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1. Wprowadzenie 
 

Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020 wskazuje, iŨ odpowiednio rozwiniňta i utrzymana sieĺ 

infrastruktury transportowej jest jednym z podstawowych warunk·w wysokiego poziomu rozwoju 

spoğeczno-gospodarczego wojew·dztwa lubuskiego, jego atrakcyjnoŜci turystycznej i inwestycyjnej, 

a takŨe istotnŃ skğadowŃ og·lnej jakoŜci Ũycia. 

Rozw·j regionalnego systemu infrastruktury transportowej z jednej strony jest odpowiedziŃ 

na koncentracjň na danym obszarze zjawisk pobudzenia gospodarczo-spoğecznego, z drugiej strony jest 

ukierunkowany na obszary, kt·re do rozwoju potrzebujŃ wsparcia infrastrukturŃ technicznŃ. W obu 

przypadkach stanowiŃ jeden z istotniejszych element·w niezbňdnych dla stymulacji rozwoju 

gospodarczego obszaru wojew·dztwa. 

Sp·jna sieĺ transportowa zapewnia wğŃczenie regionu w wymiarze europejskim i krajowym, gğ·wnie 

poprzez poğŃczenie z sieciŃ TEN-T oraz pozostağŃ siatkŃ poğŃczeŒ dr·g krajowych (kolej, drogi szybkiego 

ruchu, autostrady, drogi wodne Ŝr·dlŃdowe), regionalnych (drogi wojew·dzkie) i lokalnych. Rozw·j 

infrastruktury transportowej stanowi r·wnieŨ istotny element sp·jnoŜci w wymiarze spoğecznym. 

Pozytywnie wpğywa na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w (w tym w kontekŜcie rynku pracy), umoŨliwia korzystanie 

z d·br kultury i usğug kulturalnych, uğatwia dostňp do organ·w administracji rzŃdowej i samorzŃdowej, 

wğŃcza obszary poğoŨone peryferyjnie i zapobiega wykluczeniu spoğecznemu i geograficznemu 

mieszkaŒc·w. 

1.1 Wstŉp 

Opracowanie Programu Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego (PRT) na obecnŃ 

perspektywň finansowŃ UE na lata 2014-2020 jest jednym z wymog·w speğnienia warunkowoŜci ex-ante 

dla Celu Tematycznego 7 Promowanie zr·wnowaŨonego transportu i usuwanie niedobor·w 

przepustowoŜci w dziağaniu najwaŨniejszej infrastruktury sieciowej, realizowanego w ramach 

Regionalnego Programu Operacyjnego ï Lubuskie 2020.  

Przedmiotowy Program wykracza poza ramy interwencji wyznaczone przez Regionalny Program 

Operacyjny ï Lubuskie 2020, nadajŃc kontekst celom RPO-L2020 w obszarze rozwoju transportu 

w szerszym horyzoncie. 

Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego zostağ przygotowany na podstawie analizy 

eksperckiej dotyczŃcej stanu infrastruktury transportowej wojew·dztwa lubuskiego pn. ĂAnaliza stanu 

transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwojuò, Warszawa czerwiec 2015. WykonanŃ 

w ramach projektu pn. WdroŨenie systemu monitorowania polityk publicznych w wojew·dztwie lubuskim 

poprzez budowň Lubuskiego Regionalnego Obserwatorium Terytorialnego, realizowanego w ramach 

poddziağania 5.2.1 Programu Operacyjnego Kapitağ Ludzki.  

Przedmiotowa analiza wpisuje siň w zalecenia metodologiczne ujňte w wytycznych Jaspers, pn. 

Methodological support to the Preparation of National and Regional Transport Plans and the related Ex-

Ante-Conditionality to the 2014-2020 Programming Period (sierpieŒ 2014 r.), kt·re dotyczŃ wykonania 
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syntezy zastanego ukğadu komunikacyjnego, dziňki czemu moŨliwe bňdzie dokonanie realistycznych 

prognoz ujňtych w PRT WL. Zgodnie z Wytycznymi, w celu przygotowania takiej analizy naleŨy braĺ pod 

uwagň rozw·j sytuacji spoğeczno-gospodarczej regionu, oczekiwania uŨytkownik·w sieci transportowej 

i interakcje z czynnikami warunkujŃcymi rozw·j modelu transportowego w regionie.  

Zgodnie z RozporzŃdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 

r. ustanawiajŃcym wsp·lne przepisy dotyczŃce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, 

Europejskiego Funduszu Spoğecznego, Funduszu Sp·jnoŜci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz 

Rozwoju Obszar·w Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajŃce 

przepisy og·lne dotyczŃce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu 

Spoğecznego i Funduszu Sp·jnoŜci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajŃcym 

rozporzŃdzenie Rady (WE) nr 1083/2006 (dalej zwane RozporzŃdzeniem og·lnym) uruchomienie 

Ŝrodk·w finansowych w ramach funduszy objňtych Wsp·lnymi Ramami Strategicznymi 2014-2020 

uzaleŨnione jest od speğnienia wymog·w warunkowoŜci ex-ante, czyli zapewnienia okreŜlonych zağoŨeŒ 

wyjŜciowych umoŨliwiajŃcych efektywnŃ realizacjň program·w wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w 

europejskich. Zgodnie z ZağŃcznikiem IV RozporzŃdzenia og·lnego, warunki te wiŃŨŃ siň w obszarze 

transportu z koniecznoŜciŃ przedstawienia odpowiednio uzasadnionej, wybranej w oparciu o obiektywne 

kryteria listy projekt·w do realizacji wraz z realistycznym harmonogramem ich wdroŨenia. 

Obecnie funkcjonujŃca Strategia Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego do roku 2015 

wskazuje kierunki, metody oraz procedury jakie naleŨy podejmowaĺ w ramach sektora transportowego 

na terenie wojew·dztwa. Ponadto zawiera ona prawdopodobne trendy rozwoju, moŨliwoŜci jego 

wspomagania i instytucjonalizacji. Sformuğowano w niej r·wnieŨ podstawowe wytyczne, kt·re powinny 

byĺ uwzglňdnione przy kreowaniu regionalnej polityki transportowej. JednakŨe, ze wzglňdu na to, 

iŨ horyzont czasowy nowej pespektywy finansowej wykracza poza lata jakie zostağy ujňte 

w przedmiotowym dokumencie i dla kt·rych zaplanowano niezbňdne dziağania w zakresie transportu, 

koniecznym byğo przygotowanie dokumentu dla obszaru transportu z perspektywŃ czasowŃ obejmujŃcŃ 

okres programowania do 2020 i odpowiadajŃcego wymogom warunkowoŜci ex ante dla celu 

tematycznego 5 dla RPO-L2020. 

Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego daje podstawy dla zr·wnowaŨonego 

rozwoju sektora transportu, przy uwzglňdnieniu wymagaŒ oraz kwestii prawnych, administracyjnych, 

Ŝrodowiskowych, spoğecznych oraz finansowych, a takŨe pozwala na okreŜlenie wkğadu w ujednolicenie 

europejskiego obszaru transportu, poprzez zgodnoŜĺ z odpowiednimi politykami Unii Europejskiej w tym 

zakresie. 

Program pozwala przede wszystkim na okreŜlenie deficyt·w systemu i poŨŃdanych kierunk·w zmiany, 

szczeg·lnie w zakresie transportu drogowego i kolejowego, umoŨliwiajŃc wsparcie inwestycji 

transportowych ze Ŝrodk·w UE w nowej perspektywie finansowej, w ramach RPO-L2020 ï 5 OŜ 

Priorytetowa ï Transport oraz program·w krajowych. 

Podjňcie przedsiňwziňĺ infrastrukturalnych i organizacyjnych, kt·re mogŃ przyczyniĺ siň do osiŃgniňcia 

strategicznych cel·w rozwoju systemu transportu w wojew·dztwie zaleŨne bňdzie od moŨliwoŜci 

organizacyjnych oraz pozyskania Ŝrodk·w finansowych, a rozpoczňcie ich wdraŨania przewiduje siň 

w perspektywie czasowej do 2020 (etap I) oraz do 2023 roku (etap II).  
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Zapisy Programu sŃ sp·jne z StrategiŃ Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020 oraz realizujŃ cele 

generalne w niej zdefiniowane oraz w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa, a takŨe 

zapisane w Regionalnym Programie Operacyjnym ï Lubuskie 2020.  

1.2 Podmioty zaangaũowane w przygotowanie, realizacjŉ i aktualizacjŉ PRT 

oraz gĠ·wni interesariusze 

InstytucjŃ odpowiedzialnŃ za powstanie Programu rozwoju transportu jest ZarzŃd Wojew·dztwa 

Lubuskiego, kt·ry wykonuje przypisane mu zadania przy pomocy odpowiednich departament·w Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubuskiego w Zielonej G·rze.  

ZarzŃd Wojew·dztwa Lubuskiego, zgodnie z treŜciŃ ustawy o samorzŃdzie wojew·dztwa, wykonuje 

zadania o charakterze wojew·dzkim z zakresu zagospodarowania przestrzennego, transportu 

zbiorowego i dr·g publicznych. Prowadzi r·wnieŨ politykň rozwoju wojew·dztwa, na kt·rŃ skğadajŃ siň 

m.in. utrzymanie i rozbudowa infrastruktury spoğecznej i technicznej o znaczeniu wojew·dzkim, jak 

r·wnieŨ pozyskiwanie i ğŃczenie Ŝrodk·w finansowych: publicznych i prywatnych, w celu realizacji zadaŒ 

z zakresu uŨytecznoŜci publicznej. Dlatego teŨ SamorzŃd Wojew·dztwa peğni rolň koordynujŃcŃ dziağania 

zwiŃzane z zakresem budowy i modernizacji infrastruktury transportowej r·Ũnego rodzaju. Jest to jeden 

z kluczowych element·w wpğywajŃcych na rozw·j regionu. 

IstotnŃ rolň w rozwoju PRT WL speğniajŃ r·wnieŨ samorzŃdy lokalne (powiatowe i gminne), kt·re powinny 

mieĺ wpğyw na podejmowanie decyzji o przedsiňwziňciach transportowych oraz, co waŨne, m·c 

skoordynowaĺ wğasne dziağania, zwiŃzane z tworzeniem swoich system·w transportowych oraz 

z systemami innych podmiot·w ï w szczeg·lnoŜci gmin i powiat·w oŜciennych. 

ZarzŃdzajŃcy infrastrukturŃ transportowŃ sŃ odpowiedzialni za budowň sieci transportowej, kt·ra speğnia 

wymagania nowoczesnego, efektywnego i ekologicznego transportu. Sieci, kt·ra odpowiada faktycznym 

potrzebom i potencjağowi uŨytkownik·w infrastruktury transportowej. OdpowiadajŃ r·wnieŨ za utrzymanie 

istniejŃcej sieci w naleŨytym stanie. 

Natomiast organizatorzy transportu odpowiedzialni sŃ za przygotowanie i zapewnienie sp·jnej, 

skoordynowanej i komplementarnej oferty przewozowej o wysokiej jakoŜci, efektywnej, kt·ra stanowi 

odpowiedŦ na potrzeby transportu os·b i towar·w. 

WaŨnym podmiotem wnoszŃcym wkğad w rozw·j przedmiotowego Programu sŃ samorzŃdy miast 

wojew·dzkich ï Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej G·ry, na kt·rych terenie funkcjonujŃ systemowe 

rozwiŃzania w zakresie transportu zbiorowego. Wszystkie systemy transportu publicznego stanowiŃ 

alternatywň dla transportu samochodowego mieszkaŒc·w. Dlatego teŨ samorzŃdy te powinny w spos·b 

istotny wpğywaĺ na ksztağt Programu w tym obszarze. NaleŨy takŨe zwr·ci uwagň, na moŨliwoŜĺ 

tworzenia kolejnych rozwiŃzaŒ systemowych dotyczŃcych transportu publicznego w innych miastach 

wojew·dztwa. UzaleŨnione jest to od potrzeb danych oŜrodk·w miejskich oraz analizy koszt·w 

ich powstania. 
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Kluczowi interesariusze: 

V Wojew·dztwo Lubuskie reprezentowane przez ZarzŃd Wojew·dztwa Lubuskiego; 

V SamorzŃdy Powiatowe Wojew·dztwa Lubuskiego reprezentowane przez Starost·w Powiat·w; 

V SamorzŃdy Wojew·dztwa Lubuskiego reprezentowane przez Prezydent·w, Burmistrz·w  

oraz W·jt·w; 

V ZarzŃdca infrastruktury kolejowej ï PKP PLK S.A.; 

V UŨytkownicy infrastruktury kolejowej ï przewoŦnicy os·b i cargo; 

V Przedsiňbiorcy oraz przedsiňbiorstwa zlokalizowane na terenie Wojew·dztwa Lubuskiego; 

V Centra logistyczne zlokalizowane na terenie Wojew·dztwa Lubuskiego; 

V Organizacje reprezentujŃce przedsiňbiorc·w, organizacje branŨowe reprezentujŃce m.in. branŨň 

transportowŃ, logistycznŃ Wojew·dztwa; 

V Organizacje specjalistyczne w obszarze infrastruktury transportowej, w tym organizacje 

pozarzŃdowe; 

V MieszkaŒcy Wojew·dztwa Lubuskiego; 

V Pozostali korzystajŃcy z infrastruktury transportowej wojew·dztwa. 
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2. Diagnoza syntetyczna regionu 

V Wojew·dztwo lubuskie poğoŨone jest w Ŝrodkowozachodniej Polsce, w bezpoŜrednim sŃsiedztwie 

Niemiec, tj. land·w Brandenburgii i Saksonii. Od strony p·ğnocnej graniczy z wojew·dztwem 

zachodniopomorskim, od wschodniej z wielkopolskim, a od poğudniowej z dolnoŜlŃskim.  

V Powierzchnia wojew·dztwa lubuskiego wynosi 1 398 789 km2 (dane statystyki publicznej ï baza 

Strateg ï za rok 2014). 

V Obszar wojew·dztwa w ponad 49% stanowiŃ lasy (najwyŨszy wskaŦnik lesistoŜci w kraju), uŨytki 

rolne ï 43,9 tys. ha (93,6% wszystkich grunt·w rolnych) (dane pochodzŃ z Banku Danych Lokalnych 

ï za rok 2014), natomiast las·w i grunt·w leŜnych w wojew·dztwie jest 9 779 ha, a pozostağych 

grunt·w 20051 ha. W ujňciu procentowym jest to 2,1% (lasy i grunty leŜne) i 4,3% pozostağe grunty 

(UŨytkowanie grunt·w i powierzchnia zasiew·w w 2014 r. GUS, Warszawa 2015).  

V Administracyjnie wojew·dztwo dzieli siň na 12 powiat·w ziemskich, 2 miasta na prawach powiatu 

i 82 gminy. 

V OdlegğoŜĺ drogowa miňdzy miastami wojew·dzkimi (Gorz·w Wielkopolski i Zielona G·ra) wynosi ok. 

120 km. 

V W 2012 r. produkt krajowy brutto woj. lubuskiego wynosiğ 35,7 mld zğ, co stanowiğo 2,2% PKB Polski. 

Produkt krajowy brutto na 1 mieszkaŒca wynosiğ 33,9 tys. zğ (83,1% Ŝredniej krajowej), co plasowağo 

lubuskie na 9. miejscu wzglňdem innych wojew·dztw1. 

