich zasięg aż po strategie regionalne i lokalne. 

1.2 Cel opracowania dokumentu 

Przedmiotem prac było opracowanie dokumentu pn. „Regionalny Program Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030”. Zgodnie z treścią 
rozporządzenia ogólnego Parlamentu Europejskiego i Rady Europy państwa członkowskie UE 
tworzą dokument, w którym określają warunki efektywnego i skutecznego korzystania z funduszy 
na okres od 1 stycznia 2021 r. do 31 grudnia 2027 r. Polska przygotowuje umowę partnerstwa 
celem określenia strategii wykorzystania środków polityki spójności i koordynacji w ramach 
określonych obszarów wsparcia. Działania strategiczne na poziomie krajowym uzupełniane są 
przez działania na poziomie regionalnym. RPRT stanowi zatem wkład do stworzenia listy 
przedsięwzięć na perspektywę finansową 2021-2027. Opracowanie będzie również stanowiło 
zasób wykorzystywany przez instytucję zarządzającą do oceny wniosków przy aplikowaniu 
o środki z budżetu Unii Europejskiej, przede wszystkim w ramach Funduszy Europejskich 
dla Lubuskiego 2021-2027. W związku z tym RPRT jest spójny z dokumentami strategicznymi 
wyższego szczebla (wspólnotowymi, krajowymi i regionalnymi), jak również zawiera 
uwarunkowania zawarte w strategiach lokalnych jednostek samorządu terytorialnego. Program 
ten ma służyć wypełnieniu warunkowości podstawowej w Celu Polityki 3 na poziomie 
regionalnym: „Lepiej połączona Europa” poprzez inwestycje w sieć transportu strategicznego. 

Głównym celem opracowania RPRT jest analiza istniejącej infrastruktury transportowej 
w województwie lubuskim – w oparciu o model analityczny – oraz zidentyfikowanie kierunków 
rozwoju transportu w regionie w perspektywie lat 2021-2030. Na poziomie regionalnym istotna 
jest ocena ekonomiczna efektywności planowanych inwestycji, dokonana na podstawie analizy 
popytu i modelowania transportowego, uwzględniająca wpływ liberalizacji kolei. W ocenie 
ekonomicznej należy uwzględnić koszty inwestycyjne poszczególnych zadań lub poszczególnych 
przedsięwzięć i koszty operacyjne (OPEX), czyli koszty prowadzenia operacji w ramach 
świadczenia usług transportu publicznego i koszty operacyjne utrzymania infrastruktury. 
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W ramach opracowanego RPRT elementy, które powinna obejmować analiza popytu, 
zostały określone w wytycznych przedstawionych przez Jaspers w publikacji pn. „Najlepsze 
praktyki w zakresie regionalnych planów transportowych (Polska)” z dnia 24 kwietnia 2020 r. – 
wersja ostateczna. 

Opracowany dokument zawiera ocenę ogólnego wpływu wdrożenia planu na środowisko. 
W związku z powyższym został przeprowadzony proces strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko (SOOŚ) – zgodnie z art. 46 ustawy z dn. 03.10.2008 r. o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach 
oddziaływania na środowisko (Dz. U. 2021, poz. 2373, z późn. zm.). 

Dokument zastąpi Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego (PRT WL) 
obowiązujący do końca 2020 r. i został opracowany z wykorzystaniem i w zgodzie z głównymi 
założeniami poniższych dokumentów strategicznych oraz aktów prawa krajowego i unijnego wraz 
z ich aktualizacjami, a także analiz, raportów oraz innych źródeł niezbędnych do osiągnięcia 
głównego celu badania. Poniżej przedstawiono podstawowy zakres materiałów do analizy: 

1) Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. 2021, 
poz. 1057 z późn. zm.); 

2) Ustawa z dnia 23 października 2018 r. o Funduszu Dróg Samorządowych (t.j. Dz. U. 2022, 
poz. 505 z późn. zm.); 

3) Aktualne projekty rozporządzeń, (wraz ze stanowiskami Rządu RP do projektów 
rozporządzeń dla polityki spójności na lata 2021-2027) przyjęte rozporządzenia 
dla polityki spójności na lata 2021-2027 opublikowane przez Komisję Europejską 
24 czerwca 2021 r.; 

4) Ustawa o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa 
w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz. U. 2021, 
poz. 2373, z późn. zm.); 

5) Długookresowa Strategia Rozwoju Kraju – Polska 2030. Trzecia Fala Nowoczesności. 
(M.P.  2013, poz. 121); 

6) Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (M.P. 2019, poz. 1060); 
7) Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (M.P. 2019, poz. 1054); 
8) Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.), (uchwała 

Rady Ministrów 156/2015 z dnia 8 września 2015 r. z późn. zm.); 
9) Krajowy Program Kolejowy do 2023 (uchwała Rady Ministrów 162/2015 z dnia  

15 września 2015 r., z późn. zm.); 
10) Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. Urząd Marszałkowski Województwa 

Lubuskiego (załącznik do uchwały 28/397/21 Zarządu Województwa Lubuskiego z dnia  
15 lutego 2021); 

11) Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego, sierpień 2019 r. 
(wraz ze sprawozdaniami z jego realizacji); 
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12) Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego wraz z planami 
zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego ośrodka 
wojewódzkiego Zielona Góra i Gorzów Wlkp. (Dz. Urz. Woj. Lub. 2018, poz.1163); 

13) Projekt Planu inwestycji priorytetowych planowanych do realizacji na drogach 
wojewódzkich w latach 2021 – 2027; 

14) Uchwała Nr 79 Rady Ministrów w sprawie przyjęcia „Założeń do planów rozwoju 
śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do roku 2030”  
z dnia 14 czerwca 2016 r. (M.P. z 2016 r. poz. 711); 

15) Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027; 
16) Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 z perspektywą do 2030 r. 

(będąca aktualizacją Strategii Rozwoju Kraju 2020) i odpowiednie dla ocenianego obszaru 
dostępne projekty dokumentów stanowiących instrumenty/narzędzia realizacji SOR 
(m.in. w obszarach cyfryzacji, energii, środowiska, kapitału ludzkiego i społecznego); 

17) Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, wersja z grudnia 2019;  
18) Europejskie porozumienie w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu 

międzynarodowym (AGN), sporządzone w Genewie z dnia 19 stycznia 1996 r. 
(Dz.U. z 2017 r. poz. 1137); 

19) Program Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej – w trakcie zatwierdzania; 
20) Projekty krajowych i regionalnych programów w nowej perspektywie finansowej na lata 

2021-2027; 
21) Projekt programu regionalnego dla województwa lubuskiego („Fundusze Europejskie 

dla Lubuskiego 2021 – 2027”) na lata 2021-2027; 
22) Program Budowy Obwodnic na lata 2020-2030, Ministerstwo Infrastruktury luty 2020; 
23) Wytyczne wspólnej inicjatywy wsparcia JASPERS, a w szczególności pn. „Najlepsze 

praktyki w zakresie regionalnych planów transportowych (Polska)”; 
24) Wytyczne Komisji Europejskiej w sprawie uwzględniania zmian klimatu i różnorodności 

w ocenie oddziaływania na środowisko; 
25) Wytyczne Jaspers dotyczące podatności na zmiany klimatu i oceny ryzyka zawarte 

w dokumencie: „Podstawy adaptacji do zmian klimatu, ocena podatności i ryzyka”. 

RPRT został opracowany na podstawie aktualnych zapisów dokumentów strategicznych szczebla 
krajowego i regionalnego. W trakcie sporządzania dokumentu korzystano również z innych 
niezbędnych do odpowiedniego przedstawienia zagadnień, opracowań, wytycznych i przepisów, 
a także analiz, raportów oraz danych ilościowych pochodzących z Głównego Urzędu 
Statystycznego. Szczególny nacisk położono na uwzględnienie istniejących oraz zatwierdzonych 
wykazów inwestycji transportowych niezbędnych dla rozwoju województwa lubuskiego. 
Dokument uwzględnia aktualne zapisy projektu/ FEWL 2021-2027, projektu listy planowanych 
inwestycji w zakresie transportu oraz innych projektów dokumentów o charakterze 
strategicznym, które obejmują perspektywę UE na lata 2021-2027. Program uwzględnia zapisy 
SRWL2030. 
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1.3 Szczegółowy zakres prac do wykonania 

Wykonanie „Regionalnego Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
z prognozą rozwoju do roku 2030” wymaga podziału całego przedsięwzięcia na zadania 
cząstkowe (czynności), a następnie zdefiniowania kolejności ich realizacji. Prace nad Programem 
zostały podzielone na pięć etapów.  

1) diagnostyczno-analityczny, 
2) prognostyczno-strategiczny, 
3) projektowania dokumentu, 
4) konsultacyjny, 
5) końcowy. 

Proces planowania rozwoju transportu na obszarach zurbanizowanych oraz wiejskich 
wymaga szerokiego podejścia, uwzględniającego różnice gospodarcze, przestrzenne i społeczne. 
RPRT jest dokumentem strategicznym dla podmiotów zainteresowanych realizacją 
zrównoważonej polityki transportowej na obszarze swojej właściwości. Program jest swego 
rodzaju narzędziem planowania transportu w perspektywie długofalowej, ze szczególnym 
uwzględnieniem funkcjonowania otoczenia zewnętrznego.  

W ramach prac nad Programem został wykorzystany zbiór narzędzi i metod badawczych, 
dobranych oraz dostosowanych do charakteru dokumentu:  

1. Analiza danych zastanych (Desk Research) 

 Dokumenty strategiczne szczebla europejskiego, krajowego oraz lokalnego, 
 Akty prawne, 
 Wytyczne i instrukcje, 
 Dane ilościowe. 

2. Analiza geoprzestrzenna (GIS)1 

 Dane GDDKiA, PKP PLK, UTK, BDOT10K oraz CPK, 
 Zintegrowany Model Ruchu (udostępniony przez CUPT), 
 Dane z rejestru Pesel (udostępnione przez Centrum Informacyjne Rządu Kancelarii 

Prezesa Rady Ministrów). 

3. Modelowanie i prognozowanie ruchu 

 Zintegrowany Model Ruchu (udostępniony przez CUPT). 

Dążąc do osiągnięcia głównego celu opracowania tj. analizy istniejącej infrastruktury 
transportowej w województwie lubuskim wykorzystany został krajowy makroskopowy model 
transportowy opracowany przez CUPT. Przy jego pomocy zaproponowano kierunki rozwoju 

                                                      
1 W dokumencie zostały opracowane mapy, w których zostały uwypuklono najważniejsze informacje. Stąd też 
nie został zachowany standard opracowywania map. Zwłaszcza, że mapy w części diagnostycznej mają charakter 
poglądowy. 
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transportu w regionie w perspektywie lat 2021-2030. Model transportowy, składając się z dwóch 
zasadniczych, integralnych części – strony popytowej i strony podażowej, umożliwia weryfikację 
potrzeb transportowych na badanym obszarze oraz możliwości ich zaspokojenia. Zastosowanie 
w pracach takiego modelu pozwala na wyznaczenie szeregu wskaźników, odnoszących się 
zarówno do całego systemu transportowego, jak i do charakterystyk gałęziowych. Finalnie, wyniki 
mogą być zaprezentowane w postaci graficznej (np. natężenia ruchu, saturację, dostępność itp.) 
oraz tabelarycznie. Pozwala to na różnym etapie prac projektowych do przeprowadzenia takich 
analiz jak np.: 

 Diagnozę stanu istniejącego, 

 Identyfikację słabych i silnych stron systemu transportowego. 

4. Partycypacja społeczna 

 2 spotkania konsultacyjne w ramach wojewódzkich konsultacji społecznych, 
 przedłożenie projektu dokumentu do wojewódzkich konsultacji społecznych. 

Celem włączenia społeczeństwa w opracowanie Programu jest weryfikacja i poddanie 
ocenie interesariuszy (tak samorządowców, jak i mieszkańców gmin) projektu dokumentu. 
Efektem będzie wskazanie potencjalnie słabszych punktów/wąskich gardeł, które jeszcze można 
zmodyfikować i usprawnić, z korzyścią dla projektu oraz jego beneficjentów. Tu ocenie 
poddawany jest planistyczno-strategiczny etap prac, a rekomendacje Wykonawcy stają się 
elementem debaty społecznej w modelu partycypacyjnym. 

Ze względu na spodziewane łagodzenie rygorów stanu zagrożenia epidemicznego, 
konsultacje tego etapu odbędą się prawdopodobnie w formie spotkań offline (rzeczywistych). 
Zakłada się zorganizowanie po jednym spotkaniu w Gorzowie Wlkp. i w Zielonej Górze 
(w porozumieniu w urzędami miejskimi obu miast). 

W spotkaniach wezmą udział przedstawiciele Wykonawcy oraz Zamawiającego. Ponadto 
o spotkaniach poinformowani zostaną drogą elektroniczną: 

 prezydenci, burmistrzowie, wójtowie oraz starostowie powiatów z terenu województwa 
lubuskiego oraz przedstawiciele województw ościennych, 

 przedstawiciele i organizacje społeczeństwa obywatelskiego, 
 kluczowi interesariusze, do których zaliczać się będą: PKP PLK, GDDKiA,  
 ogólnopolscy i regionalni operatorzy transportu kolejowego, operatorzy połączeń 

autobusowych, przewoźnicy towarów/firmy logistyczne, lokalne stowarzyszenia 
przedsiębiorców i organizacje pozarządowe. 

Do wszystkich jednostek samorządu terytorialnego z obszaru województwa lubuskiego 
zostanie skierowana prośba o umieszczenie na stronach internetowych i portalu Facebook linku 
umożliwiającego pobranie projektu dokumentu oraz informacji o lokalizacji i terminie spotkań. 
Działania te mają zachęcić mieszkańców do zapoznania się z projektem dokumentu lub do udziału 
w spotkaniach. 
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Z konsultacji społecznych zostanie przygotowany raport, w którym Wykonawca odniesie 
się do wszystkich zgłoszonych podczas konsultacji uwag, wskazując jednocześnie, które z uwag 
zostały wprowadzone do projektu Programu, a które zostały odrzucone wraz z podaniem powodu 
odrzucenia. 

1.4 Podmioty zaangażowane w przygotowanie, realizację i aktualizację RPRT oraz główni 
interesariusze 

Instytucją odpowiedzialną za powstanie niniejszego dokumentu jest Urząd Marszałkowski 
Województwa Lubuskiego.  

Zarząd Województwa Lubuskiego, zgodnie z ustawą o samorządzie województwa, 
wykonuje zadania o zasięgu wojewódzkim w zakresie zagospodarowania przestrzennego, 
transportu zbiorowego oraz dróg publicznych. Ponadto prowadzi politykę rozwoju województwa, 
na którą składają się m.in. rozbudowa oraz utrzymanie infrastruktury społecznej i technicznej 
o znaczeniu wojewódzkim, pozyskiwanie środków finansowych: publicznych i prywatnych, w celu 
realizacji zadań z zakresu użyteczności publicznej. Samorząd Województwa pełni rolę 
koordynującą działania związane z zakresem budowy i modernizacji różnego rodzaju 
infrastruktury transportowej. Jest to jeden z kluczowych elementów wpływających na rozwój 
regionu. Zadania są wykonywane przy pomocy odpowiednich departamentów Urzędu 
Marszałkowskiego, który współpracuje z różnymi podmiotami oraz gminami w zakresie rozwoju. 

Kolejną grupą zaangażowaną w rozwój RPRT stanowią samorządy lokalne (powiatowe 
i gminne), które mają wpływ na podejmowanie decyzji o inwestycjach transportowych oraz mogą 
skoordynować własne działania, związane z systemami transportowymi wraz z systemami innych 
gmin – w szczególności gmin i powiatów ościennych. Do grupy interesariuszy należy także zaliczyć 
zarządzających infrastrukturą transportową. Przede wszystkim są oni odpowiedzialni za budowę 
oraz utrzymanie sieci transportowej. Następną grupę stanowią organizatorzy transportu 
zbiorowego lub towarowego, którzy odpowiedzialni są za przygotowanie i zapewnienie spójnej, 
skoordynowanej i komplementarnej oferty przewozowej.  

Ważnymi podmiotami wnoszącym wkład w rozwój przedmiotowego Programu są 
samorządy miast wojewódzkich – Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej Góry, na których 
terenie funkcjonują systemowe rozwiązania w zakresie transportu zbiorowego. Zestawienie 
wszystkich interesariuszy przedstawiono na poniższym rysunku. 
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Rysunek 1. Interesariusze RPRT 2030 

Źródło: opracowanie własne 
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2 Diagnoza syntetyczna regionu2 

Rysunek 2. Podział administracyjny województwa lubuskiego 

  
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS stan na 31.12.2021 roku.  

                                                      
2 Rocznik Statystyczny Województwa Lubuskiego 2021. Warszawa: Główny Urząd Statystyczny 
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Województwo lubuskie położone jest w środkowozachodniej Polsce, w bezpośrednim 
sąsiedztwie Niemiec, tj. landów Brandenburgii i Saksonii. Od strony północnej graniczy 
z województwem zachodniopomorskim, od wschodniej z wielkopolskim, a od południowej 
z dolnośląskim. Powierzchnia województwa lubuskiego wynosi 13 988 km², co stanowi 
4,5% powierzchni kraju (13 lokata). Administracyjnie województwo dzieli się na 12 powiatów 
ziemskich, 2 miasta na prawach powiatu oraz 82 gminy, wśród których wyróżnić należy 39 gmin 
wiejskich, 34 gminy miejsko-wiejskie oraz 9 gmin miejskich. 

Atutem regionu, ale też wyzwaniem jest jego między metropolitalne położenie - bliskość 
aglomeracji berlińskiej, wrocławskiej, poznańskiej i szczecińskiej, a także dostępność 
do strategicznych szlaków komunikacyjnych o znaczeniu międzynarodowym. Przez województwo 
lubuskie przebiegają dwa korytarze sieci bazowej Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T: 
Morze Północne – Bałtyk i Bałtyk – Adriatyk, z biegnącymi wzdłuż nich - równoleżnikowo 
autostradą A2 (Berlin – Warszawa) oraz południkowo - drogą ekspresową S3 (Świnoujście – 
Lubawka). Do drogowej sieci kompleksowej TEN-T zalicza się natomiast droga krajowa nr 18 (po 
ukończeniu rozbudowy będzie należeć do sieci autostrad - A18), będąca częścią trasy Berlin – 
Wrocław. Dzięki korzystnemu położeniu województwo lubuskie stanowi atrakcyjny obszar 
do inwestowania, osiedlania się oraz wypoczynku. Szeroka współpraca i postępująca integracja 
z niemieckimi sąsiadami oraz aktywność różnorodnych instytucji (m.in. przedsiębiorstw, 
placówek edukacyjnych i kulturalnych), wykorzystujących płynące z tego możliwości, stwarzają 
korzystne uwarunkowania rozwojowe województwa. 

 Odległość drogowa między miastami wojewódzkimi (Gorzów Wielkopolski i Zielona Góra) 
wynosi ok. 110 km; 

 W 2020 r. produkt krajowy brutto woj. lubuskiego wynosił 49,90 mld zł, co stanowiło 
2,1% PKB Polski. Produkt krajowy brutto na 1 mieszkańca wynosił 49,39 tys. zł, 
co plasowało lubuskie na 9. miejscu względem innych województw; 

 Współczynnik aktywności zawodowej wg BAEL dla województwa lubuskiego w roku 
2020 wynosił 50,7% i był poniżej średniej krajowej; 

 Region cechuje dostępność do szlaków komunikacyjnych o znaczeniu międzynarodowym, 
łączących zachód ze wschodem Europy oraz Skandynawię z południem kontynentu. 

2.1 Demografia  

 Województwo lubuskie zamieszkuje 1 007 145,6 tys. osób (5,5% ogółu ludności polski, 
13 miejsce w kraju), z czego 51,4% stanowią kobiety, a 48,6% mężczyźni; 

 Ubytek rzeczywisty liczby ludności województwa w ciągu 2020 roku, wynikający 
z ujemnego przyrostu naturalnego, który wyniósł 3 991 osób, osiągnął stopę minus 4,4‰;  

 W latach 2010-2020 liczba mieszkańców wzrosła o 1,6%; 
 Prognozowana liczba mieszkańców lubuskiego w 2050 roku wynosi 878 645, z czego 

433 669 to kobiety, a 444 976 mężczyźni; 
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 Średnia gęstość zaludnienia w województwie wynosi 72 os/km² i jest wyraźnie niższa 
niż w kraju (123 os/km²). Pod tym względem region zajmuje 12. pozycję w kraju; 

 Wartość salda migracji ogółem w województwie osiągnął wartość – 717 osób 
 Strukturę ludności województwa według ekonomicznych grup wieku cechuje wieloletni, 

stały spadek liczby osób w wieku przedprodukcyjnym oraz wzrost liczby osób w wieku 
poprodukcyjnym: 
o udział osób w wieku przedprodukcyjnym stanowił 15,2% ogółu ludności,  
o udział osób w wieku produkcyjnym stanowił 62,6% ogółu ludności, 
o udział osób w wieku poprodukcyjnym stanowił 22,1%. 

 
Według prognozy ludności gmin na lata 2017 – 2030 (najnowsze opracowanie autorstwa 

GUS) większość gmin odnotuje spadek liczby ludności. Najwięcej mieszkańców utracą gminy 
leżące w zachodniej części województwa, oddalonej od największych ośrodków miejskich. 
Nie jest to jednak regułą, ponieważ w tym gronie znalazło się także trzecie pod względem 
wielkości miasto województwa – Nowa Sól. Prognozuje się, że największy ubytek, wynoszący 
powyżej 7,5 % zanotują gminy Dobiegniew, Skwierzyna, Przytoczna, Bledzew, Łagów, Bytnica, 
Krosno Odrzańskie, Maszewo, Cybinka, Lubsko, Jasień, Tuplice, Brody, Szprotawa oraz miasta 
Nowa Sól, Żary, Żagań. Wzrost ludności estymuje się przede wszystkim w gminach będących 
tzw. „obwarzankami” największych ośrodków miejskich jak Gorzów Wielkopolski czy Zielona 
Góra, a także w mniejszym stopniu gminy wiejskie Nowa Sól, Żary oraz Żagań (bez części miejskich 
notujących spadki). Jest to oznaką intensywnego procesu suburbanizacji, czyli wyprowadzki 
ludności na obszary przedmieść. Gminy z największą prognozowaną dynamiką wzrostu ludności, 
przekraczającą 9,2 % to Kłodawa, Świdnica, Zabór, Deszczno.  
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Rysunek 3. Zmiany liczby ludności gmin województwa lubuskiego w latach 2016 - 2030 

 
 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie „Prognoza ludności gmin na lata 2017 – 2030”, GUS 2017 
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2.2 Transport 

 Długość dróg publicznych o nawierzchni twardej ogółem liczy 9 681,5 km, w tym: 
o krajowych – 908,8 km,  
o wojewódzkich – 1 595,8 km, 
o powiatowych – 3 473,2 km, 
o gminnych – 3 703,7 km. 

 Sieć dróg ekspresowych w województwie liczy obecnie 168,7 km; 
 Gęstość dróg publicznych twardych ogółem wynosi 69,2 km/100 km²; 
 Długość linii kolejowych zarządzanych przez PKP PLK S.A. w województwie lubuskim 

wynosi 1 057 km, w tym: 
o linii czynnych – 927 km, 
o linii czynnych zelektryfikowanych – 334 km, 
o linii jednotorowych – 655 km, 
o linii dwutorowych – 401 km. 

 Gęstość czynnych linii kolejowych w województwie – 6,6 km/100 km²; 
 Długość dróg rowerowych – 713,6 km; 
 Długość linii komunikacji miejskiej – 1822,1 km; 
 Liczba pojazdów samochodowych na tysiąc mieszkańców względem roku 2015 wzrosła 

o 157,2 (ok. 29%) wynosząc w 2019 r. 704,3 poj./tys. mieszkańców;  

2.3 Turystyka 

 W 2020 roku w województwie działały 281 obiekty noclegowe, w tym: 
o hotele – 67,  
o motele – 12, 
o pensjonaty – 13. 

 Dostępnych było 18 tysięcy miejsc noclegowych  
 Wartość wykorzystania miejsc noclegowych wyniosła 14,2% (W związku z pandemią 

Covid-19 wartość niższa o około 50 % od notowanej rok wcześniej); 
 Liczba turystów z zagranicy to 73,2 tys. 

Analiza liczby korzystających w 2019 r. (który należy uznać za ostatni najbardziej 
miarodajny ze względu na pandemię Covid 19) z noclegów w rozbiciu na powiaty ukazała, 
że najwięcej osób zatrzymywało się w powiatach: słubickim (145,3 tys.), świebodzińskim 
(113,7 tys.), sulęcińskim (56,0 tys.), międzyrzeckim (50,4 tys.) oraz miast na prawach powiatu 
Gorzów Wielkopolski (68,1 tys.) i Zielona Góra (78,7 tys.). Są to głównie jednostki, przez teren 
których przebiega autostrada A2, stanowiąca jeden z głównych korytarzy transportowych 
ze wschodu na zachód Europy. Można zatem przypuszczać, że większość wśród osób 
korzystających z noclegów stanowią uczestnicy ruchu tranzytowego, dla których pobyt 
w województwie lubuskim stanowi jedynie przerwę w podróży.  
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2.4 Gospodarka 

 120 839 podmioty wpisane do rejestru gospodarki narodowej REGON; 
 1 200 podmiotów na 10 tys. mieszkańców); 
 Dominującym rodzajem podmiotów gospodarki narodowej jest Handel: naprawa 

pojazdów samochodowych (25,4 tys.); 
 W regionie 96,6% wszystkich podmiotów zatrudniało poniżej 10 pracowników (Polska 

96,3%); 
 Stopa bezrobocia rejestrowanego w województwie w 2020 r. wyniosła 6,3% (7. miejsce 

w Polsce ex aequo z województwem łódzkim) i była identyczna jak średnia krajowa (6,2%); 
 Średnia wartość współczynnika aktywności zawodowej osób w wieku produkcyjnym 

dla województwa lubuskiego wyniosła 75,9%. 

2.5 Uwarunkowania środowiskowe 

Ochrona obszarów i obiektów wartościowych pod kątem przyrodniczym i krajobrazowym, 
wynika z ustawy o ochronie przyrody3. Ochrona ta ma na celu przede wszystkim utrzymanie 
procesów ekologicznych i stabilności ekosystemów, zachowanie bioróżnorodności biologicznej, 
czy kształtowanie właściwych postaw człowieka wobec przyrody przez edukację, informację 
i promocję. Różnorodność wartościowych obszarów i obiektów sprawia, że część z nich objęta 
jest więcej niż jedną formą ochrony przyrody. Łącznie obszary chronione obejmują powierzchnię 
522 718,76 ha, stanowiąc 37,4% powierzchni województwa4. 

Na obszarze województwa lubuskiego zlokalizowane są wskazane obszary chronione5: 

 2 parki narodowe, częściowo Drawieński Park Narodowy oraz w całości najmłodszy polski 
Park Narodowy „Ujście Warty”, utworzony w 2001 r. – o łącznej powierzchni 13 667,7 ha, 
stanowiących 1,0% powierzchni województwa; 

 67 rezerwatów przyrody o łącznej powierzchni 4 063,9 ha, stanowiących 0,3% 
powierzchni województwa; 

 8 parków krajobrazowych o łącznej powierzchni 98 695,49 ha, stanowiących 7,06% 
powierzchni województwa; 

 38 obszarów chronionego krajobrazu o łącznej powierzchni  409 819 595,61 ha, 
stanowiących 29,78% powierzchni województwa; 

 2 stanowiska dokumentacyjne, o łącznej powierzchni 53,8 ha, stanowiących 0,004% 
powierzchni województwa; 

 417 użytków ekologicznych o łącznej powierzchni 3 589,2 ha, stanowiących 0,3% 
powierzchni województwa; 

                                                      
3 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (t.j. Dz.U. z 2021 poz. 1098) 
4 Ochrona środowiska 2021, Główny Urząd Statystyczny, Warszawa, 2021 r. 
5 Ibidem 
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 17 zespołów przyrodniczo-krajobrazowych o łącznej powierzchni 15 349 ha, stanowiących 
1,1% powierzchni województwa; 

 1 401 pomników przyrody. 

Uśredniona powierzchnia obszarów chronionych w powiatach województwa lubuskiego 
wynosi 37%, przy czym najwięcej, bo aż 73% powierzchni powiatu zajmują obszary chronione 
w powiecie strzelecko-drezdeneckim, 55% powierzchni w powiecie gorzowskim, natomiast 
w dwóch przypadkach jest to ponad 40%: w powiecie sulęcińskim (49% powierzchni) 
oraz w powiecie żarskim (42% powierzchni). Najmniejszy udział obszarów chronionych znajduje 
się powiecie grodzkim – mieście Gorzów Wielkopolski (5%). 

Poza obszarami chronionymi, których ustanowienie wynika z prawodawstwa krajowego, 
na obszarze województwa lubuskiego znajdują się również formy ochrony przyrody, których 
podstawą jest prawodawstwo unijne. Podstawą funkcjonowania programu Europejskiej Sieci 
Ekologicznej Natura 2000 są unijne dyrektywy: 

o Tzw. Dyrektywa ptasia6, określająca kryteria do wyznaczania ostoi dla gatunków ptaków 
zagrożonych wyginięciem i wyznaczająca obszary ptasie – formalnie obszaru specjalnej 
ochrony ptaków (OSO), 

o Tzw. Dyrektywa siedliskowa7, ustalająca zasady ochrony pozostałych gatunków zwierząt, 
a także roślin i siedlisk przyrodniczych oraz procedury ochrony obszarów szczególnie 
ważnych przyrodniczo, wyznaczająca obszary siedliskowe mające znaczenie 
dla Wspólnoty (OZW) oraz specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO). 

Obszary Natura 2000 obejmują ponad 25% powierzchni województwa, 
a w ich skład wchodzi 76 obszarów8: 

 13 obszarów specjalnej ochrony ptaków o powierzchni 294 200,1 ha; 
 66 specjalne obszary ochrony siedlisk o powierzchni 209 176 ha; 
 1 obszar o podwójnym statusie ochrony, stanowiący zarówno obszar specjalnej ochrony 

ptaków jak i obszar specjalnej ochrony siedlisk. 

Podobnie jak w przypadku części obszarów ochrony wynikających z ustawy o ochronie 
przyrody, część obszarów Natura 2000 zlokalizowana jest przy granicy województwa lubuskiego, 
obejmując swoim zasięgiem województwa sąsiednie. 

Realizacja inwestycji infrastrukturalnych na obszarze województwa wymaga 
poszanowania dla istnienia obszarów chronionych i zachowania ich walorów przyrodniczych 
jako podstawowego warunku uzyskania decyzji umożliwiającej realizację planowanych 
przedsięwzięć. 

                                                      
6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w sprawie ochrony dzikiego 
ptactwa - wcześniej dyrektywa Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa. 
7 Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 V 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory. 
8 https://www.gov.pl/web/rdos-gorzow-wielkopolski/o-sieci 
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Klimat akustyczny w województwie lubuskim badany jest przez Główny Inspektorat 
Ochrony Środowiska9 w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska. Dodatkowo 
dla aglomeracji powyżej 100 tys. mieszkańców, dla terenów wzdłuż głównych dróg, głównych linii 
kolejowych pomiary dokonują zarządzający wskazanymi terenami, wykonując na ich podstawie 
strategiczne mapy hałasu, wskazujące obszary zagrożone ponadnormatywnymi poziomami 
hałasu. Mapy te sporządzane są co 5 lat, a ostatnia runda mapowania akustycznego miała miejsce 
w 2017 roku. 

Przekazane do GIOŚ dane dotyczące map akustycznych, uzupełnione danymi z własnych 
pomiarów z 2018 r.10, wskazują na główne źródła hałasu: 

 Komunikacja samochodowa, tramwajowa, lotnicza i kolejowa; 
 Parkingi, zajezdnie autobusowe i tramwajowe; 
 Zakłady przemysłowe, rzemieślnicze i usługowe; 
 Obiekty publiczne, w tym np.: stadiony, tereny zabaw, dyskoteki, kluby muzyczne; 
 tereny budowy. 

Spośród wskazanych powyżej czynników, dominującym czynnikiem hałasu obciążającym 
klimat akustyczny jest ruch drogowy. Na poziom generowanego hałasu drogowego wpływa wiele 
czynników, takich jak: natężenie ruchu (w tym pojazdów ciężkich), brak płynności ruchu, 
ukształtowanie terenu, stan techniczny dróg, rodzaj zastosowanej nawierzchni, a także prędkość, 
stan techniczny i rodzaj napędu pojazdów, rodzaj stosowanych opon. Z uwagi na wyższe możliwe 
do osiągnięcia prędkości i wyższy poziom natężenia ruchu pojazdów, szczególnie duży hałas 
emitowany jest od dróg krajowych, w tym od autostrad i dróg ekspresowych. Zgodnie z badaniem 
poziomu hałasu przeprowadzonym w 2017 r. przez GDDKiA na wybranych odcinkach dróg 
krajowych (zidentyfikowane 300 km dróg), po których przemieszcza się powyżej 3 mln pojazdów 
rocznie, prawie 89 tys. mieszkańców województwa było narażonych na przekroczenia norm 
hałasu. Na przestrzeni minionych kilku lat od opracowania poprzedniej edycji map akustycznych 
w roku 2011/12 natężenie ruchu na drogach krajowych systematycznie wzrasta i jest to wzrost 
na poziomie 14%. W przypadku województwa lubuskiego wzrost ten jest większy i wynosi 19%, 
co statystycznie przekłada się na wzrost poziomu hałasu w otoczeniu dróg o 0,8dB. Ze względu 
na duże przedsięwzięcia infrastrukturalne prowadzone na terenie województwa, 
a w szczególności na odciążenie drogi nr 92 przez autostradę A2 oraz wyprowadzenie ruchu 
samochodowego ze starego korytarza drogi nr 3 na drogę ekspresową S3, przytoczony powyżej 
wskaźnik 0,8dB należy uznać za zawyżony w przypadku wielu odcinków drogowych 
woj. lubuskiego.  

Szczegółowe badania wykazały, iż na terenie objętym analizą 3,2 tys. osób narażonych jest 
na hałas drogowy przekraczający dopuszczalne poziomy wskaźnik LDWN (długookresowy średni 
                                                      
9 GIOŚ Departament Monitoringu Środowiska Regionalny Wydział Monitoringu Środowiska w Zielonej Górze 
opracowuje raport Ocena stanu akustycznego środowiska na terenie województwa lubuskiego 
10 Ocena stanu akustycznego środowiska na terenie województwa lubuskiego w roku 2018 GIOŚ Departament 
Monitoringu Środowiska Regionalny Wydział Monitoringu Środowiska w Zielonej Górze, Zielona Góra 2019 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 24 

poziom dźwięku) w przedziale do 5dB. Zdecydowanie mniej osób - 2,2 tysiąca, narażonych jest 
na hałas o poziomie przekraczającym wartości normatywne o 5-10 dB. Przekroczenia rzędu  
10-15 dB występują w przypadku 1,2 tys. mieszkańców. Przekroczenia w przedziale 15-20 dB 
występują w przypadku 180 mieszkańców. Większych przekroczeń dopuszczalnego poziomu 
hałasu (tj. >20 dB) nie stwierdzono. 

W przypadku transportu kolejowego badania monitoringowe i interwencyjne 
z  2018  roku  wykazały przekroczenia poziomów dopuszczalnych dla pory nocnej dla dwóch 
z czterech przebadanych punktów, tj. dla linii kolejowej nr 358 w Nietkowie oraz dla linii 
kolejowej nr 3 w Rzepinie, odpowiednio o 1,5 dB i 7,1 dB. 

Badania dotyczące emisji hałasu w transporcie lotniczym, z uwagi na śladową liczbę 
operacji w Porcie Lotniczym Zielona Góra – Babimost, nie wykazały wystąpienia przekroczenia. 

Spełniając wymogi ustawy Prawo ochrony środowiska w województwie lubuskim 
obowiązują programy dotyczące ochrony przed hałasem przyjęte przez rady miast Gorzowa 
Wielkopolskiego i Zielonej Góry oraz przez Sejmik Województwa Lubuskiego w zakresach 
wskazanych w poszczególnych dokumentach. 

Podobnie jak w przypadku hałasu, jakość powietrza w województwie lubuskim 
jest badana w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska przez GIOŚ, który korzysta również 
z badań prowadzonych przez inne podmioty i instytucje. Dla potrzeb oceny jakości powietrza 
oraz realizacji programów związanych z jego ochroną wydzielono trzy strefy: miasto Gorzów 
Wielkopolski (pow. 86 km2, ludność 123.6 tys.), miasto Zielona Góra (pow. 277 km2, ludność 141.2 
tys.) oraz strefa lubuska - reszta województwa (pow. 13.625 km2, ludność 746,7 tys. osób). 

Wojewódzka sieć monitoringu składa się z 7 stałych stacji oraz jednej mobilnej, przy czym 
stacje stałe mają możliwość wykonania pomiarów metodami automatyczną i manualną, a stacja 
mobilna wyłącznie metodą manualną. Na potrzeby rocznego monitoringu za 2020 rok pomiary 
zostały przeprowadzone w 84 stanowiskach na obszarze województwa. Obserwacjom i ocenom 
poddawane są głównie stężenia substancji takich jak: dwutlenek siarki (SO2), dwutlenek azotu 
(NO2), pył PM10 oraz tlenek węgla (CO). Ponadto w wybranych stacjach monitorowane 
są: benzen (C6H6), benzo(a)piren oraz benzo(a)pirenu w pyle PM10, pył PM2,5, ozon (O3). 

Poza najważniejszym źródłem zanieczyszczeń pochodzącym z sektora komunalno-
bytowego, duże znaczenie w regionie, zwłaszcza w jego największych miastach, ma niska i wciąż 
niezadowalająca jakość powietrza atmosferycznego związana z emisją liniową (komunikacyjną). 
Emisja liniowa jest przyczyną występowania w powietrzu szkodliwych substancji (w tym gazów 
cieplarnianych), które mają negatywny wpływ na środowisko i na zdrowie człowieka. Głównym 
źródłem emisji liniowej w regionie jest transport drogowy, emitujący zanieczyszczenia w postaci 
pyłów PM2,5 i PM10 (powstających głównie w wyniku ścierania się opon i nawierzchni dróg 
oraz hamulców i unosu zanieczyszczeń z powierzchni dróg) oraz tlenków azotu emitowanych 
z układów wydechowych pojazdów. Tlenki azotu z emisji liniowej stanowią aż 60,1% emisji 
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w województwie lubuskim11. Największa koncentracja zanieczyszczeń komunikacyjnych 
związana jest z rejonami przebiegu autostrady A1, drogi ekspresowej S3, drogi krajowej nr 18, 
gęstej sieci drogowej miast Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Góry oraz innymi drogami 
krajowymi ze wzmożonym ruchem pojazdów, gdzie szczególnym problemem jest ruch 
tranzytowy na obszarach o zwartej zabudowie mieszkaniowej miast takich jak m.in. Kostrzyn 
nad Odrą, Krosno Odrzańskie, Nowogród Bobrzański, Żagań. Rozwój sieci dróg krajowych 
oraz budowa obwodnic prawie w całości umożliwiła eliminację międzyregionalnego ruchu 
tranzytowego na terenie województwa, ograniczając znacznie wpływ emisji liniowej na główne 
ośrodki miejskie. 

Powietrze w województwie lubuskim można określić jako dość czyste w porównaniu 
do reszty kraju. W ramach prowadzonych pomiarów nie odnotowano przekroczeń poziomów 
dopuszczalnych stężeń12. Przekroczenie i brak osiągnięcia celu długoterminowego 
zaobserwowano natomiast w przypadku ozonu, którego nadmiar w dolnej warstwie atmosfery 
niekorzystnie wpływa na zdrowie ludzi, niszczy roślinność i przyspiesza korozję materiałów. 
Problemem jest notoryczne przekraczanie norm emisji w przypadku benzo(a)pirenu w pyle 
PM10, który przede wszystkim dotyczy mniejszych jak i większych miejscowości oraz miast, 
wynikający przede wszystkim z niskiej emisji. 

Województwo lubuskie położone jest w dorzeczu Odry. Południowa część województwa 
w zasięgu Regionu Wodnego Środkowej Odry (PGW Wody Polskie RZGW we Wrocławiu, 
a północna w zasięgu Regionu Wodnego Warty (PGW Wody Polskie RZGW w Poznaniu). 
Województwo lubuskie charakteryzuje dobrze rozwinięta sieć hydrograficzna. W regionie 
występuje kilkaset jezior, w tym kilkadziesiąt o powierzchni większej niż 50 ha. Największe z nich, 
które charakteryzujące się dużą głębokością i czystością, to: Ciecz, Niesulickie, Lubikowskie, 
Chłop, Szarcz, Lipie, Ostrowiec i Osiek. Jak również bogaty rozbudowany system rzeczny - Odra, 
druga co do wielkości rzeka w kraju oraz przepływające przez województwo główne rzeki: Warta, 
Noteć, Nysa Łużycka, Bóbr, Obra. 

Na obszarze województwa lubuskiego wydzielonych zostało 205 jednolitych części wód 
powierzchniowych (jcwp) rzecznych (z czego wyznaczonych do monitorowania przez RWMŚ 
w Zielonej Górze zostało 187 jcwp) oraz 60 jcwp jeziornych, przy czym w ujęciu zlewniowym 
w województwie znajduje się 217 zlewni jcwp powierzchniowych, w tym 212 zlewni jcwp 
rzecznych oraz 5 zlewni jcwp jeziornych. Od 1 stycznia 2018 r. z wejściem w życie ustawy z dnia 
20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2021 r. poz. 2233 ze zm.) obowiązuje nowy podział 
na regiony, zgodnie z którym województwo lubuskie znajduje się na obszarze 4 regionów 
wodnych: Środkowej Odry, Warty, Dolnej Odry i Przymorza Zachodniego oraz Noteci. 

                                                      
11 Roczna ocena jakości powietrza w województwie lubuskim. Raport wojewódzki za rok 2020. GIOŚ Departament 
Monitoringu Środowiska. Regionalny Wydział Monitoringu w Zielonej Górze. Zielona Góra 2021 
12 Roczna ocena jakości powietrza w województwie lubuskim. Raport wojewódzki za rok 2020. GIOŚ Departament 
Monitoringu Środowiska. Regionalny Wydział Monitoringu w Zielonej Górze. Zielona Góra 2021 
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W 2018 badania wskaźników umożliwiających określenie stanu chemicznego 
przeprowadzono w 86 ze 187 jcwp (46%). W 15 jcwp (8%) stwierdzono dobry stan chemiczny, 
natomiast w 71 jcwp (38%) stan chemiczny poniżej dobrego. 

Spośród 187 jcwp województwa lubuskiego, ocenę stanu wykonano dla 83 jcwp, z czego 
wszystkie osiągnęły zły stan wód. W 16 jcwp nie było możliwe określenie stanu, co spowodowane 
było: całkowitym lub okresowym brakiem wody w korycie, brakiem klasyfikacji stanu/potencjału 
ekologicznego przy równoczesnym dobrym stanie chemicznym lub brakiem stanu chemicznego 
przy równoczesnym dobrym stanie/potencjale ekologicznym. 

W 2018 r. spośród 60 jcwp jeziornych województwa lubuskiego zaplanowanych do badań 
w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska oceniono 39 jcwp, co stanowiło 65% jcwp, 
tj. 37 jcwp naturalnych i 2 jcwp silnie zmienione. W ramach monitoringu diagnostycznego 
przebadano 9 jcwp, w ramach monitoringu operacyjnego 38 jcwp, a w ramach monitoringu 
badawczego 29 jcwp. Spośród 39 badanych jezior, 8 jezior było objętych zarówno monitoringiem 
diagnostycznym, jak i operacyjnym (w tym dwa jeziora – Tarnowskie Duże i Głębokie 
k. Międzyrzecza badane również w ramach monitoringu diagnostycznego reperowego). 
Wszystkie jeziora leżą w Dorzeczu Odry, na obszarze czterech regionów wodnych: Środkowej 
Odry, Dolnej Odry i Przymorza Zachodniego, Warty oraz Noteci. 

Klasyfikacja badanych w 2018 roku elementów biologicznych wykonana została dla 20 jcwp, 
z czego bardzo dobry stan (I klasa) został określony w 2 jcwp (10%), dobry (II klasa) w 4 jcwp 
(20%), umiarkowany (III klasa) w 5 jcwp (25%), słaby (IV klasa) w 7 jcwp (35%), a zły stan (V klasa) 
w 2 jcwp (10%) (wykres 3.34). Wśród wskaźników biologicznych wartości poniżej stanu dobrego 
odnotowano najczęściej dla fitoplanktonu (12 z 20 jcwp, tj. 60%), ichtiofauny (7 z 10, tj. 70%) 
oraz makrofitów (4 z 8 jcwp, tj. 50%). 

Spośród 60 jcwp jeziornych województwa lubuskiego, pod kątem stanu chemicznego 
sklasyfikowano 30 jezior (50%). Dla 9 jezior (15%) określono stan chemiczny dobry, natomiast 
21 jezior (35%) osiągnęło stan chemiczny poniżej dobrego. 

Spośród 60 jcwp jeziornych, ocenę stanu jednolitych części wód jeziornych w roku 2018 
wykonano dla 30 jezior (50%), z czego 1 jezioro (2%) osiągnęło stan dobry, a 29 jezior 
(48%) stan zły. 

W 2018 roku badania jakości wód podziemnych na terenie województwa lubuskiego 
prowadzono w sieci monitoringu krajowego, w ramach monitoringu operacyjnego. 

Na obszarze województwa lubuskiego sieć pomiarowa obejmowała 10 punktów 
pomiarowo - kontrolnych. W 9 punktach próby pobrano 2 razy w roku, natomiast w jednym 
punkcie raz. Badania prowadzono na terenie miasta Gorzów Wlkp. – 1 punkt, oraz na terenie 
powiatów: gorzowskiego – 3 punkty, sulęcińskiego – 1 punkt, strzelecko – drezdeneckiego – 
4 punkty, żagańskiego – 1 punkt (rysunek 3.9). Na terenie województwa lubuskiego badaniami 
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objęto 3 Jednolite Części Wód Podziemnych (JCWPd) o numerach: 33 – 5 punktów, 34 – 4 punkty 
oraz 93 – 1 punkt. 

Jakość wód podziemnych w roku 2018 w województwie lubuskim kształtowała 
się następująco: 

 w 5 punktach pomiarowych (50%) stwierdzono wody dobrej jakości (II klasa): 540 - Strzelce 
Klasztorne, 1475 - Witnica, 1785 - Gorzów Wielkopolski, 2023 - Gościm, 2024 - Górki 
Noteckie, 

 w 2 punktach (20%) badania wykazały zadawalającą jakość wód (III klasa): 1181 - Słońsk, 
1476 - Kłodawa,  

 w 3 punktach (30%) odnotowano wody niezadawalającej jakości (IV klasa): 1257 - 
Gościmiec, 1274 – Osiedle Poznańskie (gmina Deszczno), 1870 - Szprotawa. W 2018 roku 
na terenie województwa nie odnotowano wód bardzo dobrej jakości (I klasa) oraz wód złej 
jakości (V klasa). Wykonane badania wykazały, że 70% badanych wód spełniało kryteria 
określone dla dobrego stanu chemicznego, natomiast 30% spośród badanych wód 
wykazało słaby stan chemiczny. 

Szczegółowe dane klimatyczne i hydrologiczne zebrane na przestrzeni dwóch ostatnich 
dekad w województwie lubuskim, wyraźnie wskazują na postępujące zmiany klimatu, które 
przyspieszyły w ostatnich latach. Efektem tych zmian jest coraz częstsze występowanie 
ekstremalnych zjawisk pogodowych, w tym m.in.: nawalnych deszczy, fal upałów czy porywistych 
wiatrów, zagrażających bezpieczeństwu mieszkańców i funkcjonowaniu obszarów wrażliwych 
i gospodarki. Dane z lat 1971-2010 wskazują, że w województwie lubuskim średnia roczna 
temperatura wyrównywała się na obszarze całego województwa do poziomu dla najcieplejszych, 
centralnych części regionu, natomiast w ostatniej dekadzie zauważalny jest już wzrost 
średniorocznej temperatury o przynajmniej 1oC. Rozkład temperatur średnich w latach 2019 
i 2020 na terenie województwa wskazuje na anomalie: wyjątkowo ciepłej zimy, upalanego lata, 
jak również ciepłej wiosny i jesieni. W analogicznym okresie w całej Polsce, w tym 
w województwie lubuskim, zaobserwowano spadek rocznej sumy opadów, przy czym 
w przypadku województwa lubuskiego spadek ten na poziomie 20% względem średniej z lat 
1991-2010 dotyczył 2020 roku (w 2019 spadek był ok. 10 procentowy), zasięgiem swoim 
obejmując północno-zachodni fragment województwa. Rozkład sumy opadów dla województwa 
w roku hydrologicznym 2019 był dość równomierny. Pojawiające się coraz częściej w okresie 
letnim i jesiennym deszcze nawalne, rozregulowują dotychczasowy cykl hydrologiczny. 

Do zmian klimatu niezbędne jest podejście dwutorowe, obejmujące łagodzenie (mitygacja 
– zapobieganie lub ograniczanie emisji gazów cieplarnianych13), czyli ograniczanie negatywnego 
wpływu transportu na środowisko. Odbywać się to powinno poprzez zwiększenie udziału energii 
pochodzącej ze źródeł odnawialnych oraz zwiększenie efektywności energetycznej w transporcie 

                                                      
13 Gazami cieplarnianymi są: dwutlenek węgla (CO2), metan (CH4), podtlenek azotu (N2O), fluorowęglowodory (HFC), 
perfluorowęglowodory (PFC), sześciofluorek siarki (SF6) oraz trójfluorek azotu (NF3) 
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i adaptację, będącą procesem przystosowywania się do zmieniających  warunków klimatycznych 
i zwiększenia odporności na nadchodzące zmiany. W przypadku adaptacji do zmian klimatu 
kluczowy jest rozwój niskoemisyjnego transportu, elektromobilności i popularyzacja paliw 
alternatywnych oraz odporna na zmiany klimatu infrastruktura, która jest szczególnie wrażliwa 
na ekstremalne zjawiska pogodowe (m.in. silne wiatry, ulewy, podtopienia, osuwiska, opady 
śniegu i gradu, burze, niską i wysoką temperaturę oraz inwersję termiczną) wymagając wdrażania 
systemów szybkiego reagowania na ich występowanie. 
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3 Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach strategicznych 
unijnych, krajowych i regionalnych 

W niniejszym rozdziale przedstawiono najważniejsze dokumenty strategiczne, 
które odnoszą się do transportu oraz wyzwań z nim związanych. Od unijnych dokumentów 
poprzez krajowe, regionalne oraz lokalne. Natomiast zebranie wszystkich dokumentów w sposób 
syntetyczny pozwala w szerokim ujęciu spojrzeć na zakres dokumentów, które są ważne z punktu 
widzenia opracowywania RPRT. 

Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie 
do osiągnięcia konkurencyjnego i oszczędnego zasobowo systemu transportu. Dokument 
prezentuje końcowy oraz właściwy system transportu, który powinien być konkurencyjny 
i poprawiający mobilność, szczególnie w miejscach, gdzie bariery i wąskie gardła kluczowych 
obszarów są w większości usunięte. Zapisy Białej Księgi wskazują, że inwestycje w infrastrukturę 
transportową pozytywnie wpływają na wzrost gospodarczy, umożliwiając tworzenie nowych 
miejsc pracy, rozwój handlu oraz, co najważniejsze, zwiększenie dostępności terytorialnej 
i mobilności obywateli. W dokumencie nakreślone są warunki, jakie należy spełnić, aby osiągnąć 
maksymalne efekty działań, jednocześnie minimalizując negatywne skutki dla środowiska. 
Działania te są określone w perspektywie średnio i długookresowej. 

Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 11 grudnia 2013 r. 
nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci 
transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/UE (zmienione Rozporządzeniem Delegowanym 
Komisji (UE) 2017/849 z dnia 7 grudnia 2016 r. w odniesieniu do map w załączniku I i II). 
W Rozporządzeniu określono projekty będące przedmiotem wspólnego zainteresowania krajów 
UE, wskazując wymogi jakościowe dla infrastruktury. Wyznaczono dwupoziomową strukturę, 
obejmującą sieć kompleksową i sieć bazową, której elementy wskazano w załącznikach 
do Rozporządzenia. 

Sieć kompleksowa składa się ze wszystkich istniejących i planowanych infrastruktur 
transportowych transeuropejskiej sieci transportowej. Jest identyfikowana i rozwijana 
dla zapewnienia zwiększonej dostępności i łączności wszystkich regionów UE oraz optymalnej 
integracji różnych rodzajów transportu i ich interoperacyjności. Ukończenie sieci kompleksowej 
wyznaczono do 2050 r. 

Sieć bazowa składa się z tych części sieci kompleksowej, które mają największe znaczenie 
strategiczne dla osiągnięcia celów rozwoju sieci TEN-T. Państwom członkowskim wyznaczono 
obowiązek rozwijania sieci bazowej do 2030 r. 

Z elementów sieci bazowej wyodrębniono strategiczne ciągi komunikacyjne obsługujące 
przewozy dalekobieżne i mające za zadanie usprawnienie połączeń transgranicznych w ramach 
Unii. Są to korytarze sieci bazowej, których celem jest zapewnienie integracji modalnej, 
interoperacyjności i skoordynowanego rozwoju infrastruktury, w odniesieniu do wszystkich 
rodzajów transportu i wąskich gardeł. 
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Obecnie trwa rewizja sieci TEN-T. 

IV Pakiet Kolejowy określono dla ukończenia wdrażania jednolitego rynku usług 
kolejowych (jednolity europejski obszar kolejowy). Celem jest liberalizacja sektora kolejowego 
i zwiększenie jego konkurencyjności w stosunku do innych rodzajów transportu, a także 
zapewnienie obywatelom Europy szerszego wyboru i lepszej jakości usług kolejowych. 
Jest to zestaw tekstów legislacyjnych obejmujących dwa filary: 

 techniczny14, mający na celu znaczne ograniczenie kosztów i obciążeń administracyjnych 
dla przedsiębiorstw kolejowych chcących prowadzić działalność w całej Europie, 
w tym zapewniający interoperacyjność urządzeń europejskiego systemu zarządzania 
ruchem kolejowym (ERTMS),  

 rynkowy15, ustanawiający prawo przedsiębiorstw kolejowych mających siedzibę 
w jednym państwie członkowskim do świadczenia wszystkich rodzajów usług 
pasażerskich w całej UE.  

Europejski Zielony Ład to nowa strategia na rzecz wzrostu, której celem 
jest przekształcenie UE w sprawiedliwe i prosperujące społeczeństwo. W efekcie zmian powinno 
ono żyć w nowoczesnej, zasobooszczędnej i konkurencyjnej gospodarce, która w 2050 r. osiągnie 
zerowy poziom emisji gazów cieplarnianych netto, w ramach której wzrost gospodarczy będzie 
oddzielony od wykorzystania zasobów naturalnych. Obejmuje wszystkie sektory gospodarki, 
w szczególności: transport, energię, rolnictwo, budownictwo oraz przemysł 
(m.in. teleinformatyczny i chemiczny). 

W ramach przyspieszenia przejścia na zrównoważoną i inteligentną mobilność, 
w dokumencie założono: 

 ograniczenie emisji gazów cieplarnianych w sektorze transportu o 90% (do 2050 r.); 
 potrzebę zwiększenia roli kolei w transporcie towarów, którego 75% stanowi dziś 

transport drogowy; 
 rozwój inteligentnych systemów zarządzania ruchem;  
 wzrost roli zautomatyzowanej i opartej na sieci multimodalnej mobilności (prowadzącej 

do zmniejszenia zatorów komunikacyjnych i zanieczyszczenia środowiska, szczególnie 
w miastach);  

                                                      
14 Na który składają się: Rozporządzenie PEiR (UE) 2016/796 z 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii 
Europejskiej i uchylenia rozporządzenia (WE) nr 881/2004; Dyrektywa PEiR (UE) 2016/797 z 11 maja 2016 r. 
w sprawie interoperacyjności systemu kolei w Unii Europejskiej (wersja przekształcona); Dyrektywa PEiR (UE) 
2016/798 z 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeństwa kolei (wersja przekształcona). 
15 Na który składają się: Dyrektywa PEiR (UE) 2016/2370 z 14 grudnia 2016 r. zmieniającą dyrektywę 2012/34/UE 
w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozów pasażerskich oraz zarządzania infrastrukturą 
kolejową;  
Rozporządzenie PEiR (UE) 2016/2338 z 14 grudnia 2016 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 
w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych usług kolejowego transportu pasażerskiego; Rozporządzenie PEiR (UE) 
2016/2337 z 14 grudnia 2016 r. uchylające rozporządzenie Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie wspólnych zasad 
normalizujących rachunkowość przedsiębiorstw kolejowych. 
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 rozwijanie produkcji i wprowadzanie alternatywnych, zrównoważonych paliw 
transportowych (w tym powstawanie publicznych stacji ładowania i tankowania 
do obsługi rosnącej liczby bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdów);  

 zmniejszenie poziomu zanieczyszczeń generowanych przez transport (zaostrzenie norm 
emisji zanieczyszczeń powietrza dla pojazdów napędzanych silnikami spalinowymi 
oraz rozwiązanie kwestii emisji zanieczyszczeń przez samoloty i działalność portów 
lotniczych). 

Filarem inwestycyjnym Europejskiego Zielonego Ładu jest Plan inwestycyjny na rzecz 
zrównoważonej Europy16, który ma spowodować uruchomienie w nadchodzącym dziesięcioleciu 
zrównoważonych inwestycji publicznych i prywatnych z budżetu UE i powiązanych instrumentów 
finansowych. 

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. 
w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych ustanawia wspólne ramy 
dla promowania energii ze źródeł odnawialnych oraz cele Unii do 2030 r., w tym m.in. zasady 
dotyczące wykorzystania energii ze źródeł odnawialnych w sektorze transportu. Określa również 
kryteria zrównoważonego rozwoju i ograniczania emisji gazów cieplarnianych w odniesieniu 
do biopaliw, biopłynów i paliw z biomasy oraz odnawialnych ciekłych i gazowych paliw 
transportowych pochodzenia niebiologicznego. 

W dokumencie wskazano wprowadzenie przez państwa członkowskie obowiązku 
zapewnienia przez dostawców paliw do 2030 r. co najmniej 14% udziału energii odnawialnej 
w końcowym zużyciu energii w sektorze transportu (tzw. „udziału minimalnego”). W wyniku tego 
przewiduje się, że ograniczenie emisji gazów cieplarnianych ma od 1 stycznia 2021 r. wynosić 
co najmniej 70%. Ponadto wskazał, aby zwiększyć rozwój i wdrażanie elektromobilności 
na drogach oraz przyspieszyć zastosowanie zaawansowanych technologii w kolei. Również 
wskazano, aby zapewnić dostępności paliw ze źródeł odnawialnych dla transportu, 
w tym w zakresie publicznie dostępnych punktów ładowania o dużej mocy oraz innej 
infrastruktury tankowania. 

Strategia na rzecz zrównoważonej i inteligentnej mobilności – europejski transport 
na drodze ku przyszłości to nowa strategia stanowiąca podstawę transformacji ekologicznej 
i cyfrowej oraz zwiększenia odporności unijnego systemu transportu na przyszłe kryzysy. 
Dokument wskazuje, że wszystkie rodzaje transportu muszą stać się zrównoważone, 
a ekologiczne alternatywy powszechnie dostępne. W ramach działań na rzecz inteligentnej 
i zrównoważonej przyszłości wskazano:  

 do 2030 r.:  
 wprowadzenie co najmniej 30 mln bezemisyjnych samochodów;  
 sprawienie, że minimum 100 europejskich miast będzie neutralnych dla klimatu;  
 podwojenie kolejowych przewozów ekspresowych;  

                                                      
16 Komunikat Komisji z dnia 14 stycznia 2020 r. – COM (2020) 21 final. 
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 neutralność emisyjną podróży zbiorowych do 500 km;  
 wprowadzenie na dużą skalę zautomatyzowanego transportu; 
 wprowadzenie na rynek bezemisyjnych statków morskich;  

 do 2035 r.:  
 wprowadzenie na rynek bezemisyjnych samolotów;  

 do 2050 r.:   
 bezemisyjność prawie wszystkich samochodów osobowych, furgonetek i autobusów; 
 podwojenie kolejowego ruchu towarowego; 
 zrealizowanie w pełni operacyjnej, multimodalnej transeuropejskiej sieci 

transportowej (TEN-T). 

Europejska strategia na rzecz mobilności niskoemisyjnej to strategia służąca wdrażaniu 
priorytetów dotyczących spadku emisji, której podstawowym celem jest obniżenie emisji gazów 
cieplarnianych do 2050 roku pochodzących z sektora transportu o co najmniej 60% z poziomu 
z 1990 r. i podlegać dalszemu ograniczaniu aż do poziomu zerowego.  

Europa w ruchu - strategia na rzecz ekologicznej, konkurencyjnej i połączonej 
mobilności to zestaw inicjatyw przyjętych przez Komisję Europejską w 2017 r. i 2018 r. 
(tzw. pakiety mobilności), których nadrzędnym celem jest wprowadzenie bezpiecznej, czystej 
i połączonej mobilności. I pakiet mobilności wskazuje: poprawę bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, wspieranie inteligentnego pobierania opłat za użytkowanie dróg, zmniejszenie emisji 
CO2, zanieczyszczenia powietrza i zatorów komunikacyjnych, ograniczenie formalności 
administracyjnych dla przedsiębiorstw, zwalczanie nielegalnego zatrudnienia oraz zapewnienie 
odpowiednich warunków i czasu odpoczynku pracownikom. W ramach II pakietu mobilności 
zakłada się: redukcję emisji CO2 o co najmniej 40 proc. do 2030 r., natomiast III pakiet mobilności 
przewiduje umożliwienie Europie czerpania pełnych korzyści z modernizacji mobilności,  
tak aby sprawić, by mobilność europejska była bezpieczna i bardziej dostępna. Przemysł 
europejski powinien być bardziej konkurencyjny, europejskie miejsca pracy bardziej bezpieczne, 
a mobilność czystsza i lepiej dostosowana do konieczności przeciwdziałania zmianie klimatu. 

Krajowy Plan Odbudowy i Zwiększania Odporności (KPO) to dokument, stanowiący 
kompleksowy program reform i projektów strategicznych, którego celem jest wzmocnienie 
odporności gospodarczej i społecznej oraz budowa potencjału polskiej gospodarki na przyszłość. 
KPO ma służyć odbudowie kondycji polskiej gospodarki po kryzysie wywołanym pandemią 
Covid-19 i zapewnić jej większą odporność na przyszłe nieprzewidziane okoliczności. W KPO 
wskazano dedykowany dla sektora transportu komponent - zielona, inteligentna mobilność, 
w ramach którego głównym celem jest rozwój zrównoważonego, bezpiecznego i odpornego 
systemu transportowego. Powinien on zapewnić odpowiednią obsługę potrzeb gospodarki 
i społeczeństwa, poprzez zwiększenie dostępności transportowej i walkę z wykluczeniem 
komunikacyjnym m.in. za pomocą zrównoważonych i cyfrowych rozwiązań minimalizujących 
negatywne oddziaływanie na środowisko. Jego realizacji służyć będą cele szczegółowe: 
zwiększenie udziału zeroemisyjnego transportu oraz przeciwdziałanie i zmniejszenie 
negatywnego oddziaływania transportu na środowisko (wsparcie przemysłu dla gospodarki,  
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zeroemisyjny transport zbiorowy) oraz zwiększenie dostępności transportowej, bezpieczeństwa 
i cyfrowych rozwiązań (linie kolejowe, pasażerski tabor kolejowy, projekty intermodalne, 
bezpieczeństwo, cyfryzacja). 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 z perspektywą do 2030 r. 
Głównym celem Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju jest tworzenie warunków 
dla wzrostu dochodów mieszkańców Polski przy jednoczesnym wzroście spójności w wymiarze 
społecznym, ekonomicznym, środowiskowym i terytorialnym. Strategia jest ukierunkowana 
na inkluzywny rozwój społeczno-gospodarczy. W zakresie transportu wyznaczono obszary 
wpływające na osiągnięcie celów Strategii: Transport – rozwój infrastruktury transportu 
determinuje zarówno jakość życia obywateli, dostępność rynków pracy, jak i konkurencyjność 
gospodarki. Oprócz budowy czy modernizacji materialnej infrastruktury transportu istotny 
jest efektywny sposób jej wykorzystania. Wiąże się to między innymi z integracją różnych gałęzi 
transportu, a także z poprawą jakości usług transportowych. 

Jednym z założeń Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 jest poprawa 
konkurencyjności regionów w oparciu o optymalne wykorzystanie ich potencjału rozwojowego, 
proaktywną politykę innowacyjną, rozwój kapitału ludzkiego i społecznego na rzecz 
dostosowania jego jakości do potrzeb rynku pracy oraz wypełnienie braków infrastrukturalnych. 

Istotną kwestią wciąż pozostaje powiązanie regionalnych, subregionalnych i lokalnych 
ośrodków wzrostu w spójną sieć transportową oraz zwiększenie dostępności terytorialnej 
obszarów wiejskich. W tym względzie ważne jest uzupełnienie braków i luk w podstawowej 
infrastrukturze transportowej o charakterze krajowym, regionalnym i lokalnym, które warunkują 
odpowiednią dostępność województw i obszarów. 

Do wyzwań stojących przed rozwojem regionalnym kraju zaliczono zapewnienie 
odpowiedniej infrastruktury transportowej i teleinformatycznej do wspierania konkurencyjności 
i zapewniającej spójność terytorialną kraju. W celu zwiększania konkurencyjności polskich 
regionów ważna jest rozbudowa infrastruktury komunikacyjnej. Kluczowe znacznie 
ma dostępność transportowa w wymiarach międzynarodowym i krajowym (zwiększanie 
wzajemnej oraz międzynarodowej dostępności głównych miast Polski) 
oraz wewnątrzregionalnym (poprawa dostępności do głównych ośrodków wzrostu 
z peryferyjnych części regionów). 

Głównym efektem podejmowanych w ramach polityki transportowej działań określonych 
w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. ma być zwiększenie dostępności 
terytorialnej oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora 
transportowego poprzez utworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego  i przyjaznego 
użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. 
Realizacja ww. celu w perspektywie do 2030 r.  i dalszej wiąże się z realizacją sześciu kierunków 
interwencji właściwych dla każdej z gałęzi transportu: 
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kierunek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej 
służącej konkurencyjnej gospodarce; 

kierunek interwencji 2: poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym; 
kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności; 
kierunek interwencji 4: poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu oraz przewożonych 

towarów; 
kierunek interwencji 5: ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko; 
kierunek interwencji 6: poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na 

przedsięwzięcia transportowe. 

Osiągnięcie celu rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej 
kolejności rozwijać w sposób spójny powiązania infrastrukturalne w układzie krajowym 
i europejskim głównych ośrodków miejskich, tj. 18 ośrodków wojewódzkich i ich aglomeracji 
(18 miast wojewódzkich, w tym dwie pary stolic w województwach kujawsko-pomorskim 
i lubuskim). Jednym z podstawowych działań, mających na celu wzrost konkurencyjności polskich 
regionów do 2030 r., będzie ukończenie procesu tworzenia wysokiej jakości powiązań 
transportowych składających się z połączeń autostradowych i dróg ekspresowych, nowoczesnych 
linii kolejowych, a także połączeń lotniczych oraz połączeń morskich i wodnych śródlądowych. 

W transporcie najważniejszym kierunkiem interwencji jest uspójnienie całego systemu 
transportowego. Wymaga zarówno dynamicznej rozbudowy brakujących elementów 
infrastruktury transportowej pozwalających ten system jak najszybciej urzeczywistnić, 
jak również poprawy jakości infrastruktury, jej standardów technicznych oraz wprowadzania 
rozwiązań i elementów integrujących różne kategorie sieci (węzły multimodalne, centra 
przesiadkowe i terminale cargo – m.in. przy dworcach kolejowych, wielopoziomowe 
skrzyżowania wielkich arterii – z uwzględnieniem obszarów pozamiejskich, tunele, systemy 
sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe 
i pomocnicze). Lepsze wykorzystanie możliwości, jakie stwarza sieć oraz wykorzystanie 
relatywnie mocnych stron każdego rodzaju transportu przyczynią się w znacznym stopniu 
do zmniejszenia zatorów, emisji zanieczyszczeń i liczby wypadków. 

Polityka Energetyczna Polski do 2040 r. (PEP) to dokument wyznaczający ramy 
transformacji energetycznej w Polsce, przy uwzględnieniu wyzwań związanych z dostosowaniem 
gospodarki do unijnych uwarunkowań dotyczących celów klimatyczno-energetycznych 
na 2030 r., Europejskiego Zielonego Ładu czy planu odbudowy gospodarczej po pandemii  
COVID-19. Polityka energetyczna państwa opiera się na trzech filarach: sprawiedliwej 
transformacji, zeroemisyjnym systemie energetycznym oraz dobrej jakości powietrza,  
a jej ustawowym celem jest bezpieczeństwo energetyczne, przy zapewnieniu konkurencyjności 
gospodarki, efektywności energetycznej i zmniejszenia oddziaływania sektora energii 
na środowisko. 

Rozwój zeroemisyjnego transportu wskazany został w 4 celu szczegółowym - Rozwój 
rynków energii, w ramach którego przewiduje się zapewnienie warunków funkcjonowania 
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i rozwoju rynku biokomponentów i biometanu dla osiągnięcia celu 14% OZE w transporcie 
w 2030 r. oraz zapewnienie warunków funkcjonowania i instrumentarium wsparcia rynku paliw 
alternatywnych, w szczególności: elektromobilności, CNG i LNG, paliw syntetycznych 
w transporcie i wodoru.  

W nowej perspektywie finansowej niezmiernie ważnym dokumentem jest Krajowy plan 
na rzecz energii i klimatu na lata 2021-203017. Dokument przedstawia krajowe założenia i cele 
oraz polityki i działania odnoszące się do pięciu wymiarów: obniżenie emisyjności; 
bezpieczeństwo energetyczne; efektywność energetyczna; wewnętrzny rynek energii; badania 
naukowe, innowacje i konkurencyjność. Cele oraz działania związane z transportem zostały ujęte 
w wymiarze obniżenia emisyjności, które są związane zarówno z emisją i pochłanianiem gazów 
cieplarnianych i zanieczyszczeń powietrza, jak również dotyczące wykorzystania odnawialnych 
źródeł energii. Ze względu na pojawiające się coraz częściej ekstremalne zjawiska pogodowe, 
uwzględniono również zagadnienie adaptacji do zmian klimatu. 

Cel redukcyjny dla Polski w zakresie emisji gazów cieplarnianych w sektorach nieobjętych 
systemem ETS został określony na poziomie -7% w 2030 r. w porównaniu do poziomu w roku 
2005. Podany cel ma być zrealizowany poprzez obniżenie emisji w transporcie, budownictwie 
i rolnictwie, przy uwzględnieniu korzystnych efektów płynących z pochłaniania CO2 
przez ekosystemy oraz elastyczności związanej z użytkowaniem gruntów, zmianą użytkowania 
gruntów i leśnictwem.  

Zakłada się m.in. ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko 
oraz zwiększanie efektywności energetycznej w transporcie. Przewidziano utworzenie spójnego, 
zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikom systemu transportowego 
na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Kluczowy jest rozwój niskoemisyjnego 
transportu, elektromobilności i popularyzacja paliw alternatywnych. 

Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 (z perspektywą do 2030) wskazuje 
jako główny cel poprawę jakości życia mieszkańców Rzeczypospolitej Polskiej, szczególnie 
ochronę ich zdrowia i warunków życia, z uwzględnieniem ochrony środowiska, z jednoczesnym 
zachowaniem zasad zrównoważonego rozwoju. Realizację celu zakłada się poprzez osiągnięcie 
dopuszczalnych poziomów pyłu zawieszonego i innych szkodliwych substancji w powietrzu, 
wskazywanych przez Światową Organizację Zdrowia do 2030 r. 

Wskazano w nim plan działań na poziomach krajowym, wojewódzkim i lokalnym, 
m.in. w zakresie transportu, obejmujący np. tworzenie systemów zarządzania ruchem ulicznym, 
                                                      
17 Dokument został opracowany w wypełnieniu obowiązku wynikającego z rozporządzenia Parlamentu Europejskiego 
i Rady (UE) 2018/1999 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie zarządzania unią energetyczną i działaniami w dziedzinie 
klimatu, zmiany dyrektywy 94/22/WE, dyrektywy 98/70/WE, dyrektywy 2009/31/WE, rozporządzenia (WE) 
nr 663/2009, rozporządzenia (WE) nr 715/2009, dyrektywy 2009/73/WE, dyrektywy Rady 2009/119/WE, dyrektywy 
2010/31/UE, dyrektywy 2012/27/UE, dyrektywy 2013/30/UE i dyrektywy Rady (UE) 2015/652 oraz uchylenia 
rozporządzenia (UE) nr 525/2013 i zostanie przedłożony do Komisji Europejskiej w związku z art. 3 ww. regulacji. 
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wraz z nadaniem priorytetu dla ruchu pojazdów komunikacji publicznej, rozwój niskoemisyjnego 
transportu zbiorowego miejskiego, modernizację infrastruktury kolejowej i rozwój połączeń 
kolejowych aglomeracyjnych, regionalnych i międzyregionalnych, budowę obwodnic miast 
w celu wyprowadzenia ruchu tranzytowego, rozwój alternatywnych niezmotoryzowanych form 
transportu (budowę ścieżek rowerowych oraz systemów bezobsługowego wypożyczania 
rowerów miejskich), budowę parkingów typu Park&Ride oraz Park&Bike, stosowanie na terenie 
miast nawierzchni o najwyższej odporności na ścieranie, ustanawianie stref ograniczonej emisji 
z transportu. 

Plan Rozwoju Elektromobilności w Polsce „Energia do Przyszłości” jest to pakiet 
dokumentów przewidzianych na lata 2016-2025 i służy wsparciu rozwoju ekosystemu 
elektromobilności oraz zwiększeniu zastosowania innych paliw alternatywnych (np. gazu 
ziemnego LNG i CNG) w Polsce. Jest jednym ze strategicznych projektów Strategii na rzecz 
Odpowiedzialnego Rozwoju, a jego główne cele to: upowszechnienie infrastruktury ładowania 
i zachęty do zakupu pojazdów elektrycznych, rozwój przemysłu w obszarze elektromobilności 
oraz stabilizacja sieci elektroenergetycznej poprzez integrację pojazdów z siecią. Spodziewanymi 
efektami Planu w 2025 r. na poziomie ogólnopolskim będzie m.in. poruszanie się po drogach: 
1 mln pojazdów elektrycznych, 54 tys. pojazdów napędzanych CNG (dostępne będą 32 punkty 
ładowania wzdłuż sieci bazowej TEN-T), 3 tys. pojazdów zasilanych LNG (powstanie 14 punktów 
tankowania LNG wzdłuż sieci bazowej TEN-T). 

Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.) 
jest średniookresowym dokumentem programowym w sektorze infrastruktury dróg krajowych. 
Dokument określa cele i priorytety zarówno inwestycyjne, jak i w zakresie utrzymania 
we właściwym stanie technicznym sieci dróg już istniejącej oraz w zakresie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego. Celem głównym, do którego dążyć będzie resort infrastruktury i rozwoju poprzez 
realizację Programu jest budowa spójnego i nowoczesnego systemu dróg krajowych 
zapewniającego efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego. 
Rozbudowa sieci połączeń drogowych wpłynie korzystnie na szerokie spektrum czynników 
warunkujących sprawne funkcjonowanie państwa oraz rozwój jego regionów. Poprawa gęstości 
i przepustowości głównych arterii jest jednym z kluczowych elementów, które mogą zwiększyć 
dynamikę rozwoju zarówno regionów, jak i całego kraju poprzez łatwiejszy, szybszy i tańszy 
przepływ towarów oraz usług. Realizacja planowanych w Programie inwestycji pozwoli również 
zaspokoić oczekiwania mieszkańców związane z bezpieczną i szybką komunikacją. Budowa 
obwodnic poprawi funkcjonowanie miast najbardziej dotkniętych niedogodnościami 
wynikającymi z ruchu tranzytowego. Zmniejszona zostanie luka infrastrukturalna pomiędzy 
krajami UE-15 a Polską. 

Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030 został przyjęty 13 kwietnia 2021 r. 
celem, którego jest budowa drogowych obejść miejscowości, zapewniających efektywne 
funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego, poprawa bezpieczeństwa 
ruchu drogowego i jakości życia mieszkańców. W ramach realizacji obwodnic miast na sieci dróg 
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krajowych określono 2 listy zadań: realizacyjną (inwestycji kierowanych do realizacji) 
oraz rezerwową (zadań, które mogą zostać skierowane do realizacji w wyniku uzyskania 
oszczędności). Spodziewanym efektem Programu będą: poprawa bezpieczeństwa na drogach, 
wyprowadzenie ruchu z zatłoczonych miast, czystsze powietrze, mniejszy hałas i poprawa 
przepustowości sieci drogowej. 

Rządowy Fundusz Rozwoju Dróg (RFRD) zakłada wsparcie samorządów terytorialnych 
w realizacji zadań na drogach samorządowych. Zadaniem Programu jest dofinansowanie 
budowy, przebudowy i remontów dróg powiatowych i gminnych, a także zadań obejmujących 
budowę mostów lokalizowanych w ciągu dróg wojewódzkich, powiatowych i gminnych. 
Do wsparcia przewidziane są także drogi samorządowe zaliczone do dróg o znaczeniu obronnym. 
Dodatkowo w ramach ostatniej nowelizacji rozszerzono katalog zadań mogących uzyskać 
dofinansowanie o: budowę obwodnic w ciągu dróg wojewódzkich, budowę, przebudowę 
lub remont dróg wojewódzkich, powiatowych i gminnych zarządzanych przez prezydenta miasta 
na prawach powiatu, będącego siedzibą wojewody lub sejmiku województwa oraz poprawę 
bezpieczeństwa pieszych na przejściach. Program ma wpłynąć na przyspieszenie rozwoju 
nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej na szczeblu lokalnym, przyczyniając 
się do poprawy poziomu życia oraz zwiększenia atrakcyjności i dostępności terenów 
inwestycyjnych, a także do pobudzenia aktywności gospodarczej przedsiębiorców 
i skuteczniejszej walki ze skutkami spowolniania gospodarczego wywołanego pandemią 
COVID-19. 

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024 (PBID), którego głównym 
celem jest poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego na drogach krajowych będących 
w zarządzie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad z ukierunkowaniem na zapewnienie 
ochrony uczestnikom ruchu oraz zapewnienie infrastruktury drogowej mającej wpływ na wzrost 
bezpieczeństwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadków i ich ofiar). Wśród przewidzianych 
do realizacji działań znalazły się mi.in.: budowa chodników, ciągów pieszo-rowerowych, ścieżek 
rowerowych, budowa zatok autobusowych, przebudowa skrzyżowań, budowa kładek 
dla pieszych, montaż znaków drogowych i sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniach i przejściach 
dla pieszych, poprawa geometrii skrzyżowań dróg i łuków poziomych jezdni, wprowadzenie stref 
bezpieczeństwa w otoczeniu jezdni, montaż efektywnego oświetlenia, poprawa przepustowości, 
uporządkowanie warunków parkowania itp. 

Krajowy Program Kolejowy do 2023 obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego 
w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez stworzenie spójnej i nowoczesnej sieci 
linii kolejowych. Przyjęty cel główny wynika bezpośrednio z zapisów SRT, w zakresie dotyczącym 
transportu kolejowego. Komplementarne wobec celu głównego cele szczegółowe obejmują: 
wzmocnienie efektywności transportu kolejowego, zwiększenie bezpieczeństwa funkcjonowania 
transportu kolejowego, poprawę jakości w przewozach pasażerskich i towarowych. W ramach 
celów jednym z kierunków interwencji jest – Wzmocnienie efektywności transportu kolejowego: 
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 poprawa stanu technicznego bazowej i kompleksowej sieci TEN-T, w tym kontynuacja 
prac w korytarzach C-E 30, E 20/C-E 20, E 59/C-E 59, E 65/C-E 65, E 75, 
a także w korytarzach stanowiących połączenia międzynarodowe; 

 poprawa przepustowości linii w obrębie aglomeracji, dojazdów do nich oraz na odcinkach, 
na których zidentyfikowano niewystarczającą zdolność przepustową; 

 uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociągów względem ruchu drogowego; 
 realizacja projektów istotnych dla poszczególnych regionalnych systemów 

transportowych. 

Zgodnie z założoną polityką Rządu, priorytety inwestycyjne określono z uwzględnieniem 
zróżnicowanych potrzeb poszczególnych regionów kraju. W ujęciu terytorialnym, priorytety 
przyczyniają się do poprawy stanu infrastruktury wykorzystywanej w połączeniach pasażerskich 
pomiędzy Warszawą a pozostałymi miastami wojewódzkimi, a także między poszczególnymi 
stolicami województw. Uwzględniono priorytety dotyczące obsługi połączeń aglomeracyjnych 
w ruchu pasażerskim (m.in. na obszarze aglomeracji warszawskiej, krakowskiej, łódzkiej, 
wrocławskiej i górnośląskiej). Poprawa stanu technicznego kolejowej sieci TEN-T umożliwi 
zwiększenie zewnętrznej dostępności kraju, w tym także obszarów zaliczonych w Krajowej 
Strategii Rozwoju Regionalnego do obszarów o najniższej dostępności transportem kolejowym – 
w województwie lubuskim to ciąg C-E 59 na odcinku Kostrzyn – Zielona Góra – Wrocław.  

Program Uzupełniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej – Kolej + do 2028 
roku, którego głównym celem jest uzupełnienie sieci kolejowej o połączenia kolejowe 
miejscowości o populacji powyżej 10 tys. osób, które nie posiadają dostępu do kolei pasażerskiej 
lub towarowej z miastami wojewódzkimi oraz poprawa wewnętrznej spójności komunikacyjnej 
i społeczno-gospodarczej tych regionów Polski przy wsparciu ze środków publicznych. Program 
składa się z trzech komponentów. Główny, na który zaplanowano środki w programie: 
inwestycyjnego (m.in. przygotowanie dokumentacji, uzupełnienie istniejącej sieci o nowe odcinki 
linii kolejowych, rewitalizacja istniejących linii kolejowych oraz przywrócenie zlikwidowanych 
połączeń kolejowych w regionach). Drugi pośredni, bez środków w programie: organizacji 
przewozów pasażerskich (zachęcający samorządy województw do zapewnienia lokalnych 
połączeń kolejowych w głąb sąsiedniego województwa, do ośrodka miejskiego zlokalizowanego 
nie dalej niż 30 km od granicy województwa). Trzeci pośredni, bez środków w programie: ochrony 
infrastruktury kolejowej przed likwidacją (mający na celu powstrzymanie degradacji 
infrastruktury kolejowej nieeksploatowanych lub wygaszanych linii poprzez tworzenie 
mechanizmów utrudniających zarządcy likwidację linii). 

Rządowy program budowy lub modernizacji przystanków kolejowych na lata 2021 – 
2025 został ustanowiony uchwałą nr 63/2021 z dnia 19 maja 2021 r. Dokument jest wieloletnim 
programem, który obejmuje zadania związane z infrastrukturą punktową wzdłuż linii kolejowych 
zarządzanych przez PKP PLK S.A oraz zadania związane z dostępnością infrastruktury miejsc 
postojowych dla podróżnych. Przyjęty dokument realizuje założenia Strategii na rzecz 
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.), a także cele Strategii 
Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku poprzez zwiększanie dostępności 
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do zintegrowanego oraz nowoczesnego systemu transportowego na terenie całego kraju. 
Celem programu jest zwiększenie dostępności do transportu kolejowego szczególnie wśród 
lokalnych społeczności. Dostępne środki będą przeznaczone na budowę oraz modernizacje 
przystanków kolejowych oraz miejsc postojowych dla osób zamierzających kontynuować podróż 
koleją. W efekcie program powinien przyczynić się ograniczenia wykluczenia komunikacyjnego, 
w tym na terenie województwa lubuskiego. 

Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywą do 2040 
(projekt) projekt dokumentu identyfikuje działania zmierzające do rozwoju transportu 
intermodalnego i uwzględniania ich potrzeb w ramach przyszłego dofinansowania 
w perspektywie finansowej UE 2021-2027, w związku z czym wskazuje kluczowe dla transportu 
intermodalnego elementy infrastruktury transportowej oraz określa podstawowe działania 
dla jej rozwoju, w tym potrzeby w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury, wytyczne 
dla lokalizacji terminali intermodalnych, potrzeby w zakresie taboru kolejowego, czy rozwoju 
systemów telematycznych i informacyjnych. Jako cel główny dokumentu przyjmuje 
się stworzenie optymalnych warunków dla integracji międzygałęziowej w polskim systemie 
transportowym i zwiększenia wykorzystania transportu kolejowego w przewozach 
intermodalnych, co będzie realizowane przez 3 cele szczegółowe. Pierwszy cel mówi o powstaniu 
kompleksowych projektów wykorzystania transportu intermodalnego w łańcuchach dostaw. 
Drugi wskazuje na poprawę konkurencyjności transportu intermodalnego. Trzeci wskazuje 
na cyfryzację transportu intermodalnego. 

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci 
komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich 
w transporcie kolejowym przyjęty 4 grudnia 2020 r. Przedstawiono w nim podstawowe zasady 
funkcjonowania międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozów pasażerskich 
w transporcie kolejowym, wykonywanych jako przewozy o charakterze użyteczności publicznej 
w ramach publicznego transportu zbiorowego, sposób ich świadczenia i finansowania, 
prognozowane zapotrzebowanie oraz potencjalne kierunki rozwoju. 

W przedstawione powyżej cele dokumentów strategicznych UE i krajowych wpisują 
się dążenia określone w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. Jeden z celów 
zapisanych w Strategii opiera się na osiągnięciu spójności przestrzennej i infrastrukturalnej 
regionu, przy równoczesnym zapewnieniu bezpieczeństwa energetycznego i ekologicznego. 
Przedsięwzięcia służące rozwojowi infrastruktury technicznej i transportowej prowadzone będą 
z uwzględnieniem ochrony środowiska naturalnego. Obejmą one głównie m.in. inwestycje 
związane z rozbudową i modernizacją systemów energetycznych i teleinformatycznych 
oraz usprawniające komunikację drogową (budowa/modernizacja dróg, obwodnic, przepraw 
mostowych), kolejową (budowa/modernizacja linii kolejowych, taboru, stacji, zwiększenie liczby 
połączeń), lotniczą i wodną, a także wzmacniające dostępność teleinformatyczną. Poprawa 
standardu i dostępności, a także ograniczenie szkodliwości dla środowiska transportu zbiorowego 
oraz inwestycje związane z rozbudową tras rowerowych będą miały wpływ na wzrost liczby osób 
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z nich korzystających, co przyniesie wymierny efekt w postaci poprawy stanu środowiska 
naturalnego. 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego wraz z planami 
zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego ośrodka 
wojewódzkiego Zielona Góra i Gorzów Wlkp. jest podstawą prowadzenia polityki przestrzennej 
w województwie. Celem sporządzania planu jest określenie spójnej polityki przestrzennej 
dla województwa, wykorzystującej potencjał społeczny, kulturowy, środowiskowy i gospodarczy 
obszaru, w sposób zapewniający zrównoważony rozwój. Rozwój województwa powinien 
w szczególności uwzględniać zintegrowanie polityk sektorowych na poziomie regionalnym, 
zapewniać spójność terytorialną, gospodarczą oraz społeczną. W Planie w zakresie transportu 
zostały wyznaczone kierunki zagospodarowania przestrzennego, które wskazują na: poprawę 
drogowej dostępności komunikacyjnej w zakresie powiązań zewnętrznych i wewnętrznych, 
wzrost bezpieczeństwa w obrębie miejskich i wiejskich terenów zabudowanych, poprawę 
parametrów użytkowych sieci i infrastruktury kolejowej, stworzenie spójnego systemu 
pasażerskich i towarowych powiązań kolejowych, rozwój transportu lotniczego, zwiększenie 
znaczenia transportu wodnego w przewozach towarów oraz turystyce, zwiększenie 
wykorzystania kombinowanego przewozu towarów, wzrost znaczenia transportu zbiorowego, 
zwiększanie znaczenia ruchu rowerowego jako środka komunikacji.  

Poprawa funkcjonowania systemu komunikacji opiera się na podjęciu działań w zasięgu 
powiązań zewnętrznych i wewnętrznych realizowanych na sieci drogowej, kolejowej, wodnej 
i lotniczej. Zakłada się integrację wszystkich sposobów przewozu pasażerów i towarów, 
z jednoczesnym naciskiem na zwiększenie wykorzystywania metod innych niż transport 
samochodowy. 

Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027 (ZUP) przyjęty przez Radę  Ministrów w dniu 
24 czerwca 2021 roku, której przygotowanie wynika z art. 10 rozporządzenia ogólnego. Zgodnie 
z jego treścią państwa członkowskie UE przygotowują dokument, w którym określą warunki 
efektywnego i skutecznego korzystania z funduszy na okres od 1 stycznia 2021 r. do  31.  grudnia 
2027 r. 

UP, ze względu na swój charakter, nie zawiera tak dokładnych informacji, jakie wymagane 
są we wzorze UP, ale jednocześnie pokazują szerszy kontekst i uzasadnienie dla przyszłej 
interwencji. Konieczność określenia ram dla nowej perspektywy wymagała dokonania przeglądu 
obecnej sytuacji Polski oraz oceny skuteczności dotychczasowych działań podejmowanych 
w ramach polityki spójności. Podjęto też próbę zidentyfikowania potrzeb w różnych dziedzinach 
gospodarki, na których powinny być skoncentrowane działania w przyszłej perspektywie. 
Wyzwania i cele rozwojowe stanowią część diagnostyczną dokumentu, na końcu której 
umieszczono logikę powiązań zidentyfikowanych wyzwań z działaniami wynikającymi z celów 
polityki spójności po cel rozwojowy, jaki dzięki wdrażaniu funduszy unijnych ma być osiągnięty. 
Transport wpisuje się w dwa wyzwania, które są ujęte w Umowie Partnerstwa. 

1) Cel „Bardziej przyjazna dla środowiska niskoemisyjna Europa” 
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W perspektywie do 2050 r. Polska dąży do znaczącego obniżenia emisyjności gospodarki, 
skupieniu się na gospodarce przyjaznej środowisku i wpisującej się w model niskoemisyjnej 
gospodarki obiegu zamkniętego. Znaczące obniżenie emisyjności polskiej gospodarki wiąże się 
z koniecznością transformacji m.in. w sektorach: energetycznym, transportowym, w przemyśle 
oraz w usługach. Zaplanowane działania będą dotyczyć ograniczenia emisyjności tych sektorów, 
efektywniejszego wykorzystania energii oraz wdrażania nowych zeroemisyjnych technologii. 

Działania będą się ściśle wpisywały w cel Europejskiego Zielonego Ładu. Komisja 
Europejska dąży do zwiększenia unijnego celu na 2030r., dotyczącego redukcji emisji gazów 
cieplarnianych oraz osiągnięcia przez kraje UE neutralności klimatycznej do 2050 r.,  
tj. do co najmniej 50 proc., a potencjalnie do 55 proc. w stosunku do poziomu w 1990 r. Polska 
jako jedyny kraj w UE, nie zobowiązała się do osiągnięcia celu neutralności klimatycznej  
do 2050 r., jednak cel ten pozostaje punktem odniesienia planowanych działań. 
 

2) Lepiej połączona Europa (a more Connected Europe) 

Pomimo intensywnych działań inwestycyjnych polski system transportowy nadal 
odznacza się deficytami w obszarze infrastruktury. Luki występują m.in. w zakresie sieci kolejowej 
oraz drogowej wchodzącej w skład Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). Ze względu 
na wciąż występujące potrzeby inwestycyjne w obszarze interwencji CP3 jako priorytetowe 
działania finansowane ze środków PS na lata 2021-2027 należy wskazać:  

1) Rozwój lądowej infrastruktury transportowej (punktowej i liniowej) w ramach sieci 
bazowej i kompleksowej TEN-T oraz poza nią (transport drogowy, szynowy/kolejowy, 
wodny śródlądowy, morski,):  

 likwidacja wąskich gardeł technicznych (np. powiązanie transportowe portów morskich 
i rzecznych z zapleczem lądowym);  

 „domknięcie” komodalnej sieci transportowej poprzez rozwój punktów przenoszenia 
potoku ładunków między gałęziami transportu;  

 budowa międzynarodowych powiązań transportowych, w szczególności w relacji północ-
południe (PL-LT, PL-CZ/SK);  

 rozwój połączeń i powiązań transgranicznych (w tym o charakterze 
lokalnym/regionalnym);  

 dalszy rozwój infrastruktury służącej bezpieczeństwu, w tym w transporcie lotniczym;  
 zwiększenie kolejowej i drogowej dostępności transportowej poprzez budowę 

i przebudowę połączeń na sieci i poza siecią TEN-T, w tym połączeń włączających do sieci.  

W kontekście zrównoważonego rozwoju istotne jest dokończenie realizacji korytarzy sieci 
bazowej i kompleksowej TEN-T, ze szczególnym uwzględnieniem sieci kolejowej. Pomimo 
realizacji szeregu projektów drogowych, nadal nie zakończono wszystkich niezbędnych inwestycji 
infrastrukturalnych dotyczących dróg wpisujących się w sieć TEN-T. Ważną rolę w zakresie 
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funkcjonowania międzynarodowych korytarzy transportowych spełniają komunikacyjne 
połączenia transgraniczne pomiędzy Polską a jej sąsiadami. Jako istotne działania należy 
traktować budowę i rozbudowę dróg i linii kolejowych pozwalających na włączanie 
się  w  sieć  TEN-T.  

2) Rozwój wodnej infrastruktury transportowej:  

 inwestycje w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury dróg wodnych morskich 
i śródlądowych, m.in. portów, kanałów, nabrzeży, śluz, infrastruktury żeglugowej 
i przeładunkowej, etc.  

Dalsze intensywne działania inwestycyjne są niezbędne dla poprawy konkurencyjności 
portów morskich. Szczególnie istotne jest kontynuowanie działań w zakresie poprawy dostępu 
do portów od strony lądu i morza oraz zwiększania możliwości obsługi transportu 
intermodalnego. Konieczna jest integracja portów morskich z transportem wodnym 
śródlądowym, którego rozwój musi zostać znacząco przyspieszony. Rozwój zrównoważonej 
mobilności intermodalnej wymaga także inwestycji w poprawę parametrów szlaków wodnych 
oraz w międzynarodowe i krajowe węzły transportu intermodalnego.  

3) Poprawa dostępności transportowej:  

 działania w zakresie infrastruktury dla usług transportowych – wewnątrz wojewódzkich, 
wewnątrz powiatowych i wewnątrzgminnych (obejmujących m.in. obszary wiejskie 
i mniejsze miasta) – z preferencją dla transportu kolejowego;  

 poprawa dostępności miast i ich odciążenie od ruchu tranzytowego.  

W efekcie dotychczasowych decyzji co do miejsc realizacji inwestycji zauważalny jest fakt 
nierównomiernego ich rozkładu przestrzennego, co przełożyło się na niższy postęp w zakresie 
podnoszenia dostępności części obszarów Polski, szczególnie w północnej i wschodniej części 
kraju. Konieczność dalszej likwidacji regionalnych różnic w dostępie do infrastruktury 
transportowej stanowi jedno z najważniejszych wyzwań dla polityki rozwoju kraju 
oraz dla polskich regionów. W powyższym kontekście można wskazać m.in. na konieczność 
budowy nowych i modernizacji istniejących linii, bądź odcinków linii kolejowych oraz dróg, 
w tym obwodnic i dróg w miastach, a także dróg lokalnych, poprawiających spójność 
komunikacyjną regionów i subregionów oraz ograniczających wykluczenie komunikacyjne 
(np. poprzez budowę, lub odbudowę w przypadku wcześniejszej likwidacji lub wyłączenia z ruchu, 
linii umożliwiających włączanie miast do systemu kolejowego). Działania służące poprawie 
dostępności powinny być prowadzone niezależnie od położenia przedmiotu interwencji w sieci 
TEN-T, jednakże w przypadku inwestycji drogowych z preferencją dla działań zmierzających 
do połączenia komunikowanego obszaru z siecią TEN-T bądź stanowiących 
tzw. pierwszą/ostatnią milę.  

4) Wsparcie zmian w mobilności oraz zmniejszenie emisyjności sektora transportu dotyczące 
wszystkich dziedzin transportu: towarowego, zbiorowego i indywidualnego:  
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 w przypadku logistyki gospodarczej: wsparcie komodalności łańcuchów dostaw 
(nowe usługi, dostosowanie środków transportu, infrastruktura punktowa);  

 rozwój pasażerskiego transportu zbiorowego i jego infrastruktury oraz unowocześnienie 
taboru i dostosowanie go do potrzeb osób o ograniczonej mobilności, w celu powiązania 
obszarów peryferyjnych z lokalnymi/regionalnymi centrami wzrostu (z preferencją 
dla transportu kolejowego, w tym w ramach obszarów funkcjonalnych miast) 
oraz integracja różnych form transportu (np. węzły przesiadkowe);  

 działania na rzecz rozwoju bezpieczeństwa całego sektora transportu;  
 wsparcie przeniesienia pracy transportowej i przewozowej dotychczas realizowanej przez 

sektor drogowy na inne gałęzie (kolejowy, wodny śródlądowy, morski, rurociągowy), 
zgodnie z rachunkiem efektywności ekonomicznej.  

Kompleksowa realizacja działań w powyższym zakresie pozwoli m.in. na osiągnięcie 
przepustowości transportowej umożliwiającej efektywne funkcjonowanie całego systemu 
transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujęciu międzygałęziowym, 
zapewniającego sprawną obsługę transportową społeczeństwa i gospodarki. W celu zwiększenia 
atrakcyjności transportu kolejowego dla pasażerów istotne jest też wsparcie inwestycji w zakresie 
budowy i modernizacji dworców, szczególnie pod kątem ich dostosowania do zasad dostępności 
dla osób o ograniczonej mobilności oraz zapewnienia podróżnym odpowiednich środków 
bezpieczeństwa i komfortu oraz zapewnienia dostępu do infrastruktury towarzyszącej 
(np. parkingi dla samochodów i rowerów).  

Zwiększenie dostępności nowoczesnego taboru transportowego (w tym niskoemisyjnego) 
wpływa nie tylko na komfort podróżnych, dostępność dla osób o ograniczonej mobilności 
i bezpieczeństwo przejazdu, ale również ogranicza negatywny wpływ transportu na środowisko 
naturalne. Rozwój transportu intermodalnego wymaga zwiększenia ilości oraz poprawy jakości 
taboru przystosowanego do tego typu przewozów. Umożliwienie szerokiego wykorzystania 
systemów prowadzenia ruchu na kolei uzasadnia doposażenie starszych lokomotyw 
w odpowiednie do tego celu urządzenia.  

5) Cyfryzacja sektora transportu zarobkowego (towarowego, pasażerskiego) 
i indywidualnego:  

 wsparcie infrastruktury technicznej;  
 systemy sterowania i zarządzania ruchem i sensoryka;  
 analiza danych (w tym Big Data).  

Jako priorytetowe należy traktować dalsze wdrażanie innowacyjnych rozwiązań 
zwiększających bezpieczeństwo ruchu, m.in. poprzez automatyzację procesów sterowania 
ruchem w ramach wszystkich rodzajów transportu (np. kontynuowanie wdrażania systemu 
ERTMS na kolei, wdrażanie drogowych systemów ITS). Ponadto postępować powinna cyfryzacja 
transportu intermodalnego np. poprzez wykorzystanie systemów śledzenia ładunków.  
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Bardzo ważnym instrumentem realizującym politykę regionalną jest program Fundusze 
Europejskie dla Lubuskiego 2021 - 2027 (FEWL 2021 - 2027), który jednocześnie stanowi 
narzędzie realizacji polityki spójności na obszarze województwa lubuskiego w perspektywie 
finansowej UE na lata 2014-2020 (z wykorzystaniem środków do roku 2023) i 2021-2027. 
Program RPO realizuje cele Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 poprzez efektywne 
wykorzystanie regionalnego potencjału społeczno-gospodarczego dla inteligentnego i 
zrównoważonego rozwoju województwa. RPO uwzględnia wsparcie dla obszarów strategicznej 
interwencji wyznaczonych w SRWL2030, w tym w zakresie instrumentów terytorialnych, takich 
jak ZIT, IIT i RLKS. Należy zauważyć, że dokumenty sektorowe, tj. Program Rozwoju Innowacji 
Województwa Lubuskiego (pełniącego rolę regionalnej strategii innowacji) oraz Regionalny 
Program Rozwoju Transportu, pełnią także rolę warunków ex-ante w wykorzystywaniu środków 
UE w ramach regionalnego programu operacyjnego18. Podstawą realizacji RPO jest zawarty 
kontrakt programowy pomiędzy ministrem właściwym ds. rozwoju regionalnego i Zarządem 
Województwa Lubuskiego19. 

Program Fundusze Europejskie na Infrastrukturę, Klimat, Środowisko 2021 – 2027 
(FENiKS) jest kolejnym programem wspierającym regionalny rozwój w obszarze transportu 
drogowego w ramach nowej perspektywy unijnej 2021-2027. Stanowi kontynuację dwóch 
wcześniejszych programów Infrastruktura i Środowisko 2007 – 2013 oraz 2014 – 2020. Główny 
układ osi priorytetowych opiera się na: rozwoju głównych połączeń transportowych w Polsce, 
transporcie kolejowym i intermodalnym oraz transporcie miejskim. 

Program Współpracy Interreg Brandenburgia – Polska 2021-2027  w ramach celu 
„Europejska Współpraca Terytorialna” Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) 
gdzie realizowana jest współpraca w ramach trzech komponentów:  

 współpracy transgranicznej regionów państw sąsiadujących ze sobą;  
 współpracy transnarodowej kilku / kilkunastu państw w danym regionie Europy; 
 współpracy międzyregionalnej obejmującej cały obszar UE.  

Dzięki działaniom w ramach współpracy transgranicznej Interreg granice dzielące państwa 
stają się mniej widoczne i uciążliwe. Dzieje się tak przez realizację wspólnych przedsięwzięć 
ukierunkowanych m.in. na rozwój infrastruktury drogowej i turystycznej, ochronę dziedzictwa 

                                                      
18 Pełne uruchomienie funduszy strukturalnych i inwestycyjnych jest możliwe po spełnieniu przez państwa 
członkowskie warunków wstępnych (tzw. warunków ex ante). Warunki te tworzą katalog wymogów, które muszą 
zostać spełnione przez państwo członkowskie przed rozpoczęciem realizacji programów operacyjnych 
lub w pierwszych latach tej realizacji. 
19 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 oprócz kontraktu programowego (dot. dofinansowania RPO), 
zaproponowała nową formułę mechanizmów wdrażania w postaci kontraktów sektorowych (dot. terytorialnego 
ukierunkowania interwencji sektorowych w programach rozwoju). W kontraktach programowych i sektorowych 
ujęte zostaną przedsięwzięcia priorytetowe, istotne z punktu widzenia rozwoju województwa, które wpisane 
do programu rozwoju będą mogły ubiegać się o wsparcie i finansowanie. 
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naturalnego, współpracę w dziedzinie edukacji, czy wspólne inicjatywy instytucji publicznych 
z sąsiadujących regionów.  

Wytyczne wspólnej inicjatywy wsparcia JASPERS, a w szczególności pn. „Najlepsze 
praktyki w zakresie regionalnych planów transportowych (Polska)” wytyczne opracowano 
celem wsparcia Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej oraz polskich regionów w procesie 
przygotowywania regionalnych planów transportowych (RPT) stanowiących wkład do stworzenia 
listy przedsięwzięć na perspektywę finansową 2021-2027. 

Głównym celem RPT WL jest umożliwienie podejmowania decyzji w zakresie rozwoju 
regionalnego systemu transportowego w sposób spójny, holistyczny i oparty na wiarygodnych 
informacjach. Plan ten powinien odzwierciedlać realne potrzeby, a zatem musi być oparty 
na dogłębnych analizach i identyfikacji kluczowych problemów. 

Dokonując analizy powyższych dokumentów strategicznych oraz dokumentów 
programowych, które umożliwiają osiągnięcie celów zapisanych w dokumentach planistycznych 
zauważa się kompleksowe podejście do obszaru transportu. Interwencja w zakresie inwestycji 
w transporcie będzie próbą rozwiązania problemów generowanych przez ten obszar, 
które również w znacznym stopniu wpływają na jakość życia, sytuację społeczną  
i mają bezpośrednie przełożenie na poziom rozwoju gospodarczego województwa jak i całego. 
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4 Opis stanu transportu w województwie lubuskim 

4.1 Transport drogowy  

Stan sieci drogowej 

Województwo lubuskie posiada dobrą dostępność komunikacyjną. Sieć transportową 
województwa tworzą przede wszystkim drogi znajdujące się w sieci TEN-T, czyli A2, S3 i A18 
(obecnie DK18 – jezdnia południowa w przebudowie). Droga ekspresowa S3 stanowiąca 
oś transportową północ - południe wskazuje na oddziaływanie w regionie dwóch największych 
ośrodków miejskich – Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Góry. Autostrada A2 oraz docelowa 
A18 stanowią korytarze transportowe, pozwalające na szybką komunikację w kierunku 
zachodnim z Berlinem i UE, w kierunku wschodnim z dużymi ośrodkami w Polsce jak Poznań, 
Łódź, Warszawa oraz w kierunku południowo - wschodnim: Wrocław, Katowice, Kraków. 
Pozostałe miasta łączy dość równomiernie rozłożona sieć dróg krajowych i wojewódzkich. 

Województwo należy do regionów o dobrze rozwijającej się sieci dróg ekspresowych 
i autostrad. W 2020 r. było 89,2 km autostrad i 168,7 km dróg ekspresowych (w 2013 r. było 
89,2 km autostrad i 105,1 km dróg ekspresowych). Według stanu na koniec 2019 r. sieć dróg 
w województwie lubuskim wyniosła 16 399,5 km (w 2013 r. 14 974,8 km). Drogi o nawierzchni 
twardej o długości 9 681,5 km (w 2013 r. 8 475,8 km) stanowiły 59% długości dróg publicznych, 
z czego 8 688,7 km (w 2013 r. 7 475,6 km) miało nawierzchnię ulepszoną20. 

W województwie lubuskim na 10 tys. ludności przypadało 96,1 km dróg o nawierzchni 
twardej (w 2013 r. wynosiło 83,0 km). Jest to wskaźnik wyższy od wartości krajowej wynoszącej 
81,9 km. Podobna tendencja ma miejsce w przypadku dróg miejskich o twardej nawierzchni. 
W tym przypadku na 10 tys. ludności przypadało 19,0 km (w 2013 r. wynosiło 16,8 km), natomiast 
średnia krajowa wynosi 16,2 km.  

  

                                                      
20 Bank Danych Lokalnych, dane za 2020 r.  
Do dróg o nawierzchni twardej zalicza się drogi o nawierzchni twardej ulepszonej (z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z płyt 
kamienno-betonowych, bitumu) oraz drogi o nawierzchni nieulepszonej (o nawierzchni tłuczniowej i brukowej). 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 47 

Rysunek 4.  Struktura dróg publicznych o nawierzchni twardej w woj. lubuskim (km) 

 
Źródło: Opracowanie własne, dane za rok 2020 (na podstawie BDL). 

Sieć dróg krajowych w województwie lubuskim stanowi istotny element sieci tranzytowej 
zarówno w wymiarze krajowym, jak i europejskim. Jest to związane ze wzrostem przewozów 
tranzytowych (głównie ruch ciężki) po wejściu Polski do strefy Schengen. Duży udział takiego 
ruchu widoczny jest na osi północ-południe (S3), wschód-zachód (A2, DK92) oraz osi północno-
wschodniej (S3, DK22). Ponadto rośnie udział ruchu tranzytowego na drodze DK18 (przyszła A18), 
która znajduje się na osi zachód – południowy wschód i stanowi alternatywę dla autostrady A4 
w województwie dolnośląskim.  

Istniejąca sieć dróg na terenie województwa lubuskiego zapewnia również połączenia 
w zakresie jednostek osadniczych i służy  do skomunikowania głównych ośrodków województwa:  

 Gorzów Wlkp. – S3, DK22, DW158, DW151, DW130, DW132; 
 Zielona Góra – S3, DK32, DK27, DW283, DW282, DW281, DW280; 

powiązań ich z ośrodkami subregionalnymi:  

 Nowa Sól – S3, DW315, DW292;  
 Żary – DK12, DK27, DW287;  
 Żagań – DK12, DW296, DW295;  
 Świebodzin – A2, S3, DK92, DW303, DW276;  
 Słubice – A2, DK31, DK29, DW137; 

lokalnymi: 

 Międzyrzecz – S3, DW137;  
 Wschowa – DK12, DW278;  
 Krosno Odrzańskie – DK32, DK29, DW276;  

908,8
1595,8

3473,2

3703,7

krajowe wojewódzkie powiatowe gminne
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 Strzelce Krajeńskie – DK22, DW156;  
 Sulęcin – DW138, DW137, DW136;  
 Kostrzyn nad Odrą – DK22, DK31, DW132;  
 Gubin – DK32, DW138, DW286, DW285; 
 Lubsko – DW289, DW287;  
 Szprotawa – DK12, DW297; 
 Drezdenko – DW160, DW156, DW174, DW181;  
 Skwierzyna – S3, DK24, DW159; 
 Nowogród Bobrzański – DK27, DW295, DW289, DW288, DW290.  

Drogi wojewódzkie stanowią uzupełnienie sieci dróg krajowych pomiędzy dużymi 
ośrodkami gospodarczymi na terenie województwa lubuskiego. Drogi te stanowią 
niejednokrotnie alternatywę dla ruchu tranzytowego w stosunku do autostrady A2, drogi 
ekspresowej S3 oraz mocno obciążonych dróg krajowych. Uzupełnieniem dróg wojewódzkich 
są drogi powiatowe stanowiące połączenia między miejscowościami. Drogi gminne stanowią sieć 
uzupełniającą, służącą miejscowym potrzebom. Szczegółowy rozkład układu drogowego 
oraz powiązań pomiędzy miastami przedstawiono na poniższym rysunku (Rysunek 4.). 
W rozkładzie ruchu dla województwa lubuskiego, zauważalny jest wzrost wewnętrznego 
średniodobowego ruchu pojazdów (SDR), zwłaszcza w obszarze oddziaływania ośrodków 
wojewódzkich. Zielona Góra i Gorzów Wlkp. mają promienisty układ komunikacyjny w skład 
którego wchodzą drogi krajowe i wojewódzkie, tworzące główne trasy wylotowe z miasta. 
Trasami tymi odbywają się migracje wahadłowe, związane z codziennymi dojazdami do pracy. 
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Rysunek 5. Sieć drogowa w województwie lubuskim  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie BDOT10K oraz OSM z 2021 roku. 
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Natężenie ruchu pojazdów osobowych i ciężarowych 

Bezpośrednim rezultatem obliczeń wykonanych w modelu ruchu są potoki ruchu 
drogowego (globalne oraz z podziałem na wszystkie środki transportu przewidziane w modelu) 
oraz potoki pasażerskie dla roku bazowego 2019. Przedstawiono je odpowiednio na rysunku nr 5. 
Pod koniec roku 2021 GDDKiA przekazała wyniki pomiarów średniodobowego natężenia ruchu 
wykonanego w 2020 i 2021, na podstawie którego obserwujemy najbardziej obciążone ruchem 
drogi: 

 autostrada A2 – szczególnie na odcinku na wysokości Jordanowa i Nowego Tomyśla 
prawie 24 000 pojazdów/24h w obu kierunkach21, 

 droga ekspresowa S3 – szczególnie na odcinkach na wysokości Zielonej Góry (ok. 32 000 
pojazdów/24h) oraz między DK24 a Gorzowem Wlkp. (ok. 24 000 pojazdów/24h), 

 droga krajowa nr 29 - maksymalnie ok. 15 000 pojazdów/24h na wysokości Świecka, 
Krosna Odrzańskiego oraz na odcinku od granicy Państwa do Słubic, 

 droga krajowa nr 32 – maksymalnie ok. 30 100 pojazdów/24h na wysokości Zielonej Góry, 
 droga wojewódzka nr 296 – maksymalnie ok. 11 700 pojazdów/24h na wysokości 

Żagania. Najbardziej obciążona droga wojewódzka. 

Informacje o natężeniu ruchu są szczególnie przydatne do określenia stopnia 
wykorzystania przepustowości. Przekłada się to bezpośrednio na warunki ruchu i prędkości 
w sieci obciążonej. Dla całego obszaru województwa wielkość wykorzystania przepustowości 
zaprezentowano na rysunku nr 6. W skali doby najgorsze warunki ruchu panują na autostradzie 
A2 przy granicy z województwem oraz na drodze krajowej nr 32 między Kargową a Sulechowem. 
Skutkuje to znacznym obniżeniem prędkości –  nawet o ok. 35km/h. 

Udział różnych kategorii pojazdów w całkowitych potokach ruchu jest różnorodny 
w zależności od odcinka drogowego. Dla przykładu, na odcinku autostrady A2 bliższym granicy 
kraju udział samochodów osobowych i ciężarowych jest na podobnym poziomie (po ok. 11 000 
pojazdów/24h), natomiast na większości dróg jest wyraźna przewaga samochodów osobowych. 
Zdarzają się także odwrotne relacje – przykładem jest droga nr 92 na odcinku między 
Świebodzinem, a drogą A2 (w kierunku węzła w Torzymiu i dalej w Rzepinie), na którym jest 
prawie trzykrotnie więcej samochodów ciężarowych niż osobowych (4 900 pojazdów 
ciężarowych/24h i 1 800 samochodów osobowych/24h). Droga ta może stanowić alternatywę 
dla płatnej A2. 

  

                                                      
21 Wg prognoz modelu krajowego największe natężenie występowało na odcinku przygranicznym prawie 31 000 
pojazdów/24h, lecz ze względu na panującą pandemię pomiar wg GPR 2020/21 wskazywał na niższą wartość. 
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Rysunek 6. Natężenie ruchu na drogach województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2020  
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Rysunek 7. Stopień wykorzystania przepustowości odcinków sieci transportowej województwa 
lubuskiego 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku. 
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Analiza środków transportu przez pryzmat pracy przewozowej wskazuje, że w całkowitej 
pracy przewozowej w transporcie prywatnym (ok. 13,5 mln pojazdokilometrów), aż 69% 
pojazdów stanowią samochody osobowe. Pozostałe 31% ruchu związane jest z ruchem różnej 
kategorii pojazdów ciężarowych, czyli z transportem ładunków. 

Sieć TEN-T – Korytarze drogowe: Morze Północne-Bałtyk i Bałtyk-Adriatyk. 

Unia Europejska od lat konsekwentnie dąży do stworzenia na swoim terenie spójnej sieci 
transportowej. W polityce Wspólnoty w zakresie infrastruktury, realizowanej od czasu 
jej powstania, wprowadzono zmiany przyczyniające się do jej doskonalenia. Zapewnieniu 
spójności i komplementarności inwestycji infrastrukturalnych służy transeuropejska sieć 
transportowa TEN-T. 

Sieć TEN-T obejmuje strukturę kompleksową i bazową. Sieć kompleksowa, której 
ukończenie planowane jest na 2050 r., ma na celu zapewnienie dostępności i łączności wszystkim 
regionom w UE. Natomiast sieć bazowa, która ma zostać ukończona do 2030 r., składa 
się z tych części sieci kompleksowej, które mają strategiczne znaczenie dla osiągnięcia celów 
TEN‑T. Rolą korytarzy sieci bazowej jest rozwiązywanie problemu wąskich gardeł, intensyfikacja 
połączeń międzynarodowych oraz poprawienie wydajności i przepustowości systemu 
transportowego Wspólnoty z uwzględnieniem obszaru handlu międzykontynentalnego. 

Przez obszar województwa lubuskiego przebiegają dwa korytarze sieci bazowej 
Transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T: Morze Północne – Bałtyk i Bałtyk – Adriatyk. W skład 
korytarza Bałtyk – Adriatyk wchodzi droga ekspresowa S3 ze Świnoujścia przez Szczecin, Gorzów 
Wielkopolski i Zieloną Górę na południe do przejścia granicznego w Lubawce na granicy 
z Czechami oraz lubuski fragment linii kolejowej E-59 relacji Szczecin – Dobiegniew – Poznań. 
Korytarz Morze Północne - Bałtyk obejmuje autostradę A2 z Berlina przez Świecko na wschód 
w kierunku Poznania i przebiegającą w tej samej osi zachód – wschód linię kolejową E-20. 
Natomiast przyszła autostrada A18 należy do sieci kompleksowej, stanowiącej alternatywę 
dla III drogowego transeuropejskiego korytarza transportowego. Korytarz ten łączy Ukrainę, 
Słowację i południową Polskę z Dreznem i Berlinem. 

 Dla województwa lubuskiego niezmiernie ważna jest inicjatywa Środkowoeuropejskiego 
Korytarza Transportowego (CETCROUTE65), obecnie funkcjonująca jako Środkowoeuropejski 
Korytarz Transportowy Europejskie Ugrupowanie Współpracy Terytorialnej z ograniczoną 
odpowiedzialnością (ŚKT-EUWT z o.o.), którego członkami jest 8 regionów z 4 krajów: Szwecji, 
Polski (województwo zachodniopomorskie, lubuskie, dolnośląskie), Węgier i Chorwacji. Regiony, 
które należą do inicjatywy EUWT cechuje: podobny potencjał w postaci doskonałego położenia 
strategicznego, szanse rozwoju zaawansowanych systemów transportowych, powiązanie 
śródlądowymi drogami wodnymi z ważnymi węzłami (hubami) UE oraz portami morskimi. 
Regiony charakteryzują się także podobnymi potencjałami sektora gospodarki i kultury oraz stają 
przed podobnymi wyzwaniami związanymi głównie z niezadowalającym stanem infrastruktury 
transportowej. Warto dodać, że członkowie mają podobne poglądy polityczne dotyczące 
transportu i mają wspólny cel, jakim jest stworzenie kompatybilnej infrastruktury transportowej 
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niwelującej bariery rozwoju między poszczególnymi regionami. Problematyka zrównoważonego 
rozwoju zajmuje szczególne miejsce w politykach prowadzonych przez poszczególne regiony. 
Główny cel współpracy to wspieranie rozwoju dostępności transportowej wzdłuż osi transportu 
multimodalnego Morze Bałtyckie – Adriatyk i dynamizowanie tym samym rozwoju. 
Celem ugrupowania jest ułatwienie i wspieranie współpracy transgranicznej, transnarodowej 
i międzyregionalnej w ramach Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego, a także 
wzmocnienie spójności ekonomicznej i społecznej, w szczególności poprzez realizację projektów 
albo programów współpracy terytorialnej. Oś korytarza oparta jest o międzynarodową drogę 
E- 65, prowadzącą ze szwedzkiego Malmö do Chania na Krecie. Na terenie Polski oś tą stanowi 
droga ekspresowa S3, linie kolejowe CE-59 i E-59 („Nadodrzanka”) oraz droga wodna rzeki Odry. 
Niestety CETC nie znalazł się w transeuropejskiej sieci korytarzy bazowych, a jedynie jego niektóre 
odcinki są częścią korytarza Bałtyk-Adriatyk22. Wpisanie w sieć TEN-T znacząco ułatwi zdobywanie 
funduszy na realizację różnorodnych projektów społeczno-gospodarczych, a także 
na  modernizację i rozwój infrastruktury transportowej w regionach położonych na trasie 
korytarza. W interpelacji z 6 lipca 2016 r. dotyczącej Korytarza Środkowoeuropejskiego CETC 
ROUTE65 w  sieci panaeuropejskich korytarzy transportowych TEN-T zostało wniesione zapytanie 
o rewizje korytarzy sieci TEN-T. W odpowiedzi uzyskano informację, iż kolejna rewizja sieci TEN- T 
nastąpi do 31 grudnia 2023 r.23  

Emisyjność transportu drogowego 

Model sieci drogowej zawiera informacje pozwalające wyznaczyć emisję CO2 z podziałem 
na uwzględnione w modelu środki transportu prywatnego. Przykładowo emisja CO2 
dla samochodów osobowych w odniesieniu do każdego odcinka w sieci do którego tej rodzaj 
pojazdu jest dopuszczony jest obliczana na podstawie poniższego równania24. 

 

Zgodnie z przyjętym sposobem wyznaczania emisji CO2, zależy ona w głównej mierze 
od prędkości pojazdów i natężenia ruchu. Zatem nie powinno dziwić, że największe wartości 
odnotowywane są na tych samych odcinkach, na których jest największy ruch, czyli na ciągach 
dróg A2 i S3 oraz nieco mniej na DK18 i DK12 (rysunek 7). 

Analizując bardziej szczegółowo dane dot. emisji CO2, zestawione w tabeli 1., widać,  
że ok. 52% emisji pochodzi z pojazdów poruszających się drogami krajowymi (A2, S3 i pozostałe 
drogi krajowe), znacznie mniej, bo 32% z pojazdów poruszających się drogami wojewódzkimi. 
Od strony udziału różnego rodzaju pojazdów w całkowitej emisji niezależnie od rodzaju drogi, 
największy udział mają samochody ciężarowe (największy na A2, bo aż 63%, na pozostałych 

                                                      
22 „Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030”, luty 2021 
23 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/E-8-2016-005565-ASW_PL.html 
24 gdzie:  - emisja CO2 środka transportu i 

- prędkość w sieci obciążonej dla i środka transportu 
 - natężenie ruchu środka transportu i 
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drogach +/- 50%). W przypadku udziału samochodów osobowych jest on globalnie na poziomie 
42% (najwięcej na S3 – 45% i na drogach wojewódzkich – 44%). Z zestawienia tego wynika, 
że duży potencjał w zakresie redukcji emisji CO2 istnieje na drogach wojewódzkich – szczególnie, 
jeśli zestawić przedstawione wyżej informacje z lokalizacjami stacji ładowania, których 
jest relatywnie niewiele i w znacznej mierze pomijają drogi wojewódzkie. 

  



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 56 

Rysunek 8. Emisja CO2 na sieci drogowej 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku. 
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Analizując problem emisji CO2 przestrzennie, widać, że największe wartości występują 
na obszarze powiatu świebodzińskiego i międzyrzeckiego – odpowiednio 14% i 12% emisji całego 
województwa. Znaczną emisję odnotowuje się też na terenie powiatu słubickiego i żarskiego – 
po 9%. Udział pozostałych powiatów jest na poziomie 4-7%. 

Tabela 4.1. Emisja CO2 w transporcie drogowym w podziale na rodzaje dróg i pojazdów 

 Samochody 
osobowe 

Samochody 
ciężarowe 

Samochody 
dostawcze 

Razem 

Autostrada A2 40 693 445 82 736 454 8 258 331 131 688 233 
Droga ekspresowa S3 107 994 627 117 919 862 15 064 381 240 978 863 
Pozostałe drogi krajowe 208 002 656 280 194 060 40 339 304 528 536 026 
Drogi wojewódzkie 187 777 235 205 838 197 34 423 045 428 038 469 
Pozostałe drogi 195 240 170 187 125 589 30 611 635 412 977 333 
Całość sieci drogowej 744 952 457 879 849 196 131 125 856 1 742 218 924 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku 

 

 

Stacje ładowania pojazdów elektrycznych i tankowania paliw alternatywnych 

W województwie lubuskim zlokalizowane są 32 ogólnodostępne stacje ładowania 
pojazdów elektrycznych i tankowania paliw alternatywnych25, które rozlokowane są zwłaszcza 
w okolicach głównych ośrodków miejskich oraz dróg tranzytowych. Zdecydowana większość 
obszaru w województwie posiada dostęp do stacji ładowania mniejszy niż 30 km, uwzględniając 
jedynie stacje występujące w województwie lubuskim. Dla promowania napędu elektrycznego 
konieczne jest stałe zwiększanie liczby stacji ładowania. Dzięki dogęszczaniu tej sieci poprawi się 
komfort użytkowania pojazdów elektrycznych, a w perspektywie przyszłych lat może 
to skutkować wzrostem liczby użytkowników tych pojazdów. Takie działania wpływają 
na zmniejszenie emisyjności transportu, szczególnie wzdłuż najbardziej obciążonych arterii.  
  

                                                      
25 W tym trzy stacje tankowania LNG. Źródło: Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych, UDT 2022 
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Rysunek 9. Stacje ładowania pojazdów elektrycznych i tankowania paliw alternatywnych 
na terenie województwa lubuskiego wraz z obszarami dojazdu do nich 

 

Źródło: opracowanie własne stan na podstawie Openstreetmap, UDT 2022 
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Lokalizacja infrastruktury tankowania paliw alternatywnych w ciągu dróg wojewódzkich mogłaby pomóc 
w promocji paliw alternatywnych. Decyzje o budowie instalacji podejmują jednak niezależne 
od województwa podmioty, kierując się przede wszystkich rachunkiem ekonomicznym, co skutecznie 
wpływa na pominięcie dróg wojewódzkich w planach inwestycyjnych. 
 

Sytuacja na drogach wojewódzkich województwa lubuskiego 
Najprostszą metodą identyfikacji stanu technicznego jest ocena wizualna, która pozwala 

oszacować ilość i natężenie w wybranych grupach uszkodzeń (ubytków, spękań, itd.). Jednakże 
podstawową trudnością związaną z oceną wizualną jest uzyskanie obiektywności przeglądu 
i powtarzalności wyników pomiarów. Stosowana do oceny stanu technicznego metoda oceny 
wizualnej (BIKB-IBDM) ogranicza swobodę subiektywnej oceny poszczególnych parametrów, 
dzięki czemu uzyskiwane wyniki są porównywalne ze sobą. 

Stan nawierzchni dróg wojewódzkich 

W 2020 r. przeprowadzono 5-letni przegląd dróg wojewódzkich (następny zaplanowany 
jest w 2025 r.), obejmujący swym zakresem ocenę stanu technicznego nawierzchni. 
W porównaniu z przeglądem wykonanym w 2015 r. wykazał on poprawę stanu nawierzchni 
administrowanych dróg wojewódzkich na obszarze województwa lubuskiego (stan b. dobry 
i dobry z 49% w 2015 r. wzrósł do 64,3% w 2020 r.). Odnotowano również zmniejszenie się udziału 
nawierzchni w bardzo złym stanie wraz z brakiem pasa (z 11% w 2015 r. do 6,2% w 2020 r.) 
i w złym stanie technicznym (z 18% w 2015 r. do 8,7% w 2020 r.). Natomiast stan ostrzegawczy 
zmniejszył się z 22% w 2015 r. do 20,8% w 2020 r. 
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Rysunek 10. Ocena stanu nawierzchni - 5 - letni przegląd dróg wojewódzkich - 2015 rok [km] 

Źródło: opracowanie ZDW dane za 2015 r. 

Rysunek 11. Ocena stanu nawierzchni - 5 - letni przegląd dróg wojewódzkich - 2020 rok  
wg odc. Jednorodnych [km] 

 
Źródło: opracowanie ZDW dane za 2020 r. 
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Analizę stanu technicznego przeprowadzono na podstawie oceny odcinków 
jednorodnych, osobno dla strony lewej i prawej drogi, przy czym brak jednego pasa drogi 
(nienormatywna szerokość) wykazano jako stan bardzo zły. 

 Stan nawierzchni dróg w Zielonej Górze został przedstawiony na poniższym rysunku.  
Przegląd dróg został wykonany w 2020 r.: 27% dróg jest w stanie bardzo dobrym, 20% już tylko 
w dobrym, 26% dróg sygnalizuje stan ostrzegawczy, natomiast 19% dróg jest w złym lub bardzo 
złym stanie. W przypadku dróg wojewódzkich przebiegających przez Zieloną Górę ok. 47% 
stanowią drogi, które są w stanie bardzo dobrym oraz dobrym. Analizując poszczególne drogi 
wojewódzkie można wskazać, iż droga DW279 w 18% jest w stanie złym lub bardzo złym. 
Natomiast 10% długości drogi DW281 jest w stanie złym. W przypadku DW282 i DW283 po 1% 
jest w stanie złym. Natomiast dla tej ostatniej drogi to aż 44% wskazuje stan ostrzegawczy.  

Rysunek 12. Ocena stanu nawierzchni dróg w Zielonej Górze [km] 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z UM Zielona Góra – dane za 2020 r.26 

Stan nawierzchni dróg w Gorzowie Wielkopolskim został przedstawiony na poniższym 
rysunku.  Przegląd dróg został wykonany w 2018 r. Ponad 38% dróg ma bardzo dobry stan 
nawierzchni, prawie 15% już tylko dobry. Blisko 20% sygnalizuje stan ostrzegawczy. Prawie 23% 
dróg jest w stanie złym lub bardzo złym. W przypadku dróg wojewódzkich przebiegających 
przez miasto Gorzów Wlkp. ponad 50% jest w stanie bardzo dobrym i 8,6% w stanie dobrym. 
W stanie bardzo złym lub złym jest prawie 25%. Sygnał ostrzegawczy sygnalizuje 10% dróg 
wojewódzkich. Dobry i bardzo dobry stan dróg występuje na drogach DW158 i DW151. 
W przypadku dróg DW130 i DW132 blisko w 50% jakość stanu nawierzchni wskazuje na stan 
ostrzegawczy, zły lub bardzo zły. 

                                                      
26 Ocena stanu nawierzchni dotyczyła dróg krajowych, wojewódzkich i powiatowych. 
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Rysunek 13. Ocena stanu nawierzchni dróg w Gorzowie Wielkopolskim [km] 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z UM Gorzów Wlkp. – dane za 2018 r. 

Mapy dotyczące stanu nawierzchni dróg wojewódzkich oraz dróg w miastach Zielona Góra 
oraz Gorzów Wlkp. zostały zamieszczone w załączniku w rozdziale nr 13 niniejszego dokumentu. 

Występującym problemem na sieci dróg wojewódzkich są przeprawy promowe, 
które należy w perspektywie długofalowej doprowadzić do likwidacji poprzez budowę mostów. 
Istotnym, brakującym mostem na Odrze jest most w Połęcku, w ciągu drogi wojewódzkiej nr 138, 
którego budowa mogłaby otworzyć nowy korytarz północ – południe, zlokalizowany w pobliżu 
zachodniej granicy województwa. Zarząd Dróg Wojewódzkich w Zielonej Górze administruje 
trzema przeprawami promowymi przez Odrę: 

 Przeprawa w Połęcku - droga wojewódzka nr 138, 
 Przeprawa w Brodach - droga wojewódzka nr 280, 
 Przeprawa w Pomorsku - droga wojewódzka nr 281. 

Wskazać należy również (na podstawie modelu transportowego) na rosnące w ostatnich 
latach natężenie ruchu i istnienie wciąż wąskich gardeł na ważnych drogach krajowych 
i wojewódzkich. Pomimo zrealizowania wielu inwestycji związanych z budową obwodnic, 
rozbudową i przebudową ciągów dróg na sieci dróg krajowych i wojewódzkich, wciąż istnieje 
potrzeba modernizacji sieci dróg wojewódzkich oraz dróg innych kategorii, które stanowią 
bezpośredni dojazd do węzłów autostradowych oraz dróg ekspresowych, ze względu  
na ich bardzo ważną rolę w układzie komunikacyjnym województwa. 

Lubuska sieć drogowa wymaga uzupełnienia o brakujące elementy infrastruktury 
drogowej, w szczególności obwodnice i mosty. Istotnym problemem są również obiekty 
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inżynierskie w ciągach tych dróg, które nie spełniają wymagań technicznych. Zestawienie 
inwestycji przedstawiono w części dotyczącej Inwestycji na sieci drogowej w okresie 
programowania 2021-2027 niniejszego rozdziału. 

Analiza zdarzeń drogowych 

Wg raportu Komendy Wojewódzkiej Policji za rok 202027 w zakresie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, województwo lubuskie znajduje się wśród regionów o najniższej liczbie zdarzeń 
drogowych – ok. 2,6% ogółu zdarzeń. W 2020 r. zarejestrowano 2,2% ogółu wypadków w Polsce, 
ok. 3,0% ogółu ofiar śmiertelnych, a rannych zostało 2,6% ogółu rannych w kraju. Przełożyło 
się to na 607 wypadków, w których śmierć poniosło 76 osób, a 677 osób zostało rannych. 
Od 2017 r. można zaobserwować wzrost liczby wypadków śmiertelnych z 84 na 92 osoby, który 
wyhamował w roku 2019. Dużym problemem w regionie są wypadki wynikające 
z nieodpowiedzialnego zachowania się kierowców. W odniesieniu do roku 2019 roku nastąpił 
spadek liczby wypadków i kolizji, co było najprawdopodobniej wynikiem wprowadzania 
obostrzeń w przemieszczaniu się spowodowanej z tytułu COVID-19. W podziale na powiaty 
do największej ilości wypadków doszło w Zielonej Górze (17,3% ogółu wypadków), z czego 9 osób 
poniosło śmierć tj. 12% ogółu zabitych, a 16,2% osób odniosło rany. Na drugim miejscu plasuje 
się Gorzów Wlkp. 12,7% ogółu wypadków, z czego 17,1% osób odniosło śmierć, a rannych zostało 
11,3% ogółu osób. Na kolejnych miejscach znajdują się: powiat nowosolski (9,9% wypadków), 
powiat świebodziński 9,7% wypadków, powiat międzyrzecki – 8,2% ogółu wypadków. 
Śmierć poniosło odpowiednio 5,3% ,3,9%, 10,5%. 

Najczęstszą przyczyną wypadków drogowych było niedostosowanie prędkości 
do warunków ruchu - 31,94% wypadków ogółem, a na kolejnym miejscu nieustąpienie 
pierwszeństwa przejazdu - 21,42%. Najczęściej do wypadków dochodziło na jezdni 69,1% - śmierć 
poniosło 51 osób tj. 67,1% (ogółu ofiar śmiertelnych). Na drugim miejscu do wypadków 
dochodziło na przejściu dla pieszych 12,19% ogółu wypadków, a śmierć poniosło 10 osób 
tj. 13,16% ogółu ofiar śmiertelnych. Do największej ilości wypadków drogowych (pod względem 
kategorii dróg) dochodziło na drogach powiatowych i wojewódzkich – po 27% ogółu wypadków, 
gdzie śmierć poniosło prawie 58% osób (32,21% na drogach powiatowych i 23,68% na drogach 
wojewódzkich, a rannych zostało ponad 50% ogółu ludzi (22,6% na drogach powiatowych 
i 27,92% na drogach wojewódzkich). 

W 2020 r. w rozbiciu na poszczególne drogi wojewódzkie do największej liczby wypadków 
dochodziło na drodze wojewódzkiej DW137 – 18 wypadków, żadnej ofiary śmiertelnej, a 26 osób 
zostało rannych. Drugą drogą o największej liczbie wypadków jest DW297, gdzie było 
13 wypadków, ofiar śmiertelnych nie było, a 13 osób zostało rannych. Na trzecim miejscu plasuje 
się DW278, gdzie wydarzyło się 12 wypadków, dwie ofiary śmiertelne, natomiast rannych zostało 
10 osób. Najwięcej ofiar śmiertelnych (po dwie) było na drogach DW276, DW278, DW300 
i DW333. Na tych drogach rannych zostało od 0 do 10 osób. Piętnaście dróg wojewódzkich można 

                                                      
27 Analiza stanu bezpieczeństwa w województwie lubuskim za rok 2020 w porównaniu z latami 2018/2019 
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określić jako bezpieczne, gdyż nie doszło na nich do żadnego wypadku. Szczegółowe zestawienie 
wypadków zostało przedstawione na rysunku poniżej. 

W odniesieniu do dróg wojewódzkich ze względu na lokalizacje możemy wskazać,  
iż w latach 2017-2020 największa liczba wypadków zdarzyła się na drodze wojewódzkiej nr 280 
w Zielonej Górze. Natomiast na drugim miejscu jest Gorzów Wlkp. w ciągu drogi DW151. 
Na trzecim miejscu znajduje się droga wojewódzka nr 282 w Zielonej Górze oraz droga 
wojewódzka w Międzyrzeczu DW137. Na kolejnych miejscach znajdują się takie lokalizacje jak: 
Czerwieńsk (DW280), Drezdenko (DW160), Gorzów Wlkp. (DW130, DW132), Gubin (DW138), 
Iłowa (DW296, DW300), Kożuchów (DW297), Lubiszyn (DW130), Nowa Sól (DW297, DW315), 
Santok (DW158), Skąpe (DW276), Sława (DW278), Słubice (DW137), Strzelce Krajeńskie (DW156), 
Sulęcin (DW138), Szczaniec (DW303 - obszar wiejski), Szprotawa (DW297), Świebodzin (DW276), 
Trzciel (DW137), Trzebiechów (DW278), Witnica (DW132), Zielona Góra (DW283), Żagań 
(DW296). 

Rysunek 14. Wypadki drogowe na drogach wojewódzkich w 2020 r. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych KWP w Gorzowie Wlkp. 

Dostępność potencjałowa drogowa 

Realizacja planów transportowych w poprzedniej perspektywie finansowej UE (2014-
2020) była w znacznym stopniu uwarunkowana założeniami polityki spójności. Jednym 
z tych założeń było większe ukierunkowanie na wymierne efekty podjętej interwencji. Zwiększało 
to zapotrzebowanie na kompleksowe i nowoczesne wskaźniki rezultatu. Jednocześnie wiele 
dokumentów postrzegało rozwój infrastruktury przez pryzmat poprawy dostępności 
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przestrzennej (w różnych skalach geograficznych), wskazując równolegle na potrzebę 
terytorializacji efektów prowadzonej polityki inwestycyjnej. Ponadto podkreślana coraz bardziej 
potrzeba zrównoważonego rozwoju transportu oraz uwzględniania polityki klimatycznej, 
wymaga rozwoju metodologii pozwalającej na sprawną identyfikację, a następnie porównanie 
efektów w ujęciu modalnym. Założenia te z jeszcze większą mocą zyskały na znaczeniu 
w rozpoczynającej się obecnie, perspektywie finansowej UE 2021-2027. 

Można  przyjąć ogólne założenia o skali i kierunkach interwencji wspieranej ze środków 
UE. Zmiany dostępności dotyczą jednocześnie wielu gałęzi transportu (transport drogowy, 
kolejowy, lotniczy oraz wodny śródlądowy). Z tego punktu widzenia kluczowym jest 
wykorzystanie syntetycznego wskaźnika dostępności w ujęciu multimodalnym. Znaczenie 
podejścia multimodalnego wzrasta wraz z rozwojem układów transportowych. Domykanie 
się  sieci nowoczesnej infrastruktury w poszczególnych gałęziach transportu powoduje, że coraz 
większy nacisk musi być kładziony na ich wzajemną komplementarność. Na znaczeniu zyskuje 
także analiza terytorialna, ponieważ po powstaniu bazowego szkieletu sieci drogowej 
lub kolejowej, następne inwestycje w bardzo różnym stopniu kontrybuują do dalszego 
podnoszenia poziomu wskaźników dostępności. Tym samym celowa jest ocena ich efektywności, 
także z tego punktu widzenia. 

Jednym z głównych efektów do osiągnięcia w ramach polityki spójności w obszarze 
transportu do 2023 r. była poprawa jakości i funkcjonowania oferty systemu transportowego 
oraz zwiększenie transportowej dostępności kraju w układzie europejskim i krajowym 
realizowane m.in. przez jeden z priorytetów, jakim było: zwiększenie dostępności transportowej 
w układzie krajowym. Głównym wskaźnikiem rezultatu strategicznego w Celu tematycznym 
poprzedniej Umowy Partnerstwa, który mierzył zmianę dostępności transportowej kraju 
i regionów był Wskaźnik Międzygałęziowej Dostępności Transportowej (WMDT). Także obecnie 
konsultowany projekt nowej Umowy Partnerstwa dla realizacji polityki spójności w latach 2021-
2027 w Polsce, ocenia dostępność w oparciu o wskaźnik WMDT. W ślad za Strategią Rozwoju 
Zrównoważonego Transportu w projekcie zapisano wartość docelową wskaźnika syntetycznego 
w roku 2030 na  poziomie 45 jednostek. 

Dostępność transportowa województwa lubuskiego jest mierzona wskaźnikiem WMDTII 
(Wskaźnik Międzygałęziowej Dostępności Transportowej II) i można rozpatrywać ją w ujęciu 
krajowym i międzynarodowym. Natomiast wartości wskaźnika dotyczącego dostępności 
drogowej w ujęciu krajowym (Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej 
WDDTII28)obliczone dla roku 2020 lokują region lubuski na jednej z ostatnich pozycji wśród 

                                                      
28 Wskaźnik WMDT (Wskaźnik Międzygałęziowej Dostępności Transportowej) pokazuje sumę relacji transportowych 
między ośrodkami, regionami, przy czym każda relacja uwzględnia zarówno czas przejazdu między ośrodkami A i B 
oraz znaczenie (atrakcyjność) tych ośrodków w systemie transportowym (potencjał demograficzny, ekonomiczny 
lub inny). Wskaźnik dostępności jest obliczany odrębnie dla gałęzi transportu na poziomach gmin, powiatów, 
województw, makroregionów i kraju. W ten sposób, dla każdego poziomu analizy przestrzennej osobno, powstają 
wskaźniki gałęziowe: drogowy (WDDT), kolejowy (WKDT), lotniczy (WLDT; tylko dla transportu pasażerskiego) 
i żeglugi śródlądowej (WŻDT; tylko transport towarowy). 
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województw kraju (13 pozycja). Zarówno w 2006 jak i 2013 r. oraz 2020 r. gorzej dostępne 
od lubuskiego w skali kraju są jedynie województwa warmińsko-mazurskie, podlaskie 
oraz zachodniopomorskie. WMDT dla województwa lubuskiego w 2020 r. wynosi 19,95 
(dla sąsiednich regionów: dolnośląskie – 32,92, wielkopolskie – 34,57, ale już 
zachodniopomorskie – 13,22; dla porównania najwyższa wartość obowiązuje dla województwa 
mazowieckiego – 61,05)29.  

W okresie programowania (2014-2020/2023) zmiany dostępności w województwie 
lubuskim były jednymi ze słabszych w kraju, co przedstawiono na poniższym rysunku, 
gdzie prognozy dla roku 2023 są wynikiem uwzględniania wszystkich projektów drogowych 
jak wskazano w opracowaniu. Natomiast pod kątem przyszłej perspektywy przyjęto rok bazowy 
jako 2020, w którym województwo lubuskie ciągle plasuje się na jednej z ostatnich pozycji. 

  

                                                      
29 Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji 
za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych 
perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021)”, luty 2021 
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Rysunek 15. Zmiana procentowa Wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej WDDT 
osobowego w latach 2013-2023 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 16. Zmiana procentowa Wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej WDDT 
towarowego w latach 2013-2023 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 17. Zmiana procentowa Wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej WDDT 
syntetycznego w latach 2013-2023 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 18. Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej WDDT rok bazowy 2020 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 

Inwestycje na sieci drogowej w okresie programowania 2014-2020 

 W latach 2014 – 2020 na terenie województwa lubuskiego zostało zrealizowanych  
lub są w trakcie realizacji 42 inwestycje z unijnym dofinansowaniem. Łączna kwota projektów 
wyniosła ponad 3,15 mld zł, a wartość dofinansowania wyniosła prawie 1,9 mld zł. 

Tabela 4.2. Inwestycje na sieci drogowej 2014-2020 

Tytuł projektu Nazwa beneficjenta Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansowania 

Data 
rozpoczęcia 

projektu 

Data 
zakończenia 

projektu 
Budowa ul. Aglomeracyjnej wraz ze ścieżkami 
rowerowymi 

M. ZIELONA GÓRA 36 001 404 27 975 308 2016-04-26 2019-12-31 

Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 158 na 
odcinku Drezdenko - Gorzów Wlkp. 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

17 398 810 13 490 860 2015-08-21 2020-11-30 

Rozbudowa drogi woj. nr 276 m. Sycowice 
WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

14 704 772 12 002 968 2015-08-04 2019-12-20 
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Tytuł projektu Nazwa beneficjenta Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansowania 

Data 
rozpoczęcia 

projektu 

Data 
zakończenia 

projektu 
Rozbudowa drogi woj. nr 278 na odc. Stare 
Strącze – Wschowa 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 22 490 577 17 680 395 2017-08-01 2023-10-20 

Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 278 na 
odc. Sulechów - Konotop 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 18 521 748 14 623 075 2015-09-07 2020-04-24 

Rozbiórka i budowa nowego mostu wraz z 
mostem objazdowym przez rz. Wartę w m. 
Skwierzyna w ciągu drogi woj. nr 159, Nowe 
Polichno-Skwierzyna w km 13+423 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

17 392 060 14 583 546 2014-01-01 2017-08-22 

Przebudowa drogi woj. nr 315 na odcinku 
Przyborów - granica województwa 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

13 378 995 10 950 550 2016-08-01 2019-11-25 

Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 134 relacji 
Ośno Lubuskie - Rzepin 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

14 944 913 10 200 000 2015-08-10 2019-08-30 

Budowa obwodnicy m. Drezdenko - Etap II 
WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

12 120 302 9 825 215 2016-05-10 2017-12-28 

Budowa nowego mostu wraz z korektą 
niebezpiecznego łuku, droga wojewódzka nr 276 
Krosno Odrzańskie - Świebodzin, m. Przetocznica 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 9 721 821 9 110 792 2014-01-01 2019-06-17 

Przebudowa drogi woj. nr 138 na odc. Torzym - 
Sulęcin - dk. 22 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

10 417 619 8 691 303 2017-08-25 2020-05-29 

Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 160 relacji 
Drezdenko – Międzychód 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

10 374 015 7 937 706 2015-09-09 2019-10-21 

Rozbudowa drogi woj. nr 138 na odc. od drogi 
krajowej nr 29 do m. Debrznica - Etap II 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

12 171 766 7 676 192 2014-01-01 2020-09-29 

Budowa obwodnicy miejscowości Rzepin w ciągu 
dróg wojewódzkich nr 134 i 139 (dojazd do węzła 
A2) 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 9 186 637 6 679 927 2014-01-01 2017-12-28 

Rozbudowa drogi woj. nr 297 w m. Wrociszów WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

7 622 282 6 084 924 2015-07-30 2018-12-12 

Przebudowa wraz z rozbudową drogi woj. nr 297 
na odc. Cisów - granica powiatu 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

6 967 494 5 948 930 2014-05-19 2018-02-28 

Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 276 na odc. 
Krosno Odrz. - Radnica 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

6 819 720 5 868 602 2014-01-01 2017-09-29 

Rozbudowa drogi woj. nr 158 w m. Lipki Wielkie 
WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

6 557 069 5 423 121 2014-01-01 2019-10-30 

Rozbudowa drogi woj. nr 137 w m. Trzemeszno 
Lubuskie 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

6 414 527 5 399 296 2014-01-01 2017-10-13 

Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 296 na 
odcinku Kożuchów - Żagań w m. Stypułów 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

7 020 280 5 340 000 2014-01-01 2018-06-12 

Rozbudowa drogi woj. nr 296 w m. Iłowa ul. 
Żagańska 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

6 309 105 5 186 486 2014-01-01 2017-09-18 

Rozbudowa drogi woj. nr 276 w m. Chociule 
WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 7 062 547 5 052 509 2014-06-06 2020-12-18 

Przebudowa drogi woj. nr 159 w km 11+900 do 
km 12+305 wraz z mostem nad terenem 
zalewowym rz. Warty w Skwierzynie (estakada) 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

8 441 101 4 797 153 2014-05-30 2019-12-16 

Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 295 w m. 
Gorzupia Dolna 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

5 501 523 4 411 761 2015-09-07 2020-03-31 

Przebudowa drogi woj. nr 156 na odc. Drezdenko 
- Strzelce Krajeńskie - granica woj. Etap II 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

3 147 492 2 550 000 2017-11-10 2019-09-27 

Przebudowa drogi woj. nr 156 na odc. Drezdenko 
- Strzelce Krajeńskie - granica woj. - Etap I 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

5 668 144 4 250 000 2016-08-08 2018-12-19 

Przebudowa drogi woj. nr 130 (dojazd do drogi 
S3, węzeł Marwice) 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 3 239 734 2 656 608 2015-09-23 2018-05-09 

Rozbudowa drogi woj. nr 138 na odc. od drogi 
krajowej nr 29 do m Debrznica 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 2 443 726 2 374 803 2014-01-01 2017-09-28 

Przebudowa drogi woj. nr 159 (Skwierzyna – 
droga woj. nr 158) 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 2 061 130 1 706 828 2016-08-08 2018-08-30 

Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 302 w 
miejscowości Chlastawa - rondo 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 1 647 195 1 461 998 2014-01-01 2016-12-19 

Rozbudowa skrzyżowania dróg wojewódzkich nr 
297 i 283 w m. Kożuchów (rondo) 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 1 541 860 1 237 585 2014-01-01 2016-12-28 
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Tytuł projektu Nazwa beneficjenta Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansowania 

Data 
rozpoczęcia 

projektu 

Data 
zakończenia 

projektu 
Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 137 relacji 
Słubice - Sulęcin - Międzyrzecz 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 13 037 810 10 683 697 2015-09-04 2020-04-27 

Przebudowa ulicy Kostrzyńskiej M. GORZÓW WLKP. 56 835 302 31 676 001 2015-09-18 2021-12-30 

Budowa obwodnicy m. Podmokle Wielkie, 
Kosieczyn i Chlastawa w ciągu drogi wojewódzkiej 
nr 302 - dojazd do węzłów na autostradzie A2 w 
Trzcielu oraz Nowym Tomyślu 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

47 871 059 36 937 770 2015-11-20 2022-08-19 

Budowa południowej obwodnicy miasta Zielona 
Góra w ciągu drogi krajowej 

M. ZIELONA GÓRA 152 183 734 114 441 278 2014-01-01 2023-12-31 

Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową 
nowego przebiegu drogi wojewódzkiej nr 282 – 
Etap II 

WOJ. LUBUSKIE/ 
ZDW ZIELONA GÓRA 

79 540 739 58 926 196 2014-11-25 2022-05-04 

Budowa węzła przesiadkowego przy dworcu PKP 
w Gorzowie Wlkp. wraz z przebudową 
infrastruktury tramwajowej 

M. GORZÓW WLKP. 19 235 324 13 292 704 2019-07-19 2022-12-30 

Przebudowa drogi powiatowej Nr 2271 D 
Osiecznica – węzeł autostradowy (Luboszów) A18 
– granica powiatu (Rudawica) 

POWIAT 
BOLESŁAWIECKI 25 675 042 21 170 876 2015-12-22 2018-12-15 

Budowa drogi ekspresowej S3 Nowa Sól – 
Legnica, odc. w. Nowa Sól Płd. – w. Kaźmierzów 
(bez węzła) 

GDDKiA 980 314 897 570 210 866 2014-01-01 2018-12-31 

Budowa drogi ekspresowej S3 Gorzów 
Wielkopolski - Nowa Sól, odc. Sulechów (w. 
Kruszyna) - Nowa Sól 

GDDKiA 1 335 544 654 697 331 179 2014-01-01 2020-12-31 

Modernizacja wschodniego wylotu DK nr 22 w 
Gorzowie Wlkp. na odcinku od ronda Sybiraków 
do granic miasta 

M. GORZÓW WLKP. 69 956 409 49 278 751 2015-12-23 2021-12-31 

SUMA  3 087 485 338 1 894 406 510   

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji oraz informacji uzyskanych od jednostek samorządu 
terytorialnego oraz GDDKiA – stan na maj 2021 

Inwestycje na sieci drogowej w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 

W ramach rozwoju regionu opracowana została Strategia Rozwoju Województwa 
Lubuskiego 2030, w której zostały ujęte cele strategiczne związane z rozwojem dróg na terenie 
województwa (CEL strategiczny 3. Integracja przestrzenna regionu):  

1) Kontynuacja budowy i modernizacji sieci autostrad i dróg ekspresowych na terenie 
województwa lubuskiego 

W ramach realizowanego rządowego Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-
2023 (z perspektywą do 2025 r.) na terenie województwa lubuskiego trwa budowa autostrady 
A18 Olszyna – Golnice (przebudowa jezdni południowej). Celem całego przedsięwzięcia 
jest dostosowanie drogi krajowej nr 18 (na odcinku Olszyna-Golnice o długości 70 km) 
do standardów sieci drogowej o parametrach autostradowych. Inwestycja stanowi drugi etap 
budowy autostrady A18 (pierwszy to budowa jezdni północnej). Ponadto konieczna 
jest przebudowa odcinka autostrady A2 na odcinku Świecko - Granica Państwa, budowa MOP-
ów na lubuskim odcinku drogi ekspresowej S3. 

2) Modernizacja dróg krajowych wraz z budową obwodnic 
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Strategiczne zadania na drogach krajowych realizowane będą na podstawie Programu 
budowy 100 obwodnic oraz Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą 
do 2025 r.). Rada Ministrów przyjęła 13 kwietnia 2021 r. uchwałę w sprawie ustanowienia 
Programu budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030. W ramach programu obwodnicowego 
w całej Polsce powstanie 100 zadań o łącznej długości ok. 820 km. Na realizację Programu 
rząd przeznaczy 28 mld zł. W województwie lubuskim będzie realizowanych 6 zadań: 

1. Obwodnica Dobiegniewa w ciągu drogi krajowej nr 22 - planowana data ogłoszenia 
przetargu na P&B: III kwartał 2024 r.  

2. Obwodnica Kostrzyna nad Odrą w ciągu drogi krajowej nr 31 - planowana data ogłoszenia 
przetargu na P&B IV kwartał 2024 r. 

3. Obwodnica Krosna Odrzańskiego w ciągu drogi krajowej nr 29 - planowana data 
ogłoszenia przetargu na P&B I kwartał 2023 r. 

4. Obwodnica Przytocznej w ciągu drogi krajowej nr 24 - planowana data ogłoszenia 
przetargu na P&B: II kwartał 2024 r. 

5. Obwodnica Strzelec Krajeńskich w ciągu drogi krajowej nr 22 - data ogłoszenia przetargu: 
30.06.2020 r. data zawarcia umowy na P&B: II kwartał 2021 r . 

6. Obwodnica Wschowy i Dębowej Łęki w ciągu drogi krajowej nr 12 - planowana data 
ogłoszenia przetargu na P&B: II kwartał 2024 r. 

Ponadto w ww. Strategii wskazano inne inwestycje związane z poprawą i dostosowaniem 
infrastruktury dróg krajowych do obecnego i przyszłego natężenia ruchu, w tym: 

1. Kompleksowa rozbudowa drogi krajowej 22 w całym przebiegu: od granicy z Niemcami 
do granicy z województwem wielkopolskim. 

2. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz dostępności ciągów komunikacyjnych, 
poprzez modernizację odcinków dróg krajowych oraz realizację budowy obwodnic 
miejscowości: Przytoczna w ciągu drogi krajowej nr 24, Krosno Odrzańskie w ciągu drogi 
krajowej nr 29, Słubice - połączenie DK29 z DK31, Górzyca, Kostrzyn nad Odrą w ciągu 
drogi DK31, Wschowa i Dębowa Łęka w ciągu drogi krajowej nr 12. Inwestycje 
priorytetowe na drogach wojewódzkich 

 

3) Inwestycje priorytetowe na drogach wojewódzkich 

Inwestycje na drogach wojewódzkich polegające na przebudowie, rozbudowie 
lub budowie nowych odcinków dróg i mostów oraz obwodnic realizowane będą w oparciu 
o zatwierdzany przez Zarząd Województwa Lubuskiego Plan inwestycji priorytetowych 
planowanych do realizacji na drogach wojewódzkich w latach 2021-2027. Zadania będą 
realizowane ze środków unijnych z FEWL oraz programów rządowych MdR oraz RFRD lub innych 
dostępnych źródeł. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 74 

Nadal istniejącym problemem jest niedostosowanie sieci drogowej do wzrastających 
potrzeb ruchowych. W związku z tym, konieczne jest inwestowanie w infrastrukturę drogową 
na ciągach dróg prowadzących m.in. do węzłów autostradowych i ekspresowych znajdujących się 
w sieci TEN-T (A2, planowana A18, S3 a także A4). 

Jednym z większych całościowych założeń inwestycyjnych, obejmujących drogi 
wojewódzkie, jest Odrzański Układ Komunikacyjny, w ramach którego planowane do realizacji 
są następujące zadania: 

a) Rozbudowa i budowa drogi wojewódzkiej nr 278 Pomorsko - Sulechów, 
b) Budowa  mostu przez rz. Odrę wraz z budową nowego przebiegu drogi 

wojewódzkiej nr 281 w m. Pomorsko, 
c) Zachodnia Obwodnica Zielonej Góry; 

Zadania te, planowane do realizacji z wykorzystaniem wszelkich możliwych środków 
zewnętrznych (tak krajowych jak i unijnych, zarówno na poziomie regionalnym  
jak i ministerialnym, tj. FEWL oraz FEnIKS), umożliwią rozprowadzenie części ruchu tranzytowego 
po północno-zachodniej stronie Zielonej Góry. 

4)  Budowa i modernizacja przepraw mostowych 

Poprawa dostępności komunikacyjnej odbywa się poprzez budowę i przebudowę 
przepraw mostowych na lubuskich odcinkach rzek, w tym m.in.: budowa przepraw mostowych 
na rzece Odra w rejonie miejscowości Kostrzyn nad Odrą w ciągu drogi krajowej nr 22 i w rejonie 
miejscowości Krosno Odrzańskie w ciągu drogi krajowej nr 29, budowa mostu zachodniego 
na rzece Warta w Gorzowie Wielkopolskim, budowa mostu na rzece Odra w miejscowości 
Pomorsko wraz z budową nowego przebiegu drogi wojewódzkiej nr 281 od Zielonej Góry 
do Pomorska i dalej nowym przebiegiem drogi wojewódzkiej nr 278 do drogi ekspresowej S3 
(alternatywnie do węzła północnego Sulechów), budowa mostu przez rzekę Odra w Połęcku 
w ciągu DW 138, budowa mostu łączącego północną część Słubic i Frankfurt nad Odrą. Budowa 
i modernizacja innych obiektów mostowych leżących na sieci drogowej województwa lubuskiego 
w celu dostosowania ich do wymaganych parametrów technicznych. 

Po wielu latach starań rozpoczęto budowę nowego przebiegu drogi wojewódzkiej 282 
wraz z budową mostu przez rzekę Odrę w Milsku łączącego Zieloną Górę z ośrodkami położonymi 
za rzeką Odrą, która stanowiła barierę komunikacyjną. Inwestycja zrealizowana została ze 
środków RPO Lubuskie 2020, zakończona w październiku 2022 r.  

W ramach jednej z 21 priorytetowych inwestycji rządowego programu „Mosty 
dla Regionów” w dniu 29 grudnia 2020 r. podpisana została umowa o dofinansowanie dotacją 
celową z budżetu Państwa zadania stanowiącego zadanie własne Województwa Lubuskiego  
pn.: „Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego przebiegu drogi wojewódzkiej 
nr 281 w m. Pomorsko” (przeprawa pomiędzy gminami Sulechów i Czerwieńsk), dotycząca 
przygotowania dokumentacji niezbędnej do uzyskania decyzji zezwalającej na realizację 
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inwestycji polegającej na budowie przeprawy mostowej. Dodatkowo w ramach rządowego 
programu „Mosty dla Regionów” w dniu 24.06.2021 r. podpisano również umowę 
o dofinansowanie dotacją celową z budżetu państwa dla zadania pn.: „Rozbiórka istniejącego 
i budowa nowego mostu nad rzeką Noteć w ciągu drogi wojewódzkiej nr 157 Zwierzyn – 
Goszczanowo w m. Gościmiec”. 

5) Modernizacja sieci dróg lokalnych wraz z budową obwodnic 

Poprawa i dostosowanie infrastruktury dróg powiatowych i gminnych do obecnego 
i przyszłego natężenia ruchu, wraz z poprawą dostępności tych ciągów komunikacyjnych 
dla mieszkańców województwa lubuskiego, budowa obwodnic miejscowości w ciągu dróg 
powiatowych i gminnych, między innymi poprzez przebudowę dróg łączących mniejsze ośrodki 
miejskie z siedzibami władz gminnych oraz powiatowych lub drogami prowadzącymi pośrednio 
lub bezpośrednio do dróg wpisanych do sieci TEN-T. Budowa obwodnic miejscowości w ciągu 
dróg powiatowych i gminnych, które pozytywnie wpłyną na poprawę BRD. 

Obecnie trwa budowa Południowej Obwodnicy Zielonej Góry, która docelowo  
ma być drogą krajową nr 27. Inwestycja ta realizowana jest przez Urząd Miasta Zielona Góra. 
Umowę na realizację podpisano w 2018 roku. Budowa 13-kilometrowej trasy ma wynieść 
około 127 mln zł, przy czym miasto otrzymało na ten cel dofinansowanie wynoszące 114 mln zł. 
Powyższa obwodnica powinna być gotowa do końca 2023 roku. Innym zadaniem planowanym 
przez Miasto Zielona Góra jest budowa zachodniej obwodnicy, która będzie łączyła się 
z przygotowywanym przez Województwo Lubuskie nowym przebiegiem DW nr 281 i mostem 
w Pomorsku.  

Ponadto Urząd Miasta Gorzów Wlkp. planuje realizację inwestycji pn. Północna 
Obwodnica Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, która przebiegać będzie od węzła S3 Gorzów 
Wielkopolski Północ przez ul. Myśliborską, planowaną do budowy ul. Kamienną, ulicę Górczyńską 
do Ronda Gdańskiego. Zgodnie z planami miasta, droga ta stanowić będzie alternatywny korytarz 
obsługujący ruch zewnętrzny, przebiegający drogą ekspresową S3, proponowanym do zmiany 
przebiegiem drogi wojewódzkiej nr 130, łącząc się z drogą krajową nr 22 poza terenami wysoko 
zurbanizowanymi. 

W województwie lubuskim od wielu lat są realizowane inwestycje w ramach Rządowego 
Funduszu Rozwoju Dróg. Nabór prowadzony jest rokrocznie od 2019 do 2027 r., 
gdzie przewidziano na realizację zadań prawie 3 mld zł każdego roku. W składanych wnioskach 
na rok 2021 województwo lubuskie otrzymało od rządu ponad 83 mln zł na realizacje zadań 
infrastrukturalnych. Wsparcie uzyska 67 zadań: 22 powiatowych i 45 gminnych, co przełoży 
się na budowę, przebudowę lub remont 99 kilometrów dróg: 55 km powiatowych i 44 km 
gminnych30. 

                                                      
30 Lista zadań zatwierdzonych do dofinansowania w ramach Rządowego Funduszu Rozwoju Dróg na 2021 r.  
dla województwa lubuskiego 
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Powyższe działania mają charakter strategiczny związany z rozwojem regionu, co prawda 
w wielu innych programach czy strategiach są ujęte dodatkowe zadania drogowe,  
lecz w niniejszym dokumencie opisano tylko te najważniejsze. Ponadto wiele inwestycji 
jest w trakcie opracowywania w ramach poszczególnych programów, gdzie nabór jeszcze trwa. 

Koszty utrzymania sieci drogowej 
Na podstawie otrzymanych z ZDW Zielona Góra danych przedstawiono roczne koszty 

bieżącego utrzymania infrastruktury drogowej. Koszty te wynikają z niezbędnego zakresu 
utrzymania przejezdności dróg oraz utrzymania parametrów technicznych obiektów 
inżynierskich i zabezpieczenia zimowego utrzymania. 

Tabela 4.3. Roczne koszty utrzymania infrastruktury drogowej 2018-2020 

Roczne koszty utrzymania bieżącej infrastruktury  - wydatki bieżące ZDW 

Lata Łącznie zł/km drogi woj. 
w tym utrzymanie obiektów 

mostowych 
w tym zimowe 

utrzymanie  
2018 15 140 143,63 9495,825 2 097 021,29 4 200 063,06 
2019 16 847 604,50 10566,74 2 537 850,58 3 998 822,36 
2020 22 064 331,31 13838,64 3 750 652,83 3 438 458,92 

Źródło: Zarząd Dróg Wojewódzkich w Zielonej Górze, opracowanie własne 

Modernizacja istniejącej infrastruktury umożliwia ograniczenie nakładów na bieżącą 
eksploatację drogi w pierwszych latach, natomiast budowa nowej infrastruktury zwiększa 
zapotrzebowanie na nakłady związane z utrzymaniem zimowym i, szczególnie w okresie 
pogwarancyjnym, na bieżące utrzymanie. 

Przy rozbudowie infrastruktury należy przygotować się na zabezpieczenie dodatkowych 
środków odpowiadających przynajmniej wartości na rok 2022 (z uwzględnieniem wskaźnika 
inflacji) na każdy kilometr nowej drogi. 
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4.2 Transport kolejowy 

Stan sieci kolejowej 

Województwo lubuskie posiada dość gęstą sieć linii kolejowych, które obsługują 
większość ośrodków miejskich. Linie znacznie różnią się swoimi parametrami, dlatego 
charakterystyka przewozów jest mocno zróżnicowana. Przez teren województwa lubuskiego 
przebiegają zarówno linie magistralne (w tym o znaczeniu międzynarodowym), lokalne  
jak i te obecnie już nieeksploatowane, które jednak istnieją w bazie danych PKP PLK.  

Wśród linii kolejowych warto wyróżnić te, które zaliczają się do korytarza 
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T): 

• E20 (linia kolejowa nr 3 Warszawa Zachodnia - Kunowice) – linia o przebiegu 
równoleżnikowym, która łączy ze sobą m. in. Słubice, Świebodzin i Zbąszynek z Poznaniem 
od wschodu oraz z Frankfurtem nad Odrą i Berlinem od zachodu. Należy do sieci bazowej TEN-T. 

• E59 (linia kolejowa nr 351 Poznań Główny – Szczecin Główny) – linia o przebiegu skośnym 
północno – zachodnim, której niewielki fragment przebiega przez województwo lubuskie  
na terenie gmin Drezdenko oraz Dobiegniew. Skomunikowanie z resztą regionu jest zapewnione 
na stacji Krzyż. Należy do sieci bazowej TEN-T. 

• CE59 (linia kolejowa nr 273 Wrocław Główny – Szczecin Główny) – linia przebiegająca 
przez niemal całe województwo lubuskie, zwana również „Nadodrzanką” ze względu na przebieg 
w niewielkiej odległości od Odry. Przebiega m.in. przez jeden z głównych ośrodków 
w Województwie – Zieloną Górę oraz Nową Sól, Bytom Odrzański i Kostrzyn nad Odrą łącząc 
je z takimi miastami jak Wrocław od południa czy Szczecin od północy. Należy do kompleksowej 
sieci TEN-T, stanowiąca wraz z drogą ekspresową S3 główną oś transportową województwa 
w układzie południkowym. 

W 2020 roku na terenie województwa lubuskiego znajdowało się 1 057 km linii 
kolejowych zarządzanych przez PKP PLK SA, z czego: 

• 927 km czynnych linii, 

• 334 km czynnych linii zelektryfikowanych, 

• 655 km linii jednotorowych, 

• 401 km linii dwutorowych. 
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Rysunek 19. Długość linii kolejowych w województwie lubuskim w podziale na linie 
zelektryfikowane oraz niezelektryfikowane 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Regulaminu sieci PKP PLK S.A za 2020 r. 

Rysunek 20. Długość linii kolejowych w województwie lubuskim w podziale na linie 
jednotorowe oraz dwutorowe 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Regulaminu sieci PKP PLK S.A za 2020 r. 
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Rysunek 21. Sieć kolejowa województwa lubuskiego  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDOT10K oraz PKP PLK S.A. stan na rok 2021. 
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Możemy zauważyć, że niewielki odsetek obecnie eksploatowanych linii kolejowych 
jest  zelektryfikowany, co ma duże znaczenie dla przewozów kolejowych. Wpływ 
ten jest szczególnie zauważalny w przewozach pasażerskich, ponieważ jedna ze stolic regionu – 
Gorzów Wielkopolski posiada dostęp jedynie do linii niezelektryfikowanej. Powoduje 
to konieczność zastosowania specjalnego typu taboru i ogranicza konkurencyjność kolei  
w tej relacji. Zdecydowaną większość połączeń stanowią te lokalne, ponieważ w przypadku 
dalekobieżnych istnieje konieczność podmian lokomotywy, co wpływa niekorzystnie na czas 
przejazdu. Wysoki odsetek pasażerów podróżuje więc w stronę Krzyża pociągami regionalnymi, 
gdzie dokonuje przesiadki na pociągi dalekobieżne. Jednym z pomysłów na poprawę warunków 
ruchowych kolei jest plan zakupu taboru hybrydowego, który będzie zdolny do obsługi zarówno 
linii zelektryfikowanych jak i niezelektryfikowanych bez konieczności wykonywania zabierających 
czas manewrów związanych ze zmianą lokomotywy. Ponadto taki typ taboru przyczyni 
się do poprawy ekologii zmniejszając emisję CO2 na odcinkach posiadających elektryczną sieć 
trakcyjną, które dotychczas były obsługiwane pojazdami o napędzie spalinowym.  

Dość wysoki jest również udział linii kolejowych jednotorowych, co powoduje 
występowanie tzw. „wąskich gardeł” oraz ograniczeń w prowadzeniu ruchu kolejowego. 
Warto wspomnieć o takim odcinku na terenie Gorzowa Wielkopolskiego. Znajduje się tam 
jednotorowa estakada w ciągu linii dwutorowej. W latach 2016 -2019 odcinek ten został 
zmodernizowany, dzięki czemu obecnie mimo jednego toru prowadzenie ruchu nie jest już 
takie uciążliwe, znacznie zwiększyła się prędkość dopuszczalna w tym miejscu. Remont został 
wykonany w sposób umożliwiający docelowe funkcjonowanie dwóch torów, co znacząco 
zwiększy przepustowość linii kolejowej nr 203. 

Gęstość sieci kolejowej możemy rozpatrywać jako długość sieci kolejowej w stosunku 
do powierzchni danego województwa lub w stosunku do liczby mieszkańców. Na tej podstawie 
wyróżnia się dwa wskaźniki: 

• Długość linii kolejowych na 100 km² powierzchni, 

• Długość linii kolejowych na 10 000 mieszkańców. 

Dla województwa lubuskiego na 10 tysięcy ludności przypada 9,2 km linii kolejowej, 
natomiast na 100 km² długość ta wynosi 6,6 km. 

Pod względem długości linii kolejowych na 100 km² powierzchni województwo plasuje się 
mniej więcej w połowie rankingu województw. Rozpiętość tej wartości waha się od 3,7 km 
(województwo podlaskie) do 15,5 km (województwo śląskie), a wyniki dla poszczególnych 
województw przedstawiono na rysunku 21. 
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Rysunek 22. Długość linii kolejowych na 100 km² powierzchni 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za 2020 r. 

Województwo lubuskie korzystniej wypada pod względem długości sieci kolejowej 
przypadającej na 10 000 mieszkańców. Według tego wskaźnika najgęstsza sieć występuje właśnie 
w województwie lubuskim, gdzie na każde 10 000 mieszkańców przypada 9,2 km sieci kolejowej. 
Najmniejszą gęstością w Polsce na 10 000 mieszkańców cechują się za to województwa 
małopolskie oraz mazowieckie, gdzie przypada 3,2 km sieci kolejowej. Rozkład tego wskaźnika 
przedstawia rysunek 22. 
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Rysunek 23. Długość linii kolejowych na 10 000 mieszkańców 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za 2020 r. 

Gęstość sieci kolejowej plasuje województwo lubuskie powyżej średniej dla Polski, 
jednakże niektóre z nich są wykorzystywane z bardzo niską częstotliwością. Jedną z przyczyn 
jest mała gęstość zaludnienia, która nie gwarantuje wysokich potoków pasażerskich na wielu 
relacjach. Kolejnym czynnikiem może być stan techniczny niektórych odcinków linii kolejowych, 
które ze względu na niskie prędkości maksymalne są mniej konkurencyjne względem innych form 
transportu. 

Pasażerskie przewozy kolejowego w województwie lubuskim realizowane są przede 
wszystkim przez spółkę Polregio Sp. z o.o., świadczącą na rzecz wojewódzkiego organizatora 
transportu usługi w przewozach regionalnych, oraz spółkę PKP Intercity Sp. z o.o., operującą 
w ramach przewozów ponadregionalnych i międzynarodowych. Dodatkowo, w ramach 
podpisanych porozumień z marszałkami sąsiednich województw, w wojewódzkie lubuskim 
pojawiają się pociągi przewoźników samorządowych z województwa dolnośląskiego 
i wielkopolskiego. 
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Jednym ze wskaźników intensywności ruchu kolejowego pasażerskiego jest liczba 
zatrzymań pociągów na stacjach w ciągu doby. Stacje o największej dobowej liczbie zatrzymań 
pociągów według danych Urzędu Transportu Kolejowego w województwie lubuskim to Zielona 
Góra, Kostrzyn oraz Zbąszynek. Relatywnie dużo pociągów, przeciętnie więcej niż jeden 
na godzinę (czyli ponad 24 zatrzymania na dobę) obsługują stacje: Rzepin, Nowa Sól, Gorzów 
Wielkopolski, Przylep, Żary, Sulechów, Babimost, Niedoradz, Stary Kisielin, Dobiegniew, 
Nowy Kisielin. Na pozostałych stacjach kolejowych na terenie województwa lubuskiego pociągi 
zatrzymują się przeciętnie rzadziej niż 1/60 min. Na terenie województwa pociągi zatrzymują się 
regularnie na 95 stacjach lub przystankach kolejowych. 
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Rysunek 24. Wymiana pasażerska w gminach w ujęciu dobowym 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK za 2019 rok 
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Ważnym wskaźnikiem świadczącym o wykorzystaniu kolei jest liczba pasażerów, która 
wsiada/wysiada na danej stacji w ujęciu dobowym. W 2019 roku największa wymiana pasażerska, 
przekraczająca 1 000 osób na dobę miała miejsce w Zielonej Górze (4 800 osób), Gorzowie 
Wielkopolskim (2 400 osób), Zbąszynku (2 100 osób), Kostrzynie (2 000 osób) oraz w Nowej Soli 
(1 100 osób). W celu poprawy dostępności stacji/przystanków kolejowych do zabudowy warto 
stosować wyjścia z peronów na dwie strony. Umożliwi do znaczne skrócenie czasu dojścia 
w przypadku zlokalizowania zabudowy po obydwu stronach miejsca zatrzymania pociągu. 
Powstające lub istniejące w pobliżu stacji/przystanków kolejowych przystanki autobusowe zaleca 
możliwie mocno „przybliżać” do wejścia na perony, w celu skrócenia dojścia pieszego podczas 
połączeń przesiadkowych. 

Liczba przewiezionych pasażerów ogółem na terenie województwa lubuskiego została 
przedstawiona w poniższej tabeli, gdzie zauważa się, iż średnia liczba pasażerów oscyluje  
ok. 2,8-2,9 mln osób. Wyjątek stanowi okres po 2020r., gdzie spadek liczby przewiezionych 
pasażerów nastąpił ze względu na wprowadzone obostrzenia związane z COVID-19. 

Tabela 4.4. Liczba przewiezionych pasażerów na terenie województwa lubuskiego 

Operator POLREGIO Koleje Dolnośląskie Łącznie 

 
Ilość pasażerów w 

danym roku  
 

2012 2 836 376 86 457 2 922 833 
2013 2 506 308 138 206 2 644 514 
2014 2 646 511 194 385 2 840 896 
2015 2 719 993 221 025 2 941 018 
2016 2 611 499 162 255 2 773 754 
2017 2 621 328 185 175 2 806 503 
2018 2 603 061 188 056 2 791 117 
2019 2 694 278 210 164 2 904 442 
2020 1 520 886 114 396 1 635 282 
2021 1 616 504 157 276 1 773 780 

Źródło: Opracowanie własne UMWL na podstawie sprawozdań rocznych operatorów kolejowych 

O wykorzystaniu kolei w województwie lubuskim w porównaniu do innych województw 
świadczyć może wskaźnik przeciętnej liczby podróży na jednego mieszkańca w roku. Wartość 
ta jest mocno zróżnicowana przestrzennie co przedstawia rysunek 24. Najrzadziej z kolei 
korzystają mieszkańcy województw podlaskiego oraz lubelskiego, gdzie przeciętnie odbywają 
rocznie 1,9 podróży koleją. Najczęściej koleją porusza się mieszkaniec województwa 
pomorskiego, który przeciętnie ponad 25 razy w roku podróżował koleją (26,1). Województwo 
lubuskie należy do grona województw z dość niską liczbą podróży na jednego mieszkańca 
wynoszącą 3,6. 

Na niski poziom liczby podróży może wpływać fakt niskiej częstotliwości kursowania 
pociągów regionalnych w skali całego województwa, który może być także efektem niewielkiej 
liczby posiadanego przez województwo oraz przewoźników kolejowych taboru, uniemożliwiając 
zwiększenie częstotliwości kursowania z zachowaniem niezbędnych rezerw taborowych 
na wypadek planowych napraw i nieprzewidzianych zdarzeń losowych.  
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Rysunek 25. Przeciętna ilość podróży w roku na 1 mieszkańca  

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych UTK za 2019 rok. 

 Ważnym czynnikiem decydującym o stanie infrastruktury kolejowej jest prędkość 
maksymalna na poszczególnych odcinkach. Jest ona również ważną cechą decydującą 
o kształtowaniu się preferencji transportowych wśród mieszkańców województwa.  
Tam, gdzie prędkości są niewielkie, rozkładowe czasy przejazdu ulegają wydłużeniu, 
a przepustowość szlaku kolejowego maleje. Mieszkańcy częściej decydują się na podróże 
samochodem bądź komunikacją autobusową, ze względu na konkurencyjny czas przejazdu 
drogami o wysokich parametrach. Prędkości maksymalne mają ponadto wpływ na kształtowanie 
się siatki połączeń, gdzie preferuje się trasowanie jak największej liczby pociągów trasami 
o wyższych parametrach. Przez to obszary, przez które przebiega zdegradowana infrastruktura 
kolejowa są obsługiwane relatywnie rzadziej, pomimo występowania potencjalnych generatorów 
ruchu. Podobnie jest w zakresie transportu towarów. Aby poszczególne ośrodki były lepiej 
skomunikowane należałoby zmodernizować poszczególne odcinki kolejowe, pozwoli to również 
zwiększyć prędkości maksymalne dla pociągów towarowych, które są z reguły zauważalnie niższe 
od dozwolonych prędkości dla pociągów pasażerskich. Dzięki temu kolej na tych odcinkach może 
stanowić istotną konkurencje dla pozostałych środków transportu oraz zyskiwać na znaczeniu 
w ramach modalnego podziału zadań przewozowych na terenie województwa zarówno w ujęciu 
przewozów pasażerskich jak i towarowych.  
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Rysunek 26. Prędkości maksymalne na sieci kolejowej 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK S.A oraz BDOT10K stan na 2021 rok. 

Natężenie ruchu pociągów pasażerskich i towarowych  
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 W województwie lubuskim największe natężenie ruchu pociągów pasażerskich można 
zaobserwować na linii kolejowej nr 351 (linia Poznań Główny – Szczecin Główny), następnie 
na linii 203, połączenie Kostrzyn nad Odrą – Poznań. Duża liczba pociągów pasażerskich 
występuje na linii nr 3 (linia Warszawa Zachodnia – Kunowice). W ramach połączeń 
wewnętrznych województwa lubuskiego, duże natężenie pociągów pasażerskich jest na trasie 
Zbąszynek – Zielona Góra – Nowa Sól oraz Kostrzyn – Gorzów Wlkp. - Krzyż. Zauważalny wzrost 
liczby pociągów występuje na połączeniu Żar i Żagania. W przypadku pociągów towarowych 
największe natężenia występują na linii nr 3, stanowiącej korytarz TEN-T, podobnie 
jak w przypadku linii nr 273 łączącej Wrocław ze Szczecinem i Świnoujściem, a innymi słowy Dolny 
Śląsk z portami morskimi. Istotne natężenie pociągów towarowych występuje na linii 351 
łączącym Szczecin z Poznaniem. Ponadto możemy obserwować relatywnie większą liczbę 
pociągów towarowych na linii kolejowej nr 358 Zbąszynek - Gubin, która jest alternatywną trasą 
w kierunku Niemiec oraz na linii nr 282 w związku z obsługą zakładów przemysłowych w Żarach. 
Linia kolejowa nr 203 na odcinku Gorzów Wlkp. – Kostrzyn/Kietz – Berlin podobnie jak linia 
kolejowa nr 358 Zbąszynek – Gubin jest alternatywną trasą do Niemiec. 
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Rysunek 27. Natężenie ruchu pociągów pasażerskich 

 
Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku. 
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Rysunek 28. Natężenie ruchu pociągów towarowych 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK z 2019 roku. 
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Dostępność potencjałowa kolejowa 

Dostępność kolejowa gmin województwa lubuskiego jest mierzona wskaźnikiem 
gałęziowym WKDT II (Wskaźnik Kolejowej Dostępności Transportowej II). Województwo lubuskie 
należy do grupy regionów o niskiej wartości bazowej WKDT - syntetyczny (2020 r.), wynoszącej 
16,39, nie jest on jednak najniższy ze wszystkich województw (trzecia pozycja od końca przed 
województwami: podlaskim – 13,14 i zachodniopomorskim – 13,34). Wartość wskaźnika 
dla regionów sąsiednich wynosi: dolnośląskie – 29,27 i wielkopolskie – 34,30, przy najwyższej 
dla kraju dla województwa mazowieckiego – 62,64. 

W okresie programowania (2014-2020/2023) zmiany dostępności w województwie 
lubuskim były jednymi z słabszych w kraju, co przedstawiono na poniższym rysunku, za sprawą 
słabej dostępności kolejowej Zielonej Góry oraz Gorzowa Wielkopolskiego. Prognozy dla roku 
2023 są wynikiem uwzględniania wszystkich projektów kolejowych jak wskazano w opracowaniu. 
Natomiast pod kątem przyszłej perspektywy przyjęto rok bazowy jako 2020,  
w którym województwo lubuskie ciągle plasuje się na jednej z ostatnich pozycji. 

Rysunek 29. Wskaźnik Kolejowej Dostępności Transportowej osobowej WKDT rok bazowy 
2020 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego 
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 30. Zmiana procentowa Wskaźnika Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT 
osobowego w latach 2013-2023 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 31. Zmiana procentowa Wskaźnika Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT 
towarowego w latach 2013-2023 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 32. Zmiana procentowa Wskaźnika Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT 
syntetycznego w latach 2013-2023 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego  
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”.  
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Inwestycje na sieci kolejowej w okresie programowania 2014-2020 

 W latach 2014 – 2020 na terenie województwa lubuskiego zostało zrealizowanych lub jest 
w trakcie realizacji 6 inwestycji z unijnym dofinansowaniem. Łączna kwota projektów wyniosła 
ponad 642 mln zł, a wartość dofinansowania wyniosła ponad 422 mln zł. 

Tabela 4.5. Inwestycje na sieci kolejowej 2014-2020 

Tytuł projektu 
Nazwa 

beneficjenta 
Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansow

ania 

Data 
rozpoczęcia 

projektu 

Data 
zakończenia 

projektu 
Projekt, dostawa i instalacja elementów prezentacji 
dynamicznej informacji pasażerskiej oraz systemu monitoringu 
wizyjnego wraz z infrastrukturą techniczną na dworcach, 
stacjach i przystankach kolejowych 

PKP PLK S.A. 
237 432 

55231 
146 008 

29832 
2019-03-26 2022-09-30 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyż – Gorzów 
Wlkp. 

PKP PLK S.A. 10 970 400 7 581 171 2018-12-01 2020-11-30 

Zakup pasażerskich pojazdów kolejowych WOJ.LUBUSKIE 43 085 781 35 706 763 2017-09-07 2020-12-31 

Poprawa stanu technicznego obiektów inżynieryjnych, etap I – 
Modernizacja estakady kolejowej w Gorzowie Wielkopolskim 

PKP PLK S.A. 132 682 648 83 878 165 2016-10-14 2021-03-31 

Modernizacja linii kolejowej nr 358 Zbąszynek – Gubin na 
odcinku Zbąszynek – Czerwieńsk – II etap 

PKP PLK S.A. 130 897 612 90 404 659 2017-01-02 2022-03-31 

Modernizacja wybranych dworców przy liniach kolejowych nr 
3, 203 oraz 358 

PKP S.A. 87 389 109 58 935 345 2017-01-01 2021-12-31 

SUMA  642 458 103 422 514 403   

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji – dostęp maj 2021. 

Inwestycje na sieci kolejowej w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 

Opracowany przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dokument „PKP POLSKIE LINIE 
KOLEJOWE S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywą do 2040 roku” 
przedstawia pożądaną do osiągnięcia wizję stanu sieci kolejowej w 2030 roku (z perspektywą 
do 2040 roku), określając jednocześnie działania inwestycyjne prowadzące do uzyskania 
tego stanu. Dla województwa lubuskiego zostały przewidziane takie zadania jak: 

1) Prace na ciągu C-E 59 – linia kolejowa 273 na odcinku Rzepin - Szczecin Podjuchy, 
2) Prace na ciągu C-E 59 – linia kolejowa 273 na odcinku Wrocław Grabiszyn – Rzepin, 
3) Prace na liniach kolejowych 18, 203 na odcinku Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp.– 

Kostrzyn, etap III: prace na odcinku Krzyż – Gorzów Wlkp. wraz z elektryfikacją, 
4) Prace na liniach kolejowych 18, 203 na odcinku Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp.– 

Kostrzyn, etap IV: prace na odcinku Gorzów Wlkp. - Kostrzyn wraz z elektryfikacją, 
5) Modernizacja linii kolejowych nr 274, 279, 282, 290, 324, 344, 348, 370, 779, 780, 786 

na odcinkach Zielona Góra - Żary – Węgliniec - Zgorzelec/Lubań - Mikułowa - Zawidów - 
gr. państwa / Krzewina Zgorzelecka - Turoszów (- Bogatynia), 

6) Prace na ciągu Zebrzydowa – Żagań, 
7) Prace na ciągu Gorzów Wlkp. - Szczecin obejmującym linii 415, 422 i 411, 
8) Prace na liniach 363 i 364 na ciągu Międzychód - Wierzbno - Skwierzyna/Międzyrzecz, 

                                                      
31 Podana kwota dotyczy wartości całego ogólnopolskiego projektu 
32 Podana kwota dotyczy wartości całego ogólnopolskiego projektu 
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9) Prace na linii 367 na odcinku Zbąszynek - Gorzów Wielkopolski wraz z niezbędnymi 
łącznicami – projekt związany ze szprychami CPK, 

10) Rewitalizacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyż – Gorzów Wielkopolski, 
11) Rewitalizacja linii kolejowej nr 282 na odcinku Węgliniec - Żary na odc. granica 

województwa – Żary, 
12) Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona 

Góra-Babimost, 
13) Poprawa parametrów eksploatacyjnych linii kolejowych oraz infrastruktury pasażerskiej 

na terenie województwa lubuskiego, 
14) Rewitalizacja linii kolejowej nr 370 na odcinku Zielona Góra – Żary, 
15) Rewitalizacja linii kolejowej nr 358 Czerwieńsk - Gubin - granica państwa, 
16) Prace na odcinku linii kolejowej nr 14 Głogów - Żary - granica państwa na odc. granica 

województwa - Żary - granica państwa, 
17) Rozbudowa linii kolejowej nr 358 na odcinku Zbąszynek – Czerwieńsk. 

Do II etapu programu Kolej + zostało zakwalifikowanych 7 projektów, zgłoszonych 
przez Województwo Lubuskie: 

1) Remont linii nr 363 na odcinku Skwierzyna – Międzychód, 
2) Remont linii nr 364 na odcinku Międzyrzec - Wierzbno (Międzychód), 
3) Rewitalizacja linii kolejowej nr 358 Czerwieńsk - Krosno Odrzańskie - Gubin - granica 

państwa, 
4) Rewitalizacja linii kolejowej nr 364 na odcinku Międzyrzec - Sulęcin – Rzepin, 
5) Rewitalizacja linii nr 275 na odcinku Bieniów - Lubsko wraz z budową przystanków  

w m. Budziechów, Jasień i Bieszków, 
6) Odbudowa linii nr 415 na odcinku Gorzów Wlkp. – Myślibórz, 
7) Rewitalizacja linii nr 14 na odcinku Szprotawa - Żagań wraz z odbudową peronów. 

W ramach II etapu naboru projektów Kolej + wykonano i złożono do PKP PLK S.A. wstępne 
studia planistyczno - prognostyczne dla dwóch projektów: 

1) Remont linii nr 363 na odcinku Skwierzyna – Międzychód - dla połączenia Międzychód - 
Gorzów Wlkp. z wydłużeniem do strefy ekonomicznej (Chróścik), które możliwe byłoby 
w wyniku odbudowy (częściowo w nowym śladzie) fragmentu linii kolejowej nr 415 
na odcinku Gorzów Wielkopolski Wieprzyce – Chróścik (Gorzów Strefa Ekonomiczna). 

2) Rewitalizacja linii nr 275 na odcinku Bieniów – Lubsko wraz z budową przystanków  
w m. Budziechów, Jasień i Bieszków, dla połączenia Lubsko - Zielona Góra. 

W dniu 25.04.2022 r. PKP PLK S.A. poinformowało o zakwalifikowaniu obydwu lubuskich 
projektów do realizacji. Projekt obejmujący remont linii nr 363 został zapisany na listę 
rezerwową, co oznacza, że jego realizacja jest uzależniona od dostępnej alokacji finansowej.  

W Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 ujęto poniższe zadania związane 
z koleją: 
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1) Modernizacja oraz budowa nowych odcinków linii kolejowych - modernizacje realizowane 
będą na podstawie Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz następnego 
programu wieloletniego, obejmującego inwestycje na liniach kolejowych. 
Dla województwa lubuskiego szczególnie ważna będzie modernizacja i elektryfikacja linii 
kolejowej nr 203 na odcinku Krzyż - Kostrzyn z budową na stacji Kostrzyn torów łączących 
z linią nr 273 w stronę Zielonej Góry i Szczecina. Dla szybkiego połączenia stolic 
województwa niezbędne jest zwiększenie przepustowości linii kolejowej nr 358 
na odcinku Zbąszynek-Czerwieńsk z uwzględnieniem dojazdu do portu lotniczego Zielona 
Góra-Babimost oraz modernizacja i elektryfikacja linii nr 367 Zbąszynek - Gorzów 
Wielkopolski. Ponadto należy uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej 
Żagań/Żary - Zielona Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski-
Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii kolejowych. Oczekiwana jest 
również dalsza modernizacja linii nr 273 Wrocław-Zielona Góra Gł.-Szczecin Gł. 
oraz nr 351 Poznań Gł.- Szczecin Gł. Ponadto istotne będą modernizacje linii kolejowych 
nr 370 Zielona Góra - Żary, nr 282 na odcinku Węgliniec – Żary, nr 358 Czerwieńsk- Guben, 
nr 275 na odcinku Miłkowice – Żagań - Lubsko oraz 14 na odcinku Leszno - Wschowa-
Głogów – Szprotawa – Żagań – Żary - Forst, a także linii nr 364 na odcinku Wierzbno -
Międzyrzecz - Rzepin oraz nr 363 na odcinku od granicy z województwem wielkopolskim 
do Skwierzyny. 

2) Poprawa stanu technicznego pasażerskich stacji i przystanków kolejowych wraz z budową 
centrów przesiadkowych na terenie województwa lubuskiego – inwestycje realizowane 
będą na podstawie Programu Inwestycji Dworcowych (PID), który jest jednym z projektów 
przewidzianych do realizacji w ramach SOR do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.). 
W wyniku podejmowanych działań na dworcach poprawi się poziom obsługi pasażerów 
oraz nastąpi integracja kolei z innymi gałęziami transportu. Na liście dworców PKP 
przewidzianych do modernizacji jest obecnie 8 dworców z województwa lubuskiego, 
wobec czego należy podjąć działania w celu uwzględniania w programie większej ilości 
lubuskich obiektów z uwzględnieniem ich przebudowy na centra przesiadkowe. 33 
 

Ponadto, na poziomie wojewódzkim głównym celem przedsięwzięcia obejmującego 
ekologiczny (niskoemisyjny) transport zbiorowy  jest zakup i dostawa nowych hybrydowych 
zespołów trakcyjnych wyposażonych fabrycznie w napęd elektryczny oraz agregaty prądotwórcze 
zasilające zespół trakcyjny na liniach niezelektryfikowanych. Pojazdy zostaną przeznaczone 
do realizacji przewozów pasażerskich w ruchu międzyregionalnym i regionalnym. Ponadto 
powinna nastąpić optymalizacji stacji, przystanków kolejowych, budowa dodatkowych łącznic 
oraz połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z uwzględnieniem struktury 
osadniczej i transportowej. 

                                                      
33 „Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030” przyjęta 15.02.2021 r. 
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Dodatkowo na poziomie ponadlokalnym wyróżniają się plany samorządów skupionych 
wokół obu stolic województwa, uwzględniające rozwój kolei aglomeracyjnej w MOF Gorzowa  
(w tym z reaktywacją przewozów na linii kolejowej 426 do Strzelec Krajeńskich oraz z możliwością 
wykorzystania tramwaju dwusystemowego) czy na linii kolejowej nr 415 oraz kolei 
aglomeracyjnej łączącej Zieloną Górę z Żaganiem, Żarami i Nową Solą. 

Zasięg większy niż w obrębie aglomeracji obejmują natomiast plany dotyczące 
tzw. Magistrali Zachodniej, czyli nowej osi transportowej w regionie, łączącej obie stolice 
oraz gminy i powiaty od Gorzowa Wielkopolskiego do Nowej Soli, Żagania i Żar oraz Lubska, 
także z uwzględnieniem budowy nowych odcinków między Sulechowem i Świebodzinem 
oraz Świebodzinem i Gościkowem. Połączenie to umożliwiłoby utworzenie nowych, 
atrakcyjniejszych połączeń kolejowych, łączących znaczne generatory ruchu i stanowiących 
realną konkurencję dla transportu samochodowego (zarówno towarowego jak i pasażerskiego). 
Planowana linia kolejowa umożliwiłoby utworzenie nowych, atrakcyjniejszych połączeń 
kolejowych, łączących znaczne generatory ruchu i stanowiących realną konkurencję 
dla transportu samochodowego (zarówno towarowego i jak i pasażerskiego), również w skali 
ponadregionalnej, łącząc nowym korytarzem transportowym Lubuskie ze Szczecinem 
i Wrocławiem oraz Jelenią Górą.  
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4.3 Transport autobusowy oraz miejski 

Transport autobusowy 

Podstawowym kryterium wydzielenia transportu autobusowego na terenie województwa 
lubuskiego jest charakter obsługiwanego obszaru przez ten rodzaj transportu. Regularna 
komunikacja autobusowa w województwie lubuskim odbywa się w ramach następujących 
rodzajów transportu: 

 transport gminny, 
 transport powiatowy, 
 transport wojewódzki, 
 transport międzywojewódzki (przebiegający przez województwo lubuskie), 
 transport międzynarodowy. 

Wedle danych za rok 2020 na terenie województwa możemy wyróżnić 14 przewoźników 
świadczących usługi na podstawie zezwoleń wydanych przez Marszałka Województwa 
Lubuskiego. Wykonują oni wojewódzkie i międzywojewódzkie przewozy pasażerskie, świadczone 
wyłącznie w formie komercyjnej na liniach najbardziej dochodowych. Dane dotyczące 
przewozów realizowanych na podstawie zezwoleń udzielanych przez Marszałka Województwa 
Lubuskiego, przewoźnicy autobusowi są zobowiązani przekazywać corocznie z uwagi 
na obowiązek wynikający  z art. 49 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 
2010 r. (t.j. Dz.U. z 2021 r., poz. 1371 z późń. zm.), zgodnie z którym Marszałek Województwa 
Lubuskiego przekazuje (w terminie do 31 stycznia każdego roku) ministrowi właściwemu 
do spraw transportu zbiorczą informację dot. publicznego transportu zbiorowego w odniesieniu 
do całego obszaru objętego właściwością. Biorąc pod uwagę pracę eksploatacyjną, przewoźnicy, 
którzy wykonują tego rodzaju przewozy, prezentują się na rysunku nr 32. 

Możemy zauważyć, że największą pracę eksploatacyjną – zarówno w przewozach 
międzypowiatowych, wojewódzkich, jak i międzywojewódzkich, wykonuje PKS Zielona Góra 
Sp. z o.o. Duży udział w przewozach mają przewoźnicy: PKS Gorzów Wlkp. Sp. z o.o. oraz FENIKS 
V Żary. Na rynku funkcjonują przewoźnicy świadczący dwa rodzaje przewozów (wojewódzkie 
i międzywojewódzkie), jak również obsługujący wyłącznie jeden rodzaj. Łączna liczba 
wozokilometrów wykonanych przez wszystkich przewoźników wynosi  
3 933 992 wzkm dla połączeń wojewódzkich oraz 945 339 wzkm dla połączeń 
międzywojewódzkich.  
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Rysunek 33. Praca eksploatacyjna na terenie województwa lubuskiego wg przewoźników 
(wzkm) przy uwzględnieniu przewozów wykonywanych na podstawie zezwoleń wydanych 
przez Marszałka Województwa Lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Marszałkowskiego za rok 2020. 

Liczba przewiezionych pasażerów w roku 2020 wyniosła łącznie 2 682 436 i w dużej mierze 
odpowiadała pracy eksploatacyjnej, jaką wykonał dany przewoźnik. W tym zestawieniu liderem 
został ponownie PKS Zielona Góra Sp. z o.o. Szczegółowa liczba pasażerów została przedstawiona 
na poniższym rysunku: 

  

23 

32 

62 

88 

88 

102 

145 

148 

196 

199 

214 

298 

714 

1 624 

-

32 

-

-

-

-

-

59 

67 

-

94 

166 

72 

456 

 -   500  1 000  1 500  2 000  2 500

FLIXBUS

UT Mariusz Ogiba

PKS Myślibórz Sp. z o.o.

LLA Gorzów Wlkp. Sp. z o.o.

AUTO-LIDER Międzyrzecz

CAR-BON Zbąszynek

MZK Żagań Sp. z o.o.

BPH MUSTANG Gorzów Wlkp.

PTH TRANSHAND Sp. z o.o. Słubice

PHU Wrzos

LEONIDAS Sława

PKS Gorzów Wlkp. Sp. z o.o.

FENIKS V Żary

PKS Zielona Góra Sp. z o.o.

TYSIĄCE

Międzypowiatowe Międzywojewódzkie



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 101 

Rysunek 34. Liczba pasażerów w podziale na przewoźników w przewozach realizowanych  
na podstawie zezwoleń wydanych przez Marszałka Województwa Lubuskiego 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Marszałkowskiego za rok 2020. 

Pod względem wykonanej pracy eksploatacyjnej oraz przewiezionych pasażerów w latach 
2018-2020 sytuacja prezentowała się następująco: 

Rysunek 35. Praca eksploatacyjna na przestrzeni lat 2018-2020 wyrażona w wzkm 
w przewozach realizowanych na podstawie zezwoleń wydanych przez Marszałka 
Województwa Lubuskiego 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Marszałkowskiego za lata 2018–2020. 
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Rysunek 36. Liczba pasażerów w podziale na przewoźników za 2020 rok w przewozach 
realizowanych na podstawie zezwoleń wydanych przez Marszałka Województwa Lubuskiego 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Marszałkowskiego za lata 2018-2020. 

Na powyższych rysunkach widzimy, że na przestrzeni lat 2018-2020 wyraźny spadek 
zanotowała zarówno praca eksploatacyjna wykonana przez przewoźników, jak i liczba 
przewiezionych pasażerów. Największy spadek, którego przyczyną była pandemia Covid-19, 
nastąpił pomiędzy rokiem 2019 a 2020. W wyniku wprowadzonych obostrzeń w realizacji podróży 
publicznym transportem zbiorowym, znacząco obniżyła się mobilność mieszkańców, 
czego konsekwencją było zmniejszenie liczby kursujących autobusów. 

Trasy kursowania autobusów odzwierciedlają w dużym stopniu główne kierunki dojazdów 
mieszkańców do pracy. Najwięcej połączeń wykonywanych jest do Gorzowa Wielkopolskiego 
oraz Zielonej Góry. Szczególne znaczenie mają dojazdy od strony drogi ekspresowej S3, która jest 
często wybierana przez przewoźników ze względu na przyspieszenie połączeń. Duża liczba 
połączeń jest ponadto wykonywana pomiędzy Zieloną Górą a Żaganiem oraz Żarami. Możemy 
zauważyć, że siatka połączeń autobusowych w niektórych relacjach rekompensuje brak połączeń 
kolejowych, bądź ich niską konkurencyjność, a w innych stara się konkurować z odpowiednio 
skonstruowaną ofertą kolejową. Przykładowo połączenia autobusowe pozwalają na dojazd 
z Krosna Odrzańskiego do Zielonej Góry, gdzie obecnie brakuje połączenia kolejowego. 
Konkurowanie transportu kolejowego z autobusowym możemy obserwować np. na trasie 
z Zielonej Góry do Gorzowa Wielkopolskiego.  

W celu zachęty pasażerów do korzystania z tego rodzaju transportu infrastruktura 
powinna umożliwiać bezpieczne dojścia do przystanków w sposób pieszy. Na terenie węzłów 
przesiadkowych przejścia powinny być możliwie szybkie oraz dostępne dla osób z ograniczeniami 
ruchowymi. W przypadku mniejszych miejscowości ważne będzie dobudowywanie chodników 
oraz przejść dla pieszych w rejonie przystanków, a także oświetlanie ciągów pieszych, 
aby zapewnić bezpieczeństwo również po zmroku.  

Z analizy natężenia ruchu autobusów regionalnych na terenie województwa lubuskiego, 
przy uwzględnieniu wszystkich szczebli przewozów, wynika, że największa liczba kursów 
występuje na obszarze powiatu zielonogórskiego, gdzie kursy rozchodzą się głównie w kierunku 
Sulechowa, Świdnicy, Czerwieńska oraz Nowogrodu Bobrzańskiego. Dużą liczbę kursujących 
autobusów możemy także zaobserwować w okolicach Gorzowa Wielkopolskiego. Wśród nieco 
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mniejszych ośrodków miejskich wyróżnia się wysoka liczba kursów na terenie powiatu 
wschowskiego, które zapewniają połączenia z dolnośląskim Głogowem, będącym częstym celem 
podróży mieszkańców tego powiatu. Najmniej połączeń występuje w zachodniej oraz centralnej 
części województwa, co wynika z sieci osadniczej województwa, w tych rejonach występują 
bowiem niewielkie skupiska ludności. 

 

Pod względem połączeń miast powiatowych z ośrodkami wojewódzkimi warto zwrócić 
uwagę na dobre skomunikowanie z Zieloną Górą, która posiada bezpośrednie połączenia 
z każdym miastem powiatowym – za wyjątkiem Strzelec Krajeńskich, choć w tym przypadku jest 
dogodna przesiadka w Gorzowie Wlkp. Najwięcej połączeń występuje w kierunku Nowej Soli, 
co potwierdza funkcjonalne zależności tych miast. Powyżej 20 par kursów z Zieloną Górą 
posiadają również miasta: Krosno Odrzańskie, Świebodzin oraz Żary. Gorzów Wielkopolski 
nie ma bezpośrednich połączeń z Krosnem Odrzańskim, Nową Solą, Wschową, Żaganiem 
i Żarami.  

Należy wspomnieć, że liczba linii regularnych i wielkość przewozów osób są efektem 
zgłaszanego popytu na przewozy. Problematyczny z punktu widzenia atrakcyjności tego środka 
transportu jest stan techniczny oraz zaawansowany wiek posiadanego przez przewoźników 
taboru. Brak możliwości pozyskania finansowania zewnętrznego na zakup taboru, przy wysokich 
kosztach jego zakupu, wymusza na przewoźnikach zastępowanie najstarszych jednostek 
pojazdami używanymi. Pozwalają one przewoźnikom na obniżenie bieżących kosztów 
działalności, ale nie zwiększają konkurencyjności przewozów autobusowych względem 
transportu samochodowego. 

W opinii przebadanych na potrzebę niniejszego opracowania (raport z badań stanowi 
załącznik nr 1 do dokumentu) powiatów publiczne przewozy autobusowe funkcjonują w sposób 
zadowalający, a głównym postulatem jest zwiększenie częstotliwości kursowania istniejących 
połączeń. Przeciwnie wypowiedzieli się przedstawiciele gmin, którzy w zdecydowanej większości 
wskazywali na konieczność zmian aktualnych rozwiązań komunikacyjnych, przede wszystkim 
w zakresie zwiększenia liczby kursów w dni nieszkolne, gdy liczba połączeń jest mocno 
ograniczona. 
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Rysunek 37.  Liczba kursów autobusów publicznego transportu zbiorowego 

 
Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku 

W celu wspomagania rozwoju transportu zbiorowego od połowy 2019 roku wprowadzono 
państwowy fundusz celowy wspierający regionalne połączenia autobusowe – na podstawie 
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Ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej. Celem wydanego aktu normatywnego jest przede wszystkim 
uruchomienie większej liczby przewozów o charakterze użyteczności publicznej poprzez dopłatę 
do linii komunikacyjnych niefunkcjonujących co najmniej 3 miesiące przed dniem wejścia w życie 
ustawy oraz tych, na które umowa o świadczenie usług w zakresie PTZ zostanie zawarta po dniu 
wejścia w życie ustawy. Proponowane zmiany mają przyczynić się do poprawy funkcjonalności 
przewozów drogowych osób w transporcie publicznym oraz eliminacji tzw. białych plam 
transportowych w rejonach, gdzie regularna komunikacja autobusowa nie istnieje 
lub funkcjonuje w wymiarze niezaspokajającym podstawowych potrzeb komunikacyjnych 
pasażerów. Organizator finansuje ze środków własnych część ceny usługi, w wysokości min. 10%, 
a warunkiem uzyskania dopłaty jest zawarcie umowy o świadczenie usług  
w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Maksymalną kwotę dopłaty uzależnia 
się od wysokości środków przewidzianych na dany rok budżetowy w planie finansowym 
Funduszu. Ten instrument finansowy dotyczy autobusowych połączeń o użyteczności publicznej, 
z wyłączeniem komunikacji miejskiej, przy czym pierwszeństwo w objęciu dopłatą  
(art. 25 ust. 2 ustawy) przyznaje się organizatorom w następującej kolejności: gmina, związek 
międzygminny, związek powiatowo-gminny, powiat, związek powiatowy, województwo.  

W momencie wdrażania ustawy w 2019 roku maksymalna dopłata do 1 wozokilometra 
wynosiła nie więcej niż jeden złoty, jednak na podstawie nowelizacji z dnia 14.05.2020 roku 
stawka dopłaty uległa zwiększeniu i obecnie wynosi nie więcej niż 3 zł, co w przypadku 
organizatorów ponoszących wyższe koszty za wozokilometr lepiej rekompensuje lukę między 
wpływami ze sprzedaży biletów a kosztami świadczonych usług. W pierwszym roku 
funkcjonowania funduszu województwo lubuskie wykorzystało zaledwie 235 tysięcy  
z przewidzianych na ten region 13,2 mln złotych, co stanowi 1,8 %. Prowadzone są jednak 
działania, które mają na celu skuteczniejsze korzystanie z tego wsparcia. 

Pod koniec 2021 r. zostały ogłoszone wyniki ostatniego naboru wniosków o objęcie 
dopłatą linii komunikacyjnych na podstawie opisywanego powyżej Funduszu Rozwoju Połączeń 
Autobusowych. Wspartych zostało łącznie 12 podmiotów, 169 linii komunikacyjnych o długości 
6 854,6 km na kwotę 12 651 249 zł. Dla rozwoju regionalnych połączeń w województwie 
lubuskim szczególnie istotne są te o charakterze międzygminnym. Wśród tej grupy 
wnioskodawców opłatami zostali objęci: 

 Urząd Marszałkowski Województwa Lubuskiego - 8 linii komunikacyjnych 
o długości 545 km, kwota dopłaty: 965 712 zł 

 Starostwo Powiatowe w Strzelcach Krajeńskich - 1 linia komunikacyjna o długości 
23 km, kwota dopłaty: 34 776 zł 

 Krośnieński Związek Powiatowo – Gminny - 26 linii komunikacyjnych o długości 
1010 km, kwota dopłaty: 1 736 715 zł 

 Związek Powiatowo – Gminny Powiatu Żagańskiego - 74 linie komunikacyjne 
o długości 2791,3 km, kwota dopłaty: 2 503 599 zł 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 106 

 Zielonogórski Związek Powiatowo – Gminny - 26 linii komunikacyjnych o długości 
883 km, kwota dopłaty: 4 324 110 zł. 

Warto wspomnieć o współpracy PKS Zielona Góra z POLREGIO, która ma na celu 
promowanie połączeń autobusowych dowożących do kolei finansowanych z opisywanego 
modelu wsparcia. Porozumienie między tymi podmiotami zostało podpisane 05.08.2020 r., a jego 
głównym celem ma być walka z wykluczeniem komunikacyjnym. W ramach tego zadania 
planowane są połączenia dowożące z mniejszych miejscowości do stacji/przystanków 
kolejowych, a docelowym efektem działań będzie wspólny bilet. Przedsięwzięcie zostało 
spowolnione z uwagi na obostrzenia wynikające z pandemii COVID-19, ale jego realizacja będzie 
kontynuowana. Działanie może być dodatkowo wsparte realizacją inwestycji integrującej 
infrastrukturalnie dworce PKP i PKS w Zielonej Górze. 

Transport miejski w MOF Gorzów Wlkp. oraz MOF Zielona Góra w 2020 r. 

Miejskie Obszary Funkcjonalne Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej Góry posiadają 
rozwinięte sieci transportu zbiorowego, biorąc pod uwagę wielkość tych miast oraz liczbę 
mieszkańców. Zasadnicza różnica pomiędzy miastami to występowanie w Gorzowie Wlkp. sieci 
tramwajowej, natomiast transport miejski w Zielonej Górze oparty jest wyłącznie na transporcie 
autobusowym. 

Zielona Góra 

MZK Zielona Góra obsługuje 26 dziennych linii autobusowych oraz 3 linie nocne. Liczba 
obsługiwanych przystanków wynosi około 350. Po zmianach administracyjnych, polegających 
na włączeniu do miasta Zielona Góra terenów gminy wiejskiej Zielona Góra, przewozy w ramach 
komunikacji miejskiej odbywają się jedynie na terenie miasta oraz w niewielkim stopniu 
na terenie gminy Zabór (udostępniono wyłącznie dwa przystanki w miejscowości Droszków, 
będące końcówką linii nr 25). Sprawia to, że pod względem obsługiwanych gmin komunikacja 
ta ma charakter homogeniczny, gdyż obsługa gmin podmiejskich jest marginalna. 

Łączna długość obsługiwanych linii miejskich wynosi 295,3 km, a podmiejskich zaledwie 
2,85 km. Tabor MZK Zielona Góra w ostatnich latach był kompleksowo modernizowany, dzięki 
czemu obecnie wspomniany organizator posiada jedną z największych w kraju flot autobusów 
elektrycznych. Liczba pojazdów o takim napędzie wynosi 43, co przy łącznej liczbie pojazdów 
wynoszącej 89 oznacza blisko połowę taboru o ekologicznym napędzie. Zdecydowana większość 
autobusów zalicza się do klasy maxi (12-metrowe), a jedynie 20 sztuk należy do klasy mega 
(autobusy 18-metrowe, przegubowe). Średni wiek taboru wynosi około 6,5 lat, dzięki czemu 
można go określić jako dość młody. Wszystkie eksploatowane w przedsiębiorstwie pojazdy 
są niskopodłogowe, co stanowi duże udogodnienie dla osób o ograniczonej sprawności 
ruchowej. Do dyspozycji pasażerów jest ponadto system dynamicznej informacji pasażerskiej, 
który informuje o rzeczywistym czasie przybycia autobusów na przystanek, przy uwzględnieniu 
aktualnego odchylenia od rozkładu jazdy w realizowanym kursie.  
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Rysunek 38. Liczba przewiezionych pasażerów MZK Zielona Góra 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MZK Zielona Góra 

W liczbie przewiezionych pasażerów widoczny był trend wzrostowy w latach 2015-2018 
oraz lekki spadek w roku 2019. Wynik z roku 2020 nie jest miarodajny ze względu na pandemię 
Covid-19 oraz związany z nią znaczący spadek mobilności. Można jednak zauważyć,  
że w porównaniu do innych polskich miast spadek ten nie był wysoki. 

Inwestycją, która mogła przyczynić się do zwiększenia atrakcyjności transportu miejskiego 
w Zielonej Górze i w skali obszaru funkcjonalnego, była budowa Centrum Przesiadkowego 
przy dworcu PKP. 

Gorzów Wielkopolski 

MZK Gorzów Wielkopolski obsługuje 1 linię tramwajową, 1 linię komunikacji autobusowej 
zastępczej za tramwaj, 32 linie autobusowe normalne, 4 linie autobusowe nocne, 2 linie 
autobusowe dojazdowo-zjazdowe oraz 1 linię autobusową sezonową. Długość obsługiwanych 
linii autobusowych wynosi łącznie ponad 495 km na około 148 km tras. Tramwaje z powodu 
aktualnych modernizacji kursują obecnie tylko na 8,7 km trasy (z 12,2 km) na jednej linii. 
Większość przebiegu linii znajduje się na terenie miasta Gorzów Wlkp. (około 80 %), a reszta 
(około 20 %) w gminach ościennych. 

Poza miastem Gorzów Wlkp. MZK organizuje komunikację na terenie gmin: Santok, 
Deszczno, Lubiszyn, Kłodawa oraz Bogdaniec, które to gminy organizują własną komunikację 
korzystając z dopłat Funduszu Rozwoju Przewozów Autobusowych. Typ połączeń jest typowo 
gorzowo-centryczny, co oznacza, że w celu przemieszczania się pomiędzy gminami należy zawsze 
przejechać przez Gorzów Wielkopolski. Tabor autobusowy MZK Gorzów Wlkp. składa się z 81 
autobusów o średnim wieku 10,5 lat. Tabor ten jest wyraźnie starszy od autobusów kursujących 
w Zielonej Górze. Należy wspomnieć, że planowane jest jego systematyczne odmładzanie. 
Tylko 12 autobusów jest klasy mega (autobusy 15-metrowe), a 68 należy do klasy maxi (autobusy 
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12-metrowe). Wszystkie autobusy są niskopodłogowe. Warto zauważyć, że w parku taborowym 
tego organizatora znajduje się 6 autobusów o napędzie hybrydowym. Na tabor tramwajowy 
obecnie składają się 22 tramwaje. 14 sztuk stanowią nowoczesne, niskopodłogowe pojazdy PESA 
z 2019 roku, a pozostałą część taboru uzupełniają pojazdy typu Düwag z 1966 roku, które mają 
wysoką podłogę. Średni wiek taboru tramwajowego wynosi około 21 lat.  

Rysunek 39. Sieć tramwajowa na terenie Gorzowa Wielkopolskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Openstreetmap za rok 2021. 

Rozkłady linii autobusowych zakładają występowanie równych odstępów kursowania linii, 
tzw. taktów. Najczęściej na sieci kursują linie autobusowe tzw. I kategorii, a interwał czasowy 
między połączeniami wynosi 15 min (co daje na wspólnych odcinkach z 2 liniami częstotliwość  
7-8 min, a na odcinkach z 3 liniami częstotliwość 5 – minutową). Dla tramwajów obecna 
częstotliwość wynosi 15 min dla jedynej kursującej linii. Po zakończeniu modernizacji 
i uruchomieniu drugiej linii tramwaje będą kursować w częstotliwości  
15-minutowej, co pozwoli na osiągnięcie łącznej częstotliwości 7/8 min. Na przestrzeni ostatnich 
5 lat liczba przewiezionych pasażerów prezentuje się następująco: 
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Rysunek 40. Liczba przewiezionych pasażerów 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MZK Gorzów Wielkopolski. 

Liczba pasażerów w gorzowskiej komunikacji miała charakter spadkowy w latach 
2015- 2018 z niewielkim wzrostem w roku 2019. Z uwagi na pandemię rok 2020 przyniósł 
zauważalny spadek pasażerów, wyraźnie silniejszy niż w przypadku MZK Zielona Góra. 

Miasto Gorzów Wielkopolski wraz z gminami, które należą do Miejskiego Obszaru 
Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego, opracowuje Plan Zrównoważonej Mobilności 
Miejskiej.  Jego głównym celem jest zwiększenie dostępności obszarów nim objętych 
oraz zapewnienie wysokiej jakości mobilności i transportu, zgodnych z zasadami 
zrównoważonego rozwoju. Dokument będzie zawierać syntetyczną diagnozę mobilności 
na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego. Przedstawi również 
cele strategiczne i wizję zrównoważonego rozwoju systemu transportowego do 2037 roku.  
Plan z przedstawionymi w nim działaniami będzie także jednym z narzędzi do ubiegania się 
o fundusze europejskie w nowej perspektywie finansowej UE na lata 2021-2027. 

Transport miejski w pozostałych obszarach miejskich 

 Na terenie województwa lubuskiego komunikacja miejska jest również organizowana 
w mniejszych ośrodkach miejskich, które często – w celu optymalizacji oferty przewozowej 
oraz struktury zarządzania – tworzą związki międzygminne. Na terenie powiatu nowosolskiego 
w 2017 roku została powołana spółka „Międzygminne Przedsiębiorstwo Komunikacyjne SubBus 
spółka z o.o.”, w której udziały posiadają gminy tworzące Nowosolski Subobszar Funkcjonalny: 
Nowa Sól (m.), gmina Nowa Sól, Kożuchów, Otyń, Kolsko oraz Siedlisko. Przewozy 
są przez wspomniany podmiot wykonywane od lipca 2018 roku. Na terenie województwa 
funkcjonuje również Krośnieński Związek Powiatowo-Gminny, którego celem jest wspólna 
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organizacja transportu zbiorowego na terenie gmin: Bytnica, Dąbie, Maszewo, Gubin (m.), gmina 
Gubin, Krosno Odrzańskie, Bobrowice. 

 Na obszarze Żarsko-Żagańskiego Obszaru Funkcjonalnego świadczeniem komunikacji 
zbiorowej zajmuje się przedsiębiorstwo MZK Żagań, które organizuje transport na terenie 
następujących gmin: Żagań, Żary, Małomice, Wymiarki, Gozdnica, Szprotawa. 

 Na obszarze powiatu Świebodzińskiego są obecnie prowadzone działania mające na celu 
przystąpienie do realizacji projektu utworzenia związku powiatowo-gminnego, który będzie 
realizował transport publiczny do roku 2030. W skład podmiotu wejdą: Powiat Świebodziński, 
Gmina Świebodzin, Gmina Lubrza, Gmina Szczaniec, Gmina Skąpe. 

 Obszary MOF cechują się dobrym stopniem skomunikowania gmin leżących 
na ich terenie. Mieszkańcy mogą swobodnie się przemieszczać na podstawowych relacjach, 
realizując potrzeby transportowe związane z pracą, edukacją oraz usługami. Należy jednak 
nieustannie rozwijać te sieci komunikacyjne, aby jak najlepiej odpowiadały potrzebom 
mieszkańców nie tylko w zakresie podróży obligatoryjnych, ale także fakultatywnych.   

Inwestycje w transporcie publicznym w okresie programowania 2014-2020 

 W latach 2014-2020 w województwie lubuskim zostało zrealizowanych lub jest w trakcie 
realizacji 6 projektów z unijnym dofinansowaniem w zakresie transportu publicznego. 
Łączna kwota projektów wyniosła prawie 700 mln zł, a wartość dofinansowania 
to ponad 415 mln zł. 

Tabela 4.6. Inwestycje w transporcie publicznym 2014-2020 

Tytuł projektu Nazwa 
beneficjenta 

Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansowania 

Data 
rozpoczęcia 
projektu 

Data 
zakończenia 
projektu 

Zintegrowany system niskoemisyjnego transportu 
publicznego w Zielonej Górze 

M. ZIELONA GÓRA 284 825 840 182 350 698 2015-01-01 2020-12-31 

System zrównoważonego transportu miejskiego w 
Gorzowie Wlkp. - tabor autobusowy 

MZK W GORZOWIE 
WLKP. 

15 059 787 8 782 813 2016-05-09 2018-02-15 

System zrównoważonego transportu miejskiego w 
Gorzowie Wlkp. - tabor tramwajowy i infrastruktura 
techniczna 

MZK W GORZOWIE 
WLKP. 

123 672 235 74 623 700 2016-02-26 2019-12-31 

Elektryfikacja linii komunikacji miejskiej w Zielonej 
Górze 

M. ZIELONA GÓRA 45 423 654 30 299 950 2018-12-10 2021-12-31 

Zakup nowych autobusów elektrycznych wraz z 
niezbędną infrastrukturą ładowania dla Miasta 
Gorzowa Wlkp. 

M. GORZÓW 
WLKP. 

30 491 867 20 825 505 2018-10-12 2022-12-31 

System zrównoważonego transportu miejskiego w 
Gorzowie Wlkp. 

M. GORZÓW 
WLKP. 

199 673 471 98 787 418 2014-01-01 2021-12-31 

SUMA  699 146 858 415 670 086   

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji – dostęp maj 2021 r. 

Inwestycje w transporcie miejskim na terenie Gorzowa Wlkp. i Zielonej Góry w okresie programowania 2021-
2027 (do 2030 r.) 

Planowane inwestycje wynikające ze Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030, 
w ramach poszczególnych celów strategicznych przyczyniających się do rozwoju transportu: 
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1. Program ekologicznego transportu zbiorowego – rozbudowa oraz modernizacja 
infrastruktury i doposażenie taboru transportu publicznego w obszarze funkcjonalnym 
Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Góry, a także o zasięgu regionalnym. W ramach 
działań nastąpi uzupełnienie brakującej infrastruktury związanej z transportem 
niskoemisyjnym, w tym budowa nowych linii tramwajowych, kolejowych i autobusowych, 
rozwój kolei aglomeracyjnej, centrów przesiadkowych oraz zapewnienie nowoczesnego 
taboru (autobusowego, kolejowego, tramwajowego) spełniającego normy ekologiczne, 
a w szczególności dostosowanego do zmian w otoczeniu (m.in. dostosowanie 
do wymagań osób z niepełnosprawnościami. 

 

Planowane inwestycje MZK Gorzów: 

1. Zakup nowych autobusów elektrycznych wraz z niezbędną infrastrukturą ładowania 
dla Miasta Gorzowa Wlkp. (wartość 3 435 918 zł netto, finansowane z POIiŚ 2014-2020). 
Inwestycja została rozpoczęta w 2019 r. i zrealizowana (na kwotę 41 200 PLN) 
w następującym zakresie: program funkcjonalno-użytkowy wraz z oszacowaniem kosztów 
budowy stacji ładowania autobusów elektrycznych, opracowanie szacunku kosztów 
budowy stacji ładowania autobusów. Pozostałe pozycje będą realizowane w latach 
2021- 2022. 

Planowane inwestycje MZK Zielona Góra: 

1. Projekt „Elektryfikacja linii komunikacji miejskiej w Zielonej Górze” (wartość  
45 423 654,00 zł brutto) jest realizowany w ramach działania 6.1. Rozwój publicznego 
transportu zbiorowego w miastach Oś priorytetowa VI Rozwój niskoemisyjnego 
transportu zbiorowego w miastach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
2014-2020 – umowa podpisana 30.01.2020 r. Projekt zakłada m.in.  zakup 4 szt. 
autobusów 18-metrowych (przegubowych) oraz 8 szt. autobusów 12-metrowych (solo). 
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4.4 Transport rowerowy 

W Polsce od kilku lat można zaobserwować wzrost34 liczby osób poruszających 
się rowerem. Jednostki samorządu terytorialnego wychodząc naprzeciw panującemu trendowi 
dostrzegły lukę w bezpiecznej możliwości przemieszczania się tym środkiem transportu 
na szerszą skalę. W związku z tym od pewnego czasu regularnie rozwijają systemy 
dróg rowerowych. Na przestrzeni ostatnich 5 lat przybyło ok. 6 000 km dróg rowerowych 
w Polsce, natomiast w województwie lubuskim ok. 192 km35. W przeliczeniu na 100 km² 
województwo lubuskie plasuje się na 9 miejscu, a w przeliczeniu na 10 tysięcy mieszkańców 
zajmuje 1 pozycję. 

Rysunek 41. Długość dróg rowerowych na 100 km2 powierzchni 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za 2020 r. 

  

                                                      
34 https://www.pap.pl/centrum-prasowe/597270%2Crynek-rowerowy-w-polsce-na-wysokich-obrotach.html 
35 Dane GUS za 2020 r. – dostęp 12.2021 r. 
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Rysunek 42. Długość dróg rowerowych na 10 000 mieszkańców  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za 2020 r. 

Tematykę dróg rowerowych możemy rozważać w zależności od ich funkcji 
np. transportowej i/lub turystyczno-rekreacyjnej bądź też ich przebiegu (w obszarach silnie 
zurbanizowanych, podmiejskich oraz wiejskich). Możliwość przemieszczania się rowerem 
jako alternatywy dla samochodu jest istotna z punktu widzenia budowy efektywnego systemu 
transportowego. Zaś spójna oraz rozwinięta sieć dróg rowerowych zarówno na terenie miast, 
jak i większych obszarów funkcjonalnych zachęca do wyboru tego środka transportu oraz może 
stanowić atrakcyjny walor turystyczny. Użytkowanie rowerów jako środka zaspokajania 
obligatoryjnych potrzeb transportowych korzystnie wpływa na rozładowywanie ruchu 
samochodowego w centrach miast oraz przyczynia się do poprawy stanu środowiska naturalnego 
ograniczając emisję spalin. Jest również uzupełnieniem systemów transportowych, dając 
możliwość wyboru w zakresie sposobu przemieszczania się. Ponadto może pełnić rolę 
kompensującą brak innych możliwości dojazdu, na zasadzie tzw. „ostatniej mili”, czyli możliwości 
pokonywania odległości ze stacji kolejowej czy przystanku autobusowego do punktu docelowego 
lub umożliwić dojazd z miejsca zamieszkania do obszaru objętego zasięgiem transportu 
zbiorowego. 
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W celu wsparcia mieszkańców w zakresie wyboru roweru jako środka transportu należy 
odpowiednio zadbać o infrastrukturę przyjazną rowerzystom. Najważniejszą kwestią 
jest zapewnienie poczucia bezpieczeństwa użytkownikom. W zależności, czy dany odcinek 
ma być przeznaczony na cele rekreacyjno-turystyczne czy też wyłącznie transportowe należy 
nadać trasie odpowiednią specyfikę. Dla traktów o typowo transportowym przeznaczeniu istotne 
będzie utworzenie możliwie najkrótszej drogi łączącej dane lokalizacje, bez zbędnych wydłużeń 
trasy czy meandrowania. Również nawierzchnia powinna być w miarę możliwości wykonywana 
z asfaltu, zapewniając komfort poruszania się rowerem z większą prędkością. Niezwykle istotne 
w tym przypadku jest również zapewnienie ciągłości dróg, które stworzą sieć połączeń głównych 
kierunków podróży. W przypadku dróg o charakterze rekreacyjnym ważna będzie m.in.: separacja 
ruchu rowerowego z ruchem ogólnym, poprowadzenie tras w oddaleniu od dróg z dużymi 
natężeniami ruchu oraz obecność infrastruktury towarzyszącej, umożliwiającej odbywanie 
przerw w podróży w komfortowych warunkach. Dla obydwu rodzajów ważne jest tworzenie 
wystarczającej liczby przejazdów rowerowych, dzięki którym rowerzyści będą mogli bezpiecznie 
pokonać przecięcia ruchu z pierwszeństwem nad innymi pojazdami.  

Istotny wpływ na wybór roweru jako środka transportu wywiera też istnienie 
odpowiedniej infrastruktury towarzyszącej - głównie parkingów dla rowerów zlokalizowanych 
we właściwych i popularnych miejscach np. obok centrów przesiadkowych, stacji kolejowych 
oraz przystanków autobusowych czy ważnych generatorów ruchu związanych z edukacją, pracą, 
usługami, rozrywką. 

W procesie integracji przestrzennej miejskich obszarów funkcjonalnych transport 
rowerowy odgrywa istotną rolę. Przebieg dróg rowerowych poza granicami miejscowości 
oraz połączenie z sąsiadującymi gminami kreuje naturalny strumień ruchu w zakresie transportu 
rowerowego. Rower w społecznej świadomości był traktowany głównie w wymiarze turystyczno-
rekreacyjnym. Zmiana tego postrzegania oraz powstawanie koncepcji tras, szlaków rowerowych 
czy stworzenie polityki rowerowej dla województwa jest wsparciem dla całego systemu 
transportowego. Ważne są działania systemowe oraz prowadzenie aktywnych kampanii 
społecznych mających na celu wskazanie roweru jako alternatywnego środka transportu 
oraz uświadamianie mieszkańców o wszelkich korzyściach z tego wynikających. 

Na terenie województwa lubuskiego można dostrzec zmianę podejścia do tematu 
dotyczącego nawyków w zakresie mobilności. Od wielu lat w gminach realizuje się inwestycje 
związane z budową dróg rowerowych. Można zaobserwować jak na przestrzeni ostatnich 5 lat 
zmieniała się długość dróg rowerowych na terenie poszczególnych jst. Przybyło blisko 200 km 
dróg rowerowych, co przedstawiono na poniższym rysunku36. Samorządy wykorzystały 
możliwość finansowania unijnego w perspektywie 2014-2020. Za pomocą środków zewnętrznych 
zbudowano ok. 182 km dróg rowerowych, często wraz z infrastrukturą towarzyszącą. Wartość 
projektów wyniosła ponad 303 mln zł, w tym 227 mln zł to unijne dofinansowania. Zestawienie 
projektów dofinansowanych zostało przedstawione w tabeli nr 8. 

                                                      
36 Na podstawie danych GUS za 2019 r.  
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Rysunek 43. Zmiana długości dróg rowerowych na przestrzeni 5 lat 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za 2020 r. 
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Tabela 4.7. Projekty dotyczące budowy ścieżek rowerowych z wykorzystaniem środków 
unijnych – perspektywa 2014-2020 

L.
P 

Beneficjent Tytuł projektu 

Długość 
drogi 
rowerowej 
[km] 

Wartość 
projektu37 

Wartość 
dofinansowani

a 

1 GMINA 
BABIMOST 

Zintegrowany System Ścieżek Rowerowych w gminach 
Babimost, Kargowa i Zbąszynek 

22,14 15 652 786,79 9 899 998,88 

2 GMINA 
BOGDANIEC 

Budowa ścieżek rowerowych i infrastruktury dla 
komunikacji zbiorowej w Gminie Bogdaniec 

0,91 3 308 626,20 2 465 323,00 

3 GMINA 
CZERWIEŃS

K 

Budowa ścieżki rowerowej wraz z infrastrukturą 
towarzyszącą na terenie Gminy Czerwieńsk w ramach 

zadania pn.: budowa infrastruktury rowerowej na 
terenie miejskiego obszaru funkcjonalnego Zielona Góra 

7,12 5 428 765,00 4 614 450,21 

4 GMINA 
CZERWIEŃS

K 

Budowa ciągu pieszo-rowerowego wzdłuż drogi 
wojewódzkiej nr 279 w miejscowości Leśniów Wielki i 

modernizacja oświetlenia drogowego na terenie gminy 
Zabór 

1,64 3 411 169,96 2 848 264,94 

5 GMINA 
DREZDENKO 

"Budowa ścieżki rowerowej na dawnym nasypie 
kolejowym w Gminie Drezdenko- etap II" 

2,90 1 228 447,44 800 651,42 

6 GMINA 
KŁODAWA 

Rozwój ekologicznego transportu na terenie Gminy 
Kłodawa poprzez budowę ścieżek rowerowych – etap III 

Kłodawa – Mironice 

3,00 1 855 071,04 880 000,00 

7 GMINA 
KŁODAWA 

ROZWÓJ EKOLOGICZNEGO TRANSPORTU NA TERENIE 
GMINY KŁODAWA POPRZEZ BUDOWĘ ŚCIEŻEK 

ROWEROWYCH – ETAP II KŁODAWA – WOJCIESZYCE - 
DK NR 22 

4,47 2 459 112,17 1 300 000,00 

8 GMINA 
KŁODAWA 

Rozwój ekologicznego transportu na terenie Gminy 
Kłodawa poprzez budowę ścieżek rowerowych – etap I 

Kłodawa – Chwalęcice 

1,64 1 537 096,95 1 137 358,36 

9 GMINA 
SANTOK 

BUDOWA ŚCIEŻKI ROWEROWEJ NA ODCINKU SANTOK-
STARE POLICHNO W RAMACH ZADANIA: 

„PRZEBUDOWA DROGI WOJEWÓDZKIEJ NR 158”. 

1,97 1 684 741,12 1 408 229,95 

10 GMINA 
SANTOK 

Przebudowa drogi powiatowej nr 1406F w zakresie 
budowy ścieżki rowerowej 

2,08 2 277 613,16 1 170 724,35 

11 GMINA 
SULECHÓW 

Budowa infrastruktury rowerowej na terenie Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Góry - Gmina 

Sulechów: Etap Sulechów - Krężoły - Obłotne - Kruszyna. 

1,69 614 595,50 522 406,17 

12 GMINA 
SULECHÓW 

Budowa infrastruktury rowerowej na terenie Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Zielona Góra - Gmina 

Sulechów. Etap: Cigacice - Kalsk 

11,96 11 612 666,75 9 870 766,69 

13 GMINA 
SZCZANIEC 

Budowa ścieżki rowerowej na odcinku Świebodzin – 
Szczaniec. 

9,80 7 155 255,99 4 730 838,42 

14 MIASTO 
GORZÓW 

WIELKOPOL
SKI 

System ścieżek rowerowych w Gorzowie Wielkopolskim 4,50 4 139 126,85 3 513 739,37 

15 MIASTO 
GORZÓW 

Budowa węzła przesiadkowego przy dworcu PKP w 
Gorzowie Wlkp. wraz z przebudową infrastruktury 

tramwajowej 

0,19 19 437 364,48 13 421 360,03 

                                                      
37  Wartość ogółem projektu.. W przypadku inwestycji nr 15, 18, 22 i 23 budowa ścieżki rowerowej jest jedynie elementem 
projektu, podana wartość uwzględnia również pozostałe działania w ramach projektu. 
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L.
P 

Beneficjent Tytuł projektu 

Długość 
drogi 
rowerowej 
[km] 

Wartość 
projektu37 

Wartość 
dofinansowani

a 

WIELKOPOL
SKI 

16 MIASTO 
GORZÓW 

WIELKOPOL
SKI 

System ścieżek rowerowych w Gorzowie Wielkopolskim 
- Etap II 

1,53 3 144 972,38 2 639 017,38 

17 MIASTO 
GORZÓW 

WIELKOPOL
SKI 

Ścieżki rowerowe wraz z infrastrukturą transportu 
niskoemisyjnego 

1,76 8 619 558,94 6 276 333,85 

18 MIASTO 
GORZÓW 

WIELKOPOL
SKI 

Przebudowa ulicy Kostrzyńskiej 3,27 56 835 302,06 31 676 001,26 

19 MIASTO 
ZIELONA 

GÓRA 

Budowa infrastruktury rowerowej na terenie Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Góry - Miasto Zielona 

Góra 

31,64 38 048 356,74 30 741 015,00 

20 MIASTO 
ZIELONA 

GÓRA 

Budowa infrastruktury rowerowej na terenie Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Góry – Miasto Zielona 

Góra – Etap II 

4,94 12 022 434,15 7 537 345,98 

21 MIASTO 
ZIELONA 

GÓRA 

Budowa infrastruktury rowerowej na terenie Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Góry - Miasto Zielona 

Góra - Zawada-Zielonogórska 

0,75 1 563 419,28 1 328 906,38 

22 MIASTO 
ZIELONA 

GÓRA 

Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową 
nowego przebiegu drogi wojewódzkiej nr 282 - Etap I 
Rozbudowa skrzyżowania dróg wojewódzkich nr 282 i 
279 w Zielonej Górze ul. Racula – Głogowska (DW 282 

od km 10+590 do km 10+870) 

0,28 14 418 272,16 10 199 999,96 

23 MIASTO 
ZIELONA 

GÓRA 

Budowa ul. Aglomeracyjnej wraz ze ścieżkami 
rowerowymi 

1,67 36 001 404,43 27 975 308,15 

24 POWIAT 
NOWOSOLS

KI 

Kolej na rower-Budowa ścieżek rowerowych w ramach 
rozwoju transportu ekologicznego na terenie powiatu 

nowosolskiego 

48,60 17 502 156,37 14 876 832,91 

25 WOJ. 
LUBUSKIE 

 170,45 269 958 315,91 191 834 872,66 

Źródło: Urząd Marszałkowski Woj. Lubuskiego – stan marzec 2022 roku 

Województwo Lubuskie dostrzegając możliwość wykorzystywania roweru 
jako alternatywnego środka transportu realizuje inwestycje dotyczące budowy dróg rowerowych 
w ciągach dróg wojewódzkich. Takie rozwiązania wpływają na ograniczenie emisji spalin 
na odcinkach, gdzie występuje duże natężenie ruchu, a w szczególności w ciągach dróg 
rowerowych zlokalizowanych na drogach wlotowych do miast. Niemniej skomunikowanie 
drogami rowerowymi dwóch gmin umożliwia wykorzystanie transportu rowerowego 
przez ich mieszkańców. Na poniższej mapie przedstawiono sieć dróg rowerowych 
w województwie lubuskim z zaznaczonymi ciągami dróg rowerowych zlokalizowanych w pasie 
dróg wojewódzkich. Ich aktualna długość wynosi 84,62 km. 
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Rysunek 44. Zinwentaryzowane drogi rowerowe w województwie lubuskim 

 

Źródło: Urząd Marszałkowski Województwa Lubuskiego stan na lipiec 2021 r. 
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W poniższej tabeli przedstawiono zinwentaryzowane długości dróg rowerowych 
w poszczególnych powiatach, które stanowią element składowy sieci dróg rowerowych. 

Tabela 4.8. Zinwentaryzowane długości dróg rowerowych w poszczególnych powiatach 
L.p. Powiat Długość dróg rowerowych [km] 
1. gorzowski 91,15 

2. Gorzów Wielkopolski 64,40 

3. krośnieński 79,50 

4. międzyrzecki 25,50 

5. nowosolski 141,89 

6. słubicki 63,35 

7. strzelecko - drezdeński 46,37 

8. sulęciński 39,83 

9. świebodziński 41,16 

10. wschowski 10,02 

11. Zielona Góra 97,67 

12. zielonogórski 102,66 

13. żagański 23,07 

14. żarski 120,55 

SUMA: 947,12 

Źródło: Urząd Marszałkowski Woj. Lubuskiego – stan lipiec 2021 r. 

Uzupełnieniem rowerowej sieci transportowej są trasy rowerowe, które mają charakter 
turystyczno-rekreacyjny. O ile zwiększa się liczba kilometrów nowych dróg rowerowych o funkcji 
transportowej, o tyle ważnym aspektem są również trasy rowerowe o charakterze turystyczno - 
rekreacyjnym. Potraktowanie całości jako sieci rowerowej województwa, pozwala na budowanie 
wizerunku regionu przyjaznego szeroko pojętej mobilności rowerowej i naturalnemu 
środowisku. Sprzyja to rozpropagowaniu roweru jako środka transportu, w szczególności wśród 
osób jeżdżących hobbystycznie. To w konsekwencji pozwoli podnieść świadomość społeczeństwa 
w tym zakresie i przekonać do regularnego korzystania z tego środka transportu. 

Ponadto Województwo Lubuskie zrealizowało przedsięwzięcie polegające 
na opracowaniu dokumentu pn. „Polityka Rowerowa Województwa Lubuskiego 2030 – Program 
Rozwoju Mobilności Rowerowej”. Program określa rolę i znaczenie mobilności rowerowej 
dla rozwoju województwa lubuskiego, a w szczególności dla transportu lokalnego i regionalnego. 
Dokument określa instrumenty umożliwiające systemowe podejście do działań w tym zakresie, 
a także narzędzia, które na wielu poziomach pozwalają stworzyć spójny system w regionie, 
mający na celu rozwój infrastruktury rowerowej, promocję turystyczną, poprawę bezpieczeństwa 
ruchu drogowego, promocję i edukację w zakresie mobilności rowerowej jako zeroemisyjnego 
środka transportu. Założenia polityki mają na celu koordynację i ujednolicenie działań, rozwiązań 
prawnych, standardów i wytycznych technicznych budowy infrastruktury rowerowej, tworzenia 
spójnej sieci połączeń rowerowych w regionie wpinających się w międzynarodowe i krajowe 
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szlaki rowerowe. Opracowanie do przyczyni się do tworzenia systemu zrównoważonego 
transportu na poziomie regionalnym i ogólnokrajowym. 

W celu uspójnienia powyższych działań Województwo Lubuskie jako partner wiodący 
realizuje projekt pn. „ODRA VELO – ODER VELO. Budowa systemu informacji turystycznej 
dla rozwoju infrastruktury rowerowej na pograniczu polsko – niemieckim” w ramach Programu 
INTERREG VA BB-PL 2014-2020. W pierwszym etapie projektu przeprowadzono inwentaryzację 
infrastruktury sieci drogowo-rowerowej w całym województwie. Następnie stworzono na terenie 
regionu koncepcję sieci tras rowerowych ze wskazaniem tras rowerowych: głównych 
(międzynarodowych, krajowych), regionalnych, lokalnych, łącznikowych i alternatywnych 
przebiegających przez powiaty i gminy oraz powiązanych z projektowanymi i istniejącymi trasami 
rowerowymi w Brandenburgii i Saksonii, a także województwach ościennych. Szlaki 
poprowadzono integrując je równocześnie z transportem publicznym, w szczególności 
kolejowym, który daje najlepsze możliwości przewozu rowerów. 

Na kolejnym etapie projektu stworzono portal i aplikację mobilną łączącą geolokalizację 
z możliwością planowania rowerowych tras turystycznych. Projekt, zgodnie z nazwą, wpłynie 
na rozwój infrastruktury rowerowej, która będzie stanowiła uzupełnienie infrastruktury 
transportowej w województwie. 

Efektem realizacji projektu jest powstanie dokumentów: „Koncepcja szlaków rowerowych 
w województwie lubuskim” i „Standardy projektowe i wykonawcze dla tras rowerowych”, 
które będąc załącznikami „Polityki Rowerowej Województwa Lubuskiego” wskazują inwestycje 
i działania do realizacji w zakresie inwestycji na infrastrukturze rowerowej. 

Powyższe przedsięwzięcie jest projektem komplementarnym względem 
ponadregionalnego projektu „Blue Velo - Odrzańskiej Trasy Rowerowej”, mającego charakter 
współpracy ponadregionalnej. Szlak ma liczyć blisko tysiąc kilometrów i biec wzdłuż rzeki Odry 
przebiegając przez województwa: śląskie, opolskie, dolnośląskie, lubuskie i zachodniopomorskie 
aż do Bałtyku. 

Realizacja wszystkich założeń projektu „Odra Velo” oraz pozostałych elementów „Blue 
Velo”, umożliwi dalszą integrację regionu z niemieckim systemem tras rowerowych niemiecką 
Oder-Neisse Radweg oraz europejskimi EuroVelo 9 (Bałtyk - Adriatyk), EuroVelo 10 (Szlak 
Rowerowy Morza Bałtyckiego) i EuroVelo 13 (Szlak Żelaznej Kurtyny), tworząc krajowe elementy 
europejskiej sieci tras rowerowych. 

Inwestycje w zakresie sieci rowerowej w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 

W Strategii Województwa Lubuskiego uwzględniono zadania wynikające z celów 
strategicznych w zakresie rozwijania tej gałęzi transportu, tj. rozbudowy infrastruktury 
rowerowej na terenie województwa lubuskiego zgodnie z poniższym zapisem. 

„Budowa zintegrowanego systemu dróg rowerowych na terenie województwa 
lubuskiego, z uwzględnieniem zapewnienia ciągłości powstających szlaków łączących ze sobą 
stolice województw z pozostałymi miejscowościami subregionów. Preferowane będą również 
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projekty dróg rowerowych stanowiące kontynuację już istniejących ciągów oraz łączących 
miejscowości w ramach powiatów oraz gmin. Główny nacisk będzie kładziony na uzyskanie 
połączeń budowanych dróg rowerowych z już istniejącą infrastrukturą kolejową, wykorzystanie 
nieczynnej infrastruktury kolejowej, a także z już istniejącą infrastrukturą rowerową 
wybudowaną ze środków krajowych lub europejskich.”38 

Podsumowując, można stwierdzić, że zauważa się zmianę z postrzegania roweru 
z wyłącznie rekreacyjnego środka transportu, na alternatywny, codzienny sposób 
przemieszczania się. Popularyzacja mobilności rowerowej wprost przyczynia się do rozwoju tej 
gałęzi transportu, a tym samym daje impuls włodarzom jednostek samorządu terytorialnego do 
realizowania potrzeb mieszkańców. W celu zwiększenia liczby osób poruszających się po drogach 
rowerowych Województwo Lubuskie podeszło do działań kompleksowo. Opracowało 
programowe dokumenty takie jak polityka rowerowa, koncepcja szlaków rowerowych 
w regionie, standardy projektowe i wykonawcze dla tras rowerowych, wprowadzając tym samym 
instrumenty i narzędzia niezbędne do tworzenia spójnego systemu w tym zakresie. Licząc 
równocześnie na współpracę jednostek samorządu terytorialnego.  

Polska jest w początkowej fazie rozwoju tej gałęzi transportu, ale myślenie oddolne 
oraz prowadzenie równolegle działań inwestycyjnych wspierających system transportowy może 
przyczynić się do zmiany zachowań i wyboru roweru zamiast samochodu w celu dotarcia 
np. do oraz z pracy czy szkoły, a nie tylko podczas weekendowych wyjazdów rekreacyjnych. 
Wpłynie to istotnie na ograniczenie emisji spalin. Ważnym aspektem dotyczącym planowania 
nowych dróg rowerowych jest również jego zintegrowanie z pozostałymi systemami transportu, 
tak aby powstała możliwość bezpiecznego pozostawienia roweru w danym miejscu 
i przemieszczania się dalej innymi środkami transportu, tworząc możliwość korzystania 
z systemów multimodalnych podróży.  

                                                      
38 „Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030” 
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4.5 Transport wodny śródlądowy 

Stan Międzynarodowych Dróg Wodnych E30 i E70 

Zagospodarowanie śródlądowych dróg wodnych i rozwój żeglugi śródlądowej wpisują 
się we współczesne potrzeby rozwoju społeczno-gospodarczego. Dzięki kompleksowemu 
charakterowi, przyczyniają się do poprawy efektywności systemu transportowego. Są jednym 
z czynników zapewniających długotrwały wzrost gospodarczy dzięki stopniowo generowanym, 
coraz większym efektom w różnych dziedzinach gospodarki.  

W Polsce transport wodny śródlądowy pomimo aktualnie niskiego udziału w łącznych 
przewozach towarowych może odgrywać istotną rolę w wybranych segmentach rynku. 
Obserwując tendencję wzrostową transportu wodnego śródlądowego należy uwzględnić 
zarówno potencjał rozwojowy tej gałęzi transportu, jak i jego konkurencyjność 
i komplementarność do kolejowych i drogowych przewozów pasażerskich. Niezbędne jest jednak 
polepszenie warunków nawigacyjnych, co wymaga inwestycji.  

W transporcie wodnym śródlądowym39, w perspektywie do 2030 r., celem działań 
jest dążenie do przywrócenia niezawodnego i efektywnego transportu wodnego śródlądowego 
poprzez eliminację wąskich gardeł, w szczególności na Odrzańskiej Drodze Wodnej. 
W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na działania zmierzające do uzyskania 
międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach wodnych o znaczeniu 
międzynarodowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN40. Na terytorium Polski znajdują 
się odcinki trzech głównych szlaków wodnych, tj.: droga wodna E30 – przebiegająca Odrzańską 
Drogą Wodną, łączącą Morze Bałtyckie w Świnoujściu z Dunajem w Bratysławie; droga wodna 
E40 – łącząca Morze Bałtyckie od Gdańska z Morzem Czarnym w Odessie; droga wodna E70 – 
łącząca Odrę z Zalewem Wiślanym i stanowiąca część europejskiego szlaku komunikacyjnego 
wschód-zachód łączącego Kłajpedę z Rotterdamem. Porozumienie wskazuje również lokalizację 
kilku portów śródlądowych na terenie Polski o międzynarodowym znaczeniu: w tym Kostrzyn 
nad Odrą. Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę w 2017 r. 
Porozumienia AGN oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich śródlądowych 
dróg wodnych o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej Drogi Wodnej  
oraz Drogi Wodnej Dolnej Wisły. 1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali 
deklarację współpracy na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. Szlak 
wodny E70 ma być kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem rozwoju gospodarczego 
Ziemi Lubuskiej, Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz Warmii i Mazur. 

W najbliższym czasie największy nacisk w zakresie rozwoju tego rodzaju transportu 
zostanie położony na modernizację Odrzańskiej Drogi Wodnej w ramach Programu Rozwoju 
Odrzańskiej Drogi Wodnej, który jest w trakcie realizacji. Aktualnie prace prowadzi Ministerstwo 

                                                      
39 Założenia do Planu Rozwoju Śródlądowych Dróg Wodnych w Polsce na lata 2016–2020 z perspektywą do roku 2030”  
Według założeń Planu rzeki Wisła (na odcinku Warszawa-Gdańsk) i Odra mają stać się międzynarodowymi szlakami wodnymi. 
40 Europejskie porozumienie w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym (AGN), 
sporządzone w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. Przez Polskę przebiegają trzy drogi wodne E30, E40 oraz E70. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 123 

Infrastruktury, a dokument został poddany konsultacjom społecznym oraz została 
przeprowadzona prognoza oddziaływania na środowisko. 

W programie zaprezentowane mają zostać inwestycje, których realizacja jest konieczna 
dla osiągnięcia międzynarodowej klasy żeglowności, a także korzyści, jakie wynikną z rozwoju 
tego szlaku wodnego. Realizacja tej inwestycji wynika z kilku zasadniczych powodów: 

• Odra ma bezpośrednie połączenie z systemem dróg wodnych Europy; 

• Wzdłuż Odry i do Odry ciąży szereg regionów o dużej podaży ładunków; 

• Z Odrą związane są regiony Polski mające znaczący udział w wymianie zagranicznej; 

• Odrzańska Droga Wodna może stać się integralną częścią korytarzy sieci bazowej TEN-T; 

• W ujściowym biegu Odrzańskiej Drogi Wodnej położony jest zespół portów morskich 
Szczecin i Świnoujście, mający podstawowe znaczenie dla gospodarki narodowej. 

Dla podniesienia znaczenia Odry do rangi ważnej drogi transportowej niezbędna 
jest poprawa jej warunków żeglugowych. Szczegółowe plany dotyczące modernizacji Odry 
i ewentualnego połączenia ze szlakami międzynarodowymi zostaną zawarte w programie 
modernizacji Odrzańskiej Drogi Wodnej. Stopniowo będą zwiększały się inwestycje w śródlądowe 
drogi wodne. Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej rozwój żeglugi śródlądowej 
jest promowany jako najbardziej energooszczędny sposób transportu towarów. Jednocześnie 
jest jednym z najtańszych i najbardziej przyjaznych dla środowiska rodzajem transportu, 
głównie ze względu na: 

• relatywnie małe zużycie energii; 

• niską emisyjność zanieczyszczeń powietrza; 

• relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wód; 

• niższe niż w transporcie drogowym koszty zewnętrzne. 

Przez teren województwa lubuskiego biegną dwie międzynarodowe drogi wodne: 

• międzynarodowa droga wodna E30 (łącząca Morze Bałtyckie z Dunajem) – odcinek 
na Odrze łączy województwo dolnośląskie, m.in. Wrocław, poprzez województwo 
lubuskie z portami w Szczecinie i Świnoujściu, a także poprzez kanał Odra – Szprewa 
z Berlinem. Na Odrze w województwie lubuskim są zlokalizowane porty rzeczne: Bytom 
Odrzański, Nowa Sól, Cigacice, Krosno Odrzańskie, Słubice, Kostrzyn nad Odrą. Porty 
rzeczne w Bytomiu Odrzańskim, Cigacicach, Nowej Soli i Słubicach pełnią również funkcję 
przystani wodnych. Ponadto w Krośnie Odrzańskim zlokalizowana jest odrębna przystań 
wodna. Odra w województwie lubuskim do tej pory nie została skanalizowana; 

• międzynarodowa droga wodna E70 (łącząca Morze Bałtyckie z Atlantykiem) – odcinek 
Odra – Warta – Noteć, który wiedzie od granicy województwa wielkopolskiego 
do Kostrzyna nad Odrą, gdzie łączy się z międzynarodową drogą wodną E30. Na Warcie 
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zlokalizowany jest port w Gorzowie Wielkopolskim tzw. „Port Zimowy”,  
który jest w złym stanie technicznym. Przystanie wodne znajdują się miejscowościach: 
Drezdenko, Santok, Gorzów Wlkp., Kostrzyn nad Odrą. Warta w województwie lubuskim 
do ujścia Odry jest sklasyfikowana jako swobodnie płynąca. 

Szlak wodny na Odrze stanowi dla województwa lubuskiego filar przyszłego rozwoju 
międzynarodowego transportu śródlądowego. Z uwagi na położenie, ważną ponadregionalną 
rolę może pełnić port w Kostrzynie nad Odrą (położenie na skrzyżowaniu międzynarodowych 
dróg wodnych E30 i E70) oraz porty w Cigacicach i Nowej Soli. Natomiast szlak na Warcie i Noteci, 
stanowiący odcinek drogi wodnej Odra – Wisła, posiada cenne walory krajobrazowe, co nadaje 
mu bardziej turystyczny charakter. Obecnie trwają prace nad nowym przebiegiem E-70 - 
„Studium przebiegu międzynarodowej drogi wodnej E70 na odcinku Odra-Wisła”, którego celem 
jest analiza zagadnień, które mają wpływ na możliwości i ograniczenia wytyczenia 
alternatywnego przebiegu śródlądowej drogi wodnej MDW E70 na odcinku Odra – Wisła, 
spełniającego wymogi stawiane szlakom o znaczeniu międzynarodowym41.  

W 2017 r. nastąpiła nowelizacja Prawa wodnego, która wprowadziła podział państwa 
w zakresie zarządzania zasobami wodnymi i od 1 stycznia 2018 r. głównym podmiotem 
odpowiedzialnym za krajową gospodarkę wodną jest Państwowe Gospodarstwo Wodne Wody 
Polskie (Wody Polskie), które dzieli się na regionalne zarządy gospodarki wodnej z siedzibami 
w Białymstoku, Bydgoszczy, Gdańsku, Gliwicach, Krakowie, Lublinie, Poznaniu, Rzeszowie, 
Szczecinie, Warszawie i Wrocławiu. Drogi wodne na terenie województwa lubuskiego podlegają 
pod zarządy w Szczecinie, Wrocławiu, Poznaniu oraz Bydgoszczy. W Państwowym Gospodarstwie 
Wodnym Wody Polskie na wszystkich szczeblach struktury działają trzy podstawowe piony 
merytoryczne: 

1) Pion ochrony przed powodzią i suszą zajmuje się wszystkimi sprawami związanymi z tymi 
zjawiskami: planowaniem, przygotowaniem projektów i realizacją inwestycji 
oraz utrzymaniem i eksploatacją obiektów hydrotechnicznych. Pion prowadzi też sprawy 
związane z zapewnieniem wody na potrzeby rolnictwa oraz sprawy związane 
z monitorowaniem sytuacji hydrologicznej i sytuacjami kryzysowymi. 

2) Pion usług wodnych zajmuje się wszystkimi sprawami związanymi z użytkownikami wód, 
przede wszystkim wydawaniem zgód wodnoprawnych, naliczaniem opłat za usługi 
wodne, kontrolą gospodarowania wodami, współpracą z różnymi użytkownikami wód, 
m.in. w sprawach dotyczących żeglugi śródlądowej, energetyki, przemysłu, turystyki 
i rekreacji. 

3) Pion zarządzania środowiskiem wodnym zajmuje się sprawami związanymi przede 
wszystkim z wdrażaniem dyrektyw unijnych, takich jak tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna, 
dyrektywa w zakresie ochrony wód morskich, dyrektywa w zakresie oczyszczania ścieków 
komunalnych czy Dyrektywa Azotanowa. Ponadto pion prowadzi sprawy związane 

                                                      
41 Studium przebiegu MDW E70 na odcinku Odra – Wisła: Analiza uwarunkowań – lipiec 2020 r. 
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z obszarami chronionymi, takimi jak NATURA 2000. Również w tym pionie prowadzony 
jest System Informatyczny Gospodarki Wodnej.42 

Rysunek 45. Podział Państwa w zakresie zarządzania zasobami wodnymi 

 

Źródło: Państwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polski,  

https://www.kzgw.gov.pl/index.php/pl/jednostki-organizacyjne/regionalne-zarzady-gospodarki-wodnej 

Zgodnie z danymi Wody Polskie (dawniej KZGW) na terenie województwa lubuskiego 
można wyszczególnić żeglowne odcinki rzek, posiadające następujące klasy żeglowności: 

• Odra od ujścia Warty do granicy województwa zachodniopomorskiego – III klasa, 

• Odra od granicy województwa dolnośląskiego do ujścia rzeki Warty – II klasa, 

• Warta od ujścia Noteci do ujścia do Odry – II klasa, 

• Warta od granicy woj. lubuskiego do ujścia Noteci do Warty – Ib klasa, 

• Noteć od granicy woj. lubuskiego do ujścia Noteci do Warty – II klasa, 

• Nysa Łużycka od miejscowości Gubin do ujścia do Odry – Ia klasa.43 

                                                      
42 Źródło: Państwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie 
43 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego wraz z planami zagospodarowania 
przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego ośrodka wojewódzkiego Zielona Góra i Gorzów Wlkp.  
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Rysunek 46. Klasyfikacja klas żeglowności na poszczególnych odcinkach E30 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie „Inwentaryzacja części składowych dróg wodnych o szczególnym 
znaczeniu transportowym”, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej, Warszawa, marzec 2017. 
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Rysunek 47. Klasyfikacja klas żeglowności na poszczególnych odcinkach E70 

 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie „Inwentaryzacja części składowych dróg wodnych o szczególnym 
znaczeniu transportowym”, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej, Warszawa, marzec 2017. 

Dostępność potencjałowa śródlądowa 

Zgodnie z założeniami przyjętymi w całym badaniu44, wielkość wskaźnika dostępności 
wodnej śródlądowej zależy od ewentualnych inwestycji na drogach wodnych (zmiany ich klasy) 
oraz od dostępu do portów rzecznych w transporcie drogowym towarowym. W badaniu 
prognostycznym dysponowano bardzo ograniczonym zasobem informacji na temat inwestycji 
śródlądowych planowanych na kolejną dekadę. Tym samym założono, że do roku 2025 
nie przewiduje się żadnych zmian w klasach żeglowności dróg wodnych względem stanu 

                                                      
44 Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji 
za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych 
perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021) 
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obecnego. Zmiany dostępności w tej perspektywie czasowej są zatem uwarunkowane jedynie 
dostępnością drogową do portów. 

Układ przestrzenny dostępności w żegludze śródlądowej w roku 2020 został podobny 
do obserwowanego wcześniej. Jego podstawą są osie dróg wodnych Odry oraz dolnej Wisły. 
Wyraźna zmiana nastąpi jedynie na obszarze północnej Wielkopolski, zachodniej części 
województwa kujawsko-pomorskiego oraz północnej lubuskiego. Wszędzie tam wartości 
wskaźnika wzrosną. Będzie to efektem inwestycji na drodze wodnej Noteci, ale także budowy 
nowych dróg ekspresowych w Polsce północno-zachodniej (S10 i S11). Rozszerzenie pasa lepszej 
dostępności śródlądowej jest także widoczne w województwach, przez które przepływa górna 
i środkowa Odra. 

Bezwzględne zwiększenie wartości wskaźnika WŻDT będzie miało miejsce w okolicach 
Krzyża (północna Wielkopolska), ale także w rejonie Zielonej Góry i Szczecina, co jest efektem 
prac modernizacyjnych realizowanych w latach 2020-2023 w ramach poprzedniej perspektywy 
finansowej UE. Zmiany na południowym, górnym odcinku Odrzańskiej Drogi Wodnej będą 
niewielkie. Skalę faktycznej poprawy w zakresie dostępności w żegludze pokazuje jednoczesny 
wzrost wskaźnika w wartościach bezwzględnych oraz w ujęciu procentowym. Taka sytuacja 
ma miejsce jedynie w sąsiedztwie drogi wodnej Noteci. 

Dostępność śródlądowa gmin województwa lubuskiego jest mierzona wskaźnikiem 
gałęziowym WŻDT II (Wskaźnik Żeglugowej Dostępności Transportowej II). Województwo 
lubuskie należy do grupy regionów o prawie najwyższej wartości bazowej WŻDT - syntetyczny 
(2020 r.), wynoszącej 58,92, jest to druga najwyższa wartość (zachodniopomorskie zajmuje 
pierwsze miejsce z 63,30 pkt). Wartość wskaźnika dla regionów sąsiednich wynosi: dolnośląskie 
– 53,72 i wielkopolskie – 26,52. 
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Rysunek 48. Procentowa zmiana Wskaźnika Żeglugowej Dostępności Transportowej WŻDT - 
wartość bazowa na przestrzeni lat 2013 - 2023  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego 
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 
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Rysunek 49. Bezwzględna zmiana Wskaźnika Żeglugowej Dostępności Transportowej WŻDT - 
wartość bazowa na przestrzeni lat 2013 – 2023 w ujęciu punktowym 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego 
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”.  
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Rysunek 50. Wskaźnik Żeglugowej Dostępności Transportowej WŻDT rok bazowy 2020 w ujęciu 
punktowym 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Raport końcowy dot. wykonania badania ewaluacyjnego 
pt. „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych 
do potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 
2020/2021)”. 

Inwestycje na drogach śródlądowych w okresie programowania 2014-2020 

 W latach 2014 – 2020 na międzynarodowych drogach śródlądowych przebiegających 
przez teren województwa lubuskiego zostało zrealizowanych lub jest w trakcie realizacji 
4 inwestycje z unijnym dofinansowaniem. Łączna kwota projektów wyniosła ponad 475 mln zł, 
a wartość dofinansowania wyniosła ponad 312 mln zł. 
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Tabela 4.9. Inwestycje na międzynarodowych drogach wodnych 2014-2020 w województwie 
lubuskim 

Tytuł projektu Nazwa 
beneficjenta 

Wartość 
projektu 

Wartość 
dofinansow

ania 

Data 
rozpoczęcia 

projektu 

Data 
zakończenia 

projektu 
Prace modernizacyjne na Odrze granicznej w celu zapewnienia 
zimowego lodołamania – odcinek 1, 2 i 4 

PGW WP 257 977 200 211 634 420 2019-01-01 2023-12-31 

Odbudowa zabudowy regulacyjnej rzeki Odry - przystosowanie 
do III klasy drogi wodnej, na odcinku od miejscowości Ścinawa 
do ujścia Nysy Łużyckiej - ETAP II 

PGW WP 117 168 350 84 216 759 2014-01-01 2023-06-30 

Pełne wdrożenie RIS Dolnej Odry UŻŚ SZCZECIN 20 445 372 16 270 991 2016-03-01 2021-12-31 

Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego 
przebiegu drogi wojewódzkiej nr 282 - Etap II 

Woj. Lubuskie/ 
ZDW Zielona 
Góra 

79 540 739 58 926 195 2014-11-25 2022-05-04 

SUMA  475 131 661 312 122 170   

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji 

Inwestycje na sieci śródlądowej w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 

Od kilku lat podejmowane są intensywne działania zmierzające do poprawy żeglowności 
na rzekach przebiegających w województwie lubuskim. Projekt modernizacji Odrzańskiej Drogi 
Wodnej do co najmniej III klasy żeglowności (a w perspektywie do klasy IV i Va) został kluczowym 
projektem w ramach Strategii Rozwoju Polski Zachodniej. Ministerstwo Gospodarki Morskiej 
i Żeglugi Śródlądowej45 jest w trakcie opracowania Programu Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej. 
Gorzej wyglądają perspektywy rozwoju MDW E-70 poprzez zapewnienie na Warcie i Noteci 
II klasy wodnej. Poprawa żeglowności, w tym pogłębienie koryt lubuskich rzek, jest też 
warunkiem rozwoju turystyki wodnej. W ostatnich latach Polska przyjęła europejskie 
porozumienie w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym 
(AGN), do których należy, poza MDW E-30 i E-70, również MDW E-40 (Gdańsk-Brześć- Morze 
Czarne). 

W ramach Założeń do Planów Rozwoju Śródlądowych Dróg Wodnych w Polsce na latach 
2016 – 2020 z perspektywą do 2030 r. przyjęto priorytet, który wpisuje się w obszar województwa 
lubuskiego. 

1) Odrzańska Droga Wodna (E-30) – osiągnięcie międzynarodowej klasy żeglowności 
i włączenie w europejską sieć dróg wodnych. W ramach zdań zaplanowano likwidacje 
aktualnych wąskich gardeł, przystosowanie Odrzańskiej Drogi Wodnej do parametrów 
klasy Va, budowa na terytorium Polski odcinka brakującego połączenia Dunaj – Odra – 
Łaba oraz budowa Kanału Śląskiego. 

2) Połączenie Odra – Wisła – Zalew Wiślany i Warszawa – Brześć – rozbudowa dróg wodnych 
E-70 i E-40. W ramach zdań zaplanowano przygotowanie do modernizacji 
międzynarodowej drogi wodnej Odra – Wisła – Zalew Wiślany (E-70) oraz przygotowanie 
do budowy polskiego odcinka międzynarodowej drogi wodnej Wisła – Dniepr (E-40) 
z Warszawy do Brześcia. 

                                                      
45 MGMiŻŚ zostało zniesione w listopadzie 2020 r. Jego zadania przejęło Ministerstwo Infrastruktury 
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Państwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie zakłada przeprowadzenie inwestycji 
na terenie województwa lubuskiego: 

1) Odbudowa budowli regulacyjnych i roboty regulacyjne na Warcie od km 0,0 (m. Kostrzyna 
nad Odrą) do km 68,2 (m. Santok). 

2) Przebudowa mostu drogowego w krośnie Odrzańskim wraz z dojazdami. W latach 2021-
2023 planowana jest przebudowa mostu w Krośnie Odrzańskim mająca na celu 
podniesienie obiektu o około 180 cm w celu umożliwienia prowadzenia sprawnej 
akcji lodołamania. Przebudowie samego mostu towarzyszyć będzie przebudowa 
całej infrastruktury towarzyszącej, włącznie z najazdami. W 2022 roku planowana jest 
budowa obiektu tymczasowego, na który przeniesiony zostanie ruch kołowy i pieszy, 
co umożliwi przebudowę mostu docelowego. Planowane zakończenie robót przypada 
na 3-4 kwartał 2023 roku. Wartość kontrataku 72 530 413,61 zł. 

Natomiast Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 zakłada realizację 
celów strategicznych związanych z śródlądowymi drogami wodnymi w dwóch 
przedsięwzięciach. 

1) Multimodalne centra logistyczne - przedsięwzięcie obejmuje stworzenie multimodalnych 
centrów logistycznych na obszarach kluczowych dla transportu drogowego, kolejowego 
oraz wodnego wraz z wykorzystaniem lotniska Zielona Góra/Babimost w kontekście ruchu 
międzynarodowego: węzła drogi ekspresowej S3 i autostrady A2, Międzynarodowej Drogi 
Wodnej E30 oraz linii kolejowej E20 i zakładające budowę na terenie lotniska Zielona 
Góra/Babimost dworca towarowego do obsługi cargo i działań celno-skarbowych, zespołu 
magazynów składowych i składów celnych, zabezpieczenie obsługi Urzędu Celnego 
i Skarbowego w pomieszczenia i urządzenia kontroli, utworzenie węzła multimodalnego 
wraz z Centrum Transport-Spedycja-Logistyka oraz budowę multimodalnego terminalu 
kontenerowego w porcie Sulechów/Cigacice na Odrze, a także budowę multimodalnego 
centrum logistycznego (transport drogowy, kolejowy i żegluga śródlądowa) w Gorzowie 
Wielkopolskim wraz z terminalem – portem rzecznym na rzece Warcie. 

2) Modernizacja Odrzańskiej Drogi Wodnej E30 i Międzynarodowej Drogi Wodnej E70 - 
modernizacja i dostosowanie MDW E30 i MDW E70 (Warta, Noteć) do klasy IV,  
w tym wyznaczenie nowego przebiegu drogi wodnej E70, a także wpisanie obu dróg 
do sieci kompleksowej TEN-T. Projekt zakłada stworzenie warunków do pełnienia 
przez rzeki województwa lubuskiego funkcji w transporcie towarowym i osobowym 
(turystycznym) i włączenia ich do europejskiego systemu dróg wodnych śródlądowych 
oraz tworzenia centrów logistyczno-operacyjnych na bazie portów żeglugi śródlądowej, 
m.in. w Nowej Soli, Cigacicach, Krośnie Odrzańskim, Kostrzynie nad Odrą, Słubicach 
i Gorzowie Wielkopolskim. 

Analiza przestrzenna dróg wodnych 

Analiza przestrzenna drogi wodnej E30 wykazała, iż istnieje sieć dróg szybkiego ruchu – 
autostrada A4 oraz droga ekspresowa S3, które stanowią potencjalną konkurencję dla drogi 
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wodnej. Jednocześnie infrastruktura drogowa odpowiednio rozbudowana i doprowadzona 
do portów śródlądowych może wspomóc tworzenie węzłów intermodalnych.  

Infrastruktura kolejowa stanowi również silną konkurencję dla transportu śródlądowego 
w przewozach na ODW, ale też może mieć dla ODW charakter komplementarny. Linie kolejowe 
151, 132, 273 oraz 41 tworzące ciąg transportowy, zapewniają bezpośrednie połączenie 
pomiędzy granicą z Czechami w Chałupkach, a portami morskimi w Szczecinie i Świnoujściu. 
Obecnie na większości odcinków ww. linii przeprowadzone zostały prace modernizacyjne 
lub będą one wykonane przez zarządcę infrastruktury PKP PLK S.A. w najbliższych latach. 
Większość portów rzecznych jest zlokalizowana w niewielkiej odległości od istniejących szlaków 
kolejowych – potencjalnie może to doprowadzić do tworzenia wysoce intermodalnych węzłów 
transportowych.  

Rysunek 51. Przebieg drogi wodnej E30 na tle sieci drogowej  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Analiza możliwości włączenia polskich odcinków śródlądowych dróg 
wodnych E30, E40 i E70 do sieci TEN-T”, Warszawa grudzień 2019 r. 

Rysunek 52. Przebieg drogi wodnej E30 na tle sieci kolejowej  
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Źródło: opracowanie własne na podstawie „Analiza możliwości włączenia polskich odcinków śródlądowych dróg 
wodnych E30, E40 i E70 do sieci TEN-T”, Warszawa grudzień 2019 r. 
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Analiza przestrzenna drogi wodnej E70 wykazała, iż istnieje sieć dróg szybkiego ruchu – 
autostrada A1, autostrada A2 oraz droga ekspresowa S3 i S5 stanowiące potencjalną konkurencję 
dla drogi wodnej, ale też może mieć dla niech charakter komplementarny. Jednocześnie 
infrastruktura drogowa odpowiednio rozbudowana, doprowadzona do portów śródlądowych 
może wspomóc tworzenie węzłów intermodalnych. Międzynarodowa droga wodna E70 posiada 
stosunkowo najgorszą dostępność drogową – jest najbardziej oddalona od głównych ciągów 
drogowych o wysokich parametrach technicznych, zapewniających szybki i sprawny transport. 
W zakresie dostępności do linii kolejowych, należy ją uznać za dobrą, na większości ciągu, 
odcinki linii kolejowych 9, 204, 131, 18 oraz 203 o znaczeniu magistralnym przebiegają 
równolegle, częściowo w najbliższym sąsiedztwie rzeki. 

Rysunek 53. Przebieg drogi wodnej E70 na tle sieci drogowej 

 

Źródło: Analiza możliwości włączenia polskich odcinków śródlądowych dróg wodnych E30, E40 i E70 do sieci TEN-T, 
Warszawa grudzień 2019 r. 
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Rysunek 54. Przebieg drogi wodnej E70 na tle sieci kolejowej 

 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: „Analiza możliwości włączenia polskich odcinków śródlądowych dróg 
wodnych E30, E40 i E70 do sieci TEN-T”, Warszawa grudzień 2019 r. 

Żegluga wodna w województwie lubuskim oraz w całej Polsce, nie ma jeszcze większego 
znaczenia w przewozach towarów, zaś w przewozach osób ma znaczenie jedynie w turystyce 
oraz stanowi lokalne uzupełnienie infrastruktury transportu samochodowego (promy rzeczne). 
Sytuacja powinna powoli zacząć się zmieniać poprzez realizację europejskich oraz krajowych 
programów, jak też zadań wpisanych w realizację strategii wojewódzkich. Aktualnie marginalne 
znaczenie żeglugi śródlądowej wynika przede wszystkim ze złego stanu technicznego dróg 
wodnych oraz towarzyszącej im infrastruktury. 

Potencjalnie drogi wodne mogłyby odgrywać znaczącą rolę w transporcie, szczególnie 
w transporcie towarów. Szlaki o odpowiedniej przepustowości, wraz z infrastrukturą nadrzeczną 
w postaci portów i przystani wodnych mogłyby, poprzez węzły zintegrowanych systemów 
transportowych, stanowić element europejskiej sieci transportu towarowego. Transport wodny 
jest też atrakcyjny w kontekście niskoemisyjności. 

Działalności żeglugi śródlądowej na terenie województwa lubuskiego sprzyja powiązanie 
Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz drogi wodnej E70 z wieloma centrami gospodarczymi: połączenie 
aglomeracji szczecińskiej i portów ujścia Odry z aglomeracją wrocławską oraz Górnym Śląskiem; 
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poprzez drogę wodną Wisła - Odra połączenie z wielkopolskim obszarem gospodarczym, a w 
ujęciu międzynarodowym poprzez kanały Odra-Havela i Odra-Szprewa z Berlinem i miastami 
zachodniej Europy. Jednak dopiero kompleksowość postrzegania dróg wodnych determinuje 
możliwość odpowiedniej realizacji głównych zamierzeń strategicznych rozwoju systemu 
transportowego. Na system śródlądowych szlaków wodnych składają się nie tylko drogi wodne 
i ich infrastruktura, ale także infrastruktura towarzysząca w postaci portów i przystani 
śródlądowych wraz z zapleczem oraz system powiązań z siecią drogową i kolejową gwarantujący 
multimodalność systemu transportowego. 
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4.6 Transport lotniczy 

Port lotniczy Zielona Góra - Babimost 

Na obszarze województwa lubuskiego zlokalizowany jest Port Lotniczy Zielona 
Góra – Babimost, w odległości około 34 km na północny wschód od Zielonej Góry, w środkowo-
wschodniej części województwa lubuskiego, przy miejscowości Nowe Kramsko i przy granicy 
z województwem wielkopolskim; 4 km od dworca kolejowego w Babimoście i 10 km od dużego 
węzła kolejowego w Zbąszynku. W kontekście sieci lotnisk w Polsce port ten zalicza się do sieci 
podstawowej regionalnych portów lotniczych, dopełniających białe plamy lotniczej dostępności, 
które pełnią istotną rolę w zwiększeniu zewnętrznej dostępności regionu. 

Pod względem położenia w przestrzeni powietrznej Port Lotniczy Zielona Góra – Babimost 
ma korzystne usytuowanie względem głównych korytarzy powietrznych. Lotnisko posiada dobrą 
infrastrukturę oraz jest korzystnie skomunikowane drogowo z węzłami na drodze ekspresowej 
S3 w Sulechowie (ok. 15 km) i w Świebodzinie (ok. 25 km). W odległości 36 km znajduje się węzeł 
(zjazd) na autostradę A2 w Jordanowie. Konieczna jest poprawa rozwiązań i stanu dróg 
dojazdowych do portu lotniczego, a w szczególności dróg wojewódzkich nr 304 i 303 
wraz z obwodnicami miejscowości, co podkreślają również ustalenia zawarte w dokumentach 
rozwojowych dla portu lotniczego46. 

W latach 2016 – 2019  w Porcie Lotniczym Zielona Góra – Babimost zaobserwowano 
znaczny wzrost liczby obsłużonych pasażerów. Rekordowy wzrost liczby obsłużonych pasażerów, 
jak również wykonanych operacji lotniczych, miał miejsce w 2019 r., w którym lotnisko Zielona 
Góra – Babimost obsłużyło ok. 34 tys. pasażerów, co jest także efektem uruchomienia 
czarterowych lotów wakacyjnych do tureckiej Antalyi. W 2021 r. dużym zainteresowaniem 
cieszyły się natomiast wakacyjne loty do chorwackiej Rijeki. W poniższej tabeli przedstawiono 
dane dotyczące liczby obsłużonych pasażerów przez krajowe lotniska. Spadek nastąpił w latach 
2020 oraz 2021 r. z uwagi na pandemię COVID-19 i ograniczenia w ruchu lotniczym.  

Tabela 4.10. Liczba obsłużonych pasażerów oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym 
i międzynarodowym - regularnym i czarterowym w latach 2017-2020 

Nazwa Portu 
cały rok dynamika 

2020 2019 2018 2017 2020/2019 2019/2018 2019/2017 
1. Chopina w 
Warszawie 
Liczba pasażerów 5 473 224 18 844 591 17 737 231 15 730 330 -71,0% 6,2% 19,8% 
Liczba operacji pax 67 649 180 562 172 520 157 044 -62,5% 4,7% 15,0% 
2. Kraków – Balice    
Liczba pasażerów 2 588 970 8 402 859 6 759 683 5 829 190 -69,2% 24,3% 44,2% 
Liczba operacji pax 23 018 58 771 49 641 44 188 -60,8% 18,4% 33,0% 

                                                      
46 Plan Generalny Portu Lotniczego Zielona Góra w Babimoście na lata 2014-2034, Warszawa 2015 (na zlecenie 
Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego). 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 140 

3. Gdańsk im. L. 
Wałęsy 

   

Liczba pasażerów 1 697 406 5 361 134 4 966 949 4 601 982 -68,3% 7,90% 16,50% 
Liczba operacji pax 17 823 41 088 39 127 36 504 -56,6% 5,00% 12,60% 
4. Katowice-Pyrzowice    
Liczba pasażerów 1 437 876 4 843 650 4 825 845 3 877 235 -70,3% 0,40% 24,90% 
Liczba operacji pax 12 814 32 959 32 876 27 295 -61,1% 0,30% 20,80% 
5. Wrocław – 
Strachowice 

  
 

Liczba pasażerów 1 003 066 3 496 898 3 293 948 2 805 888 -71,7% 6,20% 24,60% 
Liczba operacji pax 10 636 27 716 26 916 22 899 -62,3% 3,00% 21,00% 
6. Warszawa / Modlin    
Liczba pasażerów 870 831 3 104 277 3 080 699 2 931 503 -71,9% 0,80% 5,90% 
Liczba operacji pax 6 974 18 270 18 373 17 279 -61,8% -0,60% 5,70% 
7. Poznań – Ławica    
Liczba pasażerów 652 833 2 372 184 2 465 418 1 842 660 -72,5% -3,80% 28,70% 
Liczba operacji pax 7 030 18 998 20 154 15 773 -63,0% -5,70% 20,40% 
8. Rzeszów – Jasionka    
Liczba pasażerów 234 355 769 252 769 475 691 708 -69,5% 0,00% 11,20% 
Liczba operacji pax 3 005 7 443 7 222 6 361 -59,6% 3,10% 17,00% 
9. Szczecin - Goleniów    
Liczba pasażerów 185 848 580 479 598 663 578 520 -68,0% -3,00% 0,30% 
Liczba operacji pax 2 320 4 934 5 048 4 781 -53,0% -2,30% 3,20% 
10. Bydgoszcz    
Liczba pasażerów 124 545 413 472 398 066 318 400 -69,9% 3,90% 29,90% 
Liczba operacji pax 1 319 3 138 3 030 2 397 -58,0% 3,60% 30,90% 
11. Lublin    
Liczba pasażerów 123 512 356 011 454 103 429 164 -65,3% -21,60% -17,00% 
Liczba operacji pax 1 227 2 692 3 622 3 249 -54,4% -25,70% -17,10% 
12. Łódź    
Liczba pasażerów 75 275 241 707 217 426 207 377 -68,9% 11,20% 16,60% 
Liczba operacji pax 578 1 664 1 564 1 740 -65,3% 6,40% -4,40% 
13. Olsztyn - Mazury    
Liczba pasażerów 61 114 147 446 117 102 101 306 -58,6% 25,90% 45,50% 
Liczba operacji pax 646 1 110 862 680 -41,8% 28,80% 63,20% 
14. Zielona Góra – 
Babimost 

  
 

Liczba pasażerów 19 266 33 078 21 269 17 128 -41,8% 55,5% 93,1% 
Liczba operacji pax 810 868 592 529 -6,7% 46,6% 64,1% 
15. Radom - Sadków    
Liczba pasażerów 0 0 0 9 903 - - - 
Liczba operacji pax 0 0 0 480 - - - 
Suma    
Liczba pasażerów 14 548 121 48 967 038 45 705 877 39 972 294 -70,3% 7,1% 22,5% 
Liczba operacji pax 155 849 400 213 381 547 341 199 -61,1% 4,9% 17,3% 
Źródło: Opracowanie ULC na podstawie informacji uzyskanych z portów lotniczych, Warszawa, kwiecień 2020   
- maj 2021. 
*pax – liczba pasażerów 
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Tabela 4.11. Liczba obsługiwanych pasażerów oraz liczba operacji lotniczych 

 LICZBA PASAŻERÓW 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

1 Ruch krajowy - regularny 10 213 8 203 17 016 20 852 27 848 19 266 

2 Ruch międzynarodowy - regularny 0 0 0 0 0 0 

3 Ruch krajowy - czarterowy 304 0 0 0 0 0 

4 Ruch międzynarodowy - czarterowy 5 776 541 112 417 5 230 0 

 Suma 16 293 8 744 17 128 21 269 33 078 19 266 

        

 LICZBA OPERACJI LOTNICZYCH 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

1 Ruch krajowy - regularny 616 511 525 586 820 810 

2 Ruch międzynarodowy - regularny 0 0 0 0 0 0 

3 Ruch krajowy - czarterowy 14 0 0 0 0 0 

4 Ruch międzynarodowy - czarterowy 66 10 4 6 48 0 

 Suma 696 521 529 592 868 810 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z Portu Lotniczego Zielona Góra - Babimost  

W celu zwiększenia zarówno atrakcyjności portu lotniczego, a tym samym województwa 
lubuskiego, jak i obsługi ruchu pasażerskiego do minimum 150 000 osób rocznie, uruchomiane są 
dodatkowe, regularne połączenie lotnicze z Portu Lotniczego Zielona Góra – Babimost. 
Województwo Lubuskie podpisało 30.12.2021 r. umowę z Polskimi Liniami Lotniczymi „LOT” S.A. 
na „promocję województwa lubuskiego poprzez przewoźników lotniczych operujących z lotniska 
Zielona Góra – Babimost do Lotniska im. F. Chopina w Warszawie i innych międzynarodowych 
portów lotniczych” (umowa dot. połączeń z Warszawą i z Lwowem). Planowane jest ponadto 
zawarcie umowy z touroperatorem na realizację wakacyjnego połączenia do Turcji. Pozostałe 
destynacje wakacyjne, na wykonywanie których Województwo Lubuskie zamierza zawrzeć 
umowę z przewoźnikami lotniczymi/touroperatorami w 2022 r. to: Chorwacja, Bułgaria, Gdańsk. 
Jeżeli chodzi o połączenia regularne, planowane są połączenia do Londynu lub Skandynawii. 
Prognozuje się zatem znaczny wzrost liczby obsłużonych pasażerów w stosunku do lat ubiegłych. 

W tworzeniu oferty przewozowej Portu Lotniczego Zielona Góra – Babimost jednym 
z istotniejszych elementów tego procesu wydaje się być zatem uzupełnienie połączeń przez 
przewoźników niskokosztowych, którzy generują znaczne zapewnienie strumienia ruchu. 