V Liczba ludnoŜci regionu nieznacznie przekracza 1 milion mieszkaŒc·w (1 020 307 os·b; dane 

statystyki publicznej ï baza Strateg ï za rok 2014). 

V GňstoŜĺ zaludnienia w regionie wynosi 73 osoby na 1 km2 powierzchni. (dane statystyki publicznej 

ï baza Strateg ï za rok 2014). 

V WskaŦnik urbanizacji regionu wynosi 63,1% (dane statystyki publicznej ï baza Strateg ï za rok 

2014). 

V Na terenie wojew·dztwa przebiega 7 565,3 km dr·g publicznych o nawierzchni twardej (wg danych 

z 2013 r.) w tym: 1 584,7 km dr·g wojew·dzkich oraz 3 489,7 km dr·g powiatowych i 2 490,9 km 

dr·g gminnych (aktualizacja na dzieŒ 23.02.2015)2. 

V Wsp·ğczynnik aktywnoŜci zawodowej wg. BAEL dla wojew·dztwa lubuskiego w roku 2013 wynosiğ 

54,4% i byğ poniŨej Ŝredniej krajowej (dane statystyki publicznej ï baza Strateg). 

V Region cechuje dostňpnoŜĺ do szlak·w komunikacyjnych o znaczeniu miňdzynarodowym, 

ğŃczŃcych zach·d ze wschodem Europy oraz Skandynawiň z poğudniem kontynentu.  

 

 

                                                           
1 Rocznik Statystyczny Wojew·dztw 2014. Warszawa: Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, 2015-01-12, s. 625.  
2 Informacje pochodzŃ z danych statystyki publicznej dostňpnych w Banku Danych Lokalnych za 2013 r. - dostňp na dzieŒ 
24.07.2015. Z informacji uzyskanych od ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich w Zielonej G·rze, wg stanu na dzieŒ 01.01.2015 r. 
dğugoŜĺ dr·g wojew·dzkich w zarzŃdzie ZDW wynosi 1508,6 km. Stan ten nie obejmuje informacji o drogach wojew·dzkich 
przechodzŃcych przez miasta: Gorz·w Wielkopolski oraz ZielonŃ G·rň.  
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3.  Cele i kierunki rozwoju transportu w dokumentach 

strategicznych unijnych, krajowych i regionalnych 

Transport, jako jedna z osi rozwoju, jest przedmiotem wielu dokument·w o charakterze strategicznym 

zar·wno na poziomie unijnym, jak i krajowym, regionalnym, czy lokalnym. 

PoniŨszy schemat przedstawia w spos·b syntetyczny najwaŨniejsze dokumenty strategiczne wszystkich 

szczebli od unijnego przez krajowy, regionalny po lokalny, kt·re odnoszŃ siň do obszaru transportu. 

 

Schemat logiczny uwarunkowaŒ prawnych, strategicznych i programowych systemu transportowego 

w wojew·dztwie lubuskim: 
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Strategia na rzecz inteligentnego i zr·wnowaũonego rozwoju sprzyjajńcego wĠńczeniu 

spoĠecznemu ăEuropa 2020ó obejmuje trzy wzajemnie ze sobŃ powiŃzane priorytety, majŃce na celu 

wyjŜcie silniejszej UE z kryzysu, powstanie inteligentnej i zr·wnowaŨonej gospodarki UE sprzyjajŃcej 

wğŃczeniu spoğecznemu, osiŃgania wysokich wskaŦnik·w zatrudnienia i wydajnoŜci oraz wiňkszŃ 

sp·jnoŜciŃ spoğecznŃ: 

V rozw·j inteligentny: rozw·j gospodarki opartej na wiedzy i innowacji, 

V rozw·j zr·wnowaŨony: wspieranie gospodarki efektywniej korzystajŃcej z zasob·w, bardziej 

przyjaznej Ŝrodowisku i bardziej konkurencyjnej, 

V rozw·j sprzyjajŃcy wğŃczeniu spoğecznemu: wspieranie gospodarki o wysokim poziomie 

zatrudnienia, zapewniajŃcej sp·jnoŜĺ spoğecznŃ i terytorialnŃ. 

Transport jest jednym z kluczowych element·w rozwoju gospodarki, kt·ra sprzyja budowaniu sp·jnoŜci 

spoğecznej i terytorialnej . Zgodnie z treŜciŃ tego dokumentu, gğ·wny nacisk powinien byĺ poğoŨony na 

modernizacjň sektora transportu i zmniejszeniu jego udziağu w emisji zwiŃzk·w wňgla oraz na jego 

zr·wnowaŨony rozw·j w miastach. Og·lnie transport w ww. dokumencie postrzegany jest jako Ŧr·dğo 

duŨego zagňszczenia ruchu oraz emisji zanieczyszczeŒ. Dlatego teŨ, w celu budowania gospodarki 

i spoğeczeŒstwa opartego na silnych fundamentach - naleŨy dŃŨyĺ do minimalizowania lub eliminacji 

efekt·w ubocznych wzrostu gospodarczego.  

BiaĠa Ksiŉga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ð dńũenie 

do osińgniŉcia konkurencyjnego i oszczŉdnego zasobowo systemu transportu prezentuje finalny 

i wğaŜciwy system transportu, kt·ry jest konkurencyjny, umoŨliwiajŃcy zwiňkszenie mobilnoŜci, gdzie 

bariery i wŃskie gardğa kluczowych obszar·w sŃ w wiňkszoŜci usuniňte i w znaczny spos·b wpğywajŃcy 

na wzrost zatrudnienia oraz rozw·j gospodarek Europy. Dokument wskazuje, Ũe inwestycje 

w infrastrukturň transportowŃ dodatnio oddziağujŃ na wzrost gospodarczy, umoŨliwiajŃ tworzenie miejsc 

pracy, co przekğada siň na budowanie dobrobytu, rozw·j handlu oraz, zwiňkszenie dostňpnoŜci 

terytorialnej i mobilnoŜci obywateli. JednakŨe w dokumencie nakreŜlone sŃ warunki, jakie naleŨy speğniĺ, 

aby osiŃgnŃĺ maksymalne efekty przedmiotowych dziağaŒ, jednoczeŜnie minimalizujŃc negatywne skutki 

dla Ŝrodowiska. Dziağania te sŃ okreŜlone w perspektywie Ŝrednio i dğugookresowej.  

Zapisy z powyŨszego dokumentu majŃ bezpoŜrednie przeğoŨenie na treŜĺ DĠugookresowej Strategii 

Rozwoju Kraju ð Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnoŝci. W dokumencie wskazano, jako cel 

strategiczny, dŃŨenie do poprawy jakoŜci Ũycia Polak·w, okreŜlajŃc jednoczeŜnie moŨliwe dziağania 

w tym kierunku. Zostağy one podzielone na trzy obszary strategiczne:  

1. konkurencyjnoŜci i innowacyjnoŜci gospodarki (modernizacji), 

2. r·wnowaŨenia potencjağu rozwojowego region·w Polski (dyfuzji), 

3. efektywnoŜci i sprawnoŜci paŒstwa (efektywnoŜci). 

W drugim z wymienionych obszarze strategicznym podkreŜlono wagň zr·wnowaŨonego rozwoju 

region·w oraz waŨnoŜĺ wyr·wnywania szans w ramach polityki sp·jnoŜci, w tym takŨe sp·jnoŜci 

spoğecznej, poprzez poprawň poziomu cywilizacyjnego Ũycia codziennego. WiŃŨe siň to z dŃŨeniem do 

ğatwiejszej dostňpnoŜci usğug i zasob·w publicznych z kaŨdego miejsca w kraju. Technicznym kluczem 

do realizacji cel·w w tym obszarze jest poprawa dostňpnoŜci transportowej, w tym obszar·w wiejskich.  
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W dokumencie wskazano, Ũe waŨnym czynnikiem rozwijajŃcym transport jest m.in. budowa podstawowej 

sieci autostrad i dr·g ğŃczŃcych regiony, poprawa jakoŜci dr·g lokalnych oraz budowa ich powiŃzaŒ 

z sieciŃ dr·g krajowych. W obszarze transportu kolejowego wskazano modernizacjň kolei w celu 

zapewnienia intermodalnoŜci. Natomiast w zakresie transportu lotniczego, wskazano jako istotne m.in. 

zwiňkszenie dostňpnoŜci port·w lotniczych (regionalnych i drugorzňdnych) poprzez odpowiednie 

zintegrowanie ich z infrastrukturŃ transportu lŃdowego, w tym r·wnieŨ komunikacjŃ publicznŃ. W realizacji 

Strategii niezbňdne bňdzie okreŜlenie zasad polityki miejskiej, kt·re bňdŃ zogniskowane wok·ğ potrzeb 

infrastrukturalnych, r·wnieŨ infrastruktury nowego typu, zwiŃzanej z dopasowaniem miast 

do starzejŃcych siň spoğeczeŒstw, a przede wszystkim do cyklu Ũycia mieszkaŒc·w, bo to oznacza teŨ 

poprawň jakoŜci Ũycia. 

Istotnym elementem systemu transportowego, bňdzie modernizacja dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych, dziňki 

czemu osiŃgniňte zostanŃ parametry eksploatacyjne, co przeğoŨy siň na zwiňkszenie dostňpnoŜci 

importowej i eksportowej kraju.  

WaŨnymi dziağaniami wpğywajŃcymi na cağy obszar zgodnie z przedmiotowŃ StrategiŃ, kt·re powinny 

zostaĺ przeprowadzone, sŃ: zapewnienie bezpieczeŒstwa w transporcie, udroŨnienie system·w 

transportowych w miastach i obszarach metropolitalnych oraz modernizacja infrastruktury dostňpu 

do port·w, zar·wno od strony morza, jak i lŃdu.  

Gğ·wnym celem dziağaŒ wskazanych w Dğugookresowej Strategii Rozwoju Kraju ï Polska 2030. Trzecia 

fala nowoczesnoŜci, powinno byĺ zwiŉkszenie dostŉpnoŝci terytorialnej Polski poprzez utworzenie 

zr·wnowaũonego, sp·jnego i przyjaznego uũytkownikom systemu transportowego.  

PrzeğoŨeniem dğugookresowych cel·w wskazanych w powyŨszej Strategii sŃ cele i priorytety ujňte 

w Strategii Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoĠeczeœstwo, konkurencyjna gospodarka, sprawne 

paœstwo. Ta Ŝredniookresowa strategia rozwoju wskazuje na najwaŨniejsze dziağania, kt·re majŃ 

doprowadziĺ do wzmocnienia i wykorzystania gospodarczych, spoğecznych i infrastrukturalnych 

potencjağ·w, co umoŨliwi szybszy i zr·wnowaŨony rozw·j kraju.  W dokumencie wskazano, 

Ũe podstawowe znaczenie dla konkurencyjnoŜci gospodarki ma rozw·j i poprawa dostňpnoŜci 

infrastruktury transportowej oraz jej odpowiednia przepustowoŜĺ, a takŨe dostosowanie infrastruktury 

transportowej do intensywnoŜci produkcji i wymiany oraz mobilnoŜci mieszkaŒc·w. Dziağania te, zgodnie 

z zapisami Strategii, umoŨliwiŃ dyfuzjň wzrostu gospodarczego z silnych region·w do region·w 

rozwijajŃcych siň wolniej. Na poziomie regionalnym waŨne bňdzie wspieranie projekt·w lokalnych, 

stanowiŃcych dodatkowe (wzglňdem inwestycji krajowych) poğŃczenia pomiňdzy miejscowoŜciami 

i uzupeğniajŃce transportowe ukğady krajowe i wojew·dzkie. 

Dlatego teŨ celem okreŜlonym w Strategii Rozwoju Kraju 2020 w perspektywie do 2020 roku jest 

zwiŉkszenie zewnŉtrznej i wewnŉtrznej (miŉdzyregionalnej i lokalnej) dostŉpnoŝci terytorialnej 

oraz stworzenie sp·jnego systemu transportowego, umoũliwiajńcego sprawne przewozy towar·w 

i ludnoŝci przy uũyciu r·ũnych rodzaj·w transportu, z uwzglŉdnieniem ekologicznych wĠaŝciwoŝci 

transportu szynowego i wodnego ŝr·dlńdowego.  

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, jest najwaŨniejszym dokumentem 

dotyczŃcym ğadu przestrzennego Polski. Jednym z cel·w strategicznych polityki przestrzennego 

zagospodarowania kraju jest Poprawa dostňpnoŜci terytorialnej kraju w r·Ũnych skalach przestrzennych 
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poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej (cel 3). W odniesieniu do systemu 

transportowego priorytetowo traktowane bňdŃ inwestycje transportowe sğuŨŃce poprawie dostňpnoŜci 

wewnňtrznej i zewnňtrznej kraju, kt·re przynosiĺ bňdŃ wartoŜĺ dodanŃ w postaci zapewnienia sp·jnoŜci 

systemu transportowego, realizowanego w warunkach zr·wnowaŨonego rozwoju. WysokŃ rangň 

zachowajŃ teŨ inwestycje lŃdowe, kt·rych celem bňdzie poprawa dostňpnoŜci polskiej przestrzeni 

w wymiarze europejskim. Dokument stwierdza, Ũe poczŃwszy od 2015 roku powinno sukcesywnie 

nastňpowaĺ zwiňkszenie udziağu i roli transportu szynowego w transporcie. 

Jako jeden z waŨniejszych element·w transportu w KPZK 2030 wskazano infrastrukturň ruchu 

pasaŨerskiego, ğŃczŃcŃ najwiňksze oŜrodki miejskie (w tym miňdzynarodowe), kt·ra realizowana bňdzie 

przez infrastrukturň o wysokim standardzie oraz linie dojazdowe do obszar·w metropolitalnych 

i niekt·rych oŜrodk·w Ŝredniej wielkoŜci, kt·re bňdŃ zintegrowane z systemami transportu publicznego. 

W przypadku przewoz·w towarowych nacisk poğoŨono na modernizacjň i budowň infrastruktury 

uğatwiajŃcej prowadzenie gğ·wnie przewoz·w intermodalnych (w tym centr·w i terminali intermodalnych) 

oraz masowych miňdzy obszarami metropolitalnymi, przejŜciami granicznymi, portami morskimi, a takŨe 

pozostağymi kluczowymi oŜrodkami gospodarczymi. 

Zgodnie z KPZK 2030, waŨnym dziağaniem, kt·re powinno byĺ zrealizowane, aby osiŃgnŃĺ zaplanowane 

cele, jest poprawa wzajemnej dostňpnoŜci czasowej miňdzy miastami wojew·dzkimi i pozostağymi 

miastami regionalnymi. Ponadto zmniejszeniu zewnňtrznych koszt·w transportu, w tym koszt·w 

Ŝrodowiskowych, wedğug Koncepcji sğuŨyĺ bňdŃ inwestycje obejmujŃce modernizacjň sieci kolejowej 

prowadzone pod kŃtem zapewnienia wysokiego jej standardu i skr·cenia czas·w przejazdu. 

Jednym z zağoŨeŒ Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary 

wiejskie jest zwiňkszanie sp·jnoŜci terytorialnej, zar·wno w skali krajowej, jak r·wnieŨ regionalnej, w tym 

przez budowanie powiŃzaŒ funkcjonalnych miňdzy miastami wojew·dzkimi a ich otoczeniem 

regionalnym, zwğaszcza miňdzy miastami i obszarami wiejskimi, poprzez ograniczanie dysproporcji 

rozwojowych pomiňdzy poszczeg·lnymi wojew·dztwami. 

Do wyzwaŒ stojŃcych przed rozwojem regionalnym kraju zaliczono zapewnienie odpowiedniej 

infrastruktury transportowej i teleinformatycznej do wspierania konkurencyjnoŜci i zapewniajŃcej sp·jnoŜĺ 

terytorialnŃ kraju. W celu zwiňkszania konkurencyjnoŜci polskich region·w waŨna jest rozbudowa 

infrastruktury komunikacyjnej. Kluczowe znacznie ma dostňpnoŜĺ transportowa w wymiarach 

miňdzynarodowym i krajowym (zwiňkszanie wzajemnej oraz miňdzynarodowej dostňpnoŜci gğ·wnych 

miast Polski) oraz wewnŃtrzregionalnym (poprawa dostňpnoŜci do gğ·wnych oŜrodk·w wzrostu 

z peryferyjnych czňŜci region·w). 

Gğ·wnym efektem podejmowanych w ramach polityki transportowej dziağaŒ okreŜlonych w Strategii 

Rozwoju Transportu do 2020 r. ma byĺ zwiŉkszenie dostŉpnoŝci terytorialnej oraz poprawa 

bezpieczeœstwa uczestnik·w ruchu i efektywnoŝci sektora transportowego poprzez utworzenie 

sp·jnego, zr·wnowaũonego, i przyjaznego uũytkownikowi systemu transportowego w wymiarze 

krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym. Realizacja ww. celu w perspektywie do 2020 r. 

i dalszej wiŃŨe siň z realizacjŃ piňciu cel·w szczeg·ğowych wğaŜciwych dla kaŨdej z gağňzi transportu:  

V cel szczeg·ğowy 1: stworzenie nowoczesnej i sp·jnej sieci infrastruktury transportowej,  

V cel szczeg·ğowy 2: poprawa sposobu organizacji i zarzŃdzania systemem transportowym,  
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V cel szczeg·ğowy 3: poprawa bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w ruchu oraz przewoŨonych towar·w,  

V cel szczeg·ğowy 4: ograniczanie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko,  

V cel szczeg·ğowy 5: zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.  

W transporcie drogowym najwaŨniejszym kierunkiem interwencji jest rozbudowa systemu autostrad i dr·g 

ekspresowych; rozwijanie ï przy wsp·ğpracy z jednostkami samorzŃdu terytorialnego ï dr·g lokalnych 

i ich poğŃczeŒ z sieciŃ dr·g krajowych i wojew·dzkich; wyprowadzanie ruchu tranzytowego z miast 

poprzez budowň obwodnic drogowych w miejscowoŜciach najbardziej obciŃŨonych ruchem; rozw·j 

infrastruktury bezpieczeŒstwa ruchu drogowego; rozw·j infrastruktury innowacyjnych rozwiŃzaŒ 

technologicznych optymalizujŃcych przepğywy potok·w ruchu.  

W zakresie transportu kolejowego do priorytet·w rozwoju tego obszaru naleŨy konsekwentna 

modernizacja i rewitalizacja istniejŃcej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 r. wiňksza czňŜĺ sieci byğa 

w stanie dobrym. Istotne sŃ r·wnieŨ dziağania w zakresie: rewitalizacji i rozbudowy linii kolejowych 

w obszarach funkcjonalnych miast oraz podejmowanie dziağaŒ zmierzajŃcych do lepszej integracji 

transportu szynowego i koğowego, modernizacji i budowy terminali przystosowanych do obsğugi przez 

kolej intermodalnych przewoz·w kontenerowych, rozwoju infrastruktury system·w usprawniajŃcych 

zarzŃdzanie przewozami pasaŨerskimi i towarowymi.  

Na poziomie og·lnopolskim cele dziağaŒ obejmujŃce ksztağtowanie systemu transportowego publicznego 

wpisujŃ siň w powyŨsze dokumenty strategiczne oraz wskazane sŃ r·wnieŨ w Koncepcji Przestrzennego 

Zagospodarowania Kraju 2030. W KPZK 2030 podkreŜla siň rolň integracji obszar·w funkcjonalnych 

gğ·wnych oŜrodk·w miejskich dla rozwoju przestrzeni kraju, w szczeg·lnoŜci dziağaŒ sğuŨŃcych poprawie 

dostňpnoŜci transportowej wewnŃtrz obszar·w funkcjonalnych, realizowanych poprzez wprowadzenie 

zintegrowanych plan·w zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (multimodalny 

transport zbiorowy, system kierowania ruchem, parkingi w systemie Ăparkuj i jedŦò, komunikacja rowerowa 

i piesza). 

O ile inne gağňzie transportu, w szczeg·lnoŜci drogowy i kolejowy znajdujŃ szersze odzwierciedlenie 

w horyzontalnych dokumentach strategicznych, o tyle transport Ŝr·dlŃdowy jest traktowany pobocznie 

jako uzupeğnienie gğ·wnych gağňzi. Odzwierciedla to przyjňtŃ strategiň rozwoju systemu transportowego 

w kraju polegajŃcŃ na odbudowie i modernizacji tras Ŝr·dlŃdowych w kontekŜcie ich wğŃczenia w obecnie 

funkcjonujŃcy system jako formy alternatywnej wpğywajŃcej na zmniejszenie poziomu emisyjnoŜci 

transportu, zapewnienie jego multimodalnoŜci oraz odciŃŨenie transportem towarowym szlak·w 

drogowych. We wszystkich dokumentach punkt wyjŜcia stanowi odbudowa parametr·w ŨeglownoŜci 

szlak·w Ŝr·dlŃdowych, w szczeg·lnoŜci na Odrze, bez kt·rej nie jest moŨliwe rozpoczňcie dyskusji 

o wzmocnieniu znaczenia transportu Ŝr·dlŃdowego. Z kolei ponadregionalna Strategia Rozwoju Polski 

Zachodniej do roku 2020 w ramach celu zwiŃzanego z integracjŃ przestrzennŃ i funkcjonalnŃ 

makroregionu kğadzie nacisk na modernizacjň OdrzaŒskiej Drogi Wodnej oraz wzmocnienie 

miňdzyregionalnej i transgranicznej wsp·ğpracy w dorzeczu Odry jako czynnika ğŃczŃcego system krajowy 

z europejskim oraz poprawiajŃcego konkurencyjnŃ pozycjň zespoğu port·w Szczecin-świnoujŜcie. 

W strategii tej zwraca siň r·wnieŨ uwagň na ekologiczne aspekty transportu Ŝr·dlŃdowego samego 

w sobie, jak i poprzez poğŃczenie go z systemem drogowym i kolejowym (poprzez ich odciŃŨenie). 

Uszczeg·ğowieniem SRT do 2020 r. jest Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju 

Transportu do 2020 r. (z perspektywń do 2030 r.). Cele planowane do osiŃgniňcia, kt·re zostağy 
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okreŜlone w przedmiotowym dokumencie sŃ zgodne z celami wyznaczonymi w innych dokumentach 

strategicznych, ğŃcznie z ww. SRT. Dokument jest kompleksowym planem strategicznym inwestycji 

transportowych kraju. 

W przedstawione powyŨej cele dokument·w strategicznych UE i krajowych wpisujŃ siň dŃŨenia okreŜlone 

w Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020. Jeden z cel·w zapisanych w Strategii dotyczy 

wysokiej dostňpnoŜci transportowej i teleinformatycznej. WŜr·d cel·w operacyjnych przedmiotowego 

dokumentu,  jako istotny warunek realizacji Strategii wskazano rozw·j infrastruktury drogowej poprzez 

nastňpujŃce kierunki interwencji:  

V rozw·j sieci dr·g krajowych i ekspresowych w wojew·dztwie lubuskim poprzez ich sukcesywnŃ 

przebudowň i modernizacjň, w tym w miňdzynarodowych korytarzach transportowych sieci  

TEN-T, z zapewnieniem skomunikowania wňzğ·w dr·g S3, A2 i A18 z sieciŃ dr·g niŨszych kategorii,  

V budowa obwodnic miast leŨŃcych w ciŃgach dr·g krajowych, wojew·dzkich i lokalnych w oparciu 

o kryteria natňŨenia i bezpieczeŒstwa ruchu drogowego,  

V budowa niezbňdnych przepraw mostowych na rzekach wojew·dztwa,  

V wzmocnienie powiŃzaŒ transportowych z sŃsiednimi regionami w tym budowa transgranicznych 

poğŃczeŒ drogowych,  

V przebudowa i modernizacja sieci dr·g wojew·dzkich i lokalnych w celu uzyskania ich dobrego stanu 

technicznego,  

V poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego poprzez likwidowanie miejsc niebezpiecznych na 

drogach.  

Dodatkowo w Strategii zaakcentowano znaczenie potencjağ·w ruchotw·rczych, poprzez sformuğowanie 

og·lnego kierunku interwencji w obszarze transportu, kt·ry brzmi: Poprawa stanu technicznego 

infrastruktury komunikacyjnej w celu zapewnienia sprawnych poğŃczeŒ pomiňdzy strategicznymi 

oŜrodkami i obszarami rozwoju gospodarczego wojew·dztwa (miasta, port lotniczy, strefy gospodarcze, 

parki przemysğowe i naukowo-technologiczne, bazy logistyczno-magazynowe, wňzğy komunikacyjne etc.).  

SRWL 2020, w obszarze transportu kolejowego do priorytet·w wğŃcza: poprawň stanu technicznego 

infrastruktury komunikacyjnej w celu zapewnienia sprawnych poğŃczeŒ pomiňdzy strategicznymi 

oŜrodkami i obszarami rozwoju gospodarczego wojew·dztwa (miasta, port lotniczy, strefy gospodarcze, 

parki przemysğowe i naukowo-technologiczne, bazy logistyczno-magazynowe, wňzğy komunikacyjne etc.). 

WaŨnym priorytetem jest r·wnieŨ rozbudowa i modernizacja gğ·wnych linii kolejowych poğoŨonych na 

terenie wojew·dztwa w celu podniesienia ich parametr·w technicznych. 

Na poziomie regionalnym wizja rozwoju transportu publicznego w wojew·dztwie lubuskim wpisuje siň 

w priorytety polityki krajowej. SRWL 2020 okreŜla cel operacyjny dla tego obszaru nastňpujŃco:  

V wzmocnienie powiŃzaŒ funkcjonalnych miňdzy Gorzowem Wlkp. i ZielonŃ G·rŃ m.in. poprzez 

zapewnienie efektywnych poğŃczeŒ transportowych pomiňdzy obydwoma miastami,  

V wspieranie powiŃzaŒ wewnňtrznych aglomeracji Gorzowa Wlkp. i Zielonej G·ry,  

V rozw·j miejskiej i podmiejskiej komunikacji publicznej.  
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Jego realizacja przewiduje wzmocnienie roli transportu miejskiego, w tym szynowego i zintegrowanie 

r·Ũnych system·w komunikacji zbiorowej, wprowadzenie zaawansowanych system·w zarzŃdzania 

ruchem czy zwiňkszenie efektywnoŜci energetycznej pojazd·w transportu publicznego. 

Ponadto, w aspekcie transportu publicznego, ww. cel operacyjny wskazuje na zasadnoŜĺ rozwoju 

poğŃczeŒ pomiňdzy najwaŨniejszymi dla wspierania rozwoju wojew·dztwa obszarami, r·wnieŨ w zakresie 

poğŃczeŒ miňdzywojew·dzkich jak i miňdzynarodowych (z Berlinem), poprawy stanu technicznego 

taboru, a takŨe dziağania na rzecz poprawy zarzŃdzania komunikacjŃ, w szczeg·lnoŜci promocjň 

zbiorowego transportu publicznego oraz upowszechnienie r·Ũnych form transportu. 

Rozw·j transportu Ŝr·dlŃdowego, r·wnieŨ znalazğ swoje miejsce na poziomie plan·w i wizji rozwoju 

wojew·dztwa lubuskiego zapisanych w SRWL2020 oraz Zmianie Planu Zagospodarowania 

Przestrzennego Wojew·dztwa Lubuskiego wraz z OcenŃ okresowŃ. Planowane dziağania skupiajŃ siň na 

wsparciu modernizacji OdrzaŒskiej Drogi Wodnej E30 (Odra) oraz Miňdzynarodowej Drogi Wodnej E70 

(Warta, Noteĺ) na terenie wojew·dztwa, wsp·ğpracy w tym zakresie z innymi wojew·dztwami, stworzeniu 

warunk·w do peğnienia przez rzeki wojew·dztwa lubuskiego funkcji w transporcie towarowym i osobowym 

(turystycznym) i wğŃczenia ich do europejskiego systemu dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych oraz wspieraniu 

dziağaŒ gmin poğoŨonych nad rzekami w zakresie budowy infrastruktury nadrzecznej, port·w i przystani 

wodnych. WaŨnym elementem, w Ŝwietle regionalnych dokument·w strategicznych bňdzie tworzenie 

centr·w logistyczno-operacyjnych konsolidujŃcych r·Ũne Ŝrodki transportu (wňzğy zintegrowanego 

systemu transportowego).  

W SRWL 2020 zapisano, Ũe dziağania na rzecz rozwoju infrastruktury komunikacji lotniczej to:  

V rozbudowa i poprawa wyposaŨenia lotniska regionalnego w BabimoŜcie oraz jego skomunikowania,  

V wsparcie dziağaŒ na rzecz budowy i modernizacji mağych lotnisk trawiastych dla samolot·w 

sportowych, turystycznych i biznesowych (Przylep i okolice Gorzowa Wlkp.).  

W Regionalnym Programie Operacyjnym ð Lubuskie 2020 w ramach Osi Priorytetowej 5 (OP5) 

Transport podkreŜlono rolň dostňpnoŜci regionu w skali europejskiej i krajowej. Wskazano, Ũe gğ·wnym 

celem jest wzrost atrakcyjnoŜci inwestycyjnej wojew·dztwa lubuskiego poprzez poprawň przepustowoŜci 

i sprawnoŜci infrastruktury transportowej w ruchu drogowym (Priorytet Inwestycyjny 7b) oraz w ruchu 

kolejowym (Priorytet Inwestycyjny 7d). Realizacja OP5 przyczyni siň do osiŃgniňcia gğ·wnych cel·w 

wyznaczonych UmowŃ Partnerstwa, czyli poprawy sp·jnoŜci spoğecznej i terytorialnej, poprzez cel 

szczeg·ğowy: poprawa jakoŜci i funkcjonowania oferty systemu transportowego oraz zwiňkszenie 

transportowej dostŉpnoŝci kraju w ukĠadzie krajowym i zwiňkszenia konkurencyjnoŜci gospodarki, 

poprzez cel szczeg·ğowy: poprawa jakoŜci i funkcjonowania oferty systemu transportowego oraz 

zwiňkszenie transportowej dostŉpnoŝci kraju w ukĠadzie europejskim. 

W programie operacyjnym wskazano, Ũe stworzenie podstaw dla wysokiej mobilnoŜci mieszkaŒc·w, 

a takŨe sprawnego i bezpiecznego przepğywu towar·w, w oparciu o efektywnie funkcjonujŃce systemy 

infrastrukturalne sprzyjajŃce przestrzennemu r·wnowaŨeniu proces·w rozwojowych, jest jednym 

z element·w warunkujŃcych stabilny, zr·wnowaŨony i dğugofalowy postňp.  