Duże znaczenie dla rozwoju portu lotniczego, jak również całego regionu, ma rozwój 
infrastruktury naziemnej. Rozbudowana sieć transportowa to kluczowy element w kontekście 
prognozy ruchu lotniczego, ponieważ umożliwia sprawny dojazd pasażerom do i z lotniska 
(pozytywny odbiór doświadczenia podróży lotniczej) oraz krytycznie zwiększa obszar 
oddziaływania lotniska, nawet poza granice Polski. 

Stan infrastruktury drogowej – dojazdowej do portu lotniczego – można uznać 
za satysfakcjonujący. Autostrada A2 relacji Poznań-Berlin oraz droga ekspresowa S3 zostały 
ukończone i oddane do użytku, natomiast autostrada A18 w ciągu województwa lubuskiego 
zostanie ukończona w perspektywie następnych lat. Istniejąca już infrastruktura drogowa 
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gwarantuje możliwość szybkiego dojazdu nie tylko z Zielonej Góry i Gorzowa Wielkopolskiego, 
lecz także z województw: wielkopolskiego i dolnośląskiego oraz Republiki Federalnej Niemiec. 
Dalszy rozwój infrastruktury drogowej znacząco zwiększy obszar oddziaływania Portu Lotniczego 
Zielona Góra – Babimost, który mógłby oferować sprawny dojazd pasażerom przy jednoczesnych 
przewagach kosztowych. Jednym z rozpoczętych działań jest planowana rozbudowa 
i modernizacja drogi wojewódzkiej DW 304 w celu poprawy dostępności komunikacyjnej poprzez 
budowę nowego przebiegu DW 304 łączącej drogę krajową DK32 z obwodnicą m. Babimost,  
w tym budowa obwodnicy Nowego Kramska. Na dzień 28.02.2022 opracowano koncepcję 
programową na budowę drogi wojewódzkiej nr 304 od drogi krajowej nr 32 do Babimostu.  
Obecnie trwa postępowanie przetargowe dot. zlecenia dokumentacji projektowej, której termin 
zakończenia planowany jest na koniec 2023 roku. 

Dobre praktyki wskazują także na konieczność wykorzystania transportu kolejowego 
ze względu na szybkość i bezpieczeństwo dojazdu oraz odciążenie lokalnej sieci drogowej. 
W celu zapewnienia sprawnego rozwoju lotniska IEG konieczne wydaje się rozważenie 
uruchomiania połączenia kolejowego pomiędzy Berlinem a Zieloną Górą przez Zbąszynek 
i Babimost oraz dedykowanego dla połączeń lotniczych bezpośredniego połączenia kolejowego 
z Poznania przez Babimost do Zielonej Góry. Dodatkowo należy rozważyć modernizację 
istniejącej infrastruktury, w tym przede wszystkim dalszą modernizację połączeń Gorzów 
Wielkopolski-Zielona Góra. 

Wzrost przepustowości infrastruktury Portu Lotniczego Zielona Góra – Babimost 
jest istotny z punktu widzenia efektywności funkcjonowania lotniska oraz zapewnienia 
pasażerom satysfakcjonującej oferty przez podmioty, które funkcjonują na rynku lotniczym. 
Głównym zadaniem służącym realizacji wyznaczonego kierunku interwencji będzie rozbudowa – 
w latach 2022 – 2023 – hali kontroli odlotów w Porcie Lotniczym Zielona Góra – Babimost 
wraz z wyposażeniem oraz z zagospodarowaniem terenu i infrastrukturą towarzyszącą. 
Nowa zabudowa połączy istniejące budynki „Hali Kontroli Przylotów” i „Hali Kontroli Odlotów” 
oraz będzie funkcjonować jako osobny obiekt. 

W ramach bezpieczeństwa i ochrony środowiska naturalnego w Porcie Lotniczym Zielona 
Góra – Babimost należy mieć natomiast na uwadze następujące projekty inwestycyjne: 

a) wyposażenie security cargo – w tym w 2 RTG i 2 ETD, radiometrię, CCTV, bramkę 
WTMD, system dostępu – właściwa realizacja zadań w obszarze kontroli 
bezpieczeństwa CARGO pozwoli na spełnienie podstawowych norm ochrony lotnictwa 
cywilnego – zgodnie z Rozporządzeniem Wykonawczym Komisji (UE) 2015/1998  
oraz Decyzją Wykonawczą C (2015) 8005 ustanawiającą szczegółowe środki w celu 
wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego; 

b) rozbudowa CCTV w ramach nowych technologii – podstawą rozbudowy systemu 
monitoringu wizyjnego jest dostosowanie portu lotniczego do pkt 4.8. Konwencji 
Chicagowskiej Aneksu 17 w przedmiocie środków ochrony. Mowa o wyeliminowaniu  
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w części strefy krytycznej strefy zastrzeżonej pól martwych, w ramach wsparcia działań 
ochronnych oraz poniesienia jakości zabezpieczenia technicznego lotniska; 

c) zabezpieczenie obwodowego ogrodzenia lotniska – ma na celu  podniesienie jakości 
zabezpieczenia terenu lotniska, a w szczególności strefy zastrzeżonej  lotniska w ramach 
systemu bezpieczeństwa obiektu (zabezpieczenie budowlano-techniczne, ochrona 
fizyczna); 

d) zwiększenie nadzoru ochrony w strefie ogólnodostępnej w ramach zakupu skanerów  
i barier ochronnych – zapewnienie bezpieczeństwa w związku z potencjalnymi 
zagrożeniami dla stref ogólnodostępnych, ze szczególnym uwzględnieniem 
generowanych ryzyk (podjęcie działań prewencyjnych w celu poprawy bezpieczeństwa 
i objęcia takich obszarów szczególnym nadzorem); 

e) wyposażenie Centrum Kryzysowego – security – podniesienie jakości realizowanych 
zadań w obszarze oceny stopnia zagrożenia oraz przeciwdziałanie sytuacją kryzysowym 
w lotnictwie cywilnym. Wykorzystanie skutecznych narzędzi w celu zapewniania 
efektywnego funkcjonowania sztabu zarządzającego lotniskiem. 

Przeznaczenie nakładów finansowych niezbędnych do dalszego funkcjonowania Portu 
Lotniczego Zielona Góra – Babimost przyczyni się do podniesienia jego rangi w sieci lotnisk 
komunikacyjnych w Polsce. To niewątpliwie szansa na stworzenie trwałej oferty przewozowej, 
a w konsekwencji – wygenerowanie wysokiego strumienia pasażerów korzystających 
z lubuskiego portu. Atrakcyjny port lotniczy – jako narzędzie rozwoju i promocji regionu – jest 
istotnym elementem poprawy dostępności transportowej oraz podniesienia atrakcyjności 
województwa. 
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Rysunek 55. Port Lotniczy Zielona Góra – Babimost a sieć komunikacyjna województwa 
lubuskiego 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Openstreetmap, BDOT10K stan na 31.12.2020 roku.  
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Inwestycje w transporcie lotniczym w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 

W przyjętej Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego47 znalazły się projekty 
zakładające rozbudowę Portu Lotniczego Zielona Góra – Babimost wraz z poprawą dostępności 
komunikacyjnej w układzie regionalnym i transgranicznym. 

1) Multimodalne centra logistyczne 

Wyżej wymienione przedsięwzięcie strategiczne obejmuje stworzenie multimodalnych 
centrów logistycznych na obszarach kluczowych dla transportu drogowego, kolejowego 
oraz wodnego wraz z wykorzystaniem lotniska Zielona Góra/Babimost w kontekście ruchu 
międzynarodowego: węzła drogi ekspresowej S3 i autostrady A2, Międzynarodowej Drogi 
Wodnej E30 oraz linii kolejowej E20. Zakłada się budowę na terenie lotniska Zielona Góra  
– Babimost dworca towarowego do obsługi cargo i działań celno-skarbowych, zespołu 
magazynów składowych oraz składów celnych, zabezpieczenie obsługi Urzędu Celnego 
i Skarbowego w pomieszczenia i urządzenia kontroli, utworzenie węzła multimodalnego 
wraz z Centrum Transport-Spedycja-Logistyka oraz budowę multimodalnego terminalu 
kontenerowego w porcie Sulechów/Cigacice na Odrze, a także budowę multimodalnego centrum 
logistycznego (transport drogowy, kolejowy i żegluga śródlądowa) w Gorzowie Wielkopolskim 
wraz z terminalem – portem rzecznym na rzece Warcie. 

Realizacja tego zadania przyczyni się do poprawy bezpieczeństwa przy operacjach 
lotniczych i obsłudze pasażerów oraz dostępności komunikacyjnej, w tym:  

 poprawy stanu technicznego infrastruktury lotniskowej i wyposażenia zabezpieczającego 
bezpieczeństwo operacji lotniczych oraz bezpieczeństwa pasażerów,  

 modernizacji i rozbudowy stanu technicznego infrastruktury i urządzeń służby kontroli 
ruchu lotniczego oraz urządzeń dla ochrony meteorologicznej lotniska, 

 zakupu nowego sprzętu ratunkowo-gaśniczego dla Lotniskowej Służby Ratowniczo-
Gaśniczej, 

 rozbudowy i modernizacji drogi wojewódzkiej DW 304 w celu poprawy dostępności 
komunikacyjnej poprzez budowę nowego przebiegu DW 304 łączącej drogę krajową DK32 
z obwodnicą m. Babimost, w tym budowę obwodnicy Nowego Kramska,  

 budowy dojazdu dla transportu publicznego wraz z parkingiem oraz ciągiem pieszo-
rowerowym między planowanym przystankiem kolejowym Nowe Kramsko Lotnisko 
a terminalem Portu Lotniczego,  

 budowy drugiego toru kolejowego między Babimostem a Kolesinem, z przystankiem 
Nowe Kramsko Lotnisko oraz infrastrukturą przeładunkową dla multimodalnego centrum 
logistycznego. 

                                                      
47 „Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030” przyjęta 15.02.2021 r.  
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2) Rozbudowa Portu Lotniczego Zielona Góra/Babimost wraz z poprawą dostępności 
komunikacyjnej w układzie regionalnym i transgranicznym. 

Przedsięwzięcie obejmujące projekty rozwojowe związane z poprawą bezpieczeństwa 
przy operacjach lotniczych i obsłudze pasażerów oraz dostępnością komunikacyjną, 
w tym: poprawa stanu technicznego infrastruktury lotniskowej i wyposażenia zabezpieczającego 
bezpieczeństwo operacji lotniczych oraz bezpieczeństwa pasażerów; modernizacja i rozbudowa 
stanu technicznego infrastruktury i urządzeń służby kontroli ruchu lotniczego oraz rozbudowa 
i modernizacja urządzeń dla ochrony meteorologicznej lotniska; zakup nowego sprzętu 
ratunkowo-gaśniczego dla Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej; rozbudowa i modernizacja 
drogi wojewódzkiej DW 304 w celu poprawy dostępności komunikacyjnej poprzez budowę 
nowego przebiegu DW 304 łączącej drogę krajową DK32 z obwodnicą m. Babimost, 
w tym budowa obwodnicy Nowego Kramska; budowa dojazdu dla transportu publicznego 
wraz z parkingiem oraz pieszo-rowerowym ciągiem między przyszłym przystankiem kolejowym 
Nowe Kramsko Lotnisko a terminalem Portu Lotniczego; budowa drugiego toru kolejowego 
między Babimostem a Kolesinem z przystankiem Nowe Kramsko Lotnisko oraz infrastrukturą 
przeładunkową dla multimodalnego centrum logistycznego. 
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5 Determinanty rozwoju transportu województwa 

Determinanty rozwoju transportu można określić wg przyjętych grup czynników 
przedstawionych w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku48, 
które określają przyszłe zapotrzebowanie na transport. Zostały one podzielone na następujące 
grupy czynników:  

 aktywność gospodarczą (wielkość PKB, produkcję dóbr w poszczególnych działach 
gospodarki, wymianę z zagranicą), 

 zmiany technologiczne (materiałochłonność, energochłonność), 
 zmiany demograficzne (liczbę, strukturę i wiek ludności, aktywność zawodową, 

sprawność ruchową osób), 
 zasoby gospodarstw domowych (dochody, konsumpcję, wyposażenie w środki 

transportu), 
 cechy funkcjonalne systemu transportowego (wielkość podaży usług, jakość usług 

transportowych, modernizację infrastruktury);  
 preferencje użytkowników. 

Natomiast w poprzednim Programie Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
determinanty zostały opracowane zgodnie z raportem49, który został wykorzystany w niniejszym 
opracowaniu ze względu na aktualność informacji tam zawartych.   

W raporcie,50 główne czynniki rozwijające system transportowy zostały sklasyfikowane 
jako uwarunkowania zewnętrzne, które nie dotyczą bezpośrednio transportu oraz czynniki 
wewnętrzne, które są związane z transportem. Aby system transportowy był spójny, sprawny, 
efektywny oraz zintegrowany musi uwzględniać relacje z otoczeniem oraz uwzględniać 
dokonujące się w nim zmiany. Uwarunkowania zewnętrzne odnoszą się do trendów społeczno-
gospodarczych, które oddziałują w długoterminowej perspektywie na zmiany w przepływach 
towarów i osób. Istotnie będzie to wpływać na rozwój infrastruktury transportowej ze względu 
na położenie regionu na szlakach komunikacyjnych (połączenie z Europą) oraz ze zmian, które 
będą następować wewnątrz regionu. Do głównych trendów można zaliczyć: 

 tworzenie sieci powiązań w celu racjonalizacji procesów gospodarczych – tranzyt 
towarów; 

 działalność eksportowa lubuskich przedsiębiorstw; 
 rozwój przedsiębiorstw zlokalizowanych w województwie; 
 rozwój rynku pracy w województwie oraz poza województwem – dojazdy do pracy; 
 dostępność systemu transportowego w miastach; 

                                                      
48 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, wrzesień 2019 r. s 56 
49 Raport końcowy, Analiza stanu transportu województwa lubuskiego wraz z prognozą rozwoju, Warszawa 
czerwiec 2015 r., 
50 Ibidem 
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 sieć powiązań między głównymi ośrodkami wzrostu w regionie z peryferyjną częścią 
regionu. 

W celu opracowania kluczowych analiz Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego wykorzystano Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) opracowany 
przez Centrum Unijnych Projektów Transportowych (CUPT) oraz zebranych dodatkowych 
danych. W celu uzyskania niezbędnych informacji, dokonano dostosowania ZMR. Modyfikacje 
te (np. weryfikacja sieci transportowej, uwzględnienie dodatkowych procedur obliczeniowych, 
zastosowania narzędzi graficznych itp.) były niezbędne, z jednej strony dla przeprowadzenia 
obliczeń fragmentu całego modelu (tj. obszaru województwa lubuskiego), a z drugiej strony 
dla uwzględnienia specyfiki projektu i rodzaju prowadzonych analiz.  

W kontekście dokonywanych analiz uwzględniono środki transportu. Podział na prywatne 
środki transportu, założony w ZMR uwzględnia wykorzystanie samochodu osobowego 
w kontekście podróży biznesowych, dojazdów do pracy oraz innych motywacji (odpowiednio 
CAR_Business, CAR_Commute, CAR_Other), a także wykorzystanie różnego rodzaju samochodów 
ciężarowych (samochód ciężarowy, samochód ciężarowy z przyczepą / naczepą, samochód 
dostawczy). W zakresie transportu zbiorowego w modelu uwzględniono podział na następujące 
systemy transportowe: autobus / minibus, kolej pasażerska, transport zbiorowy w miastach 
i gminach ościennych, transport pomocniczy wewnątrz powiatowy. Wyżej przedstawiony podział 
jest istotny z punktu widzenia agregacji danych wyjściowych z modelu, szczególnie w zakresie 
wartości natężenia ruchu i parametrów pochodnych od niego. 

W odniesieniu do identyfikacji w ZMR popytu transportowego w zakresie transportu osób 
(przed podziałem modalnym, zatem zarówno prywatnego, jak i PTZ) odwzorowuje 
zapotrzebowanie na podróże w obrębie Polski dla typowego (przeciętnego) dnia w roku. 
Na podstawie danych źródłowych, wyznaczona została liczba podróży dla całego kraju 
w zakresie motywacji (dom-praca, dom-szkoła, dom-uczelnia, dom-inne, dom-biznes, 
niezwiązane z domem - inne, niezwiązane z domem-biznes) i grupach wiekowych. Wydzielając 
z ogólnej macierzy popytu wartości dla województwa lubuskiego, zidentyfikowano 438 458 
podróży dla motywacji dom-praca (17 672 192 dla całego modelu) oraz 109 391 podróży 
dla motywacji dom-szkoła (4 107 397 dla całego modelu).  

5.1 Sieć powiązań – tranzyt towarów 

Jednym z czynników wpływających na popyt w zakresie rozwoju sieci transportowej 
jest tranzyt towarów. Województwo lubuskie jest położone na zachodzie kraju na granicy 
z Niemcami (połączenie z Europą), na północy łączy się z województwem zachodniopomorskim 
(port w Szczecinie), na wschodzie połączone jest z wielkopolską (tranzyt na wschód kraju), 
a na południu połączone jest z województwem dolnośląskim (tranzyt z południem Polski). 
Szlaki te istotnie wpływają na wzrost przewozów tranzytowych, choćby ze względu 
na przynależności do sieci TEN-T. 
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Zakłada się, że korytarze TEN-T mają wchodzić w skład jednolitego europejskiego obszaru 
transportu, w którym istotną rolę będą odgrywały przewozy o charakterze multimodalnym. 
Przyczyni się to do optymalizacji obsługi potoków osób i towarów, do wzmocnienia spójności 
terytorialnej oraz poprawy konkurencyjności gospodarki europejskiej. Z punktu widzenia 
interesów województwa elementy sieci bazowej i kompleksowej stanowią nie tylko ciągi 
transportowe służące tranzytowi, ale także kluczowe połączenia spajające przestrzeń regionu 
(za wyjątkiem obszaru południowo-zachodniego posiadającego drogowy korytarz o funkcji 
typowo tranzytowej). 

Ważnym czynnikiem wpływającym na rozwój transportu jest wspieranie transportu 
intermodalnego, który sprzyja zwiększeniu udziału kolei w przewozie ładunków oraz służy 
optymalizacji przepływów logistycznych na terenie województwa. W województwie lubuskim 
szczególnie mocno zaznacza się rola miasta Rzepin, które pełni rolę ważnego terminala 
przeładunkowego. Na jego terenie zbiegają się zarówno kluczowe linie kolejowe (3, 273, 374), 
jak i autostrada A2, stanowiące ważny szkielet transportowy regionu. Jest to obszar krzyżowania 
się bazowej sieci TEN-T Morze Północne – Bałtyk wraz z kompleksową siecią TEN-T.  
Z tego powodu Rzepin pełni rolę istotnego terminala intermodalnego, który umożliwia 
przeładunek towarów wraz ze zmianą środka transportu. Powierzchnia całkowita terminalu 
wynosi 1,6 ha, a roczna zdolność przeładunkowa wyrażona w TEU wynosi 40 000. 
W perspektywie ogólnopolskiej rola województwa lubuskiego w transporcie intermodalnym 
nie jest jednak wysoka, ponieważ jego udział w ogólnym tonażu przewiezionych ładunków 
wyniosła zaledwie 1,6 % w 2019 roku. Oznacza to, że istnieje duży potencjał do stopniowego 
zwiększania wolumenów transportów intermodalnych w województwie, które będą mogły 
przyczynić się do optymalnego wykorzystania infrastruktury, odciążając tym samym drogi 
posiadające alternatywę w postaci linii kolejowych. Rozwój transportu intermodalnego powinien 
być stymulowany bliskością rynku niemieckiego, który stanowi ważną destynacje eksportową 
Polski. 
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Rysunek 56. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze województwa lubuskiego  

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie BDOT10K, GDDKiA, PKP PLK za 2020 rok. 
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Natężenie ruchu towarowego zarówno w transporcie kołowym, jak i szynowym 
koncentruje się głównie na szlakach transportowych przebiegających w pobliżach większych 
ośrodków miejskich o wysokich parametrach. W przypadku dróg wyraźnie widać, że największa 
liczba pojazdów ciężarowych kursuje autostradą A2, drogą ekspresową S3, a także dwujezdniową 
drogą krajową nr 18, która już wkrótce po przebudowie będzie miała status autostrady A18. 
Analizując natężenia pociągów towarowych na sieci kolejowej możemy zauważyć, że największe 
jest na liniach kolejowych należących do sieci TEN-T, czyli o numerach 3, 273 oraz 351. Ponadto 
możemy obserwować dużą liczbę tego typu pociągów na liniach kolejowych nr 358 w okolicach 
Sulechowa i Babimostu oraz 282 w okolicach Iłowy oraz Żar. 

Rysunek 57. Natężenie ruchu pociągów towarowych na sieci linii kolejowych 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK za 2019 rok. 
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Udział różnych pojazdów w całkowitych potokach ruchu jest uzależniony od drogi, 
czy nawet jej odcinka. Przykładowo na odcinku autostrady A2 bliższym granicy kraju udział 
samochodów osobowych i ciężarowych jest na podobnym poziomie (po ok. 11 000 
pojazdów/24h). Natomiast na większości dróg zauważa się wyraźną przewagę samochodów 
osobowych. Zdarzają się także odwrotne relacje – przykładem jest droga nr 92 na odcinku między 
Świebodzinem a drogą A2, na którym jest prawie trzykrotnie więcej samochodów ciężarowych 
niż osobowych (4 900 pojazdów ciężarowych/24h i 1 800 samochodów osobowych/24h). 
Podobnie jest na drodze wojewódzkiej nr 303 między Babimostem, a Świebodzinem51. 
Obie wspomniane drogi (DK92 i DW303) stanowić mogą alternatywny dla płatnej autostrady A2. 

Rysunek 58. Udział ruchu pojazdów ciężarowych w ogólnym natężeniu ruchu kołowego 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 roku.  

                                                      
51 Na podstawie danych Zintegrowanego Modelu Ruchu udostępnionego przez CUPT. 
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5.2 Działalność eksportowa 

Wymiana handlowa stanowi jeden z kluczowych elementów lubuskiej gospodarki. 
Widoczna jest stała tendencja związana z rozwojem zarówno importu, jak i eksportu, co wynika 
z coraz większej aktywności w kontaktach z partnerami zagranicznymi. Cechą charakterystyczną 
lubuskiego eksportu jest silna koncentracja na rynkach państw UE. Do Unii Europejskiej trafia 
blisko 80% całkowitego wywozu z województwa lubuskiego. Najważniejszym partnerem 
handlowym województwa lubuskiego są Niemcy. Na niemiecki rynek trafia niemal 45% towarów 
i usług eksportowanych przez lubuskie firmy. Kolejne miejsca zajmują Holandia, Belgia i Francja. 
W imporcie struktura jest podobna, ponad 50-procentowy udział mają Niemcy, a wśród innych 
partnerów znacząca jest pozycja Holandii i Belgi.  

Struktura wymiany handlowej województwa lubuskiego jest odzwierciedleniem produkcji 
przemysłowej. W eksporcie dominują produkty branży meblowej, akcesoria motoryzacyjne 
oraz maszyny i urządzenia. W dalszej kolejności znajdują się wyroby z przerobu drewna, 
z papieru, branży spożywczej, chemicznej i metalowej. Towarem eksportowym są również usługi 
w zakresie transportu i logistyki. Liczba eksporterów systematycznie rośnie: w 2014 r. było 1 027 
eksporterów, a w 2019 r. 1 166 tego typu podmiotów. Jednocześnie wzrasta liczba importerów. 
W 2017 r. w województwie lubuskim było 975 podmiotów importujących, a w 2019 r. 1 051. 
Województwo utrzymuje nadwyżkę eksportu nad importem w sposób nieprzerwany od 2010 r. 
Eksport w 2017 r. osiągnął wartość 5,7 mld euro, a w 2019 r. 6,5 mld euro. Wartość importu 
w 2017 r. to 3,4 mld euro, a w 2019 r. 3,7 mld euro. Region lubuski notuje najwyższy w Polsce 
wskaźnik relacji udziału wartości eksportu do wartości sprzedanej przemysłu. Prawie ¾ produkcji 
przemysłowej jest eksportowane (71,4% w 2018 r. i 71,0% w 2019 roku). Znacząca rola eksportu 
produkcji przemysłowej wpływa na wysoką wartość eksportu per capita. Eksport na jednego 
mieszkańca województwa w 2019 r. wyniósł 6,4 tys. euro, co plasowało lubuskie na trzecim 
miejscu w Polsce. Import per capita osiągnął 3,7 tys. euro52. 

Największy udział w eksporcie ma miasto Gorzów Wlkp. - 27,2%, następnie powiaty 
nowosolski (10,63%), gorzowski (10,57%) oraz świebodziński (10,27%). Miasto Zielona Góra 
zajmuje piąte miejsce (9,45%). Podobnie rozkłada się wartość importu. Największy udział 
ma miasto Gorzów Wlkp. z udziałem na poziomie 35%, następnie powiaty gorzowski (11,24%), 
nowosolski (11,05%), miasto Zielona Góra (9,74%) oraz świebodziński (9,48%). Gdy przyjrzymy 
się bliżej, to możemy zauważyć, iż 7 miast odpowiada blisko za 74% wartości eksportowanych 
towarów za granicę z miast województwa lubuskiego. W przypadku importu odsetek ten wynosi 
prawie 81%. Zestawienie udziału procentowego eksportu i importu za granicę przedstawiono 
w poniższej tabeli. 

  

                                                      
52Handel zagraniczny w Polsce i Małopolsce 2019, Małopolskie Obserwatorium Rozwoju Regionalnego, Departament 
Polityki Regionalnej, Kraków 2020, s. 11 – 21 
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Tabela 5.1. Udział miast w eksporcie i imporcie w województwie lubuskim 

Miasto  eksport  Import 
M. Gorzów Wielkopolski 27,20% 35,05% 
Nowa Sól 9,71% 10,49% 
M. Zielona Góra 9,45% 9,74% 
Kostrzyn nad Odrą 8,68% 9,78% 
Żary 7,38% 7,08% 
Świebodzin - miasto 7,35% 7,63% 
Rzepin - miasto 3,60% 1,20% 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Izby Administracji Skarbowej za 2019 r. 

Rysunek 59. Obroty handlu zagranicznego w 2019 r. w powiatach 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Izby Administracji Skarbowej za 2019 r. 
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5.3 Koncentracja przedsiębiorczości 

Kolejnym czynnikiem wpływającym na popyt na transport są strefy aktywności 
gospodarczych. Obszary te istotnie wpływają na rozwój infrastruktury transportowej poprzez 
zapotrzebowanie na tranzyt towarów, surowców oraz pracowników pobliskich zakładów.  

Na terenie województwa lubuskiego możemy zaobserwować kilka ośrodków, gdzie 
występuje największa liczba podmiotów gospodarki narodowej wpisanych do bazy REGON 
na 10 000 mieszkańców. Największa liczba takich podmiotów występuje w Słubicach, Łęknicy, 
Zielonej Górze oraz Kłodawie i Gorzowie Wielkopolskim. Często wokół tych miast tworzą 
się ośrodki gospodarcze. 

Rejonami z najlepszą koniunkturą gospodarczą są miasta Gorzów Wielkopolski 
oraz Zielona Góra. Analizując choćby takie wskaźniki jak produkcja sprzedana przemysłu 
czy udział zatrudnionych w poszczególnych sektorach gospodarki (dane GUS) ocenić można, 
iż Zielona Góra pełni głównie funkcje usługowe, natomiast Gorzów Wielkopolski stanowi ośrodek 
o charakterze usługowo-przemysłowym. Miasta te pełnią też ważną rolę w zakresie usług 
administracji: Zielona Góra jako siedziba Sejmiku Województwa, Marszałka Województwa 
i Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego, a Gorzów Wlkp. jako siedziba Wojewody 
Lubuskiego i Lubuskiego Urzędu Wojewódzkiego. Oba te miasta stanowią prężnie funkcjonujące 
ośrodki charakteryzujące się największym potencjałem rozwojowym w województwie. 

Kolejnym obszarami o dużym znaczeniu gospodarczym są m.in. Żary, Żagań, Nowa Sól, 
Kostrzyn nad Odrą, Słubice, Sulechów, Gubin, Świebodzin, Międzyrzecz, Szprotawa, Witnica, 
Sulęcin oraz Zbąszynek. Rozwój głównych ośrodków przemysłowych i usługowych tj. Zielonej 
Góry, Gorzowa Wlkp. oraz ww. miast, do którego przyczynia się m.in. stosowanie różnego rodzaju 
zachęt ekonomicznych i dogodnych warunków inwestowania, powoduje intensyfikację rozwoju 
społeczno-gospodarczego całego regionu. 

Obszary największego potencjału gospodarczo - ekonomicznego koncentrują 
się w otoczeniu miast wojewódzkich. Zielona Góra wraz z Nową Solą i Sulechowem stanowią 
strefę intensywnego rozwoju gospodarczego i tworzą tzw. Lubuskie Trójmiasto. Na północy 
województwa dominującym ośrodkiem rozwojowym jest Gorzów Wlkp., wspierany przez 
Kostrzyn nad Odrą oraz Strzelce Krajeńskie. Obszar o wysokim potencjale inwestycyjnym tworzą 
także Żary i Żagań wzmocnione potencjałem rozwojowym Szprotawy i Lubska. 
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Rysunek 60. Liczba podmiotów gospodarki narodowej na 10 000 mieszkańców 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS – dane za 2020 r. 
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Dodatkowo na terenie województwa lubuskiego ustanowiono Kostrzyńsko-Słubicką 
Specjalną Strefę Ekonomiczną (KSSSE), która swoim zasięgiem obejmuje tereny regionu 
lubuskiego, wielkopolskiego i zachodniopomorskiego. Łączny obszar strefy to 2 201 ha (dane 
na 2017 r.) i to tutaj koncentrują się główne obszary przemysłowe województwa. Strefa posiada 
57 podstref, z czego 26 w województwie lubuskim. W ramach KSSSE działalność produkcyjną 
prowadzi 65 firm, z których 29 znalazło się w grupie 200 największych eksporterów województwa 
lubuskiego. W strefie tej rozwinęły się sektory usług, takie jak: transport, medycyna, kosmetyka, 
handel. Powstały tu także inwestycje z branży papierniczej (Kostrzyn nad Odrą), spożywczej 
(Nowa Sól), chemicznej, metalowej, motoryzacyjnej, przetwórstwa drewna i materiałów 
budowlanych. 

W województwie lubuskim znajdują są dwie podstrefy Wałbrzyskiej Specjalnej Strefy 
Ekonomicznej (WSSE) , które zlokalizowane są w Szprotawie i Świebodzinie. Strefa oprócz 
terenów inwestycyjnych w województwie lubuskim, posiada podstrefy w województwie 
opolskim, dolnośląskim oraz wielkopolskim. Na terenach objętych WSSE o powierzchni około 
3 800 ha zainwestowało już ponad 200 firm. 

W Iłowej zlokalizowana jest podstrefa Legnickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (LSSE). 
Strefa ta posiada podstrefy głównie na terenie województwa dolnośląskiego i tereny 
inwestycyjne o łącznej powierzchni ponad 1 300 ha. Na terenie LSSE zainwestowało ponad 
50 firm. 

Ponadto w Witnicy utworzono Witnicką Strefę Przemysłową, a w Żaganiu zlokalizowana 
jest Żagańska Strefa Gospodarcza. Strefę Aktywności Gospodarczej utworzono również 
w granicach miasta Zielona Góra. W Żarach działa Żarski Park Przemysłowy, w Ośnie Lubuskim 
Miejski Obszar Przemysłowy, a w Międzyrzeczu Międzyrzecki Park Przemysłowy. 
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Rysunek 61. Strefy ekonomiczne, inkubatory przedsiębiorczości, parki technologiczne 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie „Plan zagospodarowania przestrzennego województwa lubuskiego”, 
kwiecień 2018 r. 
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W celu podniesienia konkurencyjności przedsiębiorstw oraz rozwoju wysokich 
technologii, oprócz stref ekonomicznych na terenie województwa powstały: 

1. Lubuski Park Przemysłowo-Technologiczny w Zielonej Górze, w sołectwie Nowy Kisielin, 
w którego skład wchodzą: 
a. Park Naukowo-Technologiczny Uniwersytetu Zielonogórskiego, 
b. Specjalna Strefa Ekonomiczna, 
c. Strefa Aktywności Gospodarczej Lubuskiego Trójmiasta, 

2. Park Technologii i Logistyki Przemysłu „INTERIOR” w Nowej Soli, 
3. Gorzowski Ośrodek Technologiczny Park Naukowo – Przemysłowy (GOTECHNOLOGY) 
4. Centrum Energetyki Odnawialnej przy Państwowej Wyższej Szkole Zawodowej 

w Sulechowie, 
5. Lubuski Ośrodek Innowacji i Wdrożeń Agrotechnicznych w Kalsku. 

Ośrodki aktywności gospodarczych istotnie wpływają na rozwój systemu transportowego 
w regionie. Natomiast inwestycje drogowe prowadzone na terenie województwa kreują rozwój 
ośrodków gospodarczych jak również wpływają na ich lokalizację. Dogodne połączenie 
tych ośrodków wzmacnia powiązania funkcjonalne, przez co są katalizatorem rozwoju regionu.  

5.4 Rynek pracy 

Ważnym czynnikiem generującym potrzebę modernizacji, zmian w obszarze 
infrastruktury transportowej są dojazdy do pracy. Wyniki badań dojazdów do pracy wskazują, 
że międzygminny ruch dojazdowy do pracy w województwie lubuskim systematycznie wzrastał 
w latach 2011-201653. Łączna liczba mieszkańców województwa dojeżdżających do pracy 
do gminy poza swoim miejscem zamieszkania w 2016 r. wyniosła 79,2 tys. osób (przyrost o ponad 
9 tys. w relacji do 2011 r.), z tego niecałe 15,5 tys. wyjeżdżało do miejsc pracy zlokalizowanych 
poza województwem. Głównymi miastami stanowiącymi atrakcyjny rynek pracy 
dla mieszkańców województwa lubuskiego są zarówno miasta wojewódzkie takie jak Poznań, 
Wrocław i Warszawa, jak i miejscowości usytuowane blisko granicy województwa: Głogów, 
Osiecznica, Polkowice oraz Leszno. Równocześnie województwo lubuskie stanowi atrakcyjny cel 
przyjazdu dla mieszkańców innych województw, głównie sąsiadujących z województwem 
lubuskim. Najwięcej pracowników najemnych pochodziło z województwa wielkopolskiego 
(4,0 tys. osób, tj. 37,0% ogółu przyjeżdżających), zachodniopomorskiego (2,9 tys., tj. 26,8%) 
oraz dolnośląskiego (1,5 tys., tj. 14,4%). Najrzadziej do pracy przyjeżdżali mieszkańcy 
województw: podlaskiego (0,03 tys., tj. 0,3%) i opolskiego (0,07 tys., tj. 0,7%). W porównaniu 
z badaniem z 2011 r. kierunki przyjazdów nie zmieniły się zasadniczo, różnica dotyczyła jedynie 
ich natężenia. Analizując dojazdy do pracy w ujęciu gminnym, można zaobserwować, że spoza 
województwa najliczniej do lubuskiego przyjeżdżali mieszkańcy z ościennych województw: 

                                                      
53 Wyniki badania dojazdów do pracy pochodzą z administracyjnych źródeł danych Ministerstwa Finansów i Zakładu 
Ubezpieczeń Społecznych. Zgodnie z przyjętą metodyką badania, w liczbie dojeżdżających do pracy uwzględnione 
zostały przepływy między gminami danego województwa i innych województw, w tym również między częścią 
miejską i wiejską we wszystkich gminach miejsko-wiejskich. 
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z wielkopolskiego – gmina Zbąszyń – miasto (0,6 tys. osób) oraz z zachodniopomorskiego – gmina 
Dębno – miasto i obszar wiejski (odpowiednio 0,5 tys. i 0,4 tys.). 

Rysunek 62. Wyjeżdżający do pracy z województwa lubuskiego według gmin 

 

Źródło: GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” - 08.2019 r. 

Najbardziej atrakcyjnym miejscem pracy w województwie lubuskim była Zielona Góra. 
W 2016 r. w celach zarobkowych przyjeżdżało tu (zarówno z terenu województwa, jak i spoza 
jego granic) 14,8 tys. pracowników. Atrakcyjnym rynkiem pracy jest również Gorzów Wlkp., 
gdzie przyjeżdżało 6,7 tys. pracowników, a także mniejsze miasta: Żary (4,2 tys. osób), Nowa Sól 
(3,4 tys. osób) oraz Świebodzin (3,0 tys. osób).  
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Rysunek 63. Przyjeżdżający do pracy do województwa lubuskiego według gmin 

 

Źródło: GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” - 08.2019 r. 

W 2016 r. Zielona Góra stanowiła miejsce pracy dla 14,8 tys. pracowników, 
co w porównaniu z poprzednim badaniem przeprowadzonym w 2011 r., oznacza spadek o 14,5%. 
Największy strumień pracowników kierował się do Zielonej Góry z gmin sąsiadujących z miastem, 
najwięcej z gminy wiejskiej Świdnica (5,3%), jak również z gminy miejskiej Nowa Sól (4,8%), 
z obszaru wiejskiego gminy Czerwieńsk (4,3%) oraz obszaru miejskiego gminy Sulechów (4,2%). 
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Rysunek 64. Przyjeżdżający do pracy do Zielonej Góry według gmin 

 

Źródło: GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” - 08.2019 r. 

W 2016 r. do pracy w Gorzowie Wlkp. przyjeżdżało 6,7 tys. pracowników,  
co w porównaniu z poprzednim badaniem przeprowadzonym w 2011 r., oznacza spadek o 3,7%. 
Największy strumień pracowników najemnych kierował się do Gorzowa Wlkp. z gmin 
bezpośrednio sąsiadujących z miastem, przede wszystkim z następujących gmin wiejskich: 
Kłodawa (11,3% ogółu przyjeżdżających), Santok (9,5%), Bogdaniec (8,3%) oraz Deszczno (5,3%).  
Spoza województwa do pracy do Gorzowa Wlkp. kierowali się przede wszystkim pracownicy 
mieszkający w województwie zachodniopomorskim (57,9%). Najliczniejszą grupę stanowili 
przyjeżdżający z Barlinka (10,0%), jak również m.in. mieszkańcy z gminy Nowogródek Pomorski, 
czy też z obszaru wiejskiego gminy Pełczyce. 
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Rysunek 65. Przyjeżdżający do pracy do Gorzowa Wielkopolskiego według gmin 

 
Źródło: GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” - 08.2019 r. 
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Rysunek 66. Międzygminne dojazdy do pracy w województwie lubuskim 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” – 08.2019r. 

Aby porównać Zieloną Górę i Gorzów Wielkopolski w odniesieniu do popytu na pracę 
w poszczególnych gminach wykorzystano wskaźnik atrakcyjności miejsca pracy dla mieszkańców 
dowolnej gminy54. Wynik pozwala zauważyć, że Zieloną Górę cechuje większa atrakcyjność pracy 
niż Gorzów Wielkopolski. Wysoka atrakcyjność Zielonej Góry jako miejsca pracy jest wyraźnie 
widoczna również poza jej obszarem funkcjonalnym, przede wszystkim w gminie Nowa Sól, 
zajmującej drugie miejsce w przyjazdach do Zielonej Góry, ale również, choć w mniejszej skali, 
na całym obszarze południowo-zachodniej części województwa. Z kolei mieszkańcy gmin 
położonych przy granicy z województwem dolnośląskim mają możliwość korzystania z dużego 

                                                      
54 Wskaźnik obliczony liczbą dojeżdżających do miejsca pracy (Zielonej Góry i Gorzowa Wlkp.) z gminy stanowiącej 
miejsce zamieszkania względem liczby ludności w wieku produkcyjnym w tej gminie. 
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rynku pracy Lubińsko-Głogowskiego Zagłębia Miedziowego, zaś mieszkańcy regionu Wschowy 
funkcjonują częściowo na rynku wielkopolskim (głównie Leszna). 

Rysunek 67. Atrakcyjność zielonogórskiego rynku pracy 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” – 08.2019r. 

W przypadku Gorzowa Wielkopolskiego można zauważyć, iż zdecydowana większość osób 
przyjeżdża do Gorzowa Wlkp. z Deszczna oraz Kłodawy. Poza obszarem funkcjonalnym rynek 
pracy w Gorzowie Wlkp. jest istotny w zasadzie jedynie dla mieszkańców Zwierzyn oraz Krzeszyc. 
Tym samym analiza pokazuje, że mieszkańcy północnej części województwa lubuskiego w dużo 
większym stopniu niż południa korzystają z możliwości podjęcia pracy w miejscu zamieszkania 
lub na rynku niemieckim.  
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Rysunek 68. Atrakcyjność gorzowskiego rynku pracy 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie GUS: „Dojazdy do pracy w województwie lubuskim w 2016 r.” – 08.2019r. 

Kolejnym ważnym czynnikiem determinującym dojazd do ośrodka miejskiego jest czas 
dojazdu. Na przedstawionych rysunkach można zauważyć, że dużo lepiej skomunikowana 
jest Zielona Góra, która swym zasięgiem dojazdu drogowego trwającego nie więcej niż do 60 min 
obejmuje większość województwa lubuskiego. W przypadku Gorzowa Wielkopolskiego czasowa 
dostępność drogowa obejmuje mniejszy obszar województwa lubuskiego. Przejazd na trasie 
pomiędzy Zieloną Górą, a Gorzowem Wlkp. zajmuje do 75 min. W kreowaniu dostępności dla tych 
miast widoczny jest wpływ drogi ekspresowej S3, która wpływa na skrócenie czasu przejazdu 
terenów leżących w jej pobliżu. Najdłuższy czas przejazdu dotyczy gmin, które nie posiadają 
dostępu do dróg o wysokich parametrach technicznych. 
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Rysunek 69. Czasowa dostępność drogowa do Zielonej Góry (góra) oraz Gorzowa Wlkp. (dół) 
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Źródło: opracowanie własne 
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Odnosząc uzyskane wyniki do popytu na infrastrukturę i przewozy transportowe należy 
wskazać na priorytet dla inwestycji drogowych i kolejowych wiążących Zieloną Górę i Gorzów 
Wielkopolski z ich zapleczem oraz na celowość poprawy infrastruktury kolejowej między obydwoma 
miastami. 

Poza Zielona Górą i Gorzowem Wielkopolskim inne ośrodki województwa w niewielkim 
stopniu wykazują tendencję do integrowania przestrzennego lokalnych rynków pracy. Proces taki 
możemy zaobserwować w rejonie Żar i Nowej Soli. Obrazy zmian w natężeniu dojazdów do pracy 
wskazują jednak na jego niską dynamikę. Na tle innych kierunków dwa główne ośrodki 
administracyjne województwa wydają się konsekwentnie zyskiwać jako miejsca dojazdów 
pracowniczych (względem innych relacji w regionie). 

5.5 Transport zbiorowy 

W poprzednim Programie55 wskazano czynniki determinujące popyt na usługi transportu 
publicznego. W perspektywie kolejnych lat czynniki te nie zmieniły się. Należą do nich: 

 liczba mieszkańców;  
 struktura wiekowa mieszkańców; 
 aktywność zawodowa i edukacyjna mieszkańców, w tym liczba uczniów i studentów; 
 wielkość i kierunki migracji. 

Województwo lubuskie należy do najsłabiej zaludnionych w Polsce województw. Sieć 
osadnicza posiada niską gęstość zaludnienia. Największą gęstością zaludnienia cechuje 
się południowo - wschodnia część województwa, w okolicach Zielonej Góry, natomiast najsłabsze 
zaludnienie występuje w centralnej oraz zachodniej części tego regionu. Obszary takie ze względu 
na swoją specyfikę szczególnie zagrożone są powstawaniem białych plam transportowych, 
gdy są obsługiwane wyłącznie w sposób komercyjny. Popyt nie jest w stanie zagwarantować 
przewoźnikom zysku, szczególnie poza godzinami szczytu. Szczególnie ważne są wtedy 
instrumenty finansowe w postaci dopłat do wozokilometrów, aby przeciwdziałać wykluczeniu 
transportowemu. Za najważniejsze powinny być uznawane połączenia w ramach obszarów 
funkcjonalnych, ponieważ tereny te poprzez współzależność od siebie w naturalny sposób 
generują potrzeby transportowe. Przemieszczanie się w ich zasięgu jest często koniecznością 
codziennego funkcjonowania, związaną z pracą, edukacją czy też potrzebą dostępu do usług.  

 Dużą część popytu generowanego w transporcie zbiorowym jest uwarunkowana 
dojazdami szkolnymi. W przypadku szkół podstawowych potrzeby transportowe są mniejsze 
ze względu na istnienie tego typu placówek w każdej gminie. Dojazdy do szkół 
ponadpodstawowych wymagają dłuższych dojazdów, ponieważ znajdują się tylko w wybranych 
gminach. W tym przypadku widoczna jest więc dużo większa polaryzacja województwa  
niż w przypadku szkół podstawowych.  Na rysunku 71 możemy zauważyć, że około połowy gmin 
nie posiada placówek edukacji ponadpodstawowej. Według zidentyfikowanych 
w Zintegrowanym Modelu Ruchu przejazdów międzygminnych związanych z edukacją możemy 
na rysunku 72 zauważyć bardzo wysokie ciążenie gmin ościennych głównych ośrodków 

                                                      
55 „Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego” - sierpień 2019 r. 
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wojewódzkich do Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej Góry. Dość duża liczba osób dojeżdża 
również z miejscowości sąsiadujących do szkół w Żarach oraz Żaganiu oraz podróżuje między tymi 
dwoma ośrodkami miejskimi. Dzięki możliwościom dojazdu transportem zbiorowym uczniowie 
mogą lepiej dopasować ofertę edukacyjną do swoich preferencji oraz nie są ograniczeni 
placówkami znajdującymi się w obrębie ich gminy zamieszkania.  

Rysunek 70. Liczba ludności w gminach 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS – stan na 31.12.2020 r. 

Rysunek 71. Gęstość zaludnienia w gminach 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS – stan na 31.12.2020 r. 

Rysunek 72. Liczba uczniów w szkołach podstawowych w gminach 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS – stan na 31.12.2020 r. 

Rysunek 73. Liczba uczniów w szkołach ponadpodstawowych w gminach 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS – stan na 31.12.2020 r. 

 

Rysunek 74. Liczba przemieszczeń międzygminnych związanych z edukacją na tle skupisk 
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ludności w wieku przedprodukcyjnym 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu oraz bazy danych PESEL 
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Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmieniła się struktura czasowa popytu 
na usługi przewozowe publicznej komunikacji zbiorowej. Nastąpił spadek liczby i udziału podróży 
obligatoryjnych, realizowanych za pomocą transportu publicznego, a także zmiana godzin 
ich odbywania. Na całkowite zmniejszenie się liczby podróży obligatoryjnych miały wpływ 
czynniki demograficzne i społeczno-zawodowe. Niż demograficzny spowodował spadek liczby 
uczniów dojeżdżających do szkół i studentów na uczelnie oraz zmieniła się struktura zatrudnienia. 
Następuje także przesuwanie się godzin szczytów dojazdów do pracy, zwiększa się zatrudnienie 
w sektorze usług, w którym praca rozpoczyna się pomiędzy godzinami 8 i 10. Coraz większemu 
rozproszeniu podlegają także godziny powrotów do domu, związane z licznymi zajęciami 
dodatkowymi w szkole, imprezami kulturalnymi i sportowymi, spotkaniami, elastycznymi 
godzinami pracy. Wpływa to na zróżnicowane czasowo zapotrzebowanie na kursy transportu 
publicznego nie tylko w miastach, ale i w całym regionie. Posiada to swoje zalety jak i wady. 
Pozytywnym następstwem rozciągniętych szczytów komunikacyjnych są mniejsze zapełnienia 
pojazdów, pozwalające uniknąć zatłoczenia i lepiej rozładować potoki pasażerskie w godzinach 
szczytów komunikacyjnych. Z drugiej strony zapewnienie dobrej oferty do realizacji 
rozproszonych potrzeb transportowych wymaga większych nakładów finansowych, powoduje 
potrzebę nowego zdefiniowania preferencji lokalnej społeczności oraz zasadniczych zmian 
w układzie połączeń komunikacyjnych.   

Dlatego też jednym z ważnych czynników rozwoju transportu, w szczególności w ujęciu 
miejskim, jest zwiększenie jego dostępności poprzez tworzenie infrastruktury przyjaznej i spójnej. 
Powinna ona odpowiadać potrzebom użytkowników, zwiększając bezpieczeństwo i jakość 
przemieszczania się. Bardzo ważnym elementem, w zasadniczy sposób wpływającym 
na powszechność wykorzystania infrastruktury jest poprawa bezpieczeństwa oraz zmniejszenie 
czasu dojazdu. Ważne jest też poczucie pewności u pasażerów, którzy powinni mieć przekonanie, 
że komunikacją zbiorową dojadą do miejsca docelowego w zaplanowanym czasie, 
przy zachowaniu odpowiedniej jakości. Dzięki temu możliwe jest budowanie zaufania 
mieszkańców do tej formy transportu. 

W przyjętej w 2011 roku przez Komisję Europejską Białej Księdze56 wskazano wiele 
istotnych zagadnień związanych z rozwojem poszczególnych kierunków transportu. Z niej wynika 
jedna z najważniejszych kwestii, która dotyczy dążenia do stworzenia systemu transportowego, 
który powinien być efektywny, ekologiczny i społecznie akceptowalny. 

Determinantą wyznaczoną w zakresie transportu publicznego jest wydajne wykorzystanie 
oraz minimalizacja korzystania z indywidualnych środków transportu. Ważnymi czynnikami 
wpływającymi w sposób zasadniczy na funkcjonowanie transportu publicznego, wynikającymi 
także z jego definicji jest łatwy dostęp do systemu, jego funkcjonalność, efektywność, wspieranie 
zrównoważonego rozwoju oraz bycie przyjaznym środowisku.  

                                                      
56 Biała Księga - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia 
konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu, Bruksela 2011 
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Sieci transportowe w miastach jako sprawny i funkcjonalny system, są ważnym 
elementem infrastruktury regionu. Dlatego też rozbudowa i modernizacja systemu znacząco 
wpływa na funkcjonowanie wszystkich elementów transportu, w tym infrastruktury. Ponadto 
nowoczesna sieć transportowa powinna służyć zmniejszeniu zatłoczenia motoryzacyjnego 
oraz uporządkowaniu ruchu w miastach poprzez rozwój sieci transportu szynowego oraz innych 
proekologicznych form transportu miejskiego. Dobrze zorganizowane miasto powinno 
przeciwdziałać dominacji jakiejkolwiek gałęzi transportu nad inną, aby można było mówić 
o transporcie zrównoważonym. Miasta Gorzów Wielkopolski i Zielona Góra, podobnie jak wiele 
innych polskich miast o podobnej wielkości są zagrożone niekontrolowanym rozwojem 
motoryzacji indywidualnej, co niewątpliwie zaburza poprawne funkcjonowanie obszarów 
miejskich. Dlatego należy rekompensować tą dysproporcję poprzez uprzywilejowywanie 
transportu miejskiego oraz wprowadzenie pewnych ograniczeń lub regulacji wobec transportu 
indywidualnego. Wszelkie zmiany w tym zakresie powinny być jednak prowadzone w sposób 
etapowy, dzięki czemu akceptacja społeczna dla takich rozwiązań będzie większa. 

Działania realizowane w tym obszarze powinny prowadzić do odwrócenia trendów 
polegających na rezygnacji z transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego, wraz z powrotem 
do transportu zbiorowego osób, które z różnych powodów na przestrzeni ostatnich 
lat zdecydowały się na transport indywidualny. Towarzyszyć temu powinna poprawa dostępu 
do edukacji oraz zwiększania opłacalności podejmowania pracy w ośrodkach subregionalnych 
i regionalnych przez mieszkańców obszarów peryferyjnych. Obecnie liczne gminy 
w województwie lubuskim można sklasyfikować jako tzw. „białe plamy”, czyli miejsca wykluczone 
transportowo. Trzeba zauważyć, że takie obszary mają bardzo negatywny wpływ na możliwości 
podjęcia pracy oraz zdobycia wykształcenia, ponieważ znacznie ograniczają mobilność, 
szczególnie u osób niezmotoryzowanych. Może to mieć wpływ na zmniejszenie ich aktywności 
oraz zahamować rozwój takich gmin.  

Uzasadnieniem do realizacji działań w obszarze transportu publicznego jest potrzeba 
stworzenia alternatywnej, atrakcyjnej oferty m.in. dla: 

 dojeżdżających do pracy w rozbudowujących się i nowych miejscach zatrudnienia, 
 osób aktywnych zawodowo, które korzystają z miejsc opieki nad dziećmi, 
 osób korzystających z oferty edukacyjnej, która poprzez swoją lokalizację jest lepiej 

dostosowana do potrzeb rynku pracy, 
 osób, które uczestniczą w życiu społeczno-kulturalnym, poprzez dostęp do oferty 

kulturalnej np. w miejscu zamieszkania i obszarze funkcjonalnym, 
 osób niepełnosprawnych, posiadających ograniczenia w poruszaniu się, 
 osób starszych jako częstszych użytkowników transportu publicznego. 

Położenie geograficzne lubuskich miast, odległości między nimi, liczba mieszkańców 
powoduje, iż obecnie wykorzystanie kolei w transporcie pasażerskim w wymiarze miejskim, 
czy nawet obszarów funkcjonalnych ma drugorzędne znaczenie. 
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Istnieją, jednakże sposoby, które mogą spowodować wzrost zainteresowania 
połączeniami kolejowymi w województwie lubuskim. Podejściem, które wydaje 
się być optymalne oraz dające wymierne efekty jest całościowe, integrujące spojrzenie 
na transport zbiorowy. Poszczególne gałęzie powinny się uzupełniać, a konkurowanie między 
sobą poszczególnych przewoźników nie może odbywać się kosztem oferty przewozowej 
dostępnej dla pasażerów. Rekomenduje się, aby połączenia autobusowe w większym stopniu 
wspierały podróże multimodalne poprzez pełnienie roli dowozowo – odwozowej względem 
transportu kolejowego. Rozkłady takich lokalnych autobusów w celu spełniania swojej roli muszą 
być zsynchronizowane z odjazdami pociągów oraz regularnie aktualizowane względem potrzeb 
pasażerskich. Niestety obecnie w dużym stopniu przewoźnicy autobusowi zamiast wspomagania 
kolei prowadzą działalność konkurencyjną względem niej, oferując przewozy na analogicznych 
trasach do przejazdów kolejowych oraz podobnych godzinach odjazdów. Powoduje to jeszcze 
większą dysproporcję pomiędzy obszarami cechującymi się większymi gęstościami zaludnienia, 
będącymi opłacalnym terytorium dla przewoźników, a mniejszymi gminami, które stają 
się wykluczonymi transportowo białymi plamami. Dlatego należy dążyć do tworzenia nowych 
połączeń obsługujących tereny obecnie nieposiadające połączeń transportu zbiorowego bądź 
posiadających je jedynie w stopniu marginalnym, nie pozwalającym na realizowanie 
podstawowych potrzeb transportowych. Zaleca się, by nowe trasy zapewniały połączenia 
z najbliższymi ośrodkami miejskimi oraz stacjami bądź przystankami kolejowymi.  

Ponadto, należy wspierać podróże multimodalne, łączące transport kolejowy (również 
inny publiczny) z rowerowym z wykorzystaniem parkingów bike&ride, które ułatwią korzystanie 
z kolei na obszarach słabo zaludnionych, oddalonych o kilka kilometrów od miejsc postoju 
pociągów. Dzięki temu naturalnie będą powstawać lokalne centra przesiadkowe, w których 
należy zadbać o komfort pozostawienia rowerów dla osób, korzystających z nich na zasadzie 
pokonania “ostatniej” lub “pierwszej” mili. Dzięki takiej integracji transportu potencjalny obszar 
oddziaływania kolei będzie się mógł wyraźnie zwiększyć, obejmując swoim zasięgiem kolejne 
generatory ruchu. Popularyzacji transportu rowerowego sprzyja również nizinne ukształtowanie 
terenu województwa lubuskiego oraz wzrastająca sieć dróg rowerowych. Obszar ten jednak 
wymaga stałego rozwoju związanego zarówno z budową oraz modernizacją infrastruktury, jak 
i kampaniami informacyjnymi, które przyczynią się do zmiany nawyków mobilności 
mieszkańców.  

Na sieć transportu zbiorowego uwzględnioną w Zintegrowanym Modelu Ruchu składają 
się połączenia kolejowe, autobusowe i przedstawione w uproszczonej formie sieci transportu 
miejskiego oraz aglomeracyjnego. Sieć zbudowana jest z odcinków, po których poruszają 
się pociągi czy autobusy oraz z przystanków. Dzięki temu w modelu odwzorowano rzeczywiste 
trasy przejazdu z czasami przejazdu między przystankami oraz częstotliwością kursowania 
w ciągu doby. Model zakłada rozkłady jazdy dla roku 2019, które zostały zakodowane 
na podstawie Sieciowego Rozkładu Jazdy Pociągów 2019 (SRJP 2019) dla pierwszego kwartału 
roku 2019. Sieć autobusowa województwa uwzględnia szczegółowe informacje o ok. 597 liniach 
(w całym modelu 17 000 trasach 556 przewoźników), ok. 1 038 przystanków (w całym modelu 
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ok. 33 000 przystanków znajdujących się w 27 749 miejscowościach). Całkowita długość linii PTZ 
funkcjonujących na obszarze województwa lubuskiego wynosi 11 833 km (9 395 km linii 
autobusowych i 2 438 km linii kolejowych). Średnio w stosunku do 16 685 km długości całej sieci 
transportowej oznacza to 71% pokrycia. Jest to wynik powyżej średniej krajowej (69,8%). 
Największy stopień pokrycia liniami PTZ jest w przypadku Słubic, a najniższy w przypadku Żagania. 

Istniejący układ linii (wraz z częstotliwościami kursowania) i przystanków PTZ, 
przekładający się na ofertę PTZ ma kluczowe znaczenie w zakresie sposobu realizowania podróży 
– wyboru środka transportu oraz w przypadku wyboru PTZ ewentualnej konieczności przesiadki 
w jego obrębie. Na obszarze województwa lubuskiego, można wyróżnić kilka przystanków/stacji, 
gdzie występuje wyraźnie większa liczba przesiadek między różnymi środkami transportu i liniami 
PTZ. Są to przede wszystkim (w kolejności od największej do najmniejszej liczby przesiadek): 
Zbąszynek, Rzepin, Zielona Góra Główna, Żary, Kostrzyn, Gorzów Wlkp., Żagań, Nowa Sól. 
Wszystkie, z wyjątkiem Nowej Soli, to stacje kolejowe. Spośród wymienionych przystanków 
jedynie w Zbąszynku wszystkie przesiadki realizowane są w ramach tego samego węzła (rysunek 
74). Na wszystkich pozostałych konieczne są przejścia na inne przystanki – najczęściej 
autobusowe. Z danych z ZMR wynika, że 50% podróży realizowanych w obrębie województwa 
lubuskiego to podróże bezpośrednie - bez przesiadki.  

Potoki pasażerskie 

 Największe potoki pasażerskie występują na odcinku Zielona Góra – Nowa Sól – Bytom 
Odrzański. Duże natężenie jest również dostrzegalne w relacji Zielona Góra – Rzepin – Kostrzyn 
nad Odrą. Kumulacje liczby pasażerów są ponadto widoczne w rejonie Gorzowa Wielkopolskiego, 
Żar, Żagania, Zbąszynka, Świebodzina. Na kształtowanie się potoków pasażerskich na terenie 
województwa wpływają nie tylko przejazdy wewnętrzne, ale także relacje tranzytowe, 
wykraczające poza województwo lubuskie. Na kształt potoków pasażerskich duży wpływ mają 
występujące na terenie województwa korytarze TEN-T – zarówno kolejowe jak i drogowe. 
Najbardziej obciążone ruchem pasażerskim relacje są pochodną preferowanych kierunków 
podróży oraz sieci połączeń komunikacyjnych o wysokich parametrach.  
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Rysunek 75. Potoki pasażerskie w województwie lubuskim 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 76. Liczba przesiadek na sieci transportu zbiorowego 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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 Wszystkie miasta powiatowe w województwie posiadają połączenia autobusowe 
z Zieloną Górą oraz Gorzowem Wielkopolskim. Połączeń kolejowych nie posiadają miasta Sulęcin 
oraz Krosno Odrzańskie. Czasowa dostępność zdecydowanie lepsza jest w przypadku Zielonej 
Góry, do której w czasie niższym niż dwie godziny można dojechać ze zdecydowanie większej 
ilości miast powiatowych niż w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego. Prawidłowość dotyczy 
zarówno połączeń kolejowych jak i autobusowych.  

 Transport kolejowy w zdecydowanej większości przypadków oferuje lepszy czas dojazdu 
i powinien być uważany za główny sposób docierania z miast powiatowych, które posiadają takie 
połączenia. Autobusy powinny stanowić jego uzupełnienie, które pozwoli wypełnić ewentualne 
luki w rozkładach oraz zapewnić bezpośredni dojazd z miejsc nieposiadających dostępu do kolei. 
Z geograficznej specyfiki województwa wynika, że powiaty znajdujące się na północy 
województwa posiadają szybszy dojazd do Gorzowa Wielkopolskiego, a leżące na południu 
do Zielonej Góry.  

 Dostęp gmin do siedzib powiatów jest dość zróżnicowany. Większość posiada w miarę 
dogodny dostęp do siedziby swojego powiatu, jednak nie zawsze jest on bezpośredni. W takim 
przypadku czas dojazdu ulega znacznemu wydłużeniu, ponieważ wiąże się często z przejazdem 
przez terytorium innego powiatu.  Większość gmin posiada bezpośrednie połączenia z siedzibami 
powiatu, dzięki czemu czas podróży wynosi poniżej godziny. W sytuacjach dłuższego czasu 
dojazdu, wynoszącego ponad godzinę mimo stosunkowo niedużej odległości pasażer musi 
odbywać podróż z przesiadką. Często znaczną częścią czasu podróży jest okres oczekiwania 
na kolejny środek transportu, który nie jest dogodnie zsynchronizowany.  Pod względem czasu 
skomunikowania najlepsza dostępność czasowa w dojazdach z gmin do powiatów występuje 
na terenach powiatów: strzeleckiego, międzyrzeckiego, słubickiego, krośnieńskiego 
oraz wschowskiego, gdzie z każdej gminy można dojechać transportem zbiorowym do siedziby 
starostwa w czasie do 40 min.  
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Rysunek 77. Czas dojazdu komunikacją autobusową z miast powiatowych do miast 
wojewódzkich 

  

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 78. Czas dojazdu komunikacją kolejową z miast powiatowych do miast wojewódzkich 

 

*W przypadku miasta Strzelce Krajeńskie podano długość przejazdu do stacji kolejowej Strzelce Krajeńskie Wschód, 
leżącej w gminie Zwierzyn 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 79. Czas dojazdu komunikacją zbiorową z gmin do miast powiatowych 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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5.6 Powiązania funkcjonalne 

Układ sieci osadniczej województwa lubuskiego ma wyraźnie policentryczny charakter, 
zarówno z punktu widzenia rozkładu przestrzennego jednostek osadniczych, jak i ich struktury 
wielkościowej. Według danych GUS, w 2020 r. w regionie mieszkało niewiele ponad milion osób, 
w tym 64,9% stanowili mieszkańcy miast. Pod względem stopnia urbanizacji województwo 
lubuskie plasuje się na 4. miejscu wśród szesnastu województw. Poziom urbanizacji powiatów, 
mierzony odsetkiem ludności miejskiej, jest wysoko zróżnicowany i zamyka się w przedziale 
od 34,1% (gorzowski ziemski) do 65,8% (nowosolski)57. Niemniej jednak rozmieszczenie miast 
cechuje się przestrzenną równowagą, co oznacza, że nie występuje ich zagęszczanie się 
i jednoczesny brak ośrodków miejskich na większym obszarze. 

W województwie lubuskim głównymi miastami są miasta wojewódzkie – Gorzów 
Wielkopolski oraz Zielona Góra, które znacząco oddziałują na całe podregiony, które można 
określić regionalnymi biegunami rozwoju. Dzielą one między sobą funkcje ośrodków 
wojewódzkich. Ze względu na dzielące je odległość (ok. 110 km) oba miasta budują swoją 
konkurencyjność indywidualnie. Przez to następuje zmniejszenie potencjału całego regionu oraz 
występuje brak silnego ośrodka naukowo-gospodarczego. Oba miasta są ze sobą powiązane 
drogą ekspresową S3, która też przebiega przez inne, mniejsze ośrodki miejskie i wpływa 
na rozwój powiązań funkcjonalnych. Rolę wzmacniającą powiązania funkcjonalne pełnią drogi 
łączące ośrodki wojewódzkie z innymi ważniejszymi miastami regionu, a także osie autostrad A2 
oraz A18 mające w dużej mierze charakter tranzytowy, ale również wpływające na zwiększenie 
potencjału rozwojowego i zewnętrznych powiazań województwa lubuskiego. Istotną cechą 
wzmacniania sieci powiązań funkcjonalnych było wyznaczenie miejskich obszarów 
funkcjonalnych miast wojewódzkich na podstawie delimitacji wg kryteriów przyjętych przez 
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego w 2013 r. z uwzględnieniem lokalnej specyfiki. MOF 
Gorzowa Wielkopolskiego objął gminy: Lubiszyn, Kłodawa, Bogdaniec, Deszczno, Santok oraz 
rdzeń miasto Gorzów Wielkopolski. MOF Zielonej Góry objął gminy: Czerwieńsk, Świdnica, Zabór, 
Sulechów oraz rdzeń miasto Zielona Góra. Natomiast wokół miast pełniących ważną rolę, zostały 
wyznaczone obszary funkcjonalne ośrodków subregionalnych, które mają funkcje gospodarcze 
oraz społeczne w uzupełnieniu do miast wojewódzkich, w tym usług publicznych. Wg SRWL 2030 
do obszarów subregionalnych zostały zaliczone miasta powyżej 20 tyś mieszkańców. Poza Nową 
Solą, która zakwalifikowana jest do MOF OW do ośrodków subregionalnych można zaliczamy: 
Żary, Żagań oraz Świebodzin. Ponadto można zaliczyć również miasta powiatowe powyżej 15 tyś 
mieszkańców: Słubice oraz Międzyrzecz. Miejski obszar funkcjonalny Żary – Żagań zawiera 
w sobie również gminy wiejskie oraz Iłowę. Kierunek rozwoju tego obszaru powinien obejmować 
przede wszystkim Szprotawę – pobliski ośrodek regionalny.  

W ramach powiązań funkcjonalnych można wymienić ośrodki lokalne,  
które są pozostałymi miastami powiatowymi. Pełnią one rolę uzupełniającą w stosunku 
do ośrodków subregionalnych. Do tej kategorii ośrodków zaliczają się pozostałe (obok ośrodków 

                                                      
57 Pomijając powiaty grodzkie 
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subregionalnych) miasta powiatowe (Krosno Odrzańskie, Wschowa, Sulęcin oraz Strzelce 
Krajeńskie), a także Drezdenko, Kostrzyn nad Odrą, Gubin, Lubsko, Szprotawa i Skwierzyna. 
Ośrodki te pełnią rolę administracyjne oraz usługowe m.in. w zakresie edukacji, kultury 
oraz transportu publicznego. 

Główną oś rozwoju województwa lubuskiego stanowi droga ekspresowa S3, która 
przebiega przez obszary funkcjonalne zarówno obu miast wojewódzkich, jak i ośrodków 
subregionalnych Nowej Soli, Świebodzina oraz Międzyrzecza. Uzupełnienie w obszarze 
wewnętrznych powiązań funkcjonalnych pełnią na północy regionu drogi łączące MOF Gorzów 
Wlkp. z Kostrzynem nad Odrą (droga wojewódzka nr 132), a także ze Strzelcami Krajeńskimi 
i Dobiegniewem (droga krajowa nr 22). Na południu regionu podobną rolę pełni droga krajowa 
nr 27, która łączy MOF Zielona Góra z MOF Żary – Żagań. Autostrady A2 oraz A18 (obecnie droga 
krajowa nr 18 w trakcie dostosowywania do parametrów autostrady) spełniają głównie funkcje 
tranzytowe, jednakże wpływają też na zwiększenie potencjału rozwojowego oraz powiązań 
zewnętrznych. Szczególnie w przypadku takich miast jak Słubice, Rzepin, Świebodzin, 
Międzyrzecz, Żary i Żagań, a także innych obszarów leżących w przebiegach wymienionych dróg. 
Należy dążyć do tego, aby planowana kolejowa Magistrala Zachodnia pełniła analogiczną do drogi 
ekspresowej S3 rolę głównej osi komunikacyjnej w transporcie kolejowym w wymiarze zarówno 
pasażerskim jak i towarowym. 

Kolejną grupą wzajemnie ze sobą powiązanych grup stanowią obszary wiejskie 
lub miejsko-wiejskie, które są położone w bliskim sąsiedztwie większych miast (w ich obszarach 
funkcjonalnych) oraz uczestniczą w ich rozwoju. Mieszkańcy tych terenów, przy dobrej 
dostępności komunikacyjnej, biorą udział w rynku pracy ośrodków miejskich oraz dostępie 
do usług publicznych. Na tego typu obszarach zauważa się zjawisko suburbanizacji, a funkcje 
wiejskie maleją lub zanikają. Niekontrolowana rozbudowa na obszarach wiejskich wymaga 
budowy nowej infrastruktury, a codzienne dojazdy do miasta obciążają infrastrukturę drogową.  

Wśród obszarów wiejskich należy wyróżnić również tereny wymagające wsparcia 
w procesach rozwojowych, charakteryzujące się wyraźnie niższym poziomem dostępu do usług 
publicznych, niską gęstością infrastruktury ochrony środowiska oraz infrastruktury drogowej, 
często o dużej lesistości i dużym rozproszeniu sieci osadniczej. Położone są z dala od obszarów 
funkcjonalnych ośrodków wojewódzkich i najczęściej także od ośrodków subregionalnych 
oraz głównych ciągów komunikacyjnych. Towarzyszy temu zjawisko depopulacji i odpływu osób 
w wieku produkcyjnym (w tym przede wszystkim kobiet). Wpływa to negatywnie 
na podejmowanie inwestycji gospodarczych na tych obszarach. Nawet posiadając atrakcyjne 
walory dla rozwoju turystyki, bardzo często ich wykorzystanie jest niskie ze względu na brak 
infrastruktury. Jedynie na niewielu obszarach województwa gleby są dobrej jakości i można 
wskazywać na rozbudowane funkcje rolnicze w tych gminach.  

 

 

Rysunek 80. Miejskie obszary funkcjonalne województwa lubuskiego 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 187 

 

Źródło: Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 

Oprócz obszarów wiejskich, które wymagają wsparcia w zakresie powiązań 
funkcjonalnych można wymienić cztery miasta: Żary, Żagań, Nowa Sól i Międzyrzecz, które zostały 
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uznane za miasta tracące funkcje społeczno-gospodarcze. Zostało to potwierdzone w aktualizacji 
delimitacji obszarów problemowych na 2018 r.58 Nowa Sól zaliczona została do grupy miast 
obniżającego się potencjału (silne powiększanie niekorzystnego dystansu, umiarkowanie zła 
sytuacja społeczno-gospodarcza), a Międzyrzecz, Żagań i Żary do miast zagrożonych 
marginalizacją (umiarkowane powiększenie niekorzystnego dystansu, umiarkowanie zła sytuacja 
społeczno-gospodarcza). Należy wspomnieć, że miasta średnie, ze szczególnym uwzględnieniem 
miast tracących funkcje społeczno-gospodarcze, które określone zostały jako jedna z kategorii 
krajowych obszarów strategicznej interwencji, mogą korzystać z dedykowanego wsparcia, 
m.in. w ramach Funduszy UE. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 określa zakres 
interwencji rządowej, na jaką mogą liczyć miasta tracące funkcje społeczno-gospodarcze. 

W kontekście istniejących powiązań funkcjonalnych oraz ich potencjalnego rozwoju 
w przyszłości, duże znaczenie mają zawierane porozumienia samorządowe, a także deklaracje 
i listy intencyjne, dotyczące woli realizacji wspólnych działań rozwojowych. Obok wymienionych 
wcześniej deklaracji i porozumień, dotyczących miejskich obszarów funkcjonalnych ośrodków 
wojewódzkich i subregionalnych, w województwie lubuskim podpisane zostały również listy 
intencyjne, związane z przystąpieniem do rządowego projektu „Pilotaż Centrum Wsparcia 
Doradczego” skierowanego do obszarów zagrożonych trwałą marginalizacją (gmin wiejskich 
i miejsko- wiejskich) oraz do obszarów mniejszych miast pełniących funkcję stolicy powiatu. 
Zawiązane zostały trzy porozumienia: partnerstwo gmin Małomice, Szprotawa, Niegosławice 
i Powiatu Żagańskiego, partnerstwo „Północ Województwa Lubuskiego zawsze razem”, 
w którego skład wchodzą sąsiadujące ze sobą gminy Dobiegniew, Drezdenko, Stare Kurowo, 
Zwierzyn i Powiat Strzelecko-Drezdenecki oraz partnerstwo pn. „Krośnieński Obszar 
Funkcjonalny” utworzone przez Powiat Krośnieński, miasto Gubin oraz gminy Krosno Odrzańskie, 
Bobrowice, Bytnica, Dąbie, Gubin (gm. o statusie wiejskim) i Maszewo59. 

  

                                                      
58 „Aktualizacja delimitacji obszarów problemowych na rok 2018” Ministerstwo Funduszu i Polityki Regionalnej, 
grudzień 2019 r. 
59 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej ostatecznie zakwalifikowało do rządowego projektu „Pilotaż Centrum 
Wsparcia Doradczego” dwie pierwsze inicjatywy. 
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6 Analiza SWOT 

Na podstawie opracowanej na potrzeby niniejszego dokumentu diagnozy stanu 
istniejącego oraz dokumentów strategicznych przeprowadzono analizę SWOT. Zakres analizy 
został przedstawiony dla poszczególnych gałęzi transportu. W każdym obszarze wskazano mocne 
i słabe strony danej gałęzi transportu w ujęciu szerszym niż dla zakresu realizowanych zadań 
w strukturach województwa, mających charakter wewnętrzny dla regionu, natomiast szanse 
i zagrożenia zostały odniesione do czynników zewnętrznych wpływających na funkcjonowanie 
poszczególnych gałęzi transportu na poziomie globalnym, krajowym oraz regionalnym, w tym 
z uwzględnieniem możliwych do realizacji inwestycji oraz eksploatacji wytworzonej 
infrastruktury. 

Analizę SWOT oparto o zestaw uwarunkowań, odnoszących się do szczególnych aspektów 
funkcjonowania regionu. Pierwsze odnosi się do inwestycji w kontekście możliwych przesunięć 
modalnych. Kolejne odnosi się do demografii m.in. w kontekście przestrzennych ruchów ludności 
i ich przyczyn. W ramach uwarunkowań ekonomicznych pod uwagę wzięto perspektywy rozwoju 
gospodarczego województwa, w tym z uwzględnieniem podregionów. W zakresie uwarunkowań 
społecznych dokonano analizy w kontekście możliwych przesunięć modalnych oraz zmian 
mobilności mieszkańców województwa. W ramach uwarunkowań geopolitycznych ujęto wpływ 
granicy z Niemcami oraz rozwoju zachodniopomorskich portów morskich na możliwości zmian 
wielkości, struktury oraz kierunku ruchu towarowego w układzie zarówno równoleżnikowym 
jak i południkowym. 

W ramach analiz opisano także ryzyka realizacji przedsięwzięć w poszczególnych gałęziach 
transportu. 

Z uwagi na fakt, iż rozwój regionu uwzględniający zmiany na infrastrukturze transportu 
jest procesem ciągłym i ewolucyjnym, wiele z przedstawionych czynników wskazanych w ramach 
poprzedniego opracowania Programu Rozwoju Transportu wciąż jest aktualnych. 

6.1 SWOT – transport drogowy 

Aktualny stan rozwoju sieci transportu drogowego w województwie lubuskim można 
określić jako dobry, zarówno pod względem przestrzennym jak i jakościowym. Jest to przede 
wszystkim efekt wielu ukończonych inwestycji drogowych z perspektywy finansowej 2007-2013 
oraz 2014-2020 (z możliwym dofinansowaniem do końca 2023 roku), szczególnie 
przez największych zarządców dróg w województwie, tj. GDDKiA i ZDW. Tranzytowy charakter 
regionu, niska gęstość zaludnienia oraz umiarkowana wielkość ośrodków administracyjnych 
wskazuje, iż zagrożenie przeciążeniem na sieci drogowej jest relatywnie niższe niż regionów 
sąsiednich (szczególnie Dolnego Śląska i Wielkopolski) i punktowo wynika przede wszystkim 
z trwających prac oraz zdarzeń drogowych na infrastrukturze krajowej. 
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Mocne strony: 
 Położenie na przecięciu korytarzy bazowych sieci 

TEN-T. 
 Ukończona autostrada A2. 
 Ukończona droga ekspresowa S3. 
 Stopień wykorzystania przepustowości dróg 

na niskim poziomie (wpływający na małą 
kongestię). 

 Rozwinięte oraz stale modernizowane połączenia 
transgraniczne. 

 Kontynuacja inwestycji na drogach wojewódzkich 
(komplementarność względem poprzedniej 
perspektywy finansowej). 

 Ogólnie dobry stan techniczny dróg wojewódzkich. 

Słabe strony: 
 Ucieczka ciężkich pojazdów na drogi równoległe, 

w tym drogi wojewódzkie. 
 Wąskie gardła w systemie dróg, ciągły brak 

parametrów autostradowych na drodze krajowej 
nr 18, wiele przepraw mostowych niespełniających 
oczekiwanych parametrów przepustowości 
oraz braki mostów na niektórych drogach 
wojewódzkich (konieczność przepraw mostowych) 
oraz brak obwodnic mniejszych miejscowości 
w ciągu dróg wojewódzkich. 

 Zły stan techniczny niektórych dróg wojewódzkich 
(około 15 % dróg w stanie złym, bardzo złym 
i z brakiem pasa wg. opracowania ZDW z 2020 
roku) oraz dróg krajowych (ok. 36% w stanie złym 
i niezadowalającym). 

 Zbyt niska gęstość węzłów na autostradzie A2. 
 Zbyt niska gęstość węzłów na drodze ekspresowej 

S3. 
 Nieintuicyjne oraz nielogicznie określone kategorie 

dróg na terenie województwa lubuskiego, 
szczególnie w przypadku odcinków dróg 
wojewódzkich nie pełniących ważnych roli 
transportowych. 

 Niski poziom bezpieczeństwa na drogach 
wojewódzkich. 

 Brak lub śladowa ilość infrastruktury ładowania 
pojazdów zeroemisyjnych w ciągu dróg 
wojewódzkich. 

Szanse: 
 Bliskość rozwiniętej infrastruktury drogowej 

niemieckiej. 
 Położenie na szlaku tranzytowym między stolicami 

Polski i Niemiec: Warszawą oraz Berlinem. 
 Zwiększenie tranzytu międzynarodowego 

w południowej części województwa po ukończeniu 
budowy autostrady A18. 

 Lepsza integracja z innymi gałęziami transportu 
(w tym z koleją i z żeglugą śródlądową) na terenie 
województwa, ale także w jego sąsiedztwie (węzły 
intermodalne). 

 Powiązanie z portami morskimi basenu Morza 
Bałtyckiego. 

 Eliminacja ruchu w centralnych częściach 
miejscowości oraz poprawa BRD poprzez 
budowane oraz planowane inwestycje związane 
z obwodnicami. 

 Plany budowy nowych mostów na Odrze i Warcie 
 Ograniczenie zdarzeń drogowych poprzez 

uwzględnianie w nowych inwestycjach wytycznych 
związanych z BRD. 

Zagrożenia: 
 Unikanie przez kierowców ciężkich pojazdów 

odcinków płatnych dróg zarządzanych przez 
GDDKiA. 

 Wzrost kosztów materiałów i usług budowlanych 
wpływający na wzrost wartości planowanych 
inwestycji oraz bieżącego utrzymania dróg. 

 Koszty zewnętrzne wzrastającego tranzytu 
ciężkiego przez województwo (zwłaszcza poza 
drogami klasy A i S). 

 Stale rosnący ruch na autostradzie A2. 
 Spadek przepustowości węzłów przy wzroście 

ruchu gospodarczego w lokalizacjach 
o ograniczonej gęstości węzłów na drodze 
ekspresowej S3. 

 Problem z utrzymaniem dawnej drogi krajowej 
nr 3, która po oddaniu do użytku drogi 
ekspresowej S3 straciła swój status. 

 Tendencja wzrostowa liczby ofiar śmiertelnych 
wypadków drogowych. 

 Ograniczone środki finansowe na realizację 
inwestycji drogowych. 
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6.2 SWOT - transport kolejowy 

Aktualny stan rozwoju transportu kolejowego w województwie lubuskim względem 
transportu drogowego można określić jako słabszy, a technicznie jako dostateczny. Realizacja 
w ostatnich latach inwestycji kolejowych oraz prowadzonych napraw bieżących doprowadziła 
do zwiększenia roli transportu kolejowego między Zieloną Górą a Poznaniem 
oraz do częściowego udrożnienia linii kolejowej nr 273 (Wrocław Główny – Szczecin Główny) 
przez Zieloną Gorę i Kostrzyn nad Odrą. Szansą na dalszą poprawę mają planowane inwestycje 
z wykorzystaniem wsparcia unijnego czy krajowego (Program Kolej+). 

Mocne strony: 
 Położenie przy ważnych szlakach 

międzynarodowych (korytarze TEN-T oraz 
AGC/AGT-C). 

 Duży udział nowoczesnego oraz zmodernizowanego 
taboru w połączeniach regionalnych. 

 Stosunkowo wysoka oferta pasażerskich połączeń 
dalekobieżnych w województwie. 

 Wysoka prędkość maksymalna na najbardziej 
istotnych liniach kolejowych w województwie. 

 Duża liczba połączeń kolejowych na terenie 
aglomeracji zielonogórskiej. 

 Powiązanie z siecią drogową. 

Słabe strony: 
 Bardzo silna dekapitalizacja niektórych odcinków 

sieci, powodująca liczne punktowe i liniowe 
ograniczenia prędkości. 

 Wysokie koszty organizacji transportu 
kolejowego w stosunku do transportu 
drogowego. 

 Niewielka liczba regionalnego taboru kolejowego 
uniemożliwiająca zwiększenie poziomu oferty 
przewozowej. 

 Brak elektryfikacji części linii kolejowych, w tym 
ważnego dla ruchu pasażerskiego odcinka linii 
203 Krzyż – Kostrzyn nad Odrą. 

 Niska liczba połączeń kolejowych na terenie 
aglomeracji gorzowskiej. 

 Istnienie dużej ilości odcinków jednotorowych, 
skutkujących obniżeniem przepustowości linii 
kolejowych oraz utrudniających sprawne 
prowadzenie ruchu kolejowego. 

 Niski wskaźnik kolejowej dostępności 
transportowej na rok bazowy 2020 
w porównaniu do innych województw. 

 Układ sieci ukształtowany na początku XX wieku 
nie do końca odpowiada aktualnym potrzebom 
transportowym i utrudniającym podróże 
wewnątrzmiejskie (zbyt niska liczba 
przejść/przejazdów przez linie kolejowe 
w miastach). 

 Infrastruktura pasażerska w dużym stopniu 
niedostosowana do potrzeb osób o ograniczonej 
mobilności. 

Szanse: 
 Zwiększenie intensywności dłuższych dojazdów 

do pracy, generujących popyt na szybszy transport 
publiczny. 

 Wzrost kosztów transportu indywidualnego,  
wraz z utrudnionym korzystaniem z niego 
w centrach miast. 

 Zwiększanie udziału kolei w inwestycjach 
wspieranych ze środków UE, możliwość utrzymania 
takich inwestycji po roku 2030. 

Zagrożenia: 
 Odpływ pasażerów związany z poprawą stanu 

infrastruktury drogowej i dostępem 
do transportu indywidualnego oraz 
niedopasowaniem rozkładów do dynamicznie 
zmieniających się potrzeb transportowych 

 Ograniczony popyt na przewozy pasażerskie 
wynikający z niskiej gęstości zaludnienia 
województwa, zmian demograficznych 
(wyludnienia obszarów poza MOF- ami) . 
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 Wykorzystanie istniejącej sieci kolejowej w budowie 
oferty kolei aglomeracyjnych, w tym 
z uzupełnieniem niezbędnej infrastruktury 
pasażerskiej. 

 Lepsza integracja z pozostałymi gałęziami transportu 
(w tym z drogami i z żeglugą śródlądową) na terenie 
województwa, ale także w jego sąsiedztwie (węzły 
intermodalne), co daje możliwość tworzenia 
w przyszłości centrów przesiadkowych 
oraz wzmacniania roli transportu intermodalnego. 

 Większa świadomość społeczna ekologicznych 
aspektów transportu oraz dążenie do korzystania 
z niskoemisyjnych rodzajów transportu. 

 Przemiany demograficzne skłaniające 
do korzystania z przyjaznego osobom o ograniczonej 
mobilności środka transportu. 

 Wyłączenia z użytku mniej znaczących linii 
kolejowych, które zmniejszają rolę transportu 
kolejowego w województwie. 

 Dalsza dekapitalizacja infrastruktury, nieobjętej 
planami rewitalizacji i modernizacji. 

 Wzrost utrudnień w dla ruchu drogowym 
w miastach bez wielopoziomowych skrzyżowań 
z liniami kolejowymi w przypadku zwiększenia 
natężenia ruchu pociągów. 

 Zakłócenie potoków podróżnych poprzez 
zamianę nawyków mobilności spowodowanych 
pandemią Covid-19. 
 

6.3 SWOT - transport autobusowy 

Analizę systemu transportu autobusowego rozważamy na poziomie regionalnym. 
Jest on istotny dla spójności terytorialnej całego województwa oraz połączeń gmin z jednostkami 
samorządu terytorialnego wyższego rzędu. Na chwilę obecną autobusowy transport regionalny 
w województwie lubuskim, podobnie jak w całej Polsce, boryka się z problemem dużej 
komercjalizacji i braku spójnej organizacji i integracji taryfowo-biletowej na poziomie powiatów 
i regionu. Sprawia to, że istniejąca oferta taryfowo-biletowa i siatka połączeń nie zawsze 
odpowiada preferencjom użytkowników oraz nie zaspokaja wszystkich potrzeb transportowych. 

Mocne strony: 
 Prawie wszystkie gminy posiadają bezpośrednie 

połączenie autobusowe z siedzibami swoich 
powiatów. 

 Przez województwo przebiegają linie autobusowe 
międzynarodowe. 

 Tereny występujących w województwie MOFów 
obsługiwane są z wysoką częstotliwością kursów. 

 Obecność drogi ekspresowej S3 pozwala 
na prowadzenie pośpiesznych /ekspresowych 
połączeń dalekobieżnych o atrakcyjnych czasach 
przejazdu. 

Słabe strony: 
 Znaczne ograniczenie oferty przewozowej w dni 

robocze nieszkolne oraz dni wolne od pracy. 
 Mała liczba kursów w godzinach późno 

popołudniowych oraz wieczornych. 
 Brak dostępu do komunikacji zbiorowej wielu 

mniejszych miejscowości leżących w oddaleniu 
od centrum swojej gminy. 

 Niedobór środków finansowych w JST 
na zwiększenie atrakcyjności istniejących sieci 
połączeń. 

 Organizacja transportu prawie wyłącznie 
w sposób komercyjny, na podstawie zezwoleń 
wydawanych przez JST, a nie ustawy 
o Publicznych Transporcie Zbiorowym. 

 Niski poziom współpracy JST na poziomie 
powiat-gminy. 
 

Szanse: 
 Możliwość rozwoju siatki połączeń przez 

korzystanie z Funduszu Rozwoju Połączeń 
Autobusowych. 

Zagrożenia: 
 Spadająca liczby pasażerów korzystających 

z transportu regionalnego przez zbyt częste 
wybieranie transportu indywidualnego, nawet 
w przypadku posiadanej alternatywy. 
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 Nawiązanie współpracy PKS Zielona Góra 
z POLREGIO oraz lepsza integracja transportu 
autobusowego z kolejowym . 

 Zwiększenie świadomości ekologicznej 
mieszkańców, która może wpłynąć na ograniczenie 
korzystania z samochodów indywidualnych. 

 Wzrastające poczucie wagi problematyki 
transportu autobusowego wśród przedstawicieli 
JST. 

 Możliwości tworzenia związków międzygminnych, 
powiatowo-gminnych oraz postulowane zmiany 
w prawie dotyczącym zawierania porozumień 
między związkami a JST nie będącymi członkami 
związków zwiększają atrakcyjność współpracy przy 
tworzeniu sieci połączeń autobusowych oraz 
zakupu taboru na potrzebę tych sieci. 

 Brak lub niewielkie możliwości pozyskania 
środków na odnowę taboru przez 
autobusowych przewoźników prywatnych. 

 Bardzo wysoka cena taboru nisko 
i zeroemisyjnego do realizacji przewozów 
o charakterze regionalnym. 

 Brak realizacji nowych linii kolejowych, 
odpowiadających aktualnym potrzebom 
transportowym w województwie. 

 Zaburzenia w potokach pasażerskich 
wynikające z pandemii Covid-19. 

 Problemy finansowe przewoźników 
autobusowych spowodowane ograniczeniami 
w funkcjonowaniu gospodarki w latach 2020 – 
2021 z powodu pandemii Covid – 19. 

6.4 SWOT - transport rowerowy 

Analiza SWOT transportu rowerowego na poziomie regionalnym wskazuje istnienie 
podstawy do przekształcenia transportu rowerowego z jego funkcji rekreacyjnej do funkcji 
użytkowej. Jest on istotny dla zmiany podziału modalnego podróży na rzecz zeroemisyjnych 
i niskoemisyjnych środków transportu dla całego województwa. Na chwilę obecną transport 
rowerowy w województwie lubuskim podobnie jak w całej Polsce odgrywa coraz ważniejszą rolę, 
jednak zasięg przestrzenny bezpiecznej infrastruktury rowerowej nie zawsze odpowiada 
preferencjom użytkowników oraz nie zaspokaja wszystkich potrzeb transportowych. 

Mocne strony: 
 Rozległa sieć turystycznych tras rowerowych. 
 Realizacja projektów dotyczących mobilności 

i infrastruktury rowerowej. 
 Realizacja inwestycji w ciągach dróg wojewódzkich. 
 Realizacja opracowywania dokumentu pn. Polityka 

rowerowa Województwa Lubuskiego. 
 Powstanie dokumentu pn. „Polityka Rowerowa 

Województwa Lubuskiego 2030 – Program Rozwoju 
Mobilności Rowerowej”. 

 Aktywność mieszkańców regionu w zakresie promocji 
transportu rowerowego. 

Słabe strony: 
 Niski poziom spójności istniejącej infrastruktury 

rowerowej oraz oznakowania dróg rowerowych 
zarówna na terenie województwa jak i na 
granicy z województwami sąsiednimi. 

 Występowanie wypadków drogowych 
z udziałem rowerzystów (poza drogami 
rowerowymi). 

 Niewykorzystany potencjał promocyjny 
dotyczący roweru jako środka codziennego 
transportu, w tym brak koordynacji 
realizowanych działań promocyjnych roweru 
jako środka transportu. 

 Braki w zakresie parkingów rowerowych i miejsc 
obsługi rowerzystów (MOR) – co zwiększa 
możliwość dojazdu i  bezpiecznego 
pozostawienia roweru), również w zakresie tzw. 
„ostatniej i pierwszej” mili w związku 
z synchronizacją z transportem publicznym- 
kolejowym i autobusowym. 
 

Szanse: 
 Zmiana postrzegania roweru przez społeczeństwo 

jako środka transportu. 

Zagrożenia: 
 Wzrost ruchu samochodowego. 
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 Wpływ pandemii COVID-19 na zmianę zachowań 
transportowych społeczeństwa – wykorzystanie 
roweru jako indywidualnego środka transportu. 

 Rozwój sieci dróg rowerowych, w szczególności w zw. 
i na podstawie dokumentu pn. „Koncepcje szlaków 
rowerowych w województwie lubuskim” powstałym 
w zakresie „Odra – Velo”. 

 Ujednolicenie standardów budowy tras rowerowych 
wg. wytycznych zawartych w dokumencie „Standardy 
projektowe i wykonawcze dla tras rowerowych 
w województwie lubuskim” powstałych w zakresie 
projektu „Odra – Velo”. 

 Spójna i konsekwentna polityka rowerowa wdrażana 
instytucjonalnie i koordynowana z poziomu regionu. 

 Uznanie rozwoju mobilności i infrastruktury 
rowerowej jako istotnego elementu polityki 
ograniczania emisji CO2 w UE. 

 Integracja z transportem publicznym autobusowym 
i kolejowym. 

 Możliwość budowy dróg rowerowych na nieczynnych 
liniach kolejowych nieprzeznaczonych do reaktywacji. 

 Dostępność funduszy europejskich. 

 Problemy z uzyskaniem finansowania 
niezbędnego do realizacji porozumienia 
w zakresie projektu Blue Velo- Odrzańska Trasa 
Rowerowa. 

 Problemy z synchronizacją działań pomiędzy 
jst w zakresie budowy dróg rowerowych. 

 Brak powiązań komunikacji rowerowej 
z komunikacją publiczną. 

6.5 SWOT - transport wodny śródlądowy 

Analiza SWOT dla transportu wodnego śródlądowego w głównej mierze uwarunkowana 
jest inwestycjami podjętymi na Odrzańskiej Drodze Wodnej. Nie tylko dotyczy to województwa 
lubuskiego, ale i regionów sąsiednich: Dolnego Śląska i Pomorza Zachodniego. Szansą pozostaje 
też przedstawienie koncepcji alternatywnej drogi wodnej E70 i przełożeniem tego na inwestycje. 

 

 

Mocne strony: 
 Odra jest najlepiej rozwiniętym szlakiem wodnym 

śródlądowym kraju o znaczeniu gospodarczym. 
 Powiązanie Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz drogi 

wodnej E70 z systemem europejskich dróg 
wodnych i ich portami. 

 Bliska odległość do rozwijającego zespołu portów 
Szczecin – Świnoujście, który położony 
jest na styku Odrzańskiej Drogi Wodnej 
z transportem morskim. 

 Przystąpienie Polski do Porozumienia AGN. 

Słabe strony: 
 Silna dekapitalizacja infrastruktury oraz budowli 

regulacyjnych na odcinku w województwie 
lubuskim. 

 Słaby stan portów rzecznych towarowych . 
 Słabe powiązanie z innymi gałęziami transportu 

spowodowane nieodpowiednimi parametrami 
technicznymi żeglugowymi. 

Szanse: 
 Lepsza integracja z innymi gałęziami transportu 

(także poza obszarem województwa). 
 Wysokiej jakości położona infrastruktura drogowa 

i kolejowa zarówno po stronie polskiej,  
jak i niemieckiej, komplementarna do drogi 
wodnej. 

Zagrożenia: 
 Wysokiej jakości równolegle położona 

infrastruktura drogowa zarówno po stronie 
polskiej, jak i niemieckiej, konkurencyjna 
względem drogi wodnej. 

 Rozwój wysokiej jakości równoległej względem 
drogi wodnej infrastruktury kolejowej. 
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 Plany budowy kanału Odra – Dunaj na terenie 
Polski i Czech. 

 Potencjał dla rozwoju żeglugi turystycznej 
na Odrze, a także na szlaku przez Wartę i Noteć 
w kierunku Bydgoszczy. 

 Uwzględnienie MDW E30 i E70 w DI do SRT 2030. 
 Opracowywane na poziomie rządowym plany 

modernizacyjne ODW w perspektywie 2021-2027. 
 Włączenie E30 i E70 do sieci TEN-T. 

 Brak środków finansowych na realizację zamierzeń 
inwestycyjnych. 

6.6 SWOT - transport lotniczy 

Analiza SWOT transportu lotniczego w województwie lubuskim opiera się o regionalny 
Port Lotniczy Zielona Góra – Babimost. Istnienie i rozwój tej gałęzi transportu w województwie 
lubuskim w oparciu o jeden z najmniejszych obiektów lotniskowych w Polsce uzależnione 
jest od posiadanych przez samorząd województwa środków finansowych oraz uruchomienia 
przewozów komercyjnych. 

Mocne strony: 
 Bardzo dobra infrastruktura liniowa lotniska. 
 Brak ograniczeń środowiskowych i urbanistycznych 

oraz mniejsze koszty operacyjne obsługi 
przewoźników lotniczych i pasażerów. 

 Centralne położenie lotniska w regionie lubuskim 
na skrzyżowaniu paneuropejskich szlaków 
komunikacyjnych drogowych i kolejowych. 

 W obszarze alimentacyjnym lotniska (promień 100 
km od lotniska lub 90 min dojazdu do lotniska) 
zamieszkuje blisko 3,0 mln mieszkańców. 

Słabe strony: 
 Niska przepustowość lotniska. 
 Brak obsługi cargo. 
 Niski poziom ruchu. 
 Brak konkurencyjności i małe znaczenie na arenie 

krajowej. 
 Rozwój uzależniony od wsparcia finansowego 

władz samorządowych. 

Szanse: 
 Możliwość kooperacji z innym portem lotniczym 

(funkcja portu zapasowego). 
 Zaobserwowany wzrost ruchu do czasu 

rozpoczęcia pandemii we wszystkich polskich 
portach lotniczych.  

 Zwiększenie dostępności portu lotniczego 
w kontekście sąsiednich i międzyregionalnego 
rozwojowi infrastruktury drogowej i kolejowej. 

 Zwiększenie roli mniejszych regionów i dużych 
aglomeracji miejskich generujących dodatkowych 
pasażerów w obszarze lotnictwa wakacyjno-
czarterowego i niskobudżetowego. 

 Rozbudowa siatki połączeń, między innymi 
o planowane transfery do Londynu 
lub Skandynawii. 

 Rozbudowa infrastruktury portu, polegająca m. in. 
na zwiększeniu kubatury Hali Kontroli Odlotów. 

 Wykorzystanie narzędzia PSO możliwością 
zwiększenia znaczenia Portu Lotniczego Zielona 
Góra - Babimost 

Zagrożenia: 
 Bogata siatka połączeń innych portów lotniczych w 

kraju i zagranicą (otwarcie nowego portu 
lotniczego w Berlinie). 

 Ciągły rozwój infrastruktury drogowej i kolejowej 
(także poza regionem), zwiększający 
konkurencyjność transportu drogowego 
i kolejowego względem transportu lotniczego. 

 Zmiany zachowań komunikacyjnych wynikające 
ze wzrostu świadomości potencjalnych pasażerów 
dotyczących zmian klimatu i wpływu transportu 
lotniczego na zmiany klimatu. 
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6.7 SWOT – system transportowy województwa – ujęcie syntetyczne 

Analiza SWOT poszczególnych gałęzi transportu pozwala na głębszą analizę mocnych 
oraz słabych stron regionalnego systemu transportowego. Pozwala również szerzej spojrzeć 
na szanse oraz zagrożenia związane z rozwojem regionu i całym systemem transportowym. 
Analiza syntetyczna pozwala natomiast ukazać te najważniejsze cechy województwa, które mogą 
przyczynić się określenia podstaw jego rozwoju. Z tego powodu, też możemy ujęcie syntetyczne 
rozważać na wyższym poziomie ogólności. 

Mocne strony: 
 Dobra dostępność międzynarodowa i poprawiająca 

się dostępność krajowa. 
 Położenie na przecięciu korytarzy bazowych sieci 

TEN-T. 
 Dostępność do autostrady A2 i drogi ekspresowa S3. 
 Mocno rozwinięte połączenia transgraniczne. 
 Powiązanie Odrzańskiej Drogi Wodnej z systemem 

europejskich dróg wodnych oraz portami basenu 
Morza Bałtyckiego. 

 Duży udział nowoczesnego oraz zmodernizowanego 
taboru kolejowego w połączeniach regionalnych 
oraz taboru komunikacji miejskiej. 

 Sukcesywna modernizacja sieci drogowej 
i kolejowej. 

 Wysoki poziom przygotowania do przeprowadzenia 
inwestycji na sieci dróg wojewódzkich. 

Słabe strony: 
 Zróżnicowanie dostępności transportowej 

w województwie. 
 Niewystarczająca integracja współwystępujących 

gałęzi transportu. 
 Niewystarczająca oferta oraz niska jakość taboru 

autobusowego w komunikacji pozamiejskiej. 
 Istnienie dużej ilości odcinków jednotorowych, 

skutkujących obniżeniem przepustowości linii 
kolejowych oraz utrudniających sprawne 
prowadzenie ruchu kolejowego. 

 Istnienie wąskich gardeł w systemie dróg, ciągły 
brak parametrów autostradowych na drodze 
krajowej nr 18, wiele przepraw mostowych nie 
spełniających oczekiwanych parametrów 
przepustowości oraz braki mostów na niektórych 
drogach wojewódzkich (konieczność przepraw 
mostowych). 

 Bardzo silna dekapitalizacja niektórych odcinków 
sieci, powodująca liczne ograniczenia prędkości- 
Wysokie koszty organizacji transportu 
kolejowego, w stosunku do transportu 
drogowego. 

 Silna dekapitalizacja infrastruktury żeglugowej, 
występująca właśnie na odcinku lubuskim. 

Szanse: 
 Lepsza integracja z innymi gałęziami transportu 

(w tym z koleją i z żeglugą śródlądową) na terenie 
województwa, ale także w jego sąsiedztwie (węzły 
intermodalne). 

 Rewizja sieci TEN-T. 
 Ambitne plany modernizacji infrastruktury 

kolejowej na poziomie rządowym, 
w tym elektryfikacja pozostałych, wybranych linii 
kolejowych. 

 Pojawienie się tranzytu międzynarodowego północ-
południe po ukończeniu całej trasy S3. 

 Integracja transportu miejskiego oraz regionalnego 
autobusowego i kolejowego. 

 Możliwość pozyskania zewnętrznych środków 
finansowych na rozwój regionalnego transportu 
autobusowego. 

Zagrożenia: 
 Rozpraszanie się tranzytowego ruchu drogowego 

na drogi wojewódzkie. 
 Niski udział inwestycji w województwie lubuskim. 

w rządowym projekcie Programu Budowy Dróg 
Krajowych do roku 2030. 

 Utrzymanie się trendu spadkowego w udziale 
podróży transportem publicznym. 

 Koszty zewnętrzne wzrastającego tranzytu 
ciężkiego przez województwo (zwłaszcza poza 
drogami klasy A i S). 

 Skokowe zmiany intensywności ruchu 
tranzytowego w wyniku pandemii Covid-19. 
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 Działania legislacyjne związane z wzrostem poziomu 
BRD. 

  



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 198 

7 Prognozy rozwoju infrastruktury transportowej województwa 

Rozwój infrastruktury transportowej województwa oparty jest przede wszystkim 
o posiadane zasoby finansowe możliwe do wygospodarowania przez poszczególnych zarządców 
na poziomie lokalnym, regionalnym i krajowym. Możliwość pozyskania finansowego wsparcia 
zewnętrznego, od czasu wejścia Polski do Unii Europejskiej sprawiła, że wzrost poziomu jakości 
infrastruktury transportowej stał się naturalnym elementem rozwoju gospodarczego regionu, 
odczuwalnym przez mieszkańców, przedsiębiorców i odwiedzających region zarówno w celach 
turystycznych jak i gospodarczych. 

Ograniczone zasoby finansowe oraz cele polityk rozwojowych, zarówno na poziomie 
unijnym jak i krajowym czy regionalnym, wymuszają podjęcie decyzji o kształcie rozwoju 
infrastruktury transportowej w oparciu o dodatkowe kryteria spełniające warunki efektywności 
ekonomicznej i środowiskowej, mającej coraz większe znaczenie w dobie trwających zmian 
klimatu. Na poziomie województwa dotyczy to przede wszystkim infrastruktury drogowej 
zarządzanej przez ZDW w Zielonej Górze oraz projektów w innych gałęziach transportu 
współfinansowanych ze środków własnych województwa. 

Na podstawie posiadanych danych dotyczących zapotrzebowania na działania 
inwestycyjne na drogach i liniach kolejowych w ramach struktur województwa przygotowana 
została mapa wszystkich możliwych i planowanych inwestycji (tj. zadań posiadających w chwili 
obecnej dokumentację projektową, środowiskową czy decyzje umożliwiające rozpoczęcie prac 
budowlanych), uzupełniona o pozyskane dane dotyczące planowanych inwestycji GDDKiA 
oraz PKP PLK S.A. na sieci dróg krajowych i liniach kolejowych. 
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Rysunek 81. Bazowy poziom natężenia ruchu pojazdów na sieci dróg 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 82. Bazowy poziom natężenia ruchu na sieci publicznego transportu zbiorowego 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 83. Zidentyfikowane potrzeby inwestycyjne w układzie wojewódzkim 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych ZDW 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 202 

W oparciu o wykorzystywany w ramach prac przy opracowaniu Regionalnego Programu 
Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego Zintegrowany Model Ruchu, przekazany przez 
Centrum Unijnych Projektów Transportowych, który następnie przeanalizowano pod kątem 
istniejących uwarunkowań, uzupełniono o brakujące elementy połączeń sieciowych 
oraz wykorzystano do przygotowania prognoz ruchu dla horyzontu prognostycznego 2027, 
jako ostatniego pełnego roku trwającej perspektywy finansowej. 

Prognoza ta obejmowała zarówno stronę podażową modelu (zakładany wariantowy 
rozwój infrastruktury transportowej) jak i jego stronę popytową. Dla każdej z gmin stanowiących 
rejony komunikacyjne zgromadzono dane niezbędne do wyznaczenia potencjałów 
ruchotwórczych produkcji i atrakcji ruchu. Dane te obejmowały wielkości wykorzystywane 
w funkcjach zawartych w modelu i służących do wyznaczenia wspomnianych potencjałów. 
Przyjęto założoną w modelu segmentację obejmującą: motywacje podróży, grupy wiekowe, 
dostęp do samochodu, typ gminy zamieszkania. Dla niej zestawiono nowe, prognostyczne 
wartości zmiennych objaśniających, takich jak: 

 liczbę osób w grupie wiekowej przedprodukcyjnej (6-18 lat), 
 liczbę osób w grupie wiekowej produkcyjnej (18-60/65 lat), 
 liczbę osób w grupie wiekowej poprodukcyjnej (60+/65+ lat), 
 liczbę miejsc pracy w handlu i usługach, 
 pozostałą liczbę miejsc pracy, 
 liczbę gospodarstw domowych, 
 średnią wielkość gospodarstwa domowego, 
 liczbę miejsc na uczelniach, 
 liczbę miejsc w szkołach, 
 liczbę miejsc noclegowych, 
 wykorzystanie miejsc noclegowych, 
 wskaźnik motoryzacji, 
 PKB. 

Głównym źródłem danych dla poszczególnych zmiennych były prognozy GUS. Następnie 
w oparciu o wyżej wymienione dane i różne ich kombinacje, wynikające z segmentacji dokonano 
przeliczenia potencjałów ruchotwórczych uzyskując ich wartości prognostyczne. 

Przeprowadzone obliczenia pozwoliły określić: 

 prognozowaną liczbę podróży transportem indywidualnym, w podziale na ruch 
gospodarczy, podróże regularne oraz inne, 

 prognozowaną liczbę podróży wykonywanych transportem zbiorowym, w podziale 
na ruch gospodarczy, podróże regularne oraz inne, 

 udział poszczególnych środków transportu w podziale zadań przewozowych 
 wskaźnikową emisję CO2 dla transportu indywidualnego, 
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 wskaźnikową emisję CO2 dla transportu zbiorowego w podziale na transport autobusowy 
oraz transport kolejowy. 

W odniesieniu do planów inwestycyjnych, przygotowano warianty planistyczne 
o znacząco różnych cechach operacyjnych. Warianty zostały przygotowane w celu weryfikacji 
zasadności realizacji działań w poszczególnych sektorach transportu i takiego wykorzystania 
środków finansowych, by w jak największym stopniu wpłynąć na rozwój województwa zgodnie 
z zasadą zrównoważonego rozwoju, w tym zmniejszyć wpływ sektora transportu na zmiany 
klimatu. Kształt przedstawionych wariantów wynika z konieczności wskazania różnych 
możliwości dojścia do założonego celu, jakim jest zwiększenie udziału alternatywnych 
dla samochodu środków transportu w podziale zadań przewozowych, przy wykorzystaniu 
zaplanowanej do modernizacji infrastruktury transportowej. 

Wariant planistyczny W0 – tzw. wariant bezinwestycyjny, polegający wyłącznie 
na utrzymaniu bieżącym i ponoszeniu niezbędnych kosztów eksploatacji w celu zapewnienia 
minimalnego standardu utrzymania. Dodatkowo umożliwia funkcjonowanie infrastruktury 
drogowej, będącej w zarządzie województwa, bez znaczącego pogorszenia jej stanu technicznego 
(przez cały okres analizy) na poziomie stanu bazowego. W wariancie tym, w celu zapewnienia 
porównywalności wyników, uwzględniono zidentyfikowane na poziomie aktualnych programów 
krajowych działania inwestycyjne na sieci dróg krajowych i liniach kolejowych. Poziom obsługi 
na liniach publicznego transportu założono na poziomie tożsamym dla stanu bazowego. 

Wariant planistyczny W1 – tzw. wariant maksymalny, polegający na ujęciu wszystkich 
możliwych zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg wojewódzkich (wskazanych 
w załączniku nr 2), celem określenia wpływu tych inwestycji na ruch na sieci drogowej zarówno 
pod kątem ilościowym (wzrost/spadek natężenia ruchu) jak i przestrzennym (rozkład ruchu). 
Potrzeby te zostały zdiagnozowane na etapie tworzenia dokumentu, przy czym w przypadku 
pojawienia się nowych zadań, dokument może zostać rozszerzony o te zadania).  

W wariancie tym, w celu zapewnienia porównywalności wyników, uwzględniono 
zidentyfikowane na poziomie aktualnych programów krajowych działania inwestycyjne na sieci 
dróg krajowych i liniach kolejowych (jak w wariancie W0). Poziom obsługi na liniach publicznego 
transportu założono na poziomie tożsamym dla stanu bazowego. 

Wariant planistyczny W2 – tzw. wariant kolejowy, polegający na zwiększeniu poziomu 
obsługi komunikacyjnej regionalnym transportem kolejowym oraz ujęciu części możliwych 
zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg wojewódzkich w celu poprawienia stanu 
kluczowych elementów infrastruktury. Inwestycje te zostały wytypowane jako potencjalnie 
najbardziej efektywne pod kątem ruchowym względem możliwych do poniesienia ograniczonych 
nakładów finansowych. W wariancie tym, w celu zapewnienia porównywalności wyników, 
uwzględniono zidentyfikowane na poziomie aktualnych programów krajowych działania 
inwestycyjne na sieci dróg krajowych i liniach kolejowych (jak w wariancie W0). 
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Głównym elementem wyróżniającym dla tego wariantu jest zwiększenie poziomu obsługi 
komunikacyjnej regionu w transporcie kolejowym o 30%, tj. liczba połączeń kolejowych 
w publicznym transporcie zbiorowym na obszarze województwa została zwiększona o 30%.  

Założenie to zostało wskazane na poziomie eksperckim, w celu określenia potencjału 
alternatywnego dla samochodu środka transportu i możliwego przejęcia przez niego podróżnych 
korzystających z samochodu. Identyczny poziom wzrostu wskazany w wariantach W2 i W3 
ma zapewnić porównywalność uzyskanych wyników. 

Poziom obsługi na liniach autobusowych publicznego transportu założono na poziomie 
tożsamym dla stanu bazowego. 

Wariant planistyczny W3 – tzw. wariant autobusowy, polegający na zwiększeniu poziomu 
obsługi komunikacyjnej regionalnym transportem autobusowym oraz ujęciu części możliwych 
zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg wojewódzkich w celu poprawienia stanu 
kluczowych elementów infrastruktury. Inwestycje zostały wytypowane jako potencjalnie 
najbardziej efektywne pod kątem ruchowym względem możliwych do poniesienia ograniczonych 
nakładów finansowych. W wariancie tym, w celu zapewnienia porównywalności wyników, 
uwzględniono zidentyfikowane na poziomie aktualnych programów krajowych działania 
inwestycyjne na sieci dróg krajowych i liniach kolejowych (jak w wariancie W0). 

Głównym elementem wyróżniającym dla tego wariantu jest zwiększenie poziomu obsługi 
komunikacyjnej regionu w transporcie autobusowym o 30%, tj. liczba połączeń autobusowych 
w publicznym transporcie zbiorowym na obszarze województwa została zwiększona o 30%. 
Zaproponowane systemowe podejście do zwiększenia potencjału sieci autobusowej wynika 
również z wyników przeprowadzonych na potrzebę niniejszego dokumentu ankiet rozesłanych 
wśród 78 gmin województwa. Raport z przeprowadzonych badań stanowi załącznik nr 1.  

Założenie to zostało wskazane na poziomie eksperckim, w celu określenia potencjału 
alternatywnego dla samochodu środka transportu i możliwego przejęcia przez niego podróżnych 
korzystających z samochodu. Identyczny poziom wzrostu wskazany w wariantach W2 i W3 
ma zapewnić porównywalność uzyskanych wyników. 

Poziom obsługi na liniach kolejowych publicznego transportu założono na poziomie 
tożsamym dla stanu bazowego. 
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7.1 Wariant planistyczny W0 

Oszacowanie prognoz dla Wariantu planistycznego W0, tzw. wariantu bezinwestycyjnego, 
polegającego wyłącznie na utrzymaniu bieżącym i ponoszeniu niezbędnych kosztów eksploatacji 
w celu zapewnienia minimalnego standardu utrzymania i umożliwienia funkcjonowania 
infrastruktury drogowej zostało oparte na wytycznych JASPERS. 

Zarzucenie wszelkich działań inwestycyjnych i realizacja zadań wynikających wyłącznie 
z bieżącego utrzymania i ponoszeniu niezbędnych kosztów eksploatacji w celu zapewnienia 
minimalnego standardu utrzymania i umożliwienia funkcjonowania infrastruktury drogowej, 
będącej w zarządzie województwa, bez znaczącego pogorszenia jej stanu technicznego 
na poziomie stanu bazowego. W wariancie tym, w celu zapewnienia porównywalności wyników, 
uwzględniono działania inwestycyjne na sieci dróg krajowych i liniach kolejowych. Poziom obsługi 
na liniach publicznego transportu założono na poziomie tożsamym dla stanu bazowego i przez 
cały okres analizy nie ulega on zmianie. 

Poniżej zaprezentowano wyniki prognozy w podziale na transport indywidualny 
i publiczny: 

Tabela 7.1. Wyniki prognoz ruchu dla Wariantu planistycznego W0 

L.p. Środek transportu Rodzaj podróży Liczba podróży 
Udział środka transportu w 

podziale zadań przewozowych 

1 Indywidualny 

gospodarczy 11 325 

68,0799% regularny 268 839 

inne 253 854 

2 Publiczny 

gospodarczy 1 584 

31,9201% regularny 202 835 

inne 45 962 

Źródło: opracowanie własne 

Na poziomie prognozy wyznaczony został udział transportu prywatnego oraz publicznego 
w podziale zadań przewozowych, wynoszący odpowiednio: 68,0799% (prywatny) oraz 31,9201% 
(publiczny). 
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Rysunek 84. Prognoza natężenia ruchu pojazdów indywidualnych w wariancie W0 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 85. Prognoza natężenia ruchu transportu publicznego w wariancie W0 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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7.2 Wariant planistyczny W1 

Oszacowanie prognoz dla Wariantu planistycznego W1, tzw. wariantu maksymalnego, 
polegający na ujęciu wszystkich możliwych zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci 
dróg wojewódzkich (wskazanych w załączniku nr 2), w celu określenia wpływu tych potrzeb 
na ruch na sieci drogowej zarówno pod kątem ilościowym (wzrost/spadek natężenia ruchu)  
jak i przestrzennym (rozkład ruchu). Załącznik ten nie obejmuje potrzeb inwestycyjnych 
zidentyfikowanych na etapie konsultacji społecznych z uwagi na ich pomijalny wpływ na wyniki 
lub brak możliwości wskazania możliwych ofert na poziomie organizacji publicznego transportu 
zbiorowego. 

Na poziomie prognozy wyznaczony został udział transportu prywatnego oraz publicznego 
w podziale zadań przewozowych, wynoszący odpowiednio: 68,0757% (prywatny) oraz 31,9243% 
(publiczny), tj. praktycznie bez zmian względem wariantu W0 z niewielką korektą na korzyść 
transportu publicznego, związaną prawdopodobnie ze zmiany struktury demograficznej 
i starzejącego się społeczeństwa, które w wyniku pojawiających się ograniczeń zmienia 
zachowania komunikacyjne. 

Na kolejnych stronach, w formie graficznej, przedstawiono różnice w poziomie 
prognozowanego natężenia ruchu między wariantem W1 a W0 na rysunku 86, gdzie kolorem 
czerwonym oznaczono zmianę prognozowanego natężenia ruchu w Wariancie W1 – wzrost 
względem W0, natomiast kolorem zielonym oznaczono spadek prognozowanego natężenia 
ruchu w Wariancie W1 względem W0. 

Należy tu jednak dodać, że pomimo ujęcia w wariancie W1 praktycznie wszystkich 
wynikających z potrzeb brakujących do modernizacji odcinków oraz budowy niezbędnych 
obwodnic i przepraw mostowych, nie zauważono znaczącego zwiększenia konkurencyjności 
transportu prywatnego względem transportu publicznego, którego oferta zakodowana w modelu 
pozostała bez zmian względem wariantu bazowego. 

Zauważalny wzrost poziomu natężenia ruchu jest natomiast na ciągu dróg wojewódzkich 
od granicy z województwem wielkopolskim przez Konotop, Nową Sól (nr 315), Kożuchów 
(nr 297), Żagań (nr 296) do skrzyżowania z planowaną autostradą A18, ciąg od Sulechowa 
(nr 278) do Wschowy oraz, prawdopodobnie wynikający z zaplanowania budowy stałej 
przeprawy mostowej w ciągu drogi wojewódzkiej nr 138 przez Odrę Połęcku, ciąg od Gubina 
w kierunku Gorzowa Wielkopolskiego (nr 138 i 136). 
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Poniżej zaprezentowano wyniki prognozy w podziale na transport indywidualny 
i publiczny: 
Tabela 7.2. Wyniki prognoz ruchu dla Wariantu planistycznego W1 

L.p. 
Środek 
transportu 

Rodzaj podróży Liczba podróży 
Udział środka transportu 
w podziale zadań przewozowych 

1 Indywidualny 
gospodarczy 11 323 

68,0757% regularny 268 851 
inne 253 787 

2 Publiczny 
gospodarczy 1 583 

31,9243% regularny 202 868 
inne 45 952 

Źródło: opracowanie własne 
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Rysunek 86. Prognoza natężenia ruchu pojazdów indywidualnych w wariancie W1 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 87. Prognoza natężenia ruchu transportu publicznego w wariancie W1 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 212 

Rysunek 88. Różnica w poziomie natężenia ruchu między prognozą dla wariantu W1 a W0 

 

Źródło: opracowanie własne 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 213 

7.3 Wariant planistyczny W2 
Oszacowanie prognoz dla Wariantu planistycznego W2, tzw. wariantu kolejowego, polega 

na ujęciu części możliwych zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich. Zostały one wytypowane jako potencjalnie najbardziej efektywne pod kątem 
ruchowym względem możliwych do poniesienia ograniczonych nakładów finansowych. Zakres 
oszacowano na poziomie ok. 50% całości zaplanowanych, zgodnie z załączonym (załącznik nr 3) 
wykazem, opracowanym na podstawie wariantu 1. Wykaz ten nie determinuje konkretnych 
zadań inwestycyjnych do realizacji (których wybór warunkuje spełnienie wskazanych dalej 
kryteriów), a wskazuje możliwe do osiągnięcia efekty ruchowe na całej sieci drogowej 
województwa. 

Działanie to zyskało główny element wyróżniający dla tego wariantu,  
tj. zwiększenie poziomu obsługi komunikacyjnej regionu w regionalnym transporcie kolejowym 
o 30%. Liczba uruchamianych połączeń kolejowych w publicznym transporcie zbiorowym 
na obszarze województwa została zwiększona o 30%. W wariancie tym, w celu zapewnienia 
porównywalności wyników, uwzględniono działania inwestycyjne na sieci dróg krajowych 
i liniach kolejowych, natomiast poziom obsługi na liniach autobusowych publicznego transportu 
założono na poziomie tożsamym dla stanu bazowego. Na poziomie prognozy wyznaczony został 
udział transportu prywatnego oraz publicznego w podziale zadań przewozowych, wynoszący 
odpowiednio: 67,9739% (prywatny) oraz 32,0261% (publiczny), tj. z względem wariantu W0 i W1 
z kolejną niewielką korektą na korzyść transportu publicznego, wynikającą prawdopodobnie 
z polepszenia oferty przewozowej w transporcie kolejowym. Podobnie jak w wariancie W1, 
pomimo ujęcia w wariancie W2 praktycznie wszystkich najbardziej efektywnych pod kątem 
ruchowym potrzeb modernizacji odcinków oraz budowy niezbędnych obwodnic i wybranych 
przepraw mostowych, spadła konkurencyjność transportu prywatnego względem transportu 
publicznego, którego oferta autobusowa zakodowana w modelu pozostała bez zmian względem 
wariantu bazowego, a regionalna oferta kolejowa wzrosła o 30%. 

Efektem zauważalnym w transporcie indywidualnym jest, podobnie jak w wariancie 
W1 wzrost poziomu natężenia ruchu na ciągu dróg wojewódzkich od granicy z województwem 
wielkopolskim przez Konotop, Nową Sól (nr 315), Kożuchów (nr 297), Żagań (nr 296) 
do skrzyżowania z planowaną autostradą A18, ciąg od Sulechowa (nr 278) do Wschowy 
oraz, prawdopodobnie wynikający z zaplanowania budowy stałej przeprawy mostowej w ciągu 
drogi wojewódzkiej nr 138 przez Odrę Połęcku, ciąg od Gubina w kierunku Gorzowa 
Wielkopolskiego (nr 138 i 136). Poniżej wyniki prognozy: 
Tabela 7.3. Wyniki prognoz ruchu dla Wariantu planistycznego W2 

L.p. Środek 
transportu 

Rodzaj podróży Liczba podróży Udział środka transportu w 
podziale zadań przewozowych 

1 Indywidualny 
gospodarczy 11 339 

67,9739% regularny 268 571 
inne 253 862 

2 Publiczny 
gospodarczy 1 594 

32,0261% regularny 203 593 
inne 46 301 

Źródło: opracowanie własne 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 214 

Rysunek 89. Prognoza natężenia ruchu pojazdów indywidualnych w wariancie W2 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 

Rysunek 90. Prognoza natężenia ruchu transportu publicznego w wariancie W2 
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Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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7.4 Wariant planistyczny W3 

Oszacowanie prognoz dla Wariantu planistycznego W3, tzw. wariantu autobusowego, 
polegają na ujęciu części możliwych zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich. Zostały one wytypowane jako potencjalnie najbardziej efektywne pod kątem 
ruchowym względem możliwych do poniesienia ograniczonych nakładów finansowych. Zakres 
oszacowano na poziomie ok. 50% całości zaplanowanych, zgodnie z załączonym (załącznik nr 3) 
wykazem, opracowanym na podstawie wariantu W1. Należy zastrzec, że wykaz ten 
nie determinuje konkretnych zadań inwestycyjnych do realizacji (których wybór warunkuje 
spełnienie wskazanych dalej kryteriów), a wskazuje możliwe do osiągnięcia efekty ruchowe 
na całej sieci drogowej województwa. 

Działanie to zyskało główny element wyróżniający dla tego wariantu,  
tj. zwiększenie poziomu obsługi komunikacyjnej regionu w regionalnym transporcie 
autobusowym o 30%. Liczba uruchamianych połączeń autobusowych w publicznym transporcie 
zbiorowym na obszarze województwa została zwiększona o 30%. W wariancie tym, w celu 
zapewnienia porównywalności wyników, uwzględniono działania inwestycyjne na sieci dróg 
krajowych i liniach kolejowych, natomiast poziom obsługi na liniach kolejowych publicznego 
transportu założono na poziomie tożsamym dla stanu bazowego. Na poziomie prognozy 
wyznaczony został udział transportu prywatnego oraz publicznego w podziale zadań 
przewozowych, wynoszący odpowiednio: 67,8413% (prywatny) oraz 32,1587% (publiczny), 
tj. z względem wariantu W0, W1 i W2 z kolejną niewielką korektą na korzyść transportu 
publicznego, wynikającą prawdopodobnie z polepszenia oferty przewozowej w transporcie 
autobusowym. 

Podobnie jak w wariancie W1, pomimo ujęcia w wariancie W3 praktycznie wszystkich 
najbardziej efektywnych pod kątem ruchowym potrzeb modernizacji odcinków oraz budowy 
niezbędnych obwodnic i wybranych przepraw mostowych, spadła konkurencyjność transportu 
prywatnego względem transportu publicznego, którego oferta kolejowa zakodowana w modelu 
pozostała bez zmian względem wariantu bazowego, a regionalna oferta autobusowa wzrosła 
o 30%. 

Efektem zauważalnym w transporcie indywidualnym jest, podobnie jak w wariancie 
W1 wzrost poziomu natężenia ruchu na ciągu dróg wojewódzkich od granicy z województwem 
wielkopolskim przez Konotop, Nową Sól (nr 315), Kożuchów (nr 297), Żagań (nr 296) 
do skrzyżowania z planowaną autostradą A18, ciąg od Sulechowa (nr 278) do Wschowy oraz, 
prawdopodobnie wynikający z zaplanowania budowy stałej przeprawy mostowej w ciągu drogi 
wojewódzkiej nr 138 przez Odrę Połęcku, ciąg od Gubina w kierunku Gorzowa Wielkopolskiego 
(nr 138 i 136). 
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Poniżej zaprezentowano wyniki prognozy w podziale na transport indywidualny 
i publiczny: 

Tabela 7.4. Wyniki prognoz ruchu dla Wariantu planistycznego W3 

L.p. Środek transportu Rodzaj podróży Liczba podróży 
Udział środka transportu  
w podziale zadań przewozowych 

1. Indywidualny 
gospodarczy 11 339 

67,9739% regularny 268 571 
inne 253 862 

2. Publiczny 
gospodarczy 1 594 

32,0261% regularny 203 593 
inne 46 301 

Źródło: opracowanie własne 
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Rysunek 91. Prognoza natężenia ruchu pojazdów indywidualnych w wariancie W3 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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Rysunek 92. Prognoza natężenia ruchu transportu publicznego w wariancie W3 

 

Źródło: opracowanie własne z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu z 2021 r. 
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7.5 Porównanie wariantów i wariant preferowany 

Wykonane prognozy ruchu umożliwiły przeprowadzenie analizy porównawczej 
przygotowanych wariantów i wskazanie na jej podstawie wariantu preferowanego. Porównanie 
to ma na celu wskazanie najbardziej korzystnego rozwiązania rozwoju systemu transportu 
w województwie lubuskim, mając na uwadze względy ruchowe oraz środowiskowe.  

Do analizy porównawczej przyjęto wszystkie przygotowane warianty, przy czym za punkt 
odniesienia wskazano wariant 0. Poniżej przedstawiono porównanie udziału poszczególnych 
środków transportu w podziale zadań przewozowych. 

Tabela 7.5. Podział zadań przewozowych w podziale na warianty 

L.p. 
Środek 

transportu 
W0 W1 W2 W3 

1 Indywidualny 68,0799% 68,0757% 67,9739% 67,8413% 

2 Publiczny 31,9201% 31,9243% 32,0261% 32,1587% 

Źródło: opracowanie własne 

Tabela 7.6. Różnica w podziale zadań przewozowych w odniesieniu do Wariantu W0 

L.p. 
Środek 

transportu 
W0 W1 W2 W3 

1 Indywidualny 100,00% 99,99% 99,84% 99,65% 

2 Publiczny 100,00% 100,01% 100,33% 100,75% 

Źródło: opracowanie własne 

Zauważony już na etapie analizy dla Wariantu 1 niewielki wzrost zapotrzebowania 
na transport publiczny został na poziomie wariantów 2 i 3 podniesiony z zauważalną różnicą 
między wariantem kolejowym W2, a autobusowym W3 na korzyść Wariantu uwzględniającego 
rozwój transportu autobusowego. 

Kolejne porównanie dotyczy średniodobowej emisji CO2 dla poszczególnych środków 
transportu, przy czym z uwagi na brak szczegółowego rozróżnienia emisji dla trakcji elektrycznej 
i spalinowej przyjęto dla spalinowego transportu kolejowego współczynnik emisji 
g CO2/pasażerokilometr tożsamy jak dla transportu autobusowego. 
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Tabela 7.7. Średniodobowa emisja g CO2 w podziale na środki transportu i warianty 

L.p. Środek transportu W0 W1 W2 W3 

 RAZEM 1 778 589 944 1 796 944 639 1 779 297 142 1 784 393 287 

1 Indywidualny 1 690 106 918 1 708 367 617 1 692 902 195 1 694 560 842 

2 Publiczny 88 483 026 88 577 022 86 394 947 89 832 445 

2.A Autobus 56 285 628 56 837 045 53 989 498 56 310 373 

2.B. Kolej 32 197 397 31 739 977 32 405 448 33 522 072 

2.B.1. Trakcja spalinowa 22 443 303 22 176 863 23 178 666 23 466 926 

2.B.2 Trakcja elektryczna 9 754 094 9 563 115 9 226 782 10 055 146 

Źródło: opracowanie własne 

Tabela 7.8. Różnica w wielkości emisji g CO2 w podziale na środki transportu i warianty 
w odniesieniu do Wariantu W0 

L.p. Środek transportu W0 W1 W2 W3 

 RAZEM 100% 101,03% 100,04% 100,33% 

1 Indywidualny 100% 101,08% 100,17% 100,26% 

2 Publiczny 100% 100,11% 97,64% 101,53% 

2.A Autobus 100% 100,98% 95,92% 100,04% 

2.B. Kolej 100% 98,58% 100,65% 104,11% 

2.B.1. Trakcja spalinowa 100% 98,81% 103,28% 104,56% 

2.B.2 Trakcja elektryczna 100% 98,04% 94,59% 103,09% 

Źródło: opracowanie własne 

Realizacja działań inwestycyjnych w infrastrukturze drogowej oraz zwiększenie podaży 
w transporcie publicznym prowadzi do zwiększenia zapotrzebowania na transport 
oraz do wzrostu emisyjności sektora transportu. Globalnie najbardziej korzystnym pod kątem 
emisyjności wariantem (z wyłączeniem wariantu W0) jest wariant W2 (traktując W1 jako wariant 
nierealny ze względów finansowych), w którym wzrost emisji w transporcie kolejowym w ramach 
trakcji spalinowej jest niwelowany przez spadek emisji w ramach trakcji elektrycznej  
oraz w komunikacji autobusowej. Wariant W2 charakteryzuje się również niskim, prawie 
niezauważalnym wzrostem emisji z ruchu samochodowego (0,17%). 

Na poziomie modelowania ruchu nie jest możliwe ujęcie pełnego wpływu transportu 
na środowisko. Należy jednak wspomnieć, że ograniczenie emisji zanieczyszczeń i wpływu 
transportu na środowisko można wdrażać na etapie realizacji inwestycji (największy wpływ 
na środowisko w przypadku budowy nowego śladu drogi, np. obwodnicy) prowadząc racjonalną 
gospodarkę materiałową i gospodarkę odpadami czy monitoring środowiskowy, oraz na etapie 
eksploatacji, zachęcając do korzystania z nisko- i zero-emisyjnych środków transportu. 
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Mając na względzie wysokie koszty zakupu samochodowych pojazdów nisko- i zero-emisyjnych, 
skuteczniejszym wydaje się przekonanie mieszkańców do korzystania z transportu publicznego, 
szczególnie w przypadku potencjalnej możliwości pozyskania dofinansowania zewnętrznego 
na nowy nisko- lub zero-emisyjny tabor kolejowy czy autobusowy. Koszty jednostkowe zakupu 
nowego taboru tego rodzaju i możliwości szerszego wykorzystania przekładają się na korzyść 
wariantu W3. 

Korzyści wariantu W2 mogą zostać zniwelowane w części lub w całości na etapie analizy 
finansowej i ekonomicznej, gdzie założony wzrost podaży transportu kolejowego musi zostać 
w części pokryty dotacją z budżetu województwa. Wyższy koszt uruchomienia pociągu 
(zł/pociągokilometr) może być skutecznie zamieniony na rozwój sieci dowozowych połączeń 
autobusowych, gdzie partycypacja w kosztach ich uruchomienia może dotyczyć również 
samorządów szczebla powiatowego i gminnego, co przekłada się na korzyć wariantu W3. 

Podejście do analizy ekonomicznej przygotowanych wariantów, oparte zostało 
o pozyskane informacje dotyczące planowanych do realizacji przedsięwzięć i możliwych 
do uzyskania konkretnych efektów ruchowych w porównaniu do stanu istniejącego. Dane te na 
wyższym poziomie szczegółowości sporządzane są dla analiz kosztów i korzyści wykonywanych 
na etapie przygotowania dokumentacji przedprojektowej dla poszczególnych projektów 
inwestycyjnych, co ma szczególne znaczenie w przypadku inwestycji na infrastrukturze kolejowej.  

Należy tu wspomnieć, że metodyka analizy ekonomicznej wg Niebieskiej Księgi jest mocno 
powiązana ze zmianą pracy przewozowej poszczególnych środków transportu, a efekty społeczne 
w skali całego województwa mają charakter rozproszony, co pokazuje również przeprowadzona 
analiza ruchowa i wykazane różnice między wariantami (Tabela 7.10). 

Tabela 7.9. Analiza kryteriów ekonomicznych dla poszczególnych wariantów 

L.p. Kryteria W0 W1 W2 W3 

1 
Nakłady inwestycyjne na 

wojewódzką infrastrukturę 
drogową 

Wyłącznie 
odtworzeniowe 

Bardzo wysokie Wysokie Wysokie 

2 
Nakłady na bieżące 

utrzymanie wojewódzkiej 
infrastruktury drogowej 

Wysokie Niskie Wysokie Wysokie 

3 
Nakłady inwestycyjne na 
infrastrukturę kolejową 

Wysokie Wysokie Wysokie Wysokie 

4 
Nakłady na bieżące 

utrzymanie infrastruktury 
kolejowej 

Wysokie Wysokie Wysokie Wysokie 

5 
Nakłady inwestycyjne na 

autobusowy tabor regionalny 
Wyłącznie 

odtworzeniowe 
Niskie Niskie Wysokie 

6 
Nakłady na eksploatację 
regionalnych połączeń 

autobusowych 
Niskie Niskie Niskie Wysokie 

7 
Nakłady inwestycyjne na 

kolejowy tabor regionalny 
Wyłącznie 

odtworzeniowe 
Niskie Wysokie Niskie 
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8 
Nakłady na eksploatację 
regionalnych połączeń 

kolejowych 
Wysokie Wysokie Bardzo wysokie Wysokie 

9 
Poziom bezpieczeństwa 

ruchu drogowego 
Spadek Spadek Wzrost Wzrost 

10 Emisyjność sektora 
transportu w regionie 

Wzrost Wzrost Możliwe 
zatrzymanie 

Możliwe 
zatrzymanie 

Źródło: opracowanie własne 

Analiza ekonomiczno-finansowa obejmująca koszty poszczególnych wariantów znajduje 
się w poniższej tabeli: 

Tabela 7.10. Analiza szacunkowych kryteriów ekonomicznych poszczególnych wariantów 
na zakończenie perspektywy 2021-2027 w skali roku 

L.p. Kryteria Jednostka W0 W1 W2 W3 

1 

Nakłady inwestycyjne na 
wojewódzką 

infrastrukturę drogową 
(łącznie od 2021) 

mln PLN 0 2 805 1 496 1 496 

2 

Nakłady na bieżące 
utrzymanie wojewódzkiej 
infrastruktury drogowej 

wg szacunków  

mln 
PLN/rok 

43,51 39,16 47,86 47,86 

3 

Nakłady bieżące na usługi 
przewozowe w 

transporcie kolejowym 
(rekompensata) 

mln 
PLN/rok 

137 137 171 137 

4 

Nakłady bieżące na usługi 
przewozowe w 

transporcie 
autobusowym 

regionalnym (w tym 
rekompensata) 

mln 
PLN/rok 

49,89 49,89 49,89 63,03 

5 
Udział podróży w 

transporcie publicznym 
% 31,92 31,92 32,03 32,16 

6 
Praca przewozowa w 

transporcie 
indywidualnym 

mln poj-
km/rok 4378,55 4476,11 4420,85 4423,67 

7 
Praca przewozowa w 

transporcie zbiorowym 
mln pas-
km/rok 

215,04 233,00 223,58 223,86 

8 Emisja CO2 tys. t/rok 586,93 592,99 587,17 588,85 

9 Liczba wypadków wyp./rok 294 301 297 297 
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10 Koszt wypadków 
mln 

PLN/rok 1207,88 1269,14 1248,69 1248,69 

Źródło: opracowanie własne 

W ramach modelowania ruchu wykazane niewielkie różnice umożliwiły, 
przy niewystarczającej ilości danych wejściowych na etapie sporządzenia dokumentu, ekspercką 
ocenę efektów zmian ruchowych na sieci w ramach poszczególnych wariantów dla wskazanych 
kryteriów oceny, uzupełnionych o poziom oczekiwanych działań w zakresie inwestycji 
taborowych. Ocena ta winna być rozszerzona na etapie sporządzania studiów wykonalności 
poszczególnych przedsięwzięć. Założone na poziomie wariantów planistycznych zwiększenie 
częstotliwości ruchu pojazdów transportu publicznego może zostać w szczególnym przypadku 
wykonane w ramach obecnie posiadanych przez przewoźników i operatorów jednostek 
taborowych, polegając na zwiększeniu poziomu średniodobowego ich wykorzystania (np. z 240 
do 300 km/dobę), z uwzględnieniem niezbędnej rezerwy taborowej oraz zachowaniem rozsądnej 
częstotliwości w godzinach szczytu. 

Analizując powyższe wskazania oraz wyniki prognozowania ruchu należy wspomnieć 
o transporcie towarowym, który wymaga, szczególnie w przypadku transportu kolejowego, 
rozbudowy punktowej infrastruktury intermodalnej, która umożliwi zwiększenie 
konkurencyjności niskoemisyjnego transportu kolejowego, co ma znaczenie w kontekście 
otwarcia rynków usług kolejowych. Z kolei rozwój punktowej infrastruktury intermodalnej 
w transporcie pasażerskim, przy dobrej ofercie zintegrowanego taryfowo i biletowo transportu 
publicznego będzie miał pozytywny wpływ na dalsze korzystne zmiany zachowań 
komunikacyjnych mieszkańców regionu, wynikające z ułatwień z korzystania z transportu 
publicznego. 

Wskazując do wyboru wariant preferowany, oparty o przeprowadzone obliczenia 
i prognozy ruchu, należy wspomnieć, że obliczenia te nie uwzględniają wszystkich środków 
transportu, szczególnie transportu rowerowego, który w coraz większym stopniu zaczyna  
być traktowany jako równoprawny środek transportu, atrakcyjny także w połączeniu 
z transportem zbiorowym. 

Globalne podejście do kwestii emisyjności oraz potencjał rozwoju niskoemisyjnego 
regionalnego transportu autobusowego, dla którego funkcjonowania niezbędna jest nowoczesna 
infrastruktura drogowa, a także skuteczne wdrażana polityka zrównoważonej mobilności, 
wg autorów opracowania jako wariant preferowany wskazuje się wariant W3. 

Należy jednak dodać, że wyniki prognoz ruchu nie uzależniają osiągnięcia oczekiwanych 
efektów od realizacji założonych na poziomie poszczególnych wariantów inwestycji drogowych, 
a od skutecznie realizowanej polityki rozwoju transportu publicznego.  
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8 Cele RPRT i kierunki działań 

Polityka transportowa stanowi jeden z najważniejszych elementów zarządzania rozwojem 
przestrzenno-gospodarczym regionu. Realizowane w jej ramach działania na rzecz poprawy 
spójności przestrzennej i infrastrukturalnej regionu, uwzględniające jednocześnie aspekt 
ekologiczny, stanowią motyw przewodni Celu strategicznego 3 przyjętej w lutym 2021 r. Strategii 
Rozwoju Województwa Lubuskiego do roku 2030. Zrównoważony rozwój sektora transportu, 
integrujący różne gałęzie korzystające z nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury pozwoli 
na osiągnięcie założonych dalej celów. 

Przeprowadzona uprzednio analiza stanu poszczególnych elementów systemu 
transportowego w województwie lubuskim umożliwiła sformułować cele realizacyjne 
dla niniejszego Regionalnego Programu Rozwoju Transportu. Uwzględnienie założeń dokumentu 
nadrzędnego, jakim jest dla RPRT Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego oraz założenia 
Europejskiego Zielonego Ładu, wskazało konieczne kierunki zmian zarówno w obszarze inwestycji 
w bezpieczną infrastrukturę transportu jak i jej późniejszego zarządzania. Dotychczasowe 
podejście do kwestii zwiększenia dostępności komunikacyjnej regionu poprzez tzw. „twarde” 
inwestycje infrastrukturalne ulega przekształceniu i odpowiadać będzie nowym wyzwaniom 
stojącym na drodze rozwoju społeczno-gospodarczego województwa. Podejście to zgodne jest 
z celami Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 oraz Planie Zagospodarowania 
Przestrzennego Województwa Lubuskiego, gdzie wytworzona w efekcie realizacji niniejszego 
dokumentu infrastruktura będzie służyć również usługom przewozowym ujętym w dokumencie 
komplementarnym, tj. Planie zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego 
Województwa Lubuskiego. 

Coraz bardziej widoczny na poziomie lokalnym i regionalnym kryzys klimatyczny wpływa 
na krytyczne postrzeganie sektora transportu jako źródła emisji zanieczyszczeń, negatywnie 
wpływających na środowisko oraz przyczyniających się do zmian klimatu. Trwająca pandemia 
COVID-19 na niespotykaną dotąd skalę wpłynęła na potrzeby i zachowania transportowe 
mieszkańców, podmiotów gospodarczych i instytucji. Tworzona dla realizacji ich potrzeb 
infrastruktura powinna umożliwiać tworzenie ofert przewozu osób i towarów w sposób 
bezpieczny, w tym pod kątem sanitarnym, oraz docelowo doprowadzić do osiągnięcia 
neutralności klimatycznej w 2050 roku. Pomimo stosunkowo niewielkiego wpływu władz 
województwa na sektor transportu (przede wszystkim zarząd nad drogami wojewódzkimi 
i organizacja regionalnego publicznego transportu zbiorowego), to działania realizowane 
w ramach RPRT będą miały realny wpływ na wzrost świadomości mieszkańców regionu 
dotyczącej adaptacji do zmian klimatu, a wytworzona infrastruktura będzie w największym 
możliwym stopniu adaptować się do wynikających z nich zagrożeń. 