Dlatego teŨ, w ramach OP 5, zaplanowane zostağy przedsiňwziňcia ukierunkowane na poprawň 

dostňpnoŜci komunikacyjnej wojew·dztwa lubuskiego i zwiňkszajŃce mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, 
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co pozytywnie wpğynie na wzrost napğywu kapitağu decydujŃcego o moŨliwoŜciach rozwojowych regionu, 

a takŨe wpğynie na wzrost bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w dr·g. 

WaŨnymi elementami przedsiňwziňĺ w ramach OP 5 RPO-L2020, bňdŃ zadania , kt·re majŃ na celu 

zwiňkszenie efektywnoŜci ekologicznej i bezpieczeŒstwa sieci drogowej poprzez zmniejszanie 

zagňszczenia ruchu i zator·w oraz promowanie integracji systemu transportu. Natomiast w przypadku 

dziağaŒ w obszarze transportu kolejowego, celem realizacji przedsiňwziňĺ bňdzie podniesienie jakoŜci 

Ŝwiadczonych usğug oraz integracji z pozostağymi gağňziami transportu i gospodarki. Interwencja w tym 

obszarze powinna przyczyniĺ siň takŨe do wsparcia procesu przejŜcia na gospodarkň niskoemisyjnŃ.  

W przypadku transportu zbiorowego RPO-L2020 w ramach 3 Osi Priorytetowej Gospodarka 

niskoemisyjna podjňta zostağa kwestia zwiŃzana z ograniczeniem niskiej emisji zanieczyszczeŒ 

transportu zbiorowego (Priorytet Inwestycyjny 4e) oraz ograniczenie odpğywu pasaŨer·w komunikacji 

publicznej. Elementem uzupeğniajŃcym realizacjň ww. dziağaŒ bňdzie budowa infrastruktury powiŃzanej 

z ekologicznym transportem publicznym np. ŜcieŨki rowerowe, zintegrowane centra przesiadkowe, 

wsp·lny bilet oraz obiekty typu Park&Ride oraz w znacznie ograniczonym zakresie inwestycje w drogi 

lokalne stanowiŃce uzupeğnienie inwestycji podstawowej jako element uzupeğniajŃcy projekty nastawione 

na rozw·j niskoemisyjnego transportu publicznego. 

Dziağania zwiŃzane z transportem Ŝr·dlŃdowym nie majŃ odzwierciedlenia w RPO-L2020. 

Przedsiňwziňcia okreŜlone w dokumentach strategicznych szczebla wojew·dzkiego w zakresie obszaru 

transportu Ŝr·dlŃdowego bňdŃ realizowane poprzez dziağania na szczeblu krajowym. W RPO-L2020 

nie ujňto r·wnieŨ dziağaŒ inwestycyjnych zwiŃzanych z transportem lotniczym. Dotychczas prowadzone 

prace oraz plany rozbudowy i modernizacji przedmiotowej infrastruktury prowadzone byğy w ramach 

wsparcia unijnego m.in. poprzez Lubuski Regionalny Program Operacyjny na lata 2007-2013. Natomiast 

przyszğe przedsiňwziňcia zwiŃzane z przedmiotowŃ infrastrukturŃ bňdŃ siň odbywaĺ poza Ŧr·dğem 

finansowania pochodzŃcym ze wsparcia  UE. 

W Programie Operacyjnym Infrastruktura i Ŝrodowisko na lata 2014-2020 (POIiś 2014-2020), 

realizacja przedsiňwziňĺ w obszarze infrastruktury transportu drogowego przewiduje dziağania, kt·rych 

efektem bňdzie stworzenie sp·jnej sieci dr·g o duŨej przepustowoŜci, ğŃczŃcej wszystkie miasta 

wojew·dzkie z sieciŃ TEN-T, ponadto priorytetowo traktowane bňdŃ inwestycje w sieci bazowej TEN-T, 

a takŨe w zakresie dr·g w sieci kompleksowej o duŨym znaczeniu gospodarczym, przyczyniajŃc siň tym 

samym do poprawy sp·jnoŜci terytorialnej w skali europejskiej. Interwencja Programu krajowego bňdzie 

dotyczyĺ kategorii dr·g krajowych, zaliczajŃcych siň do nich dr·g ekspresowych i autostrad. Ponadto 

w zakresie transportu drogowego miejskiego rezultatem podjňtych dziağaŒ bňdzie poprawa stanu 

infrastruktury drogowej wpğywajŃcej na dostňpnoŜĺ transportowŃ miast oraz zmniejszenie natňŨenia 

ruchu drogowego (tranzytowego) w miastach, kt·re wpğynie korzystnie na stan bezpieczeŒstwa na 

drogach. Celem zaplanowanych przedsiňwziňĺ, kt·re bňdŃ finansowane w ramach POIiś 2014-2020 jest 

odciŃŨenie miast od nadmiernego ruchu drogowego (obwodnice pozamiejskie na drogach krajowych 

i ekspresowych, drogi krajowe w miastach na prawach powiatu), a takŨe poprawy ich dostňpnoŜci (trasy 

wylotowe na drogach krajowych, odcinki dr·g ekspresowych przy miastach). 

Realizacja programu bňdzie miağa wpğyw na osiŃgniňcie efektu sieciowego, w ramach krajowej sieci  

TEN-T, co nie byğoby moŨliwe bez peğnego zintegrowania miejskiej infrastruktury drogowej 

z przebiegajŃcymi przez te miasta gğ·wnymi ciŃgami komunikacyjnymi w TEN-T. Natomiast budowa 
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obwodnic, dr·g wylotowych z miast planowana jest w tych miejscowoŜciach, w kt·rych zidentyfikowano 

m.in. znaczne obciŃŨenie infrastruktury drogowej przebiegajŃcym przez nie ruchem ciňŨkim, brak 

alternatywnego, wysokoprzepustowego poğŃczenia drogowego oraz ograniczonŃ przepustowoŜĺ 

istniejŃcej infrastruktury sğuŨŃcej wyprowadzeniu ruchu z miast. Budowa obwodnic i tras wylotowych 

umoŨliwi wyprowadzenie nadmiernego ruchu tranzytowego z miast o nieprzystosowanej do tego 

infrastrukturze drogowej, przyczyniajŃc siň do poprawy pğynnoŜci ruchu drogowego i ograniczenia 

generowanych przez transport koszt·w Ŝrodowiskowych, w tym redukcji emisji zanieczyszczeŒ powietrza, 

spoğecznych i ekonomicznych, co w efekcie przeğoŨy siň na poprawň bezpieczeŒstwa i jakoŜci Ũycia 

w miastach. 

W pozostağych obszarach infrastruktury transportowej, efektem realizacji przedsiňwziňĺ bňdzie wiňksze 

wykorzystanie przyjaznego Ŝrodowisku transportu w przewozie towar·w dziňki poprawie 

konkurencyjnoŜci transportu intermodalnego i podniesieniu parametr·w Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. 

W obszarze Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej realizowane projekty sğuŨyĺ bňdŃ ujednoliceniu parametr·w 

eksploatacyjnych dr·g wodnych poprzez usuwanie tzw. ĂwŃskich gardeğò oraz poprawie bezpieczeŒstwa 

Ũeglugi. Z kolei inwestycje w obszarze transportu kolejowego pozytywnie wpğynŃ na poprawň stanu 

poğŃczeŒ, co bňdzie siň przekğadaĺ na skr·cenie czasu przejazdu kolejŃ pomiňdzy najwiňkszymi 

miastami. Gğ·wne dziağania w zakresie transportu kolejowego skoncentrujŃ siň na uzupeğnianiu luk na 

gğ·wnych liniach (magistralach) kolejowych w sieci TEN-T, - odcinkach ğŃczŃcych waŨne oŜrodki 

przemysğowe i gospodarcze. Szczeg·lna uwaga w Programie zwr·cona zostanie na polepszenie 

infrastruktury kolejowej w transporcie towar·w, tak aby ten obszar transportu stağ siň bardziej 

konkurencyjny czasowo i kosztowo wzglňdem transportu drogowego.  

Transport publiczny bňdzie jednym z obszar·w realizacji POIiś 2014-2020 wynikajŃcych 

z przygotowanych przez samorzŃdy plan·w gospodarki niskoemisyjnej, obejmujŃcych swoim zakresem 

zagadnienia zwiŃzane ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ miejskŃ, podniesieniem bezpieczeŒstwa 

w transporcie publicznym, jakoŜci i atrakcyjnoŜci usğug. Planowane sŃ r·wnieŨ przedsiňwziňcia, kt·re 

bňdŃ zawieraĺ elementy redukujŃce bŃdŦ minimalizujŃce oddziağywania hağasu, drgaŒ i zanieczyszczeŒ 

powietrza oraz elementy promujŃce zr·wnowaŨony rozw·j ukğadu urbanistycznego. W miastach 

posiadajŃcych transport szynowy (tramwaje) preferowany bňdzie rozw·j tej gağňzi transportu zbiorowego, 

w pierwszym rzňdzie poprzez inwestycje w infrastrukturň szynowŃ. 

AnalizujŃc zakres interwencji ww. programu krajowego, naleŨy zauwaŨyĺ, Ũe dziağania zaplanowane do 

podjňcia przewidujŃ duŨo wiňkszy zakres prac, niŨ planuje siň w ramach programu regionalnego. 

Inwestycje i ich wielkoŜĺ, stopieŒ oddziağywania na regiony lub kraj sŃ gğ·wnymi determinantami 

wyznaczajŃcymi moŨliwoŜci finansowania przedsiňwziňĺ realizowanych w ramach POIiś 2014-2020.  

Na zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej wpğyw bňdzie miağa  r·wnieŨ realizacja Programu 

Wsp·Ġpracy INTERREG V A Brandenburgia ð Polska 2014-2020 w ramach celu ăEuropejska 

Wsp·Ġpraca Terytorialnaó Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR). Rozw·j sieci 

transportowej to jeden z warunk·w integracji obszaru przygranicznego, a poprzez poprawienie poğŃczeŒ 

regionu z Sieciami Transeuropejskimi, umoŨliwi integracjň z cağym obszarem europejskim oraz poprawň 

transgranicznej mobilnoŜci i logistyki. Dziağania te przyczyniŃ siň zasadniczo do wzrostu atrakcyjnoŜci 

region·w przygranicznych dla obywateli i przedsiňbiorstw obu kraj·w.  
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Program wskazuje takŨe na koniecznoŜĺ podjňcia interwencji w celu wyeliminowania wad systemu 

transportowego, powodowanych istnieniem tzw. ĂwŃskich gardeğò. Ponadto wymagane sŃ dziağania 

uatrakcyjniajŃce transgranicznŃ komunikacjň publicznŃ ï w szczeg·lnoŜci w dwumiastach, ale r·wnieŨ 

pomiňdzy wiňkszymi oŜrodkami ï w wyniku kt·rych zmniejszony zostanie prywatny ruch/transport 

osobowy. Wsp·lne dziağania powinny mieĺ takŨe na celu walkň z negatywnymi skutkami transportu 

transgranicznego, m.in. w miastach bliŦniaczych, takimi jak hağas, pogorszenie jakoŜci powietrza, 

czy pogorszenie stanu bezpieczeŒstwa na drogach.  

Zapisy programu i planowana interwencja w jego zakresie zapowiada koniecznoŜĺ realizacji 

przedsiňwziňĺ, kt·re wpğynŃ na jakoŜĺ Ũycia na obszarach przygranicznych. PozwolŃ zminimalizowaĺ 

dotychczasowe zaniedbania w zakresie infrastruktury, kt·re w znaczny spos·b wpğywajŃ na wymianň 

gospodarczŃ kraj·w oraz zwiňksza, moŨliwoŜci zr·wnowaŨonego rozwoju regon·w pogranicza.  

W Programie Rozwoju Obszar·w Wiejskich na lata 2014-2020 przewidziano dziağania zwiŃzane 

z infrastrukturŃ transportowŃ jako elementem wsparcia rozwoju lokalnego. JednŃ z najpowaŨniejszych 

barier rozwoju obszar·w wiejskich stanowi sğabo rozwiniňta infrastruktura techniczna. Wysoce 

niezadawalajŃcy stan lokalnej infrastruktury transportowej oraz komunikacji publicznej na tych terenach 

w istotny spos·b ogranicza ich rozw·j. Znaczna liczba gmin poğoŨona jest poza sieciŃ kolejowŃ lub 

obsğugiwana jest przez szlaki o bardzo niskich parametrach technicznych przy r·wnoczesnym braku 

dostatecznej integracji poszczeg·lnych rodzaj·w transportu zbiorowego. DostňpnoŜĺ i jakoŜĺ 

infrastruktury transportowej warunkuje moŨliwoŜĺ dojazdu do pracy poza miejscem zamieszkania oraz 

rozw·j przedsiňbiorczoŜci. Dlatego teŨ w ramach PROW przewidziano realizacjň przedsiňwziňĺ 

polegajŃcych na wsparciu rozwoju infrastruktury ï w tym przypadku dr·g lokalnych. Dziağanie takie 

przyczyni siň do poprawy warunk·w Ũycia i rozwoju gospodarczego obszar·w wiejskich. Ponadto 

umoŨliwi lepszŃ komunikacjň miedzy poszczeg·lnymi obszarami wzrostu a terenami, kt·re wymagajŃ 

kompleksowej interwencji w r·Ũnych sferach Ũycia spoğeczno-gospodarczego.  

DokonujŃc analizy powyŨszych dokument·w strategicznych oraz dokument·w programowych, kt·re 

umoŨliwiajŃ osiŃgniňcie cel·w zapisanych w dokumentach planistycznych zauwaŨa siň kompleksowe 

podejŜcie do obszaru transportu. Interwencja w zakresie inwestycji w transporcie bňdzie pr·bŃ 

rozwiŃzania problem·w generowanych przez ten obszar, kt·re r·wnieŨ w znacznym stopniu wpğywajŃ na 

jakoŜĺ Ũycia, sytuacjň spoğecznŃ i majŃ bezpoŜrednie przeğoŨenie na poziom rozwoju gospodarczego 

wojew·dztwa i kraju.  
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4. Opis stanu transportu w wojew·dztwie lubuskim 

4.1 Transport drogowy 

Stan sieci drogowej w 2015 r.  

W wojew·dztwie lubuskim podejmowane sŃ liczne dziağania na rzecz poprawy stanu technicznego 

i bezpieczeŒstwa dr·g publicznych zarzŃdzanych przez r·Ũne szczeble wğadz samorzŃdowych. PğynnoŜĺ 

ruchu i przepustowoŜĺ dr·g majŃ znaczenie dla przedsiňbiorstw ŜwiadczŃcych usğugi transportowe 

i wpğywajŃ na ich rachunek ekonomiczny. DostňpnoŜĺ drogowa istotna jest r·wnieŨ dla innych 

przedsiňbiorstw, kt·re bazujŃ w swojej dziağalnoŜci wytw·rczej na transporcie towar·w, dostaw surowc·w 

do produkcji. Sieĺ dr·g waŨna jest takŨe dla podmiot·w usğugowych, dla kt·rych jest to istotny czynnik 

wpğywajŃcy na jakoŜĺ i czas Ŝwiadczonych usğug. 