Sformułowanie celów rozwoju infrastruktury transportowej województwa w ramach 
RPRT opiera się na założeniu zgodności z celami europejskiej polityki klimatycznej oraz krajowej 
i regionalnej polityki transportowej na potrzeby zrównoważonego rozwoju społeczeństwa 
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i gospodarki regionu oraz pozyskania finansowego wsparcia zewnętrznego na realizację 
wynikających z RPRT zadań. 

Cele te zostały określone na różnym poziomie szczegółowości w sposób mierzalny, 
na potrzeby monitoringu realizacji niniejszego Programu. 

8.1 Cele rozwojowe RPRT 

W dokumencie przyjęto trójstopniowy podział celów rozwojowych, zakładający 
stopniowe zwiększenie poziomu szczegółowości obszarów nim objętych, od poziomu 
strategicznego do poziomu operacyjnego, wyznaczającego konkretne kierunki działań w ramach 
poszczególnych gałęzi transportu. 

Poziom strategiczny dokumentu obejmuje Cel główny RPRT, który wskazuje na docelowy 
kształt sektora transportu w regionie, realizującego potrzeby wszystkich jego użytkowników. 
Wszelkie działania ujęte w ramach RPRT winny przyczyniać się do osiągnięcia celu głównego. 

Cel główny Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 

Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich użytkowników systemu transportowego 
regionu odpowiadający na wyzwania związane ze zmianami klimatu, poprawiający 
dostępność komunikacyjną w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym na rzecz rozwoju 
gospodarczego, spójności terytorialnej i społecznej. 

Dążenie do realizacji Celu głównego umożliwi przekształcanie zarządzania regionalnym 
systemem transportowym zorientowanym na infrastrukturę, w system oparty o realizację 
potrzeb mieszkańców regionu i dostosowujący się do zmieniających uwarunkowań zewnętrznych 
jak i wewnętrznych. 

Składową Celu głównego są horyzontalne Cele strategiczne (dalej jako CS), których 
spełnienie jest warunkiem realizacji zadań wskazanych w ramach RPRT, a które odnoszą 
się bezpośrednio do najważniejszych obszarów funkcjonowania transportu. 

Na poziomie taktycznym wskazane Cele Szczegółowe Programu (dalej jako CSP), 
które powstały w wyniku reakcji na zdiagnozowane problemy rozwoju sektora transportu 
w województwie lubuskim. Poszczególne cele zostały przyporządkowane konkretnym gałęziom 
transportu, wskazując ich kierunek rozwoju. 

Najwyższy poziom szczegółowości został uwzględniony w Celach operacyjnych (dalej jako 
CO), określających działania możliwe do realizacji w ramach poszczególnych gałęzi transportu. 
Planowane do realizacji przez Województwo Lubuskie zadania będą przyporządkowane 
do konkretnych działań. 

Cele strategiczne 

CS 1. Ograniczenie wpływu sektora transportu na środowisko i adaptacja do zmian klimatu 
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Sektor transportu wraz z przemysłem oraz sektorem komunalno-bytowym należy 
do głównych źródeł emisji zanieczyszczeń mających wpływ na środowisko naturalne, 
jednocześnie wskazując jego podatność na zmiany klimatu. 

Ograniczenie zanieczyszczeń z tzw. liniowych źródeł emisji należy do zadań kluczowych 
związanych z rozwojem infrastruktury transportowej regionu, zakładających postępującą zmianę 
zachowań komunikacyjnych mieszkańców i użytkowników infrastruktury, opartych 
o alternatywne dla samochodu osobowego środki transportu oraz zwiększenie nacisku 
na wykorzystanie pojazdów zero i niskoemisyjnych. 

Wzrost natężenia ruchu pojazdów samochodowych pojawiającego 
się na zmodernizowanej infrastrukturze drogowej, umożliwiającej również korzystanie 
z samochodowych pojazdów z napędami alternatywnymi, winien być rekompensowany wysokiej 
jakości infrastrukturą bezpiecznego transportu zeroemisyjnego i usługami na niej świadczonymi, 
zakładając, że odpowiednio zaprojektowana infrastruktura ma wpływ na wybór środków 
transportu również pod kątem ich emisyjności. 

Uwzględniając możliwy wpływ zmian klimatu na infrastrukturę wszelkie działania 
inwestycyjne powinny być analizowane pod kątem możliwej jej degradacji w wyniku działania 
czynników klimatycznych oraz zastosowania możliwych, przy dzisiejszym stanie wiedzy, działań 
zaradczych. 

CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu 

Poprawa parametrów istniejącej infrastruktury sektora transportu oraz budowa nowych 
połączeń, w tym węzłów łączących różne gałęzie transportu ma istotne znaczenie dla zwiększenia 
dostępności zewnętrznej jak i wewnętrznej regionu, w tym dla uruchomienia nowych połączeń 
transportem publicznym z wykorzystaniem zmodernizowanej i nowej infrastruktury. 

Jakość infrastruktury transportowej wpłynie na zwiększenie atrakcyjności ośrodków 
miejskich oraz obecnych i przyszłych stref aktywności gospodarczej, jednocześnie umożliwiając 
łatwiejszy dostęp do pracowników, korzystających z wszelkich możliwych środków transportu. 

Planowanie spójnego rozwoju sektora transportu powinno być wspierane poprzez 
wykorzystanie nowoczesnych narzędzi wspierających podejmowanie decyzji oraz metod 
zarządzania danymi (tzw. Big Data), których manualna obróbka jest obecnie niemożliwa. 

Realizacja działań i zadań w ramach RPRT powinna przyczynić się do wzrostu poziomu 
dostępności transportowej województwa lubuskiego, w tym dostępności międzygałęziowej, 
umożliwiającej zwiększenie znaczenia transportu alternatywnego dla transportu 
samochodowego w realizacji podróży i przewozie ładunków. 

CS 3. Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim 
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Kwestia bezpieczeństwa w transporcie i mobilności należy do tych kryteriów wyboru 
środka transportu przez użytkowników systemu transportu, które są brane pod uwagę 
bezpośrednio przy podejmowaniu decyzji o realizacji podróży i wyborze środka transportu. 

Rozwiązania infrastrukturalne i organizacyjne, będące efektem wdrożenia RPRT powinny 
ujmować kwestie bezpieczeństwa już na etapie projektowym, przewidując możliwość 
wyeliminowania potencjalnych przyczyn sytuacji niebezpiecznych, wpływających na możliwe 
zaburzenia ruchu na sieci, wynikającą z nich pewność realizacji dostaw oraz koszty ekonomiczne 
i społeczne wypadków i kolizji. 

Odpowiednio zaprojektowana, bezpieczna infrastruktura ma wpływ na wybór środków 
transportu również pod kątem ich emisyjności. Zeroemisyjny transport rowerowy, pomimo 
powszechnie uznawanego rekreacyjnego charakteru, w przypadku zapewnienia bezpiecznej 
infrastruktury zwiększa swoje znaczenie w przewozach o charakterze użytkowym  
(z i do pracy/szkoły) zmniejszając udział emisyjnego transportu indywidualnego w podziale zadań 
przewozowych. 

Bezpieczna mobilność uwzględnia pełną dostępność infrastruktury dla wszystkich 
użytkowników transportu, w tym osób o ograniczonej mobilności, zapewniając, 
z wykorzystaniem odpowiednich i dostosowanych do ich potrzeb, środków transportu, 
możliwość realizacji podróży w sposób najmniej uciążliwy dla użytkownika. W przypadku podróży 
multimodalnych zapewnia bezpieczeństwo przemieszczania się na etapie zmiany środka 
transportu. 

Podsumowując, realizacja działań i zadań w ramach RPRT powinna przyczynić 
się do globalnego wzrostu poziomu bezpieczeństwa użytkowników sektora transportu 
na obszarze województwa lubuskiego. 

Poniżej przedstawiono poszczególne cele szczegółowe RPRT w podziale na gałęzie transportu 
przyporządkowane do rodzaju wykorzystywanej infrastruktury transportowej. 

8.1.1 Transport kolejowy 

Cel Szczegółowy Programu CSP 1.1. Wzrost konkurencyjności transportu kolejowego. 

Zwiększenie konkurencyjności transportu kolejowego jest jednym z kluczowych 
elementów zmiany podziału zadań przewozowych i przekierowaniu podróżnych i ładunków 
na mniej uciążliwy dla środowiska środek transportu, umożliwiający jednocześnie osiągnięcie 
najwyższych prędkości handlowych i najkrótszych czasów przejazdu ze wszystkich lądowych 
środków transportu. 

Kluczowymi elementami stanowiącymi o konkurencyjności kolejowych przewozów 
pasażerskich są przede wszystkim zoptymalizowane stacje, przystanki kolejowe (pod kątem 
zwiększenia dostępności komunikacyjnej z uwzględnieniem struktury osadniczej i transportowej 
jak i dostępności ruchowej) oraz nowoczesny, niezawodny, szybki i dostępny dla każdego tabor 
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kolejowy, oraz umożliwiająca ułożenie i realizację atrakcyjnego dla pasażera rozkładu jazdy 
i oczekiwanych połączeń.  

Zakup nowoczesnego taboru, dostosowanego do potrzeb wszystkich użytkowników, 
umożliwi zwiększenie liczby kursów i połączeń zapewniających najwyższy możliwy komfort 
podróży, w ramach świadczonych na rzecz organizatora pasażerskich przewozów kolejowych 
usługach o charakterze użyteczności publicznej. Zwiększenie efektywności wykorzystania taboru 
możliwe jest również do osiągnięcia w przypadku zakupu taboru dwusystemowego 
i dwunapędowego, umożliwiając realizację przewozów w relacjach transgranicznych 
czy w relacjach na liniach częściowo objętych elektryfikacją. 

Poprawa stanu infrastruktury liniowej i związane z nią zwiększenie nośności, 
przepustowości linii (w tym podniesienia prędkości maksymalnej do 160 km/h, jeżeli parametry 
linii na to pozwalają, w szczególności na liniach 203 i 273) i poziomu bezpieczeństwa przewozu, 
w tym likwidację punktowych ograniczeń prędkości wynikających z niedostatecznego poziomu 
utrzymania, winny zostać zintensyfikowane, by zapewnić efektywne wykorzystanie posiadanego 
przez przewoźników pasażerskich taboru kolejowego. To właśnie niska jakość infrastruktury 
i wynikające z niej ograniczenia (niska przepustowość, niska prędkość handlowa) uniemożliwiają 
stworzenie atrakcyjnej oferty przewozowej, konkurencyjnej, przynajmniej na głównych ciągach 
komunikacyjnych w regionie, względem samochodu osobowego. Auta indywidualne należałoby 
wykorzystać jako środek transportu „pierwszej mili”, tworząc możliwości jego bezpiecznego 
pozostawienia na węźle przesiadkowym. Modernizacja istniejących przystanków kolejowych 
oraz budowa nowych zintegrowanych węzłów i przystanków przesiadkowych umożliwi natomiast 
efektywne wykorzystanie zalet wszelkich możliwych środków transportu w obsłudze pasażerów, 
którzy realizują potrzeby transportowe na terenie województwa, nadając im charakter 
multimodalności, w szczególności w obszarach oddziaływania obu stolic województwa 
umożliwiając stworzenie oferty (wraz ze wzrostem częstotliwości kursowania) w ramach 
przewozów aglomeracyjnych. 

Poza poprawą stanu infrastruktury liniowej i związanym z nią zwiększeniem nośności, 
przepustowości linii i poziomu bezpieczeństwa przewozu oraz interoperacyjności systemu kolei, 
kluczowe są działania związane z przywróceniem sprawności technicznej lub modernizacji 
istniejących punktów ładunkowych. Istotna jest również budowa nowych terminali 
intermodalnych, umożliwiających efektywne wykorzystanie zalet wszelkich możliwych środków 
transportu w obsłudze podmiotów działających na terenie województwa. 

Systematycznie, acz w tempie niewystarczającym do już istniejących potrzeb, 
modernizowana infrastruktura kolejowa przez PKP PLK, a także ambitne plany związane 
z modernizacją i elektryfikacją (przede wszystkim na linii kolejowej nr 203), budową łącznic, 
nowych czy reaktywacją linii kolejowych, obejmujące również stworzenie nowej osi 
transportowej w regionie (tzw. Magistrala Zachodnia) również przy wsparciu samorządu 
województwa i leżących na przebiegu istniejących i planowanych linii kolejowych gmin 
i powiatów, umożliwią zwiększenie dostępności transportu kolejowego w regionie. Planowane 
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do realizacji działania, uwzględniające również sferę dostępu do informacji o realizowanych 
usługach, w konsekwencji wpłyną na dalszy wzrost konkurencyjności transportu kolejowego 
m.in. poprzez wyjście przewoźników z ofertą do podmiotów, które na chwilę obecną dostępu 
do tego najbardziej przyjaznego środowisku środka transportu nie mają. Dodatkowo rewizja sieci 
TEN-T na poziomie europejskim, w przypadku ujęcia innych linii kolejowych z województwa 
lubuskiego, umożliwi na pozyskanie dodatkowych finansowych środków wspólnotowych 
na realizacje inwestycji, niedostępnych w chwili obecnej. 

Tabela 8.1. Cel Szczegółowy Programu 1.1 

Cel Szczegółowy Programu 

1.1. Wzrost konkurencyjności transportu kolejowego 

Cel operacyjny  

1.1.1. Zwiększenie 
konkurencyjności (atrakcyjności) 
kolei 

1.1.2. Poprawa kolejowej 
dostępności transportowej 
w wymiarze zewnętrznym 
(poprawa dostępności 
do najbliższych dużych centrów 
przesiadkowych:  
Poznania, Wrocławia, Berlina).  

1.1.3. Poprawa jakości infrastruktury 
kolejowej (linie kolejowe)  

Kierunki działań  

- wdrożenie 
zintegrowanego regionalnego 
systemu informacji 
pasażerskiej; 
- stworzenie warunków 
do integracji funkcjonalnej 
systemu transportowego 
(budowa zintegrowanych 
węzłów i przystanków 
przesiadkowych 
dostosowanych do potrzeb 
osób o ograniczonej 
mobilności, wyposażonych 
m.in. w parkingi, stojaki 
na rowery, przystanki 
autobusowe); 
- integracja systemu 
taryfowego; 
- poprawa parametrów 
technicznych i zwiększenie 
dostępności dla osób 
o ograniczonej mobilności 
infrastruktury punktowej 
(dworce kolejowe, przystanki 
itp.). 

- zwiększenie ilości 
nowoczesnego taboru 
dostępnego dla osób 
o ograniczonej mobilności 
(w tym dwusystemowego); 
- tworzenie zachęt dla 
ponadregionalnych 
operatorów w transporcie 
kolejowym do uruchamiania 
nowych połączeń. 

- poprawa parametrów 
technicznych infrastruktury 
kolejowej (linie kolejowe 
i bocznice kolejowe wraz 
z punktami ładunkowymi), w tym 
rewitalizacja i modernizacja 
istniejących linii i bocznic 
kolejowych np. poprzez likwidację 
wąskich gardeł, poprawę 
przepustowości poprzez 
podwyższenie dopuszczalnych 
prędkości w zakresie do 160 km/h, 
zwiększenie nośności linii (do 22,5 
kN/oś) czy zabudowę 
nowoczesnych systemów 
sterowania ruchem kolejowym, w 
tym zapewniających 
interoperacyjność systemu kolei. 
- odbudowa zlikwidowanych 
i budowa nowych linii kolejowych 
(z uwzględnieniem istniejącej 
struktury osadniczej), łącznic oraz 
bocznic kolejowych 
wraz z niezbędną infrastrukturą. 
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- budowa i modernizacja 
węzłów przeładunkowych;  
- stworzenie warunków 
do rozwoju infrastruktury 
intermodalnej; 
- działania na rzecz 
możliwości rozwoju 
podsystemu tramwaju 
dwusystemowego 
w aglomeracji gorzowskiej 

- Rozpoczęcie szczegółowych 
prac planistycznych nad 
Magistralą Zachodnią 

Źródło: opracowanie własne 

8.1.2 Transport drogowy i rowerowy: 

Cel Szczegółowy Programu CSP. 2.1. Zwiększenie dostępności oraz poziomu bezpieczeństwa w transporcie 
drogowym. 

Układ drogowy województwa lubuskiego stanowi podstawowy element infrastruktury 
transportowej, umożliwiający rozwój gospodarczy i realizację potrzeb związanych 
z przemieszczaniem się w regionie. Utrzymanie sieci drogowej wymaga stałych nakładów 
utrzymaniowych oraz inwestycyjnych, związanych przede wszystkim z podniesieniem nośności 
dróg oraz poziomu bezpieczeństwa użytkowników. Elementem usprawniającym zarządzanie 
infrastrukturą drogową będzie wdrożenie nowych rozwiązań technicznych, technologicznych 
(w tym systemów ITS) i organizacyjnych usprawniających proces decyzyjny w zakresie 
prowadzenia polityki utrzymaniowej oraz zarządzania ruchem. 

Ograniczenie wpływu transportu drogowego na środowisko, poza konsekwentną 
instalacją infrastruktury ładowania pojazdów z napędem alternatywnym, realizowane będzie 
również poprzez działania inwestycyjne wyprowadzające ruch pojazdów z centrów miast. 
W związku z powyższym budowane będą obwodnice miejscowości przede wszystkim w ciągach 
dróg wojewódzkich, które jednocześnie zwiększą dostępność transportu drogowego 
oraz umożliwią obniżenie poziomu emisji liniowej w obszarach intensywnej zabudowy. Poprawa 
stanu technicznego wojewódzkiego układ drogowego pomoże zwiększyć poziom bezpieczeństwa 
oraz obniżyć koszty bieżące funkcjonowania regionalnego transportu autobusowego, będącego 
alternatywą dla transportu samochodowego. 

Jako uzupełnienie sieci dróg krajowych i międzynarodowych, modernizowany 
i rozbudowywany układ dróg wojewódzkich pełni funkcję integrującą regionalne ośrodki miejskie 
i strefy aktywności gospodarczej, ale także zwiększa dostępność regionu w ramach krajowego 
i europejskiego systemu transportowego. 
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Tabela 8.2. Cel Szczegółowy Programu 2.1 

Cel Szczegółowy Programu 

2.1. Zwiększenie dostępności oraz poziomu bezpieczeństwa w transporcie drogowym. 

Cel operacyjny  

2.1.1. Poprawa drogowej dostępności transportowej 
w regionie (ze szczególnym uwzględnieniem 
ośrodków subregionalnych województwa, miejskich, 
a także ośrodków wzrostu gospodarczego). 

2.1.2. Poprawa spójności infrastruktury transportu 
drogowego w regionie. 

Kierunki działań  

Modernizacja istniejącej i budowa nowej 
infrastruktury drogowej na rzecz:  

- lepszego skomunikowania centrów 
gospodarczych ze szlakami transportowymi; 
- poprawy dostępności ośrodków miejskich; 
- wzmocnienia dostępności do krajowych 
i międzynarodowych szlaków drogowych; 
- zwiększenia poziomu bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, 
- zwiększenie dostępności infrastruktury paliw 
alternatywnych. 

- Inwestycje oraz wdrożenie rozwiązań 
technicznych, technologicznych i organizacyjnych 
na rzecz zachowania wysokich parametrów 
technicznych i poziomu bezpieczeństwa 
oraz aktywnego zarządzania ruchem na jak 
najdłuższych odcinkach dróg; 
- powiązanie sieci dróg z węzłami 
intermodalnymi; 
- uzupełnienie sieci dróg o brakujące elementy 
(obiekty) infrastruktury drogowej (mosty, 
obwodnice); 
- budowa nowej i modernizacja istniejącej 
infrastruktury drogowej. 

Źródło: opracowanie własne 

Cel szczegółowy Programu CSP. 2.2. Zwiększenie atrakcyjności i dostępności transportu rowerowego 

Stanowiąca najważniejszy element zeroemisyjnego systemu transportu – transportu 
rowerowego - sieć rowerowa województwa lubuskiego wymaga rozbudowy. 

Poza wsparciem systemu będącego wynikiem realizacji projektu pn. „ODRA VELO – 
ODER VELO”. Budowa systemu informacji turystycznej dla rozwoju infrastruktury rowerowej 
na pograniczu polsko-niemieckim” i wpisujące się w niego plany powstania Odrzańskiej Trasy 
Rowerowej Blue Velo, rozwój bezpiecznej infrastruktury rowerowej w pobliżu najbardziej 
obciążonych ciągów dróg wojewódzkich umożliwi zwiększenie atrakcyjności transportu 
rowerowego jako alternatywnego dla samochodu osobowego codziennego środka transportu, 
wykorzystywanego w dojazdach do i z pracy i szkoły. 

Inwestycje w regionalne sieci rowerowe powinny opierać się na wzajemnym uzupełnianiu 
się dróg rowerowych przebiegających i zarządzanych przez jednostki samorządu terytorialnego 
regionu oraz w powiązaniu z multimodalną infrastrukturą węzłów przesiadkowych, stanowiąc 
element łączący zeroemisyjny transport indywidualny z nisko i zeroemisyjnym transportem 
publicznym. 

Dodatkowo, realizacja inwestycji drogowych powinna być każdorazowo analizowana 
pod kątem możliwej realizacji infrastruktury pieszo-rowerowej, zarówno w zakresie lokalnym 
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na poziomie gmin i powiatów jak i w zakresie spójności z planami rozwoju wojewódzkiej 
infrastruktury rowerowej. 

Tabela 8.3. Cel Szczegółowy Programu 2.2 

Cel Szczegółowy Programu 

2.2. Zwiększenie atrakcyjności i dostępności transportu rowerowego 

Cel operacyjny  

2.2.1. Zwiększenie atrakcyjności zeroemisyjnego 
transportu rowerowego 

2.2.2. Poprawa spójności infrastruktury transportu 
rowerowego w regionie. 

Kierunki działań  

Modernizacja istniejącej i budowa nowej 
infrastruktury rowerowej na rzecz:  

- poprawy dostępności ośrodków miejskich; 
- zwiększenia atrakcyjności kombinowanych 
multimodalnych połączeń z transportem 
publicznym; 
- zwiększenia poziomu bezpieczeństwa 
w transporcie rowerowym w ciągach dróg 
wojewódzkich; 
- wzmocnienia dostępności do krajowych 
i międzynarodowych szlaków rowerowych. 

- inwestycje oraz wdrożenie rozwiązań 
organizacyjnych na rzecz zachowania wysokich 
parametrów technicznych na jak najdłuższych 
odcinków dróg rowerowych; 
- wdrożenie rozwiązań organizacyjnych na rzecz 
koordynacji planów rozwoju dróg rowerowych gmin 
w pasie dróg wojewódzkich; 
- powiązanie sieci dróg rowerowych z centrami 
wzrostu gospodarczego;  
- uzupełnienie sieci dróg rowerowych o brakujące 
elementy (obiekty) infrastruktury rowerowej (mosty, 
kładki, parkingi); 
- budowa nowej i modernizacja istniejącej 
infrastruktury rowerowej, w tym z wykorzystaniem 
zamkniętych i nienadających się do ponownego 
uruchomienia linii kolejowych; 
- integracja transportu rowerowego z publicznym 
transportem zbiorowym, w szczególności w zakresie 
powstawania miejsc parkingowych do pozostawienia 
roweru w tzw. systemach Bike & Ride i kontynuacji 
podróży, a także organizacji przewozu rowerów 
w publicznym transporcie zbiorowym. 

Źródło: opracowanie własne 

8.1.3 Regionalny transport autobusowy i transport miejski 

Cel Szczegółowy Programu CSP 3.1. Wzmocnienie roli regionalnego transportu autobusowego  

Regionalny transport autobusowy należy, wraz z regionalnym transportem kolejowym, 
do usług, które, świadczone na odpowiednim poziomie, umożliwiłyby przejęcie części 
użytkowników transportu indywidualnego, zmieniając podział zadań przewozowych na korzyść 
bardziej, co do założenia, ekologicznych środków transportu. 

Stosunkowo niska jakość oferowanych usług przez regionalnych przewoźników 
autobusowych, a przede wszystkim ich niska dostępność czasowa i przestrzenna, spowodowały 
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powstanie tzw. „białych plam” na mapie województwa, uniemożliwiających swobodne 
korzystanie z dóbr i usług, a także zmniejszoną mobilność mieszkańców wskazanych obszarów, 
szczególnie w kontekście dostępu do miejsc pracy czy edukacji na poziomie ponadpodstawowym. 

Działania na rzecz zwiększenia roli regionalnego transportu autobusowego 
będą obejmować stworzenie zintegrowanego systemu zarządzania autobusowym transportem 
regionalnym i jego integracja rozkładowa, taryfowa i biletowa z transportem kolejowym, 
wsparcie operatorów w pozyskaniu nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru, prowadzenia 
działań na rzecz pozyskania dofinansowania na realizację przewozów ze środków centralnych 
w ramach FRPA oraz systematyczna poprawa stanu i układu sieci dróg wojewódzkich, po których 
są i będą realizowane przewozy autobusowe. 

Tabela 8.4. Cel Szczegółowy Programu 3.1 

Cel Szczegółowy Programu 

3.1. Wzmocnienie roli regionalnego transportu autobusowego 

Cel operacyjny  

3.1.1. Poprawa dostępności i zwiększenie atrakcyjności regionalnego transportu autobusowego 

Kierunki działań  

- poprawa parametrów technicznych infrastruktury transportu publicznego w ciągu dróg wojewódzkich 
(przystanki, wiaty, centra przesiadkowe i integracja z transportem rowerowym); 
- wdrożenie zintegrowanego regionalnego systemu informacji pasażerskiej oraz systemu zarządzania 
transportem publicznym (w tym ich integracja między organizatorami i operatorami).; 
- integracja systemów taryfowych; 
- integracja rozkładów jazdy z operatorem przewozów pasażerskich w transporcie kolejowym; 
- zwiększenie ilości nowoczesnego taboru zapewniającego dostępność dla osób o ograniczonej mobilności. 

Źródło: opracowanie własne  

Cel Szczegółowy Programu CSP 3.2. Wzmocnienie roli transportu miejskiego 

Transport miejski i aglomeracyjny należy, wraz z regionalnym transportem kolejowym 
i autobusowym, do usług, które, świadczone na odpowiednim poziomie, umożliwiłyby przejęcie 
części użytkowników transportu indywidualnego, zmieniając podział zadań przewozowych 
na korzyść bardziej, co do założenia, ekologicznych środków transportu. 

Stosunkowo niska jakość oferowanych usług przez komunalnych przewoźników 
autobusowych, a przede wszystkim ich niska dostępność czasowa i przestrzenna, nienadążająca 
za rozwojem miast i obszarów funkcjonalnych doprowadziły do zwiększenia roli samochodu 
osobowego w realizacji potrzeb przewozowych. Uniemożliwia to swobodne korzystanie z dóbr 
i usług oraz zaanektowanej przez użytkowników samochodów przestrzeni, a także zmniejszoną 
mobilność mieszkańców wskazanych obszarów, na których istniejąca oferta przewozowa 
umożliwia wyłącznie realizację podstawowych potrzeb życiowych związanych z dojazdem 
do pracy i szkoły. 
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Działania na rzecz zwiększenia roli transportu miejskiego i aglomeracyjnego 
będą obejmować stworzenie zintegrowanego systemu zarządzania transportem miejskim 
i aglomeracyjnym oraz jego integracja rozkładowa, taryfowa i biletowa z transportem kolejowym. 
Ponadto wsparcie operatorów w pozyskaniu nowoczesnego, nisko i zeroemisyjnego taboru 
oraz systematyczna poprawa stanu i układu sieci dróg wojewódzkich, po których są i będą 
realizowane przewozy autobusowe, budowie węzłów przesiadkowych, uzupełnione wojewódzką 
siecią dróg rowerowych. 

Odpływ użytkowników transportu miejskiego spowodowany jest w części niską jakością 
usług oferowanych przez przewoźników, nieatrakcyjnym systemem przewozów, 
niedostosowanym do różnych form transportu systemem taryfowym. Wyeksploatowany tabor, 
niezadowalający czas przejazdu powodują, że ilość osób korzystających z transportu miejskiego 
ulega spadkowi. Dodatkowo rozwój motoryzacji, jej dostępność powodują, że jakość usług 
oferowanych przez transport publiczny musi być wysoka, aby mógł on konkurować z transportem 
indywidualnym. Natomiast, efektem niskiej jakości taboru wykorzystywanego do przewozu osób 
jest stopień zanieczyszczenia powietrza (wzrost niskiej emisji w miastach). Jest to jeden 
z istotnych czynników wpływających na jakość życia mieszkańców. 

Tabela 8.5. Cel Szczegółowy Programu 3.2 

Cel Szczegółowy Programu 

3.2. Wzmocnienie roli transportu miejskiego 

Cel operacyjny  

3.2.1. Zwiększenie konkurencyjności (atrakcyjności) 
transportu miejskiego 

3.2.2. Poprawa dostępności komunikacyjnej wewnątrz 
Miejskich Obszarów Funkcjonalnych 

Kierunki działań  

- zwiększenie ilości nowoczesnego taboru 
dostępnego dla osób o ograniczonej mobilności, 
w tym nisko i zeroemisyjnego;  
- integracja systemów taryfowych;  
- integracja rozkładów jazdy z operatorem 
przewozów pasażerskich w transporcie kolejowym 
oraz przewoźnikami i operatorami w transporcie 
powiatowym i regionalnym; 
- wdrożenie zintegrowanego regionalnego 
systemu informacji pasażerskiej oraz systemów 
zarządzania transportem publicznym (w tym ich 
integracja między organizatorami i operatorami). 

- poprawa parametrów technicznych 
infrastruktury (przystanki, wiaty, centra 
przesiadkowe, w tym wyposażone w przesiadkowe 
parkingi rowerowe);  
- integracja z siecią dróg rowerowych i ścieżek 
rowerowych na terenie miejskich obszarów 
funkcjonalnych.  

Źródło: opracowanie własne 

8.1.4 Transport wodny śródlądowy  

Cel szczegółowy CSP 4.1. Rozwój transportu wodnego śródlądowego.  

Rozwój transportu wodnego śródlądowego na obszarze województwa lubuskiego opiera 
się przede wszystkim na rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Międzynarodowej Drogi Wodnej 
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E-70 i przywróceniu im parametrów umożliwiających pełną żeglowność. Uwzględnia zarówno 
ruch towarowy jak i pasażerski, przede wszystkim turystyczny poprzez wykorzystanie 
istniejących, planowanych do modernizacji i nowych nabrzeży. Elementem zwiększającym 
atrakcyjność transportu śródlądowego jest wyposażenie nabrzeży w elementy infrastruktury 
intermodalnej łączącej różne środki transportu. 

Założenia planowanych inwestycji, wskazanych w przygotowywanym przez rząd 
Programie Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej winny uwzględniać wszelkie rozwiązania 
umożliwiające zwiększenie konkurencyjności tej należącej do najbardziej ekonomicznych, 
ekologicznych oraz bezpiecznych gałęzi transportu. 

1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali deklarację współpracy 
na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. Szlak wodny E70 ma być 
kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem rozwoju gospodarczego Ziemi Lubuskiej, 
Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz Warmii i Mazur. 

Użeglownienie środkowego i górnego biegu Odry oraz Warty (przynajmniej między 
Kostrzynem a Gorzowem Wlkp.) usprawni również śródlądowy transport międzynarodowy, 
z wykorzystaniem istniejących kanałów między terytorium Polski i Niemiec. 

Tabela 8.6. Cel Szczegółowy Programu 4.1 

Cel Szczegółowy Programu 

4.1. Rozwój transportu wodnego śródlądowego 

Cel operacyjny  

4.1.1. Poprawa żeglowności dróg wodnych śródlądowych na rzecz ruchu towarowego i turystycznego. 

Kierunki działań  

- wsparcie modernizacji Odrzańskiej Drogi Wodnej E-30 (Odra) i Międzynarodowej Drogi Wodnej  
E-70 na terenie województwa; 
- stworzenie warunków do rozwoju usług w transporcie towarów i ruchu turystycznym; 
- wsparcie budowy i modernizacji infrastruktury punktowej (infrastruktura nadrzeczna, porty i przystanie 
wodne, infrastruktura zaplecza); 
- stworzenie warunków do rozwoju infrastruktury intermodalnej.  

Źródło: opracowanie własne 

8.1.5 Transport lotniczy 

Cel szczegółowy CSP 5.1. Rozwój transportu lotniczego w regionie.  

Rozwój transportu lotniczego w regionie jest niezbędny w kontekście zwiększenia 
dostępności regionu w wymiarze krajowym i europejskim. Regionalny Port Lotniczy Zielona Góra 
- Babimost wymaga dalszych działań i nakładów inwestycyjnych, umożlwiających zwiększenie 
jego przepustowości i podwyższenie poziomu bezpieczeństwa prowadzonych operacji.  
Na tej podstawie prognozuje się wzrost atrakcyjności wśród potencjalnych operatorów 
lotniczych, zarówno regularnych, jak i czarterowych oraz przyszłych pasażerów znajdujących się 
w obszarze oddziaływania lotniska. 
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Działania na rzecz lepszego skomunikowania portu lotniczego różnymi środkami 
transportu odnoszą się do celów związanych z dywersyfikacją działalności lotniska, 
uwzględniającą pozyskanie i rozwój ruchu towarowego. Wpisują się jednocześnie w plan 
utworzenia węzła intermodalnego, umożliwiającego wsparcie dla lokalnych przedsiębiorstw 
w pozyskiwaniu i eksporcie zaawansowanych technicznie dóbr. 

Tabela 8.7. Cel Szczegółowy Programu 5.1 

Cel Szczegółowy Programu 
5.1. Rozwój transportu lotniczego w regionie 
Cel operacyjny  
5.1.1. Działania na rzecz rozwoju komunikacji lotniczej. 
Kierunki działań  

- modernizacja i rozbudowa infrastruktury lotniska w Babimoście; 
- zwiększenie poziomu multimodalności lotniska w układzie regionalnego transportu pasażerskiego; 

- wspieranie działań służących zwiększeniu konkurencyjności lotniska regionalnego.  
Źródło: opracowanie własne  
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9 Źródła finansowania RPRT WL  

Realizacja założonych w ramach RPRT WL celów uwzględnia wykorzystanie 
przez Województwo Lubuskie środków własnych oraz zakłada możliwość pozyskania 
współfinansowania zarówno na poziomie krajowym lub wspólnotowym w tym z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Funduszu Spójności (FS) oraz Funduszu Odbudowy. 
Pozyskanie ich możliwe będzie poprzez instrumenty krajowe i regionalne w ramach programów 
operacyjnych czy programów ministerialnych finansowych bezpośrednio z budżetu Państwa. 
Podobnie wskazuje się na możliwość pozyskania zewnętrznego finansowania przez innych 
potencjalnych beneficjentów, realizujących zadania wpisujące się w cele RPRT WL, w tym JST 
niższego szczebla czy agendy lub spółki rządowe. 

Poza wkładem własnym, pochodzącym z własnych środków, współfinansowanie zadań 
w ramach RPRT WL będzie miało charakter wielotorowy, zależnie od statusu podmiotu 
realizującego poszczególne zadania oraz przedmiotu zadania: 

Zadania obejmujące inwestycje drogowe uwzględniają możliwość pozyskania 
dofinansowania w ramach: 

 FEWL 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego będzie mogło wynieść do 85% kosztów 
kwalifikowalnych realizacji zadania. W ramach Priorytetu 4. Transport pierwszej 
kolejności wspierane będą inwestycje w transport drogowy poza TEN-T – 
Drogi kategorii niższej niż krajowe, w tym w szczególności drogi wojewódzkie, 
i obwodnice w ciągu dróg wojewódzkich. 

 FEnIKS 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Funduszu Spójności będzie mogło wynieść 
do 85% kosztów kwalifikowalnych realizacji zadania. W ramach Priorytetu IV. 
Wsparcie sektora transportu z Funduszu Spójności w Celu Szczegółowym 3.1 
Rozwój odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej, zrównoważonej i 
intermodalnej TEN-T, Priorytetu V. Transport w Celu Szczegółowym 3.1 Rozwój 
odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej, zrównoważonej 
i intermodalnej TEN-T oraz Priorytetu V. Transport w Celu Szczegółowym 3.2 
Rozwój i udoskonalanie zrównoważonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej 
i intermodalnej mobilności na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym 
poprawę dostępu do TEN-T oraz mobilności transgranicznej przewiduje się 
wsparcie infrastruktury transportu drogowego, w ramach oraz poza TEN-T (w tym 
uwzględnione w zawartych Kontraktach Programowych drogi w miastach 
na prawach powiatu), a także bezpieczeństwa ruchu drogowego i transportu 
intermodalnego zarówno w sieci jak i poza TEN-T. 

 Rządowy Fundusz Rozwoju Dróg, gdzie maksymalne dofinansowanie będzie mogło 
wynieść do 100 % kosztów realizacji zadania, a zakresem mogą być objęte: 

o budowa mostów lokalizowanych w ciągach dróg wojewódzkich, 
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o budowa, przebudowa lub remont dróg wojewódzkich o znaczeniu 
obronnym, 

o budowa obwodnic lokalizowanych w ciągach dróg wojewódzkich; 
o budowa, przebudowa lub remont dojazdów do terminali intermodalnych, 

stref aktywności gospodarczej w ciągach dróg wojewódzkich, 
o budowa, przebudowa, remont lub poprawa bezpieczeństwa 

niechronionych uczestników ruchu poprzez inwestycje w ciągu dróg 
wojewódzkich związane z drogami dla pieszych, drogami dla pieszych i 
rowerów, drogami dla rowerów, przejściami dla pieszych, przejazdami dla 
rowerzystów, peronami przystankowymi wraz z dojściem do tych 
peronów. 

 Rządowy Fundusz Polski Ład: Program Inwestycji Strategicznych (w tym środki 
unijne w ramach Krajowego Planu Odbudowy) – plan odbudowy polskiej 
gospodarki po pandemii COVID-19, mający na celu: 

o pobudzenie aktywności inwestycyjnej jednostek samorządu 
terytorialnego, 

o rozwój lokalnej przedsiębiorczości, 
o poprawa warunków życia obywateli, 
o powstanie nowych miejsc pracy, 
o wsparcie zrównoważonego rozwoju, 
o efektywne zaangażowanie sektora finansowego. 

Zakłada również wsparcie finansowe inwestycji infrastrukturalnych realizowanych 
przez jednostki samorządu terytorialnego każdego szczebla. 

 Krajowy Plan Odbudowy – program krajowy, którego głównym celem jest 
zwiększenie produktywności gospodarki oraz tworzenie wysokiej jakości miejsc 
pracy, umożliwiający pozyskanie pieniędzy z unijnego Instrumentu na Rzecz 
Odbudowy i Zwiększania Odporności, umożliwiający realizację: 

o inwestycji związanych z bezpieczeństwem transportu, w tym wybranych 
obejść drogowych miejscowości, 

o systemy zarządzania ruchem drogowych. 
 Rządowy Program Uzupełniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Drogowej – 

Mosty dla Regionów, gdzie maksymalne dofinansowanie w ramach dotacji celowej 
nie może przekroczyć 80% wydatków kwalifikowalnych na realizację: 

o opracowania dokumentów zgodnie z wymaganiami przepisów 
środowiskowych, 

o opracowanie projektu budowlanego, w tym niezbędnej dokumentacji 
technicznej, 

o uzyskanie decyzji o pozwoleniu na budowę lub decyzji o zezwoleniu 
na realizację inwestycji drogowej (ZRID), 

o budowę drogowej przeprawy mostowej wraz z niezbędną infrastrukturą 
techniczną, 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 240 

o nadzór inżynierski. 

Zadania obejmujące inwestycje w transporcie kolejowym uwzględniają możliwość 
pozyskania dofinansowania w ramach: 

 FEnIKS 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Funduszu 
Spójności oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego będzie mogło 
wynieść do 85% kosztów kwalifikowalnych realizacji zadania. W ramach Priorytetu 
IV. Wsparcie sektora transportu z Funduszu Spójności w Celu Szczegółowym 3.1 
Rozwój odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej, zrównoważonej 
i intermodalnej TEN-T oraz Priorytetu V. Transport w Celu Szczegółowym 3.2 
Rozwój i udoskonalanie zrównoważonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej 
i intermodalnej mobilności na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym 
poprawę dostępu do TEN-T oraz mobilności transgranicznej przewiduje się 
wsparcie infrastruktury transportu kolejowego w ramach oraz poza TEN-T, a także 
infrastruktury punktowej, kolei miejskich, taboru kolejowego i transportu 
intermodalnego zarówno w sieci jak i poza TEN-T. 

 FEWL 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego będzie mogło wynieść do 85% kosztów 
kwalifikowalnych realizacji zadania, w przypadku wyznaczenia alokacji na zadania 
związane z zakupem taboru kolejowego. 

 Krajowy Plan Odbudowy – program krajowy, którego głównym celem jest 
zwiększenie produktywności gospodarki oraz tworzenie wysokiej jakości miejsc 
pracy, umożliwiający pozyskanie pieniędzy z unijnego Instrumentu na Rzecz 
Odbudowy i Zwiększania Odporności, umożliwiający realizację: 

o modernizację linii kolejowych (krajowych, regionalnych), 
o modernizację taboru kolejowego (krajowego, regionalnego). 
o zabudowę nowoczesnych urządzeń sterowania ruchem kolejowym, 

systemów informacji pasażerskiej. 

Zadania obejmujące inwestycje w transporcie publicznym innym niż kolejowy 
uwzględniają możliwość pozyskania dofinansowania w ramach: 

 FEnIKS 21-27 (środki unijne) z Funduszu Spójności. W ramach Priorytetu III. 
Transport miejski w Celu Szczegółowym 2.8 Wspieranie zrównoważonej 
multimodalnej mobilności miejskiej jako elementu transformacji w kierunku 
gospodarki zeroemisyjnej przewiduje się wsparcie w dążeniu do stworzenia 
warunków dla zrównoważonej mobilności poprzez zapewnienie sprawnego, 
efektywnego, inteligentnego i bezpiecznego nisko i zeroemisyjnego transportu 
publicznego w miastach dostępnego dla wszystkich użytkowników. 

 FEWL 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego będzie mogło wynieść do 85% kosztów 
kwalifikowalnych realizacji zadania. Środki na transport publiczny uwzględnione są 
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w ramach Celu Polityki 2 – Bardziej przyjazna dla środowiska, niskoemisyjna 
i przechodząca w kierunku gospodarki zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzięki 
promowaniu czystej i sprawiedliwej transformacji energetycznej, zielonych 
i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamkniętym, łagodzenia zmian 
klimatu i przystosowania się do nich, zapobiegania ryzyku i zarządzania ryzykiem, 
oraz zrównoważonej mobilności miejskiej i Priorytetu 3. Mobilność miejska 
oraz Celu Polityki 3 - Lepiej połączona Europa dzięki zwiększeniu mobilności 
(Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego) w Priorytecie 4. Transport, obejmując 
inwestycje zarówno w tabor transportu publicznego oraz infrastrukturę 
integrującą różne środki transportu (węzły przesiadkowe) i rozwiązania 
organizacyjne (np. wspólny bilet). 

 Krajowy Plan Odbudowy – program krajowy, którego głównym celem jest 
zwiększenie produktywności gospodarki oraz tworzenie wysokiej jakości miejsc 
pracy, umożliwiający pozyskanie pieniędzy z unijnego Instrumentu na Rzecz 
Odbudowy i Zwiększania Odporności, umożliwiający realizację: 

o Zabudowę systemów informacji pasażerskiej i sprzedaży biletów. 

Zadania obejmujące inwestycje w transporcie rowerowym możliwość pozyskania 
dofinansowania w ramach: 

 FEWL 21-27 (środki unijne), gdzie maksymalne dofinansowanie z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego będzie mogło wynieść do 85% kosztów 
kwalifikowalnych realizacji zadania. Wsparcie przewidziane jest w ramach Celu 
Polityki 2 – Bardziej przyjazna dla środowiska, niskoemisyjna i przechodząca 
w kierunku gospodarki zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzięki promowaniu 
czystej i sprawiedliwej transformacji energetycznej, zielonych i niebieskich 
inwestycji, gospodarki o obiegu zamkniętym, łagodzenia zmian klimatu 
i przystosowania się do nich, zapobiegania ryzyku i zarządzania ryzykiem, 
oraz zrównoważonej mobilności miejskiej i Priorytetu 3. Mobilność miejska, 
obejmując m.in. rozwój infrastruktury dla transportu niezmotoryzowanego, w tym 
drogi rowerowe, ciągi piesze i pieszo-rowerowe. 

Zadania obejmujące inwestycje w transporcie śródlądowym uwzględniają możliwość 
pozyskania dofinansowania w ramach: 

 FEnIKS 21-27 (środki unijne) z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. 
W ramach Priorytetu V. Transport w Celu Szczegółowym 3.2 Rozwój 
i udoskonalanie zrównoważonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej 
i intermodalnej mobilności na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym 
poprawę dostępu do TEN-T oraz mobilności transgranicznej przewiduje się 
wsparcie infrastruktury transportu wodnego śródlądowego poza TEN-T. 

W przypadku transportu lotniczego w ramach środków unijnych na poziomie krajowym 
możliwe jest pozyskanie dofinansowania wyłącznie na działania obejmujące infrastrukturę 
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w ramach TEN-T. Nie wyklucza się natomiast realizacji inwestycji w infrastrukturę lotniskową 
w ramach Celu Polityki 3 - Lepiej połączona Europa dzięki zwiększeniu mobilności (Europejski 
Fundusz Rozwoju Regionalnego) w Priorytecie 4. Transport, ujętego w FEWL 21-27. 

Powyższe zestawienie nie wyklucza pozyskiwania dofinansowania z innych źródeł 
(np. Fundusz norweski i Fundusz EOG) oraz korzystania z finansowych instrumentów dłużnych. 

Zadania będące w gestii podmiotów zewnętrznych od WL i pozostałych jst będą 
finansowane ze środków UE, budżetowych (państwa np. w ramach rządowego funduszu Polski 
Ład, lub jst) oraz prywatnych (wyłącznie lub w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego). 

Wartości maksymalnego poziomu dofinansowania w przypadku Polski i polskich regionów 
zmieniały się na etapie negocjacji projektu Umowy Partnerstwa (w przypadku Lubuskiego będzie 
to do 85% wydatków kwalifikowalnych). Utrzymanie maksymalnego poziomu dofinansowania 
w wysokości tożsamej do poprzedniej perspektywy pozwala na większą elastyczność w nadaniu 
priorytetów realizacyjnych na poziomie programów krajowych i regionalnych oraz przygotowanie 
się do realizacji większej liczby działań z założeniem niższego niż maksymalny poziomu 
dofinansowania. 

Należy jednak wspomnieć, że działania związane z ograniczeniem wpływu transportu 
i mobilności na klimat i środowisko niezmiennie wpisują się w neutralny klimatycznie kierunek 
rozwoju Unii Europejskiej do 2050 i będą wspierane ze wspólnotowych funduszy, co pozwala 
na prowadzenie długookresowej polityki inwestycyjnej. 
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10 System wdrażania RPRT WL 

Odpowiedzialność za realizację RPRT WL, jako dokumentu strategicznego, jest po stronie 
Zarządu Województwa Lubuskiego. Zarząd Województwa realizuje swoje obowiązki poprzez 
merytoryczny departament Urzędu Marszałkowskiego właściwy ds. infrastruktury transportowej, 
w ścisłej współpracy z wszystkimi interesariuszami dokumentu, w tym interesariuszami 
wewnętrznymi (departamenty UM, jednostki budżetowe WL) oraz zewnętrznymi 
(m.in. instytucje zarządzające dla programów krajowych, właściwe ministerstwa, agendy 
rządowe i zarządcy infrastruktury transportowej na poziomie krajowym, główne miasta 
wojewódzkie, itp.). 

Realizacja założeń dokumentów wymaga prowadzenia przez właściwy departament 
Urzędu Marszałkowskiego cyklicznych działań związanych z przeglądem realizacji założeń RPRT 
WL, monitoringiem realizacji projektów i wykonania wskaźników, a także odpowiada 
za utrzymanie warunku podstawowego dla Celu Polityki 3 w całym okresie programowania. 

Realizacja przedsięwzięć zidentyfikowanych na podstawie określonych w ramach 
niniejszego dokumentu kryteriów przyczyni się do osiągnięcia celów RPRT WL. Głównym źródłem 
finansowania będą środki europejskie dostępne w ramach programów krajowych 
oraz na poziomie regionu w ramach programu Fundusze Europejskie dla Lubskiego 2021-2027, 
stąd konieczność dokonania selekcji (jakościowej i wartościowej) na poziomie RPRT WL 
projektów, podzielonych na poszczególne obszary wsparcia. 

10.1 Zasady kwalifikacji projektów 

Przyjęty przez Radę Ministrów Projekt Umowy Partnerstwa60 opublikowany w listopadzie 
2021 r. zakłada w ramach Celu Polityki 3: Lepiej połączona Europa, możliwość realizacji 
następujących działań w sektorze transportu z uwzględnieniem podziału na wskazane obszary 
rozwoju: 

Tabela 10.1. Zakres wsparcia w ramach Celu Polityki 3 

Sektor Transport 

Obszar 1: Rozwój lądowej infrastruktury transportowej (punktowej i liniowej) w ramach sieci bazowej 
i kompleksowej TEN-T oraz poza nią (transport drogowy, szynowy/kolejowy, wodny śródlądowy, morski, 

lotniczy) 

Zakres wsparcia 

- budowa nowej i modernizacja istniejącej infrastruktury kolejowej i drogowej sieci TEN-T w tym również 
projekty realizowane z towarzyszącymi komponentami z obszaru ITS i zapewnienia interoperacyjności kolei, 
w tym połączeń z krajami sąsiednimi o charakterze transeuropejskim i regionalnym oraz likwidacja wąskich 
gardeł technicznych; 
- rozwój morskiej infrastruktury transportowej w sieci TEN-T, w tym portów; 
- rozwój śródlądowej infrastruktury transportowej w sieci TEN-T w zakresie istniejących szlaków 
wodnych i istniejących obiektów hydrotechnicznych; 

                                                      
60 Projekt Umowy Partnerstwa przyjęty przez Radę Ministrów w dniu 30.11.2021 r.  
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- wsparcie rozwoju punktów przenoszenia potoku ładunków między gałęziami transportu (terminale) 
umożliwiający rozwój konkurencyjnych usług intermodalnych, a także dostosowanie środków transportu, 
w tym specjalistycznego taboru do przewozów intermodalnych; 
- inwestycje w obszarze bezpieczeństwa i ochrony ruchu lotniczego, a także inwestycje związane 
z łagodzeniem oddziaływania na środowisko i systemy zarządzania ruchem lotniczym wynikające z SESAR; 
- działania na rzecz poprawy bezpieczeństwa i ochrony w całym sektorze transportu, w tym działania 
infrastrukturalne, edukacyjno-promocyjne, doposażenie służb ratownictwa technicznego oraz wdrażanie 
rozwiązań mających na celu egzekwowanie przestrzegania dopuszczalnej prędkości oraz poprawiających 
bezpieczeństwo niechronionych użytkowników ruchu drogowego; 
- rozwój pasażerskiego transportu zbiorowego i jego infrastruktury poprzez zakup i unowocześnienie 
(doposażenie w wybrane systemy) taboru, a także dostosowanie obiektów i pojazdów do potrzeb osób 
o ograniczonej mobilności i z niepełnosprawnościami; 
- wsparcie inwestycji w zakresie budowy i modernizacji dworców kolejowych, szczególnie pod kątem 
ich dostosowania do zasad dostępności dla osób o ograniczonej mobilności i z niepełnosprawnościami, 
zapewnienia podróżnym odpowiednich środków bezpieczeństwa i komfortu oraz zapewnienia dostępu 
do infrastruktury towarzyszącej (np. parkingi P+R dla samochodów i miejsca postojowe dla rowerów); 
- integrację rożnych form transportu ze szczególnym uwzględnieniem budowy i rozbudowy węzłów 
przesiadkowych, w tym wiążących komunikację zbiorową i indywidualną z siecią pasażerskiego transportu 
szynowego na sieci TEN-T, a także tworzenia i rozbudowy parkingów P+R; 
- budowa i rozbudowa infrastruktury ładowania/tankowania bezemisyjnych paliw alternatywnych 
i obsługi pasażerów – możliwość wsparcia uzależniona będzie od zapisów właściwego programu. 

 
 
 

Obszar 2: Poprawa dostępności transportowej regionów i subregionów 

Zakres wsparcia 

- zwiększenie dostępności transportowej poprzez budowę i przebudowę połączeń drogowych 
i kolejowych poza siecią TEN-T wraz z komponentami ERTMS zapewniającymi interoperacyjność, w tym 
szczególnie połączeń włączających do sieci TEN-T, połączeń z portami lotniczymi (z preferencją dla połączeń 
kolejowych) oraz stanowiących pierwszą/ostatnią milę, a także połączeń służących budowie kluczowych 
powiązań transportowych na poziomie regionalnym i lokalnym; 
- odciążenie miast od ruchu samochodowego, w szczególności tranzytowego, poprzez budowę 
obwodnic; 
- rozwój punktów przenoszenia potoku ładunków między gałęziami transportu, w tym lokalnych 
intermodalnych terminali przeładunkowych, 
- działania dotyczące nieobjętej siecią TEN-T morskiej infrastruktury transportowej, w tym portów 
i przystani, w zakresie wskazanym w odpowiednich programach krajowych i regionalnych; 
- działania dotyczące nieobjętej siecią TEN-T wodnej śródlądowej infrastruktury transportowej 
na istniejących szlakach wodnych i istniejących obiektach hydrotechnicznych, w tym portów i przystani, 
w zakresie wskazanym w odpowiednich programach krajowych i regionalnych; 
- inwestycje bezpośrednio ukierunkowane na podniesienie bezpieczeństwa i ochrony transportu, w tym 
doposażenie służb nadzoru i ratownictwa technicznego oraz prowadzenie związanych z bezpieczeństwem 
działań informacyjno-promocyjnych, a także inwestycje zmniejszające oddziaływanie transportu 
na środowisko w zakresie wskazanym w odpowiednich programach regionalnych; 
- działania w zakresie infrastruktury obsługi pasażerów dla usług przewozowych – wewnątrz 
wojewódzkich (z preferencją dla transportu kolejowego), wewnątrz powiatowych i wewnątrzgminnych 
(obejmujących m.in. obszary wiejskie i mniejsze miasta); 
- rozbudowa infrastruktury ładowania/tankowania paliw alternatywnych – możliwość wsparcia 
uzależniona będzie od zapisów właściwego programu; 
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- rozwój pasażerskiego transportu zbiorowego, w tym pozamiejskiego publicznego transportu 
autobusowego oraz kolei aglomeracyjnej i regionalnej, a także jego infrastruktury poprzez unowocześnienie 
(zakup i modernizacja istniejącego) taboru oraz infrastruktury niezbędnej do jego obsługi, a także 
dostosowanie obiektów i pojazdów do potrzeb osób o ograniczonej mobilności i z niepełnosprawnościami, 
w celu powiązania obszarów peryferyjnych z lokalnymi/regionalnymi centrami wzrostu (z preferencją dla 
transportu bezemisyjnego; dla taboru kolejowego wymagane będzie spełnianie wymagań 
interoperacyjności); 
- integrację i promocję rożnych form transportu ze szczególnym uwzględnieniem budowy   rozbudowy 
węzłów przesiadkowych, w tym wiążących komunikację lokalną z siecią pasażerskiego transportu szynowego, 
a także tworzenia i rozbudowy parkingów P+R; 
- działania w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego mające na celu ochronę niezmotoryzowanych 
uczestników ruchu, np. poprzez tworzenie ciągów pieszo-rowerowych oraz uzupełnianie braków 
w infrastrukturze dla niezmotoryzowanych wzdłuż dróg, a także dróg rowerowych w śladzie zlikwidowanych 
linii kolejowych; 
- wsparcie rozwoju nowych rodzajów zrównoważonego transportu zbiorowego (np. transport 
na żądanie) oraz indywidualnego (np. urządzenia transportu osobistego) i promocja korzystania z nisko 
i zeroemisyjnego transportu zbiorowego i indywidualnego; 
- wsparcie inwestycji w zakresie budowy i modernizacji dworców kolejowych, szczególnie pod kątem 
ich dostosowania do zasad dostępności dla osób o ograniczonej mobilności i z niepełnosprawnościami, 
zapewnienia podróżnym odpowiednich środków bezpieczeństwa i komfortu oraz zapewnienia dostępu 
do infrastruktury towarzyszącej (np. parkingi P+R dla samochodów i miejsca postojowe dla rowerów). 

 
 
 

Obszar 3: Przyspieszenie wprowadzania rozwiązań cyfrowych do polskiego systemu transportowego 

Zakres wsparcia 

- wsparcie infrastruktury technicznej - budowa i rozbudowa centrów zarządzania ruchem umożliwiająca 
wzajemną współpracę pomiędzy centrami i służbami, a także gałęziami transportu; udostępnianie danych 
do punktów dostępowych; tworzenie warunków do wykorzystywania lokalnych map dynamicznych na 
potrzeby pojazdów zautomatyzowanych i usług nawigacyjnych dla osób niepełnosprawnych i pasażerów w 
ramach rożnych gałęzi transportu (dworce, lotniska, porty i przystanie) oraz wdrażanie współpracujących 
inteligentnych systemów (C-ITS) w transporcie drogowym; kontynuacja wdrażania systemów podnoszących 
sprawność i bezpieczeństwo ruchu kolejowego takich jak ERTMS i systemów rzecznych RIS; 
- wsparcie działań (w tym inwestycje w aplikacje i systemy) na rzecz zapewnienia kontynuacji usług dla 
kierowców i pasażerów takich jak informacja o warunkach ruchu i czasach podroży, informacja o sieci 
drogowej, informacja o zdarzeniach, informacja pogodowa, obszarowe i korytarzowe zarządzanie ruchem, 
dynamiczne wyznaczanie objazdów, inteligentne i bezpieczne parkingi, informacja pasażerska; 
- działania na rzecz taryfowej integracji transportu zbiorowego (cyfrowe systemy typu „wspólny bilet”) 
oraz wdrażania systemow „MaaS” („Mobilność jako usługa”); 
- wsparcie cyfryzacji danych transportowych, budowy, rozbudowy i utrzymania punktów dostępowych 
do danych o ruchu i podróżach w zakresie analizy danych (w tym algorytmy sztucznej inteligencji, Internet 
rzeczy czy w tym BigData). 

Źródło: opracowanie własne na podstawie projektu Umowy Partnerstwa podpisanego w dniu 30.11.2021 r. 

Z tego względu pierwotnym kryterium kwalifikacji projektów będzie zgodność 
z założeniami zakresu wsparcia w sektorze transportu wynegocjowanej już Umowy Partnerstwa 
oraz ostatecznego rozdziału możliwości pozyskania wsparcia na poziomie krajowym 
i regionalnym. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 246 

Wybór ten ma wielowymiarowy charakter w zakresie zgodności z celem lub celami RPRT 
WL, realizującymi założenia programu regionalnego Fundusze Europejskie dla Lubuskiego 2021-
2027 oraz z celami wynikającymi ze Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030, 
dla których RPRT WL ma charakter dokumentu sektorowego. 

Zgodność z założeniami programu regionalnego na lata 2021-2027 umożliwi aplikowanie 
wskazanym szczegółowo typom beneficjentów o wsparcie zewnętrzne, niezbędne do realizacji 
projektów i w konsekwencji realizację celów RPRT WL. Każdy projekt wskazany do realizacji, 
objęty dofinansowanie UE, będzie musiał być zgodny z zasadami horyzontalnymi, wskazanymi 
w Umowie partnerstwa, tj. równymi szansami, partnerstwem, zrównoważonym 
rozwojem/zasadą nieszkodzenia w nadmierny sposób środowisku (DNSH*61). 

Tabela 10.2. Zakres wsparcia w ramach programu regionalnego FEWL 2021-2027 

Priorytet 4: Transport 

Cel szczegółowy III: Rozwój i udoskonalanie zrównoważonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej 
i intermodalnej mobilności na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostępu do 

TEN- T  oraz mobilności transgranicznej 

Główne działania planowane do realizacji 

- budowa i przebudowa dróg wojewódzkich, na odcinkach leżących w ciągach komunikacyjnych 
stanowiących połączenie z systemem dróg krajowych lub siecią TEN-T oraz najważniejszych odcinków dróg 
w poszczególnych subregionach województwa, które przyczynią się do poprawy bezpieczeństwa (w tym 
niezmotoryzowanych uczestników ruchu) i przepustowości ruchu na tych drogach, 
- budowa obwodnic miast i miejscowości, które przyczynią się do wyprowadzenia z nich ruchu 
tranzytowego, co w połączeniu z uspokojeniem ruchu i racjonalizacją przekroju na dawnych przebiegach tych 
dróg doprowadzi do poprawy bezpieczeństwa mieszkańców miast oraz stanu środowiska naturalnego, 

 
W ramach przedmiotowego celu wspierane będą w pierwszej kolejności: 
 

- Inwestycje w transport drogowy poza TEN-T – Drogi o kategorii niższej niż drogi krajowe, w tym 
obwodnice. 
- Inwestycje w transport kolejowy poza TEN-T – tabor kolejowy do przewozów o charakterze regionalnym 
(w sieci TEN-T i poza TEN-T). 

 

Działania fakultatywne w ramach FEWL 2021-2027 

Uzupełniające realizację celu szczegółowego typy interwencji 

- Integracja różnych form transportu ze szczególnym uwzględnieniem budowy i rozbudowy węzłów 
przesiadkowych, w tym wiążących komunikację lokalną z siecią pasażerskiego transportu szynowego, a także 
tworzenia i rozbudowy parkingów, systemów tras rowerowych oraz ciągów pieszo-rowerowych. 
- Rozwój infrastruktury lotniskowej - lotniska poza TEN-T – bezpieczeństwo i ochrona środowiska 
w portach lotniczych. • Inwestycje w transport śródlądowy poza TEN-T – Inwestycje punktowe 
w porty/przystanie o charakterze gospodarczym i turystycznym. 
- Rozwój pasażerskiego transportu zbiorowego i jego infrastruktury oraz unowocześnienie taboru w celu 
powiązania obszarów peryferyjnych z lokalnymi/regionalnymi centrami wzrostu (drogowe przewozy 
subregionalne). 

                                                      
61 DNSH – ang. „do no significant harm”, czyli „nie czyń znaczącej szkody” 
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- Wsparcie działań na rzecz taryfowej integracji transportu zbiorowego (systemy typu „wspólny bilet”) – 
działania realizowane z poziomu regionalnego lub lokalnego. 
- Inwestycje na rzecz centrów logistycznych przeładunkowo-spedycyjnych integrujących różne rodzaje 
transportu. 
- Działania na rzecz poprawy bezpieczeństwa w całym sektorze transportu, w tym również działania 
edukacyjno-promocyjne oraz wdrażanie rozwiązań egzekwujących przestrzeganie dopuszczalnej prędkości 
oraz z zakresu infrastruktury niechronionych użytkowników drogi – działania o charakterze regionalnym 
lub lokalnym, realizowane przez samorządy. 
- Cyfryzacja sektora transportu – działania o charakterze regionalnym lub lokalnym. 
- Budowa i modernizacja dworców, szczególnie pod kątem ich dostosowania do zasad dostępności 
dla osób o ograniczonej mobilności, zapewnienia podróżnym odpowiednich środków bezpieczeństwa 
i komfortu oraz zapewnienia dostępu do infrastruktury towarzyszącej (np. parkingi dla samochodów 
i rowerów) – projekty samorządów 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie projektu programu Fundusze Europejskie dla Lubuskiego 2021-2027, 
projekt, marzec 2022 

Ostatecznie o wyborze każdego projektu do objęcia wsparciem ze środków UE w ramach 
budżetu 2021-2027 będzie decydował wynik oceny na podstawie kryteriów wyboru przyjętych 
przez Komitet Monitorujący program właściwy dla źródła finansowania inwestycji. Na poziomie 
RPRT WL wskazuje się zapotrzebowania na realizację projektów w ramach zidentyfikowanych 
potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg wojewódzkich. 

W przypadku wybranych do realizacji projektów, docelowo przyczyniających 
się do rozwoju społeczno-gospodarczego regionu oraz jego atrakcyjności dla sektora biznesu 
i turystyki, w zależności od ich charakteru, wpisanie się w założenia RPRT 2021-2027, 
będzie uwzględniać:  

 zgodność z dokumentami strategicznymi i planistycznymi wyższego rzędu na poziomie 
regionalnym i krajowym, a także wpływ na realizację celów tych dokumentów; 

 stworzenie spójnego wewnętrznie regionalnego układu transportowego, 
z uwzględnieniem podniesienia jego jakości i wypełnienia istniejących luk między 
ośrodkami o charakterze lokalnym i regionalnym, 

 stworzenie spójnego zewnętrznie regionalnego układu transportowego, 
z uwzględnieniem połączeń z infrastrukturą ponadregionalną i infrastrukturą sieci TEN-T 
(połączenia pośrednie i bezpośrednie), 

 ograniczenie negatywnego oddziaływania na środowisko, a także odporność na zmiany 
klimatu, 

 pełną możliwą dostępność dla wszystkich, bez względu na możliwość poruszania się, 
 poprawę poziomu bezpieczeństwa przemieszczania się bez względu na wykorzystywany 

środek transportu oraz jakości i komfortu korzystania z wytworzonej infrastruktury, 
 zwiększenie roli alternatywnych do samochodu, przede wszystkim zero i niskoemisyjnych 

środków transportu w realizacji potrzeb związanych z mobilnością w regionie, 
w tym rozwój multimodalności, 

 integrację pionową i poziomów systemów transportowych,  
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 rozwiązania umożliwiające minimalizację kosztów bieżącej eksploatacji przy zachowaniu 
określonych minimalnych parametrów jakościowych, w tym rozwiązania innowacyjne, 
wpływające na usprawnienie procesów transportowych i zarządzania infrastrukturą, 

 komplementarność względem innych planowanych i zrealizowanych zadań, składających 
się na realizację konkretnego celu, 

 względną łatwość w weryfikacji oczekiwanych efektów. 

Projekty komplementarne możliwe do ujęcia w ramach powyższych obszarów 
interwencji, obejmują przede wszystkim transport niskoemisyjny i mobilność miejską, dotyczą 
miejskich obszarów funkcjonalnych i głównych ośrodków wojewódzkich będą stanowić obszary 
interwencji w ramach Celu Polityki 2: Bardziej przyjazna dla środowiska bezemisyjna Europa. 

 

10.2 Lista projektów 

Wybór projektów do realizacji w ramach RPRT WL oparty został o wielopoziomową 
ścieżkę postępowania, obejmującą zarówno wariantowanie rozwoju na bazie modelowania 
matematycznego ruchu jak i parametry ilościowe oraz uwzględnienie dodatkowych kryteriów, 
w tym na bazie cech jakościowych. 

Zgodnie z przeprowadzoną uprzednio analizą wariantów planistycznych, na podstawie 
wyników wariantów W2 oraz W3 zidentyfikowano potrzeby związane z modernizacją i rozwojem 
infrastruktury drogowej będącej w zarządzie województwa. Potrzeby te obejmują 
międzywęzłowe (tj. między kluczowymi punktami na sieci drogowej – skrzyżowaniami z drogami 
tej samej lub wyższej kategorii, między miastami, itp.) odcinki dróg wojewódzkich, na których 
w ramach zrealizowanych prognoz działania inwestycyjne mogą przynieść największe korzyści 
związane ze zwiększeniem dostępności transportowej regionu. 

Na podstawie określonych potrzeb inwestycyjnych przygotowano listę zadań 
planowanych na drogach wojewódzkich, które zostały przyporządkowane do poszczególnych 
potrzeb. Następnie, w związku z koniecznością wyboru listy projektów możliwych do realizacji, 
uwzględniającej dostępną alokację środków pomocowych, na podstawie przyjętych w niniejszym 
dokumencie kryteriów (podrozdział 13.2) i uzyskanej punktacji stworzono listę projektów (zadań) 
priorytetowych, które zostały ujęte w załączniku nr 4 do niniejszego dokumentu (wersja graficzna 
stanowi załącznik nr 5). 

W przypadku zwolnienia lub zwiększenia alokacji przewiduje się zmianę na liście 
projektów zarówno pod kątem ilościowym jak i wartościowym. 

Ostateczną listę projektów zatwierdza Zarząd Województwa. 

10.3 Podmioty realizujące projekty w ramach RPRT WL 

Realizacja projektów w ramach RPRT WL leży w kompetencjach przede wszystkim Zarządu 
Województwa Lubuskiego za pośrednictwem Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Lubskiego wraz z jednostkami podległymi Marszałkowi Województwa, realizującymi zadania 
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związane z wykonywaniem zadań publicznych, obejmujących funkcjonowanie systemów 
transportu w regionie, w tym Zarządem Dróg Wojewódzkich w Zielonej Górze – zarządcę dróg 
wojewódzkich. 

ZDW w Zielonej Górze, jako zarządca infrastruktury drogowej w województwie posiada 
odpowiednie zaplecze merytoryczne i techniczne do realizacji projektów z dofinansowaniem 
ze środków zewnętrznych, wynikające z nabytego doświadczenia w realizacji projektów 
z perspektyw 2004-2006, 2007-2013 oraz 2014-2020. Zdobyte doświadczenie i wiedza pozwalają 
na przygotowanie, realizację i eksploatację projektów zgodnie z wytycznymi unijnymi 
przy minimalizacji ryzyka utraty całości lub części dofinansowania. 

W cele RPRT WL będą się również wpisywać projekty realizowane przez podmioty, 
jednostki i agendy rządowe, przede wszystkim GDDKiA oraz PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. – 
krajowi zarządcy infrastruktury drogowej i kolejowej, oraz jednostki samorządu terytorialnego 
niższego szczebla i podmioty prywatne (np. w ramach formuły partnerstwa publiczno-
prywatnego). W zależności od kształtu (regionalnego) programu operacyjnego, uprawnieni 
do pozyskania dofinansowania zewnętrznego również na szczeblu regionalnym. 

10.4 Zdolność instytucjonalna 

Zdobyte na przestrzeni lat doświadczenie w zarządzaniu regionalnymi programami 
operacyjnymi przez Urząd Marszałkowski Województwa Lubuskiego oraz doświadczenie 
w realizacji projektów współfinansowanych ze środków UE przez beneficjentów, zostanie 
wykorzystane w perspektywie 2021-2027. Uzyskanie pośredniego wpływu na podmioty 
realizujące projekty infrastrukturalne i inne, realizujące cele RPRT WL, wskazane 
do dofinansowana zewnętrznego na poziomie regionalnym, zostanie osiągnięte poprzez 
zastosowane w ramach umów o dofinansowanie odpowiednich zapisów. Pozwoli to zmniejszyć 
ryzyko związane z niekompletnością składanej dokumentacji, nieprawidłowym wdrażaniem 
czy ryzykiem zaburzenia trwałości projektów realizowanych przez beneficjentów. 

Jednostki zarządzające infrastrukturą transportu, posiadające doświadczenie w realizacji 
projektów z pozyskanym dofinansowaniem, są przygotowane technicznie, organizacyjnie 
i prawnie do realizacji projektów, w tym do skutecznego zarządzania pozyskanymi środkami 
finansowymi, niezbędnymi do realizacji inwestycji opisanych w RPRT WL, zapewniając przede 
wszystkim: 

 zgodny z obowiązującym prawem wybór wykonawcy,  
 prawidłowy nadzór nad realizacją projektu, w tym nad jego terminowością, zakresem 

i minimalizacją oddziaływania na środowisko; 
 skuteczne rozliczenie projektu, 
 utrzymanie trwałości projektu. 
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11 System monitorowania RPRT WL 

11.1 System monitorowania i aktualizacji Programu 

Monitoring jest głównym elementem procesu wdrażania RPRT WL, umożliwiającym 
systematyczne zbieranie, analizowanie, przetwarzanie i wykorzystywanie danych związanych 
z realizacją projektów. Systematycznie i prawidłowo prowadzony monitoring pozwala na bieżące 
określenie stopnia realizacji projektów, stopnia realizacji celów RPRT WL, wykrycie 
nieprawidłowości, zapewniając stabilny i prawidłowy standard wdrażania. 

Odpowiedzialność za monitorowanie realizacji celów RPRT WL leży w gestii Zarządu 
Województwa Lubuskiego poprzez merytorycznie odpowiedzialną za RPRT WL komórkę Urzędu 
Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego, która w cyklu rocznym będzie przygotowywała 
raporty z realizacji RPRT WL. 

Raporty te będą zawierać informacje dotyczące:  

 analizy bieżącego stanu i uwarunkowań rozwoju wojewódzkiego systemu 
transportowego, 

 osiągniętych wartości wskaźników monitorujących postęp w realizacji RPRT WL, 
 stopnia zaawansowania i oceny realizacji RPRT WL, 
 zidentyfikowanych ryzyk na etapie realizacji, w tym rekomendacji dot. przeciwdziałaniu 

i ich eliminacji, 
 wniosków,  
 rekomendacji dotyczących ewentualnych zmian lub aktualizacji RPRT WL. 

W zależności od wypracowanych wniosków na etapie monitoringu, Zarząd Województwa 
może podjąć decyzję o konieczności zmian w zakresie realności osiągnięcia wyznaczonych celów 
(zmiany dot. parametrów ilościowych i terminowych) lub aktualizacji dokumentu, obejmującej 
np. zmianę kierunku realizowanych działań. Ewentualna aktualizacja dokumentu może zostać 
dokonana przez  merytorycznie odpowiedzialną za RPRT WL komórkę Urzędu Marszałkowskiego 
Województwa Lubuskiego lub z wykorzystaniem podmiotu zewnętrznego. Przewiduje się, 
że aktualizacja dokumentu, uwzględniająca znaczące zmiany w strukturze celów i kierunku 
rozwoju, nie powinna być przeprowadzana częściej niż co trzy lata. 

RPRT WL zakłada zastosowanie podstawowych metod monitorowania i oceny 
jego realizacji. Głównym narzędziem monitorowania realizacji RPRT WL będą corocznie mierzone 
wskaźniki, pozyskane z systemu teleinformatycznego SL oraz ogólnodostępnych źródeł danych 
(np. GUS, KWP) oraz z wykorzystaniem pomiarów własnych. 

W przypadku projektów realizujących cele RPRT WL , a przygotowywanych i wdrażanych 
ze wsparciem z innych źródeł pomocowych lub wyłącznie środków własnych (w tym w ramach 
PPP), niezbędne jest wypracowanie skutecznych metod pozyskiwania danych z podmiotami 
zewnętrznymi (właściwe ministerstwa, agendy rządowe, JST, itd.). 
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Informacje z realizacji RPRT WL będą również stanowiły wkład do monitoringu realizacji 
celów FEWL 2021-2027, za który odpowiada komórka urzędu  odpowiedzialna za zarządzanie 
programem. 

 

11.2 Wskaźniki 

Dla skutecznego monitoringu realizacji celów RPRT WL zostało przygotowane zestawienie 
wskaźników, wskazanych w Projekcie Umowy Partnerstwa oraz w dokumencie: Projekt Katalog 
definicji Wspólnej Listy Wskaźników Kluczowych na lata 2021-2027, przygotowanego 
przez Departament Strategii MFiPR właściwych dla CP3. Takie podejście pozwoli zunifikować 
monitorowanie RPRT z monitorowaniem programów stanowiących główne źródło finansowania 
realizacji celów RPRT. 

Wskaźniki te mogą ulegać zmianie w wyniku procesu negocjacji z Komisją Europejską, 
stąd istnieje konieczność ich weryfikacji pod kątem aktualności i dokonania ewentualnej korekty 
bądź uzupełnienia, po przyjęciu Umowy Partnerstwa i programów ją realizujących. 

Szerokie oddziaływanie interwencji w systemie transportowym w ramach Celu Polityki 3, 
przekładające się również na wartości wskaźników osiąganych w realizacji celów pozostałych 
polityk (w szczególności CP2) wskazuje na konieczność posiłkowania się również wskaźnikami 
dedykowanymi dla tych celów. Pomimo przenikania się efektów realizacji interwencji, właściwa 
agregacja i monitoring wskaźników może być prowadzona na poziomie strategicznym w rozdziale 
na poszczególne cele. 

Koordynując się z założeniami systemu monitorowania ujętym w Projekcie Umowy 
Partnerstwa oraz FEWL 2021-2027, rezultaty interwencji prowadzone będą w oparciu o: 

Wskaźniki rezultatu UP dla CP3 – wykorzystywane w celu wskazania zmian na poziomie 
strategicznym, pozyskiwane są ze statystyk publicznych, nie związanych bezpośrednią 
relacją z tym konkretnym strumieniem pieniędzy unijnych, ale dających pogląd 
o zmianach zachodzących na skutek prowadzonych inwestycji ze środków przyznanych 
Polsce w ramach polityki spójności. 

Monitoring będzie realizowany z wykorzystaniem systemów informatycznych 
działających na potrzeby polityki spójności oraz z wykorzystaniem wskaźników monitorowanych 
przez Główny Urząd Statystyczny. Uzupełnieniem będą dane jakościowe zebrane przez UM WL. 

Na potrzeby monitoringu RPRT WL 2021-2027 wytypowano wskaźniki rezultatu, 
w najpełniejszy sposób mierzące efekty wdrożenia postanowień dokumentu. Struktura celu 
głównego opiera się na założeniach celów strategicznych, dla których wytypowano następujące 
wskaźniki na poziomie strategicznym, umożliwiające monitorowanie ich realizacji: 
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CS 1. Ograniczenie wpływu sektora transportu na środowisko i adaptacja do zmian klimatu 

Nazwa wskaźnika Jednostka pomiaru 
Wartość 
bazowa 

Źródło 
danych 

Dynamika emisji gazów cieplarnianych  (2000=100) 
87,7 (2017 - 

poziom 
krajowy) 

GUS 

Wskaźnik ten został zapożyczony z Celu polityki 2. Jego sumaryczne wykonanie 
dla wszystkich działań na poziomie krajowym będzie przedstawiać realną dynamikę spadku emisji 
gazów cieplarnianych. 

CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu 

Nazwa wskaźnika Jednostka pomiaru 
Wartość 
bazowa 

Źródło 
danych 

Wskaźnik międzygałęziowej dostępności 
transportowej (województwa) 

- 18 (2017) GUS 

Wskaźnik ten, przy założeniu kontynuacji badań na poziomie ogólnokrajowym, będzie 
przedstawiać wzrost poziomu dostępności transportowej regionu. 

CS 3. Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim 

Nazwa wskaźnika Jednostka pomiaru 
Wartość 
bazowa 

Źródło 
danych 

Liczba ofiar śmiertelnych na 100 wypadków 
drogowych 

osoba 9,08 (2019) GUS 

Obliczenie wartości wskaźnika dla wszystkich działań na poziomach lokalnym, 
regionalnym i krajowym będzie przedstawiać całościowo efekt interwencji w sektorze transportu 
w województwie lubuskim. 

Monitoring realizacji celów szczegółowych RPRT będzie mierzony za pomocą poniższych 
wskaźników produktu i rezultatu, będących efektem działań realizowanych w ramach RPRT 
i wskazanych niżej Celów Szczegółowych Programu: 

 

Cel Szczegółowy Programu CSP 1.1. Wzrost konkurencyjności transportu kolejowego 

Nazwa wskaźnika 
Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnika 

Źródło danych 

Transport towarowy koleją 
tonokilometr / 

rok 
Rezultatu GUS 

Liczba zakupionych jednostek kolejowego 
taboru pasażerskiego 

szt. Produktu 
System teleinformatyczny 

na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 

Długość nowych lub rozbudowanych linii 
kolejowych – poza TEN-T 

km Produktu 
System teleinformatyczny 

na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 
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Długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych – poza 

TEN-T 
km Produktu 

System teleinformatyczny 
na potrzeby polityki spójności 

na lata 2021 – 2027 

Nowe lub zmodernizowane stacje lub 
przystanki kolejowe 

szt. Produktu 
System teleinformatyczny 

na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 

Monitoring wskaźnika dotyczącego liczby zakupionych jednostek kolejowego taboru 
pasażerskiego możliwy jest na poziomie województwa i dotyczy realizacji zadań obejmujących 
zakup taboru kolejowego na potrzeby realizacji usług przewozowych w regionalnym publicznym 
transporcie zbiorowym – kolejowych przewozach pasażerskich na potrzeby realizacji umowy PSO 
w województwie lubuskim. Monitorowanie wskaźników dotyczących infrastruktury wymaga 
jednak współpracy z zarządcą sieci kolejowej jako podmiotem odpowiedzialnym za realizację 
zadań obejmujących działania inwestycyjne na infrastrukturze kolejowej. 

Cel Szczegółowy Programu CSP. 2.1. Zwiększenie dostępności oraz poziomu bezpieczeństwa 
w transporcie drogowym 

Nazwa wskaźnika Jednostka pomiaru 
Rodzaj 

wskaźnika 
Źródło danych 

Roczna liczba użytkowników 
wybudowanych, odbudowanych, 

ulepszonych i zmodernizowanych dróg 
pasażerokilometr / rok Rezultatu Zarządcy drogi 

Długość nowych lub rozbudowanych 
dróg –poza TEN-T 

km Produktu 

System teleinformatyczny 
na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 / Zarządcy 

drogi 

Długość dróg przebudowanych lub 
zmodernizowanych – poza TEN-T 

km Produktu 

System teleinformatyczny 
na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 / Zarządcy 

drogi 

Liczba wybudowanych obwodnic szt. Produktu 

System teleinformatyczny 
na potrzeby polityki spójności 
na lata 2021 – 2027 / Zarządcy 

drogi 
Infrastruktura paliw alternatywnych 

(punkty tankowania/ładowania) 
szt. Produktu UDT 

Wskaźniki wskazane na potrzeby Celu Szczegółowego Programu CSP2.1 dotyczącego 
transportu drogowego będą monitorowane na poziomie RPRT oraz FEWL na poziomie realizacji 
Celu polityki 3, jako celu nadrzędnego dla działań realizowanych w ramach RPRT. 

Cel szczegółowy Programu CSP. 2.2. Zwiększenie atrakcyjności i dostępności transportu 
rowerowego 

Nazwa wskaźnika 
Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnika 

Źródło danych 
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Wspierana infrastruktura rowerowa km Produktu System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Liczba wybudowanych obiektów „Bike&Ride” szt Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Wskaźniki wskazane na potrzeby Celu Szczegółowego Programu CSP2.2 dotyczącego 
transportu rowerowego będą monitorowane na poziomie FEWL na poziomie realizacji Celu 
polityki 2 jako celu komplementarnego dla działań realizowanych w ramach RPRT. 

Cel Szczegółowy Programu CSP 3.1. Wzmocnienie roli regionalnego transportu autobusowego 

Nazwa wskaźnika 
Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnika 

Źródło danych 

Liczba wspartych zintegrowanych węzłów 
przesiadkowych 

szt. Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Liczba wspartych obiektów „parkuj i jedź”  szt. Produktu System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Liczba miejsc postojowych dla osób 
z niepełnosprawnościami w 

wybudowanych, przebudowanych lub 
doposażonych obiektach „parkuj i jedź” 

szt. Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Pojemność zakupionego taboru 
pasażerskiego w publicznym transporcie 

zbiorowym komunikacji pozamiejskiej 
osoby Produktu 

System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Wskaźniki wskazane na potrzeby Celu Szczegółowego Programu CSP3.1 dotyczącego 
regionalnego transportu autobusowego będą monitorowane na poziomie FEWL na poziomie 
realizacji Celu polityki 2 oraz Celu polityki 3 jako celu komplementarnego dla działań 
realizowanych w ramach RPRT.  

Na poziomie Celu polityki zaznacza się konieczność monitorowania wsparcia zakupu 
jednostek taboru pasażerskiego w transporcie zbiorowym – komunikacji pozamiejskiej. Działania 
komplementarnego względem zakupu pasażerskiego taboru kolejowego – wzmacniającego 
regionalny transport publiczny. 

Cel Szczegółowy Programu CSP 3.2. Wzmocnienie roli transportu miejskiego 

Nazwa wskaźnika Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnik

a 
Źródło danych 

Roczna liczba użytkowników wspartych linii 
tramwajowych/autobusowych 

Użytkownicy Rezultatu 
Operatorzy /System 

teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Miasta z nowymi lub zmodernizowanymi 
cyfrowymi systemami transportu miejskiego szt. Produktu 

System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Długość wspartych linii tramwajowych km Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Długość wspartych linii autobusowych km Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 
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Liczba zakupionych jednostek taboru 
pasażerskiego w publicznym transporcie 

zbiorowym komunikacji miejskiej i 
metropolitarnej 

szt. Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Wskaźniki wskazane na potrzeby Celu Szczegółowego Programu CSP3.2 dotyczącego 
transportu miejskiego będą monitorowane na poziomie krajowym oraz regionalnym w ramach 
programów FENiKS oraz FEWL na poziomie realizacji Celu polityki 2 jako celu komplementarnego 
dla działań realizowanych w ramach RPRT.  

Cel szczegółowy CSP 4.1. Rozwój transportu wodnego śródlądowego 

Nazwa wskaźnika Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnika 

Źródło danych 

Transport towarowy śródlądowy drogami 
wodnymi 

tonokilome
tr / rok 

Rezultatu GUS 

Długość nowych, rozbudowanych lub 
zmodernizowanych śródlądowych dróg 

wodnych (poza TEN-T) 
km Produktu 

System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Realizacja działań w obszarze transportu wodnego śródlądowego pozostaje po stronie 
rządowej i jest planowana w ramach działań centralnych. Wskazuje się monitorowanie strony 
rządowej i ujęcie pozyskanych danych dotyczących stopnia wykonania wskaźników w raporcie 
rocznym z realizacji RPRT. 

Cel szczegółowy CSP 5.1. Rozwój transportu lotniczego w regionie 

W przypadku realizacji działań w obszarze transportu lotniczego w ramach działań 
centralnych i wsparcia ze strony regionu określa się poniższy wskaźnik realizacji przedsięwzięć 
w ramach RPRT. 

Nazwa wskaźnika Jednostka 
pomiaru 

Rodzaj 
wskaźnika 

Źródło danych 

Liczba obsłużonych pasażerów / operacji 
lotniczych 

Szt. Rezultatu ULC 

Liczba wspartych portów lotniczych TEN-T oraz 
poza TEN-T 

Szt. Produktu 
System teleinformatyczny na potrzeby 
polityki spójności na lata 2021 – 2027 

Dodatkowo na potrzeby monitoringu RPRT prowadzone będą działania analityczne 
w zakresie obserwowanego kształtu rozwoju regionalnego transportu lotniczego na terenie 
województwa, które zostaną ujęte w raporcie rocznym z realizacji RPRT. 

Przedstawione w ramach niniejszego punktu zestawienie wskaźników przedstawia 
maksymalny możliwy zakres monitoringu działań realizowanych w ramach RPRT i celów 
w nim wskazanych. 
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12 Podsumowanie działań związanych ze strategiczną oceną 
oddziaływania na środowisko 

Zgodnie z art. 46 ust. 1 pkt. 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego 
ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz ocenach oddziaływania 
na środowisko (Dz. U.2021 poz. 247 ze zm.) „Regionalny Program Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego do 2030 roku” zaliczany jest do „polityk, strategii, planów i programów 
w dziedzinie przemysłu, energetyki, transportu, telekomunikacji, gospodarki wodnej, gospodarki 
odpadami, leśnictwa, rolnictwa, rybołówstwa, turystyki i wykorzystywania terenu, 
opracowywany lub przyjmowany przez organy administracji, wyznaczający ramy dla późniejszej 
realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko. W związku z czym 
wymagane jest opracowanie prognozy oddziaływania na środowisko dla „Regionalnego 
Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do 2030 roku”. 

Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim pismem z dnia 
19 maja 2021 roku (znak pisma WZŚ.411.64.2021.DT uzgodnił zakres i stopień szczegółowości 
informacji zawartych w prognozie oddziaływania na środowisko do projektu dokumentu 
pn. „Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do 2030 roku”, zgodnie 
z art. 51, z uwzględnieniem art. 52 ustęp 1 i 2 ustawy z dnia 3 października 2008 r. 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie 
środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko, z uwzględnieniem uwag przytoczonych 
w piśmie. Również Lubuski Państwowy Wojewódzki Inspektor Sanitarny w Gorzowie 
Wielkopolskim, pismem z dnia 20 maja 2021 r. (znak NZ.9022.215.2021.MZ) uzgodnił zakres 
i stopień szczegółowości informacji wymaganych w prognozie oddziaływania na środowisko 
zgodnie z art. 51 i 52 ust 1 i 2 ustawy ooś. 

Na podstawie powyższego w ramach procedury strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko, którą reguluje wspomniana wyżej ustawa, została wykonana prognoza 
oddziaływania na środowisko dla projektu dokumentu. Projekt dokumentu wraz z prognozą 
oddziaływania na środowisko podlegać będzie opiniowaniu organów oraz zapewniony zostanie 
udział społeczeństwa w jego opiniowaniu. 

Podsumowanie przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko 
dla dokumenty „Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą 
rozwoju do roku 2030” zostało zawarte w oddzielnym dokumencie. 
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13 Załączniki 

13.1 Ryzyka realizacji inwestycji 

Ewolucyjny charakter dokumentu wskazuje, że ryzyka zaobserwowane na etapie 
poprzednich dokumentów planistycznych również nie zmieniły się w sposób znaczący względem 
poprzedniej perspektywy finansowej. Poniżej analiza ryzyk w podziale na poszczególne kategorie. 

Ryzyka finansowe: 

 Wzrost kosztów realizacji inwestycji na etapie planowania (różnica między szacunkiem 
na etapie przedprojektowym a etapem opracowania kosztorysu inwestorskiego). 

 Wzrost kosztów realizacji inwestycji zarówno na etapie przetargu (różnica między 
kosztorysem inwestorskim a cenami ofertowymi). 

 Pojawienie się nieprzewidzianych, zasadnych prac dodatkowych na etapie realizacji. 
 Pojawienie się nieprzewidzianych pilnych wydatków w budżecie województwa i ograniczenie 

dostępności środków na finansowanie nakładów inwestycyjnych. 
 Spadek dochodów własnych województwa i ograniczenie środków własnych na finansowanie 

nakładów inwestycyjnych oraz wydatki utrzymaniowe. 

Ryzyka techniczne i realizacyjne: 

 Niedookreślenie zakresu projektów. 
 Wydłużenie czasu realizacji zamówienia z uwagi na ograniczony potencjał wykonawców 

(dotyczy zasobów kadrowych, kompetencji i doświadczenia technicznego). 
 Opóźnienia w realizacji dokumentacji przedprojektowej lub projektowej na skutek 

konieczności aktualizacji wcześniejszych opracowań lub zmiany zakresu dokumentacji 
w stosunku do wydanych decyzji środowiskowych lub jako wynik konieczności wykonania 
dodatkowych, nieprzewidzianych wcześniej prac. 

 Opóźnienia w realizacji projektu na skutek konieczności aktualizacji wcześniejszych założeń 
lub zmiany zakresu dokumentacji w stosunku do wydanych decyzji środowiskowych lub jako 
wynik konieczności wykonania dodatkowych, nieprzewidzianych wcześniej prac. 

 Osiągnięcie zaplanowanych wskaźników realizacji, spowodowanych m.in. koniecznością 
wprowadzenia zmian w zakresach zadań w ramach planów inwestycyjnych. 

 Utrata płynności finansowej wykonawców (bankructwo, postępowania układowe, 
upadłościowe), i spowodowane tym opóźnienia w realizacji prac projektowych 
i budowlanych lub dostaw, w tym konieczność wyboru nowego wykonawcy. 

Ryzyka związane z powiązaniem przedsięwzięć z innymi projektami 

 Problemy z koordynacją projektów skutkujące wydłużeniem terminów przygotowania 
inwestycji. 

 Problemy z koordynacją projektów skutkujące wydłużeniem terminów realizacji inwestycji. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 258 

Ryzyka prawne, w tym związane z własnością gruntów 

 Niestabilne otoczenie prawne, wpływające na częstość zmian przepisów prawa, skutkujące 
wydłużeniem czasu uzyskiwania niezbędnych pozwoleń, decyzji administracyjnych itp. 

 Wydłużenie prac przygotowawczych związanych z koniecznością pozyskania dodatkowych 
gruntów poza pasem drogowym lub kolejowym na cele realizacji przedsięwzięć. 

 Opóźnienie w uzyskiwaniu prawa do dysponowania nieruchomością na cele budowlane. 
 Opóźnienie w dostawach spowodowanie brakiem uzyskania przez dostawcę dokumentu 

dopuszczającego przedmiot dostawy do użytkowania (dotyczy taboru autobusowego 
i kolejowego). 

 Wydłużenie procesu procedury przetargowej spowodowane wykorzystywaniem 
przez oferentów środków ochrony prawnej (protest, odwołanie). 

 Wydłużenie procesu uzyskania pozwolenia na realizację robót spowodowane 
wykorzystywaniem przez strony środków ochrony prawnej (protest, odwołanie). 

 Nieprecyzyjne zapisy umów, umożliwiające wykonawcom zgłaszanie roszczeń względem 
warunków oraz zakresu umów, wpływających na czas realizacji zamówień. 

Ryzyka związane z procedurami przetargowymi 

 Wydłużenie procedury przetargowej spowodowanej niską jakością dokumentacji 
przetargowej i nieprecyzyjnymi zapisami. 

 Wydłużenie procedury przetargowej w przypadku protestów potencjalnych oferentów. 

Ryzyka społeczno-polityczne 

 Aktywny udział organizacji społecznych, ekologicznych lub pojedynczych osób, w procesie 
uzyskiwania decyzji administracyjnych i ryzyko wystąpienia protestów, w tym postępowań 
sądowych wydłużających przygotowanie lub realizację inwestycji.  

 Kadencyjność samorządów skutkująca możliwymi zmianami priorytetów rozwojowych 
i inwestycyjnych. 

Ryzyka organizacyjne i administracyjne 

 Długotrwałe uzgodnienia między jednostkami wewnętrznymi na etapie przygotowania 
projektów, wynikające z braku lub nieefektywnych procedur wewnętrznych. 

 Długotrwałe uzgodnienia ze stronami trzecimi na etapie przygotowania projektów, 
wynikające z przewlekłości stosowanych przez nie procedur. 

 Opóźnienia w uzyskiwaniu decyzji administracyjnych, w tym w ramach procedury oceny 
oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko wynikające z niskiej jakości wniosków (braki, 
itp.) o wydanie decyzji. 

Ryzyka zdarzeń niezależnych 

 Wypadki i nieświadome błędy pracowników w trakcie robót budowlanych. 



Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
S t r o n a  | 259 

 Katastrofalne działanie sił przyrody (huragany, burze, gradobicia, powodzie, itp.), 
w tym zdarzenia związane ze zmianami klimatu. 

 Zdarzenia nadzwyczajne w postaci zaburzeń życia zbiorowego, jak strajki pracowników 
poszczególnych sektorów gospodarki, atak terrorystyczny, wojna, pandemia, itp. 

Kluczowym elementem reakcji na możliwe do wystąpienia ryzyka powinny 
być przygotowane procedury usprawniające postępowanie w przypadku jego wystąpienia. 
Poza wewnętrznymi procedurami Urzędu Marszałkowskiego oraz jednostek podległych, 
na etapie przygotowania projektów powinna być sporządzona szczegółowa analiza ryzyka 
realizacji danego projektu, ze wskazaniem na wykorzystanie metody jakościowej lub mieszanej. 

13.2 Kryteria wyboru inwestycji 

Na podstawie analizy zastosowanych w poprzednim PRT kryteriów pod kątem 
skuteczności ich zastosowania dla osiągnięcia celów dokumentu oraz projektu Umowy 
Partnerstwa i założeń Zielonego Ładu wskazuje się następujące kryteria wyboru projektów 
do realizacji w ramach RPRT. Kryteria dotyczą także innych działań podejmowanych przez 
samorząd województwa lubuskiego, nieobjętych finansowaniem zewnętrznym, realizujących 
cele RPRT. 

Dla planowanych zadań dotyczących infrastruktury drogowej poniżej zostały opisane 
kryteria wyboru, umożliwiające wskazanie priorytetów inwestycyjnych w ramach działań  
na sieci dróg wojewódzkich. Na podstawie opracowanych, połączonych wariantów W2 (wariant 
kolejowy) oraz W3 (tzw. wariantu autobusowego), a także opracowanych kryteriów, stworzony 
zostanie Plan inwestycji priorytetowych planowanych do realizacji na drogach wojewódzkich 
w latach 2021-2027. 

Lp. Nazwa kryterium 
Forma 

kryterium 

1 Rejestrowane natężenie ruchu skala 

2 
Ochrona środowiska poprzez poprawę stanu technicznego 

drogi/obiektu mostowego 
skala 

3 

Rola w systemie transportowym 

punkty 

Podkryterium lokalizacji w sieci dróg prowadzących do sieci 
TEN-T 

Podkryterium połączenia z innymi ośrodkami życia społecznego, 
aktywności gospodarczej, obszarami inwestycyjnymi, 

lotniskami, centrami logistycznymi, obwodnice 
Podkryterium znaczenia odcinka na sieci dróg wojewódzkich 

4 

Kontynuacja ciągu drogi 

punkty 

Podkryterium: spójności planowanej inwestycji z innymi 
zrealizowanymi odcinkami lub w realizacji, stanowiącymi 

kontynuację inwestycji 
Podkryterium: spójności planowanej inwestycji z innymi 
zrealizowanymi odcinkami lub w realizacji na poziomie 

krajowym 
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Podkryterium: stopnia zaawansowania przygotowania zadania 
do realizacji 

5 Bezpieczeństwo ruchu drogowego skala 

 

1. Kryterium natężenia ruchu 

Nazwa kryterium Przedziały natężenia (skala) Punkty 
Maksymalna 

liczba punktów 

Rejestrowane natężenie 
ruchu 

Poniżej 1000 0 
10 1001 ÷ 2461 5 

Powyżej 2462 10 

Kryterium natężenia ruchu określa, na podstawie przeprowadzonych bezpośrednich 
pomiarów, rejestrowane średniodobowe natężenie ruchu na poszczególnych odcinkach dróg 
wojewódzkich, wyrażone w ilości pojazdów na dobę. Obrazuje, które odcinki dróg są najbardziej 
obciążone ruchem pojazdów, a tym samym definiuje ich znaczenie na sieci dróg wojewódzkich.  

Generalny pomiar ruchu wykonywany jest cyklicznie co 5 lat, w związku z tym  
w 2020 roku ponownie zostały rozpoczęte badania, jednakże z uwagi na sytuację pandemiczną, 
konieczne było rozszerzenie ich również na rok 2021. Wyniki pomiaru GPR 2020/21 udostępnione 
zostały na początku 2022 r. 

Punkty w ramach tego kryterium przyznawane będą poszczególnym zadaniom  
w oparciu o ostatnio opracowany GPR 2020/21 na drogach wojewódzkich, zgodnie  
z powyższą tabelą. Liczba punktów przyznanych danemu projektowi wynikać będzie  
ze średniego dobowego natężenia ruchu pojazdów samochodowych ogółem, rejestrowanego na 
wskazanym odcinku drogi. W związku z tym, że obecnie dla województwa lubuskiego, średni 
dobowy ruch roczny na drogach wojewódzkich wynosi 2 461 poj./dobę, wartość ta została 
przyjęta jako główny wyznacznik oceny. W przypadku zadań obejmujących więcej niż jeden 
odcinek danej drogi, średnie dobowe natężenie ruchu oblicza się za pomocą średniej dla sumy 
ze wszystkich planowanych do ujęcia odcinków. 

 

2. Kryterium ochrony środowiska poprzez poprawę stanu technicznego drogi/obiektu 
mostowego 

Nazwa kryterium Stan techniczny Punkty Maksymalna 
liczba punktów 

Ochrona środowiska 
poprzez poprawę stanu 

technicznego drogi 

bardzo dobry/ dobry 0 
10 ostrzegawczy/ zły, bardzo zły/ 

brak pasa, brak (obwodnica) 
10 

Kryterium dotyczące ochrony środowiska poprzez poprawę stanu technicznego drogi 
wynika z konieczności ograniczenia emisji zanieczyszczeń mających wpływ  
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na środowisko naturalne. Ze względu na to, że sektor transportu jest jednym z głównych źródeł 
emisji zanieczyszczeń, w ramach tego kryterium promowane będą projekty polegające  
na budowie obwodnic, obiektów mostowych oraz dotyczące przebudowy/rozbudowy dróg, 
których stan nawierzchni oceniany jest jako zły. Wynika to przede wszystkim z tego,  
że budowa nowej drogi (obwodnica) powoduje wyprowadzenie ruchu z miejscowości, często 
poza zwartą zabudowę, zatłoczonego centrum, co wpływa bezpośrednio na redukcję emisji 
takich jak hałas, zanieczyszczenia czy wibracje. Natomiast poprawa stanu nawierzchni mostu czy 
też drogi, poprzez zmianę na lepsze parametrów technicznych wpłynie na płynność ruchu, a tym 
samym spowoduje mniejszą emisję spalin do środowiska.  

Aktualnie stan techniczny dróg wojewódzkich określony został w wykonanym  
w 2020 r. „5-letnim przeglądzie dróg wojewódzkich województwa lubuskiego administrowanych 
przez Zarząd Dróg Wojewódzkich w Zielonej Górze”. Z wykonanego przeglądu sporządzona 
została mapa oceny stanu nawierzchni. Dla projektów obejmujących budowę nowego ciągu drogi 
wojewódzkiej – np. obwodnicy miejscowości, przewiduje się maksymalną liczbę punktów. 

Zakwalifikowanie odcinka do danego stanu technicznego drogi będzie odbywało 
się poprzez odczytanie odpowiadającego mu stanu technicznego ze wskazanej powyżej mapy. 
W przypadku dwóch różnych stanów nawierzchni na jednym odcinku należy przyjąć stan 
techniczny odpowiadający gorszemu. 

Nazwa kryterium Stan techniczny Punkty 
Maksymalna 

liczba punktów 
Ochrona środowiska 

poprzez poprawę stanu 
technicznego mostu 

odpowiedni/ zadowalający 5 
10 niepokojący/ niedostateczny, przed awaryjny, 

awaryjny, brak mostu 
10 

Zakwalifikowanie obiektu mostowego do danego stanu technicznego będzie odbywało 
się na podstawie, wymaganego przepisami prawa polskiego, przeprowadzonego corocznie 
przeglądu stanu technicznego obiektów mostowych. W przypadku projektów obejmujących 
budowę przeprawy mostowej w ciągu drogi wojewódzkiej, dotychczas nieposiadającej stałej 
przeprawy, przewiduje się maksymalną liczbę punktów z uwagi na jej brak. 

 

3. Kryterium roli w systemie transportowym 

Nazwa kryterium Podkryteria Punkty 
Maksymalna 

liczba punktów 

Rola w systemie 
transportowym 

Podkryterium lokalizacji w sieci dróg prowadzących do 
sieci TEN-T lub dróg krajowych 

10 

35 

Podkryterium połączenia z innymi ośrodkami życia 
społecznego, aktywności gospodarczej, obszarami 

inwestycyjnymi, lotniskami, centrami logistycznymi, 
obwodnice 

10 

Znaczenie odcinka na sieci dróg wojewódzkich 
małe 0 
duże 15 
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Kryterium roli drogi w systemie transportowym określa jej znaczenie  
w sieci  transeuropejskiej  oraz na sieci dróg wojewódzkich znajdujących się na terenie 
województwa lubuskiego. Podzielone zostało na trzy podkryteria.  

W ramach pierwszego z nich, punktacja przyznawana jest za położenie inwestycji na sieci 
dróg wojewódzkich prowadzących do sieci TEN-T (drogi bezpośrednio dochodzące  
do sieci bądź pośrednio poprzez odcinki łączące się z siecią) lub dróg krajowych. 

Kolejne podkryterium dotyczy usprawnienia połączeń z innymi ośrodkami życia 
społecznego, aktywności gospodarczej, obszarami inwestycyjnymi, lotniskami, centrami 
logistycznymi oraz inwestycji wyprowadzających ruch z miast (obwodnice). 

Ostatnim podkryterium jest znaczenie odcinka na sieci dróg wojewódzkich,  
z uwzględnieniem roli którą spełnia w całym układzie drogowym. W związku z rozwojem 
województwa lubuskiego na przestrzeni lat, konieczne było dostosowywanie planów 
inwestycyjnych na drogach wojewódzkich do zmieniających się warunków, sytuacji  
i możliwości. W związku z tym, w tej części premiowane będą projekty na tych odcinkach dróg, 
które obecnie odgrywają istotną rolę w rozwoju sieci drogowej. 

 

4. Kryterium kontynuacji ciągu drogi 

Nazwa kryterium Podkryteria Punkty 
Maksymalna 

liczba punktów 

Kontynuacja ciągu 
drogi 

Spójność planowanej inwestycji z innymi zrealizowanymi 
odcinkami lub w realizacji na poziomie krajowym 

15 

35 

Spójność planowanej inwestycji z innymi zrealizowanymi 
odcinkami lub w realizacji na poziomie regionalnym 

10 

Stopień zaawansowania przygotowania zadania  
do realizacji 

Gotowa dokumentacja 10 
Zlecone przygotowanie (koncepcja, decyzja 

środowiskowa, dokumentacja) 
5 

Kryterium kontynuacji ciągu określa, czy planowane do realizacji zadanie stanowi kolejny 
odcinek w ciągu danej drogi, która została wybudowana, przebudowana lub wyremontowana 
we wcześniejszych latach, w tym ze środków UE oraz łączy się ze zrealizowanymi lub w realizacji 
odcinkami na poziomie krajowym. Ma na celu maksymalizację efektu sieciowego realizowanych 
inwestycji i zniwelowanie efektu fragmentaryczności istniejącej sieci. W ramach powyższego 
kryterium punkty będą przyznawane za kontynuację działań inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich. Kryterium podzielone zostało na trzy podkryteria. 

W ramach pierwszego podkryterium tj. kontynuacji ciągu dróg wojewódzkich jest 
tworzenie spójnej wojewódzkiej sieci drogowej i poprawa przepustowości na całej długości 
danego ciągu. W związku z tym, premiowane będą projekty, które stanowią kontynuację 
wcześniejszych zadań, dla których zrealizowano co najmniej jeden etap robót.  
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Celem drugiego podkryterium jest premiowane działań, które zapewniają zwiększenie 
dostępności do sieci dróg krajowych z sieci dróg wojewódzkich, czyli inwestycje które stanowią 
kontynuację tych ciągów dróg, prowadzących do dróg krajowych.  

Natomiast trzecie podkryterium dotyczy stopnia zaawansowania przygotowania zadania 
do realizacji, w celu wyłonienia zadań, dla których proces dokumentacyjny jest zakończony bądź 
zostały rozpoczęte działania związane z m.in. opracowaniem koncepcji, decyzji środowiskowej 
czy też dokumentacji. 

 

5. Kryterium bezpieczeństwa ruchu drogowego 

Nazwa kryterium Rodzaj przedsięwzięcia Punkty 
Maksymalna liczba 

punktów 

Bezpieczeństwo 
ruchu drogowego 

Budowa obwodnicy 
10 

10 

Budowa bądź przebudowa mostu 

Przebudowa/rozbudowa drogi 
Liczba 

rozwiązań 
0 ÷ 10 

Liczba rozwiązań poprawiających 
bezpieczeństwo na inwestycjach w 
terenie zabudowanym  

0 ÷ 1 0 
2 ÷ 5 5 

6 i więcej 10 
Liczba rozwiązań poprawiających 
bezpieczeństwo na inwestycjach poza 
terenem zabudowanym  

0 ÷ 1 0 
2 5 

3 i więcej 10 

 

Kryterium bezpieczeństwa ruchu drogowego wynika przede wszystkim z celów 
stawianych w większości dokumentów strategicznych, które odnoszą się do transportu 
oraz wyzwań z nim związanych. W związku z bardzo wysoką wypadkowością na drogach w Polsce, 
bardzo dużą wagę przywiązuje się do podnoszenia poprawy bezpieczeństwa zwłaszcza 
niechronionych użytkowników ruchu. 

W związku z tym, premiuje się zadania, w których nacisk został położony  
na zastosowanie rozwiązań technicznych minimalizujących możliwość wystąpienia zdarzeń 
drogowych wpływających na zdrowie i życie uczestników ruchu. Najlepszym rozwiązaniem 
jest budowa obwodnicy miejscowości w ciągach dróg wojewódzkich bądź mostu, dlatego też 
te rodzaje zadań będą traktowane priorytetowo. Natomiast zadania polegające  
na przebudowie bądź rozbudowie, z uwagi na odmienne uwarunkowania, podzielone dodatkowo 
zostały ze względu na zastosowane elementy brd na inwestycje obejmujące odcinki w terenie 
zabudowanym (np.: budowa chodników, wyspy spowalniającej, doświetlenie przejść 
dla pieszych, itp.) i niezabudowanym (elementy odblaskowe, oznakowanie grubowarstwowe, 
oznakowanie pionowe, itp.). Rozwiązania te muszą być następnie ujęte w przygotowywanej 
dokumentacji projektowej.  
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Na podstawie powyższych kryteriów możliwe jest uzyskanie łącznie 100 punktów.  
W przypadku kilku odcinków na jednym ciągu drogi, z maksymalną ilością punktów,  
pod uwagę brany będzie przede wszystkim odcinek gotowy do realizacji (posiadający 
dokumentację projektową) oraz odgrywający większą rolę w układzie drogowym. 

Lp. Nazwa kryterium 
Maksymalna liczba 

punktów do uzyskania 

1 Rejestrowane natężenie ruchu 10 

2 
Ochrona środowiska poprzez poprawę stanu 

technicznego drogi/obiektu mostowego 
10 

3 Rola w systemie transportowym 35 

4 Kontynuacja ciągu drogi 35 

5 Bezpieczeństwo ruchu drogowego 10 

SUMA 100 

Dla planowanej infrastruktury drogowej zlokalizowanej na terenie Miejskich Obszarów 
Funkcjonalnych ocena przedsięwzięć prowadzona będzie na podstawie powyższych kryteriów. 

Dla planowanych zadań dotyczących infrastruktury kolejowej, nie przedstawia 
się kryteriów wyboru projektów, które zostaną ustalone na poziomie krajowym. 

Infrastruktura transportu rowerowego 

Dla planowanych zadań dotyczących infrastruktury rowerowej dofinansowanie 
warunkowane będzie kryteriami wskazanymi w FEWL 2021-2027. 

Infrastruktura transportu miejskiego i autobusowego 

Kryteria wyboru dotyczące przedsięwzięć infrastruktury transportu miejskiego 
oraz autobusowego determinowane są poprzez zapisy Strategii Rozwoju Województwa 
Lubuskiego, Plany Gospodarki Niskoemisyjnej, strategie rozwoju poszczególnych obszarów, 
strategie rozwoju miast, natomiast dofinansowanie warunkowane będzie kryteriami wskazanymi 
w FE WL 2021-2027. 

 

Z uwagi na brak planowanego wsparcia działań na poziomie regionalnym w ramach 
transportu lotniczego i śródlądowego nie przewiduje się także ustalania kryteriów wyboru 
przedsięwzięć na poziomie RPRT WL. 
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13.3 Załączniki mapowe 
Rysunek 93. Stan nawierzchni dróg wojewódzkich na terenie województwa lubuskiego 

 

Źródło: ZDW w Zielonej Górze, stan za 2020 r. 
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Rysunek 94. Stan nawierzchni dróg w granicach miasta Gorzowa Wlkp. 2018 r. 

 

Źródło: UM Gorzów Wlkp., stan za 2018 r.  
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Rysunek 95. Stan nawierzchni dróg w granicach miasta Zielonej Góry 2020 r. 

 

Źródło: UM Zielona Góra, stan za 2020 r. 
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Wstęp 

Niniejszy dokument został przygotowany w ramach prac nad opracowaniem dokumentu 
pn. „Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju 
do roku 2030”, dalej zwanego Programem. 

W dniu 23 czerwca do gmin oraz powiatów województwa lubuskiego została wysłana 
ankieta. Ankieta dotyczyła wybranych informacji dotyczących potrzeb w zakresie połączeń 
autobusowych łączących gminy ze stolicami powiatów. Ponadto ankietowani przesyłali 
rozkłady jazdy autobusów, które poruszają się przez co najmniej dwie gminy, dwa powiaty. 

Zebrane informacje zostały wykorzystane w samym Programie. Był to wsad do analizy 
popytu w zakresie transportu autobusowego. Natomiast rozkłady jazdy stanowiły 
uzupełnienie zintegrowanego modelu ruchu opracowanego przez Centrum Unijnych 
Projektów Transportowych. W ten sposób można było opracować siatkę połączeń 
autobusowych. 

W niniejszym dokumencie zostały przedstawione wyniki ankiet. Zamieszczono 
poglądową mapę siatki połączeń wraz z propozycjami przesłanymi przez gminy i powiaty. 
Na końcu dokumentu załączono ankietę. 
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1 Analiza odpowiedzi gmin 

Ankieta została rozesłana do 78 gmin. Udział wzięło 58, co oznacza 75,64% uzyskanych 
odpowiedzi. Poniżej zaprezentowano wyniki z poszczególnych pytań. 

1. Czy aktualne rozwiązania komunikacyjne w zakresie regularnych publicznych przewozów 
autobusowych są:  

Zadowalające: ☐      Pożądane są zmiany: ☐ 

 

Najwięcej odpowiedzi (59%) wskazuje, iż pożądane są zmiany w zakresie aktualnych rozwiązań 
komunikacyjnych. Tylko 20% uważa, iż obecna rozwiązania są zadowalające. 2% wskazuje,  
iż z jednej strony rozwiązania są zadowalające, a z drugiej strony są pożądane zmiany.  
W tej odpowiedzi w uwagach wskazano, aby zwiększyć liczbę połączeń między miastami 
wojewódzkimi. 5% nie udzieliło odpowiedzi. 

2. Jeżeli pożądane są zmiany, to należałoby zmienić: 

Zwiększyć ilość kursów: ☐          Utworzyć nowe linie komunikacyjne: ☐ 
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Najwięcej odpowiedzi (39%) dotyczy zwiększenia liczby kursów na poszczególnych liniach.  
22% odpowiedzi wskazuje, aby utworzyć nowe linie komunikacyjne. Spory odsetek, bo aż 31% 
nie udzieliło odpowiedzi. Natomiast 8% wskazuje, iż należy zwiększyć liczbę kursów  
oraz utworzyć nowe linie komunikacyjne. 

3. Częstotliwość których kursów powinna zostać zwiększona? 

 

W pytaniu dotyczącym wskazania kursów, które powinny zostać zwiększone to 49% 
nie przedstawiło odpowiedzi. Natomiast 51% wskazało kursy, w których należy zwiększyć 
częstotliwość. W kilku przypadkach pojawiły się odpowiedzi, aby przeprowadzić badania. 
Wskazanie kursów, które należy zwiększyć wskazano w rozdziale nr 3. 

4. Jakie nowe kursy autobusowe należy uruchomić? Proszę podać propozycję nowej trasy wraz 
z uzasadnieniem. 

 

W pytaniu dotyczącym zaproponowania nowych kursów autobusowych, to 58% 
ankietowanych nie przedstawiło odpowiedzi. Natomiast 42% zaproponowało nowe kursy. 
W kilku przypadkach pojawiły się odpowiedzi, aby przeprowadzić badania. Wskazanie kursów, 
które należy zwiększyć wskazano w rozdziale nr 3. 
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2 Analiza odpowiedzi powiatów 

Ankieta została rozesłana do 12 powiatów. Udział wzięło 7, co oznacza 58,33% 
uzyskanych odpowiedzi. Poniżej zaprezentowano wyniki z poszczególnych pytań. 

1. Czy aktualne rozwiązania komunikacyjne w zakresie regularnych publicznych przewozów 
autobusowych są:  

Zadowalające: ☐      Pożądane są zmiany: ☐ 

 

Najwięcej odpowiedzi (57%) wskazuje, iż aktualne rozwiązania komunikacyjne 
są zadowalające. Natomiast 29% ankietowanych wskazuje, iż pożądane są zmiany w zakresie 
aktualnych rozwiązań komunikacyjnych. 14% nie udzieliło odpowiedzi tj. 1 powiat. 

2. Jeżeli pożądane są zmiany, to należałoby zmienić: 

Zwiększyć ilość kursów: ☐          Utworzyć nowe linie komunikacyjne: ☐ 
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Najwięcej odpowiedzi (57%) nie udzieliło odpowiedzi. Natomiast jeden powiat wskazuje 
na zwiększenie liczby kursów, a dwa powiaty wskazuje, aby zwiększyć liczbę kursów 
oraz uruchomić nowe linie autobusowe. 

3. Częstotliwość których kursów powinna zostać zwiększona? 

 

W pytaniu dotyczącym wskazania kursów, które powinny zostać zwiększone to 43% 
nie przedstawiło odpowiedzi. Natomiast 57% wskazało kursy, w których należy zwiększyć 
częstotliwość. W kilku przypadkach pojawiły się odpowiedzi, aby przeprowadzić badania. 
Wskazanie kursów, które należy zwiększyć wskazano w rozdziale nr 3. 

4. Jakie nowe kursy autobusowe należy uruchomić? Proszę podać propozycję nowej trasy wraz 
z uzasadnieniem. 

 

W pytaniu dotyczącym zaproponowania nowych kursów autobusowych, to 57% 
ankietowanych zaproponowało nowe kursy. Natomiast 43% nie udzieliło odpowiedzi.  
W kilku przypadkach pojawiły się odpowiedzi, aby przeprowadzić badania. Wskazanie kursów, 
które należy zwiększyć wskazano w rozdziale nr 3. 
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3 Proponowane rekomendacje 

W odniesieniu do pytania dotyczącego zwiększenia częstotliwości kursów, gminy i powiaty 
miały wskazać na jakich liniach pożądane byłyby zmiany. Poniżej zaprezentowano odpowiedzi 
gmin i powiatów, które wskazały odpowiedzi. 

Brzeźnica  

Żagań - Zielona Góra przez Brzeźnice g. 6:15 oraz powrót 14:15 w okresie wakacyjnym 

Drezdenko  

Drezdenko - Lipki Wielkie – Gorzów Wlkp.; 

Gorzów Wlkp.- Lipki Wielkie – Drezdenko; 

Drezdenko – Zwierzyn – Strzelce Krajeńskie; 

Strzelce Krajeńskie – Zwierzyn – Drezdenko; 

Drezdenko – Trzebicz – Stare Kurowo – Gardzko – Strzelce Krajeńskie; 

Strzelce Krajeńskie – Gardzko – Stare Kurowo – Drezdenko; 

Gubin  

Gubin- Zielona Góra;  

Zielona Góra- Gubin 

Iłowa 

Iłowa - Żagań; 

Żagań - Iłowa (autobus),  

Iłowa - Żary, Żary Węgliniec (kolejowe). 

Kłodawa 

Linia 3A, 3 B, 3C, 3D. 

Linie obsługują miejscowości w znacznej odległości od miejscowości Kłodawa oraz Gorzów 
Wlkp. Ze względu na brak rentowności połączeń – mała gęstość zaludnienia w stosunku 
do miejscowości Chwalęcice, Santocko oraz Kłodawa. Gmina Kłodawa musi przeznaczać 
większość środków finansowych na dotację do linii. 

Lipinki Łużyckie  

Wprowadzenie większej liczby kursów w dni feryjne oraz wakacyjne do Żar. 

Łęknica 

Żary - Łęknica między godz. 15 a 22 
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Małomice 

Małomice – Żagań; 

Małomice – Szprotawa  

Nowe Miasteczko 

Nowe Miasteczko - Nowa Sól 

Ośno Lubuskie 

Ośno – Sulęcin, godziny poranne i popołudniowe w drodze powrotnej; 

Ośno - Słubice, godziny poranne i popołudniowe w drodze powrotnej; 

Ośno - Gorzów Wlkp. godziny poranne i popołudniowe w drodze powrotnej; 

Skąpe 

Skąpe – Świebodzin;  

Skąpe - Sulechów 

Słońsk  

Słońsk - Sulęcin 

Świebodzin 

Zwiększona liczba połączeń do miasta Świebodzin z obszarów wiejskich oraz do stolic 
województwa Lubuskiego 

Trzebiechów 

Zwiększona częstotliwość kursów pomiędzy: 

Sulechów-Trzebiechów-Swarzynice-Głuchów-Podlegórz 

Trzebiel  

Żary-Łęknica, Trzebiel-Żary - poranne i popołudniowe 

Wymiarki 

Wymiarki – Witoszyn - Żagań;  

Witoszyn – Wymiarki - Żary (przez Lutoszyn) 

Zabór 

W godzinach porannych i wieczornych 

Żagań  

Kursy popołudniowe i wieczorne 
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powiat słubicki  

Słubice – Górzyca; 

Słubice - Rzepin 

powiat żagański 

należy przeprowadzić badania 

powiat żarski  

należy przeprowadzić badania 

W odniesieniu do pytania dotyczącego uruchomienia nowych kursów, gminy i powiaty miały 
wskazać na nowe linie autobusowe. Poniżej zaprezentowano odpowiedzi gmin i powiatów, 
które wskazały odpowiedzi. 

Bledzew 

Bledzew - Bledzew - Skwierzyna, Międzyrzecz 

Brzeźnica 

Zielona Góra - Żagań, przez Urzuty, Przylaski, Wichów – ze względu na młodzież, która ma problem 
dojechać do szkoły w godzinach porannych 

Bytnica 

Utrzymać kursy w okresie wakacyjnym. 

Cybinka 

Krzesin-Rzepin,  
Rzepin-Krzesin 

Czerwieńsk 

Dobrzęcin – Wysokie – Czerwieńsk - Zielona Góra;  
Leśniów Mały - Leśniów Wielki – Sudoł - Zielona Góra; 
Sycowice – Nietkowice – Bródki - Sulechów 

Drezdenko 

Drezdenko – Międzychód; 
Międzychód – Drezdenko 

Lipinki Łużyckie 

dojazd do Cisowej, Tyliczki;  
dodatkowe połączenia z miejscowościami z terenu gminy do miasta powiatowego Żar w godzinach  
ok 8 i 11, oraz w drodze powrotnej ok 11 i 22 

Maszewo 

Zielona Góra-Słubice przez Maszewo; 
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Krosno - Cybinka przez Maszewo 

Gmina Nowa Sól 

Przedłużenie trasy do Lubieszów - Stary Staw - Lelechów 

Nowogród Bobrzański 

Dodatkowe kursy Do Nowogrodu z Białowice, Dobroszów Mały, Bogaczów, Łagoda, Wysoka, Sterków, 
Krzywa, Cieszów, tak, aby dojazd był na godzinę 6:40-6:50. Podobnie kursy powrotne po godzinie 16; 

Dobroszów Wielki - Nowogród Bobrzański, Przybymierz, Skibice, Przybymierz - Kotowice, Niwiska -
Pierzwin - Zielona Góra - po 3 pary kursów tam i w drodze powrotnej; 

Dodatkowa linia Nowogród Bobrzański "Góra" - "Dół" po dwie pary kursów, głównie dojazd do szkół 

Bojadła 

Bojadło - Zielona Góra – ze względu na brak połączenia z Zieloną Górą 

Sulęcin 

Zwiększona liczba połączeń z miastami wojewódzkimi 

Szlichtyngowa 

Przywrócenie tras na liniach: Wschowa - Gola - Głogów;  

Zabór 

W dni wolne od pracy. 

Zbąszynek 

Zbąszynek - Świebodzin, przez miejscowości Lutol Suchy, Brójce, Kręcko, Brudzewo, Smardzewo 

Zwierzyn 

Połączenia z mniejszymi miejscowościami Błotno, Przysiekę, Górecko, Górczynę i Górki Noteckie 
z miastem powiatowym Strzelce Krajeńskie 

Żagań 

Żagań - Nowa Sól 
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4 Mapa rekomendacji 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych gmin, powiatów oraz ZMR CUPT 
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5 Ankieta dla gmin 

 

ANKIETA dla gmin 

PROGRAM ROZWOJU TRANSPORTU WOJEWÓDZTWA LUBUSKIEGO 

– WYBRANE INFORMACJE DOTYCZĄCE POTRZEB  

W ZAKRESIE POŁĄCZEŃ AUTOBUSOWYCH ŁĄCZĄCYCH  

GMINY ZE STOLICAMI POWIATÓW  

(przy uwzględnieniu priorytetyzacji połączeń kolejowych) 

Nazwa jednostki samorządu terytorialnego: 

 
 

1. Czy aktualne rozwiązania komunikacyjne w zakresie regularnych publicznych 
przewozów autobusowych są:  
 

Zadowalające: ☐                  Pożądane są zmiany: ☐ 

 
2. Jeżeli pożądane są zmiany, to należałoby zmienić: 
 

Zwiększyć ilość kursów: ☐        Utworzyć nowe linie komunikacyjne: ☐ 
 

3. Częstotliwość których kursów powinna zostać zwiększona? 

 

4. Jakie nowe kursy autobusowe należy uruchomić? Proszę podać propozycję nowej trasy 
wraz z uzasadnieniem:  
 

5. Wykaz obowiązujących zezwoleń na wykonywanie regularnych przewozów osób  
w krajowym transporcie drogowym na obszarze jednostki samorządu terytorialnego: 
 

6. Dodatkowe sugestie, uwagi: 
 
 
 

Data i podpis: 
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6 Ankieta dla powiatów 

ANKIETA dla powiatów 

PROGRAM ROZWOJU TRANSPORTU WOJEWÓDZTWA LUBUSKIEGO 

– WYBRANE INFORMACJE DOTYCZĄCE POTRZEB W ZAKRESIE POŁĄCZEŃ 

AUTOBUSOWYCH ŁĄCZĄCYCH STOLICE POWIATÓW ZE STOLICAMI 

WOJEWÓDZTW  

(przy uwzględnieniu priorytetyzacji połączeń kolejowych) 

Nazwa jednostki samorządu terytorialnego: 

 
 

1. Czy aktualne rozwiązania komunikacyjne w zakresie regularnych publicznych 
przewozów autobusowych są:  
 

Zadowalające: ☐                  Pożądane są zmiany: ☐ 

 
2. Jeżeli pożądane są zmiany, to należałoby zmienić: 
 

Zwiększyć ilość kursów: ☐        Utworzyć nowe linie komunikacyjne: ☐ 
 

3. Częstotliwość których kursów powinna zostać zwiększona? 

 

4. Jakie nowe kursy autobusowe należy uruchomić? Proszę podać propozycję nowej trasy 
wraz z uzasadnieniem:  
 

5. Wykaz obowiązujących zezwoleń na wykonywanie regularnych przewozów osób  
w krajowym transporcie drogowym na obszarze jednostki samorządu terytorialnego: 
 

6. Dodatkowe sugestie, uwagi: 
 
 
 

Data i podpis: 
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Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 

 
L.p. Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej 
I.1. Droga wojewódzka nr 131 relacji Nowiny Wielkie – Krzeszyce 
I.2. Skrzyżowanie dróg wojewódzkich nr 132 i 131 
I.3. Droga wojewódzka nr 134 relacji Ośno Lubuskie – Rzepin - Granica Państwa 
I.4. Droga wojewódzka nr 136 relacji Wałdowice – Wędrzyn 

I.5. 
Droga wojewódzka nr 137 relacji Słubice – Ośno Lubuskie – Sulęcin – Międzyrzecz – 

Bobowicko 
I.6. Droga wojewódzka nr 138 relacji Wałowice – Chlebowo – DK29 oraz Torzym – Sulęcin  
I.7. Droga wojewódzka nr 139 relacji Górzyca – Kowalów – Rzepin 

I.8. Droga wojewódzka nr 156 relacji Granica województwa –Danków – Strzelce Krajeńskie 
oraz Zwierzyn – Nowe Kurowo  

I.9. Droga wojewódzka nr 158 relacji Gorzów Wlkp. – Santok - Drezdenko 
I.10. Droga wojewódzka nr 159 relacji DW158 – Skwierzyna 

I.11. 
Droga wojewódzka nr 160 relacji Granica województwa – Drezdenko – Dobiegniew — 

Granica województwa 
I.12. Droga wojewódzka nr 164 relacji Drezdenko – Klesno 
I.13. Droga wojewódzka nr 174 relacji Drezdenko – Stare Bielice 
I.14. Droga wojewódzka nr 276 relacji Krosno Odrzańskie – Świebodzin 

I.15. 
Droga wojewódzka nr 278 relacji Brody – Pomorsko – Mrozów – Sulechów – 

Trzebiechów – Klenica oraz Sława – Stare Strącze - Wschowa 
I.16. Droga wojewódzka nr 279 relacji Ochla – Świdnica – Leśniów Wielki 
I.17. Droga wojewódzka nr 283 relacji Kożuchów – DW333 
I.18. Droga wojewódzka nr 285 relacji Gubin – DW286 

I.19. Droga wojewódzka nr 286 relacji Gubin – DK32 – Czarnowice – Stargard Gubiński – 
Grodziszcze – Biecz – DW289 

I.20. Droga wojewódzka nr 287 relacji Żary – Lubsko 
I.21. Droga wojewódzka nr 288 relacji Dąbie – Kosierz – Lubiatów – Bogaczów 
I.22. Droga wojewódzka nr 289 relacji Brody – Lubsko 
I.23. Droga wojewódzka nr 292 relacji Granica województwa – Bytom Odrzański – Nowa Sól 
I.24. Droga wojewódzka nr 294 relacji Trzebiel – Jasień 
I.25. Droga wojewódzka nr 296 relacji Iłowa – Żagań – Kożuchów 

I.26. 
Droga wojewódzka nr 297 relacji Nowa Sól – Kożuchów – Szprotawa – Granica 

województwa 
I.27. Droga wojewódzka nr 300 relacji Iłowa – Gozdnica  
I.28. Droga wojewódzka nr 303 relacji Świebodzin – Babimost 
I.29. Droga wojewódzka nr 315 na odcinku Lipiny – Lubięcin – Granica województwa 

I.30. Droga wojewódzka nr 319 relacji Stare Strącze – Granica województwa 

I.31. Droga wojewódzka nr 324 relacji Szlichtyngowa – Granica województwa 
I.32.* Droga wojewódzka nr 181 relacji Drezdenko – granica województwa 
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Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 

L.p. Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej - obwodnicy 
II.1. Budowa obwodnicy m. Droszków w ciągu DW 282 
II.2. Budowa obwodnicy Nowej Soli  – Etap III (w ciągu DW 315) 
II.3. Budowa obwodnicy m. Drezdenko – Etap III (w ciągu DW 181-174)  

II.4. 
Budowa DW 304 od drogi krajowej nr 32 do Babimostu – obwodnica Klępska, Janowca, 

Kolesin i Nowego Kramska 
II.5. Budowa obwodnicy Lubska w ciągu DW 289 i 287 – Etap Il 

II.6. Budowa obwodnicy Kożuchowa - Etap I - dojazd w kierunku węzła na autostradzie A-4 
oraz do drogi ekspresowej S-3  (ciąg DW 296) 

II.7. Budowa obwodnicy Sławy – Etap Il  

II.8. 
Budowa obwodnicy Iłowej w ciągu DW 296 – dojazd w kierunku węzła na autostradzie 

A-18  
II.9. Budowa obwodnicy m. Siercz w ciągu DW 137  

II.10. Budowa obwodnicy Kunowic w ciągu DW 137 
II.11. Budowa obwodnicy Długoszyna w ciągu DW 138  
II.12. Budowa obwodnicy Rzepina – Etap Il 
II.13. Budowa obwodnicy Świebodzina w ciągu DW 276 
II.14. Budowa obwodnicy m. Wygnańczyce w ciągu DW 278  
II.15. Budowa obwodnicy Bojadeł i Kartna w ciągu DW 278  
II.16. Budowa obwodnicy Lubiatowa w ciągu DW 278  
II.17. Budowa obwodnicy m. Wschowa w ciągu DW 278 i 305 – Etap Il  
II.18. Budowa obwodnicy m. Lasocin w ciągu DW 283  
II.19. Budowa obwodnicy Żagania w ciągu DW 296  
II.20. Budowa obwodnicy Lubinicka z rozbudową węzła S3 w ciągu DW 303 
II.21. Budowa obwodnicy Smardzewa w ciągu DW 303 
II.22. Budowa obwodnicy Konotopu od DW 315 do DW 278  
II.23. Budowa obwodnicy m. Przyborów w ciągu DW 315  
II.26. Budowa obwodnicy Nowego Miasteczka w ciągu DW 328  
II.27. Budowa obwodnicy m. Bogaczów w ciągu DW 288  

II.28.* Budowa Północnej Obwodnicy Gorzowa 

II.29.* 
Budowa II etapu obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. Niedoradz wraz z 

rozbudową węzła 

II.30.* 
Budowa Trasy Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II - od ul. Zjednoczenia do Trasy 

Północnej 
II.31.* Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece Obra 

 

L.p. Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej – obiektu mostowego 

III.1 
Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego przebiegu DW 138  

w m. Połęcko 

III.2. Wzmocnienie mostu na rzece Noteć w m. Gościmiec w ciągu DW 157 

III.3. 
Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego przebiegu DW 281  

w m. Pomorsko 

III.4. Przebudowa mostu przez rzekę Odrę w m. Nowa Sól w ciągu DW 315 

III.5. 
Budowa obwodnicy m, Drezdenko na odcinku od DW 156/160/164 do DW 158 

(budowa estakady nad doliną rzeki Noteć i Stara Noteć oraz wiaduktu kolejowego)  

III.6. 
Rozbiórka starego i budowa nowego mostu w m. Santok w ciągu drogi woj. nr 158 

w km 11+777 
III.7.* Budowa mostu zachodniego na rzece Warcie w Gorzowie Wielkopolskim 



Załącznik nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego  
z prognozą rozwoju do roku 2030 – Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb 
inwestycyjnych na sieci drogowej i kolejowej 
 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 

 

L.p. Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej kolejowej 
IV.1. Remont linii nr 363 na odcinku Skwierzyna – Międzychód 

IV.2. Rewitalizacja linii nr 275 na odcinku Bieniów – Lubsko wraz z budową przystanków  
w m. Budziechów, Jasień i Bieszków 

IV.3.* Modernizacja linii 203 na odcinku Krzyż – Kostrzyn z elektryfikacją 
IV.4.* Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta 

IV.5.* 
Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Górą przez Świebodzin 

[przygotowanie dokumentacji przedprojektowej] 

IV.6.* 
Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do portu lotniczego 

Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej] 
IV.7.* Rewitalizacja linii kolejowej nr 358 Czerwieńsk - Gubin - granica państwa 
IV.8.* Prace na linii 275 na odcinku Miłkowice - Żagań 
IV.9.* Rewitalizacja linii kolejowej nr 370 Zielona Góra - Żary 

IV.10.* 
Modernizacja linii kolejowej nr 14 z elektryfikacją odcinka Leszno – Wschowa – 

Głogów 
IV.11.* Rewitalizacja linii kolejowej nr 282 na odcinku Węgliniec - Żary 

IV.12.* 
Prace na linii 367 na odcinku Zbąszynek - Gorzów Wielkopolski wraz z niezbędnymi 

łącznicami 
IV.13.* Prace na liniach 363 i 364 na ciągu Międzychód - Wierzbno - Skwierzyna/Międzyrzecz 
IV.14.* Remont linii kolejowej nr 363 Rzepin - Międzyrzecz 

 

*- Potrzeby inwestycyjne wprowadzone na etapie konsultacji społecznych przeprowadzonych 
w dniach 25.05.2022 r. – 28.06.2022 r., w tym z uwzględnieniem w tekście dokumentu 
jeśli dotyczy 
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L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych liniowych – wyznaczonych  

do dalszych prac prognostycznych 
I.3. Droga wojewódzka nr 134 relacji Ośno Lubuskie – Rzepin 
I.4. Droga wojewódzka nr 136 relacji Wałdowice – Wędrzyn 
I.5. Droga wojewódzka nr 137 relacji Słubice – Ośno Lubuskie – Sulęcin – Międzyrzecz – Bobowicko 
I.6. Droga wojewódzka nr 138 relacji Wałowice – Chlebowo – DK29 oraz Torzym – Sulęcin  

I.8. 
Droga wojewódzka nr 156 relacji Granica województwa –Danków – Strzelce Krajeńskie oraz 

Zwierzyn – Nowe Kurowo  
I.9. Droga wojewódzka nr 158 relacji Gorzów Wlkp. – Santok - Drezdenko 

I.11. 
Droga wojewódzka nr 160 relacji Granica województwa – Drezdenko – Dobiegniew — Granica 

województwa 

I.15. Droga wojewódzka nr 278 relacji Brody – Pomorsko – Mrozów – Sulechów – Trzebiechów – 
Klenica oraz Sława – Stare Strącze - Wschowa 

I.20. Droga wojewódzka nr 287 relacji Żary – Lubsko 
I.25. Droga wojewódzka nr 296 relacji Iłowa – Żagań – Kożuchów 
I.26. Droga wojewódzka nr 297 relacji Nowa Sól – Kożuchów – Szprotawa – Granica województwa 
I.29. Droga wojewódzka nr 315 na odcinku Lipiny – Lubięcin – Granica województwa 

 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych liniowych – nieujętych w dalszych pracach 

prognostycznych 
I.1. Droga wojewódzka nr 131 relacji Nowiny Wielkie – Krzeszyce 
I.2. Skrzyżowanie dróg wojewódzkich nr 132 i 131 
I.7. Droga wojewódzka nr 139 relacji Górzyca – Kowalów – Rzepin 

I.10. Droga wojewódzka nr 159 relacji DW158 – Skwierzyna 
I.12. Droga wojewódzka nr 164 relacji Drezdenko – Klesno 
I.13. Droga wojewódzka nr 174 relacji Drezdenko – Stare Bielice 
I.14. Droga wojewódzka nr 276 relacji Krosno Odrzańskie – Świebodzin 
I.16. Droga wojewódzka nr 279 relacji Ochla – Świdnica – Leśniów Wielki 
I.17. Droga wojewódzka nr 283 relacji Kożuchów – DW333 
I.18. Droga wojewódzka nr 285 relacji Gubin – DW286 

I.19. 
Droga wojewódzka nr 286 relacji Gubin – DK32 – Czarnowice – Stargard Gubiński – Grodziszcze – 

Biecz – DW289 
I.21. Droga wojewódzka nr 288 relacji Dąbie – Kosierz – Lubiatów – Bogaczów 
I.22. Droga wojewódzka nr 289 relacji Brody – Lubsko 
I.23. Droga wojewódzka nr 292 relacji Granica województwa – Bytom Odrzański – Nowa Sól 
I.24. Droga wojewódzka nr 294 relacji Trzebiel – Jasień 
I.27. Droga wojewódzka nr 300 relacji Iłowa – Gozdnica  
I.28. Droga wojewódzka nr 303 relacji Świebodzin – Babimost 
I.30. Droga wojewódzka nr 319 relacji Stare Strącze – Granica województwa 

I.31. Droga wojewódzka nr 324 relacji Szlichtyngowa – Granica województwa 

I.32.* Droga wojewódzka nr 181 relacji Drezdenko – granica województwa 

 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych – obwodnic - wyznaczonych  

do dalszych prac prognostycznych 
II.1. Budowa obwodnicy m. Droszków w ciągu DW 282 
II.2. Budowa obwodnicy Nowej Soli  – Etap III (w ciągu DW 315) 
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II.4. 
Budowa DW 304 od drogi krajowej nr 32 do Babimostu – obwodnica Klępska, Janowca, Kolesin i 

Nowego Kramska 
II.5. Budowa obwodnicy Lubska w ciągu DW 289 i 287 – Etap Il 

II.6. 
Budowa obwodnicy Kożuchowa - Etap I - dojazd w kierunku węzła na autostradzie A-4 oraz do 

drogi ekspresowej S-3  (ciąg DW 296) 
II.7. Budowa obwodnicy Sławy – Etap Il  
II.10  Budowa obwodnicy Kunowic w ciągu DW 137 
II.13. Budowa obwodnicy Świebodzina w ciągu DW 276 
II.14. Budowa obwodnicy m. Wygnańczyce w ciągu DW 278  
II.15. Budowa obwodnicy Bojadeł i Kartna w ciągu DW 278  
II.17. Budowa obwodnicy m. Wschowa w ciągu DW 278 i 305 – Etap Il  
II.19. Budowa obwodnicy Żagania w ciągu DW 296  
II.22. Budowa obwodnicy Konotopu od DW 315 do DW 278  
II.23. Budowa obwodnicy m. Przyborów w ciągu DW 315  

 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych – obwodnic - nieujętych w dalszych pracach 

prognostycznych 
II.3. Budowa obwodnicy m. Drezdenko – Etap III (w ciągu DW 181-174)  
II.8. Budowa obwodnicy Iłowej w ciągu DW 296 – dojazd w kierunku węzła na autostradzie A-18  
II.9. Budowa obwodnicy m. Siercz w ciągu DW 137  

II.11. Budowa obwodnicy Długoszyna w ciągu DW 138  
II.12. Budowa obwodnicy Rzepina – Etap Il 
II.16. Budowa obwodnicy Lubiatowa w ciągu DW 278  
II.18. Budowa obwodnicy m. Lasocin w ciągu DW 283  
II.20. Budowa obwodnicy Lubinicka z rozbudową węzła S3 w ciągu DW 303 
II.21. Budowa obwodnicy Smardzewa w ciągu DW 303 
II.24. Budowa obwodnicy Nowego Miasteczka w ciągu DW 328  
II.25. Budowa obwodnicy m. Bogaczów w ciągu DW 288  

II.28.* Budowa Północnej Obwodnicy Gorzowa 

II.29.* 
Budowa II etapu obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. Niedoradz wraz z rozbudową 

węzła 
II.30.* Budowa Trasy Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II - od ul. Zjednoczenia do Trasy Północnej 
II.31.* Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece Obra 

 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych – obiektów mostowych – - wyznaczonych do 

dalszych prac prognostycznych 
III.1 Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego przebiegu DW 138 w m. Połęcko 
III.4. Przebudowa mostu przez rzekę Odrę w m. Nowa Sól w ciągu DW 315 
III.6 Rozbiórka starego i budowa nowego mostu w m. Santok w ciągu drogi woj. nr  158  w km 11+777 

 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeb inwestycyjnych – obiektów mostowych – nieujętych w dalszych 

pracach prognostycznych 
III.2. Wzmocnienie mostu na rzece Noteć w m. Gościmiec w ciągu DW 157 
III.3. Budowa mostu przez rzekę Odrę wraz z budową nowego przebiegu DW 281 w m. Pomorsko 

III.5. 
Budowa obwodnicy m, Drezdenko na odcinku od DW 156/160/164 do DW 158 (budowa estakady 

nad doliną rzeki Noteć i Stara Noteć oraz wiaduktu kolejowego)  
III.7.* Budowa mostu zachodniego na rzece Warcie w Gorzowie Wielkopolskim 
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L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej kolejowej – - wyznaczonych do 

dalszych prac prognostycznych 
IV.1. Remont linii nr 363 na odcinku Skwierzyna – Międzychód 

IV.2. 
Rewitalizacja linii nr 275 na odcinku Bieniów – Lubsko wraz z budową przystanków  

w m. Budziechów, Jasień i Bieszków 
 

L.p. 
Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej kolejowej – nieujętych w dalszych 

pracach prognostycznych 
IV.3.* Modernizacja linii 203 na odcinku Krzyż – Kostrzyn z elektryfikacją 
IV.4.* Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta 

IV.5.* 
Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Górą przez Świebodzin 

[przygotowanie dokumentacji przedprojektowej] 

IV.6.* 
Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-

Babimost [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej] 
IV.7.* Rewitalizacja linii kolejowej nr 358 Czerwieńsk - Gubin - granica państwa 
IV.8.* Prace na linii 275 na odcinku Miłkowice - Żagań 
IV.9.* Rewitalizacja linii kolejowej nr 370 Zielona Góra - Żary 
IV.10.

* 
Modernizacja linii kolejowej nr 14 z elektryfikacją odcinka Leszno – Wschowa – Głogów 

IV.11.
* 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 282 na odcinku Węgliniec - Żary 

IV.12.
* 

Prace na linii 367 na odcinku Zbąszynek - Gorzów Wielkopolski wraz z niezbędnymi łącznicami 

IV.13.
* 

Prace na liniach 363 i 364 na ciągu Międzychód - Wierzbno - Skwierzyna/Międzyrzecz 

IV.14.
* Remont linii kolejowej nr 363 Rzepin - Międzyrzecz 

 

*- Potrzeby inwestycyjne wprowadzone na etapie konsultacji społecznych przeprowadzonych w 
dniach 25.05.2022 r. – 28.06.2022 r., w tym z uwzględnieniem w tekście dokumentu jeśli 
dotyczy 
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13.2.1.1  LISTA PRIORYTETOWA    
 

 I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Programu Fundusze Europejskie dla Województwa Lubuskiego 
2021-2027 na drogach wojewódzkich 

 
 

  I.1 Zadania gotowe do realizacji     

L.p. 
(odcinka) Nr DW Relacja Lokalizacja - zakres robót 

Długość odcinka 
(km) 

Wartość 
zadania 
ogółem 
(mln zł) 

Punktacja 
łącznie 

1. 134 Muszkowo - Ośno Lubuskie - Rzepin - Urad - Granica Państwa Rozbudowa DW 134 Ośno Lubuskie - Rzepin 0,407 2,88 100 

2. 278 Szklarka Radnicka - Nietkowice - Sulechów - Sława - Wschowa Przebudowa DW 278 Sulechów - Konotop (2 odc.) 7,612 31,21 100 

3. 278 Szklarka Radnicka - Nietkowice - Sulechów - Sława - Wschowa Wzmocnienie DW 278 Sulechów - Konotop (2 odc.) 3,950 12,21 100 

4. 137 Słubice - Sulęcin - Międzyrzecz - Trzciel Przebudowa i rozbudowa DW 137 Słubice - Sulęcin - Międzyrzecz 
(4 odc.) 

11,243 46,98 95 

5. 160 Suchań - Piasecznik - Choszczno - Drezdenko - Międzychód - 
Gorzyń - Lewice - Miedzichowo 

Rozbudowa DW 160 Drezdenko - Międzychód 5,752 22,40 95 

6. 315 Wolsztyn - Konotop - Nowa Sól Przebudowa DW 315 Lipiny - Kolsko (4 odc.) 10,763 39,21 95 

      
 

    Razem wartość 154,89  
    20% wkład własny 30,98  
    80% dofinansowanie 123,91  
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LISTA PRIORYTETOWA 

 
   

 
 

I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Programu Fundusze Europejskie Województwa Lubuskiego 
2021-2027 na drogach wojewódzkich 

 

 
 

I.2 Zadania planowane dla których konieczne jest opracowanie dokumentacji   

LP- (odcinki) Nr Relacja Lokalizacja - zakres robót Długość 
odcinka (km) 

Wartość zadania 
ogółem (mln zł) 

Punktacja łącznie 

1. 158 Gorzów Wlkp.-Santok-Drezdenko 
Rozbiórka starego i budowa nowego mostu w m. Santok w ciągu 

drogi woj nr 158 w km 11+777 
0,460 35,00 95 

2. 276 Krosno Odrzańskie - Świebodzin 
Rozbudowa drogi woj. nr 276 w ciągu ul. Słowiańskiej w m. 

Świebodzin 
0,798 14,00 95 

3. 315 Wolsztyn-Konotop-Nowa Sól 
Przebudowa mostu przez rzekę Odrę w m Nowa Sól w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr  315 
0,338 15,00 95 

    
   

    Razem wartość 64,00  

    20% wkład własny 12,80  

    80% dofinansowanie 51,20  
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  LISTA PRIORYTETOWA    

 
 

I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Programu Fundusze Europejskie Województwa Lubuskiego  
2021-2027na drogach wojewódzkich 

 

  I.3 Obwodnice     

L.p. Nr Relacja Lokalizacja - zakres robót 
Długość 
 odcinka 

 (km) 

Wartość zadania 
ogółem (mln zł) 

Punktacja 
łącznie 

1. 304 
Obwodnica Nowego 

Kramska, Klępska, Janowca, 
Kolesina 

Budowa drogi wojewódzkiej nr 304 od drogi krajowej nr 32 do Babimostu - inwestycja związana z 
rozbudową połączeń i poprawą dojazdu do Portu Lotniczego Zielona Góra 

11,000 89,39 95 

2. 276 Obwodnica Świebodzina Budowa obwodnicy Świebodzina w ciągu drogi woj nr 276 0,450 7,18 95 

3. 282 
Zielona Góra -droga woj. nr 

278 (Bojadła) Budowa obwodnicy m. Droszków w ciągu drogi woj. nr 282 4,590 50,23 95 

4. 278 Lubięcin - Sława Budowa obwodnicy Sławy - Etap lI 4,800 47,66 95 

5. 137 Obwodnica Kunowic Budowa obwodnicy Kunowic 3,300 33,00 95 

6. 289 / 287 Obwodnica Lubska Budowa obwodnicy Lubska w ciągu drogi woj. nr 289 i 287 - Etap II 3,850 52,43 95 

7. 281 / 279 S3 - Pomorsko - DK32 Odrzański Układ Komunikacyjny - 18,75 95 

       

    Razem wartość 298,64  

    20% wkład własny 59,73  

    80% dofinansowanie 238,91  
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II. Zadania możliwe do realizacji ze środków Programu Fundusze Europejskie dla Województwa Lubuskiego 2021-2027 

 na kolei 

 II.1        Zakup taboru 

L.p. Zadanie Ilość (szt) Wartość zadania 
ogółem (mln zł) 

Beneficjent 

1. Zakup hybrydowego taboru kolejowego dla przewozów regionalnych 5 149,8 

Województwo 
Lubuskie 
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III. Inwestycje strategiczne możliwe do realizacji z możliwością pozyskania dofinansowania ze środków i programów 
unijnych oraz krajowych w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej 

  III.1 Inwestycje w infrastrukturę drogową  

L.p. Nr drogi Infrastruktura Lokalizacja - zakres robót Beneficjent 

1. - Drogowa Budowa Północnej Obwodnicy Gorzowa Gmina Miasto Gorzów Wielkopolski 

2. - Drogowa Budowa II etapu obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. Niedoradz wraz z rozbudową węzła 
Gmina Miasto Zielona Góra / 

GDDKiA 

3. - Drogowa Budowa Trasy Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II - od ul. Zjednoczenia do Trasy Północnej Gmina Miasto Zielona Góra 

4. - Drogowa Budowa mostu zachodniego na rzece Warcie w Gorzowie Wielkopolskim Gmina Miasto Gorzów Wielkopolski 

5.  Drogowa Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece Obra Gmina Międzyrzecz 
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III. Inwestycje strategiczne możliwe do realizacji z możliwością pozyskania dofinansowania ze środków  
i programów unijnych oraz krajowych  w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej 

  III.2 Inwestycje w infrastrukturę kolejową  

L.p. 
Nr linii 

kolejowej / 
drogi 

Infrastruktura Lokalizacja - zakres robót Beneficjent 

1. 203 Kolejowa Modernizacja linii nr 203 na odcinku Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją PKP PLK S.A. 

2. 273/358 
Kolejowa / Transport 

Publiczny Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta 
PKP PLK S.A. / 

Gminy Lubuskiego 
Trójmiasta 

3.  Kolejowa Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Górą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej] 

PKP PLK S.A. 

4. 358 Kolejowa Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie 
dokumentacji przedprojektowej] 

PKP PLK S.A. 



Inwestycje drogowe

Inwestycje kolejowe

Autostrady

Drogi ekspresowe

Drogi wojewódzkie

Drogi krajowe

Linie kolejowe
Sieć wojewódzkich linii autobusowych na podstawie 
zezwoleń wydanych przez Marszałka
Województwa Lubuskiego
wg stanu z kwietnia 2015 r.

LEGENDA
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1 Wprowadzenie 

1.1 Podstawy prawne 

Prognoza wykonana została w ramach procedury strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko, którą reguluje ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach 
oddziaływania na środowisko (Dz.U. 2022 poz. 1029 ze zm.). Celem tej procedury jest 
przeprowadzenie strategicznej oceny oddziaływania na środowisko projektu dokumentu. 

Zgodnie z art. 46 ust. 1 pkt. 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego 
ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz ocenach oddziaływania 
na środowisko (Dz. U.2022 poz. 1029 ze zm.) „Regionalny Program Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego do 2030 roku”  zaliczany jest do „polityk, strategii, planów 
i programów w dziedzinie przemysłu, energetyki, transportu, telekomunikacji, gospodarki 
wodnej, gospodarki odpadami, leśnictwa, rolnictwa, rybołówstwa, turystyki 
i wykorzystywania terenu, opracowywany lub przyjmowany przez organy administracji, 
wyznaczający ramy dla późniejszej realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać 
na środowisko. W związku z czym wymagane jest opracowanie prognozy oddziaływania 
na środowisko dla „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
do 2030 roku”. 

Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim pismem  
z dnia 19 maja 2021 roku (znak pisma WZŚ.411.64.2021.DT) uzgodnił zakres i stopień 
szczegółowości informacji zawartych w prognozie oddziaływania na środowisko do projektu 
dokumentu pn. „Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do 2030 
roku”, zgodnie z art. 51, z uwzględnieniem art. 52 ustęp 1 i 2 ustawy z dnia 3 października 
2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa 
w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko, z uwzględnieniem uwag 
przytoczonych w piśmie. Również Lubuski Państwowy Wojewódzki Inspektor Sanitarny 
w Gorzowie Wielkopolskim, pismem z dnia 20 maja 2021 r. (znak NZ.9022.215.2021.MZ) 
uzgodnił zakres i stopień szczegółowości informacji wymaganych w prognozie oddziaływania 
na środowisko zgodnie z art. 51 i 52 ust 1 i 2 ustawy ooś.  

1.2 Cel sporządzania prognozy 

Procedura strategicznej oceny oddziaływania na środowisko stanowi formalny proces 
oceny oddziaływania na środowisko projektu „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego do 2030 roku”. W ramach tej procedury określane jest jak realizacja 
zapisów analizowanego dokumentu wpłynie na środowisko. Należy przy tym mieć na uwadze, 
że SOOŚ nie jest odrębnym dokumentem a procedurą, w trakcie której powstają ściśle 
określone dokumenty, w tym prognoza oddziaływania na środowisko. 
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1.3 Zakres merytoryczny, stopień szczegółowości i metody zastosowane przy 
sporządzaniu prognozy 

1.3.1 Zakres i stopień szczegółowości prognozy 

Zakres Prognozy jest zgodny z art. 51 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku 
i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania 
na środowisko (Dz. U. 2022 poz. 1029 ze zm.) oraz z wymaganiami nałożonymi 
przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska. Powyższa Prognoza powinna:  

 zawierać:  
 informacje o zawartości, głównych celach projektowanego dokumentu oraz jego 

powiązaniach z innymi dokumentami,  
 informacje o metodach zastosowanych przy sporządzaniu prognozy,  
 propozycje dotyczące przewidywanych metod analizy skutków realizacji postanowień 

projektowanego dokumentu oraz częstotliwości jej przeprowadzania, 
 informacje o możliwym transgranicznym oddziaływaniu na środowisko,  
 streszczenie sporządzone w języku niespecjalistycznym, 

 określać, analizować i oceniać: 
 istniejący stan środowiska oraz potencjalne zmiany tego stanu w przypadku braku 

realizacji projektowanego dokumentu,  
 stan środowiska na obszarach objętych przewidywanym znaczącym oddziaływaniem,  
 istniejące problemy ochrony środowiska istotne z punktu widzenia realizacji 

projektowanego dokumentu, w szczególności dotyczące obszarów podlegających 
ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, cele 
ochrony środowiska ustanowione na szczeblu międzynarodowym, wspólnotowym 
i krajowym, istotne z punktu widzenia projektowanego dokumentu, oraz sposoby, 
w jakich te cele i inne problemy środowiska zostały uwzględnione podczas 
opracowywania dokumentu,  

 przewidywane znaczące oddziaływania, w tym oddziaływania bezpośrednie, 
pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnio-terminowe 
i długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne, na cele i przedmiot 
ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru, a także na środowisko, 
a w szczególności na:  
 różnorodność biologiczną,  
 ludzi,  
 zwierzęta,  
 rośliny,  
 wodę,  
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 powietrze,  
 powierzchnię ziemi,  
 krajobraz,  
 klimat,  
 zasoby naturalne,  
 zabytki,  
 dobra materialne 

 z uwzględnieniem zależności między tymi elementami środowiska i między 
oddziaływaniami na te elementy,  

 przedstawiać: 
 rozwiązania mające na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację 

przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko, mogących być rezultatem 
realizacji projektowanego dokumentu, w szczególności na cele i przedmiot ochrony 
obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru,  

 biorąc pod uwagę cele i geograficzny zasięg dokumentu oraz cele i przedmiot ochrony 
obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru – rozwiązania alternatywne 
do rozwiązań zawartych w projektowanym dokumencie wraz z uzasadnieniem 
ich wyboru oraz opis metod dokonania oceny prowadzącej do tego wyboru 
albo wyjaśnienie braku rozwiązań alternatywnych, w tym wskazania napotkanych 
trudności wynikających z niedostatków techniki lub luk we współczesnej wiedzy. 

1.3.2 Metody i materiały zastosowane przy sporządzeniu prognozy 

W prognozie analizowano oddziaływanie zaproponowanych przedsięwzięć do realizacji 
w ramach „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
z prognozą rozwoju do roku 2030”” na poszczególne komponenty środowiska, w tym 
na zdrowie człowieka, z uwzględnieniem zależności między tymi komponentami.  

Zgodnie z zapisami ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, 
udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko 
(Dz. U. 2022 poz. 1029 ze zm.) informacje zawarte w Prognozie zostały opracowane stosownie 
do stanu współczesnej wiedzy i metod oceny oraz dostosowane do zawartości i stopnia 
szczegółowości projektowanego dokumentu oraz etapu przyjęcia tego dokumentu w procesie 
opracowywania projektów dokumentów z nim powiązanych. 

Zakres i szczegółowość niniejszej Prognozy został uzgodniony przez Regionalnego 
Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 19 maja 2021 roku, 
znak pisma WZŚ.411.64.2021.DT, który uzgodnił zakres Prognozy zgodnie z art. 51, 
z uwzględnieniem art. 52 ust 1 i 2 ustawy z dnia 3 października 2008 roku o udostępnianiu 
informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska 
oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz. U. z 2022, poz. 1029 ze zm.). Jak również 
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z Lubuskim Państwowym Wojewódzkim Inspektorem Sanitarnym w Gorzowie Wielkopolskim, 
pismem z dnia 20 maja 2021 r., znak NZ.9022.215.2021.MZ, który uzgodnił zakres i stopień 
szczegółowości informacji wymaganych w prognozie oddziaływania na środowisko zgodnie 
z art. 51 i 52 ust 1 i 2 ustawy ooś.  

Przy sporządzaniu prognozy posłużono się metodą analityczno-syntetyczną. 
Wykorzystano materiały kartograficzne, opracowania archiwalne i planistyczne z zakresu 
badań środowiska przyrodniczego na omawianym terenie oraz przeanalizowano 
harmonogram rzeczowo – finansowy Programu Rozwoju Transportu Województwa 
Lubuskiego do 2030 roku. Zastosowana w niniejszym opracowaniu metoda sporządzenia 
prognozy polegała na kompleksowej analizie oddziaływania poszczególnych grup zadań 
zapisanych w harmonogramie dokumentu, porównaniu obecnego stanu środowiska 
przyrodniczego na terenie województwa i symulacji wpływu realizacji zadań na poszczególne 
komponenty środowiska oraz środowiska jako całości.  

Dla przeprowadzenia Prognozy wykorzystano następujące dane: 
 wyniki i analizy dokumentów dotyczące stanu środowiska na terenie województwa 

lubuskiego, przeprowadzone przez Wojewódzki Inspektorat Ochrony Środowiska 
w Zielonej Górze, 

 Głównego Inspektoratu Ochrony Środowiska, który dokonuje oceny jakości powietrza  
i opracowuje Roczne oceny jakości powietrza dla poszczególnych województw, w tym 
lubuskiego, 

 Głównego Urzędu Statystycznego (GUS), 
 dane literaturowe, 
 obowiązujące normy prawne w zakresie ochrony środowiska, 

Strategiczna ocena oddziaływania odnosi się do szerokiego spectrum zagadnień. Inaczej 
niż w przypadku oceny oddziaływania planowanych przedsięwzięć nie ma tu możliwości 
odniesienia się do konkretnych rozwiązań technicznych. Poziom szczegółowości prowadzonej 
oceny oddziaływania jest ściśle powiązany z poziomem szczegółowości przedmiotowego 
Programu. 

Dyrektywa 2001/42/WE przy sporządzaniu prognozy oddziaływania dokumentów 
strategicznych kładzie nacisk w szczególności na:  

 Zebranie i przedstawienie danych na temat stanu środowiska, aktualnych problemów 
i ich prawdopodobnej przyszłej ewolucji,  

 Przewidywanie znaczących oddziaływań środowiskowych ocenianego planu 
lub programu,  

 Wskazanie środków łagodzących i sposobu ich monitorowania,  
 Konsultacje społeczne z odpowiednimi władzami, jako część procesu oceny,  
 Monitoring oddziaływań środowiskowych planu lub programu podczas wdrażania 

dokumentu.  
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Procedura oceny oddziaływania obejmowała etapy przedstawione w poniższej tabeli. 
 
Tabela 1. Etapy procedury strategicznej oceny oddziaływania Programu 

Etap SOOS Cel 
Ustalenie kontekstu i celów, określenie aktualnego stanu, zdecydowanie o zakresie 
Zidentyfikowanie innych ważnych 
planów lub programów i celów 
ochrony środowiska 

Ocena, w jaki sposób program jest pod wpływem czynników 
zewnętrznych, jak istniejące ograniczenia zewnętrzne mogą 
być uwzględnione, pomocne w określaniu celów SOOS 

Zebranie informacji bazowych 
o stanie środowiska 

Dostarczenie dowodów dla istniejących problemów 
środowiskowych, prognozowania oddziaływań na środowisko, 
zakresu monitoringu, pomoc w określeniu celów SOOS 

Zidentyfikowanie problemów 
środowiskowych 

Pomocne przy precyzowaniu oceny i jej pośrednich etapów, 
uwzględniając dane bazowe, określenie celów SOOS, 
prognozowaniu oddziaływań, określaniu zakresu monitoringu 

Określenie celów SOOS Dostarczenie instrumentów/środków służących 
do oszacowania wpływu programu na środowisko 

Konsultacja zakresu SOOS Zapewnienie, że SOOS obejmuje prawdopodobne znaczące 
oddziaływania środowiskowe planu lub programu 

Określenie i doprecyzowanie alternatyw i oszacowanie oddziaływań 
Porównanie celów planu lub 
programu z celami SOOS 

Identyfikacja potencjalnych synergii i niespójności pomiędzy 
celami programu i celami SOOS 

Rozwój strategicznych rozwiązań 
alternatywnych 

Określenie i sprecyzowanie ewentualnych strategicznych 
alternatyw 

Przewidywanie oddziaływań 
programu uwzględniając 
alternatywy 

Określenie znaczących środowiskowych oddziaływań 
programu i jego alternatyw 

Oszacowanie efektów planu lub 
programu, uwzględniając 
ewentualne alternatywy 

Walidacja przewidywanych oddziaływań programu i jego 
alternatyw, pomoc przy doprecyzowaniu programu 

Środki łagodzące oddziaływania 
niekorzystne 

Zapewnienie, że oddziaływania niekorzystne zostały 
zidentyfikowane i potencjalne środki łagodzące zostały 
rozważone (uwzględnione) 

Propozycja wskaźników 
monitorowania oddziaływań 
środowiskowych wdrożenia 
programu 

Wyznaczenie szczegółów, dla których wpływ środowiskowy 
programu może zostać oszacowany 

Przygotowanie prognozy oddziaływania 

Przygotowanie prognozy 
oddziaływania 

Prezentacja przewidywanych oddziaływań środowiskowych 
programu, uwzględniając alternatywy, w formie odpowiedniej 
dla konsultacji społecznych i decydentów 

Konsultacja projektu programu i prognozy oddziaływania 
Konsultacje społeczne, 
konsultacje z odpowiednimi 
organami projektu programu oraz 
prognozy oddziaływania 

Zapewnienie udziału społeczeństwa i organów konsultujących 
oraz możliwości wyrażenia opinii do wniosków płynących 
SOOS 



Prognoza oddziaływania na środowisko „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
str. 11 

 

Etap SOOS Cel 

Oszacowanie znaczących zmian 
Zapewnienie, że uwarunkowania środowiskowe jakichkolwiek 
poważnych zmian w projekcie programu na tym etapie są 
określone i wzięte pod uwagę 

Podjęcie decyzji i dostarczenie 
informacji 

Dostarczenie informacji, w jaki sposób wyniki oceny 
oddziaływania i konsultacji społecznych zostały wzięte pod 
uwagę w ostatecznej wersji planu lub programu 

Monitoring znaczących oddziaływań na środowisko wdrożenia planu lub programu 

Zdefiniowanie celów i metod 
monitoringu 

Aby określić efekt środowiskowy programu, należy określić 
gdzie prognozowane oddziaływania są takie jak 
w rzeczywistości, pomoc w identyfikacji oddziaływań 
niekorzystnych 

Reakcja na oddziaływania 
niekorzystne 

Przygotowanie odpowiedniej reakcji tam, gdzie zostały 
stwierdzone oddziaływania niekorzystne 
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2 Zawartość i główne cele Regionalnego Programu Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego do 2030 roku oraz 
powiązanie z dokumentami wyższego rzędu 

2.1 Zawartość Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa 
Lubuskiego do 2030 roku 

Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 została przygotowana w wyniku 
kompleksowych prac, prowadzonych przez Zarząd Województwa Lubuskiego, z udziałem 
Radnych Województwa Lubuskiego oraz ekspertów uczestniczących w pracach Zespołu 
ds. aktualizacji Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. Jest ona podstawowym 
dokumentem samorządu województwa, określającym obszary, cele i kierunki interwencji 
polityki rozwoju, prowadzonej w przestrzeni regionalnej. Mając na uwadze zobowiązania 
wynikające z ustawy o samorządzie województwa, podstawowa odpowiedzialność samorządu 
województwa, w tworzeniu i realizacji strategii rozwoju województwa koncentruje się 
na kształtowaniu szeroko rozumianej świadomości obywatelskiej i kulturowej, nowoczesnym 
rozwoju gospodarczym, a także zrównoważonym gospodarowaniu środowiskiem 
i przestrzenią. Zadania samorządu w zakresie transportu stanowią jedne z najbardziej 
istotnych zadań, od których wykonania zależeć będzie osiągnięcie celów Strategii Rozwoju 
Województwa Lubuskiego 2030. 

Sporządzony RPRT WL składa się z jedenastu rozdziałów: 

Rozdział 1 – Wprowadzenie 

Rozdział 2 – Diagnoza syntetyczna regionu 
Przedstawią krótką charakterystykę obszaru opracowania w ujęciu geograficznym, 
społecznym i gospodarczym.   

Rozdział 3 – Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach strategicznych unijnych, 
krajowych i regionalnych 
W niniejszym rozdziale przedstawiono najważniejsze dokumenty strategiczne, które odnoszą 
się do transportu oraz wyzwań z nim związanych. Od unijnych dokumentów poprzez krajowe, 
regionalne oraz lokalne. Natomiast zebranie wszystkich dokumentów w sposób syntetyczny 
pozwala w szerokim ujęciu spojrzeć na zakres dokumentów, które są ważne z punktu widzenia 
opracowywania RPRT. 

Rozdział 4 – Opis stanu transportu w województwie lubuskim 
Opisano system transportowy funkcjonujący obecnie w województwie.  

Rozdział 5 – Determinanty rozwoju transportu województwa 
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Określa determinanty rozwoju transportu można określić wg przyjętych grup czynników 
przedstawionych w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku1, które 
określają przyszłe zapotrzebowanie na transport. 

Rozdział 6 – Analiza SWOT 
Dotyczy zarówno dostępności jak i prognoz dla poszczególnych rodzajów transportu z uwagi 
na ścisłe powiązanie z rozwojem transportu drogowego (w tym zbiorowego) i kolejowego 
(w tym zbiorowego) pasażerskiego oraz towarowego. 

Rozdział 7 – Prognozy rozwoju infrastruktury transportowej województwa 
W ramach rozdziału przedstawione zostaną warianty rozwoju infrastruktury transportowej 
województwa, uwzględniającej różne sposoby dojścia do założonych celów. 

Rozdział 8 – Cele RPRT WL i kierunki działań 
W rozdziale sformułowano cele rozwoju infrastruktury transportowej województwa w ramach 
RPRT. Cele te opierają się na założeniu zgodności z celami europejskiej polityki klimatycznej 
oraz krajowej i regionalnej polityki transportowej oraz potrzebami zrównoważonego rozwoju 
społeczeństwa i gospodarki regionu oraz możliwości pozyskania finansowego wsparcia 
zewnętrznego na realizację wynikających z RPRT zadań. 
W dokumencie przyjęto trójstopniowy podział celów rozwojowych, zakładający stopniowe 
zwiększenie poziomu szczegółowości obszarów nim objętych, od poziomu strategicznego 
do poziomu operacyjnego, wyznaczającego konkretne kierunki działań w ramach 
poszczególnych gałęzi transportu. 

Rozdział 9 – Źródła finansowania RPRT WL 
Wskazanie potencjalnych źródeł finansowania działań.  

Rozdział 10 – System wdrażania RPRT WL 
Rozdział ten przedstawia zasady kwalifikacji projektów, listę projektów, podmioty realizujące 
projekty oraz zdolność instytucjonalną.   

Rozdział 11 – System monitorowanie RPRT WL 
Prezentuje cele i sposób monitorowania założeń dokumentu.  
 

                                                      
1 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, wrzesień 2019 r. s 56 
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2.2 Główne cele Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa 
Lubuskiego  

Głównym celem opracowania RPRT jest analiza istniejącej infrastruktury transportowej 
w województwie lubuskim – w oparciu o model analityczny – oraz zidentyfikowanie kierunków 
rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2021-2030.  

W analizowany dokumencie przyjęto trójstopniowy podział celów rozwojowych, 
zakładający stopniowe zwiększenie poziomu szczegółowości obszarów nim objętych, 
od poziomu strategicznego do poziomu operacyjnego, wyznaczającego konkretne kierunki 
działań w ramach poszczególnych gałęzi transportu. 

Poziom strategiczny dokumentu obejmuje Cel główny RPRT, który wskazuje na docelowy 
kształt sektora transportu w regionie, realizującego potrzeby wszystkich jego użytkowników. 
Wszelkie działania ujęte w ramach RPRT winny przyczyniać się do osiągnięcia celu głównego. 

Składową Celu głównego są horyzontalne Cele strategiczne (dalej jako CS), których 
spełnienie jest warunkiem realizacji zadań wskazanych w ramach RPRT, a które odnoszą się 
bezpośrednio do najważniejszych obszarów funkcjonowania transportu. 

Na poziomie taktycznym wskazane Cele Szczegółowe Programu (dalej jako CSP), które 
powstały w wyniku reakcji na zdiagnozowane problemy rozwoju sektora transportu 
w województwie lubuskim. Poszczególne cele zostały przyporządkowane konkretnym 
gałęziom transportu, wskazując ich kierunek rozwoju. 

Najwyższy poziom szczegółowości został uwzględniony w Celach operacyjnych (dalej 
jako CO), określających działania możliwe do realizacji w ramach poszczególnych gałęzi 
transportu. Planowane do realizacji przez Województwo Lubuskie zadania będą 
przyporządkowane do konkretnych działań. 

Za cel główny Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
przyjęto: 

Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich użytkowników systemu transportowego 
regionu odpowiadający na wyzwania związane ze zmianami klimatu, poprawiający 
dostępność komunikacyjną w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym na rzecz rozwoju 
gospodarczego, spójności terytorialnej i społecznej. 

 
Sformułowano następujące cele strategiczne: 

 CS 1. Ograniczenie wpływu sektora transportu na środowisko i adaptacja do zmian 
klimatu, 

 CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu 
 CS 3. Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim 

Wyznaczone cele szczegółowe programu oraz cele operacyjne zostały zaprezentowane 
w poniższych tabelach. 
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Tabela 2. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 1.1. 
Cel Szczegółowy Programu 
1.1. Wzrost konkurencyjności transportu kolejowego 
Cel operacyjny  

1.1.1. Zwiększenie 
konkurencyjności (atrakcyjności) 
kolei 

1.1.2. Poprawa kolejowej 
dostępności transportowej 
w wymiarze zewnętrznym 
(poprawa dostępności 
do najbliższych dużych centrów 
przesiadkowych:  
Poznania, Wrocławia, Berlina).  

1.1.3. Poprawa jakości 
infrastruktury kolejowej (linie 
kolejowe)  

Kierunki działań 

- wdrożenie 
zintegrowanego regionalnego 
systemu informacji 
pasażerskiej; 
- stworzenie warunków 
do integracji funkcjonalnej 
systemu transportowego 
(budowa zintegrowanych 
węzłów i przystanków 
przesiadkowych 
dostosowanych do potrzeb 
osób o ograniczonej 
mobilności, wyposażonych 
m.in. w parkingi, stojaki 
na rowery, przystanki 
autobusowe); 
- integracja systemu 
taryfowego; 
- poprawa parametrów 
technicznych i zwiększenie 
dostępności dla osób 
o ograniczonej mobilności 
infrastruktury punktowej 
(dworce kolejowe, przystanki 
itp.). 
- budowa i modernizacja 
węzłów przeładunkowych;  
- stworzenie warunków 
do rozwoju infrastruktury 
intermodalnej; 
- działania na rzecz 
możliwości rozwoju 
podsystemu tramwaju 

- zwiększenie ilości 
nowoczesnego taboru 
dostępnego dla osób 
o ograniczonej mobilności 
(w tym dwusystemowego); 
- tworzenie zachęt dla 
ponadregionalnych 
operatorów w transporcie 
kolejowym do uruchamiania 
nowych połączeń. 

- poprawa parametrów 
technicznych infrastruktury 
kolejowej (linie kolejowe 
i bocznice kolejowe wraz 
z punktami ładunkowymi), w 
tym rewitalizacja i 
modernizacja istniejących linii 
i bocznic kolejowych np. 
poprzez likwidację wąskich 
gardeł, poprawę 
przepustowości poprzez 
podwyższenie dopuszczalnych 
prędkości w zakresie do 160 
km/h, zwiększenie nośności 
linii (do 22,5 kN/oś) 
czy zabudowę nowoczesnych 
systemów sterowania ruchem 
kolejowym. 
- odbudowa 
zlikwidowanych i budowa 
nowych linii kolejowych (z 
uwzględnieniem istniejącej 
struktury osadniczej), łącznic 
oraz bocznic kolejowych 
wraz z niezbędną 
infrastrukturą. 
- Rozpoczęcie 

szczegółowych prac 
planistycznych nad Magistralą 
Zachodnią 
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dwusystemowego 
w aglomeracji gorzowskiej 

Źródło: RPRT WL 

Tabela 3. Cele i kierunku działań w ramach celu szczegółowego 2.1. 
Cel Szczegółowy Programu 

2.1. Zwiększenie dostępności oraz poziomu bezpieczeństwa w transporcie drogowym. 

Cel operacyjny  

2.1.1. Poprawa drogowej dostępności transportowej 
w regionie (ze szczególnym uwzględnieniem 
ośrodków subregionalnych województwa, miejskich, 
a także ośrodków wzrostu gospodarczego). 

2.1.2. Poprawa spójności infrastruktury transportu 
drogowego w regionie. 

Kierunki działań  

Modernizacja istniejącej i budowa nowej 
infrastruktury drogowej na rzecz:  

- lepszego skomunikowania centrów 
gospodarczych ze szlakami transportowymi; 
- poprawy dostępności ośrodków miejskich; 
- wzmocnienia dostępności do krajowych 
i międzynarodowych szlaków drogowych; 
- zwiększenia poziomu bezpieczeństwa ruchu 
drogowego. 

- Inwestycje oraz wdrożenie rozwiązań 
technicznych, technologicznych i organizacyjnych 
na rzecz zachowania wysokich parametrów 
technicznych i poziomu bezpieczeństwa 
oraz aktywnego zarządzania ruchem na jak 
najdłuższych odcinkach dróg; 
- powiązanie sieci dróg z węzłami 
intermodalnymi; 
- uzupełnienie sieci dróg o brakujące elementy 
(obiekty) infrastruktury drogowej (mosty, 
obwodnice); 
- budowa nowej i modernizacja istniejącej 
infrastruktury drogowej. 

Źródło: RPRT WL 

Tabela 4. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 2.2. 
Cel Szczegółowy Programu 

2.2. Zwiększenie atrakcyjności i dostępności transportu rowerowego 

Cel operacyjny  

2.2.1. Zwiększenie atrakcyjności zeroemisyjnego 
transportu rowerowego 

2.2.2. Poprawa spójności infrastruktury transportu 
rowerowego w regionie. 

Kierunki działań  
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Modernizacja istniejącej i budowa nowej 
infrastruktury rowerowej na rzecz:  

- poprawy dostępności ośrodków miejskich; 
- zwiększenia atrakcyjności kombinowanych 
multimodalnych połączeń z transportem 
publicznym; 
- zwiększenia poziomu bezpieczeństwa 
w transporcie rowerowym w ciągach dróg 
wojewódzkich; 
- wzmocnienia dostępności do krajowych 
i międzynarodowych szlaków rowerowych. 

- inwestycje oraz wdrożenie rozwiązań 
organizacyjnych na rzecz zachowania wysokich 
parametrów technicznych na jak najdłuższych 
odcinków dróg rowerowych; 
- wdrożenie rozwiązań organizacyjnych na 
rzecz koordynacji planów rozwoju dróg 
rowerowych gmin w pasie dróg wojewódzkich; 
- powiązanie sieci dróg rowerowych z centrami 
wzrostu gospodarczego;  
- uzupełnienie sieci dróg rowerowych 
o brakujące elementy (obiekty) infrastruktury 
rowerowej (mosty, kładki, parkingi); 
- budowa nowej i modernizacja istniejącej 
infrastruktury rowerowej, w tym 
z wykorzystaniem zamkniętych i nienadających się 
do ponownego uruchomienia linii kolejowych; 
- integracja transportu rowerowego 
z publicznym transportem zbiorowym, 
w szczególności w zakresie powstawania miejsc 
parkingowych do pozostawienia roweru w tzw. 
systemach Bike & Ride i kontynuacji podróży, 
a także organizacji przewozu rowerów 
w publicznym transporcie zbiorowym. 

Źródło: RPRT WL 

Tabela 5. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 3.1. 
Cel Szczegółowy Programu 

3.1. Wzmocnienie roli regionalnego transportu autobusowego 

Cel operacyjny  

3.1.1. Poprawa dostępności i zwiększenie atrakcyjności regionalnego transportu autobusowego 

Kierunki działań  

- poprawa parametrów technicznych infrastruktury transportu publicznego w ciągu dróg wojewódzkich 
(przystanki, wiaty, centra przesiadkowe i integracja z transportem rowerowym); 
- wdrożenie zintegrowanego regionalnego systemu informacji pasażerskiej oraz systemu zarządzania 
transportem publicznym (w tym ich integracja między organizatorami i operatorami).; 
- integracja systemów taryfowych; 
- integracja rozkładów jazdy z operatorem przewozów pasażerskich w transporcie kolejowym; 
- zwiększenie ilości nowoczesnego taboru zapewniającego dostępność dla osób o ograniczonej 

mobilności. 
Źródło: RPRT WL 
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Tabela 6. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 3.2. 
Cel Szczegółowy Programu 

3.2. Wzmocnienie roli transportu miejskiego 

Cel operacyjny  

3.2.1. Zwiększenie konkurencyjności (atrakcyjności) 
transportu miejskiego 

3.2.2. Poprawa dostępności komunikacyjnej 
wewnątrz Miejskich Obszarów Funkcjonalnych 

Kierunki działań  

- zwiększenie ilości nowoczesnego taboru 
dostępnego dla osób o ograniczonej mobilności, 
w tym nisko i zeroemisyjnego;  
- integracja systemów taryfowych;  
- integracja rozkładów jazdy z operatorem 
przewozów pasażerskich w transporcie kolejowym 
oraz przewoźnikami i operatorami w transporcie 
powiatowym i regionalnym; 

- wdrożenie zintegrowanego regionalnego 
systemu informacji pasażerskiej oraz systemów 
zarządzania transportem publicznym (w tym ich 
integracja między organizatorami i operatorami). 

- poprawa parametrów technicznych 
infrastruktury (przystanki, wiaty, centra 
przesiadkowe, w tym wyposażone 
w przesiadkowe parkingi rowerowe);  

- integracja z siecią dróg rowerowych i ścieżek 
rowerowych na terenie miejskich obszarów 
funkcjonalnych.  

Źródło: RPRT WL 

Tabela 7. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 4.1. 
Cel Szczegółowy Programu 

4.1. Rozwój transportu wodnego śródlądowego 

Cel operacyjny  

4.1.1. Poprawa żeglowności dróg wodnych śródlądowych na rzecz ruchu towarowego i turystycznego. 

Kierunki działań  

- wsparcie modernizacji Odrzańskiej Drogi Wodnej E-30 (Odra) i Międzynarodowej Drogi Wodnej  
E-70 na terenie województwa; 
- stworzenie warunków do rozwoju usług w transporcie towarów i ruchu turystycznym; 
- wsparcie budowy i modernizacji infrastruktury punktowej (infrastruktura nadrzeczna, porty 
i przystanie wodne, infrastruktura zaplecza); 
- stworzenie warunków do rozwoju infrastruktury intermodalnej. 

Źródło: RPRT WL 

Tabela 8. Cele i kierunki działań w ramach celu szczegółowego 5.1. 
Cel Szczegółowy Programu 
5.1. Rozwój transportu lotniczego w regionie 
Cel operacyjny  
5.1.1. Działania na rzecz rozwoju komunikacji lotniczej. 
Kierunki działań  

- modernizacja i rozbudowa infrastruktury lotniska w Babimoście; 
- zwiększenie poziomu multimodalności lotniska w układzie regionalnego transportu pasażerskiego; 
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- wspieranie działań służących zwiększeniu konkurencyjności lotniska regionalnego.  
Źródło: RPRT WL 

2.3 Określenie stopnia w jaki analizowany dokument ustala ramy 
dla późniejszej realizacji przedsięwzięć w odniesieniu do usytuowania, 
rodzaju i skali przedsięwzięć 

2.3.1 Wstępna klasyfikacja planowanych przedsięwzięć do grup przedsięwzięć mogących 
znacząco oddziaływać na środowisko  

Cele zakładane do realizacji w RPRT WL mają charakter infrastrukturalny, 
suprastrukturalny i organizacyjny. W dokumencie uwzględniono cele w zakresie wszystkich 
gałęzi transportu, nie mniej jednak wskazano konkretne zadania przewidziane do realizacji 
wyłącznie w zakresie inwestycji infrastrukturalnych na poziomie wojewódzkim oraz inwestycji 
w infrastrukturę kolejową.  

Należy podkreślić, że jedynie inwestycje, które będą finansowane z poziomu 
wojewódzkiego, stanowią kluczowy przedmiot RPRT WL. Natomiast cele dotyczące rozwoju 
pozostałych gałęzi transportu finansowane na poziomie krajowym stanowią jedynie kontekst 
rozwoju transportu. Niniejsza Prognoza zawiera więc ocenę oddziaływania celów 
sformułowanych w sektorach innych niż transport drogowy na poziomie wojewódzkim, 
nie mniej oddziaływania te są wskazywane jako potencjalne i nie należy ich przypisywać 
działaniom prowadzonym przez Zarząd Województwa.  

W przypadku infrastruktury drogowej, inwestycje ukierunkowane są na modernizację 
i rozbudowę istniejących dróg oraz budowę brakujących elementów (obiektów 
infrastrukturalnych), takich jak obwodnice i mosty.  

W zakresie sektora kolejowego zaplanowano działania poprawiające parametry 
techniczne linii kolejowych, zwiększające liczbę nowoczesnego taboru kolejowego. 

Poza tym uwzględniono działania organizacyjne ukierunkowane na rozwój 
nowoczesnych technologii stosowanych w transporcie oraz nowoczesną obsługę pasażerską.  

2.3.2 Stopień w jakim RPRT WL ustala ramy dla późniejszej realizacji przedsięwzięć 
w odniesieniu do usytuowania, rodzaju i skali tych przedsięwzięć 

Planowane przedsięwzięcia charakteryzuje zróżnicowany poziom potencjalnego 
oddziaływania na środowisko, wynikający z ich różnego rodzaju, skali i usytuowania.  

W większości przypadków planowane inwestycje dotyczą zmian na już istniejących 
ciągach drogowych. Są to przedsięwzięcia zaliczane do grupy potencjalnie znacząco 
oddziaływujących na środowisko. W przypadku takich przedsięwzięć to organy prowadzące 
postępowanie w sprawie wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
wraz z organami współdziałającymi, rozstrzygają o konieczności przeprowadzenia oceny 
oddziaływania na środowisko. Dla części planowanych przedsięwzięć została 
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już przeprowadzona ocena oddziaływania na środowisko oraz wydana decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach.  

Większość planowanych inwestycji to obiekty liniowe, dla których parametrem 
charakterystycznym jest długość oraz ilość pasów ruchu w jednym kierunku. Do takich 
obiektów planowanych w RPRT WL należą drogi i linie kolejowe. Znaczna część przedsięwzięć 
polega na przebudowie i rozbudowie dróg, a tylko nieznaczna część na budowie nowych dróg 
w nowym przebiegu (głównie obwodnice). Za zadania z zakresu przebudowy uznano 
te skutkujące zmianą parametrów charakterystycznych w zakresie niewymagającym zmiany 
granicy pasa ruchu. Za działania z zakresu rozbudowy obiektów liniowych uznano 
te skutkujące poszerzeniem pasa drogowego. Poza inwestycjami liniowymi dokument 
uwzględnia również przedsięwzięcia punktowe.  

W RPRT WL zaplanowano działania w zakresie infrastruktury transportowej, które 
można zakwalifikować do przedsięwzięć mogących potencjalnie znacząco oddziaływać 
na środowisko jako: 

 drogi o nawierzchni twardej o całkowitej długości przedsięwzięcia powyżej 1 km inne niż 
wymienione w § 2 ust. 1 pkt 31 i 32 lub obiekty mostowe w ciągu drogi o nawierzchni 
twardej, z wyłączeniem przebudowy dróg lub obiektów mostowych, służących 
do obsługi stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami objętymi 
formami ochrony przyrody, o których mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5, 8 i 9 ustawy z dnia 
16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (§  3. Ust 1 pkt 62 Rozporządzenia Rady 
Ministrów z dnia 10 września 2019 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco 
oddziaływać na środowisko (Dz.U.2019.1839), 

 linie kolejowe inne niż wymienione w § 2 ust. 1 pkt 29, urządzenia do przeładunku 
w transporcie intermodalnym, mosty, wiadukty lub tunele liniowe w ciągu dróg 
kolejowych oraz bocznice co najmniej z jednym torem kolejowym o długości użytecznej 
powyżej 1 km (§  3. Ust 1 pkt 60 Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 10 września 2019 
r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko 
(Dz.U.2019.1839), 

Tabela 9. Lista planowanych przedsięwzięć 

L.p. Nazwa przedsięwzięcia 
Długość  

[km] 

Czy dla inwestycji 
jest wydana decyzja 

środowiskowa 
I. Inwestycje drogowe liniowe 

I.1.1. 
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 134 relacji Ośno 

Lubuskie – Rzepin 
0,407 - 

I.1.2. 
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 160 relacji 

Drezdenko — Międzychód 
5,752 - 

I.1.3. 
Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 278 na odc. 

Sulechów – Konotop 
7,612 

uzyskana decyzja 
środowiskowa 
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L.p. Nazwa przedsięwzięcia 
Długość  

[km] 

Czy dla inwestycji 
jest wydana decyzja 

środowiskowa 

I.1.4. 
Wzmocnienie drogi woj. nr 278 Sulechów – Konotop 

(uzyskana decyzja środowiskowa) 
3,95 

uzyskana decyzja 
środowiskowa 

I.1.5. 
Przebudowa i rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 137 

relacji Słubice – Sulęcin – Międzyrzecz (wydana 
decyzja środowiskowa) 

11,243 
Uzyskana decyzja 

środowiskowa 

I.1.6. Przebudowa DW315 Lipiany - Kolsko 10,763  

I.1.7.  
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 276 w ciągu ul. 

Słowiańskiej w m. Świebodzin 
- - 

Obwodnice 

II.1. 

Budowa drogi wojewódzkiej nr 304 od drogi krajowej 
nr 32 do Babimostu - Inwestycja związana z 

rozbudową połączeń i poprawą dojazdu do Portu 
Lotniczego Zielona Góra  

11,00 - 

II.2. 
Budowa obwodnicy Świebodzina w ciągu drogi woj. nr 

276  
0,450 - 

II.3. 
Budowa obwodnicy m. Droszków w ciągu drogi woj. 

nr 282 
4,590 

uzyskana decyzja 
środowiskowa 

II.4. Budowa obwodnicy Sławy - Etap II 4,8 - 
II.5. Budowa obwodnicy Kunowic 3,3 - 

II.6. 
Budowa obwodnicy Lubska w ciągu drogi woj. nr 289 i 

287 - Etap II  3,850 
decyzja 

środowiskowa w 
trakcie uzyskiwania 

II.7. Odrzański Układ Komunikacyjny - - 
III. Mosty  

III.1. 
Przebudowa mostu przez rzekę Odrę w m. Nowa Sól w 

ciągu drogi wojewódzkiej nr 315 
- - 

III.2. 
Rozbiórka starego i budowa nowego mostu w m. 
Santok w ciągu drogi wojewódzkiej nr 158 w km 

11+777 
- - 

Inwestycje dodane w ramach konsultacji społecznych 
IV. Inwestycje drogowe 

IV.1.  Budowa Północnej obwodnicy Gorzowa - - 
IV.2. Rozbudowa DW278 Sulechów - Konotop - - 

IV.3. 
Modernizacja DW181 Drezdenko - Granica woj. (w m. 

Niegosław) 
- - 

IV.4. Modernizacja DW164 Drezdenko - Zagórze - - 

IV.5. 
Uwzględnienie etapu II obwodnicy Południowej m. 
Zielona Góra do S3 w. Niedoradz wraz z rozbudową 

węzła zgodnie z opracowaną koncepcją 
- - 

IV.6. 
Uwzględnienie węzła Sulechów Północ na drodze S3 

wraz z dojazdem od Trasy Mostu w Pomorsku w 
planowanej sieci dróg województwa 

- - 

IV.7. 
Uwzględnienie proponowanej północnej obwodnicy 
m. Sulechów łączącej przyszły w. Sulechów Północ z 

DK 32 
- - 
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L.p. Nazwa przedsięwzięcia 
Długość  

[km] 

Czy dla inwestycji 
jest wydana decyzja 

środowiskowa 

IV.8. 

Uwzględnienie proponowanego odcinka DW 278(n) 
stanowiącej obejście m. Kruszyna i Sulechów poprzez 

bezpośrednie włączenie do DK32 (obwodnica 
Sulechowa) na zachód od m. Kruszyna 

- - 

IV.9. 
Poprawa parametrów na ciągu komunikacyjnym dróg 

DW278 Brody – Szklarka Radnicka 
- - 

IV.10. 

Uwzględnienie etapu II budowy Trasy Aglomeracyjnej  
w Zielonej Górze etap II - od ul. Zjednoczenia do Trasy 

Północnej (nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii 
kolejowej 273. Nowy odcinek od strony Trasy 

Północnej: 2,5 km 

- - 

IV.11. 

Odrzański Układ Komunikacyjny. 
Budowa odcinków: 

Sulechów – Pomorsko -: 10 km, 
Most w Pomorsku z dojazdami: 5 km, 

Północna Obwodnica Pomorska, 
Obwodnica Zachodnia: 8 km 

- - 

IV.12. 
Rozbudowa węzła S3 na ul. Kasprzaka (Gorzów 

Południe) 
- - 

IV.13. 
Budowa mostu zachodniego na rzece Warcie 

w Gorzowie Wielkopolskim 
- - 

IV.14. 
Przebudowa drogi powiatowej 1339F na odcinku 
od węzła A2 do planowanej obwodnicy i budowa 

obwodnicy miasta Trzciela 
- - 

IV.15. 
Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza  

wraz z przeprawą na rzece Obra 
- - 

IV.16. Budowa nowego węzła na drodze S3  
w obrębie m. Sulechów 

- - 

IV.17. 
Południowa obwodnica Zielonej Góry etap I 

(od DK27/DW282 – rondo Huszczy [DW 282/DW279]) 
- - 

V. Inwestycje kolejowe 

V.1. 
Kostrzyn - Gorzów Wlkp. - Granica woj. 

(LK203) - - 

V.2. 
Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego 

Trójmiasta (LK358) 
- - 

V.3. 

Magistrala Zachodnia  tj. linia kolejowa, łącząca 
Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, 

Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 
wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania 

i Lubska 

- - 

V.4. Łącznice kolejowe w Bieniowie i Żaganiu - - 

V.5. Budowa drugiego toru, zmiana przebiegu przy Nowym 
Kramsku   w tym z obsługą portu lotniczego (LK358) 

- - 

V.6. 
Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa 

obejścia zachodniego Zielonej Góry (łącznik L273 – 
L370)  

- - 
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L.p. Nazwa przedsięwzięcia 
Długość  

[km] 

Czy dla inwestycji 
jest wydana decyzja 

środowiskowa 
w wariancie miejskim i poza miejskim – opracowanie 

koncepcji 

V.7. 

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa 
kolejowego obejścia północno-zachodniego Zielonej 
Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch towarowy 

w tym mat. niebezpiecznych ze średnicy przez miasto 
i stację węzłową Zielona Góra Główna  

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu 
przelotowego (także pasażerskiego) z kierunku Rzepin, 

Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary 
w kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa 

(LK273) 

- - 

V.8. 
Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym 

województwa planowanych tras przebiegu Kolei 
Dużych Prędkości 

- - 

V.9. 
Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn 

n/Odrą (LK203) - - 

V.10. 
Nowy odcinek linii o długości ok. 8km Łęgowo 

Sulechowskie – Kolesin (nowa lokalizacja) – Port 
Lotniczy Zielona Góra–Babimost 

- - 

V.11. 
L375 -Gościkowo (nowa lokalizacja, węzeł 

przesiadkowy)  – Łagów – Toporów - - 

V.12. Remont linii kolejowej nr 363 Rzepin - Międzyrzecz - - 
Źródło: Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” 

2.4 Powiązania RPRT WL z innymi dokumentami 

W rozdziale 3 RPRT WL przedstawione zostały najważniejsze dokumenty strategiczne, 
które odnoszą się do transportu oraz wyzwań z nim związanych i z którymi powiązany jest 
analizowany Program. Analiza ta obejmuje dokumenty na szczeblu unijnym, krajowym 
i regionalnym. 

 Poziom unijny: 
 Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 

społecznemu „Europa 2020”, 
 Biała Księga. Plan utworzenia   jednolitego   europejskiego   obszaru   transportu   –   

dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i oszczędnego zasobowo systemu 
transportu, 

 Założenia do Umowy Partnerstwa na lata 2021-2027 

 Poziom krajowy: 
 Długookresowa Strategia Rozwoju Kraju – Polska 2030. Trzecia fala nowoczesności. 
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 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 z perspektywą do 2030 
r., 

 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 
 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030, 
 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r., 
 Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.), 
 Krajowy Program Kolejowy do 2023, 
 Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko 

 Poziom regionalny: 
 Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030, 
 Plan zagospodarowania przestrzennego województwa, 
 Fundusze Europejskie Województwa Lubuskiego 2021-20272 
W ramach rozdziału RPRT WL pokrótce przeanalizowano zawartość dokumentów 

strategicznych oraz wskazano, ich najważniejsze cele w obszarze transportu, wskazano 
również odniesienia projektu Programu do celów zapisanych w dokumentach strategicznych.  

Wskazywano nie tylko na powiązania w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej, 
ale również cele w dokumentach nadrzędnych wskazywały na rozwój innych rodzajów 
transportu, uwzględnienie aspektów ochrony środowiska, rozwoju elektromobilności, dążenie 
do zrównoważonego rozwoju i dbałości o zasoby naturalne, bezpieczeństwo drogowe 
oraz zmniejszenie dysproporcji w dostępności komunikacyjnej terenów peryferyjnych.  
 

  

                                                      
2 Zgodnie z planami dotyczącymi programowania interwencji UE zostanie zmienione 
nazewnictwo programów regionalnych w perspektywie 2021-2027. 
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3 Cele ochrony środowiska ustanowione na szczeblu 
międzynarodowym, wspólnotowym i krajowym, istotne z punktu 
widzenia projektowanego dokumentu oraz sposoby w jaki te cele 
i inne problemy zostały uwzględnione podczas opracowywania 
dokumentu 

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt. 2 lit. d ustawy ooś prognoza musi określać, analizować 
i oceniać sposób uwzględnienia w projekcie analizowanego dokumentu celów ochrony 
środowiska ustanowionych na szczeblu międzynarodowym, wspólnotowym i krajowym, 
istotnych z punktu widzenia projektu dokumentu.  

Cele RPRT WL w zakresie rozwoju transportu wpisują się w cele dokumentów 
strategicznych wyższego szczebla i regionalnych. Odpowiadają na zdiagnozowane problemy 
transportowe województwa, a ich realizacja wpłynie na jakość życia mieszkańców 
województwa, sytuację społeczno – gospodarczą, oraz stan środowiska.  

 

3.1 Cele ochrony środowiska ustanowione na szczeblu międzynarodowym 
i wspólnotowym 

 EUROPA 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju 
sprzyjającego włączeniu społecznemu (Bruksela, 2010) Dokument stanowi strategię 
wzrostu społeczno-gospodarczego Unii Europejskiej do roku 2020. Określa priorytety, cele 
i projekty przewodnie, w których realizację jest zaangażowana zarówno Unia Europejska, 
jak i poszczególne państwa członkowskie. Działania związane z polityką transportową 
zawarte zostały w priorytecie Zrównoważony rozwój – wspieranie gospodarki efektywniej 
korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej. RPRT WL 
nawiązuje do  projektu przewodniego Strategii EUROPA 2000 „Europa efektywnie 
korzystająca z zasobów”, w którym państwa członkowskie mają zobowiązać się m.in. do:  
 stworzenia inteligentnych, zmodernizowanych i w pełni wzajemnie połączonych 

infrastruktur transportowej i energetycznej oraz korzystania z pełni potencjału ICT, 
 zapewnienia skoordynowanej realizacji projektów infrastrukturalnych w ramach sieci 

bazowej UE, które będą miały ogromne znaczenie dla efektywności całego systemu 
transportowego UE. 

Realizacja Planu docelowo ma doprowadzić do wzrostu udziału transportu kolejowego 
w sektorze transportowym, co najprawdopodobniej wpłynie na zmniejszenie udziału 
transportu samochodowego, generującego znaczne ilości dwutlenku węgla do środowiska. 
Jednocześnie, w wyniku elektryfikacji linii kolejowych – zmniejszy się udział taboru 
spalinowego. Działania te pośrednio wpłyną na zmniejszenie emisji dwutlenku węgla 
w europejskiej gospodarce, prowadząc do osiągnięcia celu, jakim jest przejście 
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na gospodarkę niskoemisyjną oraz modernizacja transportu, stanowiące element projektu 
przewodniego „Europa efektywnie korzystająca z zasobów”. 
 

 Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie 
do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportowego (Bruksela, 
2011) Dokument przedstawia wizję Komisji dotyczącą przyszłości systemu transportowego 
UE i określa strategię na najbliższe dziesięciolecie. Zdefiniowany w nim program jest 
elementem strategii EUROPA 2020 i jej inicjatywy przewodniej dotyczącej efektywnego 
wykorzystania zasobów. Biała Księga za główne cele do osiągnięcia, stawia integrację 
i ujednolicenie transportu w Europie, znaczne zmniejszenie emisji dwutlenku węgla 
poprzez rozwój nowoczesnych technologii produkcji silników oraz zwiększenie aktywizacji 
bardziej ekologicznych i wydajniejszych środków transportu, czyli kolejowego 
oraz wodnego. Wizja konkurencyjnego i zrównoważonego systemu transportu ma być 
realizowana między innymi poprzez efektywną sieć multimodalnego podróżowania 
i transportu między miastami. W ramach tego działania dokument zwraca uwagę,  
że by doszło do redukcji emisji, konieczna jest konsolidacja znacznej ilości towarów 
przewożonych na duże odległości. Towarzyszyć ma temu integracja sieci, gdzie lotniska, 
porty, stacje kolejowe, metra i autobusowe powinny być w coraz większym stopniu 
połączone i stać się platformami połączeń multimodalnych. Dodatkowo dokument 
podkreśla, że zapewnienie zmiany strukturalnej niezbędnej do umożliwienia skutecznego 
konkurowania przez transport kolejowy oraz przejęcia większej proporcji transportu 
towarów na średnie i dalekie odległości stanowi wyzwanie. Ułatwi to rozwój efektywnych 
ekologicznych korytarzy transportowych.  
RPRT WL nawiązuje do Białej Księgi poprzez spójność z następującymi celami na rzecz 
utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu: 
 Do 2030 r. 30 % drogowego transportu towarów na odległościach większych niż 300 km 

należy przenieść na inne środki transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. 
powinno to być ponad 50% tego typu transportu. Ułatwi to rozwój efektywnych 
ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiągnąć ten cel, musimy rozbudować 
stosowną infrastrukturę. \ 

 Stworzenie do 2030 r. w pełni funkcjonalnej ogólno-unijnej multimodalnej sieci bazowej 
TEN-T, zaś do 2050 r. osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowości tej sieci, jak również 
stworzenie odpowiednich usług informacyjnych.  

 Do 2050 r. połączenie wszystkich lotnisk należących do sieci bazowej z siecią kolejową, 
najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najważniejsze porty morskie 
miały dobre połączenie z kolejowym transportem. 
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 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci 
transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/UE. Rozporządzenie ustanawia wytyczne 
dotyczące rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej o strukturze dwupoziomowej, 
która obejmuje sieć kompleksową i sieć bazową (ustanowioną w oparciu o sieć 
kompleksową). Ponadto, określa ono projekty będące przedmiotem wspólnego 
zainteresowania Wspólnoty, zawiera wymogi, które muszą być spełnione w zakresie 
zarządzania infrastrukturą transeuropejskiej sieci transportowej oraz formułuje priorytety 
rozwoju sieci, jak również określa środki wdrażania transeuropejskiej sieci transportowej. 
RPRT WL jest zgodny z następującymi priorytetami w zakresie rozwoju infrastruktury 
kolejowej sformułowanymi w Rozporządzeniu: 
 wdrażanie ERTMS − spełnienie wymogów dotyczących infrastruktury i zwiększanie 

interoperacyjności,  
 poprawa bezpieczeństwa na przejazdach kolejowo-drogowych. 

3.2 Cele ochrony środowiska ustanowione na szczeblu krajowym 

 Długookresowa Strategia Rozwoju Kraju – Polska 2030. Trzecia fala nowoczesności, 
Celem dokumentu jest wytyczenie podstawowych kierunków, analiza i charakterystyka 

warunków niezbędnych dla rozwoju Polski w kluczowych obszarach na tle Unii Europejskiej 
oraz procesów gospodarczych zachodzących w świecie, a następnie sformułowanie w oparciu 
o nie wyzwań i ich przełożenie na propozycje narzędzi i działań w ramach strategicznej 
interwencji polityki publicznej. Celem głównym przedstawionych w niniejszym dokumencie 
działań jest poprawa jakości życia Polaków. Osiągnięcie tego celu powinno być mierzone, 
z jednej strony, wzrostem produktu krajowego brutto (PKB) na mieszkańca, a z drugiej 
zwiększeniem spójności społecznej oraz zmniejszeniem nierównomierności o charakterze 
terytorialnym, jak również skalą skoku cywilizacyjnego społeczeństwa oraz innowacyjności 
gospodarki w stosunku do innych krajów. Głównym sposobem osiągnięcia tego celu jest 
stabilny i wysoki wzrost gospodarczy. 

RPRT WL nawiązuje do Strategii Rozwoju Kraju w ramach Obszaru równoważenia 
potencjału rozwojowego regionów – znaczenie dla rozwoju do 2030 roku. Kierunkiem 
do realizacji celów w tym obszarze jest poprawa dostępności transportowej, w tym obszarów 
wiejskich. Ważne jest zbudowanie jeszcze do 2020 podstawowej sieci autostradowej i dróg 
łączących regiony, jak i poprawa jakości dróg lokalnych oraz budowa ich powiązań z siecią dróg 
krajowych. Jeśli jednak po 2020 roku wzrastać ma znaczenie intermodalności w dostępności 
transportowej, to modernizacja kolei musi przyspieszyć do tego czasu, a decyzje dotyczące 
kolei szybkich powinny być powiązane z analizą efektywności gospodarczej tego 
przedsięwzięcia (ich niezbędnością ekonomiczną) oraz możliwościami sfinansowania. 
Konieczne jest także zwiększenie dostępności portów lotniczych (regionalnych 
i drugorzędnych) poprzez odpowiednie zintegrowanie ich z infrastrukturą transportu 
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lądowego tj. z transportem kolejowym i drogowym, jak również komunikacją publiczną. 
Strategiczny wybór dotyczyć też będzie wzmocnienia połączeń lotniczych zewnętrznych 
i wewnętrznych. Wskazywane jako potrzebne nakłady inwestycyjne w tej dziedzinie są 
olbrzymie, wielosetmiliardowe (podobnie jak w obszarze energetyki) do 2030 roku,  
co musi prowadzić do poważnej debaty o sposobach ich finansowania (nie tylko budżet 
krajowy oraz środki UE, ale i rozwój partnerstwa publiczno-prywatnego – PPP). 

 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 z perspektywą do 2030 r. 
Dokument przedstawia wizję strategiczną, zasady, cele i priorytety rozwoju kraju 

w wymiarze gospodarczym, społecznym i przestrzennym do 2020 r. oraz w perspektywie 
do 2030 r. Strategia stanowi instrument elastycznego zarządzania głównymi procesami 
rozwojowymi w kraju, łącząc wymiar strategiczny z operacyjnym. W dokumencie zawarte są 
rekomendacje dla polityk publicznych. Strategia stanowi podstawę dla zmian w systemie 
zarządzania rozwojem, w tym obowiązujących dokumentów strategicznych oraz weryfikacji 
pozostałych instrumentów wdrożeniowych.  

W ramach obszaru „Transport” wyróżniono kierunek interwencji Budowa 
zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej 
gospodarce, gdzie wyodrębniono m. in. takie działania związane z infrastrukturą kolejową, jak:  
1) Wdrożenie nowego systemu planowania rozwoju infrastruktury transportowej – 

uwzględnienie potrzeb poszczególnych rodzajów transportu (drogowy, kolejowy, wodny 
śródlądowy, morski, lotniczy) oraz zmieniających się wzorców mobilności społecznej 
i potrzeb gospodarczych w tym obszarze.  

2) Promocja wzorców zrównoważonej mobilności w polskim społeczeństwie, w tym 
wykorzystywania transportu publicznego (zwłaszcza transportu kolejowego).  

3) Poprawa stanu taboru pasażerskiego transportu drogowego i kolejowego 
wykorzystywanego do usług przewozowych użyteczności publicznej.  

4) Poprawa parametrów technicznych infrastruktury liniowej transportu drogowego 
i kolejowego, a także modernizacja dworców i przystanków kolejowych do jednolitych 
standardów – przystosowanie sieci transportowej do zwiększenia jakości usług transportu 
publicznego, a także potrzeb osób o ograniczonej mobilności (wiek, niepełnosprawność).  

5) Działania poprawiające bezpieczeństwo w ruchu drogowym, kolejowym, a także w innych 
gałęziach transportu, wdrożenie systemów zarządzania ruchem, w tym ITS, ERTMS, 
systemu żeglugi powietrznej (SESAR), kontynuacja programu wdrażania usług informacji 
rzecznej (RIS).  

6) Stworzenie przewoźnikom kolejowym możliwości przygotowania atrakcyjnej oferty 
kolejowych przewozów towarowych zwiększających udział transportu kolejowego w tym 
segmencie usług (poprzez poprawę parametrów kolejowej infrastruktury liniowej, 
punktowej oraz wyposażenia wykorzystywanego w przewozach towarowych), 
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uwzględniającej wymogi kosztowe utrzymania nowoczesnego parku taborowego 
i infrastruktury kolejowej.  

7) Rozwój infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym (zwłaszcza 
w obszarze transportu drogowego i kolejowego oraz w ograniczonym zakresie wodnego 
śródlądowego), włączającego obszary o słabej dostępności (m.in. obszary wiejskie, 
przygraniczne i peryferyjne) w procesy gospodarcze i rozwojowe.  

8) Powiązanie lokalnych i regionalnych ośrodków gospodarczych z aglomeracjami, głównymi 
miastami oraz ich obszarem funkcjonalnym z wykorzystaniem transportu drogowego 
i kolejowego.  

9) Wdrożenie systemów informatycznych i telekomunikacyjnych (telematyki transportowej) 
we wszystkich rodzajach transportu, z uwzględnieniem kosztów oraz potencjalnych 
zysków (różnych dla poszczególnych gałęzi transportu). W szczególności dotyczy to 
wdrożenia Inteligentnych Systemów Transportowych (ITS) w miastach i ich obszarach 
funkcjonalnych, Rzecznego Systemu Informacyjnego (RIS) na obszarze Dolnej Odry, 
Europejskiego Systemu Zarządzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na głównych trasach.  

10) Rozwój infrastruktury wspierającej transport intermodalny, w szczególności poprzez 
powiązanie portów morskich oraz portów wodnych śródlądowych z lądową siecią 
transportową (drogową i kolejową) oraz dalszy rozwój potencjału polskich centrów 
logistycznych – wsparcie unowocześnienia oferowanych usług. Priorytety w ramach 
podejmowanego RPRT WL w pełni wpisują się w wymienione wyżej działania 
przewidziane w Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju kraju do roku 2020 
(z perspektywą do roku 2030). 

 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 
Głównym celem dokumentu w zakresie transportu jest Cel 3. Poprawa dostępności 

terytorialnej kraju w różnych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury 
transportowej i telekomunikacyjnej. W odniesieniu do systemu transportowego polityka 
przestrzennego zagospodarowania kraju przede wszystkim będzie zmierzać do poprawy 
dostępności terytorialnej kraju w różnych skalach przestrzennych. Osiągnąć to można 
w pierwszej kolejności poprzez przedefiniowanie hierarchii priorytetów inwestycyjnych 
w transporcie w średniookresowych dokumentach strategicznych. Jako najważniejsze 
traktowane będą inwestycje transportowe służące poprawie dostępności wewnętrznej kraju, 
w tym zwłaszcza pomiędzy największymi ośrodkami metropolii sieciowej, do tych ośrodków 
i w obrębie ich obszarów funkcjonalnych. W kontekście zapewniania spójności pomiędzy 
Polską Centralną a Polską Zachodnią, Pomorzem Środkowym i Polską Wschodnią duże 
znacznie będzie miała rozbudowa powiązań infrastrukturalnych łączących główne ośrodki 
miejskie położone na obszarach peryferyjnych z głównymi węzłami metropolii sieciowej. 
Wysoką rangę zachowają też inwestycje lądowe i wodne, służące poprawie dostępności 
polskiej przestrzeni w wymiarze europejskim. Priorytetem przestaną być przedsięwzięcia 
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służące wyłącznie tranzytowi, zwłaszcza drogowemu. W wypadku ośrodków położonych 
peryferyjnie ich połączenia z siecią największych ośrodków krajowych uzyskają wyższą rangę 
niż trasy łączące je między sobą. Dla wspomagania procesów rozprzestrzeniania się rozwoju 
na poziomie krajowym wspierane będą (w uzupełnieniu do działań prowadzonych na poziomie 
regionalnym) niektóre działania inwestycyjne oraz organizacyjne służące poprawie 
dostępności (w tym także w zakresie transportu publicznego) do głównych miast stanowiących 
węzły kształtującej się metropolii sieciowej z obszarami je otaczającymi – z ośrodków 
subregionalnych skupiających usługi publiczne oraz z obszarów wiejskich, na których dzięki 
temu pojawią się nowe możliwości inwestycyjne i zarobkowe dla mieszkańców. Działania 
krajowe będą obejmowały także rozbudowę i modernizację dostępu do obszarów 
peryferyjnych, w tym przygranicznych. Drugim kluczowym kierunkiem polityki stanie się 
dążenie do minimalizacji kosztów zewnętrznych transportu. Będzie to realizowane poprzez 
zmiany technologiczne i instytucjonalne (w tym organizacyjne i fiskalne) oraz inwestycje, 
w szczególności w alternatywne źródła transportu. Zdefiniowane zostaną segmenty rynku 
przewozów predestynowane do zwiększenia udziału transportu szynowego i żeglugi. 
Zwiększenie udziału i roli transportu szynowego w transporcie powinno następować 
sukcesywnie, począwszy od 2015 roku, po znacznym zaawansowaniu programów rozwoju 
sieci autostrad i dróg ekspresowych. W ruchu pasażerskim będą to: a. połączenia między 
największymi ośrodkami miejskimi (w tym międzynarodowe), realizowane z równoległym 
wykorzystaniem nowej sieci kolei dużych prędkości oraz zmodernizowanych fragmentów 
obecnej sieci, b. linie dojazdowe do obszarów metropolitalnych i niektórych ośrodków 
średniej wielkości zintegrowane z systemami transportu publicznego. W przewozach 
towarowych wspierana będzie modernizacja i budowa infrastruktury ułatwiającej 
prowadzenie głównie przewozów intermodalnych (w tym centrów i terminali intermodalnych) 
oraz masowych między obszarami metropolitalnymi, przejściami granicznymi, portami 
morskimi, a także pozostałymi kluczowymi ośrodkami gospodarczymi. RPRT WL spełnia wyżej 
wymienione cele zakładane w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. 

 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 
SRT2030 jest dokumentem planistycznym, który wyznacza najważniejsze kierunki 

rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku i stanowi kluczowy dokument związany 
ze zbliżającą się perspektywą finansową Unii Europejskiej na lata 2021–2027. Strategia 
Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zastąpiła Strategię Rozwoju Transportu 
do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku). 23 W ramach kierunku interwencji 1 – Budowa 
zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej 
gospodarce, wyróżnia cel – Transport lądowy jako element zintegrowanego systemu 
transportowego. Analizowany RPRT WL bezpośrednio koresponduje z i wymienionymi 
w ramach tego celu działaniami do roku 2030. 
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 Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.), 

Program stanowi średniookresowy dokument programowy w sektorze infrastruktury 
dróg krajowych. Określa cele i priorytety zarówno inwestycyjne, jak i w zakresie utrzymania 
we właściwym stanie technicznym sieci dróg już istniejącej oraz w zakresie bezpieczeństwa 
ruchu drogowego. Wskazuje również poziom i źródła niezbędnego finansowania oraz listę 
zadań inwestycyjnych kierowanych do realizacji. W odniesieniu do prognozy w zakresie 
rozwoju sieci dróg, w dokumencie zauważono, że z uwagi na dużą zajętość terenu pod ich 
budowę oraz wysoki poziom kosztów zewnętrznych, jak również konieczność zapewnienia 
pewności transportu – rozwój dróg należy rozpatrywać komplementarnie z pozostałymi 
gałęziami transportu, w szczególności z transportem kolejowym. Dokument w ramach tego 
założenia odnosi się do konieczności realizacji sieci bazowej TEN-T, co jest spójne z Planem. 
Obecnie trwają prace nad nowym rządowym programem dotyczącym budowy nowych 
odcinków sieci autostrad i dróg ekspresowych w perspektywie do 2030 r. 

 Krajowy Program Kolejowy do 2023, 
Dokument ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzeń państwa 

w zakresie inwestycji kolejowych przewidywanych do 2023 r. Program stanowi kontynuację 
programu wieloletniego pod nazwą „Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015, 
z perspektywą do roku 2020”. KPK jest odpowiedzią na wyzwania związane z przyjęciem przez 
Unię Europejską oraz Polskę ambitnych celów w zakresie infrastruktury kolejowej 
i zapewnienia dzięki niej zrównoważonego rozwoju gospodarczego. Celem głównym KPK jest 
wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju 
poprzez stworzenie spójnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych. Do celów szczegółowych 
zaliczają się natomiast: − wzmocnienie efektywności transportu kolejowego, − zwiększenie 
bezpieczeństwa funkcjonowania transportu kolejowego, − poprawa jakości w przewozach 
pasażerskich i towarowych. Analizowany Plan jest w pełni komplementarny z priorytetami 
inwestycyjnymi odpowiadającymi wymienionym wyżej celom szczegółowym 
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4 Diagnoza istniejącego stanu środowiska 

W rozdziale tym analizie poddano aktualny stan wszystkim komponentów środowiska. 
Dokonując analizy bazowano na danych GUS, Rocznej ocenie jakości powietrza 
w województwie lubuskim. Raport wojewódzki za rok 2019, publikacji GIOŚ „Stan środowiska 
w województwie lubuskim. Raport 2020”, bazy danych GDOŚ dotyczącej form ochrony 
przyrody.  

4.1 Położenie 

 Województwo lubuskie położone jest w zachodniej Polsce, od północy graniczy 
z województwem zachodniopomorskim, od wschodu z województwem wielkopolskim, 
od południa z województwem dolnośląskim. Zachodnia część województwa graniczy 
z Niemcami – Brandenburgia i Saksonia. Rycina poniżej przedstawia położenie województwa 
lubuskiego na tle innych województw.  

Rycina 1. Położenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne 
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4.2 Ludność  

Według danych Głównego Urzędu Statystycznego na dzień 31 XII 2020 roku teren województwa 
lubuskiego zamieszkiwało 1 007 145 osób, w tym 489 806 mężczyzn i 517 339 kobiet. Liczba ludności 
województwa ogółem w ostatnich latach wykazuje tendencję spadkową. W całym analizowanym 
okresie, poza rokiem 2017, przyrost naturalny był ujemny. Ujemny bilans naturalny pogłębiał się 
od 2018 roku, w 2020 roku przyrost naturalny wynosił –3 991. Gęstość zaludnienia wynosiła w 2020 
roku 72 os/km2. Na koniec I półrocza 2020 roku w miastach województwa lubuskiego mieszkało 
64,85% mieszkańców województwa, natomiast wg stanu na koniec 2020 roku, w miastach mieszkało 
64,73% mieszkańców województwa.  

Tabela 11 przedstawia sytuację demograficzną na terenie województwa lubuskiego 
na przestrzeni lat 2015-2020. 

Tabela 10. Liczba mieszkańców województwa lubuskiego w latach 2015 - 2020 
Rok 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Liczba mieszkańców ogółem [os.] 1 018 075 1 017 376 1 016 832 1 014 548 1 011 592 1 007 145 
Kobiety [os.] 522 401 522 265 521 902 520 700 519 426 517 339 

Mężczyźni [os.] 495 674 495 111 494 930 493 848 492 166 489 806 
Współczynnik feminizacji 105 105 105 105 106 106 

Przyrost naturalny -736 -221 15 -1 514 -2 034 -3 991 
Gęstość zaludnienia [os/1km2] 73 73 73 73 72 72 

Źródło: GUS 

4.3 Warunki klimatyczne 
Województwo lubuskie należy do lubusko-dolnośląskiego regionu klimatycznego. Klimat 

na północy województwa, w pasie pradoliny Noteci i Warty, ma charakter przejściowy między 
chłodnym i dość wilgotnym regionem pomorskim a cieplejszą i suchszą częścią środkową 
i południową regionu lubusko-dolnośląskiego. Średnia roczna temperatura wynosi około 
9,0°C. Średnia temperatura stycznia wynosi od –0,8°C do 0,1°C, a lipca 18,8–19,1°C. Region 
nazywany jest najcieplejszym w kraju – w Słubicach znajduje się „polski biegun ciepła”. Średnia 
roczna suma opadów atmosferycznych wynosi 586 mm i występuje duże zróżnicowanie 
opadów na terenie województwa (od około 530 mm do niemal 700 mm na południu). Pokrywa 
śnieżna utrzymuje się przez ok. 40 dni w roku w zachodniej części regionu i ok. 50 dni w części 
wschodniej. Przeważają wiatry zachodnie i południowo-zachodnie (35-38%). 

4.4 Jakość powietrza 
Na terenie województwa lubuskiego wyznaczono 3 strefy oceny jakości powietrza. 

Zbiorcza klasyfikacja stref województwa lubuskiego z uwzględnieniem kryteriów określonych 
w celu ochrony zdrowia przedstawiona została w tabeli poniżej.  
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Tabela 11. Klasyfikacja strefy województwa lubuskiego z uwzględnieniem kryteriów 
określonych w celu ochrony zdrowia w 2020 roku 

Nazwa strefy 
Symbol klasy strefy dla poszczególnych substancji 

NO2 SO2 CO C6H6 
Pył 

PM2,5 
Pył 

PM10 
BaP As Cd Ni Pb O3 

Miasto 
Gorzów 

Wielkopolski 
A A A A A A C A A A A 

A 
(D2) 

Miasto Zielona 
Góra 

A A A A A A C A A A A 
A 

(D2) 

Strefa lubuska A A A A A A C A A A A 
C 

(D2) 
Źródło: Roczna ocena jakości powietrza w województwie lubuskim w 2020 roku 

W rocznej ocenie jakości powietrza, wykonanej na podstawie dostępnych informacji dla 
2020 roku z uwzględnieniem kryteriów przyjętych ze względu na ochronę zdrowia ludzi, klasę 
C uzyskały wszystkie strefy ze względu na zanieczyszczenia powietrza benzo(a)pirenem, 
natomiast w przypadku poziomu docelowego stężenia ozonu w powietrzu zostało 
przekroczone w strefie lubuskiej otrzymując również klasę C.  

Głównym źródłem zanieczyszczenia powietrza w województwie lubuskim jest emisja 
antropogeniczna pochodząca z sektora komunalno-bytowego (emisja powierzchniowa), 
z komunikacji (emisja liniowa) oraz z działalności przemysłowej (emisja punktowa). Znaczący 
udział w stężeniach substancji na obszarze województwa ma napływ zanieczyszczeń 
z pozostałego obszaru Polski oraz spoza granic kraju. Głównymi przyczynami wysokich stężeń 
benzo(a)pirenu jest przede wszystkim emisja z procesów grzewczych opartych na paliwie 
stałym, w tym tzw. niska emisja z indywidualnego ogrzewania budynków oraz komunikacja 
samochodowa, szczególnie na obszarach bezpośrednio sąsiadujących z drogami o znacznym 
natężeniu ruchu. Stężenia tych zanieczyszczeń wykazują sezonowość, w okresie zimowym są 
znacznie wyższe niż w sezonie letnim, co jest uzależnione od warunków pogodowych i stanu 
atmosfery.  

Ocena jakości powietrza pod kątem ochrony roślin w 2020 roku nie wykazała 
przekroczeń dopuszczalnych stężeń dla ozonu, dwutlenku siarki i tlenków azotu, w efekcie 
więc strefę lubuską zaliczono do klasy A. Przekroczony jest jednak poziom celu 
długoterminowego dla ozonu (6000 µg/m3*h), przez co strefę lubuską zaliczono do klasy D2.  
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Tabela 12. Klasyfikacja z uwzględnieniem parametrów kryterialnych określonych dla SO2, 
NOx oraz O3 pod kątem ochrony roślin w 2020 roku 

Nazwa strefy 

Klasa dla obszaru 
ze względu na 

poziom 
dopuszczalny SO2 

Klasa dla obszaru 
ze względu na 

poziom 
dopuszczalny NOx 

Klasa dla obszaru 
ze względu na 

poziom 
dopuszczalny O3 

Klasa dla obszaru ze 
względu na poziom celu 
długoterminowego dla 

O3 (do roku 2020) 
strefa lubuska A A A A( D2) 

Źródło: Roczna ocena jakości powietrza w województwie lubuskim w 2020 roku 

Ozon jako substancja zanieczyszczająca środowisko jest problemem ponadregionalnym. 
Powstaje w wyniku reakcji fotochemicznej z udziałem tlenków azotu, tlenku węgla 
i węglowodorów. Do wytworzenia się reakcji niezbędna jest energia słoneczna, stąd stężenia 
ozonu wzrastają w dni słoneczne, wiosenne i letnie. Wysokie stężenie ozonu jest skutkiem 
takich procesów jak emisja z zakładów przemysłowych, elektrociepłowni, emisja 
komunikacyjna, napływ zanieczyszczeń spoza granic kraju oraz spoza granic województwa, 
a także sprzyjające warunki meteorologiczne do tworzenia ozonu. 
 Pomiary stężenia ozonu przeprowadzone w latach 2018 – 2020 na potrzeby oceny pod 
kątem ochrony zdrowia ludzi wykazały przekroczenia na stacjach pomiarowych 
zlokalizowanych w: 

 Żarach, ul. Szymanowskiego 8 (strefa lubuska), 
 Smolarach Bytnickich (strefa lubuska). 

Przekroczenia poziomu docelowego określone dla tej substancji zostały odnotowane 
na obszarach leśnych, w południowo – zachodnim pasie przygranicznym w gminach Brody, 
Przewóz, Łęknica, Trzebiel, a także w centralnej części województwa, w gminie Bytnica.   

Na siedmiu stanowiskach pomiarowych w 2020 roku odnotowano przekroczenie 
poziomu docelowego stężenia B(a)P zawartego w pyle PM10. Jedynie na stacji w Smolarach 
Bytnickich nie odnotowano przekroczenia. Stacje pomiarowe były zlokalizowane w: 

 Gorzowie Wielkopolskim, ul. Kosynierów Gdyńskich, 
 Gorzowie Wielkopolskim, ul. Piłsudskiego, 
 Zielonej Górze, ul. Krótka, 
 Smolarach Bytnickich, 
 Sulęcinie, ul. Dudka, 
 Świebodzinie, ul. Gen. W. Sikorskiego, 
 Wschowie, ul. Kazimierza Wielkiego, 
 Żarach, ul. Szymanowskiego 8. 

Jednym z głównych źródeł zanieczyszczeń na terenie województwa jest obok emisji 
z systemów grzewczych, także emisja liniowa pochodząca z transportu samochodowego. 
Jest to emisja, którą generuje transport prywatny i publiczny. Emisja liniowa powstaje 
z procesów spalania paliw w pojazdach, w wyniku ścierania nawierzchni dróg, opon, okładzin, 
a także w związku z unoszeniem się pyłu z dróg. Ze środków komunikacji do powietrza 
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emitowane są głównie: tlenki azotu, pyły, węglowodory aromatyczne, tlenek i dwutlenek 
węgla oraz metale ciężkie. Wpływają one na pogorszenie jakości powietrza atmosferycznego 
i powodują wzrost stężenia ozonu w troposferze. Ilość emitowanych zanieczyszczeń zależy 
od wielu czynników między innymi od: natężenia i płynności ruchu, parametrów technicznych 
i stanu drogi. Najbardziej zagrożone na emisję liniową są tereny przyległe do ciągów 
komunikacyjnych, głównie ma to niekorzystny wpływ na uprawy rolne. Nadmienić należy, 
że szkodliwe substancje związane z komunikacją samochodową stanowią źródło emisji 
zanieczyszczeń nie tylko do powietrza ale również gleby, a w konsekwencji również wód 
w skutek wymywania zanieczyszczeń z powierzchni gruntu. Działaniami zmierzającymi 
do ograniczenia emisji liniowej mogą być remonty dróg w złym stanie, usprawnienie ruch 
samochodowego poprzez budowę tras szybkiego ruchu, oraz wyprowadzanie ruchu 
tranzytowego z ośrodków miejskich, rozbudowa sieci transportu zbiorowego i promocja 
jej wśród mieszkańców, rozwój elektromobilności oraz rozbudowa sieci infrastruktury 
rowerowej i pieszej.   

W związku z tym, że w strefach oceny jakości powietrza województwa lubuskiego 
odnotowano przekroczenia poziomów dopuszczalnych i docelowych substancji co kolejno 
skutkuje obowiązkiem monitorowania stężeń na obszarach przekroczeń oraz konsekwentnym 
realizowaniem zadań mających na celu utrzymanie poziomów substancji w powietrzu poniżej 
dopuszczalnych/docelowych dla nich poziomów lub co najmniej na tych poziomach Samorząd 
Województwa Lubuskiego opracował następujące dokumenty: 

 Program ochrony powietrza dla strefy lubuskiej wraz z planem działań 
krótkoterminowych (Uchwała Nr XXII/323/20 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 
7 września 2020 r. 

Program opracowano w związku z wystąpieniem  w 2018 roku przekroczenia poziomu 
dopuszczalnego pyłu zawieszonego PM10 oraz poziomu docelowego benzo(a)pirenu. Ponadto 
w 2018 r. wystąpiło przekroczenie poziomu średniorocznego pyłu zawieszonego PM2,5 
dla tzw. fazy II (norma obowiązuje od 1 stycznia 2020 r.). 

Celem opracowania Programu ochrony powietrza jest wskazanie przyczyn wystąpienia 
przekroczeń poziomu dopuszczalnego pyłu zawieszonego PM10, PM2,5 oraz poziomu 
docelowego stężeń B(a)P i określenie działań naprawczych zmierzających do poprawy jakości 
powietrza, uwzględniając również katalog działań opracowanych w ramach obowiązującego 
i realizowanego na terenie województwa lubuskiego Programu ochrony powietrza. 

Do antropogenicznych źródeł emisji pyłów należą: energetyczne spalanie paliw i źródła 
technologiczne, transport samochodowy, spalanie paliw w sektorze bytowo-gospodarczym. 
Znaczna część emisji pyłu PM10 i PM2,5 z transportu drogowego pochodzi z procesów innych 
niż spalanie paliw, do których zaliczyć można ścieranie okładzin samochodowych (np. opon 
i hamulców) oraz ścieranie nawierzchni dróg. Źródłem powstawania B(a)P jest niepełne 
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spalanie paliw stałych w niskich temperaturach 300-600°C w indywidualnych, niskosprawnych 
kotłach grzewczych, spalanie odpadów w instalacjach do tego nieprzeznaczonych, liczne 
procesy przemysłowe (np. produkcja koksu, produkcja nawierzchni drogowych), a także takie 
procesy jak pożary lasów, dym tytoniowy oraz wszelkie procesy rozkładu termicznego 
związków organicznych przebiegające przy niewystarczającej ilości tlenu. Program 
nie obejmuje działań dedykowanych ograniczeniu emisji ze źródeł liniowych.  

 Program ochrony powietrza dla strefy miasto Zielona Góra  wraz z planem działań 
krótkoterminowych (Uchwała Nr XXII/324/20 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 
7 września 2020 r.), 

Celem opracowania Programu ochrony powietrza jest wskazanie przyczyn wystąpienia 
przekroczenia poziomu docelowego B(a)P oraz działań naprawczych zmierzających 
do poprawy jakości powietrza. Obszary przekroczeń poziomu docelowego benzo(a)pirenu 
rozmieszczone są nierównomiernie na obszarze miasta, zajmując ok. 50,09% jego powierzchni. 
Obszary przekroczeń na terenie strefy miasto Zielona Góra obejmują łącznie 138,75 km2. 
Obszar jest zamieszkały ogółem przez 129 446 osób, w tym 6 641 dzieci poniżej 5 roku życia 
oraz 24 518 osób w wieku powyżej 65 roku życia. 

Emisja benzo(a)pirenu z terenu strefy miasto Zielona Góra występuje przede wszystkim 
ze źródeł powierzchniowych (sektor komunalno-bytowy), liniowych (transport drogowy) 
i punktowych (przemysł i energetyka). W przypadku benzo(a)pirenu udział emisji liniowej 
w stężeniach jest znikomy (0,29%), w związku z tym w realizacji działań nie zakłada się 
osobnych zadań skierowanych na zmiany w emisji liniowej. 

 Programu ochrony powietrza dla strefy miasto Gorzów Wlkp. wraz z planem działań 
krótkoterminowych (Uchwała Nr XXII/325/20 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 
7 września 2020 r.).3 

Celem opracowania Programu ochrony powietrza jest wskazanie przyczyn wystąpienia 
przekroczeń poziomu docelowego stężeń B(a)P oraz wskazanie działań naprawczych 
zmierzających do poprawy jakości powietrza, uwzględniając również katalog działań 
opracowanych w ramach obowiązującego i realizowanego na terenie strefy Programu ochrony 
powietrza. Obszar przekroczeń poziomu docelowego benzo(a)pirenu zajmuje znaczną część 
strefy - ok. 99,67% jego powierzchni. Obszar przekroczeń na terenie strefy miasto Gorzów 
Wielkopolski obejmuje łącznie 85,72 km2 . Obszar jest zamieszkały ogółem przez ponad 
123,5 tys. osób, w tym ponad 6 tys. dzieci poniżej 5 roku życia oraz 23,65 tys. osób w wieku 
powyżej 65 roku życia. W przypadku benzo(a)pirenu udział emisji liniowej w stężeniach 

                                                      
3 www.bip.lubuskie.pl 
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jest znikomy (1,10%), w związku z tym w realizacji działań nie zakłada się osobnych zadań 
skierowanych na zmiany w emisji liniowej. 

Na potrzeby ustaleń prognozy dla Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” w opisie programów ochrony 
powietrza ograniczono się do zapisów związanych z emisją zanieczyszczeń ze źródeł liniowych.  

Analizowany RPRT WL uwzględnia aktualny stan jakości powietrza na terenie 
województwa, wskazuje obszar, na których nastąpiło przekroczenie dopuszczalnych stężeń 
substancji w powietrzu, wskazuje przyczyny występowania ponadnormatywnych stężeń. 
Program uwzględnia zagadnienia adaptacji do zmian klimatu i tematykę zjawisk 
ekstremalnych.  

 

4.5 Hałas 

Dynamicznie rozwijający się transport drogowy w połączeniu z niedostateczną ilością 
dróg szybkiego ruchu, powoduje powstawanie przekroczeń wartości dopuszczalnych hałasu. 
Ze względu na szybki wzrost liczby pojazdów samochodowych, w szczególności osobowych, 
hałas komunikacyjny jest głównym obciążeniem środowiska akustycznego. 

Na obszarze województwa lubuskiego, w ramach Państwowego Monitoringu 
Środowiska, w 2020 roku przeprowadzono pomiary hałasu komunikacyjnego 
na 9 wyznaczonych obszarach. Pomiary hałasu drogowego wykonano na terenie 
następujących miejscowości: Kamień Mały, Dąbroszyn, Krześniczka, Konotop, Lubięcin, Lipiny, 
Sieniawa Żarska, Lipinki Łużyckie i Królów. Stwierdzono wystąpienie przekroczeń poziomu 
dopuszczalnego w porze zarówno dnia jak i nocy – we wszystkich punktach pomiarów 
dobowych. Przekroczenia dopuszczalnych poziomów dla pory dnia i nocy występowały przy 
pierwszej linii zabudowy i mieściły się w zakresie do 5 dB. Pomiary hałasu kolejowego 
wykonano w miejscowościach: Kowalów, Sieniawa Żarska i Żagań. 

Punkty pomiaru hałasu drogowego, w których odnotowano przekroczenia znajdowały 
się w takich punktach jak: 

 Droga wojewódzka nr 132 – miejscowość: Kamień Mały, 
 Droga wojewódzka nr 132 – miejscowość: Dąbroszyn, 
 Droga wojewódzka nr 315 – miejscowość: Lipiny, 
 Droga wojewódzka nr 315 – miejscowość: Lubięcin, 
 Droga krajowa nr 12 – miejscowość: Królów, 
 Droga krajowa nr 12 – miejscowość: Lipinki Łużyckie. 

Na analizowanym obszarze ustalono 3 punkty pomiarów długookresowych. Stwierdzono 
wystąpienie przekroczeń poziomu dopuszczalnego w porze zarówno dnia jak i nocy – w dwóch 
punktach pomiarów dobowych. Przekroczenia dopuszczalnych poziomów dla pory dnia i nocy 
występowały przy pierwszej linii zabudowy i mieściły się w zakresie do 10 dB. W punkcie 
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pomiarowym zlokalizowanym przy drodze wojewódzkiej nr 315 w miejscowości Konotop 
przekroczenie odnotowano jedynie w porze dnia i wyniosło 2,1 dB.  

Punkty długookresowego pomiaru hałasu zostały wyznaczone w takich miejscach jak: 
 Droga wojewódzka nr 132 – miejscowość: Krześniczka, 
 Droga krajowa nr 12 – miejscowość: Sieniawa Żarska, 
 Droga wojewódzka nr 315 – miejscowość: Konotop. 

Pomiary hałasu kolejowego wykonano w 3 punktach w miejscowościach: Kowalów, 
Sieniawa Żarska i Żagań. Punkt pomiaru hałasu kolejowego, w którym odnotowano 
przekroczenie znajdował się przy linii kolejowej nr 273 w miejscowości: Kowalów. 

Uzyskane wyniki wykazały wystąpienie przekroczenia poziomu dopuszczalnego dla pory 
nocy. Przekroczenie dla pory nocy wyniosło 4,1 dB.4 

W związku z występowaniem przekroczeń dopuszczalnych poziomów hałasu uchwalono 
programy ochrony przed hałasem da wybranych odcinków dróg krajowych i wojewódzkich: 

 Program ochrony środowiska przed hałasem dla odcinków dróg krajowych województwa 
lubuskiego, na których poziom hałasu przekracza poziom dopuszczalny przyjęty uchwałą 
Sejmiku Województwa Nr III/31/19 z dnia 11 lutego 2019 r. (Dz. Urz. Woj. z dnia 21 lutego 
2019r. pod pozycją  537) 

Niniejszy program obejmuje swym zakresem tereny położone wzdłuż dróg krajowych 
o natężeniu powyżej 3 000 000 przejazdów rocznie, z wyłączeniem aglomeracji, przy których 
występują przekroczenia dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku. Program obejmuje 
drogi krajowe, dla których zarządzający zobowiązany był wykonać mapy akustyczne. Łączna 
długość dróg, dla jakich opracowano mapy akustyczne na terenie województwa lubuskiego 
wynosi 292,8 km. Łączna długość dróg, przy których wartość wskaźnika M była większa 
od zera, tj. występowało przekroczenie dopuszczalnego poziomu hałasu a teren był 
zamieszkały, wynosi 58,4 km. Niniejszy Program ochrony środowiska przed hałasem obejmuje 
odcinki o łącznej długości 58,4km. Opracowując niniejszy program ochrony środowiska przed 
hałasem, zgodnie z wymaganiami ustawy Prawo ochrony środowiska, ograniczono się do tych 
terenów, na których przekroczenia zostały zidentyfikowane i gdzie należy przeprowadzić 
działania naprawcze mające na celu ich wyeliminowanie, czyli dla wybranych odcinków dróg 
nr S3/DK3, DK 12, DK 22, DK 27, DK 29, DK 32 oraz DK 92b. 

W analizowanym programie wyznaczono szereg obszarów (lokalizacji) w jakich powinny 
być podjęte działania ochrony przed hałasem o określonej minimalnej skuteczności. 
W programie omówiono plany inwestycyjne zarządzającego drogami krajowymi, które mogą 
przyczynić się do poprawy klimatu akustycznego przy drogach zastrzegając jednocześnie,  

                                                      
4 Ocena stanu akustycznego środowiska na terenie województwa lubuskiego w roku 2020, GIOŚ, Regionalny Wydział Monitoringu Środowiska 
w Zielonej Górze, Zielona Góra, 2021 
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iż są to rozwiązania, które należy traktować jako możliwe do zastosowania warianty. 
Zarządzający drogami krajowymi posiada jednakże swobodę w doborze rozwiązań, ważne jest 
jednak aby stosowane rozwiązania posiadały wymaganą skuteczność, albo też zbliżały 
do założonego celu. Niezależnie od tego wskazane zostały również działania organizacyjne 
obejmujące np. ograniczenia prędkości ruchu na wybranych odcinkach dróg, ale także 
działania planistyczne pozwalające unikać sytuacji, w której zezwala się na realizację 
zabudowy mieszkaniowej w sąsiedztwie autostrady albo linii kolejowej. Do działań 
organizacyjnych zalicza się także ustanowienie obszaru ograniczonego użytkowania. Z kolei 
działania inwestycyjne polegają między innymi na budowie ekranów akustycznych albo innych 
obiektów ekranujących, wymianie nawierzchni drogi na cichą czy też budowie obwodnic 

 Program ochrony środowiska przed hałasem dla dwóch odcinków dróg wojewódzkich nr 
137 w m. Międzyrzecz oraz nr 296 w m. Żagań przyjęty uchwałą nr XLV/692/18 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 21 maja 2018 r.  

 Przedmiotowy program ochrony przed hałasem obejmuje swoim zakresem dwa odcinki 
dróg na terenie województwa lubuskiego, które leżą w dwóch różnych powiatach: żagańskim 
oraz międzyrzeckim. Są to odcinki: 
 drogi wojewódzkiej nr 137, po którym w ciągu roku przejeżdża ponad 3 miliony 

pojazdów. Długość odcinka będącego przedmiotem analizy wynosi 5,995 km i znajduje 
się on na terenie miasta Międzyrzecz oraz częściowo na obszarze wiejskim gminy 
Międzyrzecz. Otoczenie drogi stanowią tereny na których stoją budynki o zróżnicowanej 
funkcji. Są to zarówno tereny mieszkalne, usługowe jak i użyteczności publicznej. 

 Drogi wojewódzkiej nr 296 w mieście Żagań,  odcinka będącego przedmiotem analizy 
wynosi 6,265 km i w całości znajduje się on na terenie miasta Żagań. Otoczenie drogi 
stanowią tereny na których stoją budynki o zróżnicowanej funkcji. Są to zarówno tereny 
mieszkalne, usługowe jak i użyteczności publicznej. 

 Zaproponowane w Programie ochrony środowiska przed hałasem działania polegają 
na budowie obwodnicy Miasta Żagań w ciągu drogi wojewódzkiej nr 296 w kierunku węzła 
na autostradzie A-18 oraz A-4, tym samym przekierowanie na nią ruchu tranzytowego 
i ciężarowego.  
 

4.6 Pola elektromagnetyczne 

 Sieć monitoringu pól elekromagnetycznych w województwie lubuskim obejmuje 135 
punktów pomiarowych., w których pomiary wykonuje się w trzyletnim cyklu po 45 punktów 
rocznie (po 15 punktów dla danej kategorii terenu). Punkty rozmieszczono równomiernie 
na terenie województwa na trzech typach obszarów dostępnych dla ludności tj.: 

 centralnych dzielnicach lub osiedlach miast o liczbie mieszkańców przekraczającej 
50 tys.;  
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 pozostałych miastach;  
 terenach wiejskich. 

 Na podstawie wyników uzyskanych w cyklach pomiarowych w latach 2017 – 2020 
nie stwierdzono występowania promieniowania elektromagnetycznego o wartości natężenia 
elektrycznego przekraczającego poziom dopuszczalny [7 V/m]. Średnia arytmetyczna 
dla centralnych dzielnic lub osiedli miast o liczbie mieszkańców przekraczającej 50 tys. 
wynosiła w 2020 roku 0,94 V/m, w pozostałych miastach 0,78 V/m, a na terenach wiejskich 
0,4 V/m.5 
 

4.7 Gospodarowanie wodami 

Wody powierzchniowe  
Województwo lubuskie położone jest w dorzeczu Odry. Południowa część województwa 

w zasięgu Regionu Wodnego Środkowej Odry (PGW Wody Polskie RZGW we Wrocławiu, 
a północny w zasięgu Regionu Wodnego Warty (PGW Wody Polskie RZGW w Poznaniu). 
Województwo lubuskie charakteryzuje dobrze rozwinięta sieć hydrograficzna. W regionie 
występuje kilkaset jezior, w tym kilkadziesiąt o powierzchni większej niż 50 ha. Największe 
z nich, które charakteryzujące się dużą głębokością i czystością, to: Ciecz, Niesulickie, 
Lubikowskie, Chłop, Szarcz, Lipie, Ostrowiec i Osiek. Jak również bogaty rozbudowany system 
rzeczny - Odra, druga co do wielkości rzeka w kraju oraz przepływające przez województwo 
główne rzeki: Warta, Noteć, Nysa Łużycka, Bóbr, Obra. 

Na obszarze województwa lubuskiego wydzielonych zostało 205 jednolitych części wód 
powierzchniowych (jcwp) rzecznych (z czego wyznaczonych do monitorowania przez RWMŚ 
w Zielonej Górze zostało 187 jcwp) oraz 60 jcwp jeziornych, przy czym w ujęciu zlewniowym 
w województwie znajduje się 217 zlewni jcwp powierzchniowych, w tym 212 zlewni jcwp 
rzecznych oraz 5 zlewni jcwp jeziornych. Od 1 stycznia 2018 r. z wejściem w życie ustawy z dnia 
20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz.U. z 2021 r. poz. 624 ze zm.) obowiązuje nowy podział 
na regiony, zgodnie z którym województwo lubuskie znajduje się na obszarze 4 regionów 
wodnych: Środkowej Odry, Warty, Dolnej Odry i Przymorza Zachodniego oraz Noteci. 

Spośród 205 jcwp rzecznych w województwie lubuskim, wyznaczonych 
do monitorowania w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska przez RWMŚ w Zielonej 
Górze zostało 187 jcwp. W 2018 roku zaplanowanych do badań w ramach PMŚ było 99 jcwp, 
co stanowiło 53% jcwp. Klasyfikacja stanu/potencjału ekologicznego wykonana była dla 55 
ze 187 jcwp, co stanowiło 29% jcwp. W ciekach naturalnych dobry stan ekologiczny 
odnotowano w 2 jcwp (1%), stan umiarkowany w 30 jcwp (16%), słaby w 4 jcwp (2%),  
a w 2 jcwp (1%) zły stan ekologiczny. W żadnej jcwp rzecznej nie stwierdzono bardzo dobrego 

                                                      
5 Ocena poziomów pól elektromagnetycznych  
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stanu ekologicznego (rys. 3.3). W ciekach sztucznych i silnie zmienionych umiarkowany 
potencjał ekologiczny stwierdzono w 11 jcwp (6%), słaby w 4 jcwp (2%), a zły w 2 jcwp (1%). 
W żadnej ocenionej jcwp nie stwierdzono maksymalnego oraz dobrego potencjału 
ekologicznego. 

Reasumując, spośród 187 jcwp monitorowanych w ramach PMŚ, stan/potencjał 
ekologiczny sklasyfikowano w 55 jcwp, z czego 53 jcwp (28%) osiągnęły stan/potencjał 
ekologiczny poniżej dobrego. W 39 jcwp o takim stanie/potencjale zdecydowała głównie klasa 
elementów biologicznych, a w 14 jcwp klasa elementów fizykochemicznych. 

Klasyfikacja badanych w 2018 roku elementów biologicznych wykonana została dla 55 
jcwp, z czego bardzo dobry stan (I klasa) został określony w 1 jcwp (2%), dobry (II klasa) w 15 
jcwp (27%), umiarkowany (III klasa) w 27 jcwp (49%), słaby (IV klasa) w 8 jcwp (15%), a zły stan 
(V klasa) w 4 jcwp (7%) (wykres 3.14). Elementami biologicznymi, które najczęściej osiągały 
stan poniżej dobrego były: fitoplankton – w 100% jcwp oraz makrozoobentos – w 76% jcwp. 
Fitobentos był wskaźnikiem, który najrzadziej osiągał stan poniżej dobrego – 7% jcwp. 

Klasyfikacja elementów fizykochemicznych wspierających elementy biologiczne z grup 
3.1-3.5 wykonana dla 58 jcwp wykazała, że w 1 jcwp (2%) spełniały one kryteria 
dla stanu/potencjału bardzo dobrego (I klasa), w 6 jcwp (10%) zaklasyfikowano je 
do stanu/potencjału dobrego (II klasa), natomiast w 51 jcwp (88%) ich jakość oceniono jako 
stan/potencjał poniżej dobrego (klasa >II). Najczęstsze przekroczenia średniorocznych 
wartości dla II klasy jakości wód wykazywały następujące wskaźniki: odczyn pH (w 36 z 57 jcwp, 
tj. 63 %), ChZT-Cr (w 19 z 44 jcwp, tj. 43%), wapń (w 13 z 44 jcwp, tj. 30%) oraz siarczany (w 16 
ze 48 jcwp, tj. 33%). 

W 2018 badania wskaźników umożliwiających określenie stanu chemicznego 
przeprowadzono w 86 ze 187 jcwp (46%). W 15 jcwp (8%) stwierdzono dobry stan chemiczny, 
natomiast w 71 jcwp (38%) stan chemiczny poniżej dobrego. 

Spośród 187 jcwp województwa lubuskiego, ocenę stanu wykonano dla 83 jcwp, z czego 
wszystkie osiągnęły zły stan wód. W 16 jcwp nie było możliwe określenie stanu, 
co spowodowane było: całkowitym lub okresowym brakiem wody w korycie, brakiem 
klasyfikacji stanu/potencjału ekologicznego przy równoczesnym dobrym stanie chemicznym 
lub brakiem stanu chemicznego przy równoczesnym dobrym stanie/potencjale ekologicznym. 

W 2018 r. spośród 60 jcwp jeziornych województwa lubuskiego zaplanowanych 
do badań w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska oceniono 39 jcwp, co stanowiło 
65% jcwp, tj. 37 jcwp naturalnych i 2 jcwp silnie zmienione. W ramach monitoringu 
diagnostycznego przebadano 9 jcwp, w ramach monitoringu operacyjnego 38 jcwp, 
a w ramach monitoringu badawczego 29 jcwp. Spośród 39 badanych jezior, 8 jezior było 
objętych zarówno monitoringiem diagnostycznym, jak i operacyjnym (w tym dwa jeziora – 
Tarnowskie Duże i Głębokie k. Międzyrzecza badane również w ramach monitoringu 
diagnostycznego reperowego). Wszystkie jeziora leżą w Dorzeczu Odry, na obszarze czterech 
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regionów wodnych: Środkowej Odry, Dolnej Odry i Przymorza Zachodniego, Warty 
oraz Noteci. 

Klasyfikacja badanych w 2018 roku elementów biologicznych wykonana została dla 20 
jcwp, z czego bardzo dobry stan (I klasa) został określony w 2 jcwp (10%), dobry (II klasa) 
w 4 jcwp (20%), umiarkowany (III klasa) w 5 jcwp (25%), słaby (IV klasa) w 7 jcwp (35%),  
a zły stan (V klasa) w 2 jcwp (10%) (wykres 3.34). Wśród wskaźników biologicznych wartości 
poniżej stanu dobrego odnotowano najczęściej dla fitoplanktonu (12 z 20 jcwp, tj. 60%), 
ichtiofauny (7 z 10, tj. 70%) oraz makrofitów (4 z 8 jcwp, tj. 50%). 

Spośród 60 jcwp jeziornych województwa lubuskiego, pod kątem stanu chemicznego 
sklasyfikowano 30 jezior (50%). Dla 9 jezior (15%) określono stan chemiczny dobry, natomiast 
21 jezior (35%) osiągnęło stan chemiczny poniżej dobrego. 

Spośród 60 jcwp jeziornych, ocenę stanu jednolitych części wód jeziornych w roku 2018 
wykonano dla 30 jezior (50%), z czego 1 jezioro (2%) osiągnęło stan dobry, a 29 jezior (48%) 
stan zły. 

Wody podziemne 
W 2018 roku badania jakości wód podziemnych na terenie województwa lubuskiego 

prowadzono w sieci monitoringu krajowego, w ramach monitoringu operacyjnego. 
Na obszarze województwa lubuskiego sieć pomiarowa obejmowała 10 punktów 

pomiarowo - kontrolnych. W 9 punktach próby pobrano 2 razy w roku, natomiast w jednym 
punkcie raz. Badania prowadzono na terenie miasta Gorzowów Wlkp. – 1 punkt, 
oraz na terenie powiatów: gorzowskiego – 3 punkty, sulęcińskiego – 1 punkt, strzelecko – 
drezdeneckiego – 4 punkty, żagańskiego – 1 punkt (rysunek 3.9). Na terenie województwa 
lubuskiego badaniami objęto 3 Jednolite Części Wód Podziemnych (JCWPd) o numerach: 33 – 
5 punktów, 34 – 4 punkty oraz 93 – 1 punkt. 

Jakość wód podziemnych w roku 2018 w województwie lubuskim kształtowała się 
następująco: 

 w 5 punktach pomiarowych (50%) stwierdzono wody dobrej jakości (II klasa): 540 - 
Strzelce Klasztorne, 1475 - Witnica, 1785 - Gorzów Wielkopolski, 2023 - Gościm, 2024 - 
Górki Noteckie, 

 w 2 punktach (20%) badania wykazały zadawalającą jakość wód (III klasa): 1181 - Słońsk, 
1476 - Kłodawa,  

 w 3 punktach (30%) odnotowano wody niezadawalającej jakości (IV klasa): 1257 - 
Gościmiec, 1274 – Osiedle Poznańskie, 1870 - Szprotawa. W 2018 roku na terenie 
województwa nie odnotowano wód bardzo dobrej jakości (I klasa) oraz wód złej jakości 
(V klasa). Wykonane badania wykazały, że 70% badanych wód spełniało kryteria 
określone dla dobrego stanu chemicznego, natomiast 30% spośród badanych wód 
wykazało słaby stan chemiczny. 



Prognoza oddziaływania na środowisko „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
str. 44 

 

 RPRT WL uwzględnia aktualny stan środowiska gruntowo- wodnego na terenie 
województwa oraz czynniki wpływające na to środowisko.  
 
 

4.8 Gospodarka wodno – ściekowa 

Zaopatrzenie w wodę  
Długość sieci wodociągowej w województwie lubuskim wynosiła w 2020 roku 

7 176,1 km, a ilość przyłączy prowadząca do budynków mieszkalnych i zbiorowego 
zamieszkania 141 159 szt. W 2020 roku do gospodarstw domowych dostarczono 32 143,9 
dam3 wody, zużycie wody w gospodarstwach domowych na 1 mieszkańca wynosiło 31,8 m3.  

W 2020 roku pobór wód wyniósł 89 533,1 dam3, z czego na potrzeby przemysłu pobrano 
11 185,0 dam3 (12,5%), na potrzeby eksploatacji sieci wodociągowej 54 440,1  dam3 (60,8%), 
a na napełnianie i uzupełnianie stawów rybnych 23 908,0 dam3 (26,7%). 

Gospodarka ściekowa 
 W 2020 roku długość czynnej sieci kanalizacyjnej w województwie wynosiła 4 611,4 km, 
a ilość przyłączy do budynków mieszkalnych i zbiorowego zamieszkania wynosiła 88 778 sztuk. 
W województwie lubuskim wg danych GUS w 2020 roku siecią kanalizacyjną odprowadzono 
32 599,6 dam3 ścieków oczyszczonych, z czego 28 372,9 dam3 ścieków bytowych.   
 Na terenie województwa lubskiego jest 124 oczyszczalni ścieków komunalnych 
i przemysłowych. W 2019 roku do wód powierzchniowych lub podziemnych odprowadzono 
38 057,6 dam3, z 97,3% zostało poddane oczyszczeniu.  

4.9 Zasoby geologiczne 

 Obszar województwa lubuskiego charakteryzuje się wielopiętrową budową geologiczną, 
gdzie najstarsze piętro tworzą skały prekambryjskie. Nad nimi wytworzyły się utwory okresu 
paleogenu oraz neogenu, które stanowiły podwaliny pod kilkusetmetrową warstwę ery 
kenozoicznej. Za procesy erozji i sedymentacji na terenie województwa odpowiadają utwory 
neogenu, zaś działalność lodowców i ich wód roztopowych wpłynęły na zróżnicowaną 
miąższość osadów. Obecna rzeźba powierzchni ziemi na obszarze województwa lubuskiego 
(rejony Gubina, Lubska, Zielonej Góry i Sławy) została ukształtowana przez ostatnie 
zlodowacenie Odry (Bałtyckie), a tereny na południe od wymienionych miejscowości były pod 
wpływem zlodowacenia Wisły (środkowopolskiego).  

Na obszarze województwa lubuskiego występują liczne złoża takie jak: gaz ziemny, hel, 
ropa naftowa, węgiel brunatny, siarka, gliny ogniotrwałe i surowce szklarskie. W tabeli poniżej 
zestawiono ilość złóż oraz liczbę prowadzonych eksploatacji na terenie województwa w latach 
2016 – 2018.  
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Tabela 13. Złoża i ich eksploatacja na terenie województwa lubuskiego w latach 2016 - 2018 
Złoża i ich eksploatacja 

 2016 2017 2018 
ilość złóż [szt.] 395 396 394 

liczba prowadzonych eksploatacji [szt.] 82 92 90 
Źródło: opracowanie własne na podstawie Raportu z wykonania Programu Ochrony Środowiska dla województwa lubuskiego za lata 2016 – 
2018 

 

Na terenie województwa najliczniej zlokalizowanymi złożami są piaski i żwiry, które 
występują na całym obszarze, lecz ich największe skupiska znajdują się w powiecie żagańskim 
i gorzowskim. W latach 2016 – 2019 około 23-27% złóż piasków i żwirów podlegało 
eksploatacji, natomiast średnie roczne wydobycie wyniosło 5 500 – 6 000 ton. W 2016 roku 
wykreślono 12 złóż piasków i żwirów, w roku 2017 wykreślono 10 złóż, natomiast w roku 
kolejnym 7 złóż.  

Na obszarze województwa znajdują się również złoża piasków kwarcowych, które 
wykorzystywane są do produkcji betonu komórkowego i cegły wapienno – piaskowej. Złoża 
występują w 4 powiatach: żagańskim, strzelecko – drezdeneckim, zielonogórskim 
i międzyrzeckim. W latach 2016 – 2018 złoża piasków kwarcowych nie były eksploatowane.  

W latach 2016 – 2018 na terenie województwa lubuskiego 10% wszystkich złóż 
stanowiły złoża ilaste ceramiki budowlanej, a ich wydobycie wyniosło 43 – 46 tys. m3. 
Największe skupiska tych złóż znajdowały się w powiatach położonych na południu 
województwa (powiat żarski, żagański, nowosolski) oraz w powiecie zielonogórskim. W latach 
2016 – 2017 eksploatowano 2 złoża, natomiast rok później jedno złoże.  

Na obszarze województwa znajdują się również liczne złoża gazu ziemnego, w latach 
2016 - 2017 były to 34 złoża, natomiast w roku 2018 – 35 złóż. Zdecydowana większość złóż 
była zlokalizowana we wschodniej części województwa, a średnie roczne wydobycie wyniosło 
825 – 880 mln m3.  

Na terenie województwa znajduje się jedno z dwóch w kraju złóż azotowego gazu 
ziemnego. Złoże Sulęcin w powiecie sulęcińskim charakteryzuje się zasobami wynoszącymi 
3 300 mln m3. Złoża helu znajdujące się w województwie lubuskim (5 złóż), stanowią 31,25% 
wszystkich złóż helu  w Polsce. Średnie roczne wydobycie w latach 2016 – 2017 wyniosło 0,29 
mln m3, natomiast rok później było to 0,27 mln m3.  

Na terenie województwa w roku 2016 i 2018 znajdowały się 22 złoża ropy naftowej, 
a w roku 2017 było to 21 złóż. Ponad połowa złóż była eksploatowana w latach 2016 – 2018, 
a średnie roczne wydobycie w analizowanych latach wyniosło 660 – 700 tys. ton. 

W zachodniej części województwa lubuskiego zlokalizowanych jest 21 złóż węgla 
brunatnego,  a ich roczne wydobycie w 2018 roku stanowiło 0,18% wydobycia krajowego.  

Dwa eksploatowane złoża siarki znajdujące się na terenie województwa, pozwoliły 
na wydobycie w latach 2016 – 2018 prawie 14 000 ton siarki. 
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W latach 2016 – 2017 na terenie województwa eksploatowano 4 złoża torfu, spośród 15 
istniejących złóż, natomiast w roku 2018 spośród 13 złóż eksploatowano jedynie 3 z nich. 
Średnie roczne wydobycie w analizowanych latach wyniosło 88 - 94 tys. ton, co stanowiło 6,8 – 
8,5% krajowego wydobycia. 

Na terenie województwa w latach 2016 – 2017 znajdowało się 14 złóż kredy jeziornej, 
a rok później było ich już 15. Zasoby bilansowe tych złóż wynoszą 11 127 ton, 
lecz w analizowanych latach żadne z nich nie były eksploatowane.  

4.10 Gleby i użytkowanie gruntów 

Największy obszar województwa lubuskiego zajmują utwory plejstoceńskie, wśród 
których przeważają: piaski i żwiry sandrowe, gliny zwałowe i ich zwietrzeliny oraz gliny moren 
czołowych. Znacznie mniejszą część województwa zajmują utwory pochodzenia wodnego oraz 
torfy i namuły rzeczne. Taki typ budowy geologicznej województwa pozwala na określenie, 
iż 26% powierzchni charakteryzuje się dużym potencjałem do wytworzenia gleb uprawnych 
sprzyjających produkcji rolnej. 44% powierzchni województwa pokryte jest skałami 
naturalnymi pochodzenia plejstoceńskiego, które są podatne na erozję wodną i zupełnie 
nieprzydatne dla produkcji rolnej. Torfy niskie przejściowe i osady mułowo – torfowe stanowią 
około 7% powierzchni województwa, natomiast mady, które zlokalizowane są głównie 
w pradolinach obejmują swym zasięgiem 6% województwa i w dużej mierze zostały 
przekształcone w łąki.  

Na terenie województwa lubuskiego można wyróżnić przede wszystkim: 
 gleby bielicowe i pseudobielicowe, które zajmują największą powierzchnię 

województwa  
i pokryte są głównie lasami, 

 gleby brunatne, które zajmują niewielkie obszary w rejonach Wschowy, Nowego 
Miasteczka  
i Żagania, stanowiąc najlepsze gleby województwa II, III i IV klasy bonitacyjnej, 

 czarne ziemie, które zlokalizowane są głównie w gminach: Brody, Gubin, Krosno 
Odrzańskie, Lubsko, Nowe Miasteczko i Wschowa, a ich wysoka produktywność 
odpowiada II i III klasie bonitacyjnej, 

 mady, które występują w pradolinach i dolinach rzecznych, są przydatne w uprawie 
trwałych użytków zielonych i zaliczane do II i III klasy bonitacyjnej, 

 gleby bagienne, które wykorzystywane pod użytki zielone, znajdują się głównie 
pradolinie Noteci, w dolinie Szprotawy i dolinie Odry. 

Warunki klimatyczne dla województwa lubuskiego sprzyjają uzyskiwaniu wysokich 
plonów w rolnictwie, jednakże na analizowanym terenie znajduje się wiele form ochrony 
przyrody, a gleby żyzne stanowią mniejszość. Większość terenów bogatych w ziemie 
o wysokiej produktywności znajduje się na terenach zalewowych lub w obrębie lasów, 
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co negatywnie wpływa na rozwój rolnictwa. Najlepsze kompleksy glebowe znajdujące się 
na terenie województwa to: pszenny dobry, żytni bardzo dobry oraz żytni dobry. Duży udział 
gleb kwaśnych i bardzo kwaśnych jest decydującym czynnikiem wpływającym na niewielką 
produkcję rolną.  

 

4.11 Gospodarka odpadami 

Zgodnie z Ustawą z dnia 14 grudnia 2012 o odpadach (Dz. U. z 2021 poz. 779 z późn.zm.), 
do dnia 6 września 2019 r. funkcjonowały regiony gospodarki odpadami komunalnymi. 
Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy z dnia 13 września 1996r. o utrzymaniu 
czystości i porządku w gminach oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2021 poz. 888  
z późn.zm.) wprowadziła zniesienie zasady regionalizacji systemu gospodarki odpadami 
komunalnymi.  

W związku z powyższym na terenie województwa lubuskiego opracowany został Plan 
gospodarki odpadami dla województwa lubuskiego na lata 2020-2026 wraz z planem 
inwestycyjnym.  

Sejmik Województwa Lubuskiego dnia 25 października 2021 r. podjął uchwałę 
Nr XXXVI/522/21 w sprawie uchwalenia Planu gospodarki odpadami dla województwa 
lubuskiego na lata 2020-2026 wraz z planem inwestycyjnym. 

Znowelizowana ustawa o odpadach (Dz. U. z 2020 r., poz. 797 z późn. zm.) zniosła 
obowiązek gospodarowania odpadami komunalnymi w oparciu o RGOK i przyporządkowane 
im RIPOK. Zagospodarowanie odpadów komunalnych, zgodnie z obowiązującymi przepisami, 
odbywać się będzie w instalacjach komunalnych (IK), które zapewniają: 
 mechaniczno-biologiczne przetwarzanie niesegregowanych (zmieszanych) odpadów 

komunalnych i wydzielanie z niesegregowanych (zmieszanych) odpadów komunalnych 
frakcji nadających się w całości lub w części do odzysku; 

 składowanie odpadów powstających w procesie mechaniczno-biologicznego 
przetwarzania niesegregowanych (zmieszanych) odpadów komunalnych oraz pozostałości 
z sortowania odpadów komunalnych. 

 Na terenie województwa lubuskiego zlokalizowanych jest 8 instalacji zapewniających 
mechaniczno-biologiczne przetwarzanie niesegregowanych (zmieszanych) odpadów 
komunalnych i wydzielanie z niesegregowanych (zmieszanych) odpadów komunalnych frakcji 
nadających się w całości lub w części do odzysku oraz 8 składowisk odpadów do składowania 
odpadów powstających w procesie mechaniczno-biologicznego przetwarzania 
niesegregowanych (zmieszanych) odpadów komunalnych oraz pozostałości z sortowania 
odpadów komunalnych. W latach 2018 – 2020 wszyscy mieszkańcy województwa lubuskiego 
byli objęci systemem zbiórki odpadów komunalnych. W tabeli poniżej przedstawiono 
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szczegółową charakterystykę masy odpadów komunalnych zebranych w analizowanych 
latach. 

Tabela 14. Masa zebranych odpadów komunalnych w latach 2018 – 2020 z terenu 
województwa lubuskiego 

Rodzaj odpadów 
Rok 

2018 2019 2020 
zmieszane [tys. t] 281,020 283,354 263,156 
selektywne [tys. t] 85,575 101,146 126,591 

zebrane łącznie [tys. t] 366,60 384,50 389,75 
Źródło: GUS 

Na podstawie danych zestawionych w powyższej tabeli można zauważyć, iż z roku na rok 
rośnie ilość ogółu zebranych odpadów. W roku 2018 zebrano selektywnie 85,575 tys. ton 
odpadów, a w roku 2020 ilość ta wyniosła już 126,591 tys. t, co świadczy o większej 
świadomości mieszkańców województwa w temacie segregowania odpadów.  

Odpady zbierane selektywnie są odbierane od mieszkańców, ale mogą być również 
składowane w specjalnych pojemnikach ustawionych na terenie miast bądź dostarczane 
do punktów zbiórki. Selektywna zbiórka odpadów uwzględnia podział na następujące frakcje: 

 papier i tektura, 
 szkło,  
 tworzywa sztuczne, 
 metale, 
 odpady biodegradowalne, 
 odpady wielkogabarytowe, 
 zużyte urządzenia elektryczne i elektroniczne, 
 zmieszane odpady opakowaniowe i inne. 

Azbest 
Województwo lubuskie (zgodnie ze stanem na dzień 27.09.2021 r.) zinwentaryzowało  

114 298 152 kg wyrobów azbestowych, co stanowi 1,36% ogółu zinwentaryzowanych 
wyrobów azbestowych na terenie kraju. Ilość unieszkodliwionych wyrobów azbestowych 
z terenu województwa wyniosła 44 387 480 kg, co stanowi 3,47% ogółu unieszkodliwionych 
wyrobów z terenu kraju. Ilość wyrobów pozostała do usunięcia z terenu województwa 
to 69 910 672 kg, co stanowi 0,98% ogółu wyrobów pozostałych na terenie kraju.  

4.12 Lasy 

Obszar województwa lubuskiego leży w zasięgu dwóch RDLP: Zielona Góra oraz Szczecin  
i obejmuje kilkadziesiąt nadleśnictw. Lesistość województwa w latach 2016 – 2018 wyniosła 
49,3%, dzięki czemu obszar województwa został uznany za najbardziej zalesiony w skali całego 
kraju. Tereny leśne w województwie nie są równomiernie rozmieszczone. Największą 
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lesistością w roku 2018 charakteryzował się powiat krośnieński – 60,1%, zaś najmniejszą 
powiat wschowski – 39,3%. Odnowienia i zalesienia w odniesieniu do powierzchni lasów 
ogółem w roku 2016, 2017 i 2018 wyniosły odpowiednio: 0,7%, 0,7% i 0,8%. 

4.13 Zasoby przyrodnicze i formy ochrony przyrody 

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz.U. z 2022 r., poz. 916 ze zm.) 
wyróżnia następujące formy ochrony przyrody: 

 parki narodowe, 
 rezerwaty przyrody, 
 parki krajobrazowe, 
 obszary chronionego krajobrazu, 
 obszary Natura 2000, 
 pomniki przyrody, 
 stanowiska dokumentacyjne, 
 użytki ekologiczne, 
 zespoły przyrodniczo-krajobrazowe, 
 ochrona gatunkowa roślin, zwierząt i grzybów. 

 Każda z form spełnia inną rolę w polskim systemie ochrony przyrody i służy innym celom, 
dlatego charakteryzuje się odmiennym reżimem ochronnym oraz zakresem ograniczeń 
w użytkowaniu. Formy ochrony przyrody tworzą duży i zróżnicowany zespół środków 
pozwalających realizować ochronę przyrody, powstały w efekcie rozwoju naukowych podstaw 
ochrony przyrody i jej wieloletniej praktyki. 

Parki Narodowe 
 Parki Narodowe na terenie województwa lubuskiego zajmują 0,95% powierzchni całego 
obszaru województwa. 

Drawieński Park Narodowy 
 Utworzony 01.05.1990 roku, obejmuje obszar 11 341,97 ha a swym zasięgiem rozciąga 
się na tereny trzech województw: zachodniopomorskiego, wielkopolskiego i lubuskiego. 
Wokół Parku wyznaczono strefę ochronną tzw. otulinę o powierzchni 35 267,00 ha. 
Powierzchnia ochrony ścisłej obejmuje 1 391,62 ha, ochrony czynnej 9 609,27 ha a ochrony 
krajobrazowej 534,77 ha. 83% powierzchni Parku zajmują lasy, głównie bukowe i dębowo – 
bukowe, lecz występują również bory sosnowe. 10% powierzchni Parku stanowią jeziora oraz 
rzeki – około 20 zbiorników wodnych oraz 2 rzeki (Drawa i Płociczna). Na terenie Parku 
zidentyfikowano 12 obszarów ochrony ścisłej – 5 z nich znajduje się w województwie 
lubuskim. W otulinie Parku można wyróżnić 5 rezerwatów przyrody oraz 5 ścieżek 
dydaktycznych. Flora Parku bogata jest w około 900 gatunków, w tym m.in. żurawinę 
drobnolistkową czy kłoć wiechowatą, natomiast faunę stanowi około 30 gatunków ryb, 
130 gatunków ptaków lęgowych i około 50 gatunków ssaków. 
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Park Narodowy Ujście Warty 
 Utworzony 01.07.2001 roku z połączenia rezerwatu przyrody Słońsk i fragmentu Parku 
Krajobrazowego Ujście Warty. Obejmuje obszar 7 955,86 ha i w całości położony jest 
w województwie lubuskim. Wokół Parku wyznaczono strefę ochronną tzw. otulinę 
o powierzchni 10 453,99 ha. Powierzchnia ochrony ścisłej obejmuje 681,90 ha, ochrony 
czynnej 4 015,40 ha a ochrony krajobrazowej 3 376,70 ha. Symbolem Parku do marca 2020 
roku była gęś zbożowa, lecz od kwietnia tego samego roku jest nim gęś tundrowa. Na terenie 
Parku znajdują się unikatowe tereny podmokłe oraz łąki i pastwiska, które są siedliskiem 245 
gatunków ptaków, a wśród nich aż 174 lęgowych. 26 z nich jest gatunkami ginącymi w skali 
światowej, a są to m.in. wodniczka, derkacz, rycyk, żuraw, bączek i rybitwa czarna. W Parku 
swoje zimowe siedlisko ma również łabędź krzykliwy oraz 30 gatunków bielików. Na terenie 
Parku znajdują się liczne ścieżki przyrodnicze, dostępne zarówno dla pieszych turystów 
jak i rowerzystów. 

Rycina 2. Parki Narodowe na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Rezerwaty przyrody 
 Na terenie województwa lubuskiego znajduje się 67 rezerwatów przyrody. Najstarszym 
rezerwatem jest „Bukowa Góra”, który został utworzony 22.12.1954 roku, a swym zasięgiem 
obejmuje powierzchnię 29,18 ha. 3 rezerwaty, które zostały utworzone 28.02.2017 roku 
to najmłodsze rezerwaty na terenie województwa – „Dolina Ilanki II”, „Jezioro Ratno”, 
„Mechowisko Kosobudki”. Całkowita powierzchnia wszystkich rezerwatów stanowi 
0,3% powierzchni województwa lubuskiego.  
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Rycina 3. Rezerwaty przyrody na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 

 
Parki Krajobrazowe 
 Całkowita powierzchnia wszystkich Parków Krajobrazowych stanowi 7,06% powierzchni 
województwa lubuskiego. 

Gryżyński Park Krajobrazowy 
 Utworzony 15.05.1996 roku i obejmujący powierzchnię 3 064,80 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w trzech powiatach i czterech gminach. Wokół Parku 
wyznaczono strefę ochronną tzw. otulinę o powierzchni 7 911,20 ha. Celem ochrony 
jest zachowanie walorów krajobrazowych i przyrodniczych rynny polodowcowej 
oraz znajdujących się na jej terenie stawów, jezior i doliny Gryżyńskiego Potoku (Gryżynki). 
Obszar Parku charakteryzuje się wysokim stopniem zalesienia – 86,6%, pośród których 
występują torfowiska, źródła zboczowe oraz jeziora polodowcowe. Na terenie Parku 
występuje 150 gatunków ptaków oraz 10 stanowisk bobrów, lecz największą atrakcją 
turystyczną tego obszaru jest jezioro Kałek. 
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Krzesiński Park Krajobrazowy 
 Utworzony 05.08.1998 roku i obejmujący powierzchnię 8 546,00 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w dwóch powiatach i czterech gminach. Wokół Parku 
nie ma wyznaczonej strefy ochronnej tzw. otuliny. Na terenie Parku występuje specyficzna 
roślinność wodno – błotna oraz miejsca lęgowe wielu gatunków ptaków. Na jego obszarze 
znajdują się dwie miejscowości gminy Cybinka, a w jednej z nich – Kłopot, znajduje się jedno 
z największych w zachodniej części kraju miejsc lęgowych bociana białego.  

Łagowsko – Sulęciński Park Krajobrazowy 
 Utworzony 30.04.1985 roku i obejmujący powierzchnię 5 438,50 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w dwóch powiatach i dwóch gminach. Wokół Parku 
wyznaczono strefę ochronną tzw. otulinę o powierzchni 6 554,80 ha. Celem ochrony jest 
zachowanie cennych walorów krajobrazowych i przyrodniczych centralnej części Pojezierza 
Lubuskiego – Pojezierza Łagowskiego. Na obszarze Parku znajduje się 8 jezior, w tym jedno 
z najgłębszych w Polsce – jezioro Ciecz (jezioro Trześniowskie). Zbiorniki te charakteryzują się 
wysoką czystością wód (I i II klasa)  i stanowią siedliska wielu gatunków ryb. Na terenie Parku 
znajdują się 3 Rezerwaty przyrody i 2 wzgórza moreny czołowej. 65% powierzchni Parku 
zajmują lasy, w których zidentyfikowano ponad 550 gatunków roślin, w tym chronionych 
i rzadkich.  

Park Krajobrazowy Łuk Mużakowa 
 Utworzony 25.10.2001 roku i obejmujący powierzchnię 18 714,00 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w jednym powiecie i pięciu gminach. Wokół Parku nie 
ma wyznaczonej strefy ochronnej tzw. otuliny. Celem utworzenia Parku była ochrona 
szczególnego tworu geologicznego – moreny czołowej, która powstała podczas zlodowacenia 
Odry (środkowopolskiego). Park jest równocześnie geoparkiem, który jako jedyny w Polsce 
należy od roku 2011 do Światowej Sieci Geoparków. Na terenie parku znajduje się jeden 
Rezerwat przyrody, 4 użytki ekologiczne, 17 pomników przyrody, 3 Specjalne Obszary Ochrony 
Siedlisk (SOO) Natura 2000 oraz Obszar Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO) Natura 2000. Obszar 
Parku pokryty jest licznym jeziorami powstałymi w wyniku eksploatacji węgla brunatnego oraz 
stawami po żwirowymi.  

Przemęcki Park Krajobrazowy 
 Utworzony 10.12.1991 roku i obejmujący powierzchnię 21 450,00 ha. Znajduje się 
na terenie dwóch województw – lubuskiego i wielkopolskiego, w czterech powiatach i sześciu 
gminach. Wokół Parku nie ma wyznaczonej strefy ochronnej tzw. otuliny. Celem utworzenia 
Parku była ochrona krajobrazu powstałego w wyniku ostatniego zlodowacenia. Na terenie 
Parku znajdują się 24 jeziora polodowcowe rynnowe oraz cztery Rezerwaty przyrody. Florę 
Parku stanowi 760 gatunków roślin naczyniowych, w tym 30 podlegających ochronie 
całkowitej. Do niezwykle cennych 182 gatunków awifauny zaliczają się m.in. kania ruda, bielik 
czy rudogłówka, lecz spotkać można również żabę zieloną, zaskrońca czy padalca.  
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Pszczewski Park Krajobrazowy 
 Utworzony 25.04.1986 roku i obejmujący powierzchnię 9 724,01 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w jednym powiecie i czterech gminach. Wokół Parku 
nie ma wyznaczonej strefy ochronnej tzw. otuliny. Celem utworzenia Parku była ochrona 
i zachowanie walorów krajobrazowych, jego wartości przyrodniczych, kulturowych 
i dydaktycznych. 10% powierzchni Parku stanowią wody, wśród których można wyróżnić 
jeziora znajdujące się w dolinie rzeki Obry oraz 3 cieki wodne stanowiące dopływy Warty. 
Obszar Parku porastają głównie młode lasy, głównie bory sosnowe, a w dolinie Kamionki 
spotkać można grądy i olsy. Na terenie Parku znajdują się 3 Rezerwaty przyrody, a w jednym 
z nich swoje siedliska mają gęś gęgawa, cyranka i czapla siwa. Powierzchnię Parku zamieszkuje 
głównie ptactwo wodne, ale zidentyfikowano również 27 gatunków ryb, 11 gatunków płazów 
oraz ssaki takie jak bobry i wydry. 

Ujście Warty 
 Utworzony 14.02.1997 roku i obejmujący powierzchnię 19 496,38 ha. Znajduje się 
na terenie dwóch województw – lubuskiego i zachodniopomorskiego, w pięciu powiatach 
i sześciu gminach. Wokół Parku nie ma wyznaczonej strefy ochronnej tzw. otuliny. Zbiorowiska 
roślinne znajdujące się na terenie Parku są ściśle związane z dolinami rzecznymi, które 
występują na jego obszarze. Podmokłe łąki i pastwiska są porośnięte turzycowiskami oraz 
drzewostanem dębowym. Lasy zajmują bardzo niewielką część Parku, ale są miejscem rozrodu 
i żerowania gatunków rzadkich i zagrożonych takich jak: nurogęś, gągoł, bielik czy kuna leśna. 
Swoje siedliska mają tu również liczne gatunki ptaków wodno – błotnych, a obszary równin 
stanowią miejsce żerowania ptaków drapieżnych. Na terenie Parku znajdują się trzy Rezerwaty 
przyrody.  

Gorzowski Park Krajobrazowy 
 Utworzony 13.11.1991 roku i obejmujący powierzchnię 12261,80 ha. W całości znajduje 
się na terenie województwa lubuskiego, w dwóch powiatach i dwóch gminach. Wokół Parku 
wyznaczono strefę ochronną tzw. otulinę o powierzchni 12655,50 ha. Celem ochrony Parku 
jest zachowanie i popularyzacja jego wartości przyrodniczych, historycznych i kulturowych 
oraz walorów krajobrazowych w warunkach zrównoważonego rozwoju. Nadzór nad Parkiem 
sprawuje Dyrektor Zespołu Parków Krajobrazowych Województwa Lubuskiego. 
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Rycina 4. Parki Krajobrazowe na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 

 

Obszary Chronionego Krajobrazu 
 Na terenie województwa lubuskiego znajdują się 33 Obszary Chronionego Krajobrazu. 
Najstarszymi Obszarami są „Bory Dolnośląskie”, „Wzgórza Dalkowskie” oraz „Wzniesienia 
Zielonogórskie” które zostały utworzone 21.06.1985 roku. 34 rezerwaty, które zostały 
utworzone 09.08.2003 roku to najmłodsze Obszary na terenie województwa. Całkowita 
powierzchnia wszystkich Obszarów Chronionego Krajobrazu stanowi 29,78% powierzchni 
województwa lubuskiego. 
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Rycina 5. Obszary Chronionego Krajobrazu na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO) – Natura 2000 
 Całkowita powierzchnia wszystkich Obszarów Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO) Natura 
2000 stanowi 21,03% powierzchni województwa lubuskiego. 

Bory Dolnośląskie 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
172 093,39 ha. Na terenie ostoi swoje siedliska ma wiele ptaków uwzględnionych w Załączniku 
I Dyrektywy Ptasiej, które bytują głównie na terenach leśnych. Obszar położony jest 
w dorzeczu Odry, a główną rzeką przepływającą przez ten teren jest Bóbr. 

Dolina Dolnej Noteci 
Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 

24 943,55 ha. Jest to średniej wielkości ostoja, którą w większości pokrywają tereny 
użytkowane rolniczo w dolnym odcinku doliny Noteci. Teren chroniony stanowi jedną 
z najważniejszych krajowych ostoi dla podróżniczka, kropiatki i rybitwy czarnej i jest 
jednocześnie miejscem bytowania łabędzi krzykliwych w czasie migracji i zimowania. 

Dolina Dolnej Odry 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 05.11.2004 roku a jego powierzchnia obejmuje 
61 648,40 ha. Jest to teren szczególnie ważny dla ptaków wodno – błotnych, które w okresie 
wędrówkowym, lęgowym i zimowiskowym licznie zasiedlają te obszary. Wśród nich znajdują 
się 34 gatunki ptaków z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej oraz 14 gatunków z Polskiej Czerwonej 
Księgi. W porze jesiennej teren jest oblegany przez 9000 żurawi, lecz spotkać można również 
łosie i bobry. 

Dolina Środkowej Odry 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
33 677,79 ha. Na terenie obszaru chronionego swoje siedliska ma 14 gatunków ptaków 
z załącznika I Dyrektywy Ptasiej. Ostoja stanowi najważniejszy w kraju obszar bytowania kani 
rudej oraz kani czarnej, a także innych gatunków ptaków wodno – błotnych, które zasiedlają 
tereny doliny rzecznej zagospodarowanej rolniczo. 

Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
14 793,28 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 15 gatunków ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej. Ostoja charakteryzuje się występowaniem licznych jezior eutroficznych 
oraz przepływającą przez nie rzekę Obrę, w pobliżu której bytują liczne gatunki ptactwa wodno 
– błotnego. 45% obszaru pokrywają lasy, w tym głównie bory sosnowe. 

Lasy Puszczy nad Drawą 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
190 279,05 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 27 gatunków ptaków z załącznika 
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I Dyrektywy Ptasiej oraz 7 gatunków wpisanych do Polskiej Czerwonej Księgi. Jest to ostoja 
pokryta głównie lasami,  w których dominują głównie bory sosnowe, wśród których występują 
również brzozy, dęby i topole. 

Łegi Odrzańskie 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
17 999,42 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 14 gatunków ptaków niezwykle cennych 
w randze europejskiej oraz 2 gatunki wpisane do Polskiej Czerwonej Księgi. Ostoja porośnięta 
jest podmokłymi lasami, występują tu również łąki i torfowiska. Obszar charakteryzuje się dużą 
różnorodnością biologiczną i jednocześnie stanowi ważny korytarz ekologiczny. 