Lubuskie naleŨy do region·w o dobrze rozwijajŃcej siň sieci dr·g ekspresowych i autostrad. W 2013 r. 

byğo 89,2 km autostrad i 105,1 km dr·g ekspresowych (w 2013 r. oddano do uŨytkowania 45,7 km drogi 

ekspresowej S3), a ich udziağ w og·lnej dğugoŜci dr·g szybkiego ruchu w Polsce wyni·sğ odpowiednio 

6,0% i 7,7%. Wedğug stanu na koniec 2013 r. sieĺ dr·g w wojew·dztwie lubuskim wyniosğa 14974,8 km3. 

Drogi o nawierzchni twardej o dğugoŜci 8475,8 km stanowiğy 56,6% dğugoŜci dr·g publicznych, z czego 

7475,6 km miağo nawierzchniň ulepszonŃ.4 

W lubuskim na 10 tys. ludnoŜci przypadağo 83,0 km dr·g o nawierzchni twardej. Jest to wskaŦnik wyŨszy 

od wartoŜci krajowej wynoszŃcej 74,1 km. Podobna tendencja ma miejsce w przypadku dr·g miejskich 

o twardej nawierzchni. W tym przypadku na 10 tys. ludnoŜci przypadağo 16,8 km, natomiast Ŝrednia 

krajowa wynosi 15,1 km. IloŜĺ infrastruktury drogowej oraz stosunkowo dobry dostňp do niej mieszkaŒc·w 

pokazuje wskaŦnik iloŜci dr·g ekspresowych i autostrad na 10 tys. ludnoŜci. Dla wojew·dztwa wynosi on 

1,90 km, natomiast dla kraju 0,71 km.5 Struktura dr·g publicznych o nawierzchni twardej w lubuskim 

wg danych z 2013 r.6 przedstawia siň nastňpujŃco:  

                                                           
3 Bank Danych Lokalnych dostňp na dzieŒ 24.07.2015 ï dane za 2013 r. 
4 TamŨe. 
5 TamŨe  
Do dr·g o nawierzchni twardej zalicza siň drogi o nawierzchni twardej ulepszonej (z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z pğyt 
kamienno-betonowych, bitumu) oraz drogi o nawierzchni nieulepszonej (o nawierzchni tğuczniowej i brukowej). 
6 Wg aktualizacji z dnia 23.02.2015 (BDL). 
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Ŧr·dĠo: Opracowanie wğasne. Stan na dzieŒ 23.02.2015 r., dane za rok 2013 (na podstawie BDL). 

 

Natŉũenie ruchu pojazd·w osobowych i ciŉũarowych w 2010 r. 7 

Najwiňksze natňŨenie ruchu pojazd·w osobowych i ciňŨarowych w wojew·dztwie lubuskim jest 

skoncentrowane gğ·wnie na dw·ch ciŃgach drogowych, tj. autostradzie A2 (korytarz TEN-T Morze 

P·ğnocne-Bağtyk) oraz drodze ekspresowej S3 (korytarz TEN-T Bağtyk-Adriatyk) (ryc. 4.1).  

W latach 2000-2010, na obu gğ·wnych ciŃgach drogowych przecinajŃcych wojew·dztwo nastpiğ wzrost 

ruchu pojazd·w osobowych jak i ciňŨarowych (ryc. 4.2). Wpğyw na te zmiany miağo miňdzy innymi wejŜcie 

Polski w struktury Unii Europejskiej oraz p·Ŧniejsze, do strefy Schengen, co skutkowağo przede wszystkim 

intensyfikacjŃ ruchu pojazd·w ciňŨarowych w korytarzu Morze P·ğnocne-Bağtyk (ryc. 4.3 i 4.4). Z innych 

dr·g istotnych z punktu widzenia natňŨenia ruchu naleŨy wymieniĺ drogi krajowe nr 18, 29, 32, 24, 27, 

12, 22.  

 

 

 

 

 

                                                           
7 Dane aktualne na dzieŒ przygotowania dokumentu.  

910,5; 11%

1584,7; 19%

3489,7; 41%

2490,9; 29%

Drogi publiczne o nawierzchni twardej
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Ryc. 4.1. NatňŨenie ruchu pojazd·w osobowych (samochod·w osobowych, autobus·w, mikrobus·w i 

motocykli) na sieci zamiejskich dr·g krajowych i wojew·dzkich w 2010 r.8 

 

 

 

                                                           
8 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
str. 29. 
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Ryc. 4.2. Zmiana Ŝredniodobowego natňŨenia ruchu pojazd·w osobowych (samochod·w osobowych, autobus·w, 

mikrobus·w i motocykli) na sieci zamiejskich dr·g krajowych i wojew·dzkich w latach 2000-2010 r.9 

                                                           
9 TamŨe, str. 29. 
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Ryc. 4.3. NatňŨenie ruchu pojazd·w ciňŨarowych (samochod·w dostawczych, ciňŨarowych bez przyczep i z 

przyczepami) na sieci zamiejskich dr·g krajowych i wojew·dzkich w 2010 r.10 

                                                           
10 TamŨe, str. 30. 
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Ryc. 4.4. Zmiana Ŝredniodobowego natňŨenia ruchu pojazd·w ciňŨarowych (samochod·w dostawczych, 

ciňŨarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich dr·g krajowych i wojew·dzkich w latach 2000-

2010 r.11 

 

MajŃc na uwadze, iŨ ostatni Generalny Pomiar Ruchu byğ zrealizowany w roku 2010, obraz natňŨenia 

ruchu pojazd·w w chwili obecnej m·gğ ulec zmianie. Wynika to z faktu, iŨ najwaŨniejsze inwestycje na 

sieci dr·g krajowych, m.in. budowa autostrady A2 w jej przebiegu przez wojew·dztwo lubuskie, a takŨe 

budowa kolejnych odcink·w drogi ekspresowej S3, miağy miejsce po 2010 r. W 2011 r. wprowadzono 

r·wnieŨ system poboru opğat viaTOLL, kt·ry znaczŃco wpğynŃğ na decyzje przewoŦnik·w dotyczŃce 

ŜcieŨek przejazdu pojazd·w ciňŨarowych. Z tego punktu widzenia kluczowa jest analiza poszczeg·lnych 

dr·g zar·wno w kontekŜcie oddawanych inwestycji infrastrukturalnych, jak i zmian natňŨenia ruchu. 

W roku 2015 prowadzony jest, zar·wno na drogach krajowych jak i wojew·dzkich, Generalny Pomiar 

Ruchu (GPR 2015), kt·ry zobrazuje zmiany, jakie nastapiğy na sieci drogowej w zakresie natňŨeŒ 

pojazd·w, m.in. z udziağem samochod·w ciňŨarowych. Kompleksowe wyniki dotyczŃce badania GPR 

w 2015 r. nie sŃ dostepne w chwili opracowania PRT WL. MoŨliwe do uzyskania sŃ jedynie czŃstkowe 

                                                           
11 TamŨe, str. 30. 



 

 

26 Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego 

wyniki, pochodzŃce z analizy natňŨenia na pojedyŒczych odcinkach dr·g. Ocena stanu ruchu jest brana 

pod uwagň w analizie zasadnoŜci realizacji poszczeg·lnych przedsiňwziňĺ, dlatego teŨ aktualne dane 

GPR zostanŃ ujňte w kryteriach oceny przedsiňwziňĺ wpisanych na listň inwestycji w zakresie 

infrastruktury drogowej.  

SieĻ TEN-T ð Korytarze drogowe: Morze P·Ġnocne-BaĠtyk i BaĠtyk-Adriatyk.  

Sieĺ TEN-T naleŨy uznaĺ za najistotniejszy element infrastruktury transportowej, zar·wno w kontekŜcie 

dr·g jŃ tworzŃcych, jak i punktu odniesienia dla pozostağych dr·g (kolejno krajowych, regionalnych, 

lokalnych) wğŃczajŃcych region do sieci. 

Najistotniejsze z punktu widzenia rozwoju i wzmocnienia sieci TEN-T oraz strategiczne dla powiŃzania 

sieci z drogami niŨszych rzňd·w, na terenie wojew·dztwa lubuskiego sŃ: autostrada A2 oraz r·wnolegğa 

do niej droga krajowa nr 2, a takŨe droga ekspresowa S3. R·wnieŨ istotnymi drogami krajowymi  

sŃ A18 oraz autostrada A4 - pomimo iŨ nie leŨy w wojew·dztwie lubuskim, jednakŨe ma duŨy wpğyw na 

strukturň ruchu na sieci dr·g krajowych jak i wojew·dzkich do niej prowadzŃcych. 

W 2010 r. autostrada A2 w jej przebiegu przez wojew·dztwo lubuskie byğa w budowie. Z tego wzglňdu 

ruch na trasie wsch·d-zach·d koncentrowağ siň na ·wczesnej drodze krajowej nr 2 (aktualnie droga 

krajowa nr 92).  

Na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2000 i 2010 wynika, Ũe analizowany odcinek jest bardzo 

obciŃŨony ruchem pojazd·w ciňŨarowych, przy tym w szczeg·lnoŜci ruchem pojazd·w ciňŨarowych 

z przyczepami, kt·rych juŨ w 2010 r. na granicy paŒstwa w świecku przejeŨdŨağo Ŝrednio w ciŃgu doby 

ponad 8000 (najwyŨszy wynik wŜr·d polskich przejŜĺ granicznych). Na cağym przebiegu trasy przez 

wojew·dztwo lubuskie natňŨenie ruchu w tej kategorii pojazd·w wynosiğo ok. 7-8 tys. pojazd·w na dobň, 

co wskazuje, Ũe wiňkszoŜĺ przewoz·w miağa charakter tranzytowy. Na wielu odcinkach Ŝredniodobowy 

ruch pojazd·w ciňŨarowych z przyczepami przewyŨszağ ruch pojazd·w osobowych.  

W grudniu 2011 r. zostağ oddany przecinajŃcy wojew·dztwo lubuskie (ze wschodu na zach·d) odcinek 

autostrady A2 świecko-Nowy TomyŜl, co powinno byğo wpğynŃĺ na przeniesienie duŨej czňŜci ruchu, 

w tym w szczeg·lnoŜci ruchu pojazd·w ciňŨarowych z r·wnolegğej drogi krajowej na autostradň. Odcinek 

ten zostağ wybudowany w systemie koncesyjnym. Opğaty na autostradzie A2 w jej przebiegu przez 

wojew·dztwo lubuskie zaczňğy obowiŃzywaĺ w maju 2012 r. NiemalŨe r·wnolegle, tj. w 2011 r. 

wprowadzono w Polsce system viaTOLL. Aktualnie (lipiec 2015) system ten w wojew·dztwie lubuskim 

obowiŃzuje na nastňpujŃcych odcinkach drogach: DK18 (na cağym przebiegu w wojew·dztwie lubuskim) 

oraz S3 (odcinek na p·ğnoc od przeciňcia z drogŃ krajowŃ nr 24 oraz od Miňdzyrzecza do Nowej Soli) 

(ryc. 4.5). 

Brak obowiŃzujŃcego systemu viaTOLL na drodze krajowej nr 92 nie zachňca kierowc·w pojazd·w 

ciňŨarowych do wyboru pğatnej autostrady A2 i nadal duŨa ich czňŜĺ wybiera drogň krajowŃ. PotwierdzajŃ 

to dane oddziağu GDDKiA w Zielonej G·rze, kt·re wskazujŃ na niewystarczajŃcy spadek natňŨenia ruchu 

na DK92 po oddaniu do uŨytku autostrady A2. Dodatkowe pomiary natňŨenia ruchu na drodze krajowej 
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nr 92 wykonano po 2010 r. w Torzymiu (2012, 2013), Mostkach (2012-2014), Grodziszczach (2012) oraz 

Lutolu Suchym (2012)12.  

 

Ryc. 4.5. Odcinki objňte systemem viaTOLL (stan na lipiec 2015). 
Ŧr·dĠo: http://www.viatoll.pl/pl/pojazdy-ciezarowe/mapa 
 

ZnaczŃcy spadek natňŨenia ruchu na drodze krajowej nr 92 dotyczy gğ·wnie pojazd·w osobowych 

(na wiňkszoŜci odcink·w pomiarowych ponad dwukrotny). Tak duŨy spadek prawdopodobnie wynika 

z przejňcia wiňkszoŜci ruchu tranzytowego oraz czňŜci ruchu lokalnego przez autostradň. Jednak 

w najbardziej uciŃŨliwej dla spoğecznoŜci lokalnych kategorii pojazd·w ciňŨarowych z przyczepami 

spadek natňŨenia ruchu nie jest tak spektakularny. Oznacza to, Ũe nie nastŃpiğo przesuniňcie tej czňŜci 

                                                           
12 Rozszerzona informacja w Analizie stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa 
czerwiec 2015 r., przygotowanej na potrzeby opracowania PRT WL. 
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ruchu ciňŨarowego na autostradň oraz nie nastŃpiğa zmiana preferencji przewoŦnik·w. Dla mieszkaŒc·w 

miejscowoŜci poğoŨonych wzdğuŨ drogi krajowej nr 92 natňŨony ruch TIR-·w (4-7tys. dziennie) oznacza 

zwiňkszonŃ wypadkowoŜĺ, zatrucie Ŝrodowiska naturalnego oraz hağas.  

Wysokie natňŨenie ruchu pojazd·w ciňŨarowych w 2010 r. notowane byğo r·wnieŨ na drodze krajowej 

nr 24. Sytuacja ta byğa w·wczas wynikiem braku autostrady A2 i centralnego odcinka S3. Mimo to, jest 

ona dowodem, Ũe znaczna czňŜĺ ruchu realizowanego na p·ğnocnym odcinku drogi ekspresowej S3 

(Szczecin-Gorz·w) kieruje siň dalej w stronň Poznania i miast Polski centralnej. Wskazuje to na relatywnie 

mniejsze znaczenie dğugodystansowego tranzytu p·ğnoc-poğudnie przez wojew·dztwo lubuskie. MoŨe 

byĺ to po czňŜci wynikiem braku w 2010 r. dobrego dojazdu do autostrady A4, co powodowağo, Ũe 

przewoŦnicy podr·ŨujŃcy w stronň Mağopolski, a nawet G·rnego ślŃska wybierali przejazd autostradŃ A2 

i p·Ŧniej DK1 lub DK11. Niemniej jednak odcinek DK24 od Skwierzyny w stronň DK92 i Poznania bňdzie 

szczeg·lnie naraŨony na Ăucieczkňò ruchu ciňŨkiego, podobnie na odcinku miňdzy SkwierzynŃ 

a Pniewami (DK24). Takie zagroŨenie dotyczy r·wnieŨ drogi krajowej nr 32 miňdzy Sulechowem 

a Poznaniem. MoŨe ona skupiaĺ ruch z Zielonej G·ry w stronň Warszawy, chcŃcy ominŃĺ odcinki objňte 

systemem poboru opğat viaTOLL oraz koncesyjnŃ autostradň A2. 

Na drodze ekspresowej S3 brak jest pomiar·w ruchu po jej oddaniu do uŨytkowania, a informacje na ten 

temat bňdŃ dostňpne dopiero po wykonaniu kompleksowej analizy Generalnego Pomiaru Ruchu  

w 2015 r. Badanie ruchu oparte zostağo o wyniki GPR z 2010 r.13  

NatňŨenie ruchu og·ğem okoğo 15 tys. pojazd·w na dobň jest przesğankŃ do budowy bezkolizyjnej drogi 

szybkiego ruchu. NatňŨenie tej wielkoŜci byğo w 2010 r. obserwowane jedynie na obwodnicy Gorzowa 

Wlkp. oraz na odcinkach miňdzy Sulechowem a Niedoradzem, jednak na wielu innych fragmentach trasy 

zbliŨağo siň do tych wielkoŜci, co oznacza, Ũe prawdopodobnie w 2015 r. wartoŜĺ 15 tys. pojazd·w na 

dobň zostanie przekroczona. BiorŃc pod uwagň pojazdy ciňŨarowe z przyczepami najbardziej 

obciŃŨonym odcinkiem trasy w 2010 r. na p·ğnoc od autostrady A2 byğ przejazd przez Skwierzynň, 

a w nieco mniejszym stopniu ï cağy fragment trasy, miňdzy granicŃ z wojew·dztwem 

zachodniopomorskim a SkwierzynŃ. Z kolei na poğudnie od autostrady A2 natňŨenie ruchu na poziomie 

powyŨej 2000 pojazd·w na dobň utrzymywağo siň, w zasadzie na cağym odcinku trasy na poğudnie od 

świebodzina (na odcinku miňdzy Sulechowem a ZielonŃ G·rŃ ï nawet powyŨej 3000 poj./dobň).  

Droga ekspresowa na p·ğnoc od Gorzowa Wielkopolskiego zostağa oddana do uŨytku pod koniec 2010 r. 

i nie byğa objňta badaniem GPR2010. Oznacza to, Ũe w 2010 r. istniağa jedynie jednojezdniowa droga 

ekspresowa na odcinku Sulech·w-Nowa S·l (przebudowana w latach 2005-2006). Drogň ekspresowŃ S3 

na odcinku miňdzy Gorzowem Wielkopolskim a Sulechowem oddano w latach 2013-2014. W 2015 r. 

pozostağe odcinki sŃ na etapie realizacji lub otwarcia ofert:  

 

 

 

                                                           
13 Rozszerzona informacja w Analizie stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa 
czerwiec 2015 r., przygotowanej na potrzeby opracowania PRT WL. 
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Stan realizacji inwestycji drogowych na drodze ekspresowej S3 w jej przebiegu przez 

wojew·dztwo lubuskie: 

Nr 
drogi 

Odcinek 
Standard drogi 
(koniec 2014) 

DğugoŜĺ 
(km) 

Potrzebne 
inwestycje 

Oficjalne plany 
inwestycyjne 
(GDDKiA) 

Planowane 
zakoŒczenie 

budowy 

DK3 
Obwodnica Gorzowa 
Wlkp. 

S2x1 11,6 
Druga 
jezdnia do 
S2x2 

W realizacji od 
30.09.2014 

2017 r. 

DK3 
Obwodnica 
Miňdzyrzecza 

S2x1 6,4 
Druga 
jezdnia do 
S2x2 

W realizacji od 
17.11.2014 

2017 r. 

S3 

Sulech·w-Zielona 
G·ra P·ğnoc 
(Sulech·w-Nowa S·l 
odcinek I) 

S2x1 13,4 
Druga 
jezdnia do 
S2x2 

W realizacji od 
10.04.2015 

III kw. 2017 r. 
(z wyjŃtkiem 
jednego z most·w 
na rz. Odrze, gdzie 
realizacja 
planowana jest na 
2019 r.) 

DK3 

Zielona G·ra 
P·ğnoc-wňzeğ 
Niedoradz 
(Sulech·w-Nowa S·l 
odcinek II) 

S2x1 13,3 
Druga 
jezdnia do 
S2x2 

W realizacji od 
20.10.2015 

2017 r. 

DK3 

Wňzeğ Niedoradz ï 
Nowa S·l Poğudnie 
(Sulech·w-Nowa S·l 
odcinek II) 

S2x1 17,3 
Druga 
jezdnia do 
S2x2 

26.06.2015 ï 
otwarcie ofert 

2017 r. 

DK3 
Nowa S·l Poğudnie ï 
wňzeğ Gaworzyce ï 
wňzeğ KaŦmierz·w 

DK 
jednojezdniowa 

33,3 
Budowa 
S2x2 

W realizacji od 
19.12.2014 

II kwartağ 2018 r. 

Ŧr·dĠo: opracowanie wğasne na podstawie http://drogas3.pl/ 

 

Na wielkoŜĺ natňŨenia ruchu duŨe znaczenie bňdzie miağo ukoŒczenie poğudniowego fragmentu trasy 

(przede wszystkim brakujŃcy odcinek na p·ğnoc do autostrady A4). MoŨe okazaĺ siň, Ũe przy braku 

znaczŃcych inwestycji na r·wnolegğej drodze ekspresowej S5 i jednoczesnym wprowadzeniu opğat na 

autostradach niemieckich najmniej kosztowne i jednoczeŜnie racjonalne czasowo trasy 

podr·Ũy/przewozu w relacjach miňdzy PolskŃ p·ğnocno-wschodniŃ (w tym przede wszystkim 

Tr·jmiastem) oraz WielkopolskŃ a poğudniem Niemiec i Czechami bňdŃ prowadziĺ ukğadem dr·g 

A1/S5/A2/S3/A4 lub A2/S3/A4. MoŨe to prowadziĺ do przejŜciowego wzrostu natňŨenia ruchu 

na analizowanym fragmencie trasy. 

JednoczeŜnie znaczne natňŨenie ruchu na DK24 wskazuje, Ũe poszczeg·lne odcinki drogi ekspresowej 

S3 wykorzystywane sŃ przez inne kategorie przewoz·w. Dotyczy to zwğaszcza ruchu towarowego. 

Odcinek p·ğnocny od wňzğa Jordanowo do Szczecina obsğuguje przede wszystkim relacje wojew·dztwa 

zachodniopomorskiego, port·w Szczecin-świnoujŜcie oraz rejonu Gorzowa Wielkopolskiego 

z Poznaniem, WarszawŃ i duŨŃ czňŜciŃ Polski centralnej. Odcinek miňdzy wňzğem Jordanowo i ZielonŃ 

G·rŃ obsğuguje przewozy do Poznania, Warszawy i cağej Polski p·ğnocnej (w tym Tr·jmiasta), 

zaŜ planowany do realizacji odcinek poğudniowy (Zielona-G·ra ï Legnica) sğuŨy w duŨej mierze relacjom 

z PolskŃ poğudniowŃ z Legnicko-Gğogowskim Okrňgiem Miedziowym oraz interakcjom wewnňtrznym. 
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Taki podziağ powinien ulec zauwaŨalnej zmianie po oddaniu do uŨytkowania trasy w peğnym przebiegu 

do Legnicy (wzrost ruchu ze Szczecina do Polski poğudniowej).  

 

Sytuacja na pozostaĠych drogach krajowych wojew·dztwa lubuskiego 

Opr·cz wyŨej wymienionych i szerzej opisanych tras w postaci autostrady A2 i drogi ekspresowej S3 na 

wielu odcinkach dr·g krajowych natňŨenie ruchu og·ğem przekraczağo 8 tys. pojazd·w. SŃ to gğ·wnie 

relatywnie kr·tkie odcinki tras 29, 32, 24, 27, 22 i 18 (w wiňkszoŜci przejŜcia przez miasta). DuŨy ruch 

notowany jest na trasach z Zielonej G·ry w kierunku świecka (najkr·tsza droga do Berlina) na drogach 

krajowych nr 29 i 32 oraz z obu stolic wojew·dztw w stronň Poznania (DK24 i DK32).  

Szczeg·lnŃ uwagň naleŨy zwr·ciĺ r·wnieŨ na te drogi, na kt·rych natňŨenie ruchu pojazd·w ciňŨarowych 

przekracza 1000 pojazd·w na dobň. W wojew·dztwie lubuskim, z uwagi na jego tranzytowy charakter, 

udziağ ruchu ciňŨarowego jest szczeg·lnie wysoki. Jest to przede wszystkim problem dw·ch dr·g 

krajowych: DK18 (przewidziana do realizacji, jako autostrada A18, w ramach Kontraktu Terytorialnego) 

oraz DK32 (na odcinku o najwiňkszym natňŨeniu ruchu, tj. miňdzy Sulechowem a KargowŃ w 2012 r. 

zostağa zmodernizowana nawierzchnia). 

 

Sytuacja na drogach wojew·dzkich wojew·dztwa lubuskiego 

Sieĺ dr·g wojew·dzkich obejmuje odcinki o dğugoŜci - 1509 km (Mosty - 132 szt. ; Wiadukty - 12 szt. (252 

m); Kğadki - 3 szt.; Przepusty - 800 szt.; Promy - 4 szt.; Przeprawa ğodziŃ - 1 szt.) 

NatňŨenie ruchu na drogach wojew·dzkich rozkğada siň dosyĺ nier·wnomiernie, w zaleŨnoŜci od rodzaju 

ruchu jaki odbywa siň danym odcinkiem. Na podstawie wykonanego w 2010 roku Generalnego Pomiaru 

Ruchu (GPR 2010) obliczono Ŝrednie natňŨenie ruchu (SDR) na sieci dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie 

lubuskim, kt·re wyniosğo 2118 poj./dobň. Przedziağ natňŨeŒ waha siň od najniŨszych tj. rzňdu 183 

poj./dobň do najwyŨszych 14 791 poj./dobň. 

Poniũsza tabela przedstawia jak ksztaĠtowaĠ siŉ SDR w okresie 2000 ð 2010 z podziaĠem na drogi 

wojew·dzkie oraz drogi krajowe (wojew·dztwo lubuskie na tle kraju). 

 Drogi wojew·dzkie Drogi krajowe 

 lubuskie kraj lubuskie kraj 

2000 1 642 2 363 5 798 7 009 

2005 1 781 2 769 7 304 8 298 

2010 2 118 3 398 8 283 9 888 

 

ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich dokonuje okresowych pomiar·w ruchu drogowego na podlegğych mu drogach 

wojew·dzkich, w ramach sp·jnego dla cağej sieci dr·g krajowych i dr·g wojew·dzkich Generalnego 

Pomiaru Ruchu pilotowanego przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad.  
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Pomiary takie przeprowadzane sŃ co 5 lat i w bieŨŃcym roku prowadzony jest kolejny Generalny Pomiaru 

Ruchu 2015. Podczas tych pomiar·w natňŨenie ruchu badane jest w punktach pomiarowych 

wyznaczonych dla poszczeg·lnych odcink·w dr·g wojew·dzkich, w 6-ciu terminach pomiarowych na 

przestrzeni cağego roku. Wyniki z GPR 2015, w postaci obliczonego ŝredniego dobowego ruchu 

rocznego, takũe w rozbiciu na poszczeg·lne kategorie pojazd·w, bŉdń dostŉpne pod koniec 

I kwartaĠu 2016 r. 

Zgodnie z zapisami ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane ï (Teks jednolity Dz.U.06.156.1118 

ze zm.), zarzŃdca sieci drogowej ma obowiŃzek dokonywania okresowych kontroli stanu technicznego 

obiekt·w budowlanych. 

Celem przeprowadzanych 5-letnich przeglŃd·w dr·g jest wykonanie oceny stanu technicznego i wartoŜci 

uŨytkowej dr·g wojew·dzkich (z wyğŃczeniem obiekt·w mostowych tj. most·w, wiadukt·w i estakad) na 

terenie administrowanym przez ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Zielonej G·rze wraz z opracowaniem 

dokumentacji.  

NajprostszŃ metodŃ identyfikacji stanu technicznego jest ocena wizualna, kt·ra pozwala oszacowaĺ iloŜĺ 

i natňŨenie w wybranych grupach uszkodzeŒ (ubytk·w, spňkaŒ, itd.). JednakŨe podstawowŃ trudnoŜciŃ 

zwiŃzanŃ z ocenŃ wizualnŃ jest uzyskanie obiektywnoŜci przeglŃdu i powtarzalnoŜci wynik·w pomiar·w. 

Stosowana do oceny stanu technicznego metoda oceny wizualnej (BIKB- IBDM) ogranicza swobodň 

subiektywnej oceny poszczeg·lnych parametr·w, dziňki czemu uzyskiwane wyniki sŃ por·wnywalne ze 

sobŃ. 

 

Stan nawierzchni dr·g wojew·dzkich w 2010 r. 
 

 

Ŧr·dĠo: opracowanie na podstawie danych ZDW na rok 2010 r. 

 

Analizň stanu technicznego przeprowadzono na podstawie oceny odcink·w jednorodnych, osobno 

dla strony lewej i prawej drogi, przy czym brak jednego pasa drogi (nienormatywnŃ szerokoŜĺ) wykazano 

jako stan bardzo zğy.  
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Prowadzona w roku 2015 ocena stanu technicznego na sieci dr·g woj. pozwoli na dokonanie kolejnej 

analizy, obrazujŃcej, jak na przestrzeni 5 lat zmianie ulegğ stan techniczny dr·g wojew·dzkich 

w wojew·dztwie. W okresie tym wydatkowane byğy Ŝrodki w ramach LRPO na lata 2007-2013, 

co pozwoliğo na poprawň stanu technicznego ponad 100 km dr·g, ale dodatkowo zağoŨyĺ naleŨy, Ũe stan 

dr·g, na kt·rych nie byğy prowadzone inwestycje, ulegğ znacznemu pogorszeniu. 

ZakğadajŃc cykliczny wzrost natňŨenia ruchu na drogach wojew·dzkich, na jaki wykazujŃ pomiary SDR 

tj.: 8,47% rok 2000 do roku 2005 oraz 18,89% rok 2005 do roku 2010 potwierdza siň, Ũe natňŨenie 

na drogach bňdzie ulegağo wzrostowi, co powodowaĺ bňdzie przede wszystkim przyspieszonŃ 

degradacjň odcink·w, szczeg·lnie przy duŨym udziale ruchu ciňŨkiego. Dlatego teŨ zar·wno stan 

nawierzchni jak i wzrastajŃce natňŨenie ruchu wskazujŃ na zasadnoŜĺ inwestowania Ŝrodk·w w ramach 

nowej perspektywy UE z przeznaczeniem na modernizacjň infrastruktury drogowej. 

 

DostŉpnoŝĻ potencjaĠowa drogowa w 2013 r.  

DostňpnoŜĺ drogowa wojew·dztwa lubuskiego jest mierzona wskaŦnikiem WMDT II (WskaŦnik 

Miňdzygağňziowej DostňpnoŜci Transportowej II) i moŨna rozpatrywaĺ jŃ w ujňciu krajowym 

i miňdzynarodowym. 

WartoŜci wskaŦnika dotyczŃcego dostňpnoŜci drogowej w ujňciu krajowym (WskaŦnik Drogowej 

DostňpnoŜci Transportowej WDDT II) obliczone dla roku 201314 lokujŃ region lubuski na jednej z ostatnich 

pozycji wŜr·d wojew·dztw kraju (13 pozycja). Zar·wno w 2006 jak i 2013 r. gorzej dostňpne od lubuskiego 

w skali kraju sŃ jedynie wojew·dztwa warmiŒsko-mazurskie, podlaskie oraz zachodniopomorskie. WMDT 

dla wojew·dztwa lubuskiego w 2013 r. wynosi 17,25 (dla sŃsiednich region·w: dolnoŜlŃskie ï 27,59, 

wielkopolskie ï 29,4, ale juŨ zachodniopomorskie ï 11,88; dla por·wnania najwyŨsza wartoŜĺ obowiŃzuje 

dla wojew·dztwa ŜlŃskiego ï 52,67). W okresie programowania 2007-2013 zmiany dostňpnoŜci 

w wojew·dztwie lubuskim byğy jednymi z najwyŨszych w kraju, co byğo przede wszystkim efektem oddania 

do uŨytku autostrady A2 i p·ğnocnego odcinka drogi ekspresowej S3. 