Ostoja Witnicko – Dębniańska 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
46 993,07 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 24 gatunki ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej oraz 4 gatunki wpisane do Polskiej Czerwonej Księgi. Jest to ostoja pokryta 
lasami, bogatymi w torfowiska oraz liczne rzeki i jeziora eutroficzne. Na terenie Obszaru można 
spotkać żółwia błotnego, którego siedliska są w Polsce bardzo rzadkie. 

Pojezierze Sławskie 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
39 144,83 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 21 gatunków ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej oraz 3 gatunki wpisane do Polskiej Czerwonej Księgi. 54% terenu 
chronionego stanowią pola uprawne, 40% kompleksy leśne, które zdominował bór mieszany 
świeży i bór świeży, a 6% powierzchni stanowią jeziora.  

Puszcza Barlinecka 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
26 505,63 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 20 gatunków ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej oraz 5 gatunków wpisanych do Polskiej Czerwonej Księgi. Ponad 80% 
powierzchni ostoi stanowią lasy, wśród których dominują drzewostany sosnowe. Obszar 
przecina bogata sieć hydrograficzna licznych dopływów Noteci i Warty. 

Puszcza Notecka 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 13.10.2007 roku a jego powierzchnia obejmuje 
178 255,76 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 30 gatunków ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej oraz 7 gatunków wpisanych do Polskiej Czerwonej Księgi. Ostoję 
w większości pokrywa zwarty kompleks leśny, w którym dominuje drzewostan sosnowy, lecz 
na jej obszarze znajduje się również około 50 płytkich jezior wraz z torfowiskami.  

Stawy Przemkowskie 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 05.11.2004 roku a jego powierzchnia obejmuje 
4 605,42 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 18 gatunków ptaków z załącznika 
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I Dyrektywy Ptasiej oraz 8-9 gatunków wpisanych do Polskiej Czerwonej Księgi. Szuwary, które 
zajmują około 6% powierzchni ostoi porastają brzegi dwóch kompleksów stawów, które 
otoczone są łęgami oraz wilgotnymi łąkami.  

Ujście Warty 
 Obszar Natura 2000 został wyznaczony 05.11.2004 roku a jego powierzchnia obejmuje 
33 297,37 ha. Na terenie obszaru swoje siedliska ma 27 gatunków ptaków z załącznika 
I Dyrektywy Ptasiej oraz 11 gatunków wpisanych do Polskiej Czerwonej Księgi. Ostoję stanowią 
obszary zalewowe Warty w miejscu jej ujścia do Odry, gdzie dominują podmokłe łąki. Obszar 
stanowi jednocześnie Specjalny Obszar Ochrony Siedlisk.  

Rycina 6. Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO) – Natura 2000 na terenie województwa 
lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO) – Natura 2000 
 Na terenie województwa lubuskiego znajdują się 64 Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk 
(SOO) Natura 2000. Najstarszymi Obszarami są „Torfowisko Młodno”, „Jezioro Kozie”, 
„Torfowisko Chłopiny”, „Ujście Noteci”, „Rynna Jezior Obrzańskich”, „Dolina Leniwej Obry” 
oraz „Nietoperek”, które zostały utworzone 05.02.2008 roku. „Łęgi Odrzańskie”, które zostały 
utworzone 31.01.2020 roku to najmłodsze Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk na terenie 
województwa. Całkowita powierzchnia wszystkich Obszarów stanowi 15% powierzchni 
województwa lubuskiego.  

Rycina 7. Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO) – Natura 2000 na terenie województwa 
lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
 
Pomniki przyrody 
 Na terenie województwa lubuskiego zidentyfikowano 1 347 pomników przyrody.  

Stanowiska dokumentacyjne 
 Całkowita powierzchnia wszystkich stanowisk dokumentacyjnych stanowi 0,04% 
powierzchni województwa lubuskiego. 
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Wydma nad Dużym Stawem 
 Naturalna forma geologiczna, która została ustanowiona 22.01.2016 roku. Wydma 
śródlądowa zajmuje powierzchnię 48,21 ha, a w jej wnętrzu w wyniku przemieszczania się 
piasku powstało nieckowate obniżenie zwane niszą deflacyjną. Celem ochrony jest 
zachowanie stanowiska geologicznego w formie wydmy śródlądowej do celów naukowych 
i edukacyjno – dydaktycznych.  

Żebra 
 Naturalna formacja geologiczna stanowiąca skupisko skałek piaskowcowych, która 
została ustanowiona 12.08.2006 roku. Stanowisko obejmuje powierzchnię 4,3694 ha, a celem 
ustanowienia jest ochrona przed uszkodzeniem lub zniszczeniem.  

Rycina 8. Stanowiska dokumentacyjne na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Użytki ekologiczne 
 Na terenie województwa lubuskiego znajduje się 410 użytków ekologicznych.  
Są to bagna, torfowiska, kępy drzew i krzewów, siedliska przyrodnicze i stanowiska rzadkich 
lub chronionych gatunków oraz skarpy. Najstarszy użytek „Przemkowskie Bagno” został 
utworzony 10.12.1993 roku, zaś najmłodszy „Derkacz” 13.03.2021 roku. Całkowita 
powierzchnia wszystkich użytków ekologicznych stanowi 0,3% powierzchni województwa 
lubuskiego. 

Rycina 9. Użytki ekologiczne na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Zespoły przyrodniczo – krajobrazowe 
 Na terenie województwa lubuskiego znajduje się 13 zespołów przyrodniczo – 
krajobrazowych. Najstarszy z nich „Uroczysko Lubniewsko” został utworzony 21.02.2002 roku, 
zaś najmłodszy „Uroczysko Ośniańskich Jezior – strefa jeziora Imielno gm. Górzyca” 
27.04.2021 roku. Całkowita powierzchnia wszystkich zespołów przyrodniczo – krajobrazowych 
stanowi 1,1% powierzchni województwa lubuskiego. 

Uroczysko Lubniewsko  
 Utworzony 21.02.2002 roku, obejmuje powierzchnię 1 436,90 ha, w tym grunty leśne: 
1 137,00 ha, wody: 240,00 ha, a pozostałe grunty: 59,90 ha. Położony w całości  
w województwie lubuskim, w jednym powiecie i dwóch gminach. 
 
Jezioro Wielkie 
 Utworzony 14.03.2002 roku, obejmuje powierzchnię 3 768,47 ha, w tym lasy i grunty 
leśne: 3 448,5288 ha, wody: 75,6085 ha, użytki rolne i grunty zadrzewione: 15,0875 ha, użytki 
kopalne, tereny różne oraz nieużytki: 229,2442 ha. Położony w całości w województwie 
lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Uroczyska Ośniańskich Jezior  
 Utworzony 11.09.2008 roku, obejmuje powierzchnię 1 985,98 ha. Celem ochrony jest 
zachowanie dla potrzeb ekologicznych, dydaktycznych, naukowych i turystyczno-
rekreacyjnych walorów przyrodniczo-krajobrazowych. Położony w całości w województwie 
lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Uroczysko Doliny Lenki 
 Utworzony 11.09.2008 roku, obejmuje powierzchnię 1 232,00 ha, w tym grunty rolne: 
344,00 ha, lasy: 748,00 ha, wody stojące: 72,00 ha, drogi: 16,00 ha, tereny zabudowane: 12,00 
ha, nieużytki: 40,00 ha. Położony w całości w województwie lubuskim, w jednym powiecie  
i jednej gminie. 
 
Drezdeneckie Uroczyska 
 Utworzony 18.12.2003 roku, obejmuje powierzchnię 1 184,7604 ha, w tym użytki 
rolne: 910,8490 ha, lasy: 115,0760 ha, wody: 41,2774 ha, drogi: 7,7891 ha, pozostałe grunty: 
99,7689 ha. Położony w całości w województwie lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Park Słowiański 
 Utworzony 31.05.2007 roku, obejmuje powierzchnię 85,74 ha. Celem ochrony jest 
zachowanie krajobrazu pradoliny Bobru o wyjątkowych wartościach przyrodniczo-
widokowych, reprezentatywnych dla zalesionej strefy nadrzecznej z dawnymi rozlewiskami  
i starymi korytami rzecznymi, zachowanie naturalnych i zbliżonych do naturalnych zbiorowisk 
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roślinnych pradoliny oraz stworzenie warunków dla restytucji zbiorowisk przekształconych lub 
zniszczonych dla potrzeb naukowych, dydaktycznych i ogólno poznawczych. Położony  
w całości w województwie lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Kijewickie Kerki 
 Utworzony 28.09.2007 roku, obejmuje powierzchnię 302,48 ha. Celem utworzenia 
obszaru jest ochrona walorów widokowych i estetycznych. Położony w całości  
w województwie lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Wąwozy 
 Utworzony 29.11.2012 roku, obejmuje powierzchnię 64,35 ha. Celem utworzenia 
obszaru jest ochrona cennych fragmentów krajobrazu naturalnego i kulturowego. Położony  
w całości w województwie lubuskim, w jednym powiecie i jednej gminie. 
 
Park Braniborski  
 Utworzony 18.09.2014 roku, obejmuje powierzchnię 24,00 ha. Celem utworzenia 
zespołu jest ochrona cennych biologicznie terenów w obrębie Miasta Zielona Góra,  
w szczególności poprzez zachowanie walorów przyrodniczych naturalnego lasu – 
występowanie rzadkich gatunków roślin i ptaków, a także umożliwienie mieszkańcom miasta 
korzystanie z naturalnych miejsc dla celów rekreacyjno-wypoczynkowych. 
 
Liliowy las 
 Utworzony 14.01.2015 roku, obejmuje powierzchnię 84,8606 ha. Utworzony w celu 
zapobiegnięcia utraty wartości przyrodniczych i krajobrazowych oraz szczególnej ochrony 
terenów leśnych i nieleśnych, w tym stanowisk gatunków roślin i zwierząt objętych ochroną 
gatunkową oraz zróżnicowanych siedlisk przyrodniczych.  
 

Gaj Wandy 
  Utworzony 15.09.2017 roku, obejmuje powierzchnię 4,09 ha. „Gaj Wandy” położony 
jest w „Puszczy Tarnowskiej”, w pobliżu wyznaczonych rowerowych tras rekreacyjnych. Celem 
ustanowienia zespołu przyrodniczo – krajobrazowego „Gaj Wandy”, jest ochrona obszaru  
o dużych walorach przyrodniczych związanych z występowaniem siedlisk i zbiorowisk 
roślinności jak również zachowanie obiektów o cennych walorach kulturowych i historycznych. 
 
Potok Sucha 
 Utworzony 23.05.2019 roku, obejmuje powierzchnię 2,87 ha i koryto potoku o długości  
5 944,00 mb. Utworzony w celu ochrony naturalnego, meandrującego przełomu koryta rzeki 
Potok Sucha, które jest ostoją dla rzadkich i chronionych gatunków zwierząt oraz istotnym, 
lokalnym korytarzem ekologicznym.  



Prognoza oddziaływania na środowisko „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
str. 65 

 

 
Uroczysko Ośniańskich Jezior – Strefa Jeziora Imielno Gm. Górzyca 
 Utworzony 27.04.2021 roku, obejmuje powierzchnię 56,5738 ha. Celem ochrony jest 
zachowanie dla potrzeb ekologicznych, dydaktycznych, naukowych i turystyczno – 
rekreacyjnych walorów przyrodniczo krajobrazowych.  
Korytarze ekologiczne 
 Przez teren województwa lubuskiego przebiega 19 korytarzy ekologicznych, których 
lokalizację przedstawiono na poniższej rycinie. 

Rycina 10. Korytarze ekologiczne na terenie województwa lubuskiego 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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4.14 Obszary posiadające znaczenie dla dziedzictwa kulturowego 

 Ze względu na położenie województwa lubuskiego na terenach przygranicznych, 
jego obszar często zmieniał przynależność państwową, dzielnicową czy wojewódzką, dlatego 
też historia i kultura tego regionu jest bardzo zróżnicowana. Nazwa województwa pochodzi 
od plemienia Lubuszan, które zamieszkiwało okolice ujścia rzeki Warty, na lewym dopływie 
Odry, zaś samo województwo istnieje od roku 1999.   

Dziedzictwo kulturowe województwa lubuskiego charakteryzuje się dużym 
urozmaiceniem, zależnym od analizowanego regionu. Południowe obszary województwa były 
pod dużym wpływem Dolnego Śląska, wschodnie regiony były związane z Wielkopolską, 
natomiast północ z Pomorzem Zachodnim i Brandenburgią. W odniesieniu do położenia 
zabytków na terenie województwa, również można zauważyć duże zróżnicowanie zależne od 
regionu.  

W Polsce wyróżnia się następujące formy ochrony dziedzictwa kulturowego: 
 Wpis do rejestru zabytków, 
 Wpis na Listę Skarbów Dziedzictwa, 
 Uznanie za pomnik historii, 
 Utworzenie parku kulturowego – struktura przyrodniczo – kulturowo – przestrzenna 

służąca ochronie krajobrazu kulturowego, 
 Ustalenie ochrony w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego 

albo w decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego, decyzji o warunkach 
zabudowy, decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, decyzji o ustaleniu 
lokalizacji linii kolejowej lub decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji w zakresie 
lotniska użytku publicznego. 
Rejestr zabytków obejmujący województwo lubuskie, opublikowany przez Narodowy 

Instytut Dziedzictwa uwzględnia: 3 651 zabytków nieruchomych – ponad 78% znajduje się 
w południowej części województwa, 3 524 zabytków ruchomych oraz 548 zabytków 
archeologicznych. Wśród zabytków nieruchomych wyróżnić można 498 kościołów, w tym 
gotycką katedrę w Gorzowie Wielkopolskim, barokowy klasztor bernardynów we Wschowie 
czy kolegium jezuickie w Żaganiu. Na terenie województwa znajdują się również zabytkowe, 
drewniane kościoły i obiekty świeckie, zamki czy fortyfikacje. 

Park Mużakowski, który zajmuje 522 ha po stronie polskiej oraz 206 ha po stronie 
niemieckiej, to jeden z najbardziej obszernych parków krajobrazowych w Europie oraz jedyny 
obiekt w województwie lubuskim, który został wpisany na Listę Światowego Dziedzictwa 
UNESCO. Na terenie województwa lubuskiego znajdują się dwa pomniki historii: 

 Park Mużakowski w Łęknicy (park w stylu krajobrazowym), 
 Żagań (poaugustiański zespół klasztorny). 

Park Kulturowy „Dolina Trzech Młynów” w Bogdańcu to jedyny park kulturowy 
na obszarze województwa lubuskiego.  
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Dla miejskich obszarów funkcjonalnych obszarów wojewódzkich (MOF OW) Gorzowa 
Wielkopolskiego oraz Zielonej Góry, zostały opracowane plany zagospodarowania 
przestrzennego, które są integralną częścią Planu Zagospodarowania Przestrzennego 
Województwa Lubuskiego (PZPWL).  

21 czerwca 2021 roku został uchwalony „Program opieki nad zabytkami województwa 
lubuskiego na lata 2021 – 2024”, a w roku 2020 uchwalono 9 gminnych Programów opieki nad 
zabytkami (gmina Słubice, Krosno Odrzańskie, Czerwieńsk, Nowa Sól, Skwierzyna, Sulechów, 
Bobrowice, Maszewo i Kłodawa) oraz 3 powiatowe Programy opieki nad zabytkami (powiat 
Nowosolski, Krośnieński i Żarski).  

5 Problemy ochrony środowiska istotne z punktu widzenia realizacji 
projektowanego dokumentu 

Na podstawie diagnozy stanu środowiska województwa lubuskiego i analizy 
planowanych działań zostały zidentyfikowane najważniejsze problemy ochrony środowiska. 
Celem analizy tych problemów w kontekście rozwoju transportu wyodrębniono wyłącznie 
te komponenty środowiska, na które transport i działania związane z rozwojem transportu 
wpływają w sposób bezpośredni. Zarówno budowa, modernizacja, jak i eksploatacja 
infrastruktury transportowej, oraz wykorzystanie środków transportowych powoduje 
oddziaływania na środowisko. Największe oddziaływanie będzie w miejscach największego 
zagęszczenia infrastruktury transportowej, czyli tereny silnie zurbanizowane oraz centra 
komunikacyjne. W związku z wzrastającą mobilnością ludzi i towarów, rozwój transportu 
będzie postępował, a tym samym jego presja na środowisko. Główne problemy ochrony 
środowiska zidentyfikowane zostały w następujących obszarach:  

1) Klimat i powietrze, 
2) Klimat akustyczny 
3) Człowiek 
4) Przyroda 
5) Nadzwyczajne zagrożenia środowiska i poważne awarie 
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Tabela 15. Problemy ochrony środowiska  

Obszar analizy Problem Charakterystyka problemu 
Główne przyczyny występowania 

problemu 

Klimat i powietrze 
Zanieczyszczenie 
powietrza 

Przekroczenie poziomów 
dopuszczalnych substancji 
w powietrzu dla 
benzo(a)pirenu we 
wszystkich strefach oraz 
ozonu w strefie lubuskiej. 
 
Przekroczony poziom celu 
długoterminowego dla 
ozonu. 
 

 emisja antropogeniczna 
(przemysłowa) z sektora bytowo – 
komunalnego, 

 emisja liniowa z sektora 
komunikacyjnego, 

 napływ zanieczyszczeń spoza 
granic kraju, 

Klimat akustyczny 
Emisja hałasu 
komunikacyjnego 

Przekroczenia poziomu 
dopuszczalnego w porze 
dnia jak i nocy – we 
wszystkich 7 punktach 
pomiarów dobowych. 

 dynamiczny rozwój transportu 
drogowego przy jednocześnie 
niewielkiej ilości dróg szybkiego 
ruchu, 

Człowiek 

Zagrożenie 
bezpieczeństwa ludzi – 
wypadki drogowe 
(dane za rok 2019) 

Roczna liczba wypadków 
w wojewódzkie na 100 tys. 
mieszkańców: 65,2. 
 
Roczna liczba ofiar 
śmiertelnych 
w województwie na 100 
tys. mieszkańców: 9,08. 
 
Roczna liczba rannych 
w województwie na 100 
tys. pojazdów: 88,0. 

 na 582 wypadki w wojewódzkie 
lubuskim prawie 27% zostało 
spowodowanych 
niedostosowaniem prędkości do 
warunków ruchu a 23% przez 
nieprzestrzeganie pierwszeństwa 
przejazdu, 

 
 na 37 wypadków z winy pieszych 

54% zostało spowodowanych 
nieostrożnym wejściem na jezdnię 

Przyroda 

Fragmentacja siedlisk, 
zmniejszenie 
bioróżnorodności 
i zmniejszanie 
populacji zwierząt 
w wyniku wypadków 
drogowych 

Wysoka liczba wypadków 
z udziałem zwierząt, 
szczególnie na terenach 
charakteryzujących się 
wysokim stopniem 
lesistości. 

 

Skutki fragmentacji siedlisk 
są tym większe im mniejszy 
jest ich fragment. 

 brak korytarzy ekologicznych 
„krzyżujących się” z inwestycjami 
drogowymi, 

 brak działań minimalizujących 
śmiertelność zwierząt na drogach 
(ogrodzenia ochronne, znaki 
drogowe z czujnikami, odblaski 
odstraszające zwierzęta), 

 brak ogólnodostępnego, spójnego 
systemu gromadzenia danych 
o śmiertelności zwierząt 
na drogach – brak wiedzy 
o miejscach częstych kolizji 

Zagrożenie celów 
ochrony przyrody 

Nadzwyczajne 
zagrożenia 
środowiska 
i poważne awarie 

Ryzyko wystąpienia 
nadzwyczajnych 
zagrożeń wynikających 
z przewozu ładunków 

Szczególne zagrożenie 
środowiska występuje 
na obszarach gdzie utwory 
glebowe nie stanowią 

 przewóz ładunków 
niebezpiecznych 
transportowanych głównie 
drogami i kolejami, 
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Obszar analizy Problem Charakterystyka problemu 
Główne przyczyny występowania 

problemu 
niebezpiecznych 
transportem 
drogowym 

wystarczającej warstwy 
izolacyjnej dla wód 
gruntowych oraz 
na mostach i w ich okolicy. 
W przypadku kolei 
zagrożenie to jest większe 
na stacjach kolejowych 
i w ich okolicy. 
W kontekście cieków 
morskich zagrożeniem są 
wycieki produktów 
naftowych służących 
do napędu jednostek 
pływających. 

 wzmożone natężenie ruchu, 
 wzrost ilości przewożonych 

mediów (paliw, kwasów, gazów), 
 zły stan techniczny dróg 

i pojazdów, 
 niedostateczne rozwiązania 

komunikacyjne 

 

5.1.1 Wpływ planowanych działań na istniejące problemy ochrony środowiska na terenie 
województwa lubuskiego 

Ze względu na stale rosnące zapotrzebowanie na transport, głównie drogowy należy 
stwierdzić, że działania planowane w RPRT WL koncentrują się na inwestycjach drogowych, co 
odpowiada dynamicznie rosnącym potrzebom tego sektora. Planowane działania mają służyć 
zaspokojeniu potrzeb wiązanych z odciążeniem obecnej infrastruktury drogowej. 

W związku z rozwojem sektora transportu należy spodziewać się eskalacji występujących 
obecnie problemów: 

 Wzrost narażenia ludzi mieszkających w miastach i otoczeniu dróg na hałas 
komunikacyjny, 

 Wzrost narażenia ludzi na ponadnormatywne zanieczyszczenie powietrza, 
 Ubożenie bioróżnornodności i wzrost izolacji populacji roślin i zwierząt wykorzystujących 

zadrzewienia alejowe wzdłuż dróg jako siedlisko bytowania, miejsca lęgowe lub 
korytarze transportowe, co nastąpi w wyniku wycinania drzew zwłaszcza starych 
w sąsiedztwie modernizowanych i przebudowywanych dróg.  
Ryzyko wzrostu skali i natężenia zidentyfikowanych w rozdziale 5 prognozy problemów 

środowiska można skutecznie ograniczać przez wyprowadzanie części ruchu poza obszary 
miast, czyli budowę obwodnic, zachowanie a nawet tworzenie obudowy ekologicznej dróg 
pozwalających na zachowanie bioróżnorodności oraz rozwój systemu transportu zbiorowego, 
intermodalnego i działania zmierzające do zwiększenia i popularyzacji rozwoju 
elektromobilności.  
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5.1.2 Adaptacja do zmian klimatu oraz ekstremalnych zjawisk pogodowych 

Obserwuje się następujące główne tendencje zmian klimatycznych Polski, które dotyczą 
również województwa lubuskiego:  

 od końca XIX wieku klimat wykazuje systematyczną tendencję do wzrostu temperatury 
powietrza z znaczącym wzrostem od roku 1989;  

 opady nie wykazują jednokierunkowych tendencji i charakteryzują się okresami mniej 
lub bardziej wilgotnymi; zmieniła się struktura opadów głównie w ciepłej porze roku; 
opady są bardziej gwałtowne, krótkotrwałe, niszczycielskie powodujące coraz częściej 
gwałtowne powodzie; zanikają opady poniżej 1 mm/dobę;  

 w ciągu ostatnich 60 lat obserwuje się rosnącą częstotliwość zjawiska suszy, w latach 
1951– 1981 na terenie Polski susze wystąpiły 6 razy, a w latach od 1982 do 2011 – 18 
razy; od początku XXI wieku tj. w latach 2001–2011, susze wystąpiły 9 razy w różnych 
okresach roku; bezpośrednie przyczyny występowania suszy w Polsce to utrzymujące się 
przez ponad 10 dni okresy bezopadowe z niską temperaturą powietrza w zimie – przy 
braku opadów i pokrywy śnieżnej, utrzymywanie się w okresie wiosenno-letnim 
wysokiej temperatury z silną insolacją słoneczną, brakiem opadów i bardzo słabym 
wiatrem oraz długimi okresami trwania od 15 do 20 dni;  

 skutkami ocieplania się klimatu jest wzrost występowania groźnych zjawisk pogodowych 
(susze, wiatry huraganowe i trąby powietrzne oraz grad);  

 od 2005 r. Wystąpiło w Polsce 11 huraganów, w których prędkości wiatru okresowo 
przekraczały 30–35 m/s; 28 marca 1997 r. nad Polską przeszła wichura mająca lokalnie 
charakter huraganu; wiatr silny i porywisty przekraczający 30 m/s zanotowano m.in. 
w lubuskim; na wiatry huraganowe najbardziej narażona jest wschodnia część 
Wielkopolski;  

 tendencje wzrostowe fal upałów (ciągi dni z maksymalną temperaturą dobowa 
powietrza ≥30°C utrzymującą się przez co najmniej 3 dni);  

 tendencje spadkowe liczby dni mroźnych i bardzo mroźnych (dni z temperaturą 
maksymalną dobową ≤0°C i dni z temperaturą maksymalną ≤-10°C, odpowiednio). 
Wyniki badań naukowych wskazują, że zmiany klimatu stanowią realne zagrożenie 

dla społecznego i gospodarczego rozwoju wielu krajów, w tym także dla Polski. Dlatego też 
skutki zmian klimatu stały się przedmiotem zainteresowania społeczności międzynarodowej 
oraz rządów, które od wielu lat rozważają istotną kwestię odpowiedniego dostosowania się 
do obecnych i przyszłych skutków tych zmian. Krajowa polityka adaptacyjna opiera się 
na dokumencie pn. „Strategiczny plan adaptacji dla sektorów i obszarów wrażliwych 
na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywą do roku 2030” (SPA 2020). Opracowanie SPA 
2020 wpisuje się w działania na rzecz osiągnięcia celu nadrzędnego Białej Księgi - Adaptacja 
do zmian klimatu: Europejskie ramy działania, COM(2009)147 oraz unijnej strategii adaptacji 
do zmian klimatu, jakim jest poprawa odporności państw członkowskich na aktualne 
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i oczekiwane zmiany klimatu, w tym lepsze przygotowanie do ekstremalnych zjawisk 
klimatycznych i pogodowych oraz redukcja kosztów społeczno-ekonomicznych  
z tym związanych. SPA 2020 wskazuje cele i kierunki działań adaptacyjnych, które należy 
podjąć w najbardziej wrażliwych sektorach i obszarach w okresie do roku 2020: gospodarce 
wodnej, rolnictwie, leśnictwie, różnorodności biologicznej i obszarach prawnie chronionych, 
zdrowiu, energetyce, budownictwie, transporcie, obszarach górskich, strefie wybrzeża, 
gospodarce przestrzennej i obszarach zurbanizowanych. Wrażliwość tych sektorów została 
określona w oparciu o przyjęte dla SPA scenariusze zmian klimatu. Zaproponowano cele, 
kierunki działań oraz konkretne działania, które korespondują z dokumentami strategicznymi, 
w szczególności Strategią Rozwoju Kraju 2020 i innymi strategiami rozwoju i jednocześnie 
stanowią ich niezbędne uzupełnienie w kontekście adaptacji. Do podstawowych działań 
o charakterze horyzontalnym, tj. takich, które powinny być realizowane we wszystkich 
województwach należą:  

 edukacja społeczeństwa w zakresie spodziewanych zmian i ograniczenia ich skutków,  
 monitoring zmian wrażliwości gospodarki i społeczeństwa oraz postępu we wdrażaniu 

strategii adaptacyjnej,  
 planowanie przestrzenne na poziomie regionalnym i lokalnym z uwzględnieniem zmian 

klimatu i adaptacji,  
 rozwój usług zdrowotnych ze szczególnym uwzględnieniem wrażliwości mieszkańców 

na występowanie fal upałów,  
 ograniczenie skutków zagrożeń w rolnictwie, lasach i ekosystemach wynikających 

z pojawiania się inwazyjnych szkodników i chorób, a także uwzględnienie 
przystosowania gatunkowego lasów do oczekiwanego wzrostu temperatury w procesie 
zalesień,  

 właściwe gospodarowanie na obszarach rolnych, chronionych, górskich (wsparcie 
technologiczne gospodarstw oraz doradztwo technologiczne uwzględniające aspekty 
dostosowania budownictwa i produkcji rolnej do zmieniających się warunków 
klimatycznych),  

 modernizacja systemu energetycznego uwzględniająca zwiększone ryzyko 
występowania zjawisk ekstremalnych,  

 uwzględnienie trendów klimatycznych i gospodarczych w procesie projektowania 
i budowy infrastruktury transportowej,  

 uwzględnienie konieczności zapewnienia korytarzy wentylacyjnych w miastach 
i kotlinach górskich w celu ograniczenia skutków rozwoju wyspy ciepła i wzrostu 
koncentracji zanieczyszczeń powietrza oraz zwiększania obszarów wodnych i zieleni 
w miastach. 
Głównym zagrożeniem na obszarze województwa lubuskiego związanym ze zmianami 

klimatu jest niebezpieczeństwo powodzi obszarów położonych w dolinach rzek (Odra, Nysa 
Łużycka, Warta, Bóbr, Noteć).  
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Jako główne konsekwencje ocieplania klimatu należy wskazać wpływ na wiele sektorów 
gospodarki i społeczeństwo poprzez oddziaływanie na fizyczne i biologiczne składniki 
ekosystemów, takie jak: woda, gleba, powietrze i różnorodność biologiczna. Ekstremalne 
zjawiska klimatyczne powodują znaczne straty społeczne i gospodarcze. Uderzają one 
w infrastrukturę (budynki, transport, dostawy energii i wody), stwarzając szczególne 
zagrożenie użytkowania ziemi na gęsto zaludnionych obszarach. Sytuacja ta może ulec 
pogorszeniu w związku z podnoszeniem się poziomu morza. Wraz ze wzrostem częstotliwości 
występowania ekstremalnych zjawisk pogodowych może nastąpić wzrost zachorowań 
i przypadków śmiertelnych związanych z warunkami pogodowymi tj. nadmierna śmiertelność 
z powodu upałów, występowanie inwazyjnych nosicieli chorób zakaźnych. Zmiany klimatu 
będą stanowić zagrożenie dla dobrostanu zwierząt, a także wpływać na zdrowie roślin poprzez 
stwarzanie sprzyjających warunków dla nowych lub migrujących organizmów szkodliwych. Jak 
podaje portal Klimada, transport – to jedna z najbardziej wrażliwych na zmiany klimatu 
dziedzina gospodarki. Wrażliwość na warunki klimatyczne należy rozpatrywać z punktu 
widzenia trzech podstawowych elementów tj. infrastruktura, środki transportu oraz komfort 
socjalny. Obowiązek zapewnienia bezpieczeństwa obiektów budowlanych, w tym także 
obiektów infrastruktury transportowej, jest zapisany w ustawie – Prawo budowlane. 
We wszystkich rozpatrywanych rodzajach transportu (w tym przede wszystkim drogowego) 
występują obiekty inżynierskie: zaplecze techniczne i infrastruktura towarzysząca.  
O ile urządzenia transportowe (w zakresie: rozwiązań materiałowo-konstrukcyjnych, 
warunków użytkowania, stosowanego paliwa i materiałów eksploatacyjnych można 
na bieżąco dostosować do zmieniających się warunków, o tyle w odniesieniu do infrastruktury 
transportowej, która jest budowana na długi okres funkcjonowania (np. 100 lat), 
zdefiniowanie wrażliwości na zmiany oraz działania adaptacyjne należy sukcesywnie 
wprowadzać z dużym wyprzedzeniem. 
TRANSPORT DROGOWY Jak wskazują analizy prezentowane na portalu Klimada, śnieg, deszcz 
i wiatr są najważniejszymi czynnikami, które należy brać pod uwagę w przypadku 
projektowania infrastruktury drogowej, a w następnej kolejności mróz i upał. Silne wiatry 
powodują między innymi: tarasowanie dróg przez powalone drzewa i słupy energetyczne, 
zamknięcie dróg, uszkodzenie pojazdów i obiektów budowlanych, utrudnienia w prowadzeniu 
prac załadunkowych oraz uszkodzenia ekranów przeciwhałasowych. Ulewy i wywołane nimi 
powodzie dezorganizują funkcjonowanie transportu poprzez: wyłączenie z ruchu tras 
komunikacyjnych, uszkodzenia infrastruktury drogowej, obsunięcia ziemi, podtopienia terenu, 
a wraz z nimi, np.: zajezdni, garaży oraz awarie i uszkodzenia urządzeń odwadniających, 
zniszczenie środków transportowych, a także utrudnienia w komunikacji miejskiej zwłaszcza 
w wyniku podtopienia tuneli i obniżonych części dróg i ulic, także dojazdów do mostów. Opady 
śniegu, zwłaszcza mokrego oraz oblodzenie dróg i ulic stanowią poważne utrudnienie 
dla transportu drogowego, powodując nieprzejezdność dróg przez zaspy śnieżne i powalone 
drzewa, opóźnione lub niezrealizowane kursy (towarowo usługowe), wypadki drogowe, 
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pogorszenie warunków jezdnych poprzez zmniejszenie przyczepności kół do nawierzchni dróg, 
wzrost kosztów utrzymania przejezdności tras. Jednym z najbardziej dokuczliwych zjawisk są 
wahania temperatury, w szczególności tzw. przejścia przez temperaturę 0°C, w połączeniu 
z opadami lub topniejącym śniegiem: sprzyjają zjawisku gołoledzi, a także intensyfikują 
korozyjne oddziaływanie wody (i soli) na infrastrukturę transportową. Niskie temperatury 
ujemne są czynnikiem ograniczającym możliwości transportu drogowego. Sprzyjają 
zwiększeniu awaryjności sprzętu, zmniejszają sprawność działania środków transportu, 
zmniejszają komfort podróżowania, powodują uszkodzenia nawierzchni drogowej (przełomy 
zimowe) oraz utrudniają prace przeładunkowe, wydłużając czas załadunku i wyładunku. 
Równie niekorzystne jest oddziaływanie wysokich temperatur i upałów, szczególnie 
długotrwałych, które powodują przegrzewanie się silników i innych urządzeń technicznych, 
zwiększenie podatności nawierzchni bitumicznych na oddziaływania pojazdów, co wymusza 
konieczność wprowadzenia ograniczenia ruchu ciężkich pojazdów, obniżenie komfortu pracy 
kierowców i pracowników obsługi, a także pasażerów.  
Główne czynniki wpływające na infrastrukturę kolejową, które należy brać pod uwagę to mróz, 
śnieg, deszcz i wiatr (upały i mgła mają mało istotne znaczenie). Ujemna temperatura sprzyja 
pękaniu szyn, zamarzaniu rozjazdów, awariom urządzeń wodnokanalizacyjnych obiektów 
zaplecza technicznego, powoduje oblodzenie i zrywanie sieci trakcyjnych i energetycznych. 
Wraz z postępującym procesem ocieplenia, silne spadki temperatury będą mieć charakter 
incydentalny, a przez to mogą być groźniejsze, bo mała częstotliwość występowania 
nie sprzyja mobilizacji służb do zapobiegania skutkom takich zjawisk i ich usuwania. 
Intensywne opady śniegu w połączeniu z silnym wiatrem sprzyjają: powstawaniu zasp 
śnieżnych na torach, zaśnieżeniu układu torowego, trudnościom z przekładaniem rozjazdów, 
zaśnieżeniu i oblodzeniu nawierzchni peronów. Podobnie jak w wypadku silnych mrozów, 
zjawiska te będą mieć mniejszą częstotliwość. Deszcze ulewne i nawalne powodują 
podtopienia i zalanie dróg kolejowych, dojazdów, uszkodzenia infrastruktury kolejowej, 
miejscowe zalania terenu, tuneli i przejść podziemnych, obsunięcia nasypów, zalewanie 
rowów odwadniających, awarie i uszkodzenia urządzeń odwadniających i in. Z tego rodzaju 
opadami związane jest występowanie wyładowań atmosferycznych, które powodują 
uszkodzenia lub zakłócenia w pracy urządzeń sterowania ruchem kolejowym, uszkodzenia 
lub zakłócenia w pracy urządzeń energetycznych, urządzeń łączności i uszkodzenia sieci 
trakcyjnej. Zjawiska takie będą się nasilać i tym samym zwiększać zagrożenie dla tego rodzaju 
transportu. Silne wiatry i trąby powietrzne powodują uszkodzenia sieci trakcyjnych i linii 
energetycznych, tarasowanie dróg kolejowych przez powalone drzewa, zrywanie dachów 
i uszkodzenia budynków zaplecza technicznego. Podobnie jak w wypadku opadów ulewnych - 
należy oczekiwać zwiększenia częstości występowania takich zjawisk. Wysoka temperatura 
oddziałuje nie tylko na infrastrukturę poprzez deformację toru, w wyniku wydłużania się szyn 
i pożary infrastruktury kolejowej, ale przede wszystkim oddziałuje na warunki pracy (stres 
termiczny) a także przyczynia się do obniżenia komfortu podróży. 
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Transport lotniczy, ze względu na swoją specyfikę, jest bardziej zależny od chwilowych 
warunków pogodowych, niż od zmian klimatu. Jego zależność od aktualnej sytuacji 
meteorologicznej największe znaczenie ma przede wszystkim w momencie startu i lądowania 
samolotów. Infrastruktura lotnicza podlega takim samym wpływom klimatu, jak każda 
infrastruktura budowlana i techniczna omówiona wcześniej (budynki, płyty lotniska). 
Dla samolotów przyziemionych podstawowe zagrożenie stanowi silny wiatr (jego porywy) 
oraz oblodzenie. Pozostałe zjawiska, jak ulewy czy silny opad śniegu, mogą opóźniać operacje 
i wpływać negatywnie na regularność transportu, jednak nie stanowią bezpośredniego 
zagrożenia. Już obecnie transport lotniczy jest przygotowany na działanie w takich warunkach. 
Brak widoczności z powodu mgły lub emisji pyłu wulkanicznego (zjawisko mało istotne 
w odniesieniu do pozostałych rodzajów transportu) w wypadku transportu lotniczego może 
całkowicie wstrzymać realizację funkcji transportowych. Zjawiska takie mają jednak krótki czas 
trwania, zatem skutkują jedynie opóźnieniami. 

Reasumując - największym zagrożeniem dla transportu, mogą być ekstremalne opady 
deszczu i porywiste wiatry. Jeszcze większego znaczenia nabierze m.in. poprawne określanie 
światła mostów i przepustów, projektowanie niwelety drogi na dojazdach do mostów, 
zaistnieje problem osuwisk i zagadnienia związane z odwodnieniem powierzchni 
transportowych oraz przejść podziemnych i tuneli. Działania dostosowawcze sektora 
transportu do oczekiwanych zmian klimatu powinny przede wszystkim zabezpieczyć 
infrastrukturę drogową przed zagrożeniami wynikającym ze wzrostu częstotliwości 
intensywnych opadów ulewnych. Minimalne światło mostu i przepustu musi zapewniać 
swobodę maksymalnego przepływu rocznego bez spowodowania nadmiernego spiętrzenia 
wody w cieku – wywołującego dodatkowe zagrożenia i nieuzasadnione ekonomicznie szkody 
– oraz bez spowodowania nadmiernych rozmyć koryta cieku, z uwzględnieniem potrzeb 
ochrony środowiska. Obliczenia hydrologiczne dla odwodnień i obliczenia przepływów 
w małych zlewniach, bazujące na obserwacjach z okresów dość odległych, powinny być 
powtórnie przeanalizowane, pod kątem spodziewanych tendencji zmian. Do niezbędnych 
działań należy także systematyczne oczyszczanie przepustów i małych mostów 
oraz utrzymywanie koryta odpływowego i rowów przydrożnych we właściwym stanie 
technicznym. Drugim problemem związanym z silnymi opadami jest zabezpieczenie 
powierzchni transportowych przed zalewaniem i szybkie odprowadzanie wody z powierzchni 
nawierzchni i wprowadzenie jej do odbiornika. Deszcze nawalne powodują zatopienia dróg, 
przeciążenie układów odwadniających, przepustów i mostów na mniejszych ciekach. Istotą 
takich zjawisk jest ich gwałtowność, bardzo duża intensywność, ale na ogół niewielki zasięg. 
Ponieważ obciążają one obiekty „małe” w kategoriach ważności, a więc projektowane 
na niezbyt małe prawdopodobieństwa występowania zjawisk hydrologicznych, bardzo często 
pociągają za sobą zniszczenia i straty. Fale upałów oceniono jako warunki utrudniające - 
ograniczające funkcjonowanie sektora. Z tego względu uznano, że działania adaptacyjne w tym 
obszarze mają mniejsze znaczenie i w perspektywie 2070 r. można je pominąć, zachowując 
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jednak dbałość o monitoring konstrukcji wrażliwych na wzrost temperatury oraz o bieżącą 
kontrolę warunków pracy i podróży (komfort socjalny). W doborze materiałów 
i projektowaniu mieszanki mineralno-asfaltowej oraz ocenie jej trwałości należy brać 
pod uwagę m.in. jej odporność na pękanie w niskiej temperaturze i na deformacje trwałe 
w wysokiej temperaturze. Zjawiska takie jak mróz i śnieg zmniejszą swoją intensywność, 
co sugeruje brak potrzeby wprowadzania działań adaptacyjnych. W odniesieniu do żeglugi 
śródlądowej złagodzenie klimatu, wyrażające się jego ociepleniem, skróceniem okresu 
temperatur ujemnych oraz zmniejszeniem dni zalegania śniegu, wpływa korzystnie 
na funkcjonowanie tego rodzaju transportu. Nie przewiduje się zatem specjalnych zabiegów 
adaptacyjnych do prognozowanych zmian klimatu.  

Proponowane kierunki działań adaptacyjnych dla województwa lubuskiego:  
 wzmocnienie ochrony przeciwpowodziowa obszarów położonych na ternach 

zalewowych,  
 rozwój systemów odprowadzania wód opadowych w miastach, a także zwiększenie 

wykorzystania tych wód dla potrzeb gospodarczych zwłaszcza na obszarach wiejskich,  
 dbałość o małą retencję wodną, ochrona terenów rolniczych i leśnych oraz cennych 

przyrodniczo przed deficytem wody,  
 przygotowanie programów zabezpieczenia w wodę dobrej jakości w warunkach 

dłuższych okresów suszy i niedoborów wody zwłaszcza na mniejszych rzekach,.  
 rozwój systemów ochrony bioróżnorodności i lasów przed skutkami ocieplenia  

(m.in. inwazji obcych gatunków roślin, szkodników i chorób, pożarów lasów), 
przebudowa gatunkowa lasów.6 

6 Potencjalne zmiany środowiska w przypadku braku realizacji 
programu 

 Rozwój branży transportowej jest ściśle powiązany z gospodarką krajową. Powstająca 
infrastruktura wpływa na zwiększenie mobilności mieszkańców, rozwój gospodarki 
regionalnej oraz aktywizację gospodarczą. Planowane modernizacje oraz budowy dróg, 
a także działania związane z rozwojem sieci kolejowej, lotniczej czy transportu wodami 
śródlądowymi wynikają z rosnącego zapotrzebowania na przewóz towarów, wymiany 
handlowe oraz rozwój turystyki.  
 W ramach opracowanej „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” 
przygotowano prognozę popytu na transport uwzględniając transport ładunków. Wnioski 

                                                      
6 PROGNOZA ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO PROJEKTU PROGRAMU ROZWOJU 
TRANSPORTU WOJEWÓDZTWA LUBUSKIEGO, Zielona Górna, 2016 
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powstałe w wyniku przeprowadzenia symulacji transportu ładunków do roku 2030 zakładają, 
że: 

 volumen przewozów lotniczych będzie wzrastał o 4,9 – 7,1%  ton rocznie, 
 volumen przewozów wodnych śródlądowych będzie wzrastał o 0,9 – 2,6% ton rocznie, 
 volumen przewozów kolejowych będzie wzrastał o 0,8 – 1,5% ton rocznie, 
 volumen przewozów drogowych będzie wzrastał o 0,8 – 1,6% ton rocznie. 

 Rosnące z roku na rok zapotrzebowanie na transport towarów będzie wiązało się 
ze wzrostem natężenia ruchu, co wymaga planowania i realizowania działań zmierzających 
do zwiększenia przepustowości szlaków transportowych.  
 Dla przygotowania „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” 
opracowano również prognozę transportu pasażerów. Na tej podstawie wyciągnięto 
następujące wnioski: 

 całkowita wielkość ruchu pasażerskiego wszystkimi środkami transportu w latach 2015 
– 2030 wzrośnie o 21 – 27%, 

 przejazdy międzynarodowe będą wzrastały o 3,3 – 4,2% rocznie, 
 przejazdy dalekobieżne krajowe będą wzrastały o 1,6 – 2,2% rocznie, 
 przejazdy miejskie i lokalne będą wzrastały o 1,3 – 1,6% rocznie. 

 Największy wzrost w zakresie transportu pasażerów będzie skupiał się na motoryzacji 
indywidualnej oraz transporcie lotniczym. Rozwój transportu lotniczego jest konieczny 
i wywiera pozytywny wpływ na wszelkie komponenty środowiska, jednakże dalszy przyrost 
motoryzacji indywidualnej wymaga zastosowania odpowiednich działań, które zminimalizują 
negatywny wpływ zwiększonego natężenia ruchu.  
 Brak realizacji zadań wyznaczonych w „Regionalnym Programie Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” może przyczynić się do wzrostu 
presji transportu na środowisko. Rozwój transportu nadal będzie realizowany,  
lecz bez wyznaczonych wcześniej kierunków wpływających na ograniczenie oddziaływania 
na środowisko. Może mieć to szczególny wpływ na wzrost zanieczyszczeń emitowanych 
do atmosfery, a także gazów cieplarnianych powstających w ramach działań transportowych, 
zwiększoną emisję hałasu do środowiska, jak również zwiększenie zagrożenia dla ludzi 
i zwierząt – rozwój transportu bez stosowania rozwiązań antykolizyjnych prowadzić może 
do zwiększenia ilości wypadków z udziałem ludzi i zwierząt. Na poziomie długofalowym 
negatywne oddziaływanie polegające na wzmożonej emisji zanieczyszczeń do powietrza 
prowadzić będzie do zaburzenia funkcjonowania środowiska jako całości. Coraz częściej 
występujące nadzwyczajne zagrożenia środowiska, zmiany klimatu i zdarzenia ekstremalne 
powodować będą zarówno zmiany funkcjonowania ekosystemów, zmiany stosunków 
wodnych, tym samym nieodwracalne lub trudno odwracalne zmiany pokrycia terenu, zmiany 
procesów glebotwórczych (wyjaławianie gleb, stepowienie).  
 Rezygnacja z realizacji planowanych w RPRT zadań uniemożliwi realizację celu głównego 
oraz celów szczegółowych uwzględniających : Ograniczenie wpływu sektora transportu 
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na środowisko i adaptacja do zmian klimatu (CS 1), Poprawę międzygałęziowej dostępności 
regionu (CS 2) oraz Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim (CS 3). 
Wpłynie to bezpośrednio na zmniejszenie rozwoju gospodarczego regionu oraz mobilności 
na terenie województwa, a co równie ważne nie pozwoli na uwzględnienie negatywnego 
wpływu transportu na wszystkie komponenty środowiska. Na podstawie głównego celu 
wyznaczonego w RPRT należy zauważyć, iż rozwój bezpiecznego systemu transportu powinien 
uwzględniać nie tylko zwiększenie dostępności komunikacyjnej zarówno tej wewnętrznej 
oraz zewnętrznej, ale również spójność terytorialną i społeczną, przy jednoczesnej dbałości 
o stan środowiska, w tym szczególnie klimatu.  
 W ramach RPRT wyznaczono również cele uwzględniające Wzrost konkurencyjności 
pasażerskiego transportu kolejowego oraz Wzrost konkurencyjności towarowego transportu 
kolejowego. Brak realizacji zadań wpływających na realizację ww. celów doprowadzi do braku 
rozwoju mobilności mieszkańców regionu, ograniczenia możliwości transportu niektórych 
ładunków drogą kolejową (odciążenie transportu drogowego), pogłębiania problemu 
przewagi ruchu pasażerskiego drogowego nad kolejowym, braku dostępności ruchu 
pasażerskiego kolejowego dla podróżnych niepełnosprawnych, braku możliwości 
wyeliminowania „wąskich gardeł” powstających w miejscach o ograniczonej prędkości 
przejazdu. Ze względu na przygraniczne położenie województwa rozwój pasażerskiego oraz 
towarowego transportu kolejowego ma szczególnie duże znaczenie. Połączenie dobrze 
rozwiniętego transportu kolejowego, z drogowym oraz wodnym pozwala na rozwój transportu 
intermodalnego, który zaczyna być główną podstawą branży transportowo – spedycyjnej.  
 Brak realizacji zadań w ramach rozwoju transportu drogowego utrudni osiągnięcie 
głównego celu RPRT jakim jest bezpieczny system transportowy. Istniejąca sieć dróg 
krajowych, wojewódzkich, powiatowych i gminnych z roku na rok jest coraz bardziej 
przeciążona, co wynika z rosnącej liczby nowo rejestrowanych pojazdów na terenie 
województwa oraz całego kraju. Poza obniżonym bezpieczeństwem prawdopodobne 
jest również zagęszczenie emisji szkodliwych substancji takich jak: tlenki azotu, substancje 
chemiczne pochodzenia organicznego, tlenki węgla, pyły zawieszone w powietrzu 
oraz dwutlenek siarki. Emisja liniowa stanowi większe zagrożenie dla ludności niż emisja 
przemysłowa, ponieważ spaliny samochodowe emitowane są w dużych stężeniach 
na stosunkowo niewielkich wysokościach. Zanieczyszczenia emitowane z transportu stanowią 
również poważne zagrożenie dla fauny i flory, szczególnie tej znajdującej się na obszarach 
chronionych.  
 Rezygnacja z realizacji celu szczegółowego jakim jest Rozwój transportu wodnego 
śródlądowego zahamuje rozwój transportu intermodalnego i wpłynie negatywnie 
na odciążenie transportu drogowego. Oprócz tego nie będzie możliwa poprawa warunków 
żeglugowych na drogach wodnych, a ruch turystyczny zostanie zmniejszony. Należy zauważyć, 
iż transport wodny śródlądowy charakteryzuje się zarówno niską emisją zanieczyszczeń 
do powietrza jak i stosunkowo niewielkim wpływem na zanieczyszczenia wód. Dodatkowo 
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rozwój transportu wodnego śródlądowego dogłębnie odpowiada na potrzeby rozwoju 
społeczno – gospodarczego, poprzez swoją konkurencyjność w odniesieniu do transportu 
drogowego czy kolejowego. Negatywny straty dla gospodarki, z jakimi wiąże się brak realizacji 
zadań w zakresie transportu wodnego śródlądowego będą znaczne. 
  W ramach RPRT wyznaczono również cele uwzględniające Zwiększenie atrakcyjności 
i dostępności transportu rowerowego. Brak realizacji zadań zmierzających do osiągnięcia 
ww. celu wpłynie negatywnie na wszystkie ważne komponenty środowiska, ponieważ nadal 
będzie dochodziło do zwiększania emisji zanieczyszczeń i hałasu z transportu 
samochodowego. Dodatkowo brak nowych miejsc rekreacji, jakimi może stać się ścieżka 
pieszo – rowerowa, nie pozwolą na zwiększenie aktywności fizycznej ludności na świeżym 
powietrzu. Brak rozwoju transportu rowerowego szczególnie na terenach miast spowoduje 
pogłębienie problemu jakim są miejskie korki. Cele dążące do zwiększania atrakcyjności 
transportu rowerowego będą stanowił uzupełnienie celów wzmacniania roli regionalnego 
transportu autobusowego.  
 Brak realizacji zadań w ramach Wzmocnienia roli regionalnego transportu 
autobusowego oraz Wzmocnienie roli transportu miejskiego będzie stymulował pogłębiający 
się problem emisji zanieczyszczeń z transportu oraz tworzenia się zatorów na drogach 
miejskich o największym natężeniu ruchu. Bezpieczeństwo na drogach będzie zagrożone, 
jeśli ruch szczególnie w dużych aglomeracjach będzie rósł. Rozwój transportu autobusowego 
pozwoli częściowo odciążyć drogi miejskie oraz zamiejskie, zwiększając tym samym mobilność 
na terenach wiejskich, a tym samym tworząc z powstającymi ciągami rowerowymi czy pieszo 
– rowerowymi spójną siatkę połączeń.  
 Rezygnacja z realizacji celu szczegółowego jakim jest Rozwój transportu lotniczego 
w regionie zahamuje rozwój regionalnego transportu pasażerskiego i nie pozwoli 
na odciążenie transportu drogowego. Oprócz tego, brak realizacji zadań dążących do realizacji 
ww. celu nie pozwoli na zwiększenie atrakcyjności turystycznej regionu. Rozwój 
zintegrowanego systemu lotniczego zarówno krajowego jak i interkontynentalnego może być 
zagrożony jeśli nie zostaną zrealizowane zadania odnoszące się do transportu lotniczego.  
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7 Przewidywane znaczące oddziaływania, w tym oddziaływania 
bezpośrednie, pośrednie, wtórne i skumulowane, 
krótkoterminowe, średnioterminowe i długoterminowe, stałe 
i chwilowe oraz pozytywne i negatywne, na cele i przedmiot 
ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru, 
a także na środowisko 

W trakcie realizacji zaplanowanych przedsięwzięć mogą wystąpić szczególne aspekty 
oddziaływania na środowisko. Ocenie możliwych oddziaływań na środowisko poddano 
wszystkie zaplanowane zadania zarówno inwestycyjne jak i pozainwestycyjne, które zostały 
przedstawione w projekcie RPRT WL.  

Próbę identyfikacji i oceny przewidywanych znaczących oddziaływań poszczególnych 
zadań na środowisko dokonano w tabeli uwzględniając: 

 pozytywne/negatywne lub brak oddziaływania, a poza nimi oceniono dodatkowo 
poszczególne priorytety oddziaływania:  

 bezpośrednie/pośrednie,  
 krótkoterminowe / średnioterminowe/długoterminowe,  
 stałe/chwilowe, 
 wtórne/skumulowane. 

 
Ocena została dokonana na podstawie symulacji i przewidywanych skutków realizacji 

konkretnych działań na poszczególne elementy:  
1) Obszary Natura 2000 oraz integralność tych obszarów, 
2) Różnorodność biologiczna – rośliny i zwierzęta,  
3) Ludzie,  
4) Zwierzęta, 
5) Rośliny, 
6) Woda, 
7) Powietrze i klimat, 
8) Powierzchnia ziemi,  
9) Krajobraz,  
10) Zasoby naturalne,  
11) Zabytki i dobra materialne. 

 
Analizując zestawienie przedstawione w poniższej tabeli należy pamiętać, że dokonana 

ocena z uwagi na ogólny charakter analizowanego Programu w dużej mierze ma charakter 
czysto teoretyczny – dlatego też przy opisach znaczących oddziaływań celowo używane 
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jest określenie „prawdopodobnie”. W ocenie tej, nie wartościowano wielkości poszczególnych 
oddziaływań tylko analizowano możliwość ich wystąpienia. 

Określenie zmian stanu środowiska na obszarach objętych przewidywanym znaczącym 
oddziaływaniem w odniesieniu do zadań inwestycyjnych zaplanowanych w Programie przy 
braku informacji o sposobie i dokładnych miejscach realizacji poszczególnych przedsięwzięć 
jest bardzo trudne. Biorąc jednak pod uwagę, że większość z planowanych zadań 
inwestycyjnych wymagać będzie przeprowadzenia postępowań w sprawie oceny 
oddziaływania na środowisko w odniesieniu do konkretnych warunków środowiskowych 
przyjęto, że na tym etapie wystarczające będzie omówienie typowych oddziaływań  
i ich potencjalnych skutków środowiskowych.  

Jako oddziaływanie negatywne należy rozumieć takie oddziaływanie, które prowadzi 
do ujemnych skutków, pomniejsza wartość środowiska i jego składników. Negatywne mogą 
być zarówno działania legalne jak i nielegalne, powodujące szkody w środowisku oraz te, które 
stwarzają zagrożenie dla środowiska.  

Oddziaływania pozytywne to takie, których realizacja prowadzi do poprawy stanu 
środowiska. 

W niektórych przypadkach oddziaływanie, w zależności od aspektu, jaki się rozważa, 
może mieć jednocześnie negatywny i pozytywny wpływ na dany element środowiska. 
Przyznanie takiej oceny nie oznacza, że oddziaływania takie zawsze wystąpią  
oraz że oddziaływanie pozytywne zawsze będzie miało większą, mniejszą lub taką samą 
wartość jak oddziaływanie negatywne.  

W niniejszej analizie określono również wskaźnik 0 – jako brak zauważalnego 
oddziaływania. W rzeczywistości trudno jest znaleźć przypadek, gdy brak jest jakichkolwiek 
oddziaływań. Zawsze można określić powiązania, które będą wpływać negatywnie 
lub pozytywnie na dany komponent środowiska. Lecz w celu uproszczenia i przedstawienia 
braku zauważalnego oddziaływania zaplanowanego zadania na środowisko wprowadzono 
wskaźnik 0. 

 
Objaśnienia: 

+ Oddziaływanie pozytywne 
- Oddziaływanie negatywne 

+ / - Oddziaływanie zarówno pozytywne jak 
i negatywne 

0 Brak zauważalnego oddziaływania 
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Tabela 16. Ocena ewentualnego oddziaływania na poszczególne komponenty środowiska i na człowieka zadań przewidzianych do realizacji 

Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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I. Inwestycje drogowe liniowe  

I.1. 
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 134 

relacji Ośno Lubuskie – Rzepin 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

I.2. 
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 160 

relacji Drezdenko — Międzychód 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

I.3. 
Przebudowa i rozbudowa drogi woj. nr 

278 na odc. Sulechów – Konotop 
(uzyskana decyzja środowiskowa) 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

I.4. 
Wzmocnienie drogi woj. nr 278 

Sulechów – Konotop (uzyskana decyzja 
środowiskowa) 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 / - + / - + / - 

I.5. 

Przebudowa i rozbudowa drogi 
wojewódzkiej nr 137 relacji Słubice – 

Sulęcin – Międzyrzecz (wydana decyzja 
środowiskowa) 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

I.6. Przebudowa DW315 Lipiany - Kolsko + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

I.7. 
Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 276 

w ciągu ul. Słowiańskiej w m. Świebodzin 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

II. Obwodnice  

II.1. 
Budowa drogi wojewódzkiej nr 304 od 

drogi krajowej nr 32 do Babimostu - 
Inwestycja związana z rozbudową 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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połączeń i poprawą dojazdu do Portu 
Lotniczego Zielona Góra  

II.2. 
Budowa obwodnicy Świebodzina w ciągu 

drogi woj. nr 276  
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

II.3. 
Budowa obwodnicy m. Droszków w 

ciągu drogi woj. nr 282 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

II.4. Budowa obwodnicy Sławy - Etap II + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
II.5. Budowa obwodnicy Kunowic + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

II.6. 
Budowa obwodnicy Lubska w ciągu 

drogi woj. nr 289 i 287 - Etap II  
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

II.7. Odrzański Układ Komunikacyjny + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
III. Mosty  

III.1. 
Przebudowa mostu przez rzekę Odrę w 

m. Nowa Sól w ciągu drogi wojewódzkiej 
nr 315 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - + / - + / - 0 / - + / - + / - 

III.2. 
Rozbiórka starego i budowa nowego 

mostu w m. Santok w ciągu drogi 
wojewódzkiej nr 158 w km 11+777 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - + / - + / - 0 / - + / - + / - 

Inwestycje dodane w ramach konsultacji społecznych 
IV. Inwestycje drogowe 

IV.1.  Budowa Północnej obwodnicy Gorzowa + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
IV.2. Rozbudowa DW278 Sulechów - Konotop + / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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IV.3. 
Modernizacja DW181 Drezdenko - 

Granica woj. (w m. Niegosław) 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.4. 
Modernizacja DW164 Drezdenko - 

Zagórze 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.5. 

Uwzględnienie etapu II obwodnicy 
Południowej m. Zielona Góra do S3 w. 

Niedoradz wraz z rozbudową węzła 
zgodnie z opracowaną koncepcją 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.6. 

Uwzględnienie węzła Sulechów Północ 
na drodze S3 wraz z dojazdem od Trasy 
Mostu w Pomorsku w planowanej sieci 

dróg województwa 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.7. 
Uwzględnienie proponowanej północnej 

obwodnicy m. Sulechów łączącej 
przyszły w. Sulechów Północ z DK 32 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.8. 

Uwzględnienie proponowanego odcinka 
DW 278(n) stanowiącej obejście m. 

Kruszyna i Sulechów poprzez 
bezpośrednie włączenie do DK32 

(obwodnica Sulechowa) na zachód od 
m. Kruszyna 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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IV.9. 
Poprawa parametrów na ciągu 

komunikacyjnym dróg DW278 Brody – 
Szklarka Radnicka 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 / - + / - + / - 

IV.10. 

Uwzględnienie etapu II budowy Trasy 
Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II 
- od ul. Zjednoczenia do Trasy Północnej 
(nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii 
kolejowej 273. Nowy odcinek od strony 

Trasy Północnej: 2,5 km 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.11. 

Odrzański Układ Komunikacyjny. 
Budowa odcinków: 

Sulechów – Pomorsko -: 10 km, 
Most w Pomorsku z dojazdami: 5 km, 

Północna Obwodnica Pomorska, 
Obwodnica Zachodnia: 8 km 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.12. 
Rozbudowa węzła S3 na ul. Kasprzaka 

(Gorzów Południe) 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.13. 
Budowa mostu zachodniego na rzece 

Warcie w Gorzowie Wielkopolskim 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - + / - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.14. 

Przebudowa drogi powiatowej 1339F na 
odcinku od węzła A2 do planowanej 

obwodnicy i budowa obwodnicy miasta 
Trzciela 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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IV.15. 
Budowa wschodniej obwodnicy 

Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece 
Obra 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.16. 
Budowa nowego węzła na drodze S3  

w obrębie m. Sulechów 
+ / - + / - + / - - + / - + / - - + / - + / - 0 / - + / - + / - 

IV.17. 
Południowa obwodnica Zielonej Góry 

etap I (od DK27/DW282 – rondo Huszczy 
[DW 282/DW279]) 

+ / - + / - + / - - + / - + / - - - + / - 0 / - + / - + / - 

V. Inwestycje kolejowe 

V.1. 
Kostrzyn - Gorzów Wlkp. - Granica woj. 

(LK203) 
0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.2. Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej 
Lubuskiego Trójmiasta (LK358) 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.3. 

Magistrala Zachodnia  tj. linia kolejowa, 
łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 

przez Skwierzynę, Międzyrzecz, 
Świebodzin i Sulechów, z możliwością 
wykonywania połączeń do Nowej Soli, 

Żar Żagania i Lubska 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.4. Łącznice kolejowe w Bieniowie i Żaganiu 0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.5. 
Budowa drugiego toru, zmiana 

przebiegu przy Nowym Kramsku   w tym 
z obsługą portu lotniczego (LK358) 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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V.6. 

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej 
województwa obejścia zachodniego 
Zielonej Góry (łącznik L273 – L370)  

w wariancie miejskim i poza miejskim – 
opracowanie koncepcji 

0 +/- 0 / - 0 / - 0 / - 0 0 / - + / - 0 0 + / - + / - 

V.7. 

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej 
województwa kolejowego obejścia 

północno-zachodniego Zielonej Góry 
L273 - L358 wyprowadzających ruch 

towarowy w tym mat. niebezpiecznych 
ze średnicy przez miasto i stację 
węzłową Zielona Góra Główna  

wraz z łącznicami umożliwiającymi 
prowadzenie ruchu przelotowego (także 

pasażerskiego) z kierunku Rzepin, 
Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - 

Żary w kierunku Zbąszynka i dalej 
Poznania / Gorzowa (LK273) 

0 +/- 0 / - 0 / - 0 / - 0 0 / - + / - 0 0 + / - + / - 

V.8. 

Uwzględnienie w układzie 
komunikacyjnym województwa 

planowanych tras przebiegu Kolei 
Dużych Prędkości 

0 +/- 0 / - 0 / - 0 / - 0 0 / - + / - 0 0 + / - + / - 
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Lp. Opis działania/przedsięwzięcia 

Przewidziane znaczące oddziaływanie (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 
długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne) na poszczególne komponenty 
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V.9. 
Tory łączące górny i dolny poziom stacji 

Kostrzyn n/Odrą (LK203) 
0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.10. 

Nowy odcinek linii o długości ok. 8km 
Łęgowo Sulechowskie – Kolesin (nowa 

lokalizacja) – Port Lotniczy Zielona 
Góra–Babimost 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.11. 
L375 -Gościkowo (nowa lokalizacja, 

węzeł przesiadkowy)  – Łagów – 
Toporów 

0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

V.12. 
Remont linii kolejowej nr 363 Rzepin - 

Międzyrzecz 
0 + / - 0 / - 0 + / - + / - - 0 + / - 0 + / - + / - 

Źródło: Opracowanie własne 
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7.1 Oddziaływanie na komponenty środowiska: różnorodność biologiczną  
(w tym siedlisk roślinności, grzybów i porosty), rośliny, zwierzęta, ludzi, 
wody powietrze i klimat, powierzchnię ziemi, krajobraz, zasoby naturalne, 
zabytki i dobra materialne 

7.1.1 Oddziaływanie na różnorodność biologiczną, w tym siedliska roślinności, grzybów 
i porostów 

Podczas dokonywania oceny oddziaływań wymienionych zadań na różnorodność 
biologiczną należy dokonać podziału planowanych inwestycji według zakresu przewidzianych 
robót. Zadania związane z modernizacjami czyli działaniami nie ingerującymi w przebieg drogi 
czy linii kolejowej, a jedynie poprawiającymi jej stan, nie będą w żaden sposób oddziaływać 
na różnorodność biologiczną. Prace uwzględniające wzmacnianie dróg będą polegały 
na zwiększeniu nośności oraz wymianie podłoża,  a więc będą prowadzone w ciągach 
istniejących już dróg. Siedliska roślinności, grzybów i porostów znajdujące się w otoczeniu 
planowanych działań nie będą narażone na ryzyko zniszczenia, ponieważ prace będą 
wykonywane na terenach już „wysiedlonych”. Rozbudowy, przebudowy czy planowe budowy 
nowych dróg lub mostów mogą oddziaływać zarówno pozytywnie jak i negatywnie 
na różnorodność biologiczną. Tereny przeznaczone pod ww. działania muszą zostać 
odpowiednio przygotowane tj. przydrożne nasadzenia zostaną usunięte, siedliska roślinności, 
grzybów i porostów ulegną zniszczeniu a w efekcie dojdzie do fragmentacji siedlisk. Powstanie 
wielu małych siedlisk wpływa bezpośrednio na zmniejszenie liczebności poszczególnych 
gatunków, a same siedliska są bardziej podatne na czynniki środowiskowe takie jak pożary. 
Duże fragmenty lasów, które są wycinane przed rozpoczęciem realizacji inwestycji drogowych, 
powodują iż obrzeża lasów tracą swój mikroklimat przez co bardziej narażone są na działania 
wiatru lub rozprzestrzenianie się ognia. Tworzenie nowych szlaków komunikacyjnych 
lub rozbudowa już istniejących może również zwiększyć prawdopodobieństwo wnikania  
i rozprzestrzeniania się gatunków inwazyjnych, które stanowią zagrożenie dla lokalnych 
siedlisk. Podczas prowadzonych prac wykorzystywany jest ciężki sprzęt budowlany, 
który może powodować chwilowe i odwracalne zanieczyszczenie powietrza, co może 
być zagrożeniem dla szczególnie wrażliwych na zanieczyszczenia porostów. Podczas 
planowania przebiegu nowych dróg lub rozbudowy czy przebudowy już istniejących szlaków, 
należy uwzględnić występowanie siedlisk roślinności, grzybów i porostów szczególnie tych 
zagrożonych i wrażliwych na zanieczyszczenia. Negatywny wpływ analizowanych zadań 
ustanie w momencie zakończenia prac, będzie to więc oddziaływanie krótkoterminowe. Prace 
uwzględniające remonty lub rewitalizacje linii kolejowych będą charakteryzowały się 
najmniejszym negatywnym oddziaływaniem na różnorodność biologiczną (podobnie jak 
modernizacje czy wzmacnianie dróg), ponieważ planowane są na małych obszarach, wcześniej 
wykorzystanych. 



Prognoza oddziaływania na środowisko „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030” 

 
Projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X. Priorytetu Regionalnego 

Programu Operacyjnego – Lubuskie 2020 – Pomoc Techniczna 
str. 89 

 

7.1.2 Oddziaływanie na ludzi 

Negatywne oddziaływanie na ludzi, które powstanie w momencie prowadzenia prac czy 
to modernizacyjnych czy budowlanych będzie nieuniknione, jednakże w długoterminowym 
wymiarze będzie charakteryzowało się pozytywnym wpływem na mieszkańców danego 
regionu. Remonty dróg lub budowa nowych odcinków zawsze wywołują niedogodności 
szczególnie w momentach wymuszających prowadzenie prac o dużej emisji hałasu czy pyłu 
lub w sytuacji gdy konieczne są czasowe wyłączenia dróg z użytku. Zdarzające się sporadycznie 
wysiedlenia z miejsc planowanych inwestycji mogą być natomiast powodem konfliktów 
społecznych. Wszystkie negatywne oddziaływania będą miały charakter przejściowy  
i będą wiązały się z prowadzonymi pracami. Poprawa stanu technicznego dróg pozwoli 
upłynnić ruch, co będzie pozytywnie oddziaływało na klimat akustyczny, a tym samym 
na zdrowie człowieka. Bezpośredni wpływ na ludzi ma również rosnąca liczba wypadków 
drogowych, co związane jest z rosnącym natężeniem ruchu i złym stanem technicznym dróg. 
Zmodernizowane lub nowo powstałe odcinki dróg pozwolą odciążyć trasy charakteryzujące się 
wzmożonym ruchem, co będzie w sposób pozytywny oddziaływało na zdrowie ludzi (poprzez 
zmniejszenie liczby wypadków). Dodatkowo stosowanie cichych nawierzchni, które pozwalają 
zredukować emisję hałasu drogowego o 2,5 – 4 dB, umożliwią zareagowanie na rosnącą liczbę 
pojazdów na drogach, a tym samym pozytywnie wpłyną na mieszkańców. Tereny silnie 
zurbanizowane takie jak centra dużych miast są szczególnie narażone na emisję gazów i pyłów 
spalinowych oraz nadmierny hałas, dlatego realizacja zadań uwzględniających tworzenie 
obwodnic jest priorytetem w odniesieniu do zdrowia i jakości życia społeczeństwa. Ze względu 
na zwiększającą się rokrocznie mobilność ludności konieczne są działania związane z budową 
odcinków nowych dróg, a także modernizacje tras już istniejących. Zadania związane  
z remontem czy rewitalizacją linii kolejowych również mogą wpływać zarówno pozytywnie 
jak i negatywnie na ludzi. Odziaływanie negatywne będzie krótkoterminowe i bezpośrednie, 
ale będzie występowało jedynie podczas prowadzenia prac. Remonty linii kolejowych mogą 
powodować czasowe zmiany w kursowaniu pociągów lub opóźnienia, lecz w długookresowym 
efekcie społeczeństwo zyska na realizacji tychże zadań. Zmodernizowane linie pozwolą 
na płynniejsze kursowanie pociągów, czas podróży ulegnie skróceniu a nowe przystanki 
wpłyną na zwiększenie mobilności szczególnie w regionach wiejskich. Podróże koleją pozwolą 
zmniejszyć natężenie ruchu na drogach lokalnych, co może zmniejszyć liczbę wypadków 
komunikacyjnych i emisję pyłów i gazów spalinowych. 

7.1.3 Oddziaływanie na zwierzęta 

Skala oddziaływania planowanych inwestycji drogowych na zwierzęta będzie w dużej 
mierze zależeć od zakresu działań podczas ich realizacji. Przebudowy dróg, ich rozbudowy 
lub tworzenie nowych tras pozwalają na etapie planowania danego działania uwzględnić 
działania kompensacyjne w odniesieniu do bytujących zwierząt. Tworzenie korytarzy 
ekologicznych lub innych rozwiązań służących bezpieczeństwu gatunków, pozwolą 
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na utrzymanie siedlisk wielu zwierząt w miejscach będących ich naturalnym środowiskiem 
życia. Takie możliwości dają jedynie zadania, które uwzględniają tworzenie nowych dróg, 
ponieważ związane są ściśle z procesami inwestycyjnymi. Jednakże nie należy zapominać 
o negatywnym oddziaływaniu planowanych inwestycji na zwierzęta, które powstaną zarówno 
podczas prac modernizacyjnych jak i budowlanych. Duża śmiertelność szczególnie małych 
ssaków, płazów i gadów na placach budowy, fragmentacja siedlisk naturalnych znajdujących 
się na trasach inwestycji czy degradacja miejsc bytowania zwierząt to efekt negatywnego 
oddziaływania planowanych zadań na faunę. Dodatkowo w przypadku prowadzenia jedynie 
prac modernizacyjnych nie ma możliwości stworzenia przejść dla zwierząt, co może 
doprowadzić do zaburzeń w migracji zwierząt i odcięcia im miejsc rozrodu. Wycięcie krzewów 
lub drzew znajdujących się na obszarze przewidzianych inwestycji, zmniejszy dostępność 
pokarmową zwierzętom roślinożernym, a w przypadku ptaków doprowadzi do zniszczenia 
ich naturalnych siedlisk. Budowa nowych dróg pozwoli na zmniejszenie ruchu na trasach 
już istniejących co pozwoli zmniejszyć ilość wypadków drogowych z udziałem zwierząt, 
jednakże nowe ciągi dróg w miejscach wcześniej nie uczęszczanych mogą powodować 
występowanie wypadków właśnie w tych miejscach. Dlatego właśnie podczas planowania 
nowych inwestycji drogowych należy uwzględnić odpowiednie środki przeciwdziałania 
śmiertelności zwierząt na drogach. Są to m.in. przejścia dla zwierząt, sygnalizacja świetlna 
i dźwiękowa odstraszająca zwierzęta, siatki zabezpieczające montowane przy trasach czy znaki 
drogowe informujące kierowców o trasach migracji konkretnych gatunków. W związku 
z hałasem generowanym podczas przejazdów dużej liczby pojazdów, szczególnie na drogach 
o dużym natężeniu ruchu, część zwierząt może się płoszyć i zmieniać swoje siedliska. Również 
hałas generowany przez ciężkie maszyny budowlane może negatywnie wpływać na obecność 
zwierząt, jednak to oddziaływanie będzie chwilowe i wynikające jedynie z prowadzonych prac.  

7.1.4 Oddziaływanie na rośliny  

Analizując prawdopodobne oddziaływanie wskazanych zadań na rośliny należy 
uwzględnić (podobnie jak w przypadku analizy wpływu na różnorodność biologiczną) zakres 
planowanych działań. Prace związane z modernizacjami oraz wzmacnianiem dróg czy linii 
kolejowych nie będą naruszały siedlisk roślinności, ponieważ będą prowadzone w istniejących 
już ciągach komunikacyjnych. Tak więc oddziaływanie będzie neutralne, a więc nie będzie  
w żaden sposób wpływać na roślinność. Wyznaczone zadania związane z przebudowami dróg 
lub linii kolejowych oraz tworzeniem nowych tras, będą wiązały się z przeprowadzeniem 
wycinki drzew i krzewów, a ciężki sprzęt budowlany zniszczy pozostałe siedliska roślin. 
Dodatkowo emisja spalin, która pojawi się w miejscu nowo powstałych ciągów dróg będzie 
negatywnie wpływała na rośliny szczególnie wrażliwe. Niekorzystne działanie emitowanych 
pyłów na przeprowadzaną przez rośliny fotosyntezę, pośrednio ograniczy efektywność 
produkcji roślinnej. Pogorszenie jakości plonów w wyniku zanieczyszczenia gleby metalicznymi 
pyłami będzie kolejnym negatywnym skutkiem rozbudowy sieci dróg i kolei. Należy jednak 
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zauważyć, iż powiększenie ilości dostępnych dróg pozwoli odciążyć trasy już istniejące 
(poprzez przeniesienie części połączeń), co wpłynie na zmniejszenie koncentracji 
zanieczyszczeń na danym terenie. Emitowane z ruchu drogowego czy kolejowego pyły rozłożą 
się na większych powierzchniach a ich stężenie będzie mniejsze. Jest to szczególnie ważne  
w odniesieniu do planowanych obwodnic, które pozwolą na „wyprowadzenie” dużego 
natężenia ruchu z aglomeracji. 

7.1.5 Oddziaływanie na wody 

Planowane zadania obejmujące inwestycje drogowe i kolejowe mogą oddziaływać 
na wody zarówno w sposób pozytywny jak i negatywny. Skala oddziaływania będzie 
uzależniona od zakresu planowanych działań, lecz zagrożenia jakie niosą za sobą remonty dróg 
czy nowe inwestycje mogą pojawić się na każdym etapie prowadzonych prac. Oddziaływanie 
negatywne inwestycji drogowych i kolejowych na wody może pośrednio objawiać się przez 
wpływ emisji gazowej pochodzącej ze spalania paliw z transportu (zanieczyszczenia powietrza 
sprzyjają powstawaniu kwaśnych deszczy, które prowadzą do zakwaszania wód 
powierzchniowych). W dobie rosnącego natężenia ruchu konieczne są prace związane 
z rozwojem sieci dróg, dlatego problem zanieczyszczenia wód wywołanego pośrednio 
przez złą jakość powietrza jest nieunikniony. Lecz należy zauważyć, iż rozbudowa sieci 
drogowej pozwoli rozłożyć emitowane zanieczyszczenia na większych obszarach, a tym samym 
stężenie zanieczyszczeń ulegnie zmniejszeniu. Planowany rozwój infrastruktury drogowej 
w sposób pozytywny, długookresowy i pośredni będzie oddziaływał na wody powierzchniowe 
czy podziemne. Jednak zagrożeniem na wód mogą być przede wszystkim: spływy ładunków 
zanieczyszczeń zawartych  w wodach opadowych czy roztopowych pochodzących z dróg, 
zanieczyszczenia pochodzącej z placów budowy (konieczność użycia ciężkiego sprzętu 
budowlanego podczas modernizacji, rozbudowy czy przebudowy dróg i linii kolejowych) 
a także przedostanie się toksycznych substancji do środowiska w przypadku wystąpienia 
poważnych awarii transportu substancji chemicznych. Zanieczyszczenie wód zawiesinami 
czy substancjami rozpuszczonymi jest możliwe szczególnie w miesiącach zimowych, 
gdy stosowane są środki chemiczne do usuwania gołoledzi czy zalegającego śniegu. Inwestycje 
drogowe czy kolejowe oprócz oddziaływania na stan wód, mogą wpływać również na zmiany 
ilościowe wód szczególnie podziemnych. Prowadzone wykopy lub przecięcia naturalnych 
spływów wód powierzchniowych mogą doprowadzić do zmiany infiltracji wód oraz stref 
zasilania zbiorników wód podziemnych. Aby zminimalizować negatywne oddziaływanie 
planowanych inwestycji na wody należy prowadzić prace zgodnie z istniejącym planem 
budowy, przy wykorzystaniu odpowiedniego sprzętu oraz dostępnej wiedzy i pomocy 
specjalistów. Na pogorszenie stanu środowiska może mieć również wpływ niewłaściwie 
zaplanowana baza budowy inwestycji, dlatego na etapie jej planowania należy uwzględnić 
odpowiednie zabezpieczenia, szczególnie w odniesieniu do infrastruktury wodno – ściekowej. 
Podczas planowania inwestycji należy również rozważyć wykluczenie przebiegu dróg 
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dla transportu szkodliwych substancji przez tereny, w pobliżu których zlokalizowane są strefy 
ochronne bezpośrednich ujęć wody. Środowisko wodne to miejsce życia wielu organizmów 
żywych, również tych wrażliwych na zanieczyszczenia, dlatego kwestię ochrony wód podczas 
prowadzenia inwestycji należy rozpatrywać również pod względem dbałości o różnorodność 
biologiczną gatunków wodnych.  

7.1.6 Oddziaływanie na powietrze 

Rozwój sieci drogowej i kolejowej może oddziaływać na jakość powietrza 
atmosferycznego zarówno w sposób pozytywny jak i negatywny. Na pogarszający się stan 
powietrza wpływ ma wiele czynników, jednakże jednym z głównych jest emisja zanieczyszczeń 
ze spalin silników spalinowych, która nasila się wraz z rosnącym natężeniem ruchu na drogach. 
W spalinach znajduje się ponad 1500 szkodliwych substancji, lecz na jakość powietrza 
wpływają głównie tlenki węgla, tlenki azotu, węglowodory (szczególnie WWA), metale ciężkie 
oraz pyły. Emisja szkodliwych substancji pochodzących z wzmożonego ruchu jest zauważalna 
zwłaszcza na obszarach silnie zurbanizowanych takich jak centra dużych miast czy dzielnice 
przemysłowe. Największym zagrożeniem związanym  z emisją zanieczyszczeń do powietrza są 
zatory tworzące się w centrach miast, gdzie zabudowa jest zwarta a zanieczyszczenia kumulują 
się i ich rozproszenie jest niemożliwe. Rozwój sieci dróg pozwoli zminimalizować koncentrację 
emisji zanieczyszczeń na terenach o dużym natężeniu ruchu, a budowa obwodnic przekieruje 
ruch z centrów miast na tereny mniej zaludnione. Działania zmierzające do modernizacji linii 
kolejowych wpłyną na płynność i prędkość ruchu kolejowego, co w dalszej perspektywie 
czasowej pozwoli poprawić efektywność energetyczną. Planowane inwestycje w zakresie 
elektryfikacji sieci kolejowej równie pozytywnie wpłyną na jakość powietrza, a pojawienie się 
alternatywy dla transportu drogowego będzie sposobem na zmniejszenie natężenia ruchu 
na drogach lokalnych. Wysłużone drogi, szczególnie te o charakterze gminnym 
lub dojazdowym charakteryzują się występowaniem licznych ubytków w asfalcie i kolein,  
co nie pozostaje bez znaczenia dla jakości powietrza. Pojazdy, które uczęszczają takimi 
drogami narażone są na szybkie zużywanie klocków hamulcowych i ścieranie opon,  
a to prowadzi do pylenia wtórnego. Z kolei degradacje dróg  o charakterze ponad lokalnym 
wymuszają na zarządcach tras instalowanie znaków informujących o ograniczeniach 
prędkości. W związku z tym na drogach o dużym natężeniu ruchu może dochodzić 
do tworzenia się korków lub odcinkowych zastojów, co negatywnie oddziałuje  
na stan powietrza.  

7.1.7 Oddziaływanie na powierzchnię ziemi 

Analiza planowanych działań związanych z realizacją inwestycji będzie w większym 
bądź mniejszym stopniu prowadziła do naruszenia pokrywy glebowej, co wynika ze specyfiki 
zadań związanych z inwestycjami drogowymi. Największe negatywne oddziaływania 
będą występowały podczas prac uwzględniających tworzenie nowych odcinków, przebudowy 
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już istniejących dróg oraz budowy mostów. Czasowe bądź stałe wykorzystanie konkretnego 
fragmentu powierzchni ziemi będzie związane z koniecznością wyłączenia danego obszaru 
z jego funkcji rolniczej bądź leśnej. Podczas realizacji inwestycji mogą pojawić się negatywne 
oddziaływania na powierzchnię gleby takie jak zakwaszenie gleb w pobliżu powstających dróg, 
co będzie wynikało z emisji gazów o charakterze kwasotwórczym. Z kolei nowo wybudowane 
odcinki dróg staną się elementem pośrednio generującym pyły zawierające metale ciężkie, 
które zostaną zakumulowane przez wierzchnie warstwy gleb sąsiadujących z przebiegającą 
trasą. Uwzględniać należy również możliwe do wystąpienia kolizje lub wypadki z udziałem 
pojazdów przewożących niebezpieczne substancje. Skutki możliwego skażenia gleb 
w przypadku przedostania się szkodliwych substancji w głąb powierzchni ziemi mogą 
być nieodwracalne. Tereny zaplecza budowlano – magazynowego, które powstaną w pobliżu 
planowanych inwestycji mogą stać się źródłem niekontrolowanych przepływów 
zanieczyszczeń do gleb np. pochodzących z rozszczelnienia się mobilnego węzła sanitarnego. 
Dodatkowym zagrożeniem są pracujące maszyny i sprzęt budowlany, który podczas 
nieprzewidzianej awarii może wywołać przepływ substancji szkodliwych np. oleju w głąb 
gleby. Najmniejszym negatywnym oddziaływaniem na powierzchnię ziemi będą 
charakteryzować się działania inwestycyjne związane jedynie z pracami modernizacyjnymi 
czy rewitalizacją. Specyfika takich zadań nie wymaga ingerencji w powierzchnię ziemi,  
co nie oznacza iż negatywne oddziaływanie nie może powstać. W dużej mierze będzie 
to zależało od dbałości o jakość prowadzonych prac i sprzęt wykorzystywany podczas 
modernizacji. Badania prowadzone przy trasach linii kolejowych wykazały, że gleby znajdujące 
się w pobliżu zmodernizowanych torowisk są mniej zanieczyszczone niż te, 
które zlokalizowane są przy starych trasach linii. Takie samo pozytywne oddziaływanie 
na powierzchnię ziemi mogą mieć działania inwestycyjne prowadzone przy drogach 
czy mostach. 

7.1.8 Oddziaływanie na krajobraz 

Infrastruktura drogowa z racji swojej specyfiki zawsze wiąże się z negatywnym 
oddziaływaniem na krajobraz. Skala tego oddziaływania w dużej mierze zależy od charakteru 
prowadzonych prac. Działania związane z budową nowych dróg czy mostów  
a także przebudową dróg będą w sposób znaczący negatywnie wpływały na otaczający 
krajobraz. Natomiast prace modernizacyjne czy uwzględniające wzmocnienie istniejących tras 
będą zakłócały postrzeganie krajobrazu jedynie na etapie realizacji zadania, co wynika 
z pojawienia się sprzętu budowlanego i odpadów budowlanych czy rozbiórkowych. Proces 
inwestycyjny w przypadku budowy nowych odcinków dróg zwykle związany jest z wycinką 
drzew znajdujących się na planowanej trasie. Jest to działanie, które nieodwracalnie 
i negatywnie wpłynie na krajobraz, jednakże możliwa jest jego kompensacja polegająca 
na nowych nasadzeniach w pobliżu utworzonych dróg. Jednak należy pamiętać, iż działania 
naprawcze przyniosą efekt po upływie wielu lat. Wpływ negatywnego oddziaływania 
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planowanych pojedynczych obiektów takich jak mosty może zostać zminimalizowany podczas 
właściwego zaplanowania lokalizacji danego zadania czy uwzględnienia możliwości 
wkomponowania budowanego obiektu w otaczający krajobraz. Prace inwestycyjne 
na drogach czy kolei mogą wpłynąć na zmianę sposobu użytkowania niektórych terenów, 
co jest szczególnie widoczne w dużych miastach i na obszarach zurbanizowanych. 
Zmiany istniejącego systemy zagospodarowania terenu będą zauważalne głównie na etapie 
prowadzenia prac, a po zakończeniu działań inwestycyjnych odpowiednie dopasowanie 
powstających obiektów do krajobrazu może wywrzeć na niego pozytywny wpływ.  

7.1.9 Oddziaływanie na klimat i jego zmiany 

Na zmiany klimatu, w tym na intensyfikację efektu cieplarnianego wpływa 
wiele czynników, a jedynym z nich jest emisja gazów spalinowych. Rosnące natężenie ruchu 
na drogach, a co za tym idzie większe oddziaływanie na klimat jest nieuniknione. Działania 
zmierzające do modernizacji i rozwoju sieci dróg oraz kolei nie będą znacząco negatywnie 
oddziaływały na klimat, ponieważ ich efektem będzie rozłożenie ruchu na większych obszarach 
a nie jego zwiększenie. Stworzenie możliwości wykorzystania kolei jako alternatywnego 
środka komunikacji jest dobrym sposobem na zmniejszenie negatywnego wpływu transportu 
pasażerskiego czy towarowego drogami. Emisja dwutlenku węgla z infrastruktury kolejowej 
jest znacznie niższa niż ma to miejsce w transporcie drogowym czy lotniczym. Modernizacja 
sieci kolejowej pozwoli rozwinąć tą gałąź bardziej ekologicznego transportu zarówno 
pasażerskiego jak i towarowego. Na etapie realizacji inwestycji drogowych czy kolejowych 
mogą pojawić się negatywne lecz chwilowe oddziaływania związane z wykorzystaniem sprzętu 
budowlanego zużywającego paliwa kopalne jako paliwo. Jednakże będą to oddziaływania 
całkowicie odwracalne i pomijalne w kontekście wpływu na zmiany klimatu. 

7.1.10 Oddziaływanie na zasoby naturalne 

Stopień negatywnego oddziaływania planowanych inwestycji na zasoby naturalne 
będzie zależał głównie od skali prowadzonych prac. Działania związane z modernizacjami 
czy rewitalizacją nie będą w żaden sposób oddziaływały na zasoby, ponieważ będą miały 
miejsce w ciągach już istniejących dróg czy linii kolejowych. Poza tym nie będą wymagały 
naruszenia powierzchni ziemi, co może być zagrożeniem szczególnie dla złóż odkrywkowych. 
Nieco inaczej mogą oddziaływać zadania uwzględniające budowę nowych odcinków dróg, 
przebudowę już istniejących tras czy wzmocnienie dróg. Wydobycie złóż znajdujących się  
pod ziemią może doprowadzić do zniekształcenia fragmentów nowo wybudowanych tras 
poprzez tworzenie się kolein i wybojów.  Wykorzystanie terenu pod inwestycje drogowe może 
utrudnić dostępność do złóż, dlatego na etapie planowania przebiegu nowych dróg należy 
uwzględnić występowanie miejsc wydobycia zasobów naturalnych. Ze względu na specyfikę 
planowanych inwestycji, nie należy zapominać, że do rozbudowy i modernizacji infrastruktury 
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transportowej wykorzystywane są surowce naturalne takie jak: kruszywa, masy bitumiczne 
i materiały budowlane.  

7.1.11 Oddziaływanie na zabytki 

Oddziaływanie planowanych inwestycji na zabytki może mieć charakter zarówno 
pozytywny jak i negatywny. Negatywne oddziaływanie jeśli powstanie będzie związane 
głównie z etapem realizacyjnym, co będzie wynikało z konieczności użytkowania ciężkiego 
sprzętu budowlanego. Drgania i zanieczyszczenia generowane przez maszyny mogą prowadzić 
do postępu degradacji obiektów zabytkowych znajdujących się w pobliżu. Skala negatywnego 
oddziaływania będzie zależała od rodzaju planowanych prac - budowa bądź przebudowa dróg 
będzie wymagała użycia większej ilości ciężkiego sprzętu niż zadania polegające 
na modernizacji czy rewitalizacji. Należy również uwzględnić negatywny wpływ emisji 
gazowych ze spalin o kwasotwórczym charakterze, które mogą przyczynić się do degradacji 
zabytków o konstrukcji stalowej lub posiadających elementy z piaskowca i wapieni. Jednakże 
istniejące trasy i linie kolejowe oraz planowane inwestycje w tym zakresie, w większości 
zlokalizowane są z dala od obiektów zabytkowych, dlatego wystąpienie negatywnego 
oddziaływania jest minimalne. Podczas wykonywania wykopów pod przyszłe inwestycje 
możliwe jest natrafienie na nowe stanowiska archeologiczne, co będzie oddziaływaniem 
pozytywnym i pośrednim. Rozwój infrastruktury drogowej i kolejowej pozwala na zwiększenie 
dostępności miejsc cennych historycznie, a tym samym wpływa na zwiększenie ruchu 
turystycznego i rozwój lokalnej kultury.  

7.1.12 Oddziaływanie na dobra materialne 

Etap uwzględniający realizację planowanych zadań może skutkować wystąpieniem 
czasowym niedogodności związanych z utrudnionym dostępem do niektórych dróg, mostów 
czy linii kolejowych. Przebudowy i modernizacje konkretnych tras mogą wymagać 
wprowadzenia ograniczeń w ruchu, takich jak zmniejszenie dozwolonej prędkości, zamknięcie 
nitek modernizowanych odcinków, zmiany organizacji ruchu. Wyznaczone działania 
inwestycyjne będą negatywnie oddziaływały na infrastrukturę (jako dobro materialne) 
lecz jedynie na etapie prowadzonych prac. Głównym celem planowanych zadań 
jest odciążenie dróg lokalnych poprzez stworzenie nowej bądź zmodernizowanej sieci 
połączeń czy to drogowych czy kolejowych wraz z towarzyszącą jej infrastrukturą jak mosty 
czy przystanki kolejowe. Cel ten zostanie osiągnięty w momencie zakończenia realizacji 
wyznaczonych działań, więc ostatecznie będzie to oddziaływanie długookresowe, 
bezpośrednie i pozytywne. 
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7.1.13 Oddziaływanie na cele i przedmiot ochrony obszarów Natura 2000  
oraz ich integralność  

Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków Natura 2000 (OSO) stanowią przeszło 
21% całkowitej powierzchni województwa lubuskiego, dlatego nie można wykluczyć 
wystąpienia negatywnego oddziaływania planowanych inwestycji na te tereny.  
Aby w jak najdokładniejszy sposób ocenić możliwość pojawienia się negatywnych oddziaływań 
na konkretne obszary chronione przygotowano mapę prezentującą planowane przebudowy 
i modernizacje na tle (OSO) Natura 2000.  

Rycina 11. Lokalizacja planowanych inwestycji na tle istniejących Obszarów Specjalnej 
Ochrony Ptaków Natura 2000 (OSO) 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Tabela 17. Ocena prawdopodobieństwa wystąpienia negatywnego oddziaływania 
na Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków Natura 2000 (OSO) 

Prawdopodobieństwo negatywnego oddziaływania 

Duże prawdopodobieństwo 
wystąpienia negatywnego 

oddziaływania 

Średnie lub niskie 
prawdopodobieństwo 

wystąpienia negatywnego 
oddziaływania 

Brak 
oddziaływania 

„Ujście Warty” 

„Pojezierze Sławskie” 

„Bory 
Dolnośląskie” 

„Lasy Puszczy nad Drawą” „Dolina Dolnej 
Odry” „Dolina Środkowej Odry” 

„Puszcza Notecka” 
„Jeziora 

Pszczewskie  
i Dolina Obry” 

„Dolina Dolnej Noteci” 
„Ostoja Witnicko-Dębniańska” 

„Stawy 
Przemkowskie” 

„Puszcza Barlinecka” „Łęgi Odrzańskie” 

Źródło: opracowanie własne 

W tabeli powyżej zestawiono ocenę prawdopodobieństwa wystąpienia negatywnego 
oddziaływania planowanych działań inwestycyjnych na Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków 
Natura 2000 (OSO) znajdujących się na terenie województwa lubuskiego. 

Spośród 13 obszarów OSO Natura 2000 sześć z nich będzie odczuwało negatywne skutki 
działań, które będą miały miejsce na ich terenie. Ocena skali negatywnego oddziaływania 
będzie możliwa po ustaleniu zakresu inwestycji, ale należy zauważyć, iż specyfika robót 
prowadzonych przy inwestycjach drogowych zawsze wiąże się z niedogodnościami.  

Na terenie obszaru Natura 2000 „Ujście Warty” planowana jest modernizacja linii 
kolejowej nr 203 wraz elektryfikacją. Teren ten obejmuje obszary zalewowe Warty w rejonie 
jej ujścia do Odry oraz niewielki odcinek doliny Odry. Na obszarze stwierdzono występowanie 
11 typów siedlisk z Załącznika I Dyrektywy Siedliskowej, około 28 gatunków ptaków 
migrujących, niewymienionych w Załączniku I Dyrektywy Ptasiej, 4 gatunki ssaków z Załącznika 
II Dyrektywy Siedliskowej, 2 gatunki płazów, 1 gatunek ryby i jeden gatunek rośliny 
naczyniowej z tego załącznika. 

Na terenie obszaru Natura 2000 „Lasy Puszczy nad Drawą” planowana jest modernizacja 
linii kolejowej nr 203 wraz elektryfikacją. Obszar obejmuje większą część dużego kompleksu 
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leśnego na równinie sandrowej, położonej w środkowym i dolnym biegu rzeki Drawy. 
Na omawianym obszarze zidentyfikowano co najmniej 27 gatunków ptaków z Załącznika  
I Dyrektywy Ptasiej oraz 7 gatunków z Polskiej Czerwonej Księgi (PCK). 

Na terenie Obszaru Natura 2000 „Dolina Środkowej Odry” zaplanowano działania 
inwestycyjne obejmujące: budowę Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta,  
przebudowę mostu przez rzekę Odra w m. Nowa Sól w ciągu drogi wojewódzkiej nr 315 
oraz projekt pn. „Odrzański Układ Komunikacyjny”. „Dolina Środkowej Odry” charakteryzuje 
się występowaniem licznych starorzeczy a także wilgotnych łąk i lasów łęgowych. Występuje 
tu 18 gatunków ptaków z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej, a także 2 gatunki z Polskiej Czerwonej 
Księgi.  

Na terenie „Puszczy Noteckiej” Natura 2000 będzie realizowana inwestycja polegająca 
na rozbudowie DW160 relacji Drezdenko-Międzychód. Jest to zwarty kompleks leśny, 
gdzie swoje siedliska ma co najmniej 30 gatunków ptaków z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 
oraz 7 gatunków z Polskiej Czerwonej Księgi. 

Na obszarze Natura 2000 „Dolina Dolnej Noteci” będzie realizowana inwestycja 
polegająca na rozbiórce starego i budowie nowego mostu w miejscowości Santok, w ciągu 
DW158. Na omawianym terenie będzie również prowadzona modernizacja linii kolejowej  
nr 203 wraz elektryfikacją. Jest to obszar obejmujący fragment doliny Dolnej Noteci, na terenie 
którego bytuje 16 gatunków ptaków z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej, a także 3 gatunki  
z Polskiej Czerwonej Księgi. 

Największym zagrożeniem dla ww. Obszarów Natura 2000 będą stanowiły prace 
związane z budową nowych odcinków dróg oraz mostów. Tereny, które przygotowywane są 
pod planowane inwestycje często obejmują znaczne powierzchnie, a sam proces budowlany 
jest czasochłonny. Wiąże się to z prawdopodobieństwem zniszczenia siedlisk lub stanowisk 
gatunków. Do degradacji może dojść zarówno w sposób bezpośredni – poprzez wykorzystanie 
miejsc bytowania gatunków pod planowaną inwestycję, ale również w sposób pośredni – pyły 
i hałas generowane podczas prowadzonych prac mogą płoszyć zwierzęta i wpływać 
negatywnie na ich procesy rozrodcze. Podczas realizacji inwestycji na terenie chronionym, 
konieczne jest ścisłe przestrzeganie przepisów regulujących działania na tych obszarach. 
Minimalizacja skutków działań powinna uwzględniać wybudowanie przejść dla zwierząt, 
szczególnie w miejscach gdzie główne korytarze migracyjne przecinają się z inwestycjami 
drogowymi. Należy również zadbać o to, aby sam proces inwestycyjny był prowadzony 
z największą starannością, przy wykorzystaniu wszelkich dostępnych technik ochronnych 
i odpowiedniej wiedzy, poza sezonem lęgowym.  

Spośród 13 obszarów OSO Natura 2000 trzy z nich („Pojezierze Sławskie”, „Ostoja 
Witnicko-Dębniańska”, „Puszcza Barlinecka”) mogą być narażone na ryzyko wystąpienia 
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negatywnego oddziaływania w stopniu średnim oraz niskim. Są to obszary przez,  
które nie będą przebiegały planowane inwestycje, lecz ich realizacja będzie odbywała się 
w niedalekiej odległości. W związku z tym założyć należy, iż negatywne oddziaływanie 
na omawiane obszary może się pojawić, lecz jego stopień będzie znacznie niższy  
niż w przypadku inwestycji znajdujących się na konkretnym obszarze chronionym.  

Spośród 13 obszarów OSO Natura 2000 pięć z nich nie będzie w żaden sposób 
narażonych na negatywne oddziaływanie wywołane planowanymi inwestycjami drogowymi 
Są to: „Bory Dolnośląskie”, „Dolina Dolnej Odry”, „Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry”, „Stawy 
Przemkowskie” oraz „Łęgi Odrzańskie”. Na tych terenach nie są przewidziane żadne działania 
zaplanowane w ramach Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa 
Lubuskiego.  

Na terenie województwa lubuskiego znajdują się 64 Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk 
(SOOS) Natura 2000, których łączna powierzchnia stanowi 15% całkowitej powierzchni 
województwa. Celem najdokładniejszej oceny możliwości wystąpienia potencjalnych 
negatywnych oddziaływań przygotowano mapę prezentującą lokalizację planowanych 
inwestycji w odniesieniu do Specjalnych Obszarów Ochrony Siedlisk.  
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Rycina 12. Lokalizacja planowanych inwestycji na tle istniejących Specjalnych Obszarów 
Ochrony Siedlisk Natura 2000 (SOOS) 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
 
Tabela 18. Ocena prawdopodobieństwa wystąpienia negatywnego oddziaływania 
na Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk Natura 2000 (SOOS) 

Prawdopodobieństwo negatywnego oddziaływania 
Duże prawdopodobieństwo 
wystąpienia negatywnego 

oddziaływania 

Średnie lub niskie 
prawdopodobieństwo wystąpienia 

negatywnego oddziaływania 

Brak 
oddziaływania 

„Krośnieńska Dolina Odry” „Dolina Leniwej Obry” 

Pozostałe 53 
SOOS 

„Nowosolska Dolina Odry” „Buczyny Łagowsko – Sulęcińskie” 
„Ujście Noteci” „Kargowskie Zakola Odry” 
„Ujście Warty” „Ostoja Barlinecka” 
„Nietoperek” 

„Zimna Woda” 
„Lubski Łęg Księżycowy” 

Źródło: opracowanie własne 
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W tabeli powyżej zestawiono ocenę prawdopodobieństwa wystąpienia negatywnego 
oddziaływania planowanych działań inwestycyjnych na Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk 
Natura 2000 (SOOS) znajdujących się na terenie województwa lubuskiego. 

Spośród wszystkich Specjalnych Obszarów Ochrony Siedlisk Natura 2000, sześć z nich 
będzie z dużym prawdopodobieństwem narażonych na negatywne oddziaływania wynikające 
z planowanych działań inwestycyjnych. Wskazane w Regionalnym Planie Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego zadania obejmą budowy nowych odcinków dróg, linii kolejowych, 
mostów, obwodnic a także modernizacje i przebudowy istniejących już tras. Specyfika prac 
remontowych czy to budowlanych uwzględniających infrastrukturę drogową i kolejową 
zawsze pozwala założyć, iż negatywne oddziaływania powstaną, lecz ich skala będzie w dużej 
mierze zależna od zakresu zaplanowanych prac. Zarówno budowa nowej drogi, linii kolejowej 
czy obwodnicy jak i jedynie modernizacja będą wiązały się z pojawieniem nadmiernej emisji 
hałasu i pyłu oraz powstaniem odpadów budowlanych. Oprócz tego konieczne mogą być 
wycinki drzew oraz krzewów na terenie przeznaczonym pod inwestycje. Jednakże działania 
typowo budowlane i prace modernizacyjne będą różniły się czasem prowadzenia robót 
jak również intensywnością wykonywania prac. Dodatkowo działania modernizacyjne 
oraz rewitalizacje obejmą obszary, które już są zabudowane i wykorzystane, natomiast 
inwestycja obejmująca budowę nowej drogi czy obwodnicy wymaga zaadaptowania nowych 
terenów, co może stać się przyczyną niszczenia siedlisk. Hałas i pyły generowane przez ciężki 
sprzęt budowlany może negatywnie wpływać na roślinność, szczególnie tą wrażliwą 
na zanieczyszczenia.  

Na Obszarze „Krośnieńska Dolina Odry” będą realizowane inwestycje polegające 
na budowie obwodnicy w ramach Odrzańskiego Układu Komunikacyjnego oraz budowie 
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta. Jest to obszar ważny dla zachowania 
siedlisk i gatunków związanych z doliną wielkiej rzeki: 8 rodzajów siedlisk z załącznika I 
Dyrektywy Rady Siedliskowej, a szczególnie kompleksów łąkowych (m.in. klasyczne miejsce 
występowania łąk selernicowych) i lasów łęgowych oraz 18 gatunków zwierząt z załącznika II 
Dyrektywy. 

Na Obszarze „Nowosolska Dolina Odry” będzie realizowana inwestycja polegająca 
na przebudowie mostu przez rzekę Odrę w miejscowości Nowa Sól w ciągu DW315. 
„Nowosolska Dolina Odry” jest jednym z lepiej zachowanych i bardziej naturalnych 
fragmentów doliny Odry: stwierdzono tu występowanie 10 rodzajów siedlisk z Załącznika I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG, zajmujących łącznie ok. 77% powierzchni obszaru. 

Na obszarze Natura 2000 „Ujście Noteci” będą realizowane inwestycje polegające 
na rozbiórce starego i budowie nowego mostu w miejscowości Santok w ciągu DW158 
oraz modernizacji linii kolejowej nr 203 wraz elektryfikacją. Jest to ważny obszar 
występowania wilgotnych ekosystemów, typowych dla dolin dużych rzek (8 rodzajów siedlisk 
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z załącznika I Dyrektywy Siedliskowej) z dobrze zachowanymi lasami łęgowymi. Stwierdzono 
tu również występowanie 6 gatunków z załącznika II Dyrektywy Siedliskowej. Obszar ma także 
duże znaczenie dla ochrony ptaków. Występuje tu 20 gatunków ptaków z listy w Załączniku  
I Dyrektywy Ptasiej. 

Na obszarze Natura 2000 „Ujście Warty” będzie realizowana inwestycja polegająca 
na modernizacji LK nr 203 wraz elektryfikacją. Na obszarze stwierdzono występowanie 
11 typów siedlisk z Załącznika I Dyrektywy Siedliskowej, około 28 gatunków ptaków 
migrujących, niewymienionych w Załączniku I Dyrektywy Ptasiej, 4 gatunki ssaków z Załącznika 
II Dyrektywy Siedliskowej, 2 gatunki płazów, 1 gatunek ryby i jeden gatunek rośliny 
naczyniowej z tego załącznika. 

Na obszarze Natura 2000 „Nietoperek” będzie realizowana inwestycja polegająca 
na budowie Magistrali Zachodniej  uwzględniającej linię kolejowa, łączącą Gorzów 
Wielkopolski i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów 
z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska. Obszar obejmuje 
fragment fortyfikacji Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego. W skład ostoi wchodzi 
największe zimowisko nietoperzy w środkowej Europie – podziemne tunele długości, 
w których zimuje ponad 29 tys. osobników należących do 12 gatunków nietoperzy. Wśród nich 
znajdują się 4 gatunki z załącznika I Dyrektywy Siedliskowej. 

Na obszarze Natura 2000 „Lubski Łęg Śnieżycowy” będzie realizowana inwestycja 
polegająca na modernizacji linii kolejowej nr 203 wraz elektryfikacją. Obszar obejmuje 
kompleks łęgów dębowo-wiązowo-jesionowych i grądów połęgowych usytuowany nad rzeką 
Lubszą.  

5 Specjalnych Obszarów Ochrony Siedlisk Natura 2000 będzie znajdowało się w pobliżu 
planowanych działań inwestycyjnych. Prawdopodobieństwo wystąpienia negatywnego 
oddziaływania będzie w dużej mierze zależało od tego w jakiej odległości będą prowadzone 
prace. Rodzaj planowanych prac również nie jest bez znaczenia, ponieważ prace 
modernizacyjne będą wiązały się  z krótszym czasem trwania i wykorzystaniem mniejszej ilości 
sprzętu generującego pył i hałas w porównaniu do prac typowo budowlanych.  

53 pozostałe Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk Natura 2000 nie będą znajdowały się  
w zasięgu ewentualnego negatywnego oddziaływania planowanych inwestycji.  

7.1.14 Oddziaływanie na cele i przedmiot ochrony Parków Narodowych  

Przedstawienie lokalizacji Parków Narodowych znajdujących się na terenie 
województwa lubuskiego za pomocą mapy, pozwoliło ocenić, czy planowane działania 
inwestycyjne obejmujące infrastrukturę drogową oraz kolejową wpłyną w negatywnym 
stopniu na omawiane obszary chronione. Planowana  inwestycja polegająca na modernizacji 
linii kolejowej nr 203 wraz elektryfikacją, będzie przebiegała przez otulinę Parku Narodowego 
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Ujście Warty. Spośród wszystkich możliwych prac, które mogą być prowadzone 
przy zamierzeniach inwestycyjnych uwzględniających kolej, najmniejszym negatywnym 
oddziaływaniem charakteryzują się właśnie prace modernizacyjne. Działania te w dużej mierze 
odbywają się na już zajętym terenie, dlatego skala negatywnych oddziaływań nie jest 
tak wysoka, jak miałoby to miejsce w przypadku budowy nowego odcinka sieci. 
Jednakże mimo tego, że negatywne oddziaływanie jakie powstanie nie będzie znaczące, 
należy założyć, iż powstanie.  

Największą część Parku Narodowego Ujście Warty zajmują podmokłe łąki, pastwiska 
oraz rozlewiska. Ten półnaturalny teren to ogromne siedlisko wielu gatunków ptaków, 
które są głównym celem ochrony obszaru. Ponad 170 gatunków ptaków składa jaja na terenie 
Parku, a część z nich „zimuje” na omawianym obszarze. Dlatego właśnie podczas prowadzenia 
prac modernizacyjnych w otulinie Parku, należy ze szczególną troską podchodzić do siedlisk 
ptaków, dla których Park Narodowy Ujście Warty stanowi ważne miejsce bytowania.  

Rycina 13. Lokalizacja Parków Narodowych w odniesieniu do planowanych działań 
inwestycyjnych 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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7.1.15 Oddziaływanie na formy ochrony przyrody 

Na terenie województwa lubuskiego znajduje się 67 Rezerwatów przyrody, 12 Zespołów 
przyrodniczo – krajobrazowych, 43 Obszary Chronionego Krajobrazu, 7 Parków 
Krajobrazowych i 408 Użytków ekologicznych. Ww. formy ochrony przyrody zajmują 
36,2% powierzchni województwa. Aby możliwe było precyzyjne określenie możliwości 
wystąpienia negatywnego oddziaływania planowanych zadań inwestycyjnych na wymienione 
formy ochrony przyrody przygotowano mapkę, którą przedstawia rycina poniżej.  

Rycina 14. Formy ochrony przyrody (Rezerwaty przyrody, Zespoły przyrodniczo – 
krajobrazowe, Obszary Chronionego Krajobrazu, Parki Krajobrazowe, użytki ekologiczne) 
na tle planowanych działań inwestycyjnych 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 
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Tabela 19. Ocena prawdopodobieństwa wystąpienia negatywnego oddziaływania na formy 
ochrony przyrody (Rezerwaty przyrody, Zespoły przyrodniczo – krajobrazowe, Obszary 
Chronionego Krajobrazu, Parki Krajobrazowe, użytki ekologiczne) 

Prawdopodobieństwo negatywnego oddziaływania 
Duże prawdopodobieństwo 
wystąpienia negatywnego 

oddziaływania 

Średnie lub niskie 
prawdopodobieństwo wystąpienia 

negatywnego oddziaływania 

Brak 
oddziaływania 

Użytek ekologiczny „Bagna nad 
Jeziorem Głębokie” 

Rezerwat „Santockie Zakole” 
Pozostałe 59 
Rezerwatów 

Zespół Przyrodniczo-
Krajobrazowy „Uroczyska 
Międzyrzeczkiego Rejonu 

Umocnionego” 

Rezerwat „Laski” 
Pozostałe 399 

Użytków 
ekologicznych 

Rezerwat „Dębowy Ostrów” Rezerwat „Bażantaria”  
Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Pojezierze Puszczy Noteckiej” 

Rezerwat „Zimna Woda” 
Pozostałe 8 
Zespołów 

przyrodniczo-
krajobrazowych 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Dolina Warty i Dolnej Noteci” 

Rezerwat „Gorzowskie Murawy” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Słubicka Dolina Odry” 

Rezerwat „Morenowy Las” 
Rezerwat „Bogdanieckie Grądy” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Ośniańska Rynna z Jeziorem 

Busko” 
Użytek ekologiczny „Gralewo” 

Pozostałe 6 
Parków 

Krajobrazowych 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Pojezierze Lubniewicko-

Sulęcińskie” 

Użytek ekologiczny „Dolny Odcinek 
Noteci” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Rynny Obrzycko-Obrzańskie” 

Użytek ekologiczny „Bagno przy 
Torach” 

Użytek ekologiczny „Głębokie” 
Użytek ekologiczny „Pętla Odry III” 
Użytek ekologiczny „Błotne Dołki” 

Użytek ekologiczny „Bagna przy 
Odrze” 

Użytek ekologiczny „Grzęzawisko” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Krośnieńska Dolina Odry” 

Zespół przyrodniczo-krajobrazowy 
„Drezdeneckie Uroczyska” 

Zespół przyrodniczo-krajobrazowy 
„Jezioro Wielkie” 

Pozostałe 23 
Obszary 
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Prawdopodobieństwo negatywnego oddziaływania 
Duże prawdopodobieństwo 
wystąpienia negatywnego 

oddziaływania 

Średnie lub niskie 
prawdopodobieństwo wystąpienia 

negatywnego oddziaływania 

Brak 
oddziaływania 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Nowosolska Dolina Odry” 

Zespół przyrodniczo-krajobrazowy 
„Park Braniborski” 

Chronionego 
Krajobrazu 

Otulina Łagowsko-Sulęcińskiego 
Parku Krajobrazowego 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Wschodnie Okolice Lubska” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Dolina Jeziornej Strugi” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Puszcza Drawska” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Dolina Ilanki” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Puszcza Barlinecka” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Pojezierze Sławsko-Przemęckie” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Gorzowsko-Krzeszycka Dolina 

Warty” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Wzniesienia Zielonogórskie” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Wzgórza Dalkowskie” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Lasy Witnicko-Dzieduszyckie” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Rynna Paklicy i Ołoboku” 

Obszar Chronionego Krajobrazu 
„Dolina Obry” 

Park Krajobrazowy Ujście Warty 
Źródło: opracowanie własne 

Spośród 67 Rezerwatów przyrody znajdujących się na terenie województwa lubuskiego, 
przez obszar jednego rezerwatu „Dębowy Ostrów” będzie przebiegała inwestycja polegająca 
na budowie Magistrali Zachodniej  tj. linii kolejowej, łączącej Gorzów Wielkopolski i Zieloną 
Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów z możliwością wykonywania 
połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska. Jeden z 12 Zespołów przyrodniczo – 
krajobrazowych może być narażony na negatywne oddziaływania wynikające z planowanych 
prac. Na 43 Obszary Chronionego Krajobrazu, 15 z nich znajduje się na terenach, gdzie będą 
prowadzone remonty i budowy. Natomiast spośród wszystkich użytków ekologicznych 
znajdujących się na terenie województwa na jednym zaplanowane są prace. Z siedmiu Parków 
Krajobrazowych zlokalizowanych na terenie województwa, przez teren jednego Parku 
Krajobrazowego („Ujście Warty) będzie przebiegała zaplanowana do modernizacji linia 
kolejowa nr 203 wraz elektryfikacją. 
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Właściwa ocena skali negatywnego oddziaływania na wyżej wymienione formy ochrony 
przyrody będzie możliwa po zapoznaniu się z zakresem planowanych prac. Nieco inny 
charakter oddziaływania będą miały prace związane z modernizacjami czy rewitalizacją, a inny 
w związku  z prowadzonymi budowami nowych odcinków, obwodnicami czy mostami. 
Prace budowlane w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej zawsze wiążą się 
z niedogodnościami takimi jak: nadmierna emisja hałasu, pylenie, zmiany w krajobrazie 
czy generowanie odpadów budowlanych i rozbiórkowych. Jednakże w większości są to zmiany 
całkowicie odwracalne i chwilowe, które wynikają ze specyfiki prowadzonych działań. Oprócz 
negatywnych oddziaływań jakie mogą powstać podczas inwestycji w infrastrukturę, należy 
również uwzględnić pozytywny wpływ na wymienione formy ochrony przyrody. 
Zmodernizowane drogi i linie kolejowe będą bezpieczniejsze, zarówno dla turystów 
odwiedzających opisane tereny, jak również dla zwierząt, które utworzyły tam swoje siedliska. 
Poza tym możliwe jest również zmniejszenie emisji hałasu, który stanowi duże zagrożenie 
dla fauny a także spływu zanieczyszczeń z zdegradowanych dróg co jest niebezpieczne 
dla flory. Długookresowe, pozytywne skutki planowanych działań inwestycyjnych  
na ww. obszary są więc niepodważalne. 

W pobliżu planowanych działań inwestycyjnych znajdą się: 8 Użytków ekologicznych,  
1 otulina Parku Krajobrazowego, 5 Obszarów Chronionego Krajobrazu, 3 Zespoły Przyrodniczo 
– Krajobrazowe i 7 Rezerwatów przyrody. Prawdopodobieństwo wystąpienia negatywnego 
oddziaływania na te obszary oceniono na średnio lub mało prawdopodobne, co wynika 
z odległości opisanych form ochrony przyrody od zaplanowanych działań. Jeśli negatywne 
oddziaływanie wystąpi to będzie ono krótkotrwałe, charakteryzujące się małą intensywnością.  

Formy ochrony przyrody znajdujące się na terenie województwa lubuskiego, na których 
nie przewiduje się wystąpienia żadnych negatywnych oddziaływań to: 

 59 Rezerwatów przyrody, 
 8 Zespołów Przyrodniczo – Krajobrazowych, 
 23 Obszary Chronionego Krajobrazu, 
 399 Użytków ekologicznych, 
 6 Parków Krajobrazowych. 

7.1.16 Oddziaływanie na korytarze ekologiczne 

Przez teren województwa lubuskiego przebiega 19 korytarzy ekologicznych. 
Ich lokalizację w odniesieniu do planowanych inwestycji w infrastrukturę drogową 
przedstawia poniższa rycina.  
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Rycina 15. Korytarze ekologiczne przebiegające przez województwo lubuskie  
na tle planowanych działań inwestycyjnych 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDOŚ 

 
Ze względu na szeroki zakres planowanych prac inwestycyjnych nie można wykluczyć, 

iż na terenie województwa lubuskiego nie wystąpią oddziaływania skumulowane. 
Wielkość oddziaływania skumulowanego i prawdopodobieństwo jego wystąpienia w dużej 
mierze zależy od harmonogramu planowanych robót.  

Na wystąpienie oddziaływań skumulowanych narażone są następujące korytarze 
ekologiczne: 

 Zachodnia Puszcza Notecka: przez ten teren przebiega fragment planowanej 
do rozbudowy DW160 relacji Drezdenko-Międzychód oraz fragment planowanej 
do przebudowy i rozbudowy DW137 relacji Słubice-Sulęcin-Międzyrzecz,  
a także Magistrala Zachodnia  tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością wykonywania 
połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska, 
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 Ziemia Lubuska – północ: przez ten teren przebiega planowana obwodnica Kunowic 
oraz planowana do przebudowy i rozbudowy DW137 relacji Słubice-Sulęcin-
Międzyrzecz, 

 Lasy Sławskie: przez ten teren przebiega planowana przebudowa DW315 Lipiany- 
Kolsko oraz na tym obszarze zaplanowana jest inwestycja polegająca na przebudowie 
mostu w miejscowości Nowa Sól w ciągu DW315, 

 Zielona Góra: przez ten teren przebiega planowana budowa obwodnicy miejscowości 
Droszków w ciągu DW282 oraz planowana budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej 
Lubuskiego Trójmiasta, 

 Dolina Drawy: przez ten teren przebiega planowana przebudowa i rozbudowa DW278 
na odcinku Sulechów-Konotop oraz planowana modernizacja linii kolejowej nr 203 
wraz elektryfikacją, 

 Ziemia Lubuska 1: przez ten teren przebiega planowana budowa Szybkiej Kolei 
Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta, 

 Dolina Leniwej Obry: przez ten teren przebiega planowana budowa Szybkiej Kolei 
Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta, Magistrala Zachodnia  tj. linia kolejowa, łącząca 
Gorzów Wielkopolski i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin  
i Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska,  
a także planowany jest Projekt pn. Odrzański Układ Komunikacyjny, 

 Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry: przez ten obszar przebiega planowana Magistrala 
Zachodnia  tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wielkopolski i Zieloną Górę przez 
Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń 
do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska, 

 Dolina Odry Południowy: przez ten obszar przebiega planowana do modernizacji linia 
kolejowa nr 203 wraz elektryfikacją, 

 Pojezierze Myśliborskie – Pojezierze Drawieńskie: przez ten obszar przebiega 
planowana do modernizacji linia kolejowa nr 203 wraz elektryfikacją, 

 Środkowa Dolina Noteci: przez ten obszar przebiega planowana do modernizacji linia 
kolejowa nr 203 wraz elektryfikacją. 

Aby zminimalizować skutki fragmentacji środowiska, należy zadbać o ochronę 
istniejących bądź tworzenie nowych korytarzy ekologicznych. Minimalizacja skutków działań 
powinna uwzględniać wybudowanie przejść dla zwierząt, szczególnie w miejscach 
gdzie główne korytarze migracyjne przecinają się z inwestycjami drogowymi czy kolejowymi. 
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7.1.17 Oddziaływanie skumulowane 

Przeprowadzenie analizy oddziaływania skumulowanego inwestycji powinny być 
przedmiotem analiz w ramach oceny oddziaływania na środowisko konkretnej inwestycji. 
W chwili obecnej brak wiedzy na temat ostatecznej listy inwestycji, które realnie zostaną 
zrealizowane, w RPRT WL oraz w Prognozie przedstawiono maksymalny zakres inwestycji 
drogowych, to czy i kiedy będą one realizowane zależy od warunków organizacyjnych 
i finansowych w przyszłej perspektywie. Znana jest lokalizacja poszczególnych projektów, 
która pozwala przypuszczać, że fizyczne odległości pomiędzy inwestycjami nie spowodują 
wystąpienia efektów skumulowanych. 

Podczas realizacji przedsięwzięć może dojść do lokalnych utrudnień i krótkotrwałych 
kumulacji niekorzystnego oddziaływania – np. utrudnienia w ruchu drogowym czy komunikacji 
miejskiej. Oddziaływania te jednak będą lokalne, krótkotrwałe i ustąpią w momencie 
zakończenia prac. 
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8 Rozwiązania mające na celu zapobieganie, ograniczanie 
lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań 
na środowisko, w szczególności na cele i przedmiot ochrony 
obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru  

W poprzednim rozdziale zostały wskazane działania, które mogą wywoływać negatywne 
skutki dla środowiska. Podstawowym sposobem minimalizacji ewentualnych negatywnych 
oddziaływań związanych z realizacją Programu jest przestrzeganie przy realizacji 
poszczególnych zadań obowiązujących przepisów. 

Należy również pamiętać o: 

 ścisłym nadzorze merytorycznym nad prawidłową realizacją Programu 
oraz systematycznym monitoringu stanu środowiska, o analizie wyników 
i podejmowaniu adekwatnych działań do otrzymanych wyników, 

 egzekwowaniu i przestrzeganiu zapisów wynikających z wydanych decyzji 
administracyjnych, regulaminów i przepisów prawnych, 

 ścisłej współpracy z innymi instytucjami dysponującymi danymi na temat stanu 
środowiska (m.in. WIOŚ, Urząd Marszałkowski, Państwowy Powiatowy Inspektor 
Sanitarny), 

 prowadzeniu szkoleń dla pracowników administracji samorządowej, 
 edukacji ekologicznej społeczeństwa, 
 wzmocnieniu funkcji kontrolnej służb ochrony środowiska. 

Do przedsięwzięć realizowanych w ramach Programu, podczas realizacji których 
może pojawić się chwilowe, krótkotrwałe negatywne oddziaływania na środowisko należą 
inwestycje z zakresu budowy i przebudowy  dróg oraz infrastruktury drogowej i kolejowej.  
Inwestycje te powodować będą negatywne oddziaływanie na środowisko tylko na etapie 
budowy, następnie przyczynią się do poprawy stanu środowiska na analizowanym terenie 
i będą na nie oddziaływać pozytywnie. Inwestycje te w zdecydowanej większości, z uwagi 
na swój charakter podlegać będą procedurze oddziaływania na środowisko, w której 
szczegółowo analizowane będzie oddziaływanie na poszczególne komponenty środowiska. 
W ramach procedury uwzględniane będą również analizy dotyczące minimalizacji 
bądź kompensacji możliwych oddziaływań. W efekcie ocenie zostanie poddany poziom 
znaczności poszczególnych oddziaływań. W procedurze oceny oddziaływania na środowisko 
powinni być zaangażowani projektanci, administracja samorządowa, służby ochrony przyrody, 
środowisko naukowe i organizacje społeczne. 

Potencjalne negatywne oddziaływania, które mogą wystąpić przy realizacji 
zaplanowanych zadań inwestycyjnych można ograniczyć do racjonalnego poziomu poprzez:   
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 odpowiednio dobrze przemyślany wybór lokalizacji inwestycji (a w przypadku inwestycji 
liniowych ich przebiegu) uwzględniający lokalne uwarunkowania, walory przyrodnicze  
i występowanie zabytków, 

 odpowiednio staranne przygotowanie projektu, przy uwzględnieniu potrzeby ochrony 
środowiska zarówno na etapie budowy jak i w fazie eksploatacji inwestycji, 

 odpowiednie zabezpieczenie techniczne sprzętu i placu budowy, w szczególności  
w sąsiedztwie obszarów szczególnie wrażliwych na negatywne oddziaływanie, obiektów 
zabytkowych oraz siedzib ludzkich, 

 stosowanie odpowiednich technologii, materiałów, rozwiązań konstrukcyjnych 
i organizacji pracy ograniczających wpływ na środowisko w fazie budowy, 
oraz eksploatacji, 

 dostosowanie terminów prac do terminów rozrodu, wegetacji, okresów lęgowych, 
maskowanie (wkomponowywanie w otoczenie) elementów dysharmonijnych 
dla krajobrazu 
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9 Rozwiązania alternatywne 

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt.3 lit. b ustawy ooś (Dz. U. z 2021 poz. 247 ze zm.) prognoza 
oddziaływania na środowisko dla RPRT WL powinna przedstawiać rozwiązania alternatywne 
do rozwiązań zawartych w projektowanym dokumencie.  

W ramach Prognozy dokonano analizy wariantu podstawowego, którego planowane 
działania zostały poddane szczegółowej analizie. W rozdziale nr 6 przenalizowano również 
skutki tzw. „wariantu 0” – polegającego na niezrealizowaniu programu oraz jego potencjalne 
skutki zarówno dla stanu sektora transportu, jak również skutki środowiskowe (podwyższone 
koszty środowiskowe).  

Wariant alternatywny polegać będzie na zmniejszeniu maksymalnego zakresu realizacji 
projektów wskazanych w RPRT WL. Wariant alternatywny zakłada zmniejszenie ilości 
realizowanych projektów w wyniku dostępności środków w ramach Polskiego Ładu, w ramach 
Funduszy Europejskich dla Lubuskiego 2021-2027 oraz środków własnych. Wariant ten zakłada 
zmniejszenie realizacji działań planowanych do wykonania w ramach RPRT WL do 50% 
najbardziej efektywnych inwestycji. W związku z tym, że przedsięwzięcia w ramach wariantu 
alternatywnego wybierane byłyby wg największej efektywności inwestycji rozumianej 
jako maksymalne efekty dla systemu transportowego przy określonych, kryteriach źródeł 
finansowania nakładach finansowych, trudno w chwili obecnej określić,  
które to 50% planowanych w RPRT WL miałoby być realizowanych. Tym samym trudno 
przeanalizować wariant alternatywny pod względem lokalizacji poszczególnych przedsięwzięć. 
Dokładna analiza oddziaływania wykonywana jest na etapie raportów oddziaływania 
na środowisko poszczególnych przedsięwzięć. Rekomendowany jest jednak zwrot w kierunku 
odciążania z ruchu samochodowego centrów miast, w związku z czym, preferowana 
 może być budowa obwodnic.  
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10 Transgraniczne oddziaływanie na środowisko 

Rozważenie możliwości transgranicznego oddziaływania na środowisko planowanych 
przedsięwzięć jest obowiązkiem wynikającym z Konwencji o ocenach oddziaływania 
na środowisko w kontekście trans-granicznym, sporządzonej w Espoo w dniu 25 lutego 1991 r. 
(Dz. U. 1999 nr 96, poz. 1110). Specjalnej analizie powinny podlegać inwestycje zlokalizowane 
blisko granic państwa, a także te realizowane dalej, ale ze względu na rozmiar przedsięwzięcia 
mogące powodować znaczące emisje lub zmiany w środowisku. 

Zaplanowane przedsięwzięcie będą oddziaływać lokalnie, jedynie niektóre z nich mogą 
sporadycznie wykraczać poza obszar województwa. W związku z obecnością na terenie 
województwa obszaru granicznego z Republiką Federalną Niemiec przeanalizowano 
możliwości występowania oddziaływania realizacji zaplanowanych zadań poza granicami 
kraju.  

Wszystkie zaplanowane w dokumencie przedsięwzięcia realizowane będą w obrębie 
granic Państwa, jednakże niektóre z nich realizowane będą w rejonach przygranicznych.  

W przypadku projektów obejmujących działania w zakresie infrastruktury granicznej, 
projekt taki poddany zostanie szczególnemu postępowaniu, jednakże za wszystkie 
przytoczone w ramach Programu zadania odpowiedzialna będzie instytucja krajowa. 
Realizowane w ramach projekty, biorąc pod uwagę ich zakres oraz charakter oddziaływań 
nie będą negatywnie oddziaływać na terenie Niemiec.  

W przypadku projektów, które na pewnym odcinku przebiegać będą równolegle 
do granicy polsko – niemieckie, potencjał oddziaływania transgranicznego jest większy, jednak 
z uwagi na rodzaj projektu – przebudowa lub modernizacja istniejącej już drogi – wszelkie 
prace inwestycyjne prowadzone będą na infrastrukturze już istniejącej, co zdecydowanie 
zmniejsza ryzyko wystąpienia istotnych oddziaływań negatywnych na komponenty 
środowiska i ryzyko oddziaływania transgranicznego.  
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11 Napotkane trudności i luki w wiedzy  

Transport jest jedną z najbardziej rozwiniętych, a równocześnie najbardziej 
dynamicznych dziedzin gospodarki. Inwestycje w zakresie infrastruktury transportowej 
są powszechne, w związku z tym poziom wiedzy na temat ich realizacji jest również wysoki. 
Tym samym również aspekt oddziaływań na środowisko jest bardzo dobrze zbadany.  
Brak jest więc zasadniczych niedostatków technik i luk w wiedzy na etapie realizacji 
i eksploatacji projektów transportowych.  

Jednakże, w kontekście inwestycji ich lokalizacja przestrzenna, lokalne warunki zastane 
w konkretnym miejscu realizacji danego projektu stwarzają ryzyko wystąpienia różnorakich 
oddziaływań oraz ich kumulowania się.  

Poza zmiennością środowiskową mogącą mieć wpływ na aspekty realizacji projektów 
transportowych, ryzyko konieczności dostosowania wskazanych w Programie działań 
i konieczność przewidywania zmiennych oddziaływań związane jest również z faktem, 
że Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju 
do roku 2030 jest opracowywany dla dłużej perspektywy. Równolegle na poziomie krajowym 
jak i regionalnym opracowywane są inne dokumenty i strategie z zakresu rozwoju transportu, 
których postanowienia mogą powodować zmiany warunków lokalnych a tym samym zmiany 
oddziaływań zakładanych w analizowanym dokumencie działań.  

Niniejsza prognoza zawiera informację zarówno o stanie i warunkach środowiskowych, 
jak i warunkach społeczno - gospodarczych, rozwoju systemu transportowego wg stanu 
na 25.08.2021 r., czyli momentu przekazania dokumentacji Zamawiającemu.  

Na obecnym etapie wiedza autora Prognozy ogranicza się do wskazanej w wykazie 
inwestycji lokalizacji, relacji drogi, kategorii interwencji i mniej lub bardziej określonego 
przebiegu. Część projektów posiada opracowaną dokumentację techniczną, część ma tylko 
określony przebieg intencyjny. Ponadto brak w chwili obecnej wiedzy o latach i kolejności 
przeprowadzenia planowanych inwestycji. Należy mieć również na uwadze, że prognoza 
zawiera ocenę oddziaływania zakresu maksymalnego planowanych inwestycji, możliwe,  
że nie wszystkie przedstawione przedsięwzięcia zostaną zrealizowane. Równocześnie 
brak wiedzy o projektach ponadregionalnych, które będą realizowane w okresie 2021 – 2030, 
których realizacja może wpływać na realizację wyznaczonych w Programie zadań i wzajemnie 
na nie oddziaływać.  

Z tego powodu, wyciągnięcie precyzyjnych wniosków dotyczących faktycznych 
oddziaływań i ewentualnych kumulacji na wysokim poziomie szczegółowości nie jest na tym 
etapie możliwe. Należy zaznaczyć, że tak szczegółowa analiza przeprowadzana jest na etapie 
oceny oddziaływania na  środowisko konkretnego przedsięwzięcia. Dla części wyznaczonych 
w Programie zadań decyzja środowiskowa została już uzyskana.  
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Jednym z problemów z punktu widzenia perspektywy opracowania Programu, czyli roku 
2030, jest również dynamiczne zmiany warunków środowiskowych, zmiany 
zagospodarowania terenu czy też mogące kolidować z przedsięwzięciami wynikającymi 
z Programu zapisy dokumentów planistycznych. Utrudnia to analizę oddziaływań, ponieważ 
przyszłe zmiany np. w sposobie zagospodarowania mogą powodować wzrost natężenia 
prognozowanych oddziaływań.  
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12 Przewidywane metody analizy skutków realizacji programu 

Ustala się, iż Prognoza powinna obejmować obszar całego województwa lubuskiego 
wraz z obszarami pozostającymi w zasięgu oddziaływania, wynikającego z realizacji zadań 
„Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do 2030 roku”. 
W związku z tym obszar objęty prognozą nie może być mniejszy od obszaru będącego 
przedmiotem tego dokumentu, co jest konieczne zważywszy na wzajemne powiązania 
poszczególnych elementów środowiska. 

W celu dokonania obiektywnej weryfikacji i modyfikacji celów i zadań proponowanych  
w ramach Programu konieczne jest prowadzenie monitoringu, który dostarczy danych 
niezbędnych do realizacji tych działań. Ocena ta będzie bazą do ewentualnej korekty celów 
i strategii ich realizacji.  

Nadrzędną zasadą realizacji niniejszego opracowania powinna być realizacja 
wyznaczonych zadań przez określone jednostki, którym poszczególne zadania przypisano.  

Monitoring jest ważny elementem procesu wdrażania RPRT WL, umożliwiającym 
systematyczne zbieranie, analizowanie, przetwarzanie i wykorzystywanie danych związanych 
z realizacją projektów. Systematycznie i prawidłowo prowadzony monitoring pozwala 
na bieżące określenie stopnia realizacji projektów, stopnia realizacji celów RPRT WL, wykrycie 
nieprawidłowości, zapewniając stabilny i prawidłowy standard wdrażania. 

Zebrane w ramach procesu monitoringu dane dotyczące projektów transportowych 
współfinansowanych ze środków UE, spełnią kryteria warunku podstawowego Celu Polityki 
3 (w zakresie transportu) określone w Funduszach Europejskich dla Lubuskiego 2021-2027. 

RPRT WL zakłada zastosowanie podstawowych metod monitorowania i oceny 
jego realizacji. Głównym narzędziem monitorowania realizacji RPRT WL będą corocznie 
mierzone wskaźniki, pozyskane z systemu teleinformatycznego SL oraz ogólnodostępnych 
źródeł danych (np. GUS, KWP) oraz z wykorzystaniem pomiarów własnych. 

Konieczność monitoringu wdrażania postanowień RPRT WL wynika również z ustawy 
ooś. Zawarte w Prognozie propozycje dotyczące metod i częstotliwości jego prowadzenia 
będą elementem podsumowania postępowania w sprawie strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko (zgodnie z art. 55. ust. 3 pkt. 5 ustawy ooś.  

Odpowiedzialność za monitorowanie realizacji celów RPRT WL leży w gestii Zarządu 
Województwa Lubuskiego poprzez merytorycznie odpowiedzialną za RPRT WL komórkę 
Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego, która w cyklu rocznym będzie 
przygotowywała raporty z realizacji RPRT WL. 
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Raport te będą zawierać informacje dotyczące:  

 analizy bieżącego stanu i uwarunkowań rozwoju wojewódzkiego systemu 
transportowego, 

 osiągniętych wartości wskaźników monitorujących postęp w realizacji RPRT WL, 
 stopnia zaawansowania i oceny realizacji RPRT WL, 
 wniosków, 
 rekomendacji dotyczących ewentualnych zmian RPRT WL lub eliminacji ryzyk wykrytych 

na etapie monitoringu. 

Raporty te powinny być opracowane tak, aby pozwoliły na zbadanie rzeczywistych 
skutków środowiskowych realizacji postanowień tego dokumentu, m.in. określenie, 
czy właściwie oceniono skalę i zasięg oddziaływania na środowisko poszczególnych działań.  

Problemem monitorowaniu skutków środowiskowych realizacji postanowień RPRT WL 
jest brak możliwości wykorzystania jedynie syntetycznych wskaźników jakości środowiska 
zbieranych w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska. Wynika to z braku możliwości 
jednoznacznego określenia czy zmiana wartości danego wskaźnika wynika z realizacji ujętych 
w RPRT WL działań czy czynniki niezależne od RPRT WL.  

Bardziej obiektywnym wskaźnikiem skutków realizacji RPRT WL będzie wskaźnik oparty 
na procedurach środowiskowych: 

 DŚ1 – liczba wydanych decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, 

 DŚ2 –  liczba postępowań, w których odmówiono wydania decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach  powodu niemożliwych do minimalizacji lub kompensacji 
oddziaływań, 

 DŚ3 – liczba decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach określających działania 
kompensujące, 

 DŚ4 - liczba decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wskazujących na konieczność 
ponownego przeprowadzenia ooś, 

 DŚ5 - liczba decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wskazujących na konieczność 
przeprowadzenia analizy porealizacyjnej, 

 DŚ6 - liczba decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wskazujących na konieczność 
przeprowadzenia monitoringu przyrodniczego, 

 DŚ7 – Liczba uzyskanych decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
po przeprowadzonej ocenie oddziaływania na środowisko. 

Zastosowanie wskaźnika opartego na procedurach umożliwia zestawienie wartości 
w sensie ilościowym, jak również monitoring etapu realizacji przedsięwzięcia, postępu 
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wdrażania dokumentu oraz monitorowanie skutków i ewentualnych konfliktów 
środowiskowych podczas realizacji projektów, ryzyka ich kumulowania w czasie. 

Lista wskaźników rezultatu oraz produktu, możliwych do zastosowania na etapie 
realizacji RPRT WL, została wskazana w RPRT WL i uwzględnia realizację założeń Umowy 
Partnerstwa oraz programu regionalnego Fundusze Europejskie dla Województwa Lubuskiego 
na lata 2021-2027. 
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13 Streszczenie w języku niespecjalistycznym 

Prognoza wykonana została w ramach procedury strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko, którą reguluje ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach 
oddziaływania na środowisko (Dz.U. 2021 poz. 247 ze zm.). Celem tej procedury 
jest przeprowadzenie strategicznej oceny oddziaływania na środowisko projektu dokumentu. 

Procedura strategicznej oceny oddziaływania na środowisko stanowi formalny proces 
oceny oddziaływania na środowisko projektu „Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego do 2030 roku”. W ramach tej procedury określane jest jak realizacja 
zapisów analizowanego dokumentu wpłynie na środowisko. Należy przy tym mieć na uwadze, 
że SOOŚ nie jest odrębnym dokumentem a procedurą, w trakcie której powstają ściśle 
określone dokumenty, w tym prognoza oddziaływania na środowisko. 

Zakres Prognozy jest zgodny z art. 51 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku 
i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania 
na środowisko (Dz. U. 2021 poz. 247 ze zm.) oraz z wymaganiami nałożonymi 
przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska. 

Strategia Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 została przygotowana w wyniku 
kompleksowych prac, prowadzonych przez Zarząd Województwa Lubuskiego, z udziałem 
Radnych Województwa Lubuskiego oraz ekspertów uczestniczących w pracach Zespołu 
ds. aktualizacji Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. Jest ona podstawowym 
dokumentem samorządu województwa, określającym obszary, cele i kierunki interwencji 
polityki rozwoju, prowadzonej w przestrzeni regionalnej. 

Głównym celem opracowania RPRT jest analiza istniejącej infrastruktury transportowej 
w województwie lubuskim – w oparciu o model analityczny – oraz zidentyfikowanie kierunków 
rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2021-2030.  

Za cel główny Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego 
przyjęto:  

Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich użytkowników systemu 
transportowego regionu odpowiadający na wyzwania związane ze zmianami klimatu, 
poprawiający dostępność komunikacyjną w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym 

na rzecz rozwoju gospodarczego, spójności terytorialnej i społecznej 

Sformułowano następujące cele strategiczne: 
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 CS 1. Ograniczenie wpływu sektora transportu na środowisko i adaptacja do zmian 
klimatu, 

 CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu 

 CS 3. Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim 

Należy podkreślić, że jedynie inwestycje, które będą finansowane z poziomu 
wojewódzkiego, stanowią kluczowy przedmiot RPRT WL. Natomiast cele dotyczące rozwoju 
pozostałych gałęzi transportu finansowane na poziomie krajowym stanowią jedynie kontekst 
rozwoju transportu. Niniejsza Prognoza zawiera więc ocenę oddziaływania celów 
sformułowanych w sektorach innych niż transport drogowy na poziomie wojewódzkim, 
nie mniej oddziaływania te są wskazywane jako potencjalne i nie należy ich przypisywać 
działaniom prowadzonym przez Zarząd Województwa.  

W większości przypadków planowane inwestycje dotyczą zmian w już zrealizowanych 
przedsięwzięciach. Są to przedsięwzięcia zaliczane do grupy potencjalnie znacząco 
oddziaływujących na środowisko. W przypadku takich przedsięwzięć to organy prowadzące 
postępowanie w sprawie wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wraz 
z organami współdziałającymi, rozstrzygają o konieczności przeprowadzenia oceny 
oddziaływania na środowisko. Dla części planowanych przedsięwzięć została 
już przeprowadzona ocena oddziaływania na środowisko oraz wydana decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach.  

Większość planowanych inwestycji to obiekty liniowe, dla których parametrem 
charakterystycznym jest długość oraz ilość pasów ruchu w jednym kierunku.  
Do takich obiektów planowanych w RPRT WL należą drogi i linie kolejowe. Znaczna część 
przedsięwzięć polega na przebudowie i rozbudowie dróg, a tylko nieznaczna część na budowie 
nowych dróg w nowym przebiegu (głównie obwodnice). Za zadania z zakresu przebudowy 
uznano te skutkujące zmianą parametrów charakterystycznych w zakresie niewymagającym 
zmiany granicy pasa ruchu. Za działania z zakresu rozbudowy obiektów liniowych uznano 
te skutkujące poszerzeniem pasa drogowego. Poza inwestycjami liniowymi dokument 
uwzględnia również przedsięwzięcia punktowe.  

Warto podkreślić, że lista inwestycji ujętych w RPRT WL ma charakter indykatywny, 
a faktyczna ich realizacja będzie uzależniona od pozyskania środków na ich sfinansowanie, 
w tym od spełnienia warunków określonych dla poszczególnych źródeł finansowania (również 
w zakresie ooś). 

Kluczową część analizy stanowiła matryca oceny oddziaływania na środowisko 
i kierunków działań w poszczególnych celach operacyjnych PRT WL (przyjęty stopień analizy 
odpowiadający poziomowi szczegółowości dokumentu jako całości). W matrycy 
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przyporządkowano każdej grupie wskazanych kierunków działań kategorię potencjalnego 
oddziaływania na środowisko. Następnie, zgodnie z zapisami Ustawy z dnia 3 października 
2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa 
w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz. U. Nr 199 poz. 1227 
ze zm.), poddano poszczególne kierunki działań ocenie poszerzonej obejmującej rodzaj, skalę 
i charakter oddziaływania na poszczególne elementy środowiska. W trakcie prac nad Prognozą 
przeanalizowano również liczne dokumenty strategiczne dotyczące rozwoju sektora 
transportu, powiązane z PRT WL, a także dokumenty strategiczne wyższego szczebla 
wyznaczające cele ochrony środowiska oraz inne prognozy oddziaływania na środowisko 
powiązanych dokumentów strategicznych. Informacje na temat lokalnych uwarunkowań 
środowiskowych województwa oraz stanu i jakości środowiska czerpano z danych Rocznika 
Statystycznego GUS, publikacji Wojewódzkiego Inspektoratu Ochrony Środowiska w Zielonej 
Górze, publikacji Regionalnej Dyrekcji Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim, 
publikacji GEOSERWISU (Generalna Dyrekcja Ochrony Środowiska), publikacji Państwowego 
Gospodarstwa Leśnego Lasy Państwowe, publikacji specjalistycznej literatury eksperckiej 
w zakresie oddziaływania i zagrożeń dla stanu środowiska związanych z rozwojem sektora 
transportu. Przeanalizowano również treść uchwał Sejmiku Województwa Lubuskiego 
dotyczących ochrony przed hałasem oraz programów ochrony powietrza. Sporządzono mapy 
obrazujące usytuowanie sieci drogowej i kolejowej województwa lubuskiego na tle 
wielkoobszarowych form ochrony przyrody, obszarów Natura 2000, korytarzy ekologicznych, 
lasów i mokradeł. Informacje na temat uwarunkowań regionu oraz potencjalnego 
oddziaływania PRT WL zostały uzupełnione/skonsultowane z przedstawicielami Urzędu 
Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego oraz Zarządu Dróg Wojewódzkich w Zielonej 
Górze. 

Potencjalne negatywne oddziaływania, które mogą wystąpić przy realizacji 
zaplanowanych zadań inwestycyjnych można ograniczyć do racjonalnego poziomu poprzez:   

 odpowiednio dobrze przemyślany wybór lokalizacji inwestycji (a w przypadku inwestycji 
liniowych ich przebiegu) uwzględniający lokalne uwarunkowania, walory przyrodnicze  
i występowanie zabytków, 

 odpowiednio staranne przygotowanie projektu, przy uwzględnieniu potrzeby ochrony 
środowiska zarówno na etapie budowy jak i w fazie eksploatacji inwestycji, 

 odpowiednie zabezpieczenie techniczne sprzętu i placu budowy, w szczególności  
w sąsiedztwie obszarów szczególnie wrażliwych na negatywne oddziaływanie, obiektów 
zabytkowych oraz siedzib ludzkich, 

 stosowanie odpowiednich technologii, materiałów, rozwiązań konstrukcyjnych 
i organizacji pracy ograniczających wpływ na środowisko w fazie budowy, 
oraz eksploatacji, 

 dostosowanie terminów prac do terminów rozrodu, wegetacji, okresów lęgowych, 
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 maskowanie (wkomponowywanie w otoczenie) elementów dysharmonijnych 
dla krajobrazu. 

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt.3 lit. b ustawy ooś (Dz. U. z 2021 poz. 247 ze zm.) prognoza 
oddziaływania na środowisko dla RPRT WL powinna przedstawiać rozwiązania alternatywne 
do rozwiązań zawartych w projektowanym dokumencie.  

W ramach Prognozy dokonano analizy wariantu podstawowego, którego planowane 
działania zostały poddane szczegółowej analizie. W rozdziale nr 6 przenalizowano również 
skutki tzw. „wariantu 0” – polegającego na niezrealizowaniu programu oraz jego potencjalne 
skutki zarówno dla stanu sektora transportu, jak również skutki środowiskowe (podwyższone 
koszty środowiskowe).  

Wariant alternatywny polegać będzie na zmniejszeniu maksymalnego zakresu realizacji 
projektów wskazanych w RPRT WL. Wariant alternatywny zakłada zmniejszenie ilości 
realizowanych projektów w wyniku dostępności środków w ramach Polskiego Ładu, w ramach 
Funduszy Europejskich dla Lubuskiego 2021-2027 oraz środków własnych. 

Zaplanowane przedsięwzięcie będą oddziaływać lokalnie, jedynie niektóre z nich mogą 
sporadycznie wykraczać poza obszar województwa. W związku z obecnością na terenie 
województwa obszaru granicznego z Republiką Federalną Niemiec przeanalizowano 
możliwości występowania oddziaływania realizacji zaplanowanych zadań poza granicami 
kraju.  

Wszystkie zaplanowane w dokumencie przedsięwzięcia realizowane będą w obrębie 
granic Państwa, jednakże niektóre z nich realizowane będą w rejonach przygranicznych.  

W przypadku projektów obejmujących działania w zakresie infrastruktury granicznej, 
projekt taki poddany zostanie szczególnemu postępowaniu, jednakże za wszystkie 
przytoczone w ramach Programu zadania odpowiedzialna będzie instytucja krajowa. 
Realizowane w ramach projekty, biorąc pod uwagę ich zakres oraz charakter oddziaływań nie 
będą negatywnie oddziaływać na terenie Niemiec.  

RPRT WL zakłada zastosowanie podstawowych metod monitorowania i oceny 
jego realizacji. Głównym narzędziem monitorowania realizacji RPRT WL będą corocznie 
mierzone wskaźniki, pozyskane z systemu teleinformatycznego SL oraz ogólnodostępnych 
źródeł danych (np. GUS, KWP) oraz z wykorzystaniem pomiarów własnych. 

Konieczność monitoringu wdrażania postanowień RPRT WL wynika również z ustawy 
ooś. Zawarte w Prognozie propozycje dotyczące metod i częstotliwości jego prowadzenia 
będą elementem podsumowania postępowania w sprawie strategicznej oceny oddziaływania 
na środowisko (zgodnie z art. 55. ust. 3 pkt. 5 ustawy ooś). 
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Odpowiedzialność za monitorowanie realizacji celów RPRT WL leży w gestii Zarządu 
Województwa Lubuskiego poprzez merytorycznie odpowiedzialną za RPRT WL komórkę 
Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego, która w cyklu rocznym będzie 
przygotowywała raporty z realizacji RPRT WL. 
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I.  Wprowadzenie 

I.1.  Podstawa prawna 
Podstawę prawną przeprowadzenia strategicznej oceny oddziaływania na środowisko stanowi Ustawa  
z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa 
w ochronie środowiska oraz ocenach oddziaływania na środowisko (t.j. Dz. U. z 2022 r. poz. 1029). 

Obowiązek sporządzenia niniejszego podsumowania wynika z w/w ustawy i obejmuje: 

 uzasadnienie, o którym mowa w art. 42 pkt. 2 ustawy, zawierające informacje o udziale społeczeństwa 
w postępowaniu oraz o tym, w jaki sposób zostały wzięte pod uwagę i w jakim zakresie zostały 
uwzględnione uwagi i wnioski zgłoszone w związku z udziałem społeczeństwa; 

 podsumowanie, o którym mowa w art. 55 ust. 3 ustawy, zawierające uzasadnienie wyboru przyjętego 
dokumentu w odniesieniu do rozpatrywanych rozwiązań alternatywnych, a także informację,  
w jaki sposób zostały wzięte pod uwagę i w jakim zakresie zostały uwzględnione: - ustalenia zawarte 
w prognozie oddziaływania na środowisko, - opinie właściwych organów, o których mowa w art. 57 i 58 
ustawy, - zgłoszone uwagi i wnioski, - wyniki postępowania dotyczącego transgranicznego 
oddziaływania na środowisko, jeżeli zostało przeprowadzone oraz propozycje dotyczące metod 
i częstotliwości przeprowadzania monitoringu skutków realizacji postanowień dokumentu. 

I.2.  Przebieg prac nad dokumentem 
Prace nad dokumentem pn. Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą 
rozwoju do roku 2030” wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko (zwanego dalej RPRT WL 2030), 
niezbędnego do dla realizacji warunku podstawowego dla Celu Polityki 3 „Lepiej połączona Europa (w zakresie 
transportu)” w perspektywie finansowej 2021-2027, rozpoczęły się w marcu 2021 roku, z chwilą podpisania 
umowy z Wykonawcą na opracowanie dokumentu. Wykonanie dokumentu RPRT WL 2030 jest efektem 
realizowanego przez Województwo Lubuskie w ramach Projektu, w związku z uzyskaniem dofinansowani 
ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach X Priorytetu Regionalnego Programu Operacyjnego 
– Lubuskie 2020 - Pomoc Techniczna. 

Zgodnie z art. 53 ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, 
udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz ocenach oddziaływania na środowisko, w dniu 30 kwietnia 
2021 roku wystąpiono do Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim oraz w dniu 
28 kwietnia 2021 r. do Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego z prośbą o uzgodnienie 
zakresu i stopnia szczegółowości informacji wymaganych w prognozie oddziaływania na środowisko 
dla opracowywanego dokumentu, niezbędnych do przeprowadzenia procedury strategicznej oceny 
oddziaływania na środowisko. Uzyskano uzgodnienia: 

 Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 19 maja 2021 r., 
znak: WZŚ.411.64.2021.DT, 

 Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego – pismo z dnia 20 maja 2021 r. znak: 
NZ.9022.215.2021.MZ. 

Po uzyskaniu stosownych uzgodnień w ramach prac na projektem dokumentu sporządzono Prognozę 
oddziaływania na środowisko dla projektu dokumentu pn. Regionalny Program Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030”. 
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Następnie zwrócono się do odpowiednich organów z prośbą o wydanie opinii do projektu dokumentu RPRT WL 
2030 wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko w ramach strategicznej oceny oddziaływania na środowisko. 
Uzyskano opinie: 

 Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 21 czerwca 
2022 r., znak: WZŚ.410.179.2022.DT z pozytywną opinią projektu dokumentu RPRT WL 2030, 

 Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego – pismo z dnia 17 czerwca 2022 r., 
znak: NZ.9022.231.2022.MZ – z pozytywną opinią projektu dokumentu RPRT WL 2030. 

Od dnia 25 maja 2022 roku do dnia 28 czerwca 2022 roku zapewniono możliwość udziału społeczeństwa 
w strategicznej ocenie oddziaływania na środowisko dla projektu dokumentu RPRT WL 2030 wraz z Prognozą 
oddziaływania na środowisko. Ogłoszenie informujące o możliwości udziału społeczeństwa opublikowano 
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego 
www.bip.lubuskie.pl oraz w lokalnej prasie o zasięgu obejmującym zakres ujęty w projekcie dokumentu (Gazeta 
Lubuska). Treść ogłoszenia znajduje się na stronach 4-5 niniejszego dokumentu. 

Projekt dokumentu wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko został zamieszczony na stronie internetowej 
www.bip.lubuskie.pl w Biuletynie Informacji Publicznej. 

W ramach konsultacji społecznych odbyły się dwa ogólnodostępne spotkania z osobami zainteresowanymi 
dokumentem: 

 w dniu 08.06.2022 r. w Wydziale Zamiejscowym Urzędu Marszałkowskiego w Gorzowie Wielkopolskim, 
 w dniu 10.06.2022 r. w siedzibie Urzędu Marszałkowskiego w Zielonej Górze. 

Dodatkowo oba spotkania transmitowane były online w sieci internet, umożliwiając zainteresowanym osobom 
zapoznanie się założeniami projektu dokumentu oraz wzięcie udziału w dyskusji i przekazaniu uwag. 
W czasie udziału społeczeństwa wpłynęły uwagi dotyczące projektu RPRT WL 2030 zarówno od prywatnych  
jak i przedstawicieli firm i instytucji, w tym lokalnych samorządów. Uwagi wpłynęły  

Informacja o treści uwag oraz o sposobie i zakresie ich uwzględnienia w dokumencie znajduje się w części III.4. 
„Sposób i zakres uwzględnienia zgłoszonych uwag i wniosków”. 

Uwzględnienie w dokumencie uwag zgłoszonych przez stronę społeczną, z uwagi na ich zakres, wymagało 
ponownego uzyskania opinii odpowiednich organów do zmienionego projektu dokumentu RPRT WL 2030  
wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko w ramach strategicznej oceny oddziaływania na środowisko. 
Uzyskano opinie: 

 Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 12 grudnia 2022 
r., znak: WZŚ.410.410.2022.DT z pozytywną opinią ponownie przedstawionego projektu dokumentu 
RPRT WL 2030, 

 Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego – pismo z dnia 22 grudnia 2022 r., 
znak: NZ.9022.580.2022.MZ – z pozytywną opinią ponownie przedstawionego projektu dokumentu 
RPRT WL 2030. 
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II.  Uzasadnienie 

II.1.  Informacja o udziale społeczeństwa w ramach opracowania RPRT WL 2030 
Zgodnie z art. 54 ust. 2 ustawy, zapewniono możliwość udziału społeczeństwa w opracowywaniu dokumentu 
RPRT WL 2030 wraz z prognozą oddziaływania na środowisko. Informacje nt. przystąpienia do opracowywania 
projektu dokumentu RPRT WL 2030 wraz z prognozą oddziaływania na środowisko, o jego przedmiocie, 
możliwości zapoznania się z niezbędną dokumentacją oraz składania uwag i wniosków, w tym sposobu i miejscu 
ich składania, organie właściwym do rozpatrzenia uwag i wniosków zostały zamieszczone na stronie internetowej 
Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego www.bip.lubuskie.pl w Biuletynie Informacji Publicznej, 
na tablicy ogłoszeń w siedzibie Urzędu Marszałkowskiego, przy ul. Podgórnej 7, a także zamieszczone w prasie 
o zasięgu regionalnym (Gazeta Lubuska). Dokumenty udostępnione zostały zarówno w formie elektronicznej 
na stronie internetowej Urzędu Marszałkowskiego jak i w formie wydruku w siedzibie Urzędu. 

Celem zwiększenia zasięgu dostępności informacji o prowadzonych konsultacjach informacja o prowadzonych 
pracach dokumentem oraz możliwości zapoznania się z jego treścią i złożeniu uwag rozesłana została 
do wszystkich gmin i powiatów w województwie lubuskim, radnych Sejmiku Województwa Lubuskiego, 
zarządców infrastruktury transportowej na poziomie krajowych oraz najważniejszych organizacji pozarządowych 
związanych z sektorem transportu. 

Składanie wniosków i uwag do projektu dokumentu jak i jego aktualizacji możliwe było: 

 listownie na adres Urzędu Marszałkowskiego, 
 w formie pisemnej albo ustnej do protokołu osobiście w siedzibie Urzędu Marszałkowskiego, 
 drogą mailową na adres rprt2030@lubuskie.pl. 

Składanie wniosków i uwag do projektu RPRT WL 2030 było możliwe począwszy od 25 maja 2022 r. do 28 czerwca 
2022 r. 

Informacja o treści wniosków i uwag oraz o sposobie i zakresie ich uwzględnienia w dokumencie znajduje się 
w części III.4. „Sposób i zakres uwzględnienia zgłoszonych uwag i wniosków”. 

II.2.  Informacja o sposobie i zakresie uwzględnienia uwag i wniosków zgłoszonych 
w związku z udziałem społeczeństwa w ramach strategicznej oceny 
oddziaływania na środowisko dla RPRT WL 2030 wraz z prognozą 
oddziaływania na środowisko 

W trakcie prac nad dokumentem RPRT WL 2030 zapewniona została możliwość zgłaszania zarówno 
uwag do uwzględnienia w dokumencie, jak i wniosków do projektu dokumentu. Szczegółowa informacja 
o sposobie i zakresie ich uwzględnienia w dokumencie i jego aktualizacji znalazła się w części  
III.4. „Sposób i zakres uwzględnienia zgłoszonych uwagi i wniosków”. 
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III.  Podsumowanie 

III.1.  Ustalenia zawarte w Prognozie oddziaływania na środowisko 
Prognoza wykonana została w ramach procedury strategicznej oceny oddziaływania na środowisko, 
którą reguluje ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku  
i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania 
na środowisko (t.j. Dz.U. z 2022 poz. 1029). Celem tej procedury jest przeprowadzenie strategicznej 
oceny oddziaływania na środowisko projektu dokumentu. 

Procedura strategicznej oceny oddziaływania na środowisko stanowi formalny proces oceny 
oddziaływania na środowisko projektu RPRT WL 2030. W ramach tej procedury określane 
jest jak realizacja zapisów analizowanego dokumentu wpłynie na środowisko. Należy przy tym mieć 
na uwadze, że SOOŚ nie jest odrębnym dokumentem a procedurą, w trakcie której powstają ściśle 
określone dokumenty, w tym prognoza oddziaływania na środowisko. 

Zakres Prognozy jest zgodny z art. 51 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, 
udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko  
(t.j. Dz.U. z 2022 poz. 1029) oraz z wymaganiami nałożonymi przez Regionalnego Dyrektora Ochrony 
Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim oraz Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora 
Sanitarnego. 

Głównym celem opracowania RPRT WL 2030 jest analiza istniejącej infrastruktury transportowej 
w województwie lubuskim – w oparciu o model analityczny – oraz zidentyfikowanie kierunków rozwoju 
transportu w regionie w perspektywie 2021-2030. Za cel główny RPRT WL 2030 przyjęto: 

Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich użytkowników systemu transportowego regionu 
odpowiadający na wyzwania związane ze zmianami klimatu, poprawiający dostępność komunikacyjną 
w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym na rzecz rozwoju gospodarczego, spójności terytorialnej 
i społecznej 

Sformułowano następujące cele strategiczne: 

 CS 1. Ograniczenie wpływu sektora transportu na środowisko i adaptacja do zmian klimatu, 

 CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu 

 CS 3. Bezpieczny transport i mobilność w województwie lubuskim 

Należy podkreślić, że jedynie inwestycje, które będą finansowane z poziomu wojewódzkiego, stanowią 
kluczowy przedmiot RPRT WL 2030. Natomiast cele dotyczące rozwoju pozostałych gałęzi transportu 
finansowane na poziomie krajowym stanowią jedynie kontekst rozwoju transportu. Prognoza zawiera 
więc ocenę oddziaływania celów sformułowanych w sektorach innych niż transport drogowy 
na poziomie wojewódzkim, nie mniej oddziaływania te są wskazywane jako potencjalne i nie należy 
ich przypisywać działaniom prowadzonym przez Zarząd Województwa. 
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W większości przypadków planowane inwestycje dotyczą zmian w już zrealizowanych 
przedsięwzięciach. Są to przedsięwzięcia zaliczane do grupy potencjalnie znacząco oddziaływujących 
na środowisko. W przypadku takich przedsięwzięć to organy prowadzące postępowanie w sprawie 
wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wraz z organami współdziałającymi, rozstrzygają 
o konieczności przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko. Dla części planowanych 
przedsięwzięć została już przeprowadzona ocena oddziaływania na środowisko oraz wydana decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach. 

Większość planowanych inwestycji to obiekty liniowe, dla których parametrem charakterystycznym 
jest długość oraz ilość pasów ruchu w jednym kierunku. Do takich obiektów planowanych w RPRT WL 
2030 należą drogi i linie kolejowe. Znaczna część przedsięwzięć polega na przebudowie i rozbudowie 
dróg, a tylko nieznaczna część na budowie nowych dróg w nowym przebiegu (głównie obwodnice). 
Za zadania z zakresu przebudowy uznano te skutkujące zmianą parametrów charakterystycznych 
w zakresie niewymagającym zmiany granicy pasa ruchu. Za działania z zakresu rozbudowy obiektów 
liniowych uznano te skutkujące poszerzeniem pasa drogowego. Poza inwestycjami liniowymi 
dokument uwzględnia również przedsięwzięcia punktowe. 

Warto podkreślić, że lista inwestycji ujętych w RPRT WL 2030 ma charakter indykatywny, a faktyczna 
ich realizacja będzie uzależniona od pozyskania środków na ich sfinansowanie, w tym od spełnienia 
warunków określonych dla poszczególnych źródeł finansowania (również w zakresie ooś). 

Kluczową część analizy stanowiła matryca oceny oddziaływania na środowisko i kierunków działań 
w poszczególnych celach operacyjnych PRT WL (przyjęty stopień analizy odpowiadający poziomowi 
szczegółowości dokumentu jako całości). W matrycy przyporządkowano każdej grupie wskazanych 
kierunków działań kategorię potencjalnego oddziaływania na środowisko. Następnie, zgodnie 
z zapisami Ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku  
i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania 
na środowisko (t.j. Dz.U. z 2022 poz. 1029), poddano poszczególne kierunki działań ocenie poszerzonej 
obejmującej rodzaj, skalę i charakter oddziaływania na poszczególne elementy środowiska. W trakcie 
prac nad Prognozą przeanalizowano również liczne dokumenty strategiczne dotyczące rozwoju sektora 
transportu, powiązane z PRT WL, a także dokumenty strategiczne wyższego szczebla wyznaczające cele 
ochrony środowiska oraz inne prognozy oddziaływania na środowisko powiązanych dokumentów 
strategicznych. Informacje na temat lokalnych uwarunkowań środowiskowych województwa oraz 
stanu i jakości środowiska czerpano z danych Rocznika Statystycznego GUS, publikacji Wojewódzkiego 
Inspektoratu Ochrony Środowiska w Zielonej Górze, publikacji Regionalnej Dyrekcji Ochrony 
Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim, publikacji GEOSERWISU (Generalna Dyrekcja Ochrony 
Środowiska), publikacji Państwowego Gospodarstwa Leśnego Lasy Państwowe, publikacji 
specjalistycznej literatury eksperckiej w zakresie oddziaływania i zagrożeń dla stanu środowiska 
związanych z rozwojem sektora transportu. Przeanalizowano również treść uchwał Sejmiku 
Województwa Lubuskiego dotyczących ochrony przed hałasem oraz programów ochrony powietrza. 
Sporządzono mapy obrazujące usytuowanie sieci drogowej i kolejowej województwa lubuskiego  
na tle wielkoobszarowych form ochrony przyrody, obszarów Natura 2000, korytarzy ekologicznych, 
lasów i mokradeł. Informacje na temat uwarunkowań regionu oraz potencjalnego oddziaływania RPRT 
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WL zostały uzupełnione/skonsultowane z przedstawicielami Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Lubuskiego oraz Zarządu Dróg Wojewódzkich w Zielonej Górze. 

Potencjalne negatywne oddziaływania, które mogą wystąpić przy realizacji zaplanowanych zadań 
inwestycyjnych można ograniczyć do racjonalnego poziomu poprzez: 

 odpowiednio dobrze przemyślany wybór lokalizacji inwestycji (a w przypadku inwestycji liniowych 
ich przebiegu) uwzględniający lokalne uwarunkowania, walory przyrodnicze i występowanie zabytków, 

 odpowiednio staranne przygotowanie projektu, przy uwzględnieniu potrzeby ochrony środowiska 
zarówno na etapie budowy jak i w fazie eksploatacji inwestycji, 

 odpowiednie zabezpieczenie techniczne sprzętu i placu budowy, w szczególności w sąsiedztwie 
obszarów szczególnie wrażliwych na negatywne oddziaływanie, obiektów zabytkowych oraz siedzib 
ludzkich, 

 stosowanie odpowiednich technologii, materiałów, rozwiązań konstrukcyjnych i organizacji pracy 
ograniczających wpływ na środowisko w fazie budowy, oraz eksploatacji, 

 dostosowanie terminów prac do terminów rozrodu, wegetacji, okresów lęgowych, maskowanie 
(wkomponowywanie w otoczenie) elementów dysharmonijnych dla krajobrazu. 

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt.3 lit. b ustawy ooś (t.j. Dz.U. z 2022 poz. 1029) prognoza oddziaływania 
na środowisko dla RPRT WL powinna przedstawiać rozwiązania alternatywne do rozwiązań zawartych 
w projektowanym dokumencie. 

W ramach Prognozy dokonano analizy wariantu podstawowego, którego planowane działania zostały 
poddane szczegółowej analizie. W rozdziale nr 6 przenalizowano również skutki tzw. „wariantu 0” – 
polegającego na niezrealizowaniu programu oraz jego potencjalne skutki zarówno dla stanu sektora 
transportu, jak również skutki środowiskowe (podwyższone koszty środowiskowe). Wariant 
alternatywny polegać będzie na zmniejszeniu maksymalnego zakresu realizacji projektów wskazanych 
w RPRT WL. 

Wariant alternatywny zakłada zmniejszenie ilości realizowanych projektów w wyniku dostępności 
środków w ramach Polskiego Ładu, w ramach Funduszy Europejskich Województwa Lubuskiego 2021-
2027 oraz środków własnych. 

Zaplanowane przedsięwzięcie będą oddziaływać lokalnie, jedynie niektóre z nich mogą sporadycznie 
wykraczać poza obszar województwa. W związku z obecnością na terenie województwa obszaru 
granicznego z Republiką Federalną Niemiec przeanalizowano możliwości występowania oddziaływania 
realizacji zaplanowanych zadań poza granicami kraju. 

Wszystkie zaplanowane w dokumencie przedsięwzięcia realizowane będą w obrębie granic Państwa, 
jednakże niektóre z nich realizowane będą w rejonach przygranicznych. 

W przypadku projektów obejmujących działania w zakresie infrastruktury granicznej, projekt taki 
poddany zostanie szczególnemu postępowaniu, jednakże za wszystkie przytoczone w ramach 



 

8 

 

Programu zadania odpowiedzialna będzie instytucja krajowa. Realizowane w ramach projekty, biorąc 
pod uwagę ich zakres oraz charakter oddziaływań nie będą negatywnie oddziaływać na terenie 
Niemiec.  

III.2.  Uzasadnienie wyboru przyjętego dokumentu w odniesieniu do rozwiązań 
alternatywnych 

 
Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt.3 lit. b ustawy ooś (t.j. Dz.U. z 2022 poz. 1029) prognoza oddziaływania 
na środowisko dla RPRT WL 2030 powinna przedstawiać rozwiązania alternatywne do rozwiązań 
zawartych w projektowanym dokumencie. 

W ramach Prognozy dokonano analizy wariantu podstawowego, którego planowane działania zostały 
poddane szczegółowej analizie. W rozdziale nr 6 przenalizowano również skutki tzw. „wariantu 0” – 
polegającego na niezrealizowaniu programu oraz jego potencjalne skutki zarówno dla stanu sektora 
transportu, jak również skutki środowiskowe (podwyższone koszty środowiskowe). Wariant 
alternatywny polegać będzie na zmniejszeniu maksymalnego zakresu realizacji projektów wskazanych 
w RPRT WL. 

Wariant alternatywny zakłada zmniejszenie ilości realizowanych projektów w wyniku dostępności 
środków w ramach Polskiego Ładu, w ramach Funduszy Europejskich Województwa Lubuskiego 2021-
2027 oraz środków własnych. W związku z tym, że przedsięwzięcia w ramach wariantu alternatywnego 
wybierane byłyby wg największej efektywności inwestycji rozumianej jako maksymalne efekty 
dla systemu transportowego przy określonych, kryteriach źródeł finansowania nakładach finansowych, 
trudno w chwili obecnej określić, które to z planowanych w RPRT WL 2030 inwestycji miałoby 
być realizowanych. Tym samym trudno przeanalizować wariant alternatywny pod względem lokalizacji 
poszczególnych przedsięwzięć. Dokładna analiza oddziaływania wykonywana jest na etapie raportów 
oddziaływania na środowisko poszczególnych przedsięwzięć. Rekomendowany jest jednak zwrot 
w kierunku odciążania z ruchu samochodowego centrów miast, w związku z czym, preferowana 
może być budowa obwodnic. 
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III.3.  Sposób i zakres uwzględnienia opinii właściwych organów 
Projekt RPRT WL 2030 wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko został poddany procedurze 
zaopiniowania przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska we Gorzowie Wielkopolskim 
oraz Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego, zgodnie z art. 57 i 58 Ustawy 
ooś.  

Oba organy wydały pozytywne opinie do projektu dokumentu RPRT WL 2030 i ustaleń zawartych 
w Prognozie, które zostały przekazane następującymi pismami: 

 Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 
21 czerwca 2022 r., znak: WZŚ.410.179.2022.DT, 

 Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego – pismo z dnia 17 czerwca 
2022 r., znak: NZ.9022.231.2022.MZ, 

 Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie Wielkopolskim – pismo z dnia 
12 grudnia 2022 r., znak: WZŚ.410.410.2022.DT z pozytywną opinią ponownie 
przedstawionego projektu dokumentu RPRT WL 2030, 

 Lubuskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego – pismo z dnia 22 grudnia 
2022 r., znak: NZ.9022.580.2022.MZ – z pozytywną opinią ponownie przedstawionego 
projektu dokumentu RPRT WL 2030. 

 

III.4.  Sposób i zakres uwzględnienia zgłoszonych uwag i wniosków 
Od dnia 25 maja 2022 roku do dnia 28 czerwca 2022 roku zapewniono możliwość udziału 
społeczeństwa w strategicznej ocenie oddziaływania na środowisko dla projektu dokumentu RPRT WL 
2030 wraz z Prognozą oddziaływania na środowisko. 

 

Zapewniona została możliwość składania wniosków w następującej formie: 

 Listownie na adres Urzędu Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego, 
 W formie pisemnej albo ustnej do protokołu osobiście w siedzibie Urzędu Marszałkowskiego 

Województwa Lubuskiego, 
 Drogą mailową na adres rprt2030@lubuskie.pl. 

Wszystkie uwagi i wnioski, które wpłynęły w powyższym terminie, zostały przeanalizowane. Sposób, 
w jaki uwzględniono uwagi opisano w Tabeli 1 w Załączniku nr 1. 

III.5.  Sposób i zakres uwzględnienia wyników postępowania dotyczącego 
transgranicznego oddziaływania na środowisko 

Rozważenie możliwości transgranicznego oddziaływania na środowisko planowanych przedsięwzięć 
jest obowiązkiem wynikającym z Konwencji o ocenach oddziaływania na środowisko w kontekście 
trans-granicznym, sporządzonej w Espoo w dniu 25 lutego 1991 r. (Dz. U. 1999 nr 96, poz. 1110). 
Specjalnej analizie powinny podlegać inwestycje zlokalizowane blisko granic państwa, a także 
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te realizowane dalej, ale ze względu na rozmiar przedsięwzięcia mogące powodować znaczące emisje 
lub zmiany w środowisku. 

Zaplanowane przedsięwzięcie będą oddziaływać lokalnie, jedynie niektóre z nich mogą sporadycznie 
wykraczać poza obszar województwa. W związku z obecnością na terenie województwa obszaru 
granicznego z Republiką Federalną Niemiec przeanalizowano możliwości występowania oddziaływania 
realizacji zaplanowanych zadań poza granicami kraju. Wszystkie zaplanowane w dokumencie 
przedsięwzięcia realizowane będą w obrębie granic Państwa, jednakże niektóre z nich realizowane 
będą w rejonach przygranicznych. W przypadku projektów obejmujących działania w zakresie 
infrastruktury granicznej, projekt taki poddany zostanie szczególnemu postępowaniu, jednakże 
za wszystkie przytoczone w ramach Programu zadania odpowiedzialna będzie instytucja krajowa. 
Realizowane w ramach projekty, biorąc pod uwagę ich zakres oraz charakter oddziaływań  
nie będą negatywnie oddziaływać na terenie Niemiec. 

W przypadku projektów, które na pewnym odcinku przebiegać będą równolegle do granicy polsko – 
niemieckie, potencjał oddziaływania transgranicznego jest większy, jednak z uwagi na rodzaj projektu 
– przebudowa lub modernizacja istniejącej już drogi – wszelkie prace inwestycyjne prowadzone będą 
na infrastrukturze już istniejącej, co zdecydowanie zmniejsza ryzyko wystąpienia istotnych 
oddziaływań negatywnych na komponenty środowiska i ryzyko oddziaływania transgranicznego. 

Tym samym postępowanie w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko nie zostało 
przeprowadzone. 

III.6.  Propozycje dotyczące metod i częstotliwości przeprowadzania monitoringu 
skutków realizacji postanowień dokumentu 
RPRT WL zakłada zastosowanie podstawowych metod monitorowania i oceny jego realizacji. 

Podstawowym narzędziem monitorowania realizacji RPRT WL 2030 będą corocznie mierzone, 
na podstawie pomiarów własnych oraz pozyskane od beneficjentów i instytucji rządowych, 
zbierających dane na poziomie krajowym, wskaźniki, adekwatne w zakresie warunku podstawowego 
celu polityki 3 (w zakresie transportu). 

Kluczowym wskaźnikiem monitorującym skutki realizacji postanowień dokument jest „Dynamika 
emisji gazów cieplarnianych”, który powinien wskazywać efekt realizacji wszystkich działań 
na wszystkich poziomach realizacji (od krajowego po lokalne) i pokazywać dynamikę pożądanego 
spadku emisji gazów cieplarnianych. 

Wyniki analiz tendencji i dynamiki zmian badanych w ramach monitoringu dokumentu 
wskaźników umożliwić powinny identyfikację i wdrażanie działań zapobiegawczych, w przypadku 
pojawienia się trudnych do przewidzenia na obecnym etapie negatywnych zmian w środowisku. 

Konieczność monitoringu wdrażania postanowień RPRT WL 2030 wynika również z ustawy ooś. 
Zawarte w Prognozie propozycje dotyczące metod i częstotliwości jego prowadzenia będą elementem 
podsumowania postępowania w sprawie strategicznej oceny oddziaływania na środowisko (zgodnie 
z art. 55. ust. 3 pkt. 5 ustawy ooś). 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

Tabela 1. Sposób uwzględnienia uwag

1.   09.06.2022 Diagnoza syntetyczna regionu 2.1 Demografia
Uzupełnienie diagnozy demograficznej o dynamikę zmian liczby ludności w 

gminach w ostatnich latach oraz o prognozy demograficzne.

Niniejsze uzupełnienie diagnozy pozwoli na bardziej trafne zdefiniowanie potrzeb inwestycyjnych, tak aby 
infrastruktura, która powstanie na przestrzeni kolejnych 8 lat i będzie służyła przez kolejnych 20 powstała tak, 
gdzie będzie najefektywniej wykorzystywana.

Krzysztof Karwatowicz/ Urząd 
Gminy Santok

Uwaga uwzględniona Opis po rozwinięciu opisuje istniejące trendy demograficzne (na podstawie danych GUS)

2.      
 

09.06.2022 Opis transportu w województwie lubuskim
4.3 Transport autobusowy oraz 

miejski

Uzupełnienie diagnozy w zakresie transportu autobusowego o dane pochodzące z 
Lubuskiego Urzędu Wojewódzkiego dotyczące kursów organizowanych w 

wykorzystaniem Funduszu Rozwoju Przewozów Autobusowych.
Poszerzenie zakresu danych dot. transportu autobusowego w województwie lubuskim.

Krzysztof Karwatowicz/ Urząd 
Gminy Santok

Uwaga uwzględniona

Opis transportu autobusowego został uzupełniony o listę organizatorów, których wnioski 
zostały objęte dopłatą z FRPA, liczbę linii, ich długgśc oraz wnioskowane kwoty dopłaty. (W 
związku ze specyfiką dokumentu uwzględniono połączenia o charakterze regionalnym). Dane 
pochodzące ze strony Lubuskiego Urzędu Wojewódzkiego: 
https://bip.lubuskie.uw.gov.pl/programy_rzadowe/nabor-wnioskow-2022

3.      
 

09.06.2022 Transport drogowy i rowerowy
Cel 2.2.1 Zwiększenie 

atrakcyjności zeroemisyjnego 
transportu rowerowego

Wskazanie w kierunkach działań opracowania mechanizmu współpracy 
samorządów lokalnych z samorządem województwa lubuskiego w zakresie 

budowy dróg rowerowych w pasach drogowych dróg wojewódzkich 

Wypracowanie proponowanego mechanizmu pozwoli na bardziej sprawną realizację wspólnych projektów w 
zakresie budowy dróg rowerowych oraz wprowadzi zasady współfinansowania przez samorządy gminne 
inwestycji realizowanych przy drogach wojewódzkich.

Krzysztof Karwatowicz/ Urząd 
Gminy Santok

Uwaga uwzględniona
Nowy kierunek działań w ramach Celu operacyjnego 2.2.2 – wypracowanie standardów 
współpracy JST w zakresie budowy dróg rowerowych w pasach drogowych dróg 
wojewódzkich (bardziej odpowiedni cel, niż 2.2.1)

3. 09.06.2022 Transport drogowy i rowerowy
Cel 2.2.1 Zwiększenie 

atrakcyjności zeroemisyjnego 
transportu rowerowego

Wskazanie w kierunkach działań opracowania mechanizmu współpracy 
samorządów lokalnych z samorządem województwa lubuskiego w zakresie 

budowy dróg rowerowych w pasach drogowych dróg wojewódzkich 

Wypracowanie proponowanego mechanizmu pozwoli na bardziej sprawną realizację wspólnych projektów w 
zakresie budowy dróg rowerowych oraz wprowadzi zasady współfinansowania przez samorządy gminne 
inwestycji realizowanych przy drogach wojewódzkich.

Krzysztof Karwatowicz/ Urząd 
Gminy Santok

Uwaga uwzględniona
Nowy kierunek działań w ramach Celu operacyjnego 2.2.2 – wypracowanie standardów 
współpracy JST w zakresie budowy dróg rowerowych w pasach drogowych dróg 
wojewódzkich (bardziej odpowiedni cel, niż 2.2.1)

4. 09.06.2022 Lista priorytetowa
Zał. nr 4, I.2 Zadania planowane 

dla których konieczne jest 
opracowanie dokumentacji

Uzupełnienie zakresu modernizacji DW 158 o odcinek: granica z m. Gorzów - 
Santok  

Wskazany odcinek DW 158 przebiega w szybko urbanizującym się terenie, droga wykorzystywana jest 
intensywnie przez transport publiczny. Cześć drogi jest w złym stanie technicznym, w szczególności przejścia 
przez miejscowości Janczewo i Gralewo.  

Krzysztof Karwatowicz/ Urząd 
Gminy Santok

Uwaga uwzględniona
Droga wojewódzka nr 158 relacji Gorzów Wlkp. – Santok - Drezdenko jest wpisana w Załącznik 
nr 2 i 3

5. 13.06.2022 Lista priorytetowa Zał. Nr 4
Wprowadzenie na listę priorytetową elektryfickacji linii kolejowej nr 203 na 

odcinku Kostrzyn - Gorzów Wlkp. - Krzyż
Wiem, to nie "nasza" inwestycja ale ważna tak samo jak kiedyś S3, która była nie "nasza" ale uwzględniana w 
dokumentach strategicznych i w końcu została zrealizowana. 

Mirosław Marcinkiewicz/ 
Wiceprzewodniczący Sejmiku 

Województwa Lubuskiego
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów krajowych pod umowną nazwą 
zadania: "Modernizacja linii nr 203 na odcinku Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"

6. 13.06.2022 Lista priorytetowa Zał. Nr 4 Wprowadzenie na listę priorytetową obwodnicy północnej Gorzowa Wlkp.

Za chwilę ruszy pierwszy etap obwodnicy, bądź "średnicówki" łączącej S3 z DK 22. (Jest częściowe finansowanie). 
To ważna inwestycja kierująca ruch samochodowy omijający znaczną część Gorzowa. 
Umieszczenie tych zadań w części diagnostycznej jest niewystarczające, powinny być w części zadań 
priorytetowych.
Ten brak jest dla mnie nie do przyjęcia. Tworzymy przecież dokument na najbliższe lata.

Mirosław Marcinkiewicz/ 
Wiceprzewodniczący Sejmiku 

Województwa Lubuskiego
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

7. 10.06.2022 Lista priorytetowa Zał. Nr 4
Wprowadzenie na listę priorytetową rozbudowy drogi wojewódzkiej nr 278 na 

odcinku Sulechów - Konotop
Zawarte w piśmie nr RPW/39566/2022 P

Wspólne stanowisko 
Samorządów Gmin Sulechów, 

Trzebiechów oraz Bojadła
Uwaga uwzględniona

Zadania o które wnioskują Gminy są ujęte na liście priorytetowej w ramach zadań 
Przebudowa DW 278 Sulechów - Konotop (2 odc.) oraz  Wzmocnienie DW 278 Sulechów - 
Konotop (2 odc.)

8. 22.06.2022 Budowa i modernizacja przepraw mostowych Str. 72 pkt. 4
Przebudowa mostu (polegający na zwiększeniu nosności) w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 161 na odcinku Dobiegniew - Mierzęcin

Przedmiotowy most to konstrukcja o nawierzchni drewnianej z ograniczeniem przejazdów pojazdów o 
rzeczywistej masie całkowitej do 15 ton. Jest to jedyna droga dojazdowa dojazdowa do dużych kompleksów 
gruntów rolnych i leśnych oraz zakładów produkcyjnych położonych w obrębach ewidencyjnych: 0014 Mierzęcin, 
0022 Podlesiec, 0023 Sarbinowo. Istniejący stan ogranicza korzystanie z specjalistycznego sprzętu rolniczego o 
dużych gabarytach oraz ogranicza dla przedsiębiorców korzystanie z transportu o dużym tonażu, co wpływa 
negatywnie na rozwój gospodarczy znaczącej części gminy Dobiegniew

Burmistrz Miasta i Gminy 
Dobiegniew Sylwia Łaźniewska

Uwaga nieuwzględniona

W pkt. 4 str.72 wymienione zostały zadania ujęte w SRWL, most w ciągu DW 161 nie jest tam 
wpisany. Na etapie prac nad dokumentem przyjęto, że interwencja na drogach wojewódzkich 
określona zostanie na podstawie zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich z uwzględnieniem  stanu technicznego dróg i danych ruchowych, na podstawie 
których opracowany został załącznik nr 2, bez szczegółowego opisu we wskazanym punkcie 
opracowania. DW 161 charakteryzuje się b. niskim natężeniem ruchu (362 poj./dobę), stąd 
nie została ujęta do dalszych analiz i w konsekwencji nie pojawia się na liście inwestycji 
priorytetowych.

9. 22.06.2022 Inwestycje priorytetowe na drogach wojewódzkiej Str. 72 pkt. 3
Rozbudowa i przebudowa drogi wojewódzkiej nr 161 Dobiegniew - Podlesiec - 

Przeborowo

Droga uległa zniszczeniu i ostabiła stabilność i wytrzymałość konstrukcji podłoża, nie jest dostosowana do 
przejazdów samochodów ciężarowych. Zły stan nawierzchni drogi, wyboje, dziury czy nierówności wpływają na 
zmniejszenie bezpieczeństwa poruszających się po drodze pojazdów i powodują ich uszkodzenie. Droga nie 
dostosowana do wzrastających potrzeb ruchowych. 

Burmistrz Miasta i Gminy 
Dobiegniew Sylwia Łaźniewska

Uwaga nieuwzględniona

Na etapie prac nad dokumentem przyjęto, że interwencja na drogach wojewódzkich 
określona zostanie na podstawie zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich z uwzględnieniem  stanu technicznego dróg i danych ruchowych, na podstawie 
których opracowany został załącznik nr 2, bez szczegółowego opisu we wskazanym punkcie 
opracowania. DW 161 charakteryzuje się b. niskim natężeniem ruchu (362 poj./dobę), stąd 
nie została ujęta do dalszych analiz i w konsekwencji nie pojawia się na liście inwestycji 
priorytetowych.

10. 22.06.2022 Inwestycje priorytetowe na drogach wojewódzkiej Str. 72 pkt. 3
Rozbudowa i Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 164 Podlesiec - Zagórze - 

Drezdenko

Zły stan nawierzchni drogi Podlesiec - Zagórze. Droga w większości o nawierzchni z kostki brukowej (kocie łby), 
nierównej z pozapadanymi i rozjechanymi kostkami z licznymi ubytkami. Kostki są pęknięte, zmiażdżonej, 
uszkodzone powierzchniowo. W wielu miejscach woda wypłukała pobocze, gdzie koleiny mają kilkadziesiąt 
centrymetrów głębokości. Droga niedostosowana do wzrastających potrzeb ruchowych. Droga łączy się z drogą 
164 w Drezdenku.

Burmistrz Miasta i Gminy 
Dobiegniew Sylwia Łaźniewska

Uwaga nieuwzględniona

Na etapie prac nad dokumentem przyjęto, że interwencja na drogach wojewódzkich 
określona zostanie na podstawie zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich z uwzględnieniem  stanu technicznego dróg i danych ruchowych, na podstawie 
których opracowany został załącznik nr 2, bez szczegółowego opisu we wskazanym punkcie 
opracowania. DW 164 charakteryzuje się b. niskim natężeniem ruchu (224 poj./dobę), stąd 
nie została ujęta do dalszych analiz i w konsekwencji nie pojawia się na liście inwestycji 
priorytetowych.

11. 22.06.2022 Inwestycje priorytetowe na drogach wojewódzkiej Str. 72 pkt. 3
Rozbudowa drogi wojewódzkiej 160 relacji Dobiegniew - Drezdenko wraz z 
budową ścieżki rowerowej (chodniki w miejscowości Słonów i Ostrowiec)

Droga uległa zniszczeniu powstały kolein i pofałdowania nawierzchni. W wyniku zwiększonego w ostatnich latach 
natężenia ruchu samochodów ciężarowych i upalnych dni, powstaje zjawisko tzw. "miękkiego asfaltu" w wyniku 
czego powstają koleiny. Pofałdowana wzdłuż osi droga stwarza wiele niebezpieczeństw dla ich użytkowników 
min. w czasie deszczu koleiny wypełniają się wodą i mogą być powodem poślizgu, a tym samym mogą wpłynąć 
na zwiększoną ilość zdarzeń losowych - wypadków na w/w odcinku drogi. Zniekształcona nawierzchnia drogi, 
zwłaszcza przy większych prędkościach może spowodować zmiany toru jazdy i grozi to poważnymi 
konsekwencjami i utratą panowania nad samochodem.

Burmistrz Miasta i Gminy 
Dobiegniew Sylwia Łaźniewska

Uwaga częściowo uwzględniona
Drogi wojewódzka nr 160 relacji  Dobiegniew - Drezdenko jest wpisana  w Zał. 2 i 3 (Droga 
wojewódzka nr 160 relacji Granica województwa – Drezdenko – Dobiegniew — Granica 
województwa)

Lp. Data Zapis w projekcie dokumentu, do którego zgłaszane są uwagi
Część dokumentu 

(rozdział/podrozdział/strona)
Sugerowana zmiana (konkretna propozycja nowego brzmienia zapisu) Uzasadnienie opinii, uwagi i wniosku Podmiot zgłaszający Sposób rozpatrzenia uwagi Uzasadnienie



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

Inwestycje na sieci drogowej w okresie programowania 2021-
2027 (do 2030 r.) 

W ramach rozwoju regionu opracowana została Strategia 
Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030, w której zostały ujęte 

cele strategiczne związane z rozwojem dróg na terenie 
województwa (CEL strategiczny 3. Integracja przestrzenna 

regionu):  
1) Kontynuacja budowy i modernizacji sieci autostrad i dróg 

ekspresowych na terenie województwa lubuskiego
W ramach realizowanego rządowego Programu Budowy Dróg 

Krajowych na lata 20142023 (z perspektywą do 2025 r.) na 
terenie województwa lubuskiego trwa budowa autostrady A18 

Olszyna – Golnice (przebudowa jezdni południowej). Celem 
całego przedsięwzięcia jest dostosowanie drogi krajowej nr 18 
(na odcinku Olszyna-Golnice o długości 70 km) do standardów 

sieci drogowej o parametrach autostradowych. Inwestycja 
stanowi drugi etap budowy autostrady A18 (pierwszy to 

budowa jezdni północnej). Ponadto konieczna jest budowa 
węzłów autostradowych w rejonie miejscowości Łagów i 

Myszęcin w ciągu autostrady A2, przebudowa odcinka 
autostrady A2 na odcinku Świecko - Granica Państwa, budowa 

MOP-ów na lubuskim odcinku drogi ekspresowej S3, rozbudowa 
węzła S3 Gorzów-Południe, budowa węzła północnego S3 w 

Sulechowie, rozbudowa węzła S3 Niedoradz do pełnego węzła 
obsługującego wszystkie kierunki, opracowanie koncepcji i 

harmonogramu budowy drogi ekspresowej S-22  od granicy 
państwa w Kostrzynie nad Odrą do granicy z województwem 

wielkopolskim oraz drogi ekspresowej S3 bis od węzła Sulechów 
Północ, przez Zieloną Górę, Żary/Żagań, Zgorzelec do granicy 
RP/CS (dalej z Liberca istniejącą droga ekspresową do Pragi). 

2) Modernizacja dróg krajowych wraz z budową obwodnic 
Strategiczne zadania na drogach krajowych realizowane będą na 

podstawie Programu budowy 100 obwodnic oraz Programu 
Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 

2025 r.). Rada Ministrów przyjęła 13 kwietnia 2021 r. uchwałę w 
sprawie ustanowienia Programu budowy 100 obwodnic na lata 

2020-2030. W ramach programu obwodnicowego w całej Polsce 
powstanie 100 zadań o łącznej długości ok. 820 km. Na 

realizację Programu rząd przeznaczy 28 mld zł. W województwie 
lubuskim będzie realizowanych 6 zadań: 

1. Obwodnica Dobiegniewa w ciągu drogi krajowej nr 22 - 
planowana data ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. 

2. Obwodnica Kostrzyna nad Odrą w ciągu drogi krajowej nr 31 - 
planowana data ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. 

3. Obwodnica Krosna Odrzańskiego w ciągu drogi krajowej nr 29 
- planowana data ogłoszenia przetargu: III kwartał 2022 r. 
4. Obwodnica Przytocznej w ciągu drogi krajowej nr 24 - 
planowana data ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. 

5. Obwodnica Strzelec Krajeńskich w ciągu drogi krajowej nr 22 - 
data ogłoszenia przetargu: 

30.06.2020 r. Data zawarcia umowy: III kwartał 2022 r. 
6. Obwodnica Wschowy i Dębowej Łęki w ciągu drogi krajowej 
nr 12 - planowana data ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. 
Ponadto w ww. Strategii wskazano inne inwestycje związane z 
poprawą i dostosowaniem infrastruktury dróg krajowych do 

obecnego i przyszłego natężenia ruchu, w tym: 
1. Kompleksowa rozbudowa drogi krajowej 22 w całym 

przebiegu: od granicy z Niemcami do granicy z województwem 
wielkopolskim, wraz z budową obwodnic miejscowości: Słońsk, 

Krzeszyce, Gorzów Wielkopolski; 
2. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz dostępności 
ciągów komunikacyjnych, poprzez modernizację odcinków dróg 

krajowych oraz realizację budowy obwodnic miejscowości: 
Przytoczna w ciągu drogi krajowej nr 24, Torzym w ciągu drogi 

krajowej nr 92, Słubic, Cybinka, Krosno Odrzańskie w ciągu drogi 
krajowej nr 29, Słubice - połączenie DK29 z DK31, Górzyca, 

Kostrzyn nad Odrą w ciągu drogi DK31 i DK22, Lipinki Łużyckie, 
Żagań, Szprotawa, Szlichtyngowa, Wschowa i Dębowa Łęka w 
ciągu drogi krajowej nr 12, Dąbie, Leśniów Wielki, Kargowa w 

ciągu drogi krajowej nr 32, północna obwodnica Gorzowa 
Wielkopolskiego, przedłużenie obwodnicy południowej Zielonej 

Góry w ramach drogi krajowej nr 27 do węzła S3 w Raculi, 
połączenie drogi S3 od węzła 

S3 Sulechów Północ, z uwzględnieniem mostu w Pomorsku, do 
południowej obwodnicy Zielonej Góry i wjazdu na DK32; 

3. Przebudowa dróg krajowych (nr 29 w miejscowości Cybinka, 
polegająca  na jej dostosowaniu do obecnego i przyszłego 

natężenia ruchu oraz nr 27 na odcinku Zielona Góra - Żary w 
standardzie 2+1 wraz z budową obwodnicy Nowogrodu 

Bobrzańskiego; 
4. Rozbudowa drogi krajowej nr 12 na odcinku DK18 Żary - 

Żagań do standardu drogi klasy GP polegająca na jej 
dostosowaniu do obecnego i przyszłego natężenia ruchu. 

22.06.202212. Opis został zaktualizowany według propozycji

Rozdział 4 
Opis stanu transportu w 
województwie lubuskim

Punkt 4.1 Transport drogowy 
dot. 

Inwestycje na sieci drogowej w 
okresie programowania 2021-

2027
(do 2030 r.)

Strona 70-72

Inwestycje na sieci drogowej w okresie programowania 2021-2027 (do 2030 r.) 
W ramach rozwoju regionu opracowana została Strategia Rozwoju Województwa 

Lubuskiego 2030, w której zostały ujęte cele strategiczne związane z rozwojem 
dróg na terenie województwa (CEL strategiczny 3. Integracja przestrzenna 

regionu):  
 1) Kontynuacja budowy i modernizacji sieci autostrad i dróg ekspresowych na 

terenie województwa lubuskiego
W ramach realizowanego rządowego Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 
20142023 (z perspektywą do 2025 r.) na terenie województwa lubuskiego trwa 
budowa autostrady A18 Olszyna – Golnice (przebudowa jezdni południowej). 

Celem całego przedsięwzięcia jest dostosowanie drogi krajowej nr 18 (na odcinku 
Olszyna-Golnice o długości 70 km) do standardów sieci drogowej o parametrach 

autostradowych. Inwestycja stanowi drugi etap budowy autostrady A18 (pierwszy 
to budowa jezdni północnej). Ponadto konieczna jest budowa węzłów 

autostradowych w rejonie miejscowości Łagów i Myszęcin w ciągu autostrady A2, 
przebudowa odcinka autostrady A2 na odcinku Świecko - Granica Państwa, 

budowa MOP-ów na lubuskim odcinku drogi ekspresowej S3, rozbudowa węzła S3 
Gorzów-Południe, budowa węzła północnego S3 w Sulechowie, rozbudowa węzła 
S3 Niedoradz do pełnego węzła obsługującego wszystkie kierunki, opracowanie 

koncepcji i harmonogramu budowy drogi ekspresowej S-22  od granicy państwa w 
Kostrzynie nad Odrą do granicy z województwem wielkopolskim oraz drogi 

ekspresowej S3 bis od węzła Sulechów Północ, przez Zieloną Górę, Żary/Żagań, 
Zgorzelec do granicy RP/CS (dalej z Liberca istniejącą droga ekspresową do Pragi). 

 2) Modernizacja dróg krajowych wraz z budową obwodnic 
Strategiczne zadania na drogach krajowych realizowane będą na podstawie 

Programu budowy 100 obwodnic oraz Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 
2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.). Rada Ministrów przyjęła 13 kwietnia 2021 

r. uchwałę w sprawie ustanowienia Programu budowy 100 obwodnic na lata 2020-
2030. W ramach programu obwodnicowego w całej Polsce powstanie 100 zadań o 
łącznej długości ok. 820 km. Na realizację Programu rząd przeznaczy 28 mld zł. W 

województwie lubuskim będzie realizowanych 6 zadań: 
1. Obwodnica Dobiegniewa w ciągu drogi krajowej nr 22 - planowana data 

ogłoszenia przetargu : II kwartał 2027 r. planowana data ogłoszenia przetargu na 
P&B: III kwartał 2024 r. 

2. Obwodnica Kostrzyna nad Odrą w ciągu drogi krajowej nr 31 - planowana data 
ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. planowana data ogłoszenia przetargu na 

P&B: IV kwartał 2024 r.
3. Obwodnica Krosna Odrzańskiego w ciągu drogi krajowej nr 29 - planowana data 
ogłoszenia przetargu: III kwartał 2022 r. planowana data ogłoszenia przetargu na  

P&B: I kwartał 2023 r.
4. Obwodnica Przytocznej w ciągu drogi krajowej nr 24 - planowana data 

ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. planowana data ogłoszenia przetargu na 
P&B:: III kwartał 2024 r.

5. Obwodnica Strzelec Krajeńskich w ciągu drogi krajowej nr 22 - data ogłoszenia 
przetargu: 

30.06.2020 r. Data zawarcia umowy: III kwartał 2022 r. data zawarcia umowy na  
P&B: II kwartał 2021 r.  

6. Obwodnica Wschowy i Dębowej Łęki w ciągu drogi krajowej nr 12 - planowana 
data ogłoszenia przetargu: II kwartał 2027 r. planowana data ogłoszenia przetargu 

na P&B: II kwartał 2024 r.
Ponadto w ww. Strategii wskazano inne inwestycje związane z poprawą i 

dostosowaniem infrastruktury dróg krajowych do obecnego i przyszłego natężenia 
ruchu, w tym: 

1. Kompleksowa rozbudowa drogi krajowej 22 w całym przebiegu: od granicy z 
Niemcami do granicy z województwem wielkopolskim, wraz z budową obwodnic 

miejscowości: Słońsk, Krzeszyce, Gorzów Wielkopolski; 
2. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz dostępności ciągów 

komunikacyjnych, poprzez modernizację odcinków dróg krajowych oraz realizację 
budowy obwodnic miejscowości: Przytoczna w ciągu drogi krajowej nr 24, Torzym 

w ciągu drogi krajowej nr 92, Słubic, Cybinka, Krosno Odrzańskie w ciągu drogi 
krajowej nr 29, Słubice - połączenie DK29 z DK31, Górzyca, Kostrzyn nad Odrą w 

ciągu drogi DK31 i DK22, Lipinki Łużyckie, Żagań, Szprotawa, Szlichtyngowa, 
Wschowa i Dębowa Łęka w ciągu drogi krajowej nr 12, Dąbie, Leśniów Wielki, 

Kargowa w ciągu drogi krajowej nr 32, północna obwodnica Gorzowa 
Wielkopolskiego, przedłużenie obwodnicy południowej Zielonej Góry w ramach 

drogi krajowej nr 32 do węzła S3 w Raculi, połączenie drogi S3 od węzła 
S3 Sulechów Północ, z uwzględnieniem mostu w Pomorsku, do południowej 

obwodnicy Zielonej Góry i wjazdu na DK32; 
3. Przebudowa dróg krajowych (nr 29 w miejscowości Cybinka, polegająca  na jej 
dostosowaniu do obecnego i przyszłego natężenia ruchu oraz nr 27 na odcinku 
Zielona Góra - Żary w standardzie 2+1 wraz z budową obwodnicy Nowogrodu 

Bobrzańskiego; 
4. Rozbudowa drogi krajowej nr 12 na odcinku DK18 Żary - Żagań do standardu 

drogi klasy GP polegająca na jej dostosowaniu do obecnego i przyszłego natężenia 
ruchu.

W projekcie dokumentu 
wskazano błędne informacje, które wymagały korekty zapisów.

*Na kolor czerwony z przekreśleniem oznaczono informacje błędne.
*Na kolor zielony oznaczono wprowadzone zmiany.

Generalna Dyrekcja Dróg 
Krajowych i Autostrad Oddział 

w Zielonej Górze ul. Bohaterów 
Westerplatte 31                65 - 

001 Zielona Góra

Uwaga uwzględniona



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

13. 23.06.2022 Brak zapisu

Załącznik nr 2, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej liniowej.
ORAZ

Załącznik nr 3, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeb 

inwestycyjnych liniowych – 
nieujętych w dalszych 

pracach prognostycznych.
ORAZ

Załącznik 4,
LISTA PRIORYTETOWA, I.2 

Zadania planowane dla których 
konieczne jest opracowanie 

dokumentacji.

Droga wojewódzka nr 181 relacji Drezdenko – granica województwa
Jest to blisko 3,7 km odcinek drogi wojewódzkiej 181 leżący w granicach województwa lubuskiego, bezpośrednio 
w miejscowości Niegosław.

Urząd Miejski w Drezdenku ul. 
Warszawska 1 66-530 

Drezdenko
Uwaga częściowo uwzględniona Wpisano na listę zdiagnozowanych potrzeb. 

14. 23.06.2022 Brak zapisu

 Załącznik nr 2, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej liniowej,
ORAZ

Załącznik nr 3, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeb 

inwestycyjnych liniowych – 
nieujętych w dalszych 

pracach prognostycznych. 

Droga wojewódzka nr 164 relacji Drezdenko - Zagórze Do wykonania na tej drodze jest 1,6 km odcinek od miejscowości Zagórze w stronę Drezdenka oraz odcinek 400 
m w Drezdenku na ulicy Długiej, gdzie znajduje się grobla oddzielająca stawy od zabudowań mieszkalnych.

Urząd Miejski w Drezdenku ul. 
Warszawska 1 66-530 

Drezdenko
Uwaga nieuwzględniona

Na etapie prac nad dokumentem przyjęto, że interwencja na drogach wojewódzkich 
określona zostanie na podstawie zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na sieci dróg 
wojewódzkich z uwzględnieniem  stanu technicznego dróg i danych ruchowych, na podstawie 
których opracowany został załącznik nr 2, bez szczegółowego opisu we wskazanym punkcie 
opracowania. DW 164 charakteryzuje się b. niskim natężeniem ruchu (224 poj./dobę), stąd 
nie została ujęta do dalszych analiz i w konsekwencji nie pojawia się na liście inwestycji 
priorytetowych.

15. 23.06.2022 Brak zapisu

Załącznik nr 2, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej - obwodnicy.
Załącznik nr 3

Orientacyjna lokalizacja potrzeb 
inwestycyjnych – obwodnic - 

nieujętych w dalszych 
pracach prognostycznych 

Załącznik 4, 
LISTA PRIORYTETOWA, I.3 

OBWODNICe

Budowa obwodnicy m. Drezdenko Etap IV na odcinku od DW 156/160/164 do DW 
158  

(budowa estakady nad doliną rzeki Noteć i Stara Noteć oraz wiaduktu kolejowego)

Inwestycja posiada perłą dokumentację i jest jednym z dwóch etapów obwodnicy Drezdenka, które pozostały do 
wybudowania. We wskazanej tabeli znajduje się już zapis o Etapie III (w ciągu DW 181-174). Poza tym w 
Załączniku nr 2 „Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej – obiektu mostowego
„znajduje się zapis o potrzebie budowy estakady nad doliną rzeki Noteć i Stara Noteć oraz wiaduktu kolejowego, 
będącego elementami obwodnicy. Być może IV Etap obwodnicy Drezdenka nie znajduje się w dokumencie, z 
uwagi, że będzie realizowany z dofinansowaniem rządowym. Wówczas zaproponowane zapisy dotyczące Etapu 
IV nie są konieczne.

Urząd Miejski w Drezdenku ul. 
Warszawska 1 66-530 

Drezdenko
Uwaga nieuwzględniona

Inwestycja jest już wskazana w załączniku nr 2 (Lp. III.5).  Dodatkowo na realizację zadania 
zostało przyznane dofinansowanie z Rządowego Funduszu Rozwoju Dróg. Budowa estakady 
nad doliną rzeki Noteć i Stara Noteć oraz wiaduktu kolejowego jest integralnym elementem 
całej inwestycji.

16. 23.06.2022 Brak zapisu

Załącznik nr 2, Orientacyjna 
lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej – obiektu 
mostowego.

ORAZ
Załącznik nr 3,

Orientacyjna lokalizacja potrzeb 
inwestycyjnych – obiektów 

mostowych – nieujętych 
w dalszych pracach 

prognostycznych

Budowa obwodnicy m. Drezdenko – Etap III na odcinku od DW 181 do DW 174 
(budowa mostu doliną rzeki Stara Noteć)

W załączniku 2, II.3 znajduje się punkt dotyczący budowy obwodnicy Drezdenka Etap III oraz budowy mostu, 
analogicznie do tego we wnioskowanym punkcie.

Urząd Miejski w Drezdenku ul. 
Warszawska 1 66-530 

Drezdenko
Uwaga nieuwzględniona

Inwestycja jest ujęta w Załączniku 2 oraz 3 (Lp. III.5). Budowa mostu jest ujęta w dokumentacji 
projektowej obwodnicy Drezdenka - Etap III i nie ma potrzeby wyodrębniania budowy mostu z 
tego zadania. Dodatkowo na realizację zadania zostało przyznane dofinansowanie z 
Rządowego Funduszu Rozwoju Dróg.

17. 23.06.2022 Brak zapisu

Załącznik 4, 
LISTA PRIORYTETOWA, I.3 

OBWODNICE
Budowa obwodnicy m. Drezdenko – Etap III (w ciągu DW 181-174)

Obecnie III i IV etap otrzymały dofinansowania w ramach Polskiego Ładu. Jeżeli uda się przerzucić 
dofinansowanie tylko na IV etap to etap III można wykonać z RPO.

Urząd Miejski w Drezdenku ul. 
Warszawska 1 66-530 

Drezdenko
Uwaga nieuwzględniona

Inwestycja jest ujęta w Załączniku 2 oraz 3 (Lp. III.5), co nie wyklucza możliwości realizacji 
inwestycji w ramach FEWL w przypadku zwiększenia alokacji bądź pojawienia się 
oszczędności. Dodatkowo na realizację zadania zostało przyznane dofinansowanie z 
Rządowego Funduszu Rozwoju Dróg.

18. 27.06.2022

6.2 SWOT - transport kolejowy
Słabe strony:
Zagrożenia:

Str. 186 tabela 

1.  6.2 SWOT - transport kolejowy
Słabe strony:

Zagrożenia: Str. 186 tabela  Słabe strony: dopisać 
,,przebiegające przez lubuskie miasta główne linie kolejowe powodujące 

utrudnienia w komunikacji wewnętrznej tychże miast”;

Zagrożenia:
,,paraliż komunikacyjny miast przez które przebiegają  linie kolejowe np.  nr 273 

Wrocław – Szczecin”

Szanse: ,,Zwiększanie udziału kolei i samorządów w inwestycjach
wspieranych ze środków UE, możliwość utrzymania

takich inwestycji po roku 2030”.

- ,,wykorzystanie istniejącej sieci kolejowej do rozbudowy infrastruktury w ruchu 
pasażerskim w tym kolei aglomeracyjnej na rzecz publicznego transportu 

publicznego; 
 W gminach takich jak Nowa Sól, Zielona Góra, Otyń linia kolejowa 273 przebiega 

przez obszar tychże gmin i miast. Przejazdy kolejowe są często zamknięte 6 godzin 
na dobę co w sposób znaczący wpływa na utrudnienia komunikacyjne i obniża 

standardy życia mieszkańców w tychże miastach.  
Najbardziej skutecznym rozwiązaniem tego problemu jest: budowa wiaduktów 

(patrz: gmina Otyń- Zakęcie) tuneli pod przejazdem kolejowym, które przy 
zwiększonym natężeniu ruchu kolejowego  pozwolą na bezkolizyjne przejazdy i 

tym zapewnią bezpieczeństwo w ruchu pieszo- jezdnym. 

1.  6.2 SWOT - transport kolejowy
Słabe strony:
Zagrożenia: Str. 186 tabela  Słabe strony: dopisać 
,,przebiegające przez lubuskie miasta główne linie kolejowe powodujące utrudnienia w komunikacji wewnętrznej 
tychże miast”;

Zagrożenia:
,,paraliż komunikacyjny miast przez które przebiegają  linie kolejowe np.  nr 273 Wrocław – Szczecin”

Szanse: ,,Zwiększanie udziału kolei i samorządów w inwestycjach
wspieranych ze środków UE, możliwość utrzymania
takich inwestycji po roku 2030”.

- ,,wykorzystanie istniejącej sieci kolejowej do rozbudowy infrastruktury w ruchu pasażerskim w tym kolei 
aglomeracyjnej na rzecz publicznego transportu publicznego; 
 W gminach takich jak Nowa Sól, Zielona Góra, Otyń linia kolejowa 273 przebiega przez obszar tychże gmin i 
miast. Przejazdy kolejowe są często zamknięte 6 godzin na dobę co w sposób znaczący wpływa na utrudnienia 
komunikacyjne i obniża standardy życia mieszkańców w tychże miastach.  
Najbardziej skutecznym rozwiązaniem tego problemu jest: budowa wiaduktów (patrz: gmina Otyń- Zakęcie) 
tuneli pod przejazdem kolejowym, które przy zwiększonym natężeniu ruchu kolejowego  pozwolą na bezkolizyjne 
przejazdy i tym zapewnią bezpieczeństwo w ruchu pieszo- jezdnym. 

:

Beata Kulczycka Radna 
Województwa

Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.

19. 27.06.2022 6.4 SWOT - transport rowerowy Str. 189-190 

Mocne strony: dodać
- ,,duża aktywność mieszkańców regionu w akcjach promujących rowerowy tryb 

życia i aktywność rowerową”;  

Szanse: ,,zmiana nawyków komunikacyjnych na rzecz jazdy rowerem poprzez 
udział i zaangażowanie w akcje  społeczne przy współpracy jst”. 

Słabe strony: dopisać: 
- ,,brak spójnego oznakowania tras rowerowych w  regionie przy współpracy z jst;

- ,,brak koordynacji działań na rzecz wykorzystania potencjału rowerowego”;

Szanse: dopisać 
- ,,spójna i konsekwentna polityka rowerowa wdrażana  instytucjonalnie i 

koordynowana z poziomu regionu”;

Trzy miasta prezydenckie z lubuskiego : Gorzów Wlkp. , Nowa Sól i Zielona Góra  od roku 2019 ( ZG od roku 2022) 
uczestniczą w ogólnopolskiej rywalizacji Aktywne Miasta – Rowerowa Stolica Polski. Puchar RSP zdobyło 
trzykrotnie miasto Nowa Sól – jako najlepsze w Polsce. 
Nowa Sól statystyka – 2019 rok: 4751 pkt  (182 445 km)
2020 rok: 9355 pkt  (329 835 km)
2021 rok: 15 143 pkt (584 040,50 km). 

Beata Kulczycka Radna 
Województwa

Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

19. 27.06.2022 6.4 SWOT - transport rowerowy Str. 189-190 

Mocne strony: dodać
- ,,duża aktywność mieszkańców regionu w akcjach promujących rowerowy tryb 

życia i aktywność rowerową”;  

Szanse: ,,zmiana nawyków komunikacyjnych na rzecz jazdy rowerem poprzez 
udział i zaangażowanie w akcje  społeczne przy współpracy jst”. 

Słabe strony: dopisać: 
- ,,brak spójnego oznakowania tras rowerowych w  regionie przy współpracy z jst;

- ,,brak koordynacji działań na rzecz wykorzystania potencjału rowerowego”;

Szanse: dopisać 
- ,,spójna i konsekwentna polityka rowerowa wdrażana  instytucjonalnie i 

koordynowana z poziomu regionu”; 

Trzy miasta prezydenckie z lubuskiego : Gorzów Wlkp. , Nowa Sól i Zielona Góra  od roku 2019 ( ZG od roku 2022) 
uczestniczą w ogólnopolskiej rywalizacji Aktywne Miasta – Rowerowa Stolica Polski. Puchar RSP zdobyło 
trzykrotnie miasto Nowa Sól – jako najlepsze w Polsce. 
Nowa Sól statystyka – 2019 rok: 4751 pkt  (182 445 km)
2020 rok: 9355 pkt  (329 835 km)
2021 rok: 15 143 pkt (584 040,50 km). 

Beata Kulczycka Radna 
Województwa

Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

20. 27.06.2022 Załącznik nr 2 – zadanie inwestycyjne ,, Przebudowa mostu 
przez rzekę Odrę w m. Nowa Sól w ciągu drogi DW 315  

Załącznik nr 2 koszty  inwestycji 
15 mln. zł  

Koszty powinny uwzględniać potencjalne plany poszerzenia mostu o ciąg 
rowerowy w postaci ,,kładki przymocowanej do mostu” przy założeniu możliwości 

poszerzenia wsporników chodnikowych. 

Most na Odrze już dziś z uwagi na obecne natężenie ruchu oraz zmieniające się zachowania komunikacyjne 
mieszkańców, którzy coraz częściej  stawiają na rowery  stanowi ,,wąskie gardło” komunikacyjne w ciągu drogi 
315. Tu krzyżują się główne szlaki rowerowe w tym przebiegający wzdłuż Odry ,,Blue Velo”. To rozwiązanie jest 
działaniem koniecznym w celu zapewnienia płynnego i bezpiecznego ruchu rowerowego w  ciągu DW 315.  

Beata Kulczycka Radna Sejmiku 
Województwa

Uwaga nieuwzględniona

Podpisano umowę na opracowanie dokumentacji projektowej dla zadania pn.: „Rozbudowa 
drogi wojewódzkiej nr 315 w ramach realizacji zadania pn. Przebudowa mostu przez rzekę 
Odra w miejscowości Nowa Sól w ciągu drogi wojewódzkiej nr 315 Wolsztyn – Konotop – 
Nowa Sól”. 
W ramach zadania planowana jest przebudowa ustroju niosącego obiektu w ramach której 
powstaną nowe obustronne wsporniki chodnikowe o szerokości 1,5 m. Z uwagi na istniejącą 
konstrukcję podpór mostu oraz stalowych przęseł nurtowych, nie ma możliwości technicznej 
wykonania "kładki"  dla prowadzenia ruchu rowerowego powiązanej z konstrukcją mostu. Nie 
przewiduje się budowy nowego, niezależnego obiektu mostowego, przewidzianego wyłącznie 
do prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego.

21. 27.06.2022
Proponowany nowy załącznik: 

Inwestycje strategiczne

Uwzględnienie programu budowy Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego 
Trójmiasta (SKALT) (w tym m. in. Zakup taboru, centrum przesiadkowe PKP/PKS w 

Zielonej Górze, centrum przesiadkowe w Sulechowie, drugi tor na LK 358, nowe 
przystanki, tunele drogowe w Nowej Soli)

Potrzeba rozwoju bezemisyjnego transportu zbiorowego
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta"

22. 27.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowej Magistrali 
Zachodniej (Szczecin – Gorzów Wlkp. -  Świebodzin – Zielona Góra wraz z 

odgałęzieniem na kierunku Żary/Żagań – Gorlitz – Jelenia Góra / Legnica wraz z 
opracowaniem dokumentacji przedprojektowej 

Inwestycje znajdują się w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą 
przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

23. 27.06.2022

Załaczni nr 2 Orientacyjna 
lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej (brak paginacji 
załącznika)

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa łącznic w Bieniowie (LK275 – 
LK370) oraz w Żaganiu (LK275 – LK14) umożliwiających prowadzenie ruchu z 
Lubska w kierunku Żagania (Legnicy/Bolesławca) przez Żary oraz z kierunku 

Zielonej Góry do Żar (Tuplic-Forst – Cottbus) przez Żagań

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

24. 27.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa odbudowy drugiego  
toru LK358 częściowo w istniejącym przebiegu wraz z modyfikacją przebiegu na 

przelocie w bezpośrednim sąsiedztwie portu lotniczego w Nowym Kramsku z 
obsługą pasażerską portu

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do 
portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

25. 27.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej – zał. Nr 2

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa obejścia zachodniego 
Zielonej Góry (łącznik L273 – L370) w wariancie miejskim i poza miejskim – 

opracowanie koncepcji

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

26. 27.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowego obejścia 
północno-zachodniego Zielonej Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch 

towarowy w tym mat. niebezpiecznych ze średnicy przez miasto i stację węzłową 
Zielona Góra Główna 

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu przelotowego (także 
pasażerskiego) z kierunku Rzepin, Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary w 

kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa

Potrzeba perspektywicznego wyprowadzenia ruchu tranzytowego (w tym materiałów niebezpiecznych) z średnic 
przechodzących przez miasto Zielona Góra kolidujących w wykorzystaniem infrastruktury na potrzeby ruchu 
pasażerskiego

Zniesienie licznych ograniczeń i utrudnień w prowadzeniu ruchu (pasażerskiego) z tytułu braku 1 wlotu na węźle 
zielonogórskim.

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

27. 27.06.2022
Nowy załącznik: Inwestycje 

strategiczne
Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa planowanych tras 

przebiegu Kolei Dużych Prędkości
Przedsięwzięcia ujęte w SRT oraz PZPWL oraz SRWL2030

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
Wskazano planowaną realizację kolei dużych prędkości na poziomie celów. Na poziomie 
krajowym nie został wybrany docelowy wariant KDP dla woj. lubuskiego.

28. 27.06.2022 Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie potrzeby rozwoju transportu szynowego w Aglomeracji 
Gorzowskiej oraz w Lubuskim Trójmieście poprzez etapową budowę transportu 

szynowego miejskiego (tramwaj) lub aglomeracyjnego (tramwaj dwusystemowy) z 
uwzględnieniem wariantu dla technologii tradycyjnej lub technologii 

automatyzujących transport – opracowanie koncepcji

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
Rozszerzono zapisy dot. kierunków działań o tramwaju dwusystemowym w CSP 1.1. 
dotyczącym transportu kolejowego oraz Opis dot. transportu kolejowego

29. 27.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2
Uwzględnienie drogi ekspresowej S3 bis w planowanej sieci dróg województwa 

Opracowanie dokumentacji przedprojektowej dla drogi ekspresowej S3 bis
Droga ujęta w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

30. 27.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie etapu II obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. 
Niedoradz wraz z rozbudową węzła zgodnie z opracowaną koncepcją

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

31. 27.06.2022
Nowy załącznik: Inwestycje 

strategiczne
Uwzględnienie w. Sulechów Północ na drodze S3 wraz z dojazdem od Trasy Mostu 

w Pomorsku w planowanej sieci dróg województwa
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga nieuwzględniona

Brak jest lokalizacji węzła Sulechów Północ na S3. Władze samorządowe miasta i gminy 
Sulechów procedują z GDDKiA podjęcie działań zmierzających do budowy nowego węzła.

32. 27.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2
Uwzględnienie proponowanej północnej obwodnicy m. Sulechów łączącej przyszły 

w. Sulechów Północ z DK 32
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga nieuwzględniona

Władze samorządowe miasta i gminy Sulechów procedują podjęcie działań zmierzających do 
budowy północnej obwodnicy miasta w ramach zadania własnego.

33. 27.06.2022 Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie proponowanego odcinka DW 278(n) stanowiącej obejście m. 
Kruszyna i Sulechów poprzez bezpośrednie włączenie do DK32 (obw. Sulechowa) 

na zachód od m.Kruszyna

Uproszczenie układu komunikacyjnego poprzez poprawę parametrów ruchu i wyprowadzenie uciążliwego ruchu 
tranzytowego na kierunku Bojadła – Konotop – Sława – Wschowa przechodzącego obecnie przez obszar 
zabudowy m.Kruszyna i m.Sulechów

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona
Połączenie skrzyżowania DW 278 z DK 32 powinno zostać zaprojektowane i wybudowane na 
etapie budowy obwodnicy Sulechowa w ciągu DK 32 przez GDDKiA. 
Zadanie nie jest planowane do realizacji przez województwo.

34. 27.06.2022 Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej zał. Nr 2

Poprawa parametrów na ciągu komunikacyjnym dróg DW278 Brody – Szklarka 
Radnicka oraz DW 276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrzańskie (przyszła DK29n)

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona

DW278 Brody – Szklarka Radnicka - odcinek jest ujęty wśród inwestycji zdiagnozowanych (Zał. 
2 i 3) Droga wojewódzka nr 278 relacji Brody – Pomorsko – Mrozów – Sulechów –
Trzebiechów – Klenica oraz Sława – Stare Strącze - Wschowa

DW276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrz – odcinek jest ujęty wśród inwestycji 
zdiagnozowanych (Zał. 2 i 3) jako Droga wojewódzka nr 276 relacji Krosno Odrzańskie – 
Świebodzin

35. 27.06.2022
Nowy załącznik: Inwestycje 

strategiczne

Uwzględnienie etapu II budowy Trasy Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II - 
od ul. Zjednoczenia do Trasy Północnej (nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii 

kolejowej 273
Nowy odcinek od strony Trasy Północnej: 2,5 km

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

36. 27.06.2022 Rys 5. Natężenie ruchu na drogach województwa lubuskiego Str. 49
Uwzględnienie wyników pomiarów Generalnego Programu Ruchu Drogowego 

GPRD 2020-2021
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona Poprawiono rysunek

37. 27.06.2022 Uwzględnienie infrastruktury dla ruchu pieszego, w szczególności w rejonie 
węzłów i punktów obsługi transportu zbiorowego

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony w rozdziałach 4.2 oraz 4.3

38. 27.06.2022
Nowy Załacznik:

Inwestycje strategiczne

Odrzański Układ Komunikacyjny
Wykaz odcinków:

Sulechów – Pomorsko -: 10 km,
Most w Pomorsku z dojazdami: 5 km,

Północna Obwodnica Pomorska,
Obwodnica Zachodnia: 8 km

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
Uzupełniono opis planowanych inwestycji na sieci drogowej w okresie programowania 2021-
2027 (do 2030).

39. 27.06.2022

Załącznik nr 3 do Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 - 
Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych na 
sieci drogowej w podziale na potrzeby wskazane do dalszych 
prac prognostycznych w wariantach W2 i W3 oraz posotałych 

potrzeb nie ujetych na etapie prognostycznym

II.15. Budowa obwodnicy Bojadeł 
i Kartna w ciągu DW 278

Przeniesienie na listę priorytetową

Zakończenie budowy mostu przez rzekę Odrę w m. Milsko i nowego przebiegu drogi woj. Nr 278 i oddanie 
inwestycji do użytku spowoduje zwiększenie ruchu pojazdów, które będą przemieszczać się przez centrum 
Bojadeł i Kartno co niewątpliwie bardzo wpłynie na bezpieczeństwo w poruszaniu się mieszkańców tych 
miejscowości

Krzysztof Gola Wójt Gminy 
Bojadła

Uwaga nieuwzględniona

Inwestycja jest ujęta w Załączniku 2 oraz 3 (Lp. III.5), co nie wyklucza możliwości realizacji 
inwestycji w ramach FEWL w przypadku zwiększenia alokacji bądź pojawienia się 
oszczędności. Obecnie nie ma możliwości przeniesienia zadania na listę priorytetów, ze 
względu na niewystarczającą alokację.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

40. 27.06.2022

Załącznik nr 4 do Regionalnego Programu Rozwoju Transportu 
Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030 
Lista inwestycji priorytetowych na drogach wojewódzkich w 

latach 2021 - 2027 Projekt współfinansowany przez Unię 
Europejską ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w 

ramach X. Priorytetu Regionalnego Programu Operacyjnego 
Lubuskie 2020 - Pomoc Techniczna Lista Priorytetowa I. Zadania 

możliwe do realizacji ze środków Regionalnego Programu 
Operacyjnego I.1 Zadania gotowe do realizacji

Popieramy zapis w całej 
rozciągłości.

Krzysztof Gola Wójt Gminy 
Bojadła

Uwaga nieuwzględniona Opinia, nie uwaga

41. 28.06.2022

„W ramach przedmiotowego celu wspierane będą w pierwszej 
kolejności:

• inwestycje w transport drogowy poza TEN-T – Drogi o 
kategorii niższej niż drogi krajowe, w tym obwodnice.

• Inwestycje w transport kolejowy poza TEN-T – tabor kolejowy 
do przewozów o charakterze regionalnym (w sieci TEN-T i poza 

TEN-T)”.

Strona 237 
Tabela 30. Zakres wsparcia w 

ramach Celu Polityki 3 - 
programu regionalnego FEWL 

2021-2027 Priorytet 4: Transport 
– Główne działania planowane 

do realizacji.

Postulujemy uzupełnić zapis, który będzie  informował, że w ramach 
przedmiotowego celu wspierane będą w pierwszej kolejności  inwestycje w 

transport kolejowy w zakresie nie tylko taboru kolejowego ale również
• Inwestycje w transport kolejowy w zakresie budowy, przebudowy lub 

modernizacji połączeń kolejowych poza siecią TEN-T, w tym połączeń włączających 
do sieci TEN-T.

W opinii zarządcy infrastruktury kolejowej – PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., interwencją w ramach Regionalnego 
Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do roku 2030, Celem Polityki 3 i Priorytetem 4 – 
Transport powinny być także objęte inwestycje w transport kolejowy w zakresie budowy, przebudowy lub 
modernizacji linii kolejowych poza siecią TEN-T, w tym połączeń włączających do sieci TEN-T. Beneficjentem tego 
wsparcia powinien być zarządca infrastruktury kolejowej – PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Wskazywana w ubiegłych latach linia demarkacyjna nie jest elementem wykluczającym wsparcie w nowej 
Perspektywie Finansowej UE 2021-2027 w zakresie wyżej wymienionej infrastruktury kolejowej. Dowodem, że 
istnieje taka możliwość są zakończone z sukcesem w ostatnim czasie działania kilku innych województw w tym 
zakresie.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
ul. Targowa 74

03-734 Warszawa
Uwaga nieuwzględniona

Zakres interwencji nowego programu regionalnego Fundusze Europejskie dla Lubuskiego 2021-
2027 (FEWL 2021-2027) determinują zapisy dokumentu przygotowanego przez Ministerstwo 
Funduszy i Polityki Regionalnej (MFiPR) pn. Linia demarkacyjna – Podział interwencji i zasad 
wdrażania programów krajowych i regionalnych w perspektywie finansowej na lata 2021-
2027, który doprecyzowuje podział interwencji pomiędzy krajowymi i regionalnymi 
programami operacyjnymi finansowanymi z polityki spójności na perspektywę finansową 
2021- 2027. Dokument stanowi, iż wsparcie dla infrastruktury kolejowej w sieci TEN-T będzie 
realizowane wyłącznie na poziomie krajowym, natomiast poza siecią TEN-T na poziomie 
regionalnym finansowanie zarezerwowane jest dla infrastruktury kolejowej zarządzanej przez 
samorząd terytorialny lub podległe mu jednostki. Sytuacja taka nie dotyczy woj. lubuskiego. 
Biorąc pod uwagę powyższe oraz ograniczoną alokację dla regionu w perspektywie 2021-
2027, w programie FEWL 2021-2027 nie przewidziano wsparcia liniowej infrastruktury 
kolejowej.

42. 28.06.2022 Zidentyfikowane zadania inwestycyjne na sieci dróg Rysunek 82/str. 196
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego

Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o  środki finansowe  w nowej perspektywie 
UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego z innymi 
miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad Odrą), DW 
151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga częściowo uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

43. 28.06.2022
Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb

inwestycyjnych na sieci drogowej
Załącznik nr 2/str. 282 – tabela 

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej - obwodnicy

a. Dodanie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego, 

b. rozbudowa węzła S3 na ul. Kasprzaka.

a. Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o środki finansowe  w nowej 
perspektywie UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego 
z innymi miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad 
Odrą), DW 151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).
b. W celu podniesienia bezpieczeństwa oraz usprawnienia ruchu samochodowego, niezbędna jest rozbudowa 
węzła Gorzów Południe – zjazdu z trasy S3. Jest to jedno z najbardziej kolizyjnych miejsc. Węzeł Gorzów Południe 
nie może pozostać w dotychczasowym kształcie, gdyż droga szybkiego ruchu S3 nie może być skomunikowana, 
na odcinku miejskim, w sposób kolizyjny,
z drogą krajową nr 22, prowadzącą od granicy państwa w Kostrzynie n/Odrą w kierunku Gdańska oraz do 
przejścia granicznego Grzechotki.  Istniejąca sytuacja stwarza wielkie zagrożenie dla bezpieczeństwa podróżnych 
zwłaszcza w sezonie urlopowym, gdyż pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa Wlkp. od strony Skwierzyny 
zatrzymują się w korku na pasie zjazdowym, którego kolizyjne skrzyżowanie z DK 22, wyklucza płynność ruchu. W 
takiej sytuacji, ostatnie pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa, nie mogące zmieścić się na pasie prawoskrętu, 
zajmując prawy pas jezdni S3 w kierunku Szczecina.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga częściowo uwzględniona
a) Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych                                                                                                                                      
b) GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

44. 28.06.2022
Lista inwestycji priorytetowych na drogach wojewódzkich w 

latach 2021-2027
Załącznik nr 4 od str. 286

Dodanie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji.
Zgodnie z zapisami rozdziału 9 „Źródła finansowania RPRT WL” (…) współfinansowanie zadań
w ramach RPRT WL będzie miało charakter wielotorowy, zależnie od statusu podmiotu
realizującego poszczególne zadania oraz przedmiotu zadania.
Zadania obejmujące inwestycje w transporcie drogowym uwzględniają możliwość
pozyskania dofinansowania w ramach FEWL 21-27 (…),  FEnIKS 21-27 (…), Rządowy Fundusz Rozwoju Dróg(…), 
Rządowy Fundusz Polski Ład…”. Wspomniane uzyskane przez Miasto Gorzów dofinansowanie pokrywa jedynie 
część wydatków związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji jako priorytetowej w KPRT 
WL umożliwi ubieganie się o dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE, m.in. z programu FENiKS.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

45. 28.06.2022 Mapa inwestycji Załącznik nr 5/ str. 289
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji. Wspomniane dofinansowanie pokrywa jedynie część wydatków 
związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o 
dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

46. 28.06.2022 Transport drogowy 4.1/str. 45
Dodać DW 132:

„Gorzów Wlkp. – S3,DK22,DW158,DW151,DW130, DW 132” Należy dodać zapis dotyczący drogi DW 132, która komunikuje główne ośrodki województwa. 

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony

47. 28.06.2022 Rodzaje transportu autobusowego 4.3/str. 95 Dodać kolejną kropkę – transport międzynarodowy.
Niezbędny jest zapis o regularnej komunikacji autobusowej w województwie lubuskim odbywającej się również 
w ramach transportu międzynarodowego.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Dodany zapis

48. 28.06.2022
Charakterystyka transportu miejskiego w Gorzowie 

Wielkopolskim
4.3/str. 103 „4 linie autobusowe”. Jest to aktualna liczba linii nocnych.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis skorygowany

49. 28.06.2022 Charakterystyka siatki połączeń MZK Gorzów 4.3/str. 103

Proponowany zapis: „Poza miastem Gorzów Wlkp. MZK świadczy usługi 
przewozowe na terenie gminy Deszczno. Częściowo operuje na terenie Santoka, 

Lubiszyna, Kłodawy oraz Bogdańca, które to gminy organizują własną 
komunikację, korzystając z dopłat Funduszu Rozwoju Przewozów Autobusowych.”

Niezbędne jest doprecyzowanie, że MZK Gorzów jest operatorem, a miasto Gorzów organizatorem. Należy 
skonkretyzować sformułowanie dotyczące usług na terenie gmin, powinno się również wskazać powód obecnej 
sytuacji.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony

50. 28.06.2022 Tabor MZK 4.3/str. 103
Proponowany zapis: „12 autobusów jest klasy mega (autobusy 15-metrowe), a 68 

należy do klasy maxi (autobusy 12-metrowe)”.
Jest to aktualny stan taboru MZK Gorzów

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis skorygowany

51. 28.06.2022 Częstotliwość połączeń 4.3/str. 104
Dla tramwajów obecna częstotliwość wynosi 15 min od pierwszego kursu do ok. 

godz. 17 dla jedynej kursującej linii.
Jest to aktualna częstotliwość połączeń.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis skorygowany



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

52. 28.06.2022 Planowane inwestycje MZK Gorzów 4.3/str. 107 Usunięcie pierwszej pozycji. Pierwsza inwestycja została już zrealizowana.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Usunięty pkt. 1

53. 28.06.2022 Planowane inwestycje MZK Gorzów 4.3/str. 107

Proponowany zapis:
„Zakup nowych autobusów elektrycznych wraz z niezbędną infrastrukturą 

ładowania
dla Miasta Gorzowa Wlkp. (wartość 3 435 918 zł netto finansowane z POIiŚ 2014-

2020)”.

Konieczne jest doprecyzowanie wartości drugiej inwestycji.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis został doprecyzowany

54. 28.06.2022 Cały dokument

Zapis o Planie Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej należy 
umieścić w odpowiednich 

częściach dokumentu. 

Miasto Gorzów Wielkopolski wraz z gminami, które należą do Miejskiego Obszaru 
Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego, opracowuje Plan Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej.  Jego głównym celem jest zwiększenie dostępności obszarów 
nim objętych oraz zapewnienie wysokiej jakości mobilności i transportu, zgodnych 

z zasadami zrównoważonego rozwoju. Dokument będzie zawierać syntetyczną 
diagnozę mobilności na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa 

Wielkopolskiego. Przedstawi również cele strategiczne i wizję zrównoważonego 
rozwoju systemu transportowego do 2037 roku. Plan z przedstawionymi w nim 

działaniami będzie także jednym z narzędzi do ubiegania się o fundusze 
europejskie w nowej perspektywie finansowej UE na lata 2021-2027. 

Więcej informacji: https://um.gorzow.pl/plan-zrownowazonej-mobilnosci-
miejskiej-dla-miejskiego-obszaru-funkcjonalnego-gorzowa-wielkopolskieg.html

Niezbędne jest umieszczenie  informacji o planach zrównoważonej mobilności miejskiej w miejskich obszarach 
funkcjonalnych. PZMM są kluczowymi narzędziami, realizującymi cele UE związane z mobilnością i ekologicznym 
transportem w miastach. Plany są również podstawą do ubiegania się o fundusze europejskie w najbliższych 
latach.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis został umieszczony w rozdziale 4.3

55. 28.06.2022

Lista Priorytetowa
I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 

Programu Operacyjnego
I.2 Zadania planowane dla których konieczne jest opracowanie 

dokumentacji

Str. 287/ załącznik nr 4
Str. 289/ załącznik nr 5

Umieszczenie dodatkowego punktu: 4. Budowa mostu zachodniego na rzece 
Warcie w Gorzowie Wielkopolskim.

Inwestycja była zgłaszana we wspólnym stanowisku samorządowców z północy województwa lubuskiego 
podczas decyzji nad  Strategią Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. W odpowiedzi Urzędu 
Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego  wybrzmiało, iż projekt zostanie poddany analizie podczas prac nad 
Programem Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego.
Inwestycję proszę odpowiednio zaznaczyć na Mapie inwestycji, stanowiącej załącznik nr 5.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

56. 28.06.2022

Lista
Priorytetowa

I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 
Programu Operacyjnego

I.3 Obwodnice

Str. 288/ załącznik nr 4
Str. 289/ załącznik nr 5

Umieszczenie dodatkowych punktów:  Przebudowa drogi powiatowej 1339F na 
odcinku od węzła A2 do planowanej obwodnicy i budowa obwodnicy miasta 

Trzciela.
Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece Obra.

Inwestycje były zgłaszane we wspólnym stanowisku samorządowców z północy województwa lubuskiego 
podczas decyzji nad Strategią Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. W odpowiedzi Urzędu Marszałkowskiego 
Województwa Lubuskiego 2030 wybrzmiało, iż projekty powinny być wpisane w dokumentach branżowych, 
takich jak Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego.
Proszę odpowiednio zaznaczyć na Mapie inwestycji, stanowiącej załącznik nr 5.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga nieuwzględniona
a) Zadanie związane z drogą powiatową w realizacji.                                                                    b) 
Wschodnia obwodnica Międzyrzecza ujęta na liście zadań priorytetowych ze środków i  
programów unijnych i krajowych

57. 28.06.2022 Tabela nr 2 Str. 70
Wykreślenie „Modernizacja wschodniego wylotu DK nr 22 w Gorzowie Wlkp. na 

odcinku od ronda Sybiraków do granic miasta.
Dwukrotnie podano tę samą inwestycję tj. Modernizacja wschodniego wylotu DK nr 22 w Gorzowie Wlkp. na 
odcinku od ronda Sybiraków do granic miasta. Stąd suma wartości projektów jak i dofinansowania jest błędna.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Skorygowano Tabelę nr 2.

58. 28.06.2022 Rysunek 20. Sieć kolejowa województwa lubuskiego Str. 77
Należy na mapie zaznaczyć krótki odcinek linii 426 Strzelce Kraj Wsch. – Strzelce 

Kraj. oraz na pozostałych mapach przedstawiających układ sieci linii kolejowych w 
województwie lubuskim.

Linia 426 wciąż znajduje się w ewidencji linii PKP PLK. Jest to istotne, ponieważ Miasto Strzelce Krajeńskie 
wspólnie z Miastem Gorzów Wlkp. planuje wykorzystać ww. infrastrukturę do rozpoczęcia prac nad 
uruchomieniem  tramwaju dwusystemowego.   W samym mieście Strzelce Kraj. Planuje się przy tej linii 
zrealizować  centrum przesiadkowe.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga nieuwzględniona Mapa obecnie eksploatowane linie kolejowe

59. 28.06.2022 4.2 Transport Kolejowy Str. 78
Należy dopisać, iż remont estakady został wykonany w taki sposób aby docelowo 

funkcjonowały 2 tory.
Obecnie, tymczasowo położono jeden tor. Należy zabiegać aby PKP PLK niezwłocznie dokonała realizacji drugiego 
toru co znacząco poprawi przepustowość linii 203.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis uzupełniony

60. 28.06.2022 Natężenie ruchu pociągów pasażerskich i towarowych Str. 85
Proszę o dopisanie, iż linia 203 na odcinku Gorzów Wlkp. – Kostrzyn/Kietz – Berlin  

podobnie jak 358 Zbąszynek – Gubin jest alternatywną linią do Niemiec.

Na linii 203 prowadzone są połączenia transgraniczne z Gorzowa do Berlina. Obecnie trwa modernizacja mostu 
kolejowego, dwutorowego  na rzece Odrze, co jeszcze bardziej usprawni komunikację w kierunku Berlina. 
Planowane zakończenie modernizacji to koniec 2022 r.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis uzupełniony

61. 28.06.2022 Uwaga ogólna do dokumentu Str. 94

Poniższy zapis powinien mocniej wybrzmieć wraz ze wskazaniem propozycji 
lokalizacji/relokacji przystanków kolejowych oraz przebiegów nowych linii 

kolejowych na mapie województwa np. Magistrala Zachodnia.
 „Ponadto powinna nastąpić optymalizacja stacji, przystanków kolejowych oraz 

połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z uwzględnieniem 
struktury osadniczej i transportowej.”

W podsumowaniu rozdziału dot. opisu stanu transportu w województwie lubuskim w zakresie transportu 
kolejowego należy uszczegółowić oraz wyeksponować postulat. 

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Zapis skorygowano, rozszerzono



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

62. 28.06.2022 4.5 Transport wodny śródlądowy Str. 119
W Gorzowie znajduje się również tzw. „Port Juty”, który może również posłużyć 

do niewielkich operacji przeładunkowych.
Konieczne jest doprecyzowanie informacji o zastanej infrastrukturze punktowej.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga nieuwzględniona
Opis zawarty w opracowaniu w wyczerpujący temat wyczerpuje temat dotyczący portu 
Gorzów

63. 28.06.2022 5.6 Powiązania funkcjonalne Str. 182
Należy dążyć do tego aby kolejowa Magistrala Zachodnia pełniła podobnie jak 

droga S3 rolę głównej osi komunikacyjnej w transporcie kolejowym towarowym i 
pasażerskim w województwie lubuskim.

Główną oś rozwoju województwa lubuskiego stanowi droga ekspresowa S3 dlatego należy mocniej podkreślić 
potrzebę budowy tzw. Magistrali Zachodniej. Magistrala Zachodnia  (osi komunikacyjnej Żagań/Żary - Zielona 
Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski).
Podstawowe parametry i założenia  Magistrali Zachodniej:
a. 75-85 min połączenie GW -> ZG,
b. ponad 60% populacji województwa,
c. część wymaganych inwestycji potrzebnych do uruchomienia Magistrali Zachodniej już jest w projektowanych 
Studium wykonalności L003 - przebudowa stacji Świebodzin, Studium wykonalności L273 przebudowa stacji 
Kostrzyn nad Odrą  (łącznice linii 203 
z 273), wstrzymanie rozbiórki peronu 4 w Sulechowie.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony

64. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W tabeli analizy SWOT transportu kolejowego należy podać w kolumnie słabe 
strony: 

a. Słaba liczba połączeń w aglomeracji gorzowskiej, 
b. Niska oferta pasażerskich połączeń w MOF GW,

c. Słaba oferta pasażerskich połączeń dalekobieżnych w północnej części 
województwa lubuskiego. 

Potwierdza to informacja na str. 80 programu dot. ilości zatrzymywanych pociągów w dobie wg. UTK. Tym 
samym należy w kolumnie mocne strony, zweryfikować zapis informujący o stosunkowo wysokiej ofercie 
połączeń dalekobieżnych.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Uzupełniono analizę SWOT

65. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W kolumnie zagrożenia należy wskazać na brak realizacji nowych linii kolejowych  
(układ sieci) jak np. budowa kolejowej Magistrali Zachodniej, odpowiadającym 

aktualnym potrzebom transportowym w województwie.
Mocne i słabe strony. 

Bardzo nieprecyzyjna i ogólnikowa analiza, transport kolejowy/ infrastruktura kolejowa/ inwestycje w zakresie 
infrastruktury kolejowej, wymaga precyzyjnego opisu stanu istniejącego, ujęcia planów  inwestycyjnych PKP PLK 
S.A./ CPK oraz MI.

Bardzo nieprecyzyjny opis stanu istniejącego np. w zakresie liczby połączeń „dalekobieżnych” – nie ma takiego 
pojęcia – są połączenia międzywojewódzkie – Krajowy Plan Transportowy.   

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga częściowo uwzględniona

Zapis uzupełniony w zakresie analizy SWOT/ W przypadku opisu transportu kolejowego 
uwaga nieuwzględniona - Krajowy Plan Transportowy również operuje pojęciem przewozów 
dalekobieżnych - tu mogących występować łącznie jako międzywojewódzkie i 
międzynarodowe.

66. 28.06.2022 8.1 Cele rozwojowe RPRT Str. 218

Proponowany zapis: „Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich 
użytkowników systemu transportowego regionu poprawiający dostępność 
komunikacyjną w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym na rzecz rozwoju 

gospodarczego, spójności terytorialnej i społecznej, odpowiadający na wyzwania 
związane ze zmianami klimatu.”

Proponuje się w głównym celu Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego położyć 
większy nacisk na dostępność komunikacyjną. 

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga nieuwzględniona
Odzwierciedlenie aktualnych problemów związanych ze zmianami klimatu. Należy 
wspomnieć, że dostępność komunikacyjna jest w celu na drugim miejscu, po wyzwaniach 
związanych ze zmianami klimatu.

67. 28.06.2022 8.1.1 Transport kolejowy Str. 220

Proponowana zapis:
(…)kluczowym elementem stanowiącym o konkurencyjności kolejowych 

przewozów pasażerskich przede wszystkim jest optymalizacja stacji, przystanków 
kolejowych oraz połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z 

uwzględnieniem struktury osadniczej i transportowej.

Oznacza to, że sieć linii kolejowej w województwie lubuskim powinna być oparta o silne generatory ruchu czyli 
miasta. Przykładem takiego rozwiązania jest budowa kolejowej Magistrali Zachodniej  na odcinku Żagań/Żary - 
Zielona Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski, która obejmować będzie swoim 
oddziaływaniem ponad 60% populacji województwa lubuskiego. Zatem koniecznie jest przemodelowanie 
przebiegu obecnie istniejącej infrastruktury linowej w układzie północ-południe.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.

68. 28.06.2022 Tabela 22. Cel Szczegółowy Programu w pkt. 1.1.3 Poprawa 
jakości infrastruktury kolejowej

Str. 221

Należy dopisać wzmiankę o potrzebie budowy nowych odcinków linii kolejowych 
z uwzględnieniem istniejącej struktury osadniczej i transportowej w 

województwie lubuskim.
Uzasadnienie jak powyżej. 

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Rozwinięto tiret 2 w zakresie uwzględnienia istniejącej struktury osadniczej.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

69. 28.06.2022 4. Transport śródlądowy Str. 118 - 119

Należy dopisać w trzecim akapicie oraz rozwinąć o szczegółowe ustalenia. 
„1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali deklarację 

współpracy na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. 
Szlak wodny E70 ma być kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem 

rozwoju gospodarczego Ziemi Lubuskiej, Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz 
Warmii i Mazur.”

Zgodnie z zapisami deklaracji inicjatywa samorządów ma na celu przezwyciężenie wieloletniej niemożności w 
dziedzinie żeglugi śródlądowej. Celem działań zapisanych w deklaracji jest także wykreowanie sieciowego 
projektu turystycznego MDW E70, który wykorzystuje unikatowe walory kulturowe, przyrodnicze i krajobrazowe 
pięciu województw.
Podejmowane będą także działania na rzecz wdrożenia przez Rząd programu użeglowienia polskiego odcinka 
drogi wodnej. Dotyczy to przede wszystkim likwidacji wąskich gardeł, pogłębienia toru wodnego czy remontów 
urządzeń hydrotechnicznych.
Dla potrzeb realizacji projektu strony będą także wspólnie aplikować o środki unijne na rzecz MDW E70.
W związku z powyższym należy także zmodyfikować zapis  „W najbliższym czasie największy nacisk w zakresie 
rozwoju tego rodzaju transportu zostanie położony na modernizację Odrzańskiej Drogi Wodnej w ramach 
Programu Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej (…) i wskazać, iż intensywne prace nad poprawą żeglowności będą 
również dotyczyły drogi wodnej E70 – łączącą Odrę z Zalewem Wiślanym (podpisana deklaracja).
Należy także wskazać jakie korzyści, podobnie jak te wymienione na stronie 119 w kontekście Odrzańskiej Drogi 
Wodnej, pojawią się z użeglownienia drogi wodnej E70. Położenie na szlaku Międzynarodowej Drogi Wodnej E70 
(transeuropejska sieć transportowa TEN-T), będącej także łącznikiem pomiędzy Antwerpią a Kłajpedą i Odessą 
oraz w związku z pracami umożliwiającymi rozwój transportu wodnego śródlądowego w Polsce i uwzględnienie 
rzeki Warty na odcinku Kostrzyn Nad Odrą – Gorzów Wlkp. w Programie Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej, 
predestynować MOF GW do lokalizacji w jego granicach centrum logistycznego – portu rzecznego. Dobrze 
rozwiniętą komunikacja drogowa (droga ekspresowa S3, droga krajowa DK 22) i kolejowa (linia 203 i 367), przy 
stale rosnącym inwestowaniu w tereny na obszarze MOF Gorzów Wlkp. pod aktywizację gospodarczą wskazują, 
iż centrum logistyczne, stanie się ważnym węzłem multimodalnym, stymulującym rozwój gospodarczy w 
regionie. Dlatego też, należy mocno podkreślić potrzebę zintensyfikowania prac na drodze wodnej E70, 
analogicznie jak na Odrzańskiej Drodze Wodnej.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Uzupełniono opis 

70. 28.06.2022 Analiza przestrzenna dróg wodnych Str. 129 – 130 oraz 132

„istnieje sieć dróg szybkiego ruchu –
autostrada A4 oraz droga ekspresowa S3, które stanowią potencjalną konkurencję 

dla drogi”; 
„(…) Infrastruktura kolejowa stanowi również silną konkurencję dla transportu 

śródlądowego
w przewozach (…)”

Nie należy stosować takich sformułowań, iż drogi kołowe oraz kolej stanowią potencjalną konkurencję dla dróg 
wodnych. Jest to błędne założenie, które może sugerować iż transport śródlądowy nigdy nie stanie się 
alternatywnym środkiem transportu do przewozów towarów, w stosunku do transportu kołowego czy 
kolejowego. Ma to kluczowe znaczenie w kwestii np. ograniczenia emisji zanieczyszczeń związanych z 
transportem.
Na system śródlądowych szlaków wodnych składają się nie tylko drogi wodne i ich infrastruktura,
ale także infrastruktura towarzysząca w postaci portów i przystani śródlądowych
wraz z zapleczem oraz system powiązań z siecią drogową i kolejową gwarantujący
multimodalność systemu transportowego (zacytowane ze str. 143 Programu).
Dopiero kompleksowe postrzeganie dróg wodnych, dróg kołowych i kolejowych gwarantuje efektywne 
wykorzystanie transportu, jednocześnie ograniczając jego oddziaływanie.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

 sibinska.krystyna@gmail.com

Uwaga nieuwzględniona
Uwaga jest opinią, treść zapisu ne umniejsza roli transportu wodnego tylko podkreśla fakt 
współintnienia innych systemów transportowych

71. 28.06.2022 Analiza przestrzenna dróg wodnych Str. 133

„Działalności żeglugi śródlądowej na terenie województwa lubuskiego sprzyja 
powiązanie

Odrzańskiej Drogi Wodnej (…)”.

Proszę uzupełnić o:

„Działalności żeglugi śródlądowej na terenie województwa lubuskiego sprzyja 
powiązanie

Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz drogi wodnej E70 (…)”.

Miasto Gorzów Wlkp. i jego okolice, terytorialnie stanowią bezsporne zaplecze portów w Szczecinie i 
Świnoujściu. W związku z tym miasto ściśle współpracuje z ZMPSzŚ w zakresie poprawy dostępności 
komunikacyjnej, przede wszystkim kolejowej ale także śródlądowej, oraz pozyskiwania nowych relacji 
biznesowych z gestorami ładunków.
Również wyznaczone nowe tereny inwestycyjne w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 
przestrzennego miasta Gorzowa Wlkp. stanowią potencjalną lokalizację przedsiębiorstw, które będą korzystać z 
obsługi ZMPSzŚ. Stąd potrzebne są działania na drodze wodnej E70, które umożliwią lokalizację multimodalnego 
centrum logistycznego – portu rzecznego na rzece Warcie w Gorzowie Wlkp.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

 sibinska.krystyna@gmail.com

Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

72. 28.06.2022 6.5 SWOT- transport wodny śródlądowy Str. 190

Należy w zdaniu wprowadzającym do rozdziału z analizą SWOT potraktować na 
równi drogę wodną E70, przynajmniej na odcinku Kostrzyn n/Odrą – Gorzów 

Wlkp., z Odrzańską Drogą Wodną.

W tabeli w mocnych stronach: należy także we wszystkich wskazanych punktach 
odnieść się również do drogi wodnej E70 dopisując ją po Odrzańskiej Drodze 

Wodnej.

W tabeli zapis „Wysokiej jakości równolegle położona
infrastruktura drogowa zarówno po stronie

polskiej, jak i niemieckiej, konkurencyjna
względem drogi wodnej”, należy zmodyfikować wskazując iż infrastruktura 

drogowa i kolejowa są formami transportu w pełni uzupełniającymi transport 
wodny śródlądowy gwarantując

multimodalność systemu transportowego i przenieść do tabeli kolumny „szanse”.

Uzasadnienie jak powyżej.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga częściowo uwzględniona

Dodano w Analizie SWOT w części Szanse punkt dotyczący wysokiej jakości infrastruktury 
drogowej i kolejowej jako infrastruktury komplementarnej do drogi wodnej. Pozostawiono 
natomiast zapis odnośnie równoległej do drogi wodnej infrastruktury drogowej i kolejowej, 
która skutecznie, szczególnie dotyczy to infrastruktury drogowej, może wpływać na 
zmniejszenie potencjalnych potoków towarów transportowanych drogą wodną.

73. 28.06.2022 8.4.1 – Transport wodny śródlądowy Str. 227

Podobnie jak na stronie 118 
Należy dopisać oraz rozwinąć o szczegółowe ustalenia. 

„1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali deklarację 
współpracy na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. 

Szlak wodny E70 ma być kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem 
rozwoju gospodarczego Ziemi Lubuskiej, Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz 

Warmii i Mazur.”

Uzasadnienie jak powyżej.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona Uzupełniono zapis

1. TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ

W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 
Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu Wojewody Lubuskiego, Marszałka 

Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województw Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 
zaprojektowania i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących 
linię nr 203 z 273, które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w 

relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Regio: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra – Wrocław.
Przebieg torów łączących dolny i górny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą został wypracowany po konsultacjach 

pomiędzy: PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą 
Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/Odrą, UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących linię nr 203 

z 273 (łącznic) uwzględniono także w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr 
XXVIII/397/21 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się 

potwierdzić, iż w ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie przebiegu torów łączących górny i dolny poziom 
stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają. 

W jaki sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane obecnie przez stację Kostrzyn nad Odrą?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście - obecnie jedyną możliwością takiego 
trasowania jest jazda przez położoną na terenie Niemiec stacją Küstrin-Kietz. W zależności od długości pociągu 

(ograniczona długość jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z 
tzw. „autobusów szynowych” lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z 

wagonami. Czas przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odra, liczony od zatrzymania w peronie na górnym poziomie, 
przejazd do stacji Küstrin-Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy 

wynosi około 26 – 45 min. W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. Warto zauważyć, iż 
obecnie czas przejazdu:• pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. wynosi 

37 min, a pociągu IC w tej samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90 km/h – 35 min,
• pociąg regionalny przyśpieszony w relacji Gorzów Wlkp. – Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać 

tą trasę w 97 min.
Dodatkowo należy zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia 

dodatkowych wymagań, a w sytuacji kryzysowej np. „COVID 19” ruch taki może być niemożliwy.• W relacji (…) 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra. Takie trasowanie obecnie nie jest możliwe.W jaki sposób, 
pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny poziom 

stacji)?• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6 min czyli od 20 min do 35 
min krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz. Należy dodać, iż w tej sytuacji na 
żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. • W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn 

n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odrą, kontynuowałby jazdę, za mostem na rzece 

Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku Kostrzyn n/Odrą 
Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. Czas 

przejazdu do przystanku Kostrzyn n/Odrą Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

W załączniku nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do 
roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej 

liniowej kolejowej.

Biuro Poselskie Posła na Sejm 
RP Krystyny Sibińskiej

 ul. Wełniany Rynek 12/3
 66-400 Gorzów Wielkopolski

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych:                  
1. Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 na odcinku 

Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                                                       
2. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej 

Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej]"

28.06.202274.

Należy dopisać:
1. Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą,

2. Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 

wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.

Str. 282

przejazdu do przystanku Kostrzyn n/Odrą Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 
w obecnym układzie połączeń. W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym 

(1500 m łączące górny i dolny poziom stacji)?
• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 

zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 
• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą - Szczecin/Świnoujście/Zielona 
Góra, trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz 

węzła Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.
Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną jest kluczowa z punktu widzenie czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawania/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługi 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów, jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połącznie górnego i dolnego poziomu 

na stacji Kostrzyn n/Odrą (na początek około 1500 m nowego toru).Cel minimum i drogę dojścia można 
zdefiniować następująco:

• Uruchomić w pierwszym etapie, jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prac określonych w 
Studium Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273 tj. części stacji 

Kostrzyn n/Odrą, obejmującego budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem 
L273, niezbędnym do wykonania zadania.

Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac, bez tzw. prac traconych, w sytuacji 
kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach.

W zakończonym już SW „L203+L18 Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra” modernizacja i 
elektryfikacja odcinka L203 Piła – Krzyż Kostrzyn n/Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy – 

należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakresach, których on nie przewiduje:• 
stacja Gorzów Wlkp. – „Węzeł przeładunkowy”,• stacja Gorzów Wlkp.  – odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i 

połączenie z L203,• korekta lokalizacji peronów/ budowa nowego p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, 
• punktowe korekty w układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w 

Gorzowie Wlkp.
2. MAGISTRALA ZACHODNIA

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 
Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 
nowej linii kolejowej na osi północ – południe, „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 

nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 
Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 

Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 

realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, „(…) należy 
uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary Zielona Góra-Sulechów-Świebodzin – 

Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski - Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii kolejowych.”
W tej sprawie, z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań, w których 
uczestniczyli: Zastępca Burmistrza Skwierzyny, Burmistrz Międzyrzecza, Zastępca Starosty Międzyrzeckiego, 

pełnomocnik Wojewody ds. inwestycji kolejowo-drogowych i radny Województwa Lubuskiego, Burmistrz 
Świebodzina, Burmistrz Sulechowa oraz przedstawiciele Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 
wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 

Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającą
w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 i unikniecie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160 km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 20 

km, otwierające ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn n/Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.Budowa Magistrali 

Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60 % 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwość budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępności do portów morskich Szczecina i Świnoujścia, szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. 
Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 

węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 
• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),

• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),
• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

75. 28.06.2022 Analiza SWOT Pkt 6.1. tabela

Dodanie zapisów: Słabe strony: zbyt mała gęstość węzłów na drodze S3 i ich 
nierównomierne rozmieszczenie w okolicach miast (Sulechów tylko 1 węzeł); 

Mocne strony: budowa mostu w m. Pomorsko w ciągu drogi wojewódzkiej 281; 
Zagrożenia: możliwa blokada węzła Sulechów na drodze S3 po rozbudowaniu stref 

przemysłowych.

Obecnie w obrębie m. Sulechów prowadzonych jest kilka inwestycji związanych z budową dużych centrów 
magazynowych i produkcyjnych, co przyczyni się do znacznego wzrostu obciążenia ruchem pojazdów osobowych 
i ciężarowych węzła Sulechów

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona w zakresie:                                                                                                                    
1) Uzupełnienie słabych stron transportu drogowego zgodnie z treścią uwagi                                                                                  
2)  Uwzględnienie treści uwagi dot. mocnych stron w ramach analizy szans (dot. planowanej 
budowy mostów).                                                                                                                                                 
3) Spadek przepustowości węzłów przy wzroście ruchu gospodarczego

76. 28.06.2022 Analiza SWOT Pkt 6.4.
Słabe strony: niski poziom spójność infrastruktury rowerowej oraz brak 
połączenia jej ze szlakami rowerowymi poza województwem lubuskim

Istniejące ścieżki rowerowe skupione są w większości wokół miast (stolic gmin), brak jest powiązań pomiędzy 
infrastrukturami położonymi w różnych gminach oraz województwach (np. konieczność budowy połączenia 
pomiędzy istniejącą ścieżką w gminie Babimost doprowadzoną do m. Janowiec, a projektowaną ścieżką w gminie 
Sulechów, która kończy się na granicy obu gmin - brak ścieżki w m. Janowiec. Należy także dążyć do 
kompleksowego projektowania budowy lub przebudowy dróg uwzględniającego ścieżki rowerowe, co imożliwi 
ich późniejszą realizację wraz z przebudową lub budową drogi.

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga uwzględniona Rozwinięto tiret 1 w zakresie spójności na granicy z województwami sąsiednimi

76. 28.06.2022 Analiza SWOT Pkt 6.4.
Słabe strony: niski poziom spójność infrastruktury rowerowej oraz brak 
połączenia jej ze szlakami rowerowymi poza województwem lubuskim

Istniejące ścieżki rowerowe skupione są w większości wokół miast (stolic gmin), brak jest powiązań pomiędzy 
infrastrukturami położonymi w różnych gminach oraz województwach (np. konieczność budowy połączenia 
pomiędzy istniejącą ścieżką w gminie Babimost doprowadzoną do m. Janowiec, a projektowaną ścieżką w gminie 
Sulechów, która kończy się na granicy obu gmin - brak ścieżki w m. Janowiec. Należy także dążyć do 
kompleksowego projektowania budowy lub przebudowy dróg uwzględniającego ścieżki rowerowe, co imożliwi 
ich późniejszą realizację wraz z przebudową lub budową drogi.

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga uwzględniona Rozwinięto tiret 1 w zakresie spójności na granicy z województwami sąsiednimi

77. 28.06.2022 Załącznik nr 2
Załącznik nr 2 str. 292 - tabela: 

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej - obwodnicy

Dodanie poz. II. 28 - Budowa nowego węzła na drodze S3 w obrębie m. Sulechów 
oraz rozbudowa istniejącego węzła wraz z budową łącznicy DK32 z DW278 w 

obrębie m. Kruszyna

Budowa nowego węzła poprawi możliwości komunikacyjne w obrębie miejscowości Sulechów, natomiast 
rozbudowa istniejącego węzła Sulechów o pas umożliwiający wjazd na obwodnicę Sulechowa bez konieczności 
wjazdu na rondo poprawi płynność przejazdu przez ten węzeł. Budowa łącznicy zjazdowej z DK32 na DW278 
pozwoli wyprowadzić ruch pojazdów ciężarowych z m. Kruszyna

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga nieuwzględniona
Połączenie skrzyżowania DW 278 z DK 32 powinno zostać zaprojektowane i wybudowane na 
etapie budowy obwodnicy Sulechowa w ciągu DK 32 przez GDDKiA. 
Zadanie nie jest planowane do realizacji przez województwo.

78. 28.06.2022 2.2 Transport

Str. 18 oraz wszystkie odwołania 
w projekcie dokumentu, dla 

których ta informacja stanowi 
bazę informacyjną

Propozycja wprowadzenia dodatkowego podziału na: a) Linie kolejowe/ odcinki 
linii kolejowych udostępniane w Regulaminie sieci 2021/22 b) Linie 

kolejowe/odcinki linii kolejowych, które nie są udostępniane c) Linie 
kolejowe/odcinki udostępniane w procedurze opisanej w Załączniku nr 15 

Regulaminu sieci 2021/22 d) Rozróżnienie na odcinki jednotorowe, dwutorowe, 
zelektryfikowane i niezelektryfikowane, obsługujące połączenia tylko 

pasażerskie/towarowe. W związku z opisaną wyżej propozycją zmianie ulegnie 
opis "..Gęstość czynnych linii kolejowych..."

Należy zmienić terminologię odnoszącą się do opisu linii kolejowych "linie czynne/nieczynne…" wprowadzając 
terminologię opisu sieci kolejowej taj jak robi to PKP PLK S.A. w roku 2022 (Regulamin sieci 2021/22 . - Załącznik 
nr 1). Przykładem jest tu odcinek linii 375 od km 41,65 stacja Toporów - Łagów km 32,65 który jest udostępniany 
zgodnie z zapisami Załącznika nr 15 Regulaminu sieci. Z uwagi na znaczące różnice pomiędzy długością odcinków 
linii z ewidencji a długością odcinków linii udostępnianych przewoźnikom. Nowy opis pozwoli uniknąć 
wątpliwości danych o sieci kolejowej. Propozycja korekty opisu długości linii kolejowych zarządzanych przez PKP 
PLK S.A. - 1057 km, inną liczbę 1056 km daje sumowanie odcinków linii jedno i dwutorowych - 655 km + 401 km. 
Brak szczegółowego wyróżnienia które odcinku linii podlegają np. analizie stanu istniejącego mając swoje odbicie 
w diagnozie będzie miało wpływ na wszystkie kolejne etapy omawianego dokumentu strategicznego. Warto 
zrobić podobnie jak w przypadku opisu ".. Sieć dróg krajowych w województwie lubuskim" strona 45. W 
Regulaminie sieci 2021/22 - Załącznik 1 - PKP PLK S.A. wskazuje listę odcinków linii, które są w ewidencji Zarządcy 
jednak nie są udostępniane przewoźnikom np.: a) L275 od km 156,323 do km 197,698, b) L283 od km 72,00 do 
km 89,3, c) L363 od km 62,682 do km 71,090, d) L364 od km 51,965 do 90,605, e) L375 od km 8,200 do dkm 
27,640; od km 41,650 do km 52,533. Szczególny przypadek stanowi odcinek linii 375 od 27,640 do 41,650 km, 
Toporów - Łagów - Sieniawa Lubuska, który udostępniany jest według oddzielnej procedury opisanej w 
załączniku nr 15 Regulaminu sieci. Obecnie przewozy na tym odcinku mają charakter sezonowy/okazjonalny 
warto jednak zwrócić na to uwagę, gdyż takie rozróżnienie jest realnym ograniczeniem dostępności. 

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga nieuwzględniona W celu unifikacji danych oraz do celów analitycznych przyjęto jasną strukturę podziału

79. 28.06.2022
3 Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach 

strategicznych unijnych, krajowych i regionalnych
Str. 27 - 44

Uchwałą nr 63/2021 z dnia 19 mają 2021 r. Rada Ministrów ustanowiła Rządowy 
program budowy lub modernizacji przystanków kolejowych na lata 2021 - 2025

Warto uzupełnić opis
Wojciech Sołtys - Burmistrz 

Miasta Sulechów
Uwaga uwzględniona Opis został uzupełniony

80. 28.06.2022
4 Opis stanu transportu w województwie lubuskim 4.2 - 

Transport kolejowy
Str. 75 - 94

Ogólna aktualizacja bazy danych, służących obrazowaniu parametrów sieci - dane 
z 2021 są już powszechnie dostępne. Strona 75 ".. Województwo lubuskie posiada 

gęstą sieć linii kolejowych, które obsługują większość ośrodków miejskich….". 
Zapis wyjątkowo nieprecyzyjny, wymaga doprecyzowania w zakresie potrzeby 

modyfikacji sieci pod kontem utworzenia głównej linii komunikacyjnej 
województwa Magistrali Zachodniej. 

Istniejąca sieć kolejowa pomimo swojej gęstości nie pozwala utworzyć silnych linii komunikacyjnych łączących 
obie stolice regionu, największe miasta i główne generatory ruchu. Wyznaczone w ramach linii kolejowych L003, 
L273, L351 korytarze transportowe w sieci (TEN-T) mają charakter tranzytowy. Dodatkowo położenie tych tras 
względem aktualnej sieci osadniczej oddziaływają na ruch regionalny w bardzo ograniczonym zakresie. 
Doskonalone ilustruje to Rys. nr 5 (str. 49) "..Natężenie ruchu na drogach województwa lubuskiego.." który tylko 
częściowo pokrywa się z istniejącą siecią kolejowych połączeń regionalnych. Wyraźnie widoczny jest brak 
kolejowej linii komunikacyjnej na osi północ - południe w przebiegu proponowanej Magistrali Zachodniej

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga nieuwzględniona Opis został sporządzony na podstawie dostępnych na etapie opracowania dokumentu danych

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 
Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalni węgla brunatnego Sieniawa,
• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą).Obecnie Miasto, wspólnie z pozostałymi 

samorządami, zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu Magistrali Zachodniej do planów 
inwestycyjnych PKP PLK  (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).

Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 
publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 

przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 
systemowych rozwiązań w tym zakresie.Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych 

połączń kolejowych w ruchu aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się, w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Miasto rozpoczęło działania, wspólnie z innymi samorządami, w zakresie rozwoju liniowej 
infrastruktury kolejowej, która pozwoli zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń i przyczyni się 
do wzrostu liczby pasażerów. Rozwiązanie to nakłada także na Miasto szereg działań w zakresie usprawnienia 

komunikacji miejskiej i powiązania jej z komunikacją kolejową. Dlatego też, w ostatnich latach dokonano 
modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakupu nowego taboru tramwajowego i autobusowego. Miasto 

planuje rozbudowę systemu tramwajowego, który pozwoli lepiej skomunikować największe osiedla 
mieszkaniowe między innymi z dworcem PKP oraz budowę centrum przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, 
które pozwoli w jednym miejscu połączyć wszystkie rodzaje komunikacji publicznej w ruchu aglomeracyjnym, 

regionalnym i międzywojewódzkim a także międzynarodowym. Trwają także prace nad Planem Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego. 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

81. 28.06.2022 5 Opis stanu transportu w województwie lubuskim 4.2 - 
Transport kolejowy

Str. 87

Rysunek 27. Natężenie ruchu pociągów towarowych, Źródło: opracowanie własne 
na podstawie danych PKP PLK z 2019 roku - propozycja aktualizacji bazy danych 
ruchu towarowym dla roku 2021. Brak przewóz towarowych na L363, L364, L14, 

L410/430

Obecnie dostępne są już dane z roku 2021 więc warto je wykorzystać.
Wojciech Sołtys - Burmistrz 

Miasta Sulechów
Uwaga nieuwzględniona Opis został sporządzony na podstawie dostępnych na etapie opracowania dokumentu danych

82. 28.06.2022 6 Opis stanu transportu w województwie lubuskim 4.2 - 
Transport kolejowy

Str. 86
Rysunek 26. Natężenie ruchu pociągów pasażerskich, Źródło: opracowanie własne 

na podstawie danych 2021 roku - propozycja aktualizacji bazy danych ruchu 
pasażerskim dla roku 2021. Brak przewóz towarowych L364, L14, L375

Nie wykazano ruchu pociągów na linii Leszno - Głogów oraz L379 Żagań - Jankowa Żagańska
Wojciech Sołtys - Burmistrz 

Miasta Sulechów
Uwaga nieuwzględniona Opis został sporządzony na podstawie dostępnych na etapie opracowania dokumentu danych

83. 28.06.2022 7 Opis stanu transportu w województwie lubuskim 4.2 - 
Transport kolejowy

Str. 84

Rysunek 25. Prędkości maksymalne na sieci kolejowej "..opracowanie własne.. 
2021". Propozycja zwiększenia szczegółowości grafiki obrazującej stan i parametry 
techniczne linii kolejowych, dodatkowa tabela zawierająca dane: a) Prędkości na 
odcinkach linii kolejowych b) Stałe ograniczenia prędkości - wykres OT z systemu 
SKRJ dla każdej linii komunikacyjnej c) Zdefiniowanie "wąskich gardeł" w oparciu 

wykresy ruchu pociągów dla poszczególnych linii komunikacyjnych d) Szczegółowe 
zobrazowanie graficzne z podziałem na linie komunikacyjne, statystyki UTK w 

zakresie liczby pasażerów korzystających z punktów handlowych na 
poszczególnych liniach komunikacyjnych

Brak szczegółowych danych - nie pozwala precyzyjnie opisać stanu istniejącego oraz dokonać właściwej analizy 
scenariuszy działań w przyszłości. Precyzyjny scenariusz działań jest potrzebny aby odwrócić trend spadku liczby 
pasażerów w odniesieniu do rosnącej pracy eksploatacyjnej.

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga nieuwzględniona Dane wykraczają poza zakres oraz poziom szczegółowości dokumentu.

TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ W ramach projektu przebudowy linii 
kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka Rzepin - Szczecin Podjuchy) 

Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu: Wojewody Lubuskiego, Marszałka Województwa Lubuskiego, 
Przewodniczącego Sejmiku Województwa Lubuskiego, Kostrzyńsko - Słubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, 
Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę zaprojektowania i 

następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących linię nr 203 z 273, 
które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w relacjach: PKP 

IC/REGIO/CARGO: Warszawa - Poznań - Krzyż - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O. - Szczecin - Świnoujście; 
Trójmiasto/Bydgoszcz - Piła - Krzyż - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O.- Zielona Góra (...); Wrocław - Zielona Góra - 
Zbąszynek - Międzyrzecz - Skwierzyna - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O. - Szczecin - Świnoujście. Regio: Gorzów 

Wlkp. - Kostrzyn n/O. - Szczecin - Śwonoujście; Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O. - Zielona Góra - Wrocław. Przebieg 
torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn został wupracowany po konsultacjach pomiędzy: PKP PLK, 
GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko - Słubicką Specjalną Strefą Ekonomiczną, UM 
Kostrzyna n/O., UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących (łącznic) uwzględniono także w 
Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku Województwa 

Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się potwierdzić, iż w ramach SW L273 możliwe 
jest zaprojektowanie przebieg torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączyć linię 

273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają, stan na dzień 22 kwietnia 2022 r. W jaki 
sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane przez stacje Kostzyn nad Odrą? * W relaci (...) - 

Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/Odrą - Szczecin/Świnoujście - obecnie jedyną możliwością takiego trasowanie to jazda 
przez położoną na terenie Niemiec stację Kustrin - Kietz. W zależności od długości pociągu (ograniczona długość 

jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z tzw. "autobusów 
szynowych" lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z wagonami. Czas 

przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odrą liczony od zatrzymania w peronie, na górnym poziomie, przejazd do stacji 
Kustrin - Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy wynosi około 26 

- 45 min! W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. Warto zauważyć iż obecnie czas 
przejazdu * pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O. wynosi 37 min, a pociągu 

tej samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90 km/h - 35 min, *pociąg regionalny przyśpieszony w relacji 
Gorzów Wlkp. - Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać tą trasę w 97 min. Dodatkowo należy 

zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia dodatkowych wymagań, a 
w sytuacji kryzysowej np. "Covid 19" ruch taki może być niemożliwy. *W relacji (..) Gorzów Wlkp. - Kostrzyn 

n/Odrą - Zielona Góra Takie trasowanie NIE JEST MOŻLIWE. W jaki sposób, pociągi pasażerskie trasowane byłyby 
po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny poziom stacji)? *W relacji (...) - Gorzów Wlkp. - 

Kostrzyn n/Odrą - Szczecin/Świnoujście Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie Stacji Kostrzyn nad Odrą, 
kontynuowałby jazdę do przodu, za mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez 

zatrzymania przejechałby przez dolny poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w 
kierunku Szczecina. Czas liczony od zatrzymania się na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej 
wynosiłby ok 6 min czyli od 20 do 35 min krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Kustrin - 

Kietz!!! Należy dodać, iż w tej sytuacji na żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeźdża na sięc kolei niemieckich. *W 
relacji (...) Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/Odrą - Zielona Góra Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji 
Kostrzyn nad Odrą, kontynuowałby jazdę do przodu, za mostem na rzece Warcie, wjechałby na nowy odcinek 
torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku Kostrzyn n/o. Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. 
Sikorskiego, następnie jazda odbywałaby się już po linii nr 273. Czas przejazdu do przystanku Kostrzyn n/O. 
Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka w obecnym układzie połączeń. W jaki 
sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny poziom 

stacji)? *Poznań Franowo- Piła/Krzyż - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O. - porty Szczecin/Świnoujście, możliwość 
zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo - porty Szczecin/Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. *Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg - Piła - Krzyż - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn n/O/- 
Szczecin/Świnoujście/Zielona Góra, trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

Wojciech Sołtys - Burmistrz 
Miasta Sulechów

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych:                 
1. Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 na odcinku 

Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                                                       
2. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej 

Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej]"                                                                                                                                                

3. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu 
utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji 

przedprojektowej]"

szlaków L131/L353/L003 oraz węzła Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy. Pomimo 
trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań - Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego szczególnie w 
relacjach Poznań - Wronki/Krzyż oraz Szczecin - Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż możliwość szybkiego 
trasowania drogą alternatywną jest kluczowa z punktu widzenia czasu przejazdu ładunków. Zwiększenie udziału 

kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko - Słubickiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej, w miastach i 
gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie zwiększania konkurencyjności przy 
ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawanie/odbioru ładunków w graniach strefy ekonomicznej jest 

kluczowe w procesie podejmowania decyzji o sposobie transportu ładunków. Również realizacja torów łączących 
górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, będzie miało kluczowe znaczenie w 
obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i Świnoujście. Pliki przewozowe powodują 
nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki poogodowe/sztormowanie statków, zdarzenia 

losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługuj ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy 
alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż niezbędna infrastruktura istnieje. 

Wymaga ona poprawy parametrów jednak zadania te można etapować zaczynając od punktów krytycznych. W 
tym przypadku takim punktem jest połączenie górnego i dolnego poziomu stacji Kostrzyn nad Odrą ( na początek 

około 1500 m nowego toru). Cel minimum i drogę dojścia można zdefiniować następująco: *Uruchomić w 
pierwszym etapie/jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prace określone w Studium 

Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273, tj. części stacji Kostrzyn nad 
Odrą obejmującą budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem L273 

niezbędnym do wykonania zadania. Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac 
bez tzw. prac traconych w sytuacji kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach. *W 
zakończonym już SW "L202+L18 Bydgoszcz - Piła - Krzyż - Gorzów Wlkp. - Kostrzyn nad Odrą" modernizacja i 

elektryfikacja odcinka L203 Piła - Krzyż Kostrzyn nad Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy - 
należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakrsach, których on nie przewiduje: 

*stacja Gorzów Wlkp. - "Węzeł przeładunkowy", *Stacja Gorzów Wlkp. - odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i 
połączenie z L203, *korekta lokalizacji peronów/ budowa nowe p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, *punktowe korekty w 

układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w Gorzowie Wlkp. 
MAGISTRALA ZACHODNIA W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (...), 

przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano 
między innymi na potrzebę budowy nowej linii kolejowej na osi północ - południe, cyt.: "W szerszej perspektywie 
czasowej proponuje się powstanie nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, 

Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (...)" 
Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 

realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano między innymi, cyt.: "(...) należy 
uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary- Zielona Góra - Sulechów - Świebodzin - 
Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski - Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii kolejowych." 

W tej sprawie z inicjatywy Prezdenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań z: Zastępcą 
Burmistrza Skwierzyny, Burmistrzem Międzyrzecza, Zastępcą Starosty Międzyrzeczkiego, pełnomocnikiem 

Wojewody ds inwestycji kolejowo- drogowych i radnym Województwa Lubuskiego, Burmistrzem Świebodzina, 
Burmistrzem Sulechowa oraz przedstawicielem Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 

wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań - 
Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającej w przyszłości na włączenie 
tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 tj. uniknięcie prac traconych. Układ torowy stacji Świebodzin 

powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno-ruchowe, ale także uwzględniać obecne i 
planowane potrzeby techniczno - ruchowe, ale także uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu 

torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom 
istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością 

modernizacyjną w zakresie do 160 km/h oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących 
odcinków linii,  kolejowych o długości około 20 km, otwiera ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 

Nowa linia komunikacyjna na osi północ - południe Szczecin - Kostrzyn nad Odrę -Gorzów Wlkp. Skwierzyna - 
Międzyrzecz - Świebodzin- Sulechów- Zielona Góra - Nowa Sól - Wrocław, zwiększy oddziaływanie pasażerskie i 
towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273. Budowa Magistrali Zachodniej 
pozwoli na: *możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej - ok. 60 % 

mieszkańców województwa lubuskiego, *możliwość budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych 
gałęzi transportu, *skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i 

skutecznie eliminując wykluczenie komunikacyjne, *zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom 
transportu sieć połączeń krajowych o wysokich parametrach, *zbliżenie centrów obu stolic województwa 

lubuskiego na "odległość 80 min", *poprawę dostępności do portów morskich Szczecina i Świnoujścia szczególnie 
w zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. Elementem uzupełniającym projekt Magistrali 

Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z 
innymi liniami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: *L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina 

(transport wojskowy poligon w Wędrzynie). *L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł 
kolejowy L273 z L003), *L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko -  

Gorzowskiej w Gościkowie - Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i 
uzdrowiskowa), MRU - Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie, kopalnia węgla 

brunatnego Sieniawa, L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami - Frankfurt nad Odrą). Obecnie Miasto 
wspólnie z pozostałymi samorządami zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu Magistrali Zachodniej 

do planów inwestycyjnych PKP PLK (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce). Głównym celem inwestycji 
infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie publicznego transportu zbiorowego, 

węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów przybywających koleją nie pozwolą 
zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawionych pasażerów na stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, 

iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych systemowych rozwiązań w tym zakresie. 
Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych połączeń kolejowych w ruchu 

aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy w Gorzowie Wielkopolskim 
stanie się w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem przesiadkowym. Działania jakie już 
Miasto rozpoczęło wspólnie z innymi samorządami w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej, która pozwoli 

zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń, przyczynią się do wzrostu liczby pasażerów. To także 
nakłada na Miasto szereg działań w zakresie usprawnieniu komunikacji miejskiej i powiązaniu ją z komunikacją 

kolejową. Dlatego też w ostatnich latach dokonano modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakup nowego 
taboru tramwajowego i autobusowego. Obecnie Miasto przygotowuje się do rozbudowy systemu 

tramwajowego, który pozwoli skomunikować największe osiedle mieszkaniowe Górczyn miedzy innymi z 
dworcem PKP oraz wspólnie z PKP SA budowy centrum przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, który pozwoli w 

jednym miejscu połączyć wszystkie środki komunikacji publicznej ruchu aglomeracyjnym, regionalnym i 
międzywojewódzkim, a także międzynarodowym. Trwają także prace nad Planem Zrównoważonej Mobilności dla 

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego.

Należy dopisać:
* Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą,

* Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 

wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar, Żagania i Lubska. Proponowany 
przebieg północnego odcinka Magistrali Zachodniej składa się z odcinków 

podstawowych oraz uzupełniających: 1. Odcinku Podstawowe: a) Odcinka L273 
Nowa Nowa Sól - Czerwieńsk Południe b) Odcinka L436 Czerwieńsk Południe - 

Czerwieńsk Wsch. c) Odcinka L358 Czerwieńsk Wsch. - Sulechów - Łęgowo 
Sulechowskie d) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 17 km Łęgowo 

Sulechowskie - Świebodzin e) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 14 km 
Świebodzin - Świebodzin Północ - Gościkowo f) L375 Międzyrzecz - Gościkowo g) 
L367 Gorzów Wlkp. - Skwierzyna - Międzyrzecz 2. Odcinki uzupełniające: a) Nowy 
odcinek linii o długości ok. 8 km Łęgowo Sulechowskie - Kolesin (nowa lokalizacja) - 

Port Lotniczy Zielona Góra - Babimost. Układ funkcjonalny pozwoli trasować 
pociągi przez Port Lotniczy Zielona Góra - Babimost bez zmiany kierunku Zarówno 
w relacjach przez Magistralę Zachodnią jak i w relacji Zielona Góra - Zbąszynek - 
Poznań b) L375 - Gościkowo (nowa lokalizacja, węzeł przesiadkowy ) - Łagów - 

Toporów, układ funkcjonalny pozwoli ze stacji Gościkowo prowadzić ruch 
pociągów w kierunku Międzyrzecza, Łagowa i Świebodzina. 
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4. Opis stanu transportu 
w województwie lubuskim
4.2 – Transport kolejowy

Str. 75-94

Strona 75 „…Województwo lubuskie posiada dość gęstą sieć linii kolejowych, które 
obsługują

większość ośrodków miejskich…” 
Propozycja  doprecyzowania zapisu w zakresie potrzeby modyfikacji sieci pod 

kątem utworzenia głównej linii komunikacyjnej województwa – Magistrali 
Zachodniej.  