Analiza potencjağowej dostňpnoŜci drogowej gmin w wojew·dztwie lubuskim w roku 2013 zostağa 

przedstawiona zar·wno w ujňciu krajowym (ryc.4.6), jak i z uwzglňdnieniem cel·w podr·Ũy na cağym 

kontynencie europejskim (ujňcie miňdzynarodowe) (ryc. 4.7).  

W ujňciu przestrzennym najlepiej dostňpnymi obszarami wojew·dztwa (w ujňciu krajowym) sŃ powiaty 

poğoŨone na poğudniowym wschodzie regionu. Z kolei najsğabiej dostňpny jest przygraniczny obszar 

peryferyjny miňdzy ciŃgami dr·g A2 i DK18. Zmiany dostňpnoŜci drogowej w latach 2013-2023 bňdŃ 

konsekwencjŃ inwestycji na drodze S3 i S5 oraz, w mniejszym stopniu, na drogach wojew·dzkich. 

                                                           
14 Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za pomocŃ miar dostňpnoŜci 
transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych perspektywy finansowej 
2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu, Warszawa, grudzieŒ 2014 r. 
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Ryc. 4.6. Stan drogowej dostňpnoŜci krajowej (WDDT) w 2013 r.15 

WskaŦnik dostňpnoŜci drogowej obliczono r·wnieŨ w wariancie z uwzglňdnieniem cel·w podr·Ũy poza 

granicami kraju. W tym przypadku wojew·dztwo lubuskie, gğ·wnie ze wzglňdu na bliskoŜĺ Berlina, 

ma bardzo wysokŃ bazň i jest jednym z najlepiej dostňpnych wojew·dztw w ujňciu miňdzynarodowym 

w Polsce. Najlepiej dostňpny jest pas gmin wzdğuŨ autostrady A2 (w szczeg·lnoŜci Sğubice, Rzepin oraz 

Torzym) oraz drogi krajowej nr 18. Najsğabsza dostňpnoŜĺ miňdzynarodowa cechuje powiat strzelecko-

drezdenecki (ryc. 4.7).  

                                                           
15 Opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za 
pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych 
perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu 
(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf). Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. 27. 

https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf
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Ryc. 4.7. Stan drogowej dostňpnoŜci z uwzglňdnieniem cel·w poğoŨonych za granicŃ Polski (WDDT Z) w 2013 r.16 

 

4.2 Transport kolejowy 

Stan sieci kolejowej w 2015 r. ð charakterystyka sieci z uwzglŉdnieniem roli 
poszczeg·lnych oŝrodk·w 

Wojew·dztwo lubuskie posiada rozwiniňtŃ sieĺ kolejowŃ, do kt·rej dostňp ma wiňkszoŜĺ oŜrodk·w 

miejskich. NaleŨy jednak zastrzec, Ũe ·w dostňp jest mocno zr·Ũnicowany w zaleŨnoŜci od stanu 

technicznego infrastruktury kolejowej. Szereg odcink·w posiada znaczenie lokalne i mimo formalnego 

istnienia w rejestrach zarzŃdcy infrastruktury (PKP PLK, tj. znajdujŃcych siň w: Instrukcji Id-12 - wykaz 

linii  zarzŃdzanych przez PKP PLK S.A), niekt·re z nich nie sŃ obecnie eksploatowane (ryc. 4.8 i 4.9). 

CzňŜĺ linii przechodzŃcych przez teren wojew·dztwa ma natomiast znaczenie ponadregionalne, a nawet 

                                                           
16 Opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za 
pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych 
perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu  
(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf) Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. 28. 
 

https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf
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miňdzynarodowe, wchodzŃc w skğad korytarzy transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Dwie z nich 

zaliczane sŃ do sieci bazowej TEN-T: 

V E 20 (nr 3), ğŃczŃca m.in. oŜrodki takie jak Sğubice, świebodzin (siedziby powiat·w), ZbŃszynek 

z Poznaniem (od wschodu) oraz Frankfurtem nad OdrŃ i Berlinem (od zachodu); 

V E 59 (nr 351, PoznaŒ-Szczecin), przebiegajŃca przez niewielki fragment w p·ğnocno-wschodniej 

czňŜci wojew·dztwa (gminy Dobiegniew i Drezdenko), poğŃczona z pozostağŃ sieciŃ regionu 

poprzez wňzeğ w KrzyŨu, znajdujŃcy siň na terenie wojew·dztwa wielkopolskiego. 

Natomiast linia C-E 59 (nr 273, tzw. ĂNadodrzankaò) naleŨy do sieci kompleksowej TEN-T, ğŃczŃc m.in. 

ZielonŃ G·rň ï stolicň wojew·dztwa i najbardziej atrakcyjny rynek pracy, oraz NowŃ S·l (siedziba 

powiatu) i Kostrzyn nad OdrŃ z Wrocğawiem (od poğudniowego-wschodu) oraz Szczecinem (od p·ğnocy). 

Jest r·wnieŨ waŨna z punktu widzenia towarowych przewoz·w miňdzynarodowych. Stanowi p·ğnocno-

zachodnie ramiň korytarza nr 5 Bağtyk-Adriatyk, bňdŃcego czňŜciŃ og·lnoeuropejskiej sieci kolejowej 

transportu towar·w ï Rail Freight Corridors (RFC) koordynowanej przez zrzeszenie europejskich 

zarzŃdc·w infrastruktury pod nazwŃ RailNetEurope (RNE). Linia umoŨliwia realizacjň poğŃczeŒ miňdzy 

zespoğem port·w w Szczecinie i świnoujŜciu a poğudniem Europy, w tym portami adriatyckimi w Wenecji, 

TrieŜcie i Koprze. Na terenie wojew·dztwa lubuskiego, w rejonie wňzğa kolejowego Rzepin, linia C-E 59 

krzyŨuje siň z korytarzem towarowym nr 8 Morze P·ğnocne-Bağtyk (linia E20). 

 

Ryc. 4.8. Schemat sieci kolejowej w wojew·dztwie i terenach przylegğych w 2015 r. ï iloŜĺ tor·w i rodzaj trakcji17 

                                                           
17 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
str. 63. 
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Ryc. 4.9. Schemat sieci kolejowej w wojew·dztwie i terenach przylegğych w 2015 r. ï odcinki eksploatowane 

i nieeksploatowane18 

 

Dotychczas na terenie wojew·dztwa lubuskiego gruntownie zmodernizowano odcinek magistrali E 20, 

wykorzystywany w dalekobieŨnych poğŃczeniach pasaŨerskich Berlin ï Warszawa. Peğna modernizacja 

linii E 59 planowana jest na okres programowania 2014-2020. W przypadku linii C-E 59 prace 

rewitalizacyjne wykonane zostağy jeszcze w ramach poprzedniej perspektywy finansowej 2007-2013. 

Do koŒca 2016 r. niemal na cağej dğugoŜci ĂNadodrzankiò zostanie przywr·cona prňdkoŜĺ 100-120 km/h. 

Wzajemne powiŃzania transportowe miňdzy oŜrodkami wewnŃtrz wojew·dztwa zapewniajŃ takŨe linie 

niŨszych kategorii, w tym liczne niezelektryfikowane odcinki jednotorowe. Dwa gğ·wne miasta regionu, 

a jednoczeŜnie dwa najwiňksze rynki pracy ï ZielonŃ G·rň i Gorz·w Wielkopolski ğŃczŃ odcinki linii 

kolejowych: nr 273 (Zielona G·ra ï CzerwieŒsk), nr 436 (nowa ğŃcznica CzerwieŒsk Poğudnie ï 

CzerwieŒsk Wsch·d), nr 358 (CzerwieŒsk ï Sulech·w ï ZbŃszynek) oraz nr 367 (ZbŃszynek ï 

Miňdzyrzecz ï Gorz·w Wielkopolski). Sam Gorz·w Wielkopolski usytuowany jest na dwutorowej 

niezelektryfikowanej linii nr 203 Tczew - Kostrzyn, przebiegajŃcej od stacji wňzğowej w KrzyŨu w kierunku 

Kostrzyna nad OdrŃ i dalej Berlina. Trzeci waŨny rejon miejski, obejmujŃcy ŧary i ŧagaŒ, poğŃczony jest 

                                                           
18 TamŨe, str. 63. 
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ze ŜrodkowŃ czňŜciŃ wojew·dztwa dwiema r·wnolegğymi liniami jednotorowymi ï nr 370 (ŧary - Zielona 

G·ra) oraz nr 371 (ŧagaŒ - Nowa S·l; aktualnie linia nie jest eksploatowana). Natomiast oba miasta ğŃczy 

dwutorowa (miňdzy ŧaganiem a SieniawŃ ŧarskŃ) niezelektryfikowana linia nr 14, przebiegajŃca 

od Gğogowa w wojew·dztwie dolnoŜlŃskim do stacji granicznej Zasieki / Forst. 

Szczeg·ğowa identyfikacja wŃskich gardeğ, z punktu widzenia raŨŃco niskich maksymalnych prňdkoŜci 

technicznych oraz potrzeb inwestycyjnych zostağa opracowana na podstawie bazy dokğadnych 

maksymalnych prňdkoŜci technicznych na sieci kolejowej (zar·wno w transporcie pasaŨerskim jak 

i towarowym; stan na koniec 2014 r.). 

AnalizujŃc rozkğad przestrzenny maksymalnych prňdkoŜci na sieci kolejowej wojew·dztwa moŨna 

wyr·Ũniĺ osiem odcink·w o charakterze ĂwŃskiego gardğaò, z kt·rych szczeg·lnie istotne, wymagajŃce 

pilnych inwestycji sŃ fragmenty magistrali nadodrzaŒskiej (linia nr 273 / C-E 59) (ryc. 4.10 i 4.11).  

 

 

Ryc. 4.10. Maksymalne prňdkoŜci techniczne dla pociŃg·w pasaŨerskich na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK 

w 2014 r.19 

                                                           
19 TamŨe, str. 64. 
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Ryc. 4.11. Maksymalne prňdkoŜci techniczne dla pociŃg·w towarowych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK 

w 2014 r.20 

 

Realizowana od 2012 r. ze Ŝrodk·w krajowych modernizacja na odcinku Gğog·w - Zielona G·ra - Rzepin 

- Dolna Odra nie przyniosğa jeszcze naleŨytych rezultat·w na cağym ciŃgu transportowym. NaleŨağoby siň 

spodziewaĺ, Ũe radykalna poprawa nastŃpi dopiero po zakoŒczeniu kolejnego etapu modernizacji, 

planowanego na okres 2014-2020. InnŃ waŨnŃ, z punktu widzenia poğŃczeŒ wewnŃtrz wojew·dzkich liniŃ 

jest odcinek Zielona G·ra - ŧary, kt·ry jako cağoŜĺ stanowi ĂwŃskie gardğoò. W relacji ZbŃszynek - Gorz·w 

Wlkp., bňdŃcej zasadniczo w dobrym stanie technicznym (po czňŜciowej modernizacji w okresie 2007-

2013), obniŨenie prňdkoŜci wystňpuje miňdzy Bukowcem Miňdzyrzeckim a Miňdzyrzeczem, co jest 

najbardziej odczuwalne w przypadku poğŃczeŒ towarowych. NajniŨsze prňdkoŜci w regionie dotyczŃ 

odcink·w o znaczeniu lokalnym. NaleŨy tu wymieniĺ chociaŨby liniň  nr 364, kt·ra na odcinku Miňdzyrzecz 

                                                           
20 TamŨe, str. 64. 
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- Rzepin, mogğaby stanowiĺ alternatywnŃ trasň dla fragmentu linii magistralnej E 20, speğniajŃc funkcjň 

objazdu w sytuacjach awaryjnych. 

 

ĂWŃskie gardğaò na sieci kolejowej wojew·dztwa lubuskiego i teren·w przylegğych w 2014 r.21 

Nr linii Nazwa linii ăWńskie gardĠoó 

PrŉdkoŝĻ w 
ruchu 

pasaũerskim 
[km/h] 

PrŉdkoŝĻ w 
ruchu towarowym 

[km/h] 

14 Ğ·dŦ Kaliska - Tuplice 
(Leszno) - (Gğog·w) - 
ŧagaŒ 

20-60 20-60 

203 Tczew - Kostrzyn 
Estakada kolejowa  
w Gorzowie Wlkp.** 

40* 40 

273 
Wrocğaw Gğ. - Szczecin 
Gğ. (ĂNadodrzankaò) 

Nietkowice - Bytnica 60 50 

Laski Lubuskie - 
Kostrzyn 

60 40-50 

363 Miňdzych·d - Skwierzyna Wierzbno - Skwierzyna 60 50 

364 Wierzbno - Rzepin Wierzbno - Rzepin 60 50 

367 
ZbŃszynek - Gorz·w 
Wlkp. 

Bukowiec Miňdzyrzecki 
- Miňdzyrzecz 

60* 40 

370 Zielona G·ra - ŧary Zielona G·ra - ŧary 60-70* 50-60 

389 
ŧagaŒ - Jankowa 
ŧagaŒska 

ŧagaŒ - Jankowa 
ŧagaŒska 

30 30 

* PrňdkoŜci maksymalne dla autobus·w szynowych sŃ wyŨsze o 10-20 km/h 

** Odcinek jednotorowy w ciŃgu linii dwutorowej 

 

 

Natŉũenie ruchu pocińg·w pasaũerskich i towarowych w 2010 r. 

Wojew·dztwo lubuskie w skali og·lnokrajowej naleŨy do obszar·w o relatywnie niskim natňŨeniu ruchu 

pociŃg·w pasaŨerskich. Niemal wszystkie odcinki sieci charakteryzowağy siň w 2010 r. Ŝrednim 

natňŨeniem nieprzekraczajŃcym 40 pociŃg·w na dobň. Jedynie w rejonie ZbŃszynka wskaŦnik ten 

wynosiğ od 40 do 80 pociŃg·w na dobň (ryc. 4.12) (zmiany w przedmiotowym zakresie zostağy 

zobrazowane na ryc. 4.13). 

 

 

                                                           
21 TamŨe, str. 64. 
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Ryc. 4.12. Przeciňtna dobowa liczba pociŃg·w pasaŨerskich na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w 2010 r.22 

 

                                                           
22 TamŨe, str. 65. 
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Ryc. 4.13. Zmiana liczby pociŃg·w pasaŨerskich na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w latach 2000-2010 r.23 

 

W por·wnaniu do stanu z 2000 r., na gğ·wnych liniach w wojew·dztwie nastŃpiğ spadek natňŨenia 

o maksymalnie 10 lub 25 pociŃg·w w ciŃgu doby. Niewielkie wzrosty o maksymalnie 10 pociŃg·w 

dotyczyğy odcink·w obsğugujŃcych poğŃczenia regionalne: ZbŃszynek - Gorz·w Wlkp., Zielona G·ra - 

ŧary, czy Miňdzyrzecz - Rzepin. W przypadku linii nr 14, przebiegajŃcej od granicy z wojew·dztwem 

dolnoŜlŃskim przez ŧagaŒ, ŧary, do stacji granicznej Zasieki, wzrost natňŨenia byğ wywoğany dodatkowo 

uruchomieniem ekspresowego poğŃczenia miňdzynarodowego (ĂEuro Cityò Krak·w - Berlin - Hamburg), 

co pokazuje rycina 4.14. Natomiast ZielonŃ G·rň obsğugiwağa w 2010 r. zaledwie jedna para pociŃg·w 

kwalifikowanych Z kolei do Gorzowa Wlkp. nie docierağ Ũaden pociŃg kwalifikowany (a miasto byğo 

obsğugiwane przez zaledwie jednŃ parň pociŃg·w TLK). (ryc. 4.14) (zmiany w przedmiotowym zakresie 

zostağy zobrazowane na ryc. 4.15). 