Istniejąca sieć kolejowa Województwa Lubuskiego, pomimo swojej gęstości, nie pozwala utworzyć silnych linii 
komunikacyjnych, łączących obie stolice regionu, największe miasta i główne generatory ruchu.
Wyznaczone w ramach linii kolejowych L003, L273, L351 korytarze transportowe w sieci (TEN-T) mają charakter 
tranzytowy. Dodatkowo położenie tych tras względem aktualnej sieci osadniczej oddziaływają na ruch regionalny 
w bardzo ograniczonym zakresie. Doskonale ilustruje to   Rys. nr 5 (str. 49) „…Natężenie ruchu na drogach 
województwa lubuskiego…”, który tylko częściowo pokrywa się z istniejącą siecią kolejowych  połączeń 
regionalnych. Wyraźnie widoczny jest brak kolejowej linii komunikacyjnej na osi północ-południe w przebiegu 
proponowanej Magistrali Zachodniej.   

Rafał Litke - Starosta 
Międzychodzki

Uwaga uwzględniona Rozwinięto opis w punkcie 4.2

28.06.202286.
Rafał Litke - Starosta 

Międzychodzki
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów krajowych: 1. Wskazuje się na 
zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 na odcinku Krzyż - Kostrzyn z 

elektryfikacją"                                                                                                            2. Zadanie ujęte w 
ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną 

Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"                                                                                                                         

TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ
W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 

Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu: Wojewody Lubuskiego, Marszałka 
Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województwa Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 

zaprojektowania 
i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących linię nr 203 z 273, 

które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Połączenia regionalne: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra – Wrocław.

Przebieg torów łączących dolny 
i górny  poziom stacji Kostrzyn został wypracowany po konsultacjach pomiędzy: PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, 

UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/O., UM 
Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących (łącznic) uwzględniono także w Strategii Rozwoju 

Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 
lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się potwierdzić, iż w ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie 
przebieg torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą, czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad 

ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają, stan na dzień 22 kwietnia 2022 r.

W jaki sposób, pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6 min., czyli od 20 do 35 min. 
krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz!!! Należy dodać, iż w tej sytuacji na 

żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. 

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odrą, kontynuowałby jazdę do przodu, za 

mostem na rzece Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku 
Kostrzyn n/o. Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. 
Czas przejazdu do przystanku Kostrzyn n/O. Zachód wynosiłby ok. 4min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 

w obecnym układzie połączeń. 

W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 
zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 

• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O/ -Szczecin/Świnoujście/Zielona Góra, 
trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz węzła 

Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.   

Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną  jest kluczowa z punktu widzenia czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawanie/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą, czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługuj 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połączenie górnego i dolnego 

poziomu na stacji Kostrzyn nad Odrą (na początek około 1500m nowego toru).

Propozycja uzupełnienia:
• Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn nad Odrą,

• Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 

wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.

Proponowany przebieg północnego  odcinka Magistrali Zachodniej składa się z 
odcinków podstawowych oraz uzupełniających:

1. Odcinki podstawowe:
a) Odcinka L273 Nowa Sól – Czerwieńsk Południe  

b) Odcinka L436 Czerwieńsk Południe – Czerwieńsk Wsch.
c) Odcinka L358 Czerwieńsk Wsch. – Sulechów – Łęgowo Sulechowskie 

d) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 17km 
Łęgowo Sulechowskie – Świebodzin 

e) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 14km Świebodzin – Świebodzin 
Północ – Gościkowo Str. 282
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Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego

Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o  środki finansowe  w nowej perspektywie 
UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego z innymi 
miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad Odrą), DW 
151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga częściowo uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

28.06.202286.
Międzychodzki

Uwaga uwzględniona
Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"                                                                                                                         

3. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu 
utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji 

przedprojektowej]"

poziomu na stacji Kostrzyn nad Odrą (na początek około 1500m nowego toru).
MAGISTRALA ZACHODNIA

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 
Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 

nowej linii kolejowej na osi północ – południe, cyt.: „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 
nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 

Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 
Z kolei w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 

Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 
realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, cyt.: „(…) należy 

uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary-Zielona Góra-Sulechów-
Świebodzin–Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski-Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii 

kolejowych.”
W tej sprawie z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań z: Zastępcą 
Burmistrza Skwierzyny, Burmistrzem Międzyrzecza, Zastępcą Starosty Międzyrzeckiego, pełnomocnikiem 

Wojewody ds inwestycji kolejowo-drogowych i radnym Województwa Lubuskiego, Burmistrzem Świebodzina, 
Burmistrzem Sulechowa oraz przedstawicielem Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 

wypracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 
Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającej 

w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 tj. uniknięcie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 

20km, otwiera ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn nad Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.

Budowa Magistrali Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60% 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwości budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowe zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu, sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępność do portów morskich Szczecina i Świnoujścia- szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw, jak Czechy czy Słowacja. 

Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 
węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 

• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie), jak również w 
kierunku Wierzbna i dalej Międzychodu (linia nr 363);

• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),
• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 
Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalnia węgla brunatnego Sieniawa,

• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą),
Dodatkowo ośrodki miejskie położone wzdłuż proponowanej Magistrali Zachodniej, po planowanej w ramach 

programu „Kolej+” rewitalizacji linii kolejowej nr 368 Międzychód- Szamotuły oraz odcinka linii kolejowej nr 363 
Międzychód- Skwierzyna zyskałyby dodatkowe połączenie kolejowe ze stolicą Województwa Wielkopolskiego – 

Poznaniem oraz Powiatem międzychodzkim – Krainą 100 Jezior, regionem bardzo atrakcyjnym turystycznie. 
Takie połączenie byłoby atrakcyjne dla większości miast regionu lubuskiego a Międzychód zyskałby atrakcyjne 
połączenie kolejowe m.in. z Zieloną Górą, będącą  jednym z czołowych ośrodków akademickich, wybieranych 

przez młodzież z terenu Powiatu międzychodzkiego. 

Powiat międzychodzki współpracuje z Miastem Gorzów Wielkopolski i   pozostałymi samorządami  i zabiega o 
wpisanie pozostałych elementów projektu Magistrali Zachodniej do planów inwestycyjnych PKP PLK  (projekt 

strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).
Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 

publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 
przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 

systemowych rozwiązań w tym zakresie.
Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych połączeń kolejowych w ruchu 

aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Działania, jakie Miasto Gorzów już rozpoczęło, wspólnie z innymi samorządami w zakresie 
rozwoju liniowej infrastruktury kolejowej,  przyczynią się do wzrostu liczby pasażerów. 

Północ – Gościkowo 
f) L375 Międzyrzecz – Gościkowo 

g) L367 Gorzów Wlkp. – Skwierzyna -  Międzyrzecz 

2. Odcinki uzupełniające:
a) Nowy odcinek linii o długości ok. 8km Łęgowo Sulechowskie – Kolesin (nowa 

lokalizacja) – Port Lotniczy Zielona Góra–Babimost.
Układ funkcjonalny pozwoli trasować pociągi przez Port Lotniczy Zielona Góra-

Babimost bez zmiany kierunku-
Zarówno w relacjach przez Magistralę Zachodnią, jak i w relacji Zielona Góra – 

Zbąszynek - Poznań 
b) L375 -Gościkowo (nowa lokalizacja, węzeł przesiadkowy)  – Łagów – Toporów, 

układ funkcjonalny pozwoli ze stacji Gościkowo prowadzić ruch pociągów w 
kierunku Międzyrzecza, Łagowa i Świebodzina.     

Str. 282
roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej 

liniowej kolejowej.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

88. 28.06.2022
Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb

inwestycyjnych na sieci drogowej
Załącznik nr 2/str. 282 – tabela 

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej - obwodnicy

a. Dodanie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego, 

b. rozbudowa węzła S3 na ul. Kasprzaka.

a. Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o środki finansowe  w nowej 
perspektywie UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego 
z innymi miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad 
Odrą), DW 151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).
b. W celu podniesienia bezpieczeństwa oraz usprawnienia ruchu samochodowego, niezbędna jest rozbudowa 
węzła Gorzów Południe – zjazdu z trasy S3. Jest to jedno z najbardziej kolizyjnych miejsc. Węzeł Gorzów Południe 
nie może pozostać w dotychczasowym kształcie, gdyż droga szybkiego ruchu S3 nie może być skomunikowana, 
na odcinku miejskim, w sposób kolizyjny,
z drogą krajową nr 22, prowadzącą od granicy państwa w Kostrzynie n/Odrą w kierunku Gdańska oraz do 
przejścia granicznego Grzechotki.  Istniejąca sytuacja stwarza wielkie zagrożenie dla bezpieczeństwa podróżnych 
zwłaszcza w sezonie urlopowym, gdyż pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa Wlkp. od strony Skwierzyny 
zatrzymują się w korku na pasie zjazdowym, którego kolizyjne skrzyżowanie z DK 22, wyklucza płynność ruchu. W 
takiej sytuacji, ostatnie pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa, nie mogące zmieścić się na pasie prawoskrętu, 
zajmując prawy pas jezdni S3 w kierunku Szczecina.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga częściowo uwzględniona
a) Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych                                                                                                                                      
b) GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

89. 28.06.2022
Lista inwestycji priorytetowych na drogach wojewódzkich w 

latach 2021-2027
Załącznik nr 4 od str. 286

Dodanie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa 
Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji.
Zgodnie z zapisami rozdziału 9 „Źródła finansowania RPRT WL” (…) współfinansowanie zadań
w ramach RPRT WL będzie miało charakter wielotorowy, zależnie od statusu podmiotu
realizującego poszczególne zadania oraz przedmiotu zadania.
Zadania obejmujące inwestycje w transporcie drogowym uwzględniają możliwość
pozyskania dofinansowania w ramach FEWL 21-27 (…),  FEnIKS 21-27 (…), Rządowy Fundusz Rozwoju Dróg(…), 
Rządowy Fundusz Polski Ład…”. Wspomniane uzyskane przez Miasto Gorzów dofinansowanie pokrywa jedynie 
część wydatków związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji jako priorytetowej w KPRT 
WL umożliwi ubieganie się o dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE, m.in. z programu FENiKS.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

90. 28.06.2022 Mapa inwestycji Załącznik nr 5/ str. 289
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji. Wspomniane dofinansowanie pokrywa jedynie część wydatków 
związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o 
dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

91. 28.06.2022 Transport drogowy 4.1/str. 45
Dodać DW 132:

„Gorzów Wlkp. – S3,DK22,DW158,DW151,DW130, DW 132” Należy dodać zapis dotyczący drogi DW 132, która komunikuje główne ośrodki województwa. 

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony

92. 28.06.2022

Lista Priorytetowa
I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 

Programu Operacyjnego
I.2 Zadania planowane dla których konieczne jest opracowanie 

dokumentacji

Str. 287/ załącznik nr 4 Str. 289/ 
załącznik nr 5

Umieszczenie dodatkowego punktu: 4. Budowa mostu zachodniego na rzece 
Warcie w Gorzowie Wielkopolskim.

Inwestycja była zgłaszana we wspólnym stanowisku samorządowców z północy województwa lubuskiego 
podczas decyzji nad  Strategią Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. W odpowiedzi Urzędu 
Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego  wybrzmiało, iż projekt zostanie poddany analizie podczas prac nad 
Programem Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego.
Inwestycję proszę odpowiednio zaznaczyć na Mapie inwestycji, stanowiącej załącznik nr 5.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

93. 28.06.2022 Rysunek 20. Sieć kolejowa województwa lubuskiego Str. 77
Należy na mapie zaznaczyć krótki odcinek linii 426 Strzelce Kraj Wsch. – Strzelce 

Kraj. oraz na pozostałych mapach przedstawiających układ sieci linii kolejowych w 
województwie lubuskim.

Linia 426 wciąż znajduje się w ewidencji linii PKP PLK. Jest to istotne, ponieważ Miasto Strzelce Krajeńskie 
wspólnie z Miastem Gorzów Wlkp. planuje wykorzystać ww. infrastrukturę do rozpoczęcia prac nad 
uruchomieniem  tramwaju dwusystemowego.   W samym mieście Strzelce Kraj. Planuje się przy tej linii 
zrealizować  centrum przesiadkowe.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga nieuwzględniona Mapa przedstawia obecnie eksploatowane linie kolejowe

94. 28.06.2022 4.2 Transport Kolejowy Str. 78
Należy dopisać, iż remont estakady został wykonany w taki sposób aby docelowo 

funkcjonowały 2 tory.
Obecnie, tymczasowo położono jeden tor. Należy zabiegać aby PKP PLK niezwłocznie dokonała realizacji drugiego 
toru co znacząco poprawi przepustowość linii 203.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony

95. 28.06.2022 Natężenie ruchu pociągów pasażerskich i towarowych Str. 85
Proszę o dopisanie, iż linia 203 na odcinku Gorzów Wlkp. – Kostrzyn/Kietz – Berlin  

podobnie jak 358 Zbąszynek – Gubin jest alternatywną linią do Niemiec.

Na linii 203 prowadzone są połączenia transgraniczne z Gorzowa do Berlina. Obecnie trwa modernizacja mostu 
kolejowego, dwutorowego  na rzece Odrze, co jeszcze bardziej usprawni komunikację w kierunku Berlina. 
Planowane zakończenie modernizacji to koniec 2022 r.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony

96. 28.06.2022 Uwaga ogólna do dokumentu Str. 94

Poniższy zapis powinien mocniej wybrzmieć wraz ze wskazaniem propozycji 
lokalizacji/relokacji przystanków kolejowych oraz przebiegów nowych linii 

kolejowych na mapie województwa np. Magistrala Zachodnia.
 „Ponadto powinna nastąpić optymalizacja stacji, przystanków kolejowych oraz 

połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z uwzględnieniem 
struktury osadniczej i transportowej.”

W podsumowaniu rozdziału dot. opisu stanu transportu w województwie lubuskim w zakresie transportu 
kolejowego należy uszczegółowić oraz wyeksponować postulat. 

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Zapis skorygowano, rozszerzono

97. 28.06.2022 5.6 Powiązania funkcjonalne Str. 182
Należy dążyć do tego aby kolejowa Magistrala Zachodnia pełniła podobnie jak 

droga S3 rolę głównej osi komunikacyjnej w transporcie kolejowym towarowym i 
pasażerskim w województwie lubuskim.

Główną oś rozwoju województwa lubuskiego stanowi droga ekspresowa S3 dlatego należy mocniej podkreślić 
potrzebę budowy tzw. Magistrali Zachodniej. Magistrala Zachodnia  (osi komunikacyjnej Żagań/Żary - Zielona 
Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski).
Podstawowe parametry i założenia  Magistrali Zachodniej:
a. 75-85 min połączenie GW -> ZG,
b. ponad 60% populacji województwa,
c. część wymaganych inwestycji potrzebnych do uruchomienia Magistrali Zachodniej już jest w projektowanych 
Studium wykonalności L003 - przebudowa stacji Świebodzin, Studium wykonalności L273 przebudowa stacji 
Kostrzyn nad Odrą  (łącznice linii 203 
z 273), wstrzymanie rozbiórki peronu 4 w Sulechowie.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Opis został uzupełniony

98. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W tabeli analizy SWOT transportu kolejowego należy podać w kolumnie słabe 
strony: 

a. Słaba liczba połączeń w aglomeracji gorzowskiej, 
b. Niska oferta pasażerskich połączeń w MOF GW,

c. Słaba oferta pasażerskich połączeń dalekobieżnych w północnej części 
województwa lubuskiego. 

Potwierdza to informacja na str. 80 programu dot. ilości zatrzymywanych pociągów w dobie wg. UTK. Tym 
samym należy w kolumnie mocne strony, zweryfikować zapis informujący o stosunkowo wysokiej ofercie 
połączeń dalekobieżnych.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Uzupełniono analizę SWOT

99. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W kolumnie zagrożenia należy wskazać na brak realizacji nowych linii kolejowych  
(układ sieci) jak np. budowa kolejowej Magistrali Zachodniej, odpowiadającym 

aktualnym potrzebom transportowym w województwie.
Mocne i słabe strony. 

Bardzo nieprecyzyjna i ogólnikowa analiza, transport kolejowy/ infrastruktura kolejowa/ inwestycje w zakresie 
infrastruktury kolejowej, wymaga precyzyjnego opisu stanu istniejącego, ujęcia planów  inwestycyjnych PKP PLK 
S.A./ CPK oraz MI.

Bardzo nieprecyzyjny opis stanu istniejącego np. w zakresie liczby połączeń „dalekobieżnych” – nie ma takiego 
pojęcia – są połączenia międzywojewódzkie – Krajowy Plan Transportowy.   

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga częściowo uwzględniona

Zapis uzupełniony w zakresie analizy SWOT/ W przypadku opisu transportu kolejowego 
uwaga nieuwzględniona - Krajowy Plan Transportowy również operuje pojęciem przewozów 
dalekobieżnych - tu mogących występować łącznie jako międzywojewódzkie i 
międzynarodowe.

100. 28.06.2022 8.1.1 Transport kolejowy Str. 220

Proponowana zapis:
(…)kluczowym elementem stanowiącym o konkurencyjności kolejowych 

przewozów pasażerskich przede wszystkim jest optymalizacja stacji, przystanków 
kolejowych oraz połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z 

uwzględnieniem struktury osadniczej i transportowej.

Oznacza to, że sieć linii kolejowej w województwie lubuskim powinna być oparta o silne generatory ruchu czyli 
miasta. Przykładem takiego rozwiązania jest budowa kolejowej Magistrali Zachodniej  na odcinku Żagań/Żary - 
Zielona Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski, która obejmować będzie swoim 
oddziaływaniem ponad 60% populacji województwa lubuskiego. Zatem koniecznie jest przemodelowanie 
przebiegu obecnie istniejącej infrastruktury linowej w układzie północ-południe.

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

101. 28.06.2022
Tabela 22. Cel Szczegółowy Programu w pkt. 1.1.3 Poprawa 

jakości infrastruktury kolejowej
Str. 221

Należy dopisać wzmiankę o potrzebie budowy nowych odcinków linii kolejowych 
z uwzględnieniem istniejącej struktury osadniczej i transportowej w 

województwie lubuskim.
Uzasadnienie jak powyżej. 

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona Rozwinięto tiret 2 w zakresie uwzględnienia istniejącej struktury osadniczej.

1. TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ

W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 
Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu Wojewody Lubuskiego, Marszałka 

Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województw Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 
zaprojektowania i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących 
linię nr 203 z 273, które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w 

relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Regio: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra – Wrocław.

Przebieg torów łączących dolny i górny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą został wypracowany po konsultacjach 
pomiędzy: PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą 
Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/Odrą, UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących linię nr 203 

z 273 (łącznic) uwzględniono także w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr 
XXVIII/397/21 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się 

potwierdzić, iż w ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie przebiegu torów łączących górny i dolny poziom 
stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają. 

W jaki sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane obecnie przez stację Kostrzyn nad Odrą?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście - obecnie jedyną możliwością takiego 
trasowania jest jazda przez położoną na terenie Niemiec stacją Küstrin-Kietz. W zależności od długości pociągu 

(ograniczona długość jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z 
tzw. „autobusów szynowych” lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z 

wagonami. Czas przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odra, liczony od zatrzymania w peronie na górnym poziomie, 
przejazd do stacji Küstrin-Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy 

wynosi około 26 – 45 min. W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. 

Warto zauważyć, iż obecnie czas przejazdu:
• pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. wynosi 37 min, a pociągu IC w 

tej samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90 km/h – 35 min,
• pociąg regionalny przyśpieszony w relacji Gorzów Wlkp. – Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać 

tą trasę w 97 min.

Dodatkowo należy zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia 
dodatkowych wymagań, a w sytuacji kryzysowej np. „COVID 19” ruch taki może być niemożliwy.

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra. 
Takie trasowanie obecnie nie jest możliwe.

W jaki sposób, pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6 min czyli od 20 min do 35 
min krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz. Należy dodać, iż w tej sytuacji na 

żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. 

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odrą, kontynuowałby jazdę, za mostem na rzece 

Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku Kostrzyn n/Odrą 
Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. Czas 

przejazdu do przystanku Kostrzyn n/Odrą Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 
w obecnym układzie połączeń. 

W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 
zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 

• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą - Szczecin/Świnoujście/Zielona 
Góra, trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz 
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Góra, trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz 
węzła Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.

Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną jest kluczowa z punktu widzenie czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawania/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługi 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów, jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połącznie górnego i dolnego poziomu 

na stacji Kostrzyn n/Odrą (na początek około 1500 m nowego toru).

Cel minimum i drogę dojścia można zdefiniować następująco:

• Uruchomić w pierwszym etapie, jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prac określonych w 
Studium Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273 tj. części stacji 

Kostrzyn n/Odrą, obejmującego budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem 
L273, niezbędnym do wykonania zadania.

Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac, bez tzw. prac traconych, w sytuacji 
kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach.

W zakończonym już SW „L203+L18 Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra” modernizacja i 
elektryfikacja odcinka L203 Piła – Krzyż Kostrzyn n/Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy – 

należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakresach, których on nie przewiduje:
• stacja Gorzów Wlkp. – „Węzeł przeładunkowy”,

• stacja Gorzów Wlkp.  – odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i połączenie z L203,
• korekta lokalizacji peronów/ budowa nowego p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, 

• punktowe korekty w układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w 
Gorzowie Wlkp.

2. MAGISTRALA ZACHODNIA
W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 

Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 
nowej linii kolejowej na osi północ – południe, „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 

nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 
Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 

Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 

realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, „(…) należy 
uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary-Zielona Góra-Sulechów-Świebodzin – 

Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski - Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii kolejowych.”
W tej sprawie, z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań, w których 
uczestniczyli: Zastępca Burmistrza Skwierzyny, Burmistrz Międzyrzecza, Zastępca Starosty Międzyrzeckiego, 

pełnomocnik Wojewody ds. inwestycji kolejowo-drogowych i radny Województwa Lubuskiego, Burmistrz 
Świebodzina, Burmistrz Sulechowa oraz przedstawiciele Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 
wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 

Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającą
w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 i unikniecie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160 km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 20 

km, otwierające ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn n/Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.

Budowa Magistrali Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60 % 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwość budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępności do portów morskich Szczecina i Świnoujścia, szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. 
Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 

węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 
• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),

• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),
• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 

Radosław Wróblewski - Klub 
Radnych Platforma 

Obywatelska w Radzie Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego 

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych: 1. 
Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 na odcinku 

Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                           2. Zadanie 
ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z 

Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

Należy dopisać:
1. Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą,

2. Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, MiędzyrzecF105:F110z, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 

wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.
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Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalni węgla brunatnego Sieniawa,
• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą).

Obecnie Miasto, wspólnie z pozostałymi samorządami, zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu 
Magistrali Zachodniej do planów inwestycyjnych PKP PLK  (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).

Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 
publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 

przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 

systemowych rozwiązań w tym zakresie.
Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych połączń kolejowych w ruchu 

aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się, w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Miasto rozpoczęło działania, wspólnie z innymi samorządami, w zakresie rozwoju liniowej 
infrastruktury kolejowej, która pozwoli zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń i przyczyni się 
do wzrostu liczby pasażerów. Rozwiązanie to nakłada także na Miasto szereg działań w zakresie usprawnienia 

komunikacji miejskiej i powiązania jej z komunikacją kolejową. Dlatego też, w ostatnich latach dokonano 
modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakupu nowego taboru tramwajowego i autobusowego. Miasto 

planuje rozbudowę systemu tramwajowego, który pozwoli lepiej skomunikować największe osiedla 
mieszkaniowe między innymi z dworcem PKP oraz budowę centrum przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, 
które pozwoli w jednym miejscu połączyć wszystkie rodzaje komunikacji publicznej w ruchu aglomeracyjnym, 

regionalnym i międzywojewódzkim a także międzynarodowym. Trwają także prace nad Planem Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego. 
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103. 28.06.2022
Proponowany nowy załącznik: 

Inwestycje strategiczne

Uwzględnienie programu budowy Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego 
Trójmiasta (SKALT) oraz Infrastruktura autobusowa wraz z niskoemisyjnym 

transportem  (w tym m. in. Zakup taboru, centrum przesiadkowe PKP/PKS w 
Zielonej Górze, nowy tunel pod torami kolejowymi na dworcu w Zielonej Górze, 

centrum przesiadkowe w Sulechowie, drugi tor na LK 358, nowe przystanki, tunele 
drogowe w Nowej Soli)

Potrzeba rozwoju bezemisyjnego transportu zbiorowego
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów krajowych pod umowną nazwą 
zadania: "Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta"

104. 28.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowej Magistrali 
Zachodniej (Szczecin – Gorzów Wlkp. -  Świebodzin – Zielona Góra wraz z 

odgałęzieniem na kierunku Żary/Żagań – Gorlitz – Jelenia Góra / Legnica wraz z 
opracowaniem dokumentacji przedprojektowej 

Inwestycje znajdują się w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów krajowych pod umowną nazwą 
zadania: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą przez 
Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

105. 28.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowego obejścia 
północno-zachodniego Zielonej Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch 

towarowy w tym mat. niebezpiecznych ze średnicy przez miasto i stację węzłową 
Zielona Góra Główna 

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu przelotowego (także 
pasażerskiego) z kierunku Rzepin, Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary w 

kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa

Potrzeba perspektywicznego wyprowadzenia ruchu tranzytowego (w tym materiałów niebezpiecznych) z średnic 
przechodzących przez miasto Zielona Góra kolidujących w wykorzystaniem infrastruktury na potrzeby ruchu 
pasażerskiego

Zniesienie licznych ograniczeń i utrudnień w prowadzeniu ruchu (pasażerskiego) z tytułu braku 1 wlotu na węźle 
zielonogórskim.

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

106. 28.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowej Magistrali 
Zachodniej (Szczecin – Gorzów Wlkp. -  Świebodzin – Zielona Góra wraz z 

odgałęzieniem na kierunku Żary/Żagań – Gorlitz – Jelenia Góra / Legnica wraz z 
opracowaniem dokumentacji przedprojektowej 

Inwestycje znajdują się w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą 
przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

107. 28.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowego obejścia 
północno-zachodniego Zielonej Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch 

towarowy w tym mat. niebezpiecznych ze średnicy przez miasto i stację węzłową 
Zielona Góra Główna 

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu przelotowego (także 
pasażerskiego) z kierunku Rzepin, Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary w 

kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa

Potrzeba perspektywicznego wyprowadzenia ruchu tranzytowego (w tym materiałów niebezpiecznych) z średnic 
przechodzących przez miasto Zielona Góra kolidujących w wykorzystaniem infrastruktury na potrzeby ruchu 
pasażerskiego

Zniesienie licznych ograniczeń i utrudnień w prowadzeniu ruchu (pasażerskiego) z tytułu braku 1 wlotu na węźle 
zielonogórskim.

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

108. 28.06.2022
Nowy załącznik: Inwestycje 

strategiczne
Uwzględnienie etapu II obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. 

Niedoradz wraz z rozbudową węzła zgodnie z opracowaną koncepcją
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

109. 28.06.2022
Nowy załącznik: Inwestycje 

strategiczne
Uwzględnienie w. Sulechów Północ na drodze S3 wraz z dojazdem od Trasy Mostu 

w Pomorsku w planowanej sieci dróg województw
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga nieuwzględniona

Brak jest lokalizacji węzła Sulechów Północ na S3. Władze samorządowe miasta i gminy 
Sulechów procedują z GDDKiA podjęcie działań zmierzających do budowy nowego węzła.

110. 28.06.2022 Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej zał. Nr 2

Uwzględnienie proponowanej północnej obwodnicy m. Sulechów łączącej przyszły 
w. Sulechów Północ z DK 32

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

111. 28.06.2022 Nowy załącznik: Inwestycje 
strategiczne

Uwzględnienie etapu II budowy Trasy Aglomeracyjnej  w Zielonej Górze etap II - 
od ul. Zjednoczenia do Trasy Północnej (nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii 

kolejowej 273 Nowy odcinek od strony Trasy Północnej: 2,5 km

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

112. 28.06.2022
Nowy Załącznik:

Inwestycje strategiczne

Odrzański Układ Komunikacyjny
Wykaz odcinków:

Sulechów – Pomorsko -: ok 10 km,
Most w Pomorsku z dojazdami: ok 5 km,

Północna Obwodnica Pomorska,
Zachodnia Obwodnica Zielonej Góry odc. Trasa Północna – m. Wysokie w podziale 

na odcinki:
a) Trasa Północna – Przylep

b) Przylep – m. Wysokie

Powyższy układ pokazać na dodatkowej mapie.
Dopisać planowany sposób finansowania inwestycji:

- Sulechów – Pomorsko (budżet państwa)
- Most w Pomorsku z dojazdami (budżet państwa)

- Zachodnia Obwodnica Zielonej Góry (program FENiKS, Fundusze Europejskie 
Województwa Lubuskiego, budżet miasta)

Inwestycje wpisane do projektu Strategii Rozwoju Komunikacji MOF miasta Zielona Góra
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga częściowo uwzględniona

Uzupełniono opis planowanych inwestycji na sieci drogowej w okresie programowania 2021-
2027 (do 2030).
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113. 28.06.2022 Nowy Załącznik:
Inwestycje strategiczne

Południowa obwodnica Zielonej Góry etap I 
(od DK27/DW282 – rondo Huszczy [DW 282/DW279])

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga nieuwzględniona Zadanie prawie ukończone.

114. 28.06.2022
Nowy Załącznik:

Inwestycje strategiczne

Południowa obwodnica Zielonej Góry etap II 
(od skrzyżowania Etapu I z DW283 do węzła Niedoradz)

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

115. 28.06.2022
Orientacyjna lokalizacja potrzeby 

inwestycyjnej zał. Nr 2
"Poprawa efektywności komunikacji miejskiej w Zielonej Górze", w tym budowa 

systemu ITS w Zielonej Górze wraz z niezbędną infrastrukturą
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga częściowo uwzględniona

Uzupełniono zapisy celów dotyczących transportu publicznego o kierunki działań związane z 
wdrażaniem systemów zarządzania ruchem (ITS). Rodzaj zadania nie wymaga dodania 
nowego załącznika dot. inwestycji.

116. 28.06.2022

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej zał. Nr 2 

Dodatkowa, czytelna mapa 
Zielonej Góry z istniejącymi 
ulicami/liniami kolejowymi

Na mapie zaznaczyć w sposób czytelny drogi (ulice), z podziałem na kategorie, 
linie kolejowe

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga nieuwzględniona Dokument o charakterze regionalnym - wojewódzkim.

117. 28.06.2022 Transport

Str. 18
oraz wszystkie odwołania w 

projekcie dokumentu, dla 
których ta informacja stanowi 

bazę informacyjną

Propozycja wprowadzenia dodatkowego podziału na:
a) Linie kolejowe/ odcinki linii kolejowych  udostępniane w Regulaminie sieci 

2021/22
b) Linie kolejowe/  

odcinki linii kolejowych, które nie są  udostępniane
c) Linie kolejowe/odcinki udostępniane w procedurze opisanej w Załączniku nr 15 

Regulaminu sieci 2021/22.
d) Rozróżnienie na odcinki, jednotorowe, dwutorowe, zelektryfikowane i nie 

zelektryfikowane, obsługujące połącznia tylko pasażerskie/ towarowe.

W związku z opisaną wyżej propozycją zmianie ulegnie opis „..Gęstości czynnych 
linii kolejowych…”

Należy zmienić terminologię odnoszącą się do opisu linii kolejowych  „linie czynne/nieczynne….” 
wprowadzając terminologię opisu sieć kolejowej taj jak robi to  PKP PLK S.A. w roku 2022 (Regulamin sieci 
2021/22. 
 – Załącznik nr 1). Przykładem jest tu odcinek linii 375 od km 41,650 stacja Toporów – Łagów km  32,650, który 
jest udostępniany zgodnie z zapisami Załącznika nr 15 Regulaminu sieci. Z uwagi na znaczące różnice pomiędzy 
długością odcinków linii z ewidencji a długością odcinków linii udostępnianych przewoźnikom. 
Nowy opis pozwoli uniknąć wątpliwości danych o sieci kolejowej.
Propozycja korekty opisu długości linii kolejowych zarządzanych przez PKP PLK S.A. -  1057 km, inną liczbę 1056 
km daje sumowanie odcinków linii jedno i dwutorowych 655km+401km.

Bark szczegółowego wyróżnienia, które odcinki linii podlegają np. analizie stanu istniejącego mając swoje odbicie 
w diagnozie będzie miało wpływ na wszystkie kolejne etapy omawianego dokumentu strategicznego.  
Warto zrobić to podobnie jak w przypadku opisu „…Sieć dróg krajowych w województwie lubuskim…” strona 45

W Regulaminie sieci 2021/22 – Załącznik 1 – PKP PLK S.A. wskazuje listę odcinków linii które są w ewidencji 
Zarządcy jednak nie są udostępniane przewoźnikom np.
a) L275 od km 156,323 do km 197,698
b) L283 od km 72,000 do km 89,300
c) L363 od km 62,682 do km 71,090
d) L364 od km 51,965 do 90,605
e) L375 od km 8,200 do km 27,640; od km 41,650 do km 52,533
Szczególny przypadek stanowi odcinek linii 375 od 27,640 do 41,650 km, Toporów – Łagów – Sieniawa Lubuska, 
który udostępniany jest według oddzielnej procedury opisanej w załączniku nr 15 Regulaminu sieci. Obecnie 
przewozy na tym odcinku mają charakter sezonowy/okazjonalny warto jednak zwrócić na to uwagę, gdyż takie 
rozróżnienie jest realnym ograniczeniem dostępności.

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga nieuwzględniona W celu unifikacji danych oraz do celów analitycznych przyjęto jasną strukturę podziału

118. 28.06.2022

Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach 
strategicznych

unijnych, krajowych i regionalnych
Str. 27-44

Uchwałą nr 63/2021 z dnia 19 maja 2021 r. Rada Ministrów ustanowiła Rządowy 
program budowy lub modernizacji przystanków kolejowych na lata 2021 – 2025.

Warto uzupełnić opis.
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga uwzględniona Opis został uzupełniony

119. 28.06.2022
Opis stanu transportu w województwie lubuskim

– Transport kolejowy Str. 75-94

Ogólna aktualizacja bazy danych, służących obrazowaniu parametrów sieci – dane 
z 2021 są już powszechnie dostępne. 

Strona 75 „…Województwo lubuskie posiada dość gęstą sieć linii kolejowych, które 
obsługują

większość ośrodków miejskich…” Zapis wyjątkowo nieprecyzyjny, wymaga 
doprecyzowania w zakresie potrzeby modyfikacji sieci pod kontem utworzenia 

głównej linii komunikacyjnej województwa – Magistrali Zachodniej.  

Istniejąca sieć kolejowa pomimo swojej gęstości nie pozwala utworzyć silnych linii komunikacyjnych łączących 
obie stolice regionu, największe miasta i główne generatory ruchu.
Wyznaczone w ramach linii kolejowych L003, L273, L351 korytarze transportowe w sieci (TEN-T) mają charakter 
tranzytowy. Dodatkowo położenie tych tras względem aktualnej sieci osadniczej oddziaływają na ruch regionalny 
w bardzo ograniczam zakresie.   Doskonalone ilustruje to   Rys. nr 5 (str. 49) „…Natężenie ruchu na drogach 
województwa lubuskiego…” który tylko częściowo pokrywa się z istniejącą siecią kolejowych  połączeń 
regionalnych. Wyraźnie widoczny jest brak kolejowej linii komunikacyjnej na osi północ-południe w przebiegu 
proponowanej Magistrali Zachodniej.   

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga częściowo uwzględniona Uzupełniono opis o informacje dot. Migistrali Zachodniej

120. 28.06.2022 Str. 87

Rysunek 27. Natężenie ruchu pociągów towarowych, 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK z 2019 roku

- propozycja aktualizacji bazy danych ruchu towarowym dla roku 2021. Brak 
przewóz towarowych na L363, L364, L14, L410/430

Obecnie dostępne są już dane z roku 2021 więc warto je wykorzystać. 
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga nieuwzględniona

Analizy oraz graficzne prezentacje danych były wykonywane na podstawie materiałów 
dostępnych do końca 2021 roku

121. 28.06.2022 Str. 86

Rysunek 26. Natężenie ruchu pociągów pasażerskich, 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych  2021 roku

- propozycja aktualizacji bazy danych ruchu pasażerskim dla roku 2021. Brak 
przewóz towarowych  L364, L14, L375. 

Nie wykazano ruchu pociągów na linii Leszno – Głogów oraz L379 Żagań – Jankowa Żagańska
Krzysztof Staniszewski - Urząd 

Miasta Zielona Góra
Uwaga nieuwzględniona

Analizy oraz graficzne prezentacje danych były wykonywane na podstawie materiałów 
dostępnych do końca 2021 roku

122. 28.06.2022 Str. 84

Rysunek 25. Prędkości maksymalne na sieci kolejowej – „…opracowanie 
własne…… 2021”

Propozycja zwiększenia szczegółowości grafiki obrazującej stan parametry 
techniczne linii kolejowych,  dodatkowa tabela zawierające dane :

a) Prędkości na odcinkach linii kolejowych
b) Stałe ograniczenia prędkości – wykres OT z systemu SKRJ dla każdej linii 

komunikacyjnej
c) Zdefiniowanie „wąskich gardeł” w oparciu wykresy ruchu pociągów dla 

poszczególnych linii komunikacyjnych,
d) Szczegółowe zobrazowanie graficzne z podziałem na linie komunikacyjne, 

statystki UTK w zakresie liczby pasażerów korzystających  z punktów handlowych 
na poszczególnych liniach komunikacyjnych.  

Brak szczegółowych danych – nie pozwala precyzyjne opisać stanu istniejącego oraz dokonać właściwej analizy 
scenariuszy działań w przyszłości. Precyzyjny scenariusz działań jest potrzebny aby odwrócić trend spadku liczby 
pasażerów w odniesieniu do rosnącej pracy eksploatacyjnej.

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga nieuwzględniona Zakres wykracza poza treść oraz poziom szczegółowości dokumentu
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TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ

W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 
Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu: Wojewody Lubuskiego, Marszałka 

Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województw Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 
zaprojektowania i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących 
linię nr 203 z 273, które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w 

relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Regio: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra – Wrocław.

Przebieg torów łączących dolny i górny  poziom stacji Kostrzyn został wypracowany po konsultacjach pomiędzy: 
PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą 

Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/O., UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących (łącznic) 
uwzględniono także w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 
Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się potwierdzić, iż w 

ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie przebieg torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn 
n/Odrą czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają, stan na dzień 22 

kwietnia 2022 r.

W jaki sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane obecnie przez stację Kostrzyn nad Odrą?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście - obecnie jedyną możliwości takiego 
trasowanie to jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz. W zależności od długości pociągu 

(ograniczona długość jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z 
tzw. „autobusów szynowych” lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z 

wagonami. Czas przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odra, liczony od zatrzymania w peronie na górnym poziomie, 
przejazd do stacji Küstrin-Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy 

wynosi około 26 - 45min! W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. 

Warto zauważyć iż obecnie czas przejazdu:
• pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. wynosi 37min, a pociągu IC w tej 

samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90km/h - 35min,
• pociąg regionalny przyśpieszony w relacji Gorzów Wlkp. – Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać 

tą trasę w 97min.

Dodatkowo należy zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia 
dodatkowych wymagań, a w sytuacji kryzysowej np. „COVID 19” ruch taki może być niemożliwy.

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Takie trasowanie obecnie NIE JEST MOŻLIWE.

W jaki sposób, pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6min czyli od 20 do 35min 
krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz!!! Należy dodać, iż w tej sytuacji na 

żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. 

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 

mostem na rzece Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku 
Kostrzyn n/o. Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. 
Czas przejazdu do przystanku Kostrzyn n/O. Zachód wynosiłby ok. 4min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 

w obecnym układzie połączeń. 

W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 
zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 

• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O/ -Szczecin/Świnoujście/Zielona Góra, 
trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz węzła 

Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.   

Należy dopisać:
• Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn nad Odrą,

• Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 
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Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną  jest kluczowa z punktu widzenie czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawanie/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługuj 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połącznie górnego i dolnego poziomu 

na stacji Kostrzyn nad Odrą (na początek około 1500m nowego toru).

Cel minimum i drogę dojścia można zdefiniować następująco:

• Uruchomić w pierwszym etapie/jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prace określonych w 
Studium Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273 tj. części stacji 

Kostrzyn nad Odrą obejmującą budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem 
L273 niezbędnym do wykonania zadania.

Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac bez tzw. prac traconych w sytuacji 
kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach.

• W zakończonym już SW „L203+L18 Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn nad Odra” modernizacja 
i elektryfikacji odcinka L203 Piła – Krzyż Kostrzyn nad Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy 

– należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakresach, których on nie przewiduje:
• stacja Gorzów Wlkp. – „Węzeł przeładunkowy”,

• stacja Gorzów Wlkp.  – odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i połączenie z L203,
• korekta lokalizacji peronów/ budowa nowego p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, 

• punktowe korekty w układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w 
Gorzowie Wlkp.

MAGISTRALA ZACHODNIA
W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 

Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 
nowej linii kolejowej na osi północ – południe, cyt.: „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 

nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 
Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 

Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 
realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, cyt.: „(…) należy 

uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary-Zielona Góra-Sulechów-
Świebodzin–Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski-Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii 

kolejowych.”
W tej sprawie z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań z: Zastępcą 
Burmistrza Skwierzyny, Burmistrzem Międzyrzecza, Zastępcą Starosty Międzyrzeckiego, pełnomocnikiem 

Wojewody ds inwestycji kolejowo-drogowych i radnym Województwa Lubuskiego, Burmistrzem Świebodzina, 
Burmistrzem Sulechowa oraz przedstawicielem Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 

wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 
Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającej 

w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 tj. unikniecie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 

20km, otwiera ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn nad Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.

Budowa Magistrali Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60% 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwości budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępność do portów morskich Szczecina i Świnoujścia szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. 
Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 

węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 
• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),

• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),
• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 
Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalnia węgla brunatnego Sieniawa,

Krzysztof Staniszewski - Urząd 
Miasta Zielona Góra

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych: 1. 
Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 na odcinku 

Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                            2. 
Zadanie ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów 

Wlkp. z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 
wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.

Proponowany przebieg północnego  odcinka Magistrali Zachodniej składa się z 
odcinków podstawowych oraz uzupełniających:

1. Odcinki podstawowe:
a) Odcinka L273 Nowa Nowa Sól – Czerwieńsk Południe  
b) Odcinka L436 Czerwieńsk Południe – Czerwień Wsch.

c) Odcinka L358 Czerwieńsk Wsch. – Sulechów – Łęgowo Sulechowskie 
d) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 17km 

Łęgowo Sulechowskie – Świebodzin 
e) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 14km Świebodzin – Świebodzin 

Północ – Gościkowo 
f) L375 Międzyrzecz – Gościkowo 

g) L367 Gorzów Wlkp. – Skwierzyna -  Międzyrzecz 

2. Odcinki uzupełniające:
a) Nowy odcinek linii o długości ok. 8km Łęgowo Sulechowskie – Kolesin (nowa 

lokalizacja) – Port Lotniczy Zielona Góra–Babimost.
Układ funkcjonalny pozwoli trasować pociągi przez Port Lotniczy Zielona Góra-

Babimost bez zmiany kierunku
Zarówno w relacjach przez Magistralę Zachodnią jak i w relacji Zielona Góra – 

Zbąszynek - Poznań 
b) L375 -Gościkowo (nowa lokalizacja, węzeł przesiadkowy)  – Łagów – Toporów, 

układ funkcjonalny pozwoli ze stacji Gościkowo prowadzić ruch pociągów w 
kierunku Międzyrzecza, Łagowa i Świebodzina.     

Str 282

W załączniku nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do 
roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej 

liniowej kolejowej.

28.06.2022123.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

124. 28.06.2022 Zidentyfikowane zadania inwestycyjne na sieci dróg Rysunek 82/str. 196
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego

Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o  środki finansowe  w nowej perspektywie 
UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego z innymi 
miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad Odrą), DW 
151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga częściowo uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

125. 28.06.2022
Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb

inwestycyjnych na sieci drogowej
Załącznik nr 2/str. 282 – tabela 

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej - obwodnicy

a. Dodanie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego, 

b. rozbudowa węzła S3 na ul. Kasprzaka.

a. Ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o środki finansowe  w nowej 
perspektywie UE. Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego 
z innymi miastami poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad 
Odrą), DW 151 (Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).
b. W celu podniesienia bezpieczeństwa oraz usprawnienia ruchu samochodowego, niezbędna jest rozbudowa 
węzła Gorzów Południe – zjazdu z trasy S3. Jest to jedno z najbardziej kolizyjnych miejsc. Węzeł Gorzów Południe 
nie może pozostać w dotychczasowym kształcie, gdyż droga szybkiego ruchu S3 nie może być skomunikowana, 
na odcinku miejskim, w sposób kolizyjny,
z drogą krajową nr 22, prowadzącą od granicy państwa w Kostrzynie n/Odrą w kierunku Gdańska oraz do 
przejścia granicznego Grzechotki.  Istniejąca sytuacja stwarza wielkie zagrożenie dla bezpieczeństwa podróżnych 
zwłaszcza w sezonie urlopowym, gdyż pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa Wlkp. od strony Skwierzyny 
zatrzymują się w korku na pasie zjazdowym, którego kolizyjne skrzyżowanie z DK 22, wyklucza płynność ruchu. W 
takiej sytuacji, ostatnie pojazdy zjeżdżające z S3 do Gorzowa, nie mogące zmieścić się na pasie prawoskrętu, 
zajmując prawy pas jezdni S3 w kierunku Szczecina.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga częściowo uwzględniona

a) Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i  krajowych                                                                                                                                            
b) GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

126. 28.06.2022
Lista inwestycji priorytetowych na drogach wojewódzkich w 

latach 2021-2027
Załącznik nr 4 od str. 286

Dodanie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy Miasta 
Gorzowa Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji.
Zgodnie z zapisami rozdziału 9 „Źródła finansowania RPRT WL” (…) współfinansowanie zadań
w ramach RPRT WL będzie miało charakter wielotorowy, zależnie od statusu podmiotu
realizującego poszczególne zadania oraz przedmiotu zadania.
Zadania obejmujące inwestycje w transporcie drogowym uwzględniają możliwość
pozyskania dofinansowania w ramach FEWL 21-27 (…),  FEnIKS 21-27 (…), Rządowy Fundusz Rozwoju Dróg(…), 
Rządowy Fundusz Polski Ład…”. Wspomniane uzyskane przez Miasto Gorzów dofinansowanie pokrywa jedynie 
część wydatków związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji jako priorytetowej w KPRT 
WL umożliwi ubieganie się o dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE, m.in. z programu FENiKS.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

127. 28.06.2022 Mapa inwestycji Załącznik nr 5/ str. 289
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego pn. Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Miasto Gorzów Wielkopolski otrzymało dofinansowanie oraz posiada dokumentację techniczną (PFU) na I etap 
realizacji zadania. W związku z powyższym Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa Wielkopolskiego jest 
inwestycją przygotowaną do realizacji. Wspomniane dofinansowanie pokrywa jedynie część wydatków 
związanych z realizacją  zadania, a ujęcie przedmiotowej inwestycji w programie umożliwi ubieganie się o 
dodatkowe środki finansowe  w nowej perspektywie UE.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

128. 28.06.2022 Transport drogowy 4.1/str. 45
Dodać DW 132:

„Gorzów Wlkp. – S3,DK22,DW158,DW151,DW130, DW 132” Należy dodać zapis dotyczący drogi DW 132, która komunikuje główne ośrodki województwa. 
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony

129. 28.06.2022 Rodzaje transportu autobusowego 4.3/str. 95 Dodać kolejną kropkę – transport międzynarodowy.
Niezbędny jest zapis o regularnej komunikacji autobusowej w województwie lubuskim odbywającej się również 
w ramach transportu międzynarodowego.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony

130. 28.06.2022
Charakterystyka transportu miejskiego w Gorzowie 

Wielkopolskim
4.3/str. 103 „4 linie autobusowe”. Jest to aktualna liczba linii nocnych.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

131. 28.06.2022 Charakterystyka siatki połączeń MZK Gorzów 4.3/str. 103

Proponowany zapis: „Poza miastem Gorzów Wlkp. MZK świadczy usługi 
przewozowe na terenie gminy Deszczno. Częściowo operuje na terenie Santoka, 

Lubiszyna, Kłodawy oraz Bogdańca, które to gminy organizują własną 
komunikację, korzystając z dopłat Funduszu Rozwoju Przewozów Autobusowych.”

Niezbędne jest doprecyzowanie, że MZK Gorzów jest operatorem, a miasto Gorzów organizatorem. Należy 
skonkretyzować sformułowanie dotyczące usług na terenie gmin, powinno się również wskazać powód obecnej 
sytuacji.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

132. 28.06.2022 Tabor MZK 4.3/str. 103
Proponowany zapis: „12 autobusów jest klasy mega (autobusy 15-metrowe), a 68 

należy do klasy maxi (autobusy 12-metrowe)”.
Jest to aktualny stan taboru MZK Gorzów

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

133. 28.06.2022 Częstotliwość połączeń 4.3/str. 104
Dla tramwajów obecna częstotliwość wynosi 15 min od pierwszego kursu do ok. 

godz. 17 dla jedynej kursującej linii.
Jest to aktualna częstotliwość połączeń.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

134. 28.06.2022 Planowane inwestycje MZK Gorzów 4.3/str. 107 Usunięcie pierwszej pozycji. Pierwsza inwestycja została już zrealizowana.
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

135. 28.06.2022 Planowane inwestycje MZK Gorzów 4.3/str. 107

Proponowany zapis:
„Zakup nowych autobusów elektrycznych wraz z niezbędną infrastrukturą 

ładowania
dla Miasta Gorzowa Wlkp. (wartość 3 435 918 zł netto finansowane z POIiŚ 2014-

2020)”.

Konieczne jest doprecyzowanie wartości drugiej inwestycji.
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga uwzględniona Zapis został doprecyzowany

Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalnia węgla brunatnego Sieniawa,
• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą).

Obecnie Miasto wspólnie z pozostałymi samorządami zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu 
Magistrali Zachodniej do planów inwestycyjnych PKP PLK  (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).

Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 
publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 

przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 

systemowych rozwiązań w tym zakresie.
Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych połączń kolejowych w ruchu 

aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Działania jakie już Miasto rozpoczęło wspólnie z innymi samorządami w zakresie rozwoju 
liniowej infrastruktury kolejowej, która pozwoli zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń, 

przyczynią się do wzrostu liczby pasażerów. To także nakłada na Miasto szereg działań w zakresie usprawnieniu 
komunikacji miejskiej i powiązaniu ją z komunikacją kolejową. Dlatego też w ostatnich latach dokonano 

modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakup nowego taboru tramwajowego i autobusowego. Obecnie 
Miasto przygotowuje się do rozbudowy systemu tramwajowego, który pozwoli lepiej skomunikować największe 

osiedle mieszkaniowe Górczyn między innymi z dworcem PKP oraz wspólnie z PKP SA budowy centrum 
przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, który pozwoli w jednym miejscu połączyć wszystkie środki komunikacji 
publicznej ruchu aglomeracyjnym, regionalnym i międzywojewódzkim a także międzynarodowym. Trwają także 

prace nad Planem Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa 
Wielkopolskiego. 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

136. 28.06.2022 Cały dokument

Zapis o Planie Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej należy 
umieścić w odpowiednich 

częściach dokumentu. 

Miasto Gorzów Wielkopolski wraz z gminami, które należą do Miejskiego Obszaru 
Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego, opracowuje Plan Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej.  Jego głównym celem jest zwiększenie dostępności obszarów 
nim objętych oraz zapewnienie wysokiej jakości mobilności i transportu, zgodnych 

z zasadami zrównoważonego rozwoju. Dokument będzie zawierać syntetyczną 
diagnozę mobilności na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa 

Wielkopolskiego. Przedstawi również cele strategiczne i wizję zrównoważonego 
rozwoju systemu transportowego do 2037 roku. Plan z przedstawionymi w nim 

działaniami będzie także jednym z narzędzi do ubiegania się o fundusze 
europejskie w nowej perspektywie finansowej UE na lata 2021-2027. 

Więcej informacji: https://um.gorzow.pl/plan-zrownowazonej-mobilnosci-
miejskiej-dla-miejskiego-obszaru-funkcjonalnego-gorzowa-wielkopolskieg.html

Niezbędne jest umieszczenie  informacji o planach zrównoważonej mobilności miejskiej w miejskich obszarach 
funkcjonalnych. PZMM są kluczowymi narzędziami, realizującymi cele UE związane z mobilnością i ekologicznym 
transportem w miastach. Plany są również podstawą do ubiegania się o fundusze europejskie w najbliższych 
latach.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został umieszczony w rozdziale 4.3

137. 28.06.2022

Lista Priorytetowa
I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 

Programu Operacyjnego
I.2 Zadania planowane dla których konieczne jest opracowanie 

dokumentacji

Str. 287/ załącznik nr 4
Str. 289/ załącznik nr 5

Umieszczenie dodatkowego punktu: 4. Budowa mostu zachodniego na rzece 
Warcie w Gorzowie Wielkopolskim.

Inwestycja była zgłaszana we wspólnym stanowisku samorządowców z północy województwa lubuskiego 
podczas decyzji nad  Strategią Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. W odpowiedzi Urzędu 
Marszałkowskiego Województwa Lubuskiego  wybrzmiało, iż projekt zostanie poddany analizie podczas prac nad 
Programem Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego.
Inwestycję proszę odpowiednio zaznaczyć na Mapie inwestycji, stanowiącej załącznik nr 5.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

138. 28.06.2022

Lista
Priorytetowa

I. Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 
Programu Operacyjnego

I.3 Obwodnice

Str. 288/ załącznik nr 4
Str. 289/ załącznik nr 5

Umieszczenie dodatkowych punktów:  Przebudowa drogi powiatowej 1339F na 
odcinku od węzła A2 do planowanej obwodnicy i budowa obwodnicy miasta 

Trzciela.
Budowa wschodniej obwodnicy Międzyrzecza wraz z przeprawą na rzece Obra.

Inwestycje były zgłaszane we wspólnym stanowisku samorządowców z północy województwa lubuskiego 
podczas decyzji nad Strategią Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030. W odpowiedzi Urzędu Marszałkowskiego 
Województwa Lubuskiego 2030 wybrzmiało, iż projekty powinny być wpisane w dokumentach branżowych, 
takich jak Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego.
Proszę odpowiednio zaznaczyć na Mapie inwestycji, stanowiącej załącznik nr 5.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga nieuwzględniona

a) Zadanie związane z drogą powiatową w realizacji.                                                               b) 
Wschodnia obwodnica Międzyrzecza ujęta na liście zadań priorytetowych ze środków i  
programów unijnych i krajowych
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139. 28.06.2022 Tabela nr 2 Str. 70
Wykreślenie „Modernizacja wschodniego wylotu DK nr 22 w Gorzowie Wlkp. na 

odcinku od ronda Sybiraków do granic miasta.
Dwukrotnie podano tę samą inwestycję tj. Modernizacja wschodniego wylotu DK nr 22 w Gorzowie Wlkp. na 
odcinku od ronda Sybiraków do granic miasta. Stąd suma wartości projektów jak i dofinansowania jest błędna.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Tabela nr 2 została skorygowana

140. 28.06.2022 Rysunek 20. Sieć kolejowa województwa lubuskiego Str. 77
Należy na mapie zaznaczyć krótki odcinek linii 426 Strzelce Kraj Wsch. – Strzelce 

Kraj. oraz na pozostałych mapach przedstawiających układ sieci linii kolejowych w 
województwie lubuskim.

Linia 426 wciąż znajduje się w ewidencji linii PKP PLK. Jest to istotne, ponieważ Miasto Strzelce Krajeńskie 
wspólnie z Miastem Gorzów Wlkp. planuje wykorzystać ww. infrastrukturę do rozpoczęcia prac nad 
uruchomieniem  tramwaju dwusystemowego.   W samym mieście Strzelce Kraj. Planuje się przy tej linii 
zrealizować  centrum przesiadkowe.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga nieuwzględniona Mapa zawiera wyłącznie odcinki z prowadzonym ruchem

141. 28.06.2022 4.2 Transport Kolejowy Str. 78
Należy dopisać, iż remont estakady został wykonany w taki sposób aby docelowo 

funkcjonowały 2 tory.
Obecnie, tymczasowo położono jeden tor. Należy zabiegać aby PKP PLK niezwłocznie dokonała realizacji drugiego 
toru co znacząco poprawi przepustowość linii 203.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

142. 28.06.2022 Natężenie ruchu pociągów pasażerskich i towarowych Str. 85
Proszę o dopisanie, iż linia 203 na odcinku Gorzów Wlkp. – Kostrzyn/Kietz – Berlin  

podobnie jak 358 Zbąszynek – Gubin jest alternatywną linią do Niemiec.

Na linii 203 prowadzone są połączenia transgraniczne z Gorzowa do Berlina. Obecnie trwa modernizacja mostu 
kolejowego, dwutorowego  na rzece Odrze, co jeszcze bardziej usprawni komunikację w kierunku Berlina. 
Planowane zakończenie modernizacji to koniec 2022 r.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został uzupełniony

143. 28.06.2022 Uwaga ogólna do dokumentu Str. 94

Poniższy zapis powinien mocniej wybrzmieć wraz ze wskazaniem propozycji 
lokalizacji/relokacji przystanków kolejowych oraz przebiegów nowych linii 

kolejowych na mapie województwa np. Magistrala Zachodnia.
 „Ponadto powinna nastąpić optymalizacja stacji, przystanków kolejowych oraz 

połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z uwzględnieniem 
struktury osadniczej i transportowej.”

W podsumowaniu rozdziału dot. opisu stanu transportu w województwie lubuskim w zakresie transportu 
kolejowego należy uszczegółowić oraz wyeksponować postulat. 

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został uszczegółowiony

144. 28.06.2022 4.5 Transport wodny śródlądowy Str. 119
W Gorzowie znajduje się również tzw. „Port Juty”, który może również posłużyć 

do niewielkich operacji przeładunkowych.
Konieczne jest doprecyzowanie informacji o zastanej infrastrukturze punktowej.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga nieuwzględniona

Opis zawarty w opracowaniu w wyczerpujący temat wyczerpuje temat dotyczący portu 
Gorzów

145. 28.06.2022 5.6 Powiązania funkcjonalne Str. 182
Należy dążyć do tego aby kolejowa Magistrala Zachodnia pełniła podobnie jak 

droga S3 rolę głównej osi komunikacyjnej w transporcie kolejowym towarowym i 
pasażerskim w województwie lubuskim.

Główną oś rozwoju województwa lubuskiego stanowi droga ekspresowa S3 dlatego należy mocniej podkreślić 
potrzebę budowy tzw. Magistrali Zachodniej. Magistrala Zachodnia  (osi komunikacyjnej Żagań/Żary - Zielona 
Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski).
Podstawowe parametry i założenia  Magistrali Zachodniej:
a. 75-85 min połączenie GW -> ZG,
b. ponad 60% populacji województwa,
c. część wymaganych inwestycji potrzebnych do uruchomienia Magistrali Zachodniej już jest w projektowanych 
Studium wykonalności L003 - przebudowa stacji Świebodzin, Studium wykonalności L273 przebudowa stacji 
Kostrzyn nad Odrą  (łącznice linii 203 
z 273), wstrzymanie rozbiórki peronu 4 w Sulechowie.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony

146. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W tabeli analizy SWOT transportu kolejowego należy podać w kolumnie słabe 
strony: 

a. Słaba liczba połączeń w aglomeracji gorzowskiej, 
b. Niska oferta pasażerskich połączeń w MOF GW,

c. Słaba oferta pasażerskich połączeń dalekobieżnych w północnej części 
województwa lubuskiego. 

Potwierdza to informacja na str. 80 programu dot. ilości zatrzymywanych pociągów w dobie wg. UTK. Tym 
samym należy w kolumnie mocne strony, zweryfikować zapis informujący o stosunkowo wysokiej ofercie 
połączeń dalekobieżnych.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Uzupełniono analizę SWOT

147. 28.06.2022 6.2 SWOT – transport kolejowy Str. 187

W kolumnie zagrożenia należy wskazać na brak realizacji nowych linii kolejowych  
(układ sieci) jak np. budowa kolejowej Magistrali Zachodniej, odpowiadającym 

aktualnym potrzebom transportowym w województwie.
Mocne i słabe strony. 

Bardzo nieprecyzyjna i ogólnikowa analiza, transport kolejowy/ infrastruktura kolejowa/ inwestycje w zakresie 
infrastruktury kolejowej, wymaga precyzyjnego opisu stanu istniejącego, ujęcia planów  inwestycyjnych PKP PLK 
S.A./ CPK oraz MI.

Bardzo nieprecyzyjny opis stanu istniejącego np. w zakresie liczby połączeń „dalekobieżnych” – nie ma takiego 
pojęcia – są połączenia międzywojewódzkie – Krajowy Plan Transportowy.   

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga częściowo uwzględniona

Zapis uzupełniony w zakresie analizy SWOT/ W przypadku opisu transportu kolejowego 
uwaga nieuwzględniona - Krajowy Plan Transportowy również operuje pojęciem przewozów 
dalekobieżnych - tu mogących występować łącznie jako międzywojewódzkie i 
międzynarodowe.

148. 28.06.2022 8.1 Cele rozwojowe RPRT Str. 218

Proponowany zapis: „Zrównoważony rozwój bezpiecznego dla wszystkich 
użytkowników systemu transportowego regionu poprawiający dostępność 
komunikacyjną w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym na rzecz rozwoju 

gospodarczego, spójności terytorialnej i społecznej, odpowiadający na wyzwania 
związane ze zmianami klimatu.”

Proponuje się w głównym celu Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego położyć 
większy nacisk na dostępność komunikacyjną. 

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga nieuwzględniona

Odzwierciedlenie aktualnych problemów związanych ze zmianami klimatu. Należy 
wspomnieć, że dostępność komunikacyjna jest w celu na drugim miejscu, po wyzwaniach 
związanych ze zmianami klimatu.

149. 28.06.2022 8.1.1 Transport kolejowy Str. 220

Proponowana zapis:
(…)kluczowym elementem stanowiącym o konkurencyjności kolejowych 

przewozów pasażerskich przede wszystkim jest optymalizacja stacji, przystanków 
kolejowych oraz połączeń pod kątem zwiększenia dostępności komunikacyjnej z 

uwzględnieniem struktury osadniczej i transportowej.

Oznacza to, że sieć linii kolejowej w województwie lubuskim powinna być oparta o silne generatory ruchu czyli 
miasta. Przykładem takiego rozwiązania jest budowa kolejowej Magistrali Zachodniej  na odcinku Żagań/Żary - 
Zielona Góra - Sulechów - Świebodzin - Międzyrzecz - Gorzów Wielkopolski, która obejmować będzie swoim 
oddziaływaniem ponad 60% populacji województwa lubuskiego. Zatem koniecznie jest przemodelowanie 
przebiegu obecnie istniejącej infrastruktury linowej w układzie północ-południe.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Skorygowano zapis na podstawie propozycji.

150. 28.06.2022
Tabela 22. Cel Szczegółowy Programu w pkt. 1.1.3 Poprawa 

jakości infrastruktury kolejowej
Str. 221

Należy dopisać wzmiankę o potrzebie budowy nowych odcinków linii kolejowych 
z uwzględnieniem istniejącej struktury osadniczej i transportowej w 

województwie lubuskim.
Uzasadnienie jak powyżej. 

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Rozwinięto tiret 2 w zakresie uwzględnienia istniejącej struktury osadniczej.

151. 28.06.2022 4. Transport śródlądowy Str. 118 - 119

Należy dopisać w trzecim akapicie oraz rozwinąć o szczegółowe ustalenia. 
„1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali deklarację 

współpracy na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. 
Szlak wodny E70 ma być kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem 

rozwoju gospodarczego Ziemi Lubuskiej, Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz 
Warmii i Mazur.”

Zgodnie z zapisami deklaracji inicjatywa samorządów ma na celu przezwyciężenie wieloletniej niemożności w 
dziedzinie żeglugi śródlądowej. Celem działań zapisanych w deklaracji jest także wykreowanie sieciowego 
projektu turystycznego MDW E70, który wykorzystuje unikatowe walory kulturowe, przyrodnicze i krajobrazowe 
pięciu województw.
Podejmowane będą także działania na rzecz wdrożenia przez Rząd programu użeglowienia polskiego odcinka 
drogi wodnej. Dotyczy to przede wszystkim likwidacji wąskich gardeł, pogłębienia toru wodnego czy remontów 
urządzeń hydrotechnicznych.
Dla potrzeb realizacji projektu strony będą także wspólnie aplikować o środki unijne na rzecz MDW E70.
W związku z powyższym należy także zmodyfikować zapis  „W najbliższym czasie największy nacisk w zakresie 
rozwoju tego rodzaju transportu
zostanie położony na modernizację Odrzańskiej Drogi Wodnej w ramach Programu Rozwoju
Odrzańskiej Drogi Wodnej (…) i wskazać, iż intensywne prace nad poprawą żeglowności będą również dotyczyły 
drogi wodnej E70 – łączącą Odrę z Zalewem Wiślanym (podpisana deklaracja).
Należy także wskazać jakie korzyści, podobnie jak te wymienione na stronie 119 w kontekście Odrzańskiej Drogi 
Wodnej, pojawią się z użeglownienia drogi wodnej E70.
Położenie na szlaku Międzynarodowej Drogi Wodnej E70 (transeuropejska sieć transportowa 
TEN-T), będącej także łącznikiem pomiędzy Antwerpią a Kłajpedą i Odessą oraz w związku
z pracami umożliwiającymi rozwój transportu wodnego śródlądowego w Polsce i uwzględnienie rzeki Warty na 
odcinku Kostrzyn Nad Odrą – Gorzów Wlkp. w Programie Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej, predestynować 
MOF GW do lokalizacji w jego granicach centrum logistycznego – portu rzecznego. Dobrze rozwiniętą 
komunikacja drogowa (droga ekspresowa S3, droga krajowa DK 22) i kolejowa (linia 203 i 367), przy stale 
rosnącym inwestowaniu w tereny na obszarze MOF Gorzów Wlkp. pod aktywizację gospodarczą wskazują, iż 
centrum logistyczne, stanie się ważnym węzłem multimodalnym, stymulującym rozwój gospodarczy w regionie. 
Dlatego też, należy mocno podkreślić potrzebę zintensyfikowania prac na drodze wodnej E70, analogicznie jak na 
Odrzańskiej Drodze Wodnej.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Został dodany przedstawiony zapis



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

152. 28.06.2022 Analiza przestrzenna dróg wodnych Str. 129 – 130 oraz 132

„istnieje sieć dróg szybkiego ruchu –
autostrada A4 oraz droga ekspresowa S3, które stanowią potencjalną konkurencję 

dla drogi”; 
„(…) Infrastruktura kolejowa stanowi również silną konkurencję dla transportu 

śródlądowego
w przewozach (…)”

Nie należy stosować takich sformułowań, iż drogi kołowe oraz kolej stanowią potencjalną konkurencję dla dróg 
wodnych. Jest to błędne założenie, które może sugerować iż transport śródlądowy nigdy nie stanie się 
alternatywnym środkiem transportu do przewozów towarów, w stosunku do transportu kołowego czy 
kolejowego. Ma to kluczowe znaczenie w kwestii np. ograniczenia emisji zanieczyszczeń związanych z 
transportem.
Na system śródlądowych szlaków wodnych składają się nie tylko drogi wodne i ich infrastruktura,
ale także infrastruktura towarzysząca w postaci portów i przystani śródlądowych
wraz z zapleczem oraz system powiązań z siecią drogową i kolejową gwarantujący
multimodalność systemu transportowego (zacytowane ze str. 143 Programu).
Dopiero kompleksowe postrzeganie dróg wodnych, dróg kołowych i kolejowych gwarantuje efektywne 
wykorzystanie transportu, jednocześnie ograniczając jego oddziaływanie.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga nieuwzględniona

Uwaga jest opinią, treść zapisu ne umniejsza roli transportu wodnego tylko podkreśla fakt 
współintnienia innych systemów transportowych

153. 28.06.2022 Analiza przestrzenna dróg wodnych Str. 133

„Działalności żeglugi śródlądowej na terenie województwa lubuskiego sprzyja 
powiązanie

Odrzańskiej Drogi Wodnej (…)”.

Proszę uzupełnić o:

„Działalności żeglugi śródlądowej na terenie województwa lubuskiego sprzyja 
powiązanie

Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz drogi wodnej E70 (…)”.

Miasto Gorzów Wlkp. i jego okolice, terytorialnie stanowią bezsporne zaplecze portów w Szczecinie i 
Świnoujściu. W związku z tym miasto ściśle współpracuje z ZMPSzŚ w zakresie poprawy dostępności 
komunikacyjnej, przede wszystkim kolejowej ale także śródlądowej, oraz pozyskiwania nowych relacji 
biznesowych z gestorami ładunków.
Również wyznaczone nowe tereny inwestycyjne w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 
przestrzennego miasta Gorzowa Wlkp. stanowią potencjalną lokalizację przedsiębiorstw, które będą korzystać z 
obsługi ZMPSzŚ. Stąd potrzebne są działania na drodze wodnej E70, które umożliwią lokalizację multimodalnego 
centrum logistycznego – portu rzecznego na rzece Warcie w Gorzowie Wlkp.

Iwona Olek - Zasiępca 
Prezydenta Miasta Gorzów 

Wlkp. ds. gospodarki
Uwaga uwzględniona Zapis został rozszerzony

154. 28.06.2022 6.5 SWOT- transport wodny śródlądowy Str. 190

Należy w zdaniu wprowadzającym do rozdziału z analizą SWOT potraktować na 
równi drogę wodną E70, przynajmniej na odcinku Kostrzyn n/Odrą – Gorzów 

Wlkp., z Odrzańską Drogą Wodną.

W tabeli w mocnych stronach: należy także we wszystkich wskazanych punktach 
odnieść się również do drogi wodnej E70 dopisując ją po Odrzańskiej Drodze 

Wodnej.

W tabeli zapis „Wysokiej jakości równolegle położona
infrastruktura drogowa zarówno po stronie

polskiej, jak i niemieckiej, konkurencyjna
względem drogi wodnej”, należy zmodyfikować wskazując iż infrastruktura 

drogowa i kolejowa są formami transportu w pełni uzupełniającymi transport 
wodny śródlądowy gwarantując

multimodalność systemu transportowego i przenieść do tabeli kolumny „szanse”.

Uzasadnienie jak powyżej.
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga częściowo uwzględniona

Dodano w Analizie SWOT w części Szanse punkt dotyczący wysokiej jakości infrastruktury 
drogowej i kolejowej jako infrastruktury komplementarnej do drogi wodnej. Pozostawiono 
natomiast zapis odnośnie równoległej do drogi wodnej infrastruktury drogowej i kolejowej, 
która skutecznie, szczególnie dotyczy to infrastruktury drogowej, może wpływać na 
zmniejszenie potencjalnych potoków towarów transportowanych drogą wodną.

155. 28.06.2022 8.4.1 – Transport wodny śródlądowy Str. 227

Podobnie jak na stronie 118 
Należy dopisać oraz rozwinąć o szczegółowe ustalenia. 

„1 czerwca 2022 r. Marszałkowie pięciu województw podpisali deklarację 
współpracy na rzecz rozwoju polskiego odcinka śródlądowej drogi wodnej E70. 

Szlak wodny E70 ma być kręgosłupem sieci transportu i ważnym impulsem 
rozwoju gospodarczego Ziemi Lubuskiej, Wielkopolski, Kujaw, Pomorza oraz 

Warmii i Mazur.”

Uzasadnienie jak powyżej.
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga uwzględniona Uzupełniono zapis

1. TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ

W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 
Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu Wojewody Lubuskiego, Marszałka 

Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województw Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 
zaprojektowania i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących 
linię nr 203 z 273, które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w 

relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Regio: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. – Zielona Góra – Wrocław.
Przebieg torów łączących dolny i górny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą został wypracowany po konsultacjach 

pomiędzy: PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą 
Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/Odrą, UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących linię nr 203 

z 273 (łącznic) uwzględniono także w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr 
XXVIII/397/21 Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się 

potwierdzić, iż w ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie przebiegu torów łączących górny i dolny poziom 
stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają. 

W jaki sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane obecnie przez stację Kostrzyn nad Odrą?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście - obecnie jedyną możliwością takiego 
trasowania jest jazda przez położoną na terenie Niemiec stacją Küstrin-Kietz. W zależności od długości pociągu 

(ograniczona długość jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z 
tzw. „autobusów szynowych” lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z 

wagonami. Czas przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odra, liczony od zatrzymania w peronie na górnym poziomie, 
przejazd do stacji Küstrin-Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy 

wynosi około 26 – 45 min. W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. Warto zauważyć, iż 
obecnie czas przejazdu:• pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą. wynosi 

37 min, a pociągu IC w tej samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90 km/h – 35 min,
• pociąg regionalny przyśpieszony w relacji Gorzów Wlkp. – Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać 

tą trasę w 97 min.
Dodatkowo należy zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia 

dodatkowych wymagań, a w sytuacji kryzysowej np. „COVID 19” ruch taki może być niemożliwy.• W relacji (…) 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra. Takie trasowanie obecnie nie jest możliwe.W jaki sposób, 
pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500 m łączące górny i dolny poziom 

stacji)?• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6 min czyli od 20 min do 35 
min krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz. Należy dodać, iż w tej sytuacji na 
żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. • W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn 

n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn n/Odrą, kontynuowałby jazdę, za mostem na rzece 

Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku Kostrzyn n/Odrą 
Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. Czas 

przejazdu do przystanku Kostrzyn n/Odrą Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

Należy dopisać:
1. Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą,

2. Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę 
przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i Sulechów, z możliwością 

wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.

Str. 282

W załączniku nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do 
roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej 

liniowej kolejowej.

28.06.2022156.
Iwona Olek - Zasiępca 

Prezydenta Miasta Gorzów 
Wlkp. ds. gospodarki

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                      i 
krajowych: 1. Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 

na odcinku Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                            
2. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej 

Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej]"

przejazdu do przystanku Kostrzyn n/Odrą Zachód wynosiłby ok. 4 min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 
w obecnym układzie połączeń. W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym 

(1500 m łączące górny i dolny poziom stacji)?
• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 

zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 
• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą - Szczecin/Świnoujście/Zielona 
Góra, trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz 

węzła Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.
Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną jest kluczowa z punktu widzenie czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawania/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługi 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów, jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połącznie górnego i dolnego poziomu 

na stacji Kostrzyn n/Odrą (na początek około 1500 m nowego toru).Cel minimum i drogę dojścia można 
zdefiniować następująco:

• Uruchomić w pierwszym etapie, jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prac określonych w 
Studium Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273 tj. części stacji 

Kostrzyn n/Odrą, obejmującego budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem 
L273, niezbędnym do wykonania zadania.

Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac, bez tzw. prac traconych, w sytuacji 
kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach.

W zakończonym już SW „L203+L18 Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra” modernizacja i 
elektryfikacja odcinka L203 Piła – Krzyż Kostrzyn n/Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy – 

należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakresach, których on nie przewiduje:• 
stacja Gorzów Wlkp. – „Węzeł przeładunkowy”,• stacja Gorzów Wlkp.  – odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i 

połączenie z L203,• korekta lokalizacji peronów/ budowa nowego p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, 
• punktowe korekty w układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w 

Gorzowie Wlkp.
2. MAGISTRALA ZACHODNIA

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 
Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 
nowej linii kolejowej na osi północ – południe, „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 

nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 
Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 

Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 

realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, „(…) należy 
uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary Zielona Góra-Sulechów-Świebodzin – 

Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski - Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii kolejowych.”
W tej sprawie, z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań, w których 
uczestniczyli: Zastępca Burmistrza Skwierzyny, Burmistrz Międzyrzecza, Zastępca Starosty Międzyrzeckiego, 

pełnomocnik Wojewody ds. inwestycji kolejowo-drogowych i radny Województwa Lubuskiego, Burmistrz 
Świebodzina, Burmistrz Sulechowa oraz przedstawiciele Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 
wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 

Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającą
w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 i unikniecie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160 km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 20 

km, otwierające ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn n/Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.Budowa Magistrali 

Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60 % 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwość budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępności do portów morskich Szczecina i Świnoujścia, szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. 
Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 

węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 
• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

157. 28.06.2022
Proponowany nowy załącznik:

„Inwestycje strategiczne”

Uwzględnienie programu budowy Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego 
Trójmiasta (SKALT) ( w tym m. in.: centrum przesiadkowe PKP-PKS w Zielonej 
Górze, centrum przesiadkowe w Sulechowie, przystanki, zakup taboru, tunele 

drogowe w Nowej Soli, przejście podziemne na stacji w Zielonej Górze, drugi tor 
na LK 358) 

Potrzeba rozwoju niskoemisyjnego transportu zbiorowego
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów krajowych pod umowną nazwą 
zadania: "Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta"

158. 28.06.2022
Proponowany nowy załącznik:

„Inwestycje strategiczne”

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa kolejowej Magistrali 
Zachodniej (Szczecin -Gorzów Wlkp. Świebodzin – Zielona Góra -wraz z 

odgałęzieniem na kierunku Żary/Żagań – Gorlitz – Jelenia Góra / Legnica wraz z 
opracowaniem dokumentacji przedprojektowej 

Inwestycje znajdują się w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                     i 
krajowych pod umowną nazwą zadania: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. 
z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

159. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa łącznic w Bieniowie (LK275 – 
LK370) oraz w Żaganiu (LK275 – LK14) umożliwiających prowadzenie ruchu z 
Lubska w kierunku Żagania (Legnicy/Bolesławca) przez Żary oraz z kierunku 

Zielonej Góry do Żar (Tuplic-Forst – Cottbus) przez Żagań

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

160. 28.06.2022

Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa odbudowie toru LK358 
częściowo w istniejącym przebiegu wraz z modyfikacją przebiegu na przelocie w 

bezpośrednim sąsiedztwie portu lotniczego w Nowym Kramsku z obsługą 
pasażerską portu

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                     i 
krajowych pod umowną nazwą zadania: "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia 
dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej]"

161. 28.06.2022
Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa obejścia zachodniego 
Zielonej Góry (łącznik L273 – L370) w wariancie miejskim i poza miejskim

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

162. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa obejścia północno-
zachodniego Zielonej Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch towarowy w tym 

mat. Niebezpiecznych z średnicy przez miasto i stację węzłową Zielona Góra 
Główna 

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu przelotowego (także 
pasażerskiego) z kierunku Rzepin, Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary w 

kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa

Potrzeba perspektywicznego wyprowadzenia ruchu tranzytowego (w tym materiałów niebezpiecznych) z średnic 
przechodzących przez miasto Zielona Góra kolidujących w wykorzystaniem infrastruktury na potrzeby ruchu 
pasażerskiego

Zniesienie licznych ograniczeń i utrudnień w prowadzeniu ruchu (pasażerskiego) z tytułu braku 1 wlotu na węźle 
zielonogórskim.

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

163. 28.06.2022
Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa planowanych tras 

przebiegu Kolei Dużych Prędkości
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga częściowo uwzględniona

Wskazano planowaną realizację kolei dużych prędkości na poziomie celów. Na poziomie 
krajowym nie został wybrany docelowy wariant KDP dla woj. lubuskiego.

164. 28.06.2022

Uwzględnienie potrzeby rozwoju transportu szynowego w Lubuskim Trójmieście 
poprzez etapową budowę transportu szynowego miejskiego (tramwaj) lub 

aglomeracyjnego (tramwaj dwusystemowy) z uwzględnieniem wariantu dla 
technologii tradycyjnej lub technologii automatyzujących transport

Realizacja zapisów Krajowej Polityki Miejskiej oraz Polityki na Rzecz Rozwoju Sztucznej Inteligencji od 2020 roku
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga częściowo uwzględniona

Rozszerzono zapisy dot. kierunków działań o tramwaju dwusystemowym w CSP 1.1. 
dotyczącym transportu kolejowego oraz Opis dot. transportu kolejowego

165. 28.06.2022
Uwzględnienie drogi ekspresowej S3 bis w planowanej sieci dróg województwa 

Opracowanie dokumentacji przedprojektowej dla drogi ekspresowej S3 bis
Droga ujęta w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

166. 28.06.2022 Uwzględnienie etapu II obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. 
Niedoradz wraz z rozbudową węzła zgodnie z opracowaną koncepcją

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                      i 
krajowych

167. 28.06.2022 Uwzględnienie w. Sulechów Północ na drodze S3 wraz z dojazdem od Trasy Mostu 
w Pomorsku w planowanej sieci dróg województwa

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona
Brak jest lokalizacji węzła Sulechów Północ na S3. Władze samorządowe miasta i gminy 
Sulechów procedują z GDDKiA podjęcie działań zmierzających do budowy nowego węzła.

168. 28.06.2022 Uwzględnienie proponowanej północnej obwodnicy m. Sulechów łączącą przyszły 
w. Sulechów Północ z DK 32

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

169. 28.06.2022
Uwzględnienie proponowanego odcinka DW 278(n) stanowiącej obejście m. 

Kruszyna i Sulechów poprzez bezpośrednie włączenie do DK32 (obw. Sulechowa) 
na zachód od m.Kruszyna

Uproszczenie układu komunikacyjnego poprzez poprawę parametrów ruchu i wyprowadzenie uciążliwego ruchu 
tranzytowego na kierunku Bojadła – Konotop – Sława – Wschowa przechodzącego obecnie przez obszar 
zabudowy m.Kruszyna i m.Sulechów

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona
Połączenie skrzyżowania DW 278 z DK 32 powinno zostać zaprojektowane i wybudowane na 
etapie budowy obwodnicy Sulechowa w ciągu DK 32 przez GDDKiA. 
Zadanie nie jest planowane do realizacji przez województwo.

170. 28.06.2022
Poprawa parametrów na ciągu komunikacyjnym dróg DW278 Brody – Szklarka 
Radnicka oraz DW 276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrzańskie (przyszła DK29n)

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona

W278 Brody – Szklarka Radnicka - odcinek jest ujęty wśród inwestycji zdiagnozowanych (Zał. 2 
i 3) Droga wojewódzka nr 278 relacji Brody – Pomorsko – Mrozów – Sulechów –
Trzebiechów – Klenica oraz Sława – Stare Strącze - Wschowa

DW276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrz – odcinek jest ujęty wśród inwestycji 
zdiagnozowanych (Zał. 2 i 3) jako Droga wojewódzka nr 276 relacji Krosno Odrzańskie – 
Świebodzin

171. 28.06.2022
Uwzględnienie etapu budowy Trasy Aglomeracyjnej etap II - od ul. Zjednoczenia 

do Trasy Północnej (nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii kolejowej 273
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                      i 
krajowych

172. 28.06.2022 Rys 5. Natężenie ruchu na drogach województwa lubuskiego
Uwzględnienie wyników pomiarów Generalnego Programu Ruchu Drogowego 

GPRD 2020-2021
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona Poprawiono rysunek

173. 28.06.2022 Uwzględnienie infrastruktury dla ruchu pieszego, w szczególności w rejonie 
węzłów i punktów obsługi transportu zbiorowego

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony w rozdziałach 4.2 oraz 4.3

174. 28.06.2022
Uwzględnienie potrzeby spójnego (zintegrowanego) planowania wielomodalnego 
na obszarach funkcjonalnych, z uwzględnieniem współczesnych narzędzi i metod 

zarządzania danymi (tzw. big data)

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona Uwaga została uwzględniona w zapisach Celu Strategicznego nr 2

• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),
• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),

• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-
Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 

Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalni węgla brunatnego Sieniawa,
• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą).Obecnie Miasto, wspólnie z pozostałymi 

samorządami, zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu Magistrali Zachodniej do planów 
inwestycyjnych PKP PLK  (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).

Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 
publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 

przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 
systemowych rozwiązań w tym zakresie. Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych 

połączń kolejowych w ruchu aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się, w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Miasto rozpoczęło działania, wspólnie z innymi samorządami, w zakresie rozwoju liniowej 
infrastruktury kolejowej, która pozwoli zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń i przyczyni się 
do wzrostu liczby pasażerów. Rozwiązanie to nakłada także na Miasto szereg działań w zakresie usprawnienia 

komunikacji miejskiej i powiązania jej z komunikacją kolejową. Dlatego też, w ostatnich latach dokonano 
modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakupu nowego taboru tramwajowego i autobusowego. Miasto 

planuje rozbudowę systemu tramwajowego, który pozwoli lepiej skomunikować największe osiedla 
mieszkaniowe między innymi z dworcem PKP oraz budowę centrum przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, 
które pozwoli w jednym miejscu połączyć wszystkie rodzaje komunikacji publicznej w ruchu aglomeracyjnym, 

regionalnym i międzywojewódzkim a także międzynarodowym. Trwają także prace nad Planem Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego. 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

175. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej potrzeby rozwoju kompleksowych usług 
(portów, terminali) dla strumieni transportu towarów w oparciu o komponent 

kolejowy i drogowy (dwumodalny) wraz z perspektywicznym rozwojem transportu 
rzecznego (śródlądowego i lotniczego) transport wielomodalny – tzw. Lubuski 

Węzeł Intermodalny

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona
W dokumencie kilkukorotnie opisywany jest transport multimodalny (m. in. na s. 146, 150), a 
także infrastruktura przeładunkowa (np. Rzepin)

176. 28.06.2022 2.2 Transport

Str. 18
oraz wszystkie odwołania w 

projekcie dokumentu, dla 
których ta informacja stanowi 

bazę informacyjną

Propozycja wprowadzenia dodatkowego podziału na:
a) Linie kolejowe/ odcinki linii kolejowych  udostępniane w Regulaminie sieci 

2021/22
b) Linie kolejowe/  

odcinki linii kolejowych, które nie są  udostępniane
c) Linie kolejowe/odcinki udostępniane w procedurze opisanej w Załączniku nr 15 

Regulaminu sieci 2021/22.
d) Rozróżnienie na odcinki, jednotorowe, dwutorowe, zelektryfikowane i nie 

zelektryfikowane, obsługujące połącznia tylko pasażerskie/ towarowe.

W związku z opisaną wyżej propozycją zmianie ulegnie opis „..Gęstości czynnych 
linii kolejowych…”

Należy zmienić terminologię odnoszącą się do opisu linii kolejowych  „linie czynne/nieczynne….” 
wprowadzając terminologię opisu sieć kolejowej taj jak robi to  PKP PLK S.A. w roku 2022 (Regulamin sieci 
2021/22. 
 – Załącznik nr 1). Przykładem jest tu odcinek linii 375 od km 41,650 stacja Toporów – Łagów km  32,650, który 
jest udostępniany zgodnie z zapisami Załącznika nr 15 Regulaminu sieci. Z uwagi na znaczące różnice pomiędzy 
długością odcinków linii z ewidencji a długością odcinków linii udostępnianych przewoźnikom. 
Nowy opis pozwoli uniknąć wątpliwości danych o sieci kolejowej.
Propozycja korekty opisu długości linii kolejowych zarządzanych przez PKP PLK S.A. -  1057 km, inną liczbę 1056 
km daje sumowanie odcinków linii jedno i dwutorowych 655km+401km.

Bark szczegółowego wyróżnienia, które odcinki linii podlegają np. analizie stanu istniejącego mając swoje odbicie 
w diagnozie będzie miało wpływ na wszystkie kolejne etapy omawianego dokumentu strategicznego.  
Warto zrobić to podobnie jak w przypadku opisu „…Sieć dróg krajowych w województwie lubuskim…” strona 45

W Regulaminie sieci 2021/22 – Załącznik 1 – PKP PLK S.A. wskazuje listę odcinków linii które są w ewidencji 
Zarządcy jednak nie są udostępniane przewoźnikom np.
a) L275 od km 156,323 do km 197,698
b) L283 od km 72,000 do km 89,300
c) L363 od km 62,682 do km 71,090
d) L364 od km 51,965 do 90,605
e) L375 od km 8,200 do km 27,640; od km 41,650 do km 52,533
Szczególny przypadek stanowi odcinek linii 375 od 27,640 do 41,650 km, Toporów – Łagów – Sieniawa Lubuska, 
który udostępniany jest według oddzielnej procedury opisanej w załączniku nr 15 Regulaminu sieci. Obecnie 
przewozy na tym odcinku mają charakter sezonowy/okazjonalny warto jednak zwrócić na to uwagę, gdyż takie 
rozróżnienie jest realnym ograniczeniem dostępności.

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona
Obecny podział linii kolejowych jest zrozumiały oraz odpowiada potrzebom analiz w 
opracowaniu

177. 28.06.2022

3 Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach 
strategicznych

unijnych, krajowych i regionalnych
Str. 27-44

Uchwałą nr 63/2021 z dnia 19 maja 2021 r. Rada Ministrów ustanowiła Rządowy 
program budowy lub modernizacji przystanków kolejowych na lata 2021 – 2025.

Warto uzupełnić opis.
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona Opis został uzupełniony

178. 28.06.2022
4 Opis stanu transportu w województwie lubuskim

4.2 – Transport kolejowy Str. 75-94

Ogólna aktualizacja bazy danych, służących obrazowaniu parametrów sieci – dane 
z 2021 są już powszechnie dostępne. 

Strona 75 „…Województwo lubuskie posiada dość gęstą sieć linii kolejowych, które 
obsługują

większość ośrodków miejskich…” Zapis wyjątkowo nieprecyzyjny, wymaga 
doprecyzowania w zakresie potrzeby modyfikacji sieci pod kontem utworzenia 

głównej linii komunikacyjnej województwa – Magistrali Zachodniej.  

Istniejąca sieć kolejowa pomimo swojej gęstości nie pozwala utworzyć silnych linii komunikacyjnych łączących 
obie stolice regionu, największe miasta i główne generatory ruchu.
Wyznaczone w ramach linii kolejowych L003, L273, L351 korytarze transportowe w sieci (TEN-T) mają charakter 
tranzytowy. Dodatkowo położenie tych tras względem aktualnej sieci osadniczej oddziaływają na ruch regionalny 
w bardzo ograniczam zakresie.   Doskonalone ilustruje to   Rys. nr 5 (str. 49) „…Natężenie ruchu na drogach 
województwa lubuskiego…” który tylko częściowo pokrywa się z istniejącą siecią kolejowych  połączeń 
regionalnych. Wyraźnie widoczny jest brak kolejowej linii komunikacyjnej na osi północ-południe w przebiegu 
proponowanej Magistrali Zachodniej.   

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga częściowo uwzględniona
W punkcie 4.2 dodano opis Magistrali Zachodniej. Analizy oraz opracowania graficzne w 
dokumencie były wykonywane na podstawie danych dostępnych do końca 2021 roku.
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Rysunek 27. Natężenie ruchu pociągów towarowych, 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK z 2019 roku

- propozycja aktualizacji bazy danych ruchu towarowym dla roku 2021. Brak 
przewóz towarowych na L363, L364, L14, L410/430

Obecnie dostępne są już dane z roku 2021 więc warto je wykorzystać. 
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga nieuwzględniona Do analiz używano danych dostępnych do końca 2021 roku
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Rysunek 26. Natężenie ruchu pociągów pasażerskich, 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych  2021 roku

- propozycja aktualizacji bazy danych ruchu pasażerskim dla roku 2021. Brak 
przewóz towarowych  L364, L14, L375. 

Nie wykazano ruchu pociągów na linii Leszno – Głogów oraz L379 Żagań – Jankowa Żagańska
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga nieuwzględniona Do analiz używano danych dostępnych do końca 2021 roku
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Rysunek 25. Prędkości maksymalne na sieci kolejowej – „…opracowanie 
własne…… 2021”

Propozycja zwiększenia szczegółowości grafiki obrazującej stan parametry 
techniczne linii kolejowych,  dodatkowa tabela zawierające dane :

a) Prędkości na odcinkach linii kolejowych
b) Stałe ograniczenia prędkości – wykres OT z systemu SKRJ dla każdej linii 

komunikacyjnej
c) Zdefiniowanie „wąskich gardeł” w oparciu wykresy ruchu pociągów dla 

poszczególnych linii komunikacyjnych,
d) Szczegółowe zobrazowanie graficzne z podziałem na linie komunikacyjne, 

statystki UTK w zakresie liczby pasażerów korzystających  z punktów handlowych 
na poszczególnych liniach komunikacyjnych.  

Brak szczegółowych danych – nie pozwala precyzyjne opisać stanu istniejącego oraz dokonać właściwej analizy 
scenariuszy działań w przyszłości. Precyzyjny scenariusz działań jest potrzebny aby odwrócić trend spadku liczby 
pasażerów w odniesieniu do rosnącej pracy eksploatacyjnej.

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga nieuwzględniona Dane wykraczają poza zakres oraz poziom szczegółowości dokumentu.

26.  W załączniku nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą 
rozwoju do roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej kolejowej. Str 282 Należy 

dopisać:
• Tory łączące górny i dolny poziom stacji Kostrzyn nad Odrą,

• Magistrala Zachodnia, tj. linia kolejowa, łącząca Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, 
Świebodzin i Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar Żagania i Lubska.

Proponowany przebieg północnego  odcinka Magistrali Zachodniej składa się z odcinków podstawowych oraz 
uzupełniających:

1. Odcinki podstawowe:
a) Odcinka L273 Nowa Nowa Sól – Czerwieńsk Południe  
b) Odcinka L436 Czerwieńsk Południe – Czerwień Wsch.

c) Odcinka L358 Czerwieńsk Wsch. – Sulechów – Łęgowo Sulechowskie 
d) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 17km 

Łęgowo Sulechowskie – Świebodzin i lub częściowe wykorzystanie starego przebiegu linii Sulechów – Świebodzin 
z wjazdem do Świebodzina od południowego Zachodu oraz  dodatkowe rozwiązanie: łącznica od przebiegu od 

wschodu
nowym śladem do L nr 3 wraz z nowym przystankiem Swiebodzin Wschód.

e) Nowy odcinek linii kolejowej o długości ok. 14km Świebodzin – Świebodzin Północ – Gościkowo 
f) L375 Międzyrzecz – Gościkowo 

g) L367 Gorzów Wlkp. – Skwierzyna -  Międzyrzecz 

2. Odcinki uzupełniające:
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2. Odcinki uzupełniające:
a) Nowy odcinek linii o długości ok. 8km Łęgowo Sulechowskie – Kolesin (nowa lokalizacja) – Port Lotniczy 

Zielona Góra–Babimost.
Układ funkcjonalny pozwoli trasować pociągi przez Port Lotniczy Zielona Góra-Babimost bez zmiany kierunku

Zarówno w relacjach przez Magistralę Zachodnią jak i w relacji Zielona Góra – Zbąszynek - Poznań 
b) L375 -Gościkowo (nowa lokalizacja, węzeł przesiadkowy)  – Łagów – Toporów, układ funkcjonalny pozwoli ze 

stacji Gościkowo prowadzić ruch pociągów w kierunku Międzyrzecza, Łagowa i Świebodzina.     

 TORY ŁĄCZĄCE GÓRNY I DOLNY POZIOM STACJI KOSTRZYN NAD ODRĄ

W ramach projektu przebudowy linii kolejowej 273 (rozpoczęte przez PKP PLK Studium Wykonalności dla odcinka 
Rzepin - Szczecin Podjuchy) Prezydent Miasta Gorzowa Wlkp. przy wsparciu: Wojewody Lubuskiego, Marszałka 

Województwa Lubuskiego, Przewodniczącej Sejmiku Województw Lubuskiego, Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej 
Strefy Ekonomicznej, Urzędu Miasta w Kostrzynie nad Odrą, Lubuskiej Organizacji Pracodawców, zgłosił potrzebę 
zaprojektowania i następnie wybudowania nowych torów stacyjnych o łącznej długości około 1500 m, łączących 
linię nr 203 z 273, które pozwolą prowadzić ruch pociągów bez zmiany kierunku jazdy i zbędnych manewrów w 

relacjach:
PKP IC/REGIO/CARGO: 

Warszawa - Poznań – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - Świnoujście;
Trójmiasto/Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra (…);

Wrocław - Zielona Góra – Zbąszynek – Międzyrzecz – Skwierzyna - Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin - 
Świnoujście.  

Regio: 
Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Szczecin – Świnoujście; 

Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – Zielona Góra – Wrocław.

Przebieg torów łączących dolny i górny  poziom stacji Kostrzyn został wypracowany po konsultacjach pomiędzy: 
PKP PLK, GDDKiA, Wody Polskie, UMWL, Wojewodą Lubuskim, Kostrzyńsko-Słubicką Specjalną Strefą 

Ekonomiczną, UM Kostrzyna n/O., UM Gorzowa Wlkp. Ponadto potrzebę budowy torów łączących (łącznic) 
uwzględniono także w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030, przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 
Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku. W ostatnim czasie udało się potwierdzić, iż w 

ramach SW L273 możliwe jest zaprojektowanie przebieg torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn 
n/Odrą czyli połączyć linię 273 z 203. Prace nad ostateczną wersją dokumentu jeszcze trwają, stan na dzień 22 

kwietnia 2022 r.

W jaki sposób pociągi pasażerskie mogą być/nie mogą być trasowane obecnie przez stację Kostrzyn nad Odrą?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście - obecnie jedyną możliwości takiego 
trasowanie to jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz. W zależności od długości pociągu 

(ograniczona długość jedynego peronu na stacji) możliwe jest zatrzymanie handlowe dla składów zestawionych z 
tzw. „autobusów szynowych” lub tylko zatrzymanie techniczne na czas oblotu składu przez lokomotywę z 

wagonami. Czas przejazdu przez stację Kostrzyn n/Odra, liczony od zatrzymania w peronie na górnym poziomie, 
przejazd do stacji Küstrin-Kietz, czas na zmianę kierunku, przejazd powrotny na stacji Kostrzyn n/Odrą Towarowy 

wynosi około 26 - 45min! W zależności od rodzaju pojazdu jakim obsługiwany jest pociąg. 

Warto zauważyć iż obecnie czas przejazdu:
• pociągiem regionalnym z postojami w relacji Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. wynosi 37min, a pociągu IC w tej 

samej relacji z ograniczeniem prędkości do V90km/h - 35min,
• pociąg regionalny przyśpieszony w relacji Gorzów Wlkp. – Poznań z ograniczoną liczbą postojów może pokonać 

tą trasę w 97min.

Dodatkowo należy zauważyć, iż trasowanie pociągów przez stację na sieci niemieckiej wymaga spełnienia 
dodatkowych wymagań, a w sytuacji kryzysowej np. „COVID 19” ruch taki może być niemożliwy.

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Takie trasowanie obecnie NIE JEST MOŻLIWE.

W jaki sposób, pociągi pasażerskie trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• W relacji (…) – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odra – Szczecin/ Świnoujście
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 
mostem na rzece Warcie wjechałby na nowy odcinek torów i już bez zatrzymania przejechałby przez dolny 
poziom stacji pasażerskiej, minął stację towarową kontynuując jazdę w kierunku Szczecina. Czas liczony od 

zatrzymania na górnym poziomie stacji do minięcia stacji towarowej wynosiłby ok 6min czyli od 20 do 35min 
krócej niż jazda przez położoną na terenie Niemiec stację Küstrin-Kietz!!! Należy dodać, iż w tej sytuacji na 

żadnym odcinku trasy pociąg nie wjeżdża na sieć kolei niemieckich. 

• W relacji (…) Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/Odrą – Zielona Góra 
Pociąg po zatrzymaniu się na górnym poziomie stacji Kostrzyn nad Odra, kontynuowałby jazdę do przodu, za 

mostem na rzece Warcie, wjechałby na nowy odcinek torów, a następnie zatrzymałby się na nowym przystanku 
Kostrzyn n/o. Zachód zlokalizowanym w rejonie ul. Sikorskiego, następnie jazda odbywałby się już po linii nr 273. 
Czas przejazdu do przystanku Kostrzyn n/O. Zachód wynosiłby ok. 4min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 
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  a) Odcinka L273 Nowa Nowa Sól – Czerwieńsk Południe  b) Odcinka L436 Czerwieńsk Południe – Czerwień Wsch.c) Odcinka L358 Czerwieńsk Wsch. – Sulechów – Łęgowo Sulechowskie Str 282

W załączniku nr 2 do Regionalnego Programu Rozwoju 
Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do 
roku 2030 – Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej 

liniowej kolejowej.
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Czas przejazdu do przystanku Kostrzyn n/O. Zachód wynosiłby ok. 4min to oznacza iż byłby krótszy niż przesiadka 
w obecnym układzie połączeń. 

W jaki sposób, pociągi cargo trasowane byłyby po nowym układzie torowym (1500m łączące górny i dolny 
poziom stacji)?

• Poznań Franowo – Piła/Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O. – porty Szczecin/ Świnoujście, możliwość 
zwiększenia przepustowości trasy Poznań Franowo – porty Szczecin/ Świnoujście z 2 do 3/4 torów jest kluczowe 
zwłaszcza z powodu prognozowanego wzrostu ruchu aglomeracyjnego/regionalnego/międzywojewódzkiego w 

węzłach Poznań i Szczecin. 

• Porty Gdynia/Gdańsk/Elbląg – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn n/O/ -Szczecin/Świnoujście/Zielona Góra, 
trasowanie pociągów towarowych z ominięciem najbardziej obciążonych szlaków L131/L353/L003 oraz węzła 

Poznań dzięki czemu czas przejazdu ładunków będzie krótszy.   

Pomimo trwających prac modernizacyjnych L351 (Poznań – Szczecin) zakładany wzrost ruchu pasażerskiego 
szczególnie w relacjach Poznań – Wronki/Krzyż oraz Szczecin – Stargard (kolej aglomeracyjna) powoduje, iż 

możliwość szybkiego trasowania drogą alternatywną  jest kluczowa z punktu widzenie czasu przejazdu ładunków. 
Zwiększanie udziału kolei w obsłudze wytwórców skupionych w Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefie 
Ekonomicznej, w miastach i gminach położonych przy liniach L203, L367, L363 jest konieczne w procesie 

zwiększania konkurencyjności przy ograniczonej emisji. Stworzenie możliwości nadawanie/odbioru ładunków w 
granicach strefy ekonomicznej jest kluczowe w procesie podejmowanie decyzji o sposobie transportu ładunków.
Również realizacja torów łączących górny i dolny poziom stacji Kostrzyn n/Odrą czyli połączenie linii 273 z 203, 

będzie miało kluczowe znaczenie w obsłudze transportem kolejowym Zespołu Morskich Portów Szczecin i 
Świnoujście. Piki przewozowe powodujące nieregularność/spiętrzenie ładunków, zmieniające się warunki 

pogodowe/ sztormowanie statków, zdarzenia losowe sprawiają, iż chcąc utrzymać atrakcyjne parametry obsługuj 
ruchu cargo warto zabezpieczyć trasy alternatywne. W omawianym przypadku znacznym ułatwieniem jest to, iż 

niezbędna infrastruktura istnieje. Wymaga ona poprawy parametrów jednak zadania te można etapować 
zaczynając od punktów krytycznych. W tym przypadku takim punktem jest połącznie górnego i dolnego poziomu 

na stacji Kostrzyn nad Odrą (na początek około 1500m nowego toru).

Cel minimum i drogę dojścia można zdefiniować następująco:

• Uruchomić w pierwszym etapie/jak najszybciej, działania mające na celu przeniesienie prace określonych w 
Studium Wykonalności do kolejnego etapu tj. projektu wykonawczego dla elementów L273 tj. części stacji 

Kostrzyn nad Odrą obejmującą budowę nowych torów łączących górny i dolny poziom stacji wraz z odcinkiem 
L273 niezbędnym do wykonania zadania.

Sposób zaprojektowania nowych torów zakłada możliwość etapowania prac bez tzw. prac traconych w sytuacji 
kiedy zapadnie decyzja o rozpoczęciu prac na przyległych odcinkach.

• W zakończonym już SW „L203+L18 Bydgoszcz – Piła – Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn nad Odra” modernizacja 
i elektryfikacji odcinka L203 Piła – Krzyż Kostrzyn nad Odrą, gdzie Zarząd PKP PLK wybrał już wariant wykonawczy 

– należy doprowadzić do punktowej aktualizacji wybranego wariantu w zakresach, których on nie przewiduje:
• stacja Gorzów Wlkp. – „Węzeł przeładunkowy”,

• stacja Gorzów Wlkp.  – odbudowa odcinka L415 (ok. 6 km) i połączenie z L203,
• korekta lokalizacji peronów/ budowa nowego p.o. Gorzów Wlkp. Zachód, 

• punktowe korekty w układzie torów odstawczych cargo w okolicy dawnego magazynu ekspedycji kolejowej w 
Gorzowie Wlkp.

MAGISTRALA ZACHODNIA
W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego (…), przyjętego uchwałą Nr XLIV/667/18 

Sejmiku Województwa Lubuskiego z dnia 23 kwietnia 2018 r. wskazano między innymi na potrzebę budowy 
nowej linii kolejowej na osi północ – południe, cyt.: „W szerszej perspektywie czasowej proponuje się powstanie 

nowej linii kolejowej, łączącej Gorzów Wlkp. i Zieloną Górę przez Skwierzynę, Międzyrzecz, Świebodzin i 
Sulechów, z możliwością wykonywania połączeń do Nowej Soli, Żar i Żagania (…).” 

Natomiast w Strategii Rozwoju Województwa Lubskiego 2030 przyjętej uchwałą Nr XXVIII/397/21 Sejmiku 
Województwa Lubuskiego z dnia 15 lutego 2021 roku, w  przedsięwzięciach strategicznych kluczowych dla 
realizacji celów strategii rozwoju województwa lubuskiego 2030 wskazano miedzy innymi, cyt.: „(…) należy 

uwzględnić potrzebę stworzenia nowej osi komunikacyjnej Żagań/Żary-Zielona Góra-Sulechów-
Świebodzin–Międzyrzecz-Gorzów Wielkopolski-Szczecin, na bazie istniejących, nowych i zlikwidowanych linii 

kolejowych.”
W tej sprawie z inicjatywy Prezydenta Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, odbył się cykl spotkań z: Zastępcą 
Burmistrza Skwierzyny, Burmistrzem Międzyrzecza, Zastępcą Starosty Międzyrzeckiego, pełnomocnikiem 

Wojewody ds inwestycji kolejowo-drogowych i radnym Województwa Lubuskiego, Burmistrzem Świebodzina, 
Burmistrzem Sulechowa oraz przedstawicielem Urzędu Miasta Zielona Góra, w trakcie których udało się 

wpracować wspólne stanowisko i ostatecznie zgłosić do PKP PLK w ramach toczącego się SW LK nr 003 Poznań – 
Kunowice (granica państwa) propozycję przebudowy stacji Świebodzin, pozwalającej 

w przyszłości na włączenie tzw. Magistrali Zachodniej w linię kolejową nr 003 tj. unikniecie prac traconych. Układ 
torowy stacji Świebodzin powinien uwzględniać obecne i planowane potrzeby techniczno – ruchowe, ale także 

uwzględniać możliwość przyszłej rozbudowy układu torowego pod włączenie Magistrali Zachodniej (stacja 
węzłowa). Następnie nadanie nowych funkcji odcinkom istniejących linii kolejowych (L203, L367, L375, L358, 

L273), które charakteryzują się bardzo wysoką podatnością modernizacyjną w zakresie prędkości do 160km/h 
oraz odbudowanie L384 i wybudowanie dwóch nowych brakujących odcinków linii kolejowej o długości około 

20km, otwiera ponadregionalne możliwości organizacji przewozów. 
Nowa linia komunikacyjna na osi północ-południe Szczecin – Kostrzyn nad Odrą - Gorzów Wlkp. – Skwierzyna – 

Międzyrzecz – Świebodzin – Sulechów – Zielona Góra – Nowa Sól - Wrocław,  zwiększy oddziaływanie 
pasażerskie i towarowe zachodniego korytarza transportowego w ciągu linii kolejowej nr L273.

Budowa Magistrali Zachodniej pozwoli na:
• możliwość integracji większości miast regionu w ramach jednej silnej linii komunikacyjnej – ok. 60% 

mieszkańców województwa lubuskiego,
• możliwości budowy efektywnej sieci połączeń pasażerskich i różnych gałęzi transportu,

• skokowo zwiększanie zasięgu publicznego transportu, realnie oddziałując na gospodarkę i skutecznie eliminując 
wykluczenie komunikacyjne,

• zaproponowanie przewoźnikom kolejowym i organizatorom transportu sieć połączeń krajowych o wysokich 
parametrach,

• zbliżenie centrów obu stolic województwa lubuskiego na „odległość 80 min”,
• poprawę dostępność do portów morskich Szczecina i Świnoujścia szczególnie 

w  zakresie obsługi takich państw jak Czechy czy Słowacja. 
Elementem uzupełniającym projekt Magistrali Zachodniej jest rozbudowa infrastruktury stycznej, połączeń 

węzłowych, stacji przesiadkowych oraz styków z innymi linami kolejowymi. Takimi przykładami są połączenia z: 
• L364 na stacji Międzyrzecz w kierunku Sulęcina (transport wojskowy poligon w Wędrzynie),

• L364 Rzepin (terminal przeładunkowy intermodalny, węzeł kolejowy L273 z L003),
• L375 na stacji Gościkowo (Wyższe Seminarium Duchowne Diecezji Zielonogórsko-Gorzowskiej w Gościkowie-

Paradyżu), przewozy w kierunku Łagowa (ważna miejscowość turystyczna i uzdrowiskowa), MRU – 
Międzyrzeckiego Rejonu Umocnionego - Muzeum Fortyfikacji w Pniewie,  kopalnia węgla brunatnego Sieniawa,

• L003 Słubice (przejście graniczne z Niemcami – Frankfurt nad Odrą).

Kazimierz Łatwiński Radny 
Sejmiku Województwa

Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                        i 
krajowych: 1. Wskazuje się na zakres inwestycji w ramach projektu "Modernizacja linii nr 203 

na odcinku Krzyż - Kostrzyn z elektryfikacją"                                                                                           
2. Zadanie ujęte w ramach umownego projektu: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej 

Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji 
przedprojektowej]"                                                                                                                           3. 

Zadanie ujęte w ramach umownego projektu "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu 
utworzenia dojazdu do portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji 

przedprojektowej]"



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

183. 28.06.2022
Proponowany nowy załącznik:

„Inwestycje strategiczne” Północna obwodnica Gorzowa Wielkopolskiego Zgodnie ze stanowiskiem miasta Gorzów Wielkopolski
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                            i 
krajowych

184. 28.06.2022
Proponowany nowy załącznik:

„Inwestycje strategiczne” Most Zachodni w Gorzowie Wielkopolskim Zgodnie ze stanowiskiem miasta Gorzów Wielkopolski
Kazimierz Łatwiński Radny 

Sejmiku Województwa
Uwaga uwzględniona

Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                           i 
krajowych

185. 28.06.2022 Brak treści w dokumencie 4.2/77-78
Przedstawić dostępność kolejowej infrastruktury kolejowej dedykowanej dla 

ruchu pociągów towarowych, jak rampy przeładunkowe, terminale intermodalne, 
dopuszczalne obciążenie toru czy tory boczne

Transport towarów koleją jest ciągle za mało konkrencyjny w stosunku do transportu drogowego. Niezbędne jest 
zdefiniowanie obecnej infrastruktury do tych przewozów, aby określić potrzebne inwestycje

Patryk Nisiewicz - Zachodni 
Ośrodek Polityki Regionalnej

Uwaga nieuwzględniona
W dokumencie kilkukorotnie opisywany jest transport multimodalny (m. in. na s. 146, 150), a 
także infrastruktura przeładunkowa (np. Rzepin)

186. 28.06.2022 Brak treści w dokumencie 4.4/99 
Przedstawić ile z połączeń autobusowych było wykonywane pojazdami 

przystosowanymi do osób niepełnosprawnych poruszających się na wózku
Należy zweryfikować czy liczba autobusów dostosowanych do przewozu osób niepełnosprawnych poruszających 
się na wózkach inwalidzkich jest odpowiednia do lokalnych potrzeb

Patryk Nisiewicz - Zachodni 
Ośrodek Polityki Regionalnej

Uwaga nieuwzględniona Treść wykracza poza zakres oraz poziom szczegółowości dokumentu

187. 28.06.2022 Brak treści w dokumencie 4.6/137 
Przedstawić ponoszone w ostatnich latach koszty przez województwo na remont 

lotniska Babimost, loty samolotów i promocję województwa. Zestawić to z 
osiągniętymi celami.

Dotowanie lotów z Babimostu powinno być skonfrontowane w wymiernymi efektami i zasadnością 
ewentualnych dalszych wydatków.

Patryk Nisiewicz - Zachodni 
Ośrodek Polityki Regionalnej

Uwaga nieuwzględniona Szczegółowe analizy finansowe wykraczają poza zakres dokumentu

188. 28.06.2022 Brak treści w dokumencie 5.4/155
Przedstawić zjawisko wyjazdów mieszkańców na zachód od województwa tj. do 

Niemiec
Mając na względzie przygraniczne położenie województwa należy uwzględnić liczne korzystanie z jednolitego 
rynku.

Patryk Nisiewicz - Zachodni 
Ośrodek Polityki Regionalnej

Uwaga nieuwzględniona Brak odpowiednich danych do wiarygodnej analizy

189. 28.06.2022 Brak treści w dokumencie Załącznik nr 2
Do "Orientacyjna lokalizacja potrzeby inwestycyjnej liniowej kolejowej" dodać 

Remont linii nr 363 Rzepin - Międzyrzecz
Remont linii przełoży się na większą dostępność kolejową dla mieszkańców mniejszych miejscowości w centralnej 
części województwa. 

Patryk Nisiewicz - Zachodni 
Ośrodek Polityki Regionalnej

Uwaga uwzględniona Wskazano w załączniku nr 2.

Po pierwszym akapicie proponuje się jako uzupełnienie dopisać.

Rozpatrując łącznie różnych gałęzi transportu dla zwiększenia
dostępności wewnętrznej regionu, należy także przewidzieć możliwość 

wykorzystania do tego celu tzw. tramwaju dwusystemowego, na wzór rozwiązań 
niemieckich i węgierskich. 

Rozwiązanie to jest możliwe do wprowadzenia dzięki istniejącej infrastrukturze 
linii kolejowej i planowanej do odbudowy oraz infrastrukturze tramwajowej. 

Jednakże wymagane jest wcześniejsze unormowanie prawne, które pozwoli na 
wykorzystanie do tego celu infrastruktury kolejowej PKP PLK.

Str 219
8.1 Cele rozwojowe RPRT

CS 2. Poprawa międzygałęziowej dostępności regionu190. 28.06.2022 Karol Waldmann Uwaga częściowo uwzględniona
Rozszerzono zapisy dot. kierunków działań o tramwaju dwusystemowym w CSP 1.1. 

dotyczącym transportu kolejowego

Obecnie Miasto wspólnie z pozostałymi samorządami zabiega o wpisanie pozostałych elementów projektu 
Magistrali Zachodniej do planów inwestycyjnych PKP PLK  (projekt strategiczny sieci linii kolejowej w Polsce).

Głównym celem inwestycji infrastrukturalnych musi być skokowy wzrost liczby pasażerów w systemie 
publicznego transportu zbiorowego, węzły przesiadkowe takie jak Gorzów Wielkopolski bez pasażerów 

przybywających koleją nie pozwolą zrealizować tego celu. Obecny poziom liczby odprawianych pasażerów na 
stacji Gorzów Wielkopolski potwierdza, iż opisane powyżej działania miasta są kluczem do budowy wspólnych 

systemowych rozwiązań w tym zakresie.
Dzięki powyższym inwestycjom możliwe będzie trasowanie nowych połączń kolejowych w ruchu 

aglomeracyjnym, regionalnym i ponadregionalnym. Tym samym dworzec kolejowy 
w Gorzowie Wielkopolskim stanie się w tej części województwa lubuskiego i regionu ważnym punktem 

przesiadkowym. Działania jakie już Miasto rozpoczęło wspólnie z innymi samorządami w zakresie rozwoju 
liniowej infrastruktury kolejowej, która pozwoli zbudować lepiej dostosowaną do potrzeb siatkę połączeń, 

przyczynią się do wzrostu liczby pasażerów. To także nakłada na Miasto szereg działań w zakresie usprawnieniu 
komunikacji miejskiej i powiązaniu ją z komunikacją kolejową. Dlatego też w ostatnich latach dokonano 

modernizacji infrastruktury tramwajowej oraz zakup nowego taboru tramwajowego i autobusowego. Obecnie 
Miasto przygotowuje się do rozbudowy systemu tramwajowego, który pozwoli lepiej skomunikować największe 

osiedle mieszkaniowe Górczyn między innymi z dworcem PKP oraz wspólnie z PKP SA budowy centrum 
przesiadkowego na dworcu w Gorzowie, który pozwoli w jednym miejscu połączyć wszystkie środki komunikacji 
publicznej ruchu aglomeracyjnym, regionalnym i międzywojewódzkim a także międzynarodowym. Trwają także 

prace nad Planem Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa 
Wielkopolskiego. 

Koniecznym jest rozpoczęcie prac nad budową zintegrowanej komunikacji publicznej w ramach Miejskiego 
Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wlkp. 

W związku z nową perspektywą finansową UE konieczne będzie wykorzystanie do tego celu transportu 
nieemisyjnego (pojazdy hybrydowe np. elektryczno – wodorowe, możliwe jest zastosowanie napędu elektryczno-

spalinowego, jednakże nie będzie możliwości sfinansowania ich zakupu ze środków nowej perspektywy UE). W 
związku z tym jako pojazd niskoemisyjny i nieemisyjny rozważany jest tzw. tramwaj dwusystemowy, który 

poruszać mógłby się, w trakcji elektrycznej i przemiennie spalinowej lub wodorowej,  dzięki istniejącej 
infrastrukturze kolejowej linii nr 203 i 367, planowanych do odbudowy linii nr 415 i 426 oraz infrastrukturze 

tramwajowej miasta Gorzowa Wlkp. (rozstaw kół na sieci linii tramwajowej w Gorzowie Wlkp. jest taki sam jak na 
liniach kolejowych PKP PLK). Jednakże konieczne jest wprowadzenie stosownych przepisów prawnych 

pozwalających na wykorzystanie do tego celu infrastruktury kolejowej PKP PLK (podobne rozwiązania stosowane 
są na Węgrzech i w Niemczach). Co ważne istnieje możliwość sfinansowania takiego projektu ze środków 
Narodowego Centrum Badań i Rozwoju, jako program pilotażowy w Polsce. Ważny jest także argument, iż 

operatorem takich połączń mógłby być Miejski Zakład Komunikacji w Gorzowie Wlkp., dla którego tego rodzaju 
przewozy stanowiłyby nowe źródło dochodów. Natomiast dla mieszkańców MOF GW połącznia realizowane tego 

rodzaju transportem publicznym, stanowiłoby uzupełnienie w połączniach kolejowych regionalnych, 
realizowanych przez Urząd Marszałkowski.

Tego rodzaju rozwiązanie możliwe byłoby także do zastosowania w Lubuskim Trójmieście w ramach projektu pn. 
Szybka Kolej Aglomeracyjna Lubuskiego Trójmiasta.

W przypadku MOF Gorzowa Wielkopolskiego w pierwszej kolejności możliwe byłoby uruchomienie połączenia 
tramwajem dwusystemowym  (robocza nazwa Gorzowski Tramwaj Regionalny) na linii komunikacyjnej:

• Gorzów Wielkopolski Strefa Ekonomiczna, 
• Gorzów Wlkp. Wieprzyce,

• Gorzów Wlkp. Zachodnie/Plac Słoneczny (przystanek zgłoszony do Programu budowy/modernizacji 
przystanków kolejowych na lata 2020 – 2025),

• Gorzów Wlkp.,
• Gorzów Wlkp. Wschodni,

• Czechów (planowane przez PKP PLK odtworzenie przystanku),
• Santok,

• Górki Noteckie,
• Sarbiewo, 



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

191. 28.06.2022 Transport drogowy 
Modernizacja dróg krajowych 
wraz z budową obwodnic/71

Obwodnica Strzelec Krajeńskich w ciągu drogi krajowej nr 22 - data ogłoszenia 
przetargu:

30.06.2020 r. Data zawarcia umowy: III kwartał 2021 r.
Umowa GDDKiA ze spółką Colas ws. budowy obwodnicy podpisana została przed rokiem. Inwestycja w toku. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga uwzględniona Zapis poprawiony według wytycznych otrzymanych od GDDKiA

192. 28.06.2022 Transport drogowy
Inwestycje na sieci drogowej w 
okresie programowania 2014-

2020 /str. 69

Przebudowa drogi woj. nr 156 w gminie Drezdenko
Etap I.

Odcinek DW 156 na terenie gminy Strzelce nie doczekał się remontu, wpisywanie więc go do zadań 
zrealizowanych jest bezzasadne. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga nieuwzględniona

Zadania znajdują się w zestawieniu zrealizowanych zadań drogowych. Projekty „Przebudowa 
drogi woj. nr 156 na odc. Drezdenko - Strzelce Krajeńskie - granica woj. - Etap I” (długość 
odcinka - 5,52 km) oraz „Przebudowa drogi woj. nr 156 na odc. Drezdenko - Strzelce 
Krajeńskie - granica woj. Etap II” (długość odcinka – 2,11 km) zostały zrealizowane ze środków 
RPO-Lubuskie 2020. Łącznie przebudowana została droga o długości 7,63 km. 

193. 28.06.2022 Transport autobusowy oraz miejski 4.3/str. 98 i 99

Dane z tabeli nieaktualne. Wykreślić Strzelce Krajeńskie ze zdań: Dużą liczbę 
kursujących

autobusów możemy także zaobserwować w okolicach Gorzowa Wielkopolskiego 
(w kierunkach

Strzelec Krajeńskich oraz Międzyrzecza). / Najwięcej par kursów, odpowiednio 31 
oraz 34, występuje pomiędzy

Międzyrzeczem oraz Strzelcami Krajeńskimi.

Gmina Strzelce nie posiada 34 połączeń z Gorzowem Wielkopolskim.
Według rozkładu sprzed 24.06.22 na tej trasie każdego dnia jeździ zaledwie 6 kursów.
Wspomniana liczba połączeń jest możliwa chyba tylko przy zliczeniu szynobusów wyjeżdzających ze stacji 
Strzelce Krajeńskie wschód (linia 203). Ale dworzec ten znajduje się w gminie Zwierzyna, a nie Strzelce. Opisanie 
w RPRT tak licznych połączeń znacznie utrudni gminie staranie się o projekty dotyczące transportu 
niskoemisyjnego.   

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga uwzględniona Tabela oraz zdanie zostały skorygowane

194. 28.06.2022 Transport zbiorowy

Rysunek 77. Czas dojazdu 
komunikacją kolejową z miast 

powiatowych do miast 
wojewódzkich/str. 179

Dotyczy mapy z nakreśloną liczbą połączeń kolejowych z gminy Strzelce. Należy to 
wykreślić lub odnieść do Zwierzyna.

Gmina Strzelce nie posiada połączeń kolejowych. Dworzec Strzelce Krajeńskie Wschód znajduje się w gminie 
Zwierzyn. 5 km od centrum Strzelec. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga uwzględniona Do mapy została dodana odpowiednia adnotacja wyjaśniająca

195. 28.06.2022 Powiązania funkcjonalne 5.6/str. 182

Uzupełnienie w obszarze
wewnętrznych powiązań funkcjonalnych pełnią na północy regionu drogi łączące 

rdzeń MOF-u Gorzów
Wlkp. z miastami należącymi do MOF-u tj. Kostrzynem nad Odrą (droga 

wojewódzka nr 132), a także ze Strzelcami Krajeńskimi.

Od zeszłego roku MOF Gorzów funkcjonuje powiększony o Strzelce, Kostrzyn, Skwierzynę, Lubiszyn i Witnicę. 
Mateusz Karkoszka - Sekretarz 

miasta Strzelce Krajeńskie
Uwaga uwzględniona Zapis został skorygowany

196. 28.06.2022 Zadania możliwe do realizacji ze środków Regionalnego 
Programu Operacyjnego / Cały dokument

Zadania planowane dla których 
konieczne jest opracowanie 

dokumentacji/str. 287

Przebudowa drogi wojewódzkiej 156 wraz z budową ścieżek rowerowych na 
odcinku Kurowo - Strzelce - granice województwa

Droga 156 na odcinku Strzelce – granice województwa należy do najbardziej zniszczonych. 2024 będzie ona 
stanowiła ważny dojazd do obwodnicy Strzelec. Ruch na tej trasie będzie wzmożony. Przy obwodnicy zbudowane 
zostaną także ścieżki rowerowe, które połączą się ze ścieżką w kierunku Gorzowa powstającą podczas 
modernizacji DK22 (do końca 2025r.). Utworzenie przy drodze 156 ścieżki pozwoli zintegrować sieć połączeń w 
północnej części regionu, a jednocześnie skomunikować Lubuskie z zachodniopomorską siecią ścieżek. Budowa 
ścieżki do miejscowości Zwierzyn ułatwi dostąp do linii 203 mieszkańcom Strzelec, a to podniesie 
zainteresowanie transportem niskoemisyjnym z dworca Strzelce Krajeńskie Wschód. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga częściowo uwzględniona
Uwzględnia się możliwość przebudowy drogi DW 156, bez budowy ścieżki rowerowej. Budowa 
ścieżek rowerowych jest możliwa do realizacji przez gminy leżące na wskazanym przebiegu 
DW 156.

197. 28.06.2022 Transport drogowy 
Modernizacja dróg krajowych 
wraz z budową obwodnic/71

Przebudowa drogi krajowej nr 22 na odcinku Gorzów – Strzelce. 

Trwają końcowe prace nad dokumentacją generalnego remontu DK22. Według założeń GDDKiA droga ma być 
zrobiona w nośności 12T/oś. Planuje się poszerzyć pobocza, utworzyć ścieżkę rowerową i obwodnice Przyłegu. 
Na trasie zostaną zamontowane wysepki spowalniające w miejscowościach, jak również nowe oświetlenie 
przejść dla pieszych. Inwestycja ma zagwarantowane finansowanie. Realizacja jest przewidziana do końca roku 
2025. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga nieuwzględniona
W dokumencie znajduje się zapis o modernizacji drogi krajowej nr 22 na całej długości 
przebiegu w województwie lubuskim

198. 28.06.2022 Rysunek 20. Sieć kolejowa województwa lubuskiego Str. 77
Należy na mapie zaznaczyć krótki odcinek linii 426 Strzelce Kraj Wsch – Strzelce 

Kraj. oraz na pozostałych mapach przedstawiających układ sieci linii kolejowych w 
województwie lubuskim

Linia 426 wciąż jest bowiem w ewidencji linii PKP PLK. Jest to istotne ponieważ Miasto Strzelce Krajeńskie w 
wspólnie z Miastem Gorzów Wlkp. planuje wykorzystać ww. infrastrukturę do rozpoczęcia prac nad 
uruchomieniem  tramwaju dwusystemowego a samym mieście Strzelce Kraj. przy tej linii zrealizować  centrum 
przesiadkowe.

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga nieuwzględniona Mapa przedstawia obecnie ekploatowane linie kolejowe

199. 28.06.2022 Cały dokument

Miasto Gorzów Wielkopolski wraz z gminami, które należą do Miejskiego Obszaru 
Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego, opracowuje Plan Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej.  Jego głównym celem jest zwiększenie dostępności obszarów 
nim objętych oraz zapewnienie wysokiej jakości mobilności i transportu, zgodnych 

z zasadami zrównoważonego rozwoju. Dokument będzie zawierać syntetyczną 
diagnozę mobilności na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa 

Wielkopolskiego. Przedstawi również cele strategiczne i wizję zrównoważonego 
rozwoju systemu transportowego do 2037 roku. Plan z przedstawionymi w nim 

działaniami będzie także jednym z narzędzi do ubiegania się o fundusze 
europejskie w nowej perspektywie finansowej UE na lata 2021-2027. 

Więcej informacji: https://um.gorzow.pl/plan-zrownowazonej-mobilnosci-
miejskiej-dla-miejskiego-obszaru-funkcjonalnego-gorzowa-wielkopolskieg.html

Brak informacji o planach zrównoważonej mobilności miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych. PZMM są 
kluczowymi narzędziami, realizującymi cele UE związane z mobilnością i ekologicznym transportem w miastach. 
Plany są również podstawą do ubiegania się o fundusze europejskie w najbliższych latach. Z punktu widzenia 
gminy Strzelce północna obwodnica Gorzowa ma duże znaczenie dla rozwoju naszej gminy. Po budowie 
obwodnicy Strzelec i przebudowie DK22 na odcinku Strzelce – Gorzów, a także uruchomieniu portu w Elblągu 
krajówka stanie się ważna drogą tranzytową. Możliwość wykorzystanie północnej obwodnicy Gorzowa do 
szybkiego włączenia się do S3 podniesie atrakcyjność inwestycyjną w gminie Strzelce. 

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga uwzględniona Dodano zapis w rozdziale 4.3

200. 28.06.2022 Zidentyfikowane zadania inwestycyjne na sieci dróg Rysunek 82/str. 196
Umieszczenie na mapie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy 

Miasta Gorzowa Wielkopolskiego

Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego z innymi miastami 
poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad Odrą), DW 151 
(Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga częściowo uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                            i 
krajowych

201. 28.06.2022
Lista wszystkich zidentyfikowanych potrzeb

inwestycyjnych na sieci drogowej
Załącznik nr 2/str. 282 – tabela 

Orientacyjna lokalizacja potrzeby 
inwestycyjnej - obwodnicy

Dodanie zadania inwestycyjnego Budowa Północnej Obwodnicy Miasta Gorzowa 
Wielkopolskiego 

Inwestycja stanowić będzie spójny układ komunikacyjny, połączenie Gorzowa Wielkopolskiego z innymi miastami 
poprzez drogi wojewódzkie, krajowe, ekspresowe: DW 130 (Dębno), DW 132 (Kostrzyn nad Odrą), DW 151 
(Choszczno),  DK 22 (Gdańsk), S3 (Szczecin, Zielona Góra).

Mateusz Karkoszka - Sekretarz 
miasta Strzelce Krajeńskie

Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych                            i 
krajowych

202. 28.06.2022
Uwzględnienie programu budowy Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego 

Trójmiasta (SKALT)
Zielonogórsko-Nowosolski Obszar Funkcjonalny przygotowuje program rozbudowy infrastruktury i zakupu 
taboru na potrzeby SKALT

Damian Hajduk Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Budowa Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego Trójmiasta"

wykorzystanie do tego celu infrastruktury kolejowej PKP PLK.
• Strzelce Krajeńskie Wschód/Zwierzyń,

• Strzelce Kraj. ul. Nowa (propozycja przystanku),
• Strzelce Kraj. ul. Ogrodowa (propozycja przystanku),  
• Strzelce Kraj. ul. Gorzowska (propozycja przystanku),

• Strzelce Kraj.  ul. Wyzwolenia (propozycja przystanku).
 

W drugiej kolejności możliwe byłoby uruchomienie połączenia tramwajem dwusystemowym na linii 
komunikacyjnej:

• Gorzów Wlkp. Szpital Wojewódzki,
• Gorzów Wlkp. Os. Chemik,

• Gorzów Wlkp. Piaski
• Gorzów Wlkp. Urząd Wojewódzki,

• Gorzów Wlkp. Katedra
• Gorzów Wlkp.

• Gorzów Wlkp. Zamoście,
• Gorzów Wlkp. Zakanale,

• Gorzów Wlkp. Karnin,
• Deszczno,

• Brzozowiec,
• Trzebiszewo Północ,

• Trzebiszewo,
• Skwierzyna, Dworzec,

• Skwierzyna, Gorzowska,
• Skwierzyna, Rynek.



Załącznik nr 1 do podsumowania przebiegu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla dokumentu "Regionalny Program Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego z prognozą rozwoju do roku 2030" wraz z prognozą oddziaływania na środowisko

203. 28.06.2022
Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa Magistrali Południowej oraz 
Magistrali Zachodniej * wraz z odgałęzieniem na kierunku Żary/Żagań – Gorlitz – 

Jelenia Góra / Legnica wraz z opracowaniem dokumentacji przedprojektowej 

Inwestycje znajdują się w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030

* Wstępny przebieg wariantu środkowego Magistrali Zachodniej jako fragmentu nowej linii Sulechów – 
Świebodzin – Gościkowo (Międzyrzecz) został uzgodniony na spotkaniu GRT z samorządami w dniu 13.04.2021. 
Zakłada wykorzystanie przebiegu LK384 z kierunku Sulechowa i przelot przez Świebodzin od południowego 
zachodu na północny-wschód i dalej na północ w kierunku Gościkowa (-Międzyrzecza)

Damian Hajduk Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Budowa nowej linii kolejowej łączącej Gorzów Wlkp. z Zieloną Gorą 
przez Świebodzin [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

204. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa łącznic w Bieniowie (LK275 – 
LK370) oraz w Żaganiu (LK275 – LK14) umożliwiających prowadzenie ruchu z 
Lubska w kierunku Żagania (Legnicy/Bolesławca) przez Żary oraz z kierunku 

Zielonej Góry do Żar (Tuplic-Forst – Cottbus) przez Żagań

Damian Hajduk Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

205. 28.06.2022

Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa odbudowie toru LK358 
częściowo w istniejącym przebiegu wraz z modyfikacją przebiegu na przelocie w 

bezpośrednim sąsiedztwie portu lotniczego w Nowym Kramsku z obsługą 
pasażerską portu lotniczego

Damian Hajduk Uwaga uwzględniona
Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych pod 
umowną nazwą zadania: "Przebudowa linii kolejowej nr 358 w celu utworzenia dojazdu do 
portu lotniczego Zielona Góra-Babimost [przygotowanie dokumentacji przedprojektowej]"

206. 28.06.2022
Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa obejścia zachodniego 
Zielonej Góry (łącznik L273 – L370) w wariancie miejskim i poza miejskim

Damian Hajduk Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

207. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej województwa obejścia północno-
zachodniego Zielonej Góry L273 - L358 wyprowadzających ruch towarowy w tym 

mat. Niebezpiecznych z średnicy przez miasto i stację węzłową Zielona Góra 
Główna 

wraz z łącznicami umożliwiającymi prowadzenie ruchu przelotowego (w tym 
pasażerskiego) z kierunku Rzepin, Cottbus - Guben, Gorlitz / Jelenia Góra - Żary w 

kierunku Zbąszynka i dalej Poznania / Gorzowa

Potrzeba perspektywicznego wyprowadzenia ruchu tranzytowego (w tym materiałów niebezpiecznych) z średnic 
przechodzących przez miasto Zielona Góra, a kolidujących w wykorzystaniem infrastruktury na potrzeby ruchu 
pasażerskiego

Zniesienie licznych ograniczeń i utrudnień w prowadzeniu ruchu (pasażerskiego) z tytułu braku 1 wlotu na węźle 
zielonogórskim.

Damian Hajduk Uwaga częściowo uwzględniona
W dokumencie wskazano na poziomie diagnozy jak i celów konieczność budowy nowych 
łącznic kolejowych (rozwiązań usprawniających ruch kolejowy), bez wskazania konkretnej 
lokalizacji.

208. 28.06.2022 Uwzględnienie w układzie komunikacyjnym województwa planowanych tras 
przebiegu Kolei Dużych Prędkości

Przedsięwzięcia ujęte w SRT oraz PZPWL oraz SRWL2030 Damian Hajduk Uwaga częściowo uwzględniona
Wskazano planowaną realizację kolei dużych prędkości na poziomie celów. Na poziomie 
krajowym nie został wybrany docelowy wariant KDP dla woj. lubuskiego.

209. 28.06.2022

Uwzględnienie potrzeby rozwoju transportu szynowego w Lubuskim Trójmieście 
poprzez etapową budowę transportu szynowego miejskiego (tramwaj) lub 
aglomeracyjnego (tramwaj dwusystemowy) z uwzględnieniem technologii 

tradycyjnej oraz technologii automatyzujących transport

Realizacja zapisów Krajowej Polityki Miejskiej oraz Polityki na Rzecz Rozwoju Sztucznej Inteligencji od 2020 roku
Wnioski płynące z warsztatów tematycznych komunikacyjnych w ramach diagnozy potrzeb dla strategii rozwoju 
ZNOF (Lubuskiego Trójmiasta)

Damian Hajduk Uwaga częściowo uwzględniona
Rozszerzono zapisy dot. kierunków działań o tramwaju dwusystemowym w CSP 1.1. 
dotyczącym transportu kolejowego oraz Opis dot. transportu kolejowego

210. 28.06.2022
Uwzględnienie drogi ekspresowej S3 bis w planowanej sieci dróg województwa 

Opracowanie dokumentacji przedprojektowej dla drogi ekspresowej S3 bis
Droga ujęta w Strategii Rozwoju Województwa Lubuskiego 2030 Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

211. 28.06.2022 Uwzględnienie etapu II Obwodnicy Południowej m. Zielona Góra do S3 w. 
Niedoradz wraz z rozbudową węzła zgodnie z opracowaną koncepcją

Damian Hajduk Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

212. 28.06.2022 Uwzględnienie w. Sulechów Północ na drodze S3 wraz z dojazdem od Trasy Mostu 
w Pomorsku w planowanej sieci dróg województwa

Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona
Brak jest lokalizacji węzła Sulechów Północ na S3. Władze samorządowe miasta i gminy 
Sulechów procedują z GDDKiA podjęcie działań zmierzających do budowy nowego węzła.

213. 28.06.2022
Uwzględnienie proponowanej północnej obwodnicy m. Sulechów łączącą przyszły 

w. Sulechów Północ z DK 32
Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona GDDKiA nie uwzględnia tego zadania w planach

214. 28.06.2022
Uwzględnienie proponowanego odcinka DW 278(n) stanowiącej obejście m. 

Kruszyna i Sulechów poprzez bezpośrednie włączenie do DK32 (obw. Sulechowa) 
na zachód od m. Kruszyna

Uproszczenie układu komunikacyjnego poprzez poprawę parametrów ruchu i wyprowadzenie uciążliwego ruchu 
tranzytowego na kierunku Bojadła – Konotop – Sława – Wschowa przechodzącego obecnie przez obszar 
zabudowy m.Kruszyna i m.Sulechów

Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona
Połączenie skrzyżowania DW 278 z DK 32 powinno zostać zaprojektowane i wybudowane na 
etapie budowy obwodnicy Sulechowa w ciągu DK 32 przez GDDKiA. 
Zadanie nie jest planowane do realizacji przez województwo.

215. 28.06.2022 Poprawa parametrów na ciągu komunikacyjnym dróg DW278 Brody – Szklarka 
Radnicka oraz DW276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrz. (przyszła DK29n)

Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona

W278 Brody – Szklarka Radnicka - odcinek jest ujęty wśród inwestycji zdiagnozowanych (Zał. 2 
i 3) Droga wojewódzka nr 278 relacji Brody – Pomorsko – Mrozów – Sulechów –
Trzebiechów – Klenica oraz Sława – Stare Strącze - Wschowa

DW276 Szklarka Radnicka – Krosno Odrz – odcinek jest ujęty wśród inwestycji 
zdiagnozowanych (Zał. 2 i 3) jako Droga wojewódzka nr 276 relacji Krosno Odrzańskie – 
Świebodzin

216. 28.06.2022
Uwzględnienie etapu budowy Trasy Aglomeracyjnej etap II - od ul. Zjednoczenia 

do Trasy Północnej (nowe rondo) na południe i  wzdłuż linii kolejowej 273
Damian Hajduk Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych

217. 28.06.2022 Rys 5. Natężenie ruchu na drogach województwa lubuskiego
Uwzględnienie wyników pomiarów Generalnego Programu Ruchu Drogowego 

GPRD 2020-2021
Damian Hajduk Uwaga uwzględniona Poprawiono rysunek

218. 28.06.2022 Uwzględnienie infrastruktury dla ruchu pieszego, w szczególności w rejonie 
węzłów i punktów obsługi transportu zbiorowego

Damian Hajduk Uwaga uwzględniona Opis uzupełniony w rozdziałach 4.2 oraz 4.3

219. 28.06.2022
Uwzględnienie potrzeby spójnego (zintegrowanego) planowania wielomodalnego 
na obszarach funkcjonalnych, z uwzględnieniem współczesnych narzędzi i metod 

zarządzania danymi ( big data)
Damian Hajduk Uwaga uwzględniona Uwaga została uwzględniona w zapisach Celu Strategicznego nr 2

220. 28.06.2022

Uwzględnienie w sieci komunikacyjnej potrzeby rozwoju kompleksowych usług 
(portów, terminali) dla strumieni transportu towarów w oparciu o komponent 

kolejowy i drogowy wraz z perspektywicznym rozwojem transportu śródlądowego 
wodnego i transportu lotniczego: Lubuski Węzeł Intermodalny

Damian Hajduk Uwaga nieuwzględniona
W dokumencie kilkukorotnie opisywany jest transport multimodalny (m. in. na s. 146, 150), a 
także infrastruktura przeładunkowa (np. Rzepin)

221. 28.06.2022 O tych inwestycjach wspomina się tylko w części opisowej, a 
brak ich w inwestycjach strategicznych dla regionu.

Dopisanie w inwestycjach strategicznych dla województwa.

W przedłożonym projekcie brak jest dwóch kluczowych inwestycji: 1. Budowa obwodnicy północnej w Gorzowie 
łączącej trasę S3 z DK 22. Trasa omija śródmieście i znaczną część Gorzowa. Jest to ważna droga dla Gorzowa i 
ruchu tranzytowego. To powinien być jeden z projektów kluczowych w Planie. 2.
W Planie tylko wspomniano o drodze kolejowej 203. Elektryfikacja na odcinku Krzyż-Gorzów-Kostrzyn to żywotny 
warunek dalszego rozwoju północy regionu. Obecnie kolej na tym odcinku bez elektryfikacji zamiera. Mieszkańcy 
są pozbawiani dostępności do podróżowania koleją. Elektryfikacja powinna być głównym punktem Planu.

Mirosław Marcinkiewicz/ 
Wiceprzewodniczący Sejmiku 

Województwa Lubuskiego
Uwaga uwzględniona Ujęte na liście zadań priorytetowych ze środków i  programów unijnych i krajowych