 

                                                           
23 TamŨe, str. 65. 
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Ryc. 4.14. Przeciňtna dobowa liczba pociŃg·w pasaŨerskich kwalifikowanych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK 

w 2010 r.24 

                                                           
24 TamŨe, str. 66. 
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Ryc. 4.15. Zmiana liczby pociŃg·w pasaŨerskich kwalifikowanych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w latach 

2000-2010 r.25 

 

PoğŃczenia o charakterze miňdzyregionalnym skupiağy siň na gğ·wnych szlakach kolejowych, jednak ich 

natňŨenie nie przekraczağo zasadniczo 5 pociŃg·w na dobň. Wiňksza wartoŜĺ wskaŦnika (5-10) notowana 

byğa jedynie w relacji ZbŃszynek - CzerwieŒsk - Zielona G·ra, obejmujŃcej pociŃgi z kierunku Poznania 

(ryc. 4.16). Natomiast w zakresie zmian miňdzy 2000 a 2010 r., niewielki wzrost (o jednŃ parň na dobň) 

zostağ zarejestrowany pomiňdzy Gorzowem Wielkopolskim a Kostrzynem nad OdrŃ, co jest wynikiem 

przedğuŨenia trasy jednego z pociŃg·w dalekobieŨnych, koŒczŃcych przedtem bieg w Gorzowie Wlkp. 

(jednak w kolejnych rozkğadach jazdy ponownie pociŃg ten koŒczyğ bieg w Gorzowie Wlkp.) (ryc. 4.17). 

                                                           
25 TamŨe, str. 66. 
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Ryc. 4.16. Przeciňtna dobowa liczba pociŃg·w pasaŨerskich miňdzywojew·dzkich na sieci zarzŃdzanej przez PKP 

PLK w 2010 r.26 

 

Ryc. 4.17. Zmiana liczby pociŃg·w pasaŨerskich miňdzywojew·dzkich na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK 

w latach 2000-2010 r.27 

                                                           
26 TamŨe, str. 66. 
27 TamŨe, str. 66. 
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Analiza potok·w pasaŨerskich w poğŃczeniach regionalnych na terenie wojew·dztwa pozwala na 

zidentyfikowanie faktycznych potrzeb przewozowych. SkupiajŃ siň one w trzech rejonach, 

zlokalizowanych wok·ğ najwiňkszych oŜrodk·w, stanowiŃcych cel dla dojeŨdŨajŃcych do pracy, natomiast 

wzajemne poğŃczenia pomiňdzy nimi sŃ juŨ znacznie mniej popularne (ryc. 4.18), co moŨe wynikaĺ m.in. 

z braku odpowiedniej oferty przewozowej na tych odcinkach.  

 

 

Ryc. 4.18. średnie dobowe potoki pasaŨerskie ruchu regionalnym w 2014 r.28 

 

                                                           
28 Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej w wojew·dzkich przewozach 
pasaŨerskich (UrzŃd Marszağkowski Wojew·dztwa Lubuskiego). 
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Najwiňksze potoki pasaŨerskie posiada linia nr 203, ğŃczŃca KrzyŨ z Kostrzynem nad OdrŃ, gdzie 

najwiňksza frekwencja wystňpowağa w 2014 r. na odcinku Gorz·w Wielkopolski - Sarbiewo (1500-1750 

os·b). Rejon Zielonej G·ry charakteryzuje siň juŨ o poğowň mniejszymi potokami, przy czym dominujŃcy 

kierunek stanowi ZbŃszynek - Sulech·w - Zielona G·ra (750-1000 os·b). Mniejsza liczba pasaŨer·w 

w ruchu regionalnym w rejonie Zielonej G·ry wynika r·wnieŨ z wiňkszej liczby pociŃg·w pospiesznych, 

kt·re przejmujŃ czňŜĺ pasaŨer·w. DuŨa liczba podr·ŨujŃcych z Gorzowa Wlkp. w kierunku KrzyŨa 

spowodowana jest wykorzystaniem pociŃg·w regionalnych w podr·Ũach dalekobieŨnych z przesiadkŃ na 

stacji KrzyŨ. 

Relatywnie duŨa frekwencja notowana byğa takŨe na cağym odcinku od Zielonej G·ry przez NowŃ S·l do 

Gğogowa w wojew·dztwie dolnoŜlŃskim ï oŜrodka stanowiŃcego zewnňtrzny rynek pracy dla 

mieszkaŒc·w wojew·dztwa lubuskiego. W poğudniowej czňŜci regionu znaczne potoki wystňpowağy 

w szczeg·lnoŜci na linii nr 275, od ŧagania w kierunku granicy wojew·dztwa i dalej do Legnicy (500-750 

os·b). R·wnie istotny poziom potoku zostağ takŨe zarejestrowany w relacji transgranicznej miňdzy 

Kostrzynem nad OdrŃ a poğoŨonŃ w Brandenburgii stacjŃ K¿strin-Kietz (i dalej w kierunku Berlina). 

Wynika to z bogatej oferty przewozowej, zapewnianej przez niemieckiego przewoŦnika Niederbarnimer 

Eisenbahn, kt·ry uruchamia dziennie 17 par poğŃczeŒ do Berlina-Lichtenbergu. Sama stacja w Kostrzynie 

nad OdrŃ odprawia pasaŨer·w w liczbie zbliŨonej do poziomu zarejestrowanego w wňŦle ZbŃszynek 

(100-250 tys. rocznie). Pozostağe dwie trasy umoŨliwiajŃce przekroczenie granicy spotkağy siň w 2014 r. 

z marginalnym zainteresowaniem (do 50 os·b na dobň). Tu jednak oferta przewozowa byğa znacznie 

skromniejsza (na kaŨdym z przejŜĺ granicznych po 2 pary poğŃczeŒ regionalnych dziennie). 

W ruchu towarowym wojew·dztwo peğni przede wszystkim rolň tranzytowŃ. W 2010 r. na liniach 

korytarzowych (E 20, E 59 i C-E 59) oraz liniach nr 203 i 358 wystňpowağo natňŨenie ruchu rzňdu 15-45 

pociŃg·w na dobň, w tym najwiňkszy ruch (30-45) odbywağ siň na ĂNadodrzanceò ï na odcinku od granicy 

wojew·dztwa do CzerwieŒska, gdzie nastňpowağo rozdzielenie potok·w (ryc. 4.19). CzňŜĺ przewoz·w 

kierowana jest w CzerwieŒsku na liniň nr 358 prowadzŃcŃ w kierunku stacji granicznej Gubin. Jest to 

odcinek wykorzystywany wyğŃcznie w ruchu towarowym. 
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Ryc. 4.19. Przeciňtna dobowa liczba pociŃg·w towarowych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w 2010 r.29 

 

Analiza zmian natňŨenia ruchu pociŃg·w towarowych w okresie 2000-2010 wykazuje malejŃcŃ wydajnoŜĺ 

magistrali C-E 59 w zakresie przepustowoŜci w wyniku dekapitalizacji. Zarejestrowane tam Ŝrednie spadki 

od 5 do 25 pociŃg·w na dobň nie oznaczajŃ jednak utraty jej znaczenia jako korytarza towarowego. 

JednoczeŜnie widoczne jest zwiňkszenie roli linii E 20, ze Ŝrednim wzrostem natňŨenia od 2,5-10 

pociŃg·w, w tym wyraŦniej na odcinku granicznym Rzepin - Frankfurt nad OdrŃ (ryc. 4.20).  

 

 

 

 

 

                                                           
29 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
str. 69. 
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Ryc. 4.20. Zmiana liczby pociŃg·w towarowych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w latach  

2000-2010 r.30 

 

Jest to bezpoŜrednio zwiŃzane z rozwojem miňdzynarodowych poğŃczeŒ intermodalnych (w tym 

przewoz·w Daleki Wsch·d - Europa Zachodnia), kt·re na terenie wojew·dztwa, na linii E 20 osiŃgajŃ 

najwyŨszy poziom w kraju, przekraczajŃcy 25 pociŃg·w tygodniowo (wg danych z 2012 r.). Sprzyja temu 

lokalizacja kilku terminali intermodalnych w okolicach Poznania (ryc. 4.21 i 4.22). 

 

                                                           
30 TamŨe, str. 69. 
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Ryc. 4.21. Liczba pociŃg·w intermodalnych w 2012 r. wedğug relacji na tle funkcjonujŃcych w korytarzach TEN-T 

terminali drogowo-kolejowych.31 

                                                           
31 TamŨe, str. 69. 
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Ryc. 4.22. NatňŨenie ruchu pociŃg·w intermodalnych na sieci zarzŃdzanej przez PKP PLK w 2012 r. na tle 

funkcjonujŃcych w korytarzach TEN-T terminali drogowo-kolejowych.32 

 

DostŉpnoŝĻ potencjaĠowa kolejowa w 2013 r. 

DostňpnoŜĺ kolejowa gmin wojew·dztwa lubuskiego jest mierzona wskaŦnikiem gağňziowym WKDT II 

(WskaŦnik Kolejowej DostňpnoŜci Transportowej II).  

Potencjağowa dostňpnoŜĺ kolejowa gmin w wojew·dztwie lubuskim w roku 201333 zostağa 

przeanalizowana w jej wymiarze krajowym w kontekŜcie obszar·w wojew·dztwa, kt·re sŃ szczeg·lnie 

sğabo dostňpne. 

Wojew·dztwo lubuskie naleŨy do grupy region·w o niskiej wartoŜci bazowej WKDT II (2013 r.), 

wynoszŃcej 12,5, nie jest on jednak najniŨszy ze wszystkich wojew·dztw (trzecia pozycja od koŒca przed 

wojew·dztwami: podlaskim ï 10,34 i zachodniopomorskim ï 11,54). WartoŜĺ wskaŦnika dla region·w 

                                                           
32 TamŨe, str. 69. 
33 Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za pomocŃ miar dostňpnoŜci 
transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych perspektywy finansowej 
2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu, Warszawa, grudzieŒ 2014 r. 
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sŃsiednich wynosi: dolnoŜlŃskie ï 23,23 i wielkopolskie ï 26,52, przy najwyŨszej dla kraju dla 

wojew·dztwa mazowieckiego ï 51,79.  

Pomimo istnienia doŜĺ gňstej sieci kolejowej w wojew·dztwie, wartoŜĺ wskaŦnika zmniejszona jest 

ze wzglňdu na niedostateczne parametry eksploatacyjne niekt·rych linii.  

W ujňciu przestrzennym najlepiej dostňpnymi obszarami wojew·dztwa sŃ powiaty poğoŨone w Ŝrodkowo-

wschodniej i p·ğnocno-wschodniej czňŜci regionu, w bliskiej odlegğoŜci do waŨnych wňzğ·w 

przesiadkowych ï przede wszystkim ZbŃszynek, ale r·wnieŨ Zielona G·ra i KrzyŨ. Najmniej korzystna 

sytuacja ma miejsce w poğudniowo-zachodniej czňŜci wojew·dztwa, gdzie obok odcink·w o niskich 

prňdkoŜciach technicznych znajdujŃ siň odcinki wyğŃczone z eksploatacji (o zerowej prňdkoŜci wg wykazu 

PKP PLK). Obszarem o niŨszych wartoŜciach wskaŦnika jest ponadto teren zlokalizowany pomiňdzy 

magistralŃ E20 a liniŃ nr 203 (Kostrzyn nad OdrŃ- KrzyŨ), na zach·d od linii nr 367 (ZbŃszynek - Gorz·w 

Wlkp.) (ryc. 4.23). 

 

Ryc. 4.23. Stan kolejowej dostňpnoŜci w 2013 r.34 

                                                           
34 Opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za 

pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych 

perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu, Warszawa, grudzieŒ 2014 r. 

(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf), Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. .71. 
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Inwestycje na sieci kolejowej w okresie programowania 2007-2013 

Inwestycje w okresie programowania 2007-2013 zostağy przeprowadzone z uwzglňdnieniem stopnia 

powiŃzania poszczeg·lnych obszar·w wojew·dztwa z sieciŃ TEN-T. Na terenie wojew·dztwa w ostatnich 

latach przeprowadzono cztery inwestycje, z kt·rych trzy dotyczyğy odcink·w o znaczeniu wewnňtrznym 

i byğy finansowane w ramach Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego 2007-2013. Prace 

inwestycyjne zostağy zrealizowane miňdzy 2011 a 2014 r. R·wnieŨ w poprzedniej perspektywie 

budŨetowej (w roku 2012) rozpoczňto pierwszy etap modernizacji linii kolejowej nr 273 (ĂNadodrzankiò), 

kt·ry w tej fazie jest finansowany ze Ŝrodk·w krajowych (budŨet paŒstwa, Fundusz Kolejowy). 

Inwestycje na sieci kolejowej wojew·dztwa w okresie programowania 2007-2013  

L.p. 

Charakterystyka inwestycji 

Nazwa charakter dĠugoŝĻ 
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a

liz
a

c
ji okres realizacji 

lata 
data 
ukoœcz

enia 

1. 

Modernizacja linii 
kolejowej nr 358 

ZbŃszynek - Gubin na 
odcinku ZbŃszynek - 
CzerwieŒsk wraz z 
budowŃ ğŃcznicy 

Pomorsko - Przylep 
omijajŃcej stacjň 
CzerwieŒsk, etap I 

rewitalizacja i 
budowa 
nowej 
ğŃcznicy 

44,75 

60 
052,1 

tys. PLN 

 

RPO 
2007-
2013 

35 274,0 
tys. PLN 
(58,7%) 

ukoŒcz
ona 

2010-
2014 

2014 

2. 

Modernizacja linii 
kolejowej nr 203 Tczew - 

Kostrzyn na odcinku 
KrzyŨ - Kostrzyn (od km 
297,000 do km 343,453) 

modernizacja 46,453 

24 
406,9 

tys. PLN 

 

RPO 
2007-
2013 

14 476 
172,25 
PLN 

(59,3%) 

 

ukoŒcz
ona 

2008 - 
2011 

2011 

3. 

Modernizacja linii 
kolejowej nr 367 
ZbŃszynek ï Gorz·w 

Wlkp 

modernizacja 13,526 
22 

057,00 
tys. PLN 

RPO 
2007-
2013 

12 977 
408,84 
PLN 

(58,8%) 

ukoŒcz
ona 

2008 - 
2011 

2011 

4. 

Modernizacja linii 
kolejowej nr 273 na 
odcinku Gğog·w - 

Zielona G·ra - Rzepin - 
Dolna Odra 

modernizacja 

196,5 
(og·ğem) 

 

551 
822,7 

tys. PLN 

budŨet 
paŒstw
a/Fund

usz 
Kolejo

wy 

2007-
2013 

- 

w 
trakcie 
realiza

cji 

2009 - 
2016 

2016 

Ŧr·dĠo: Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015 (WPIK) 

 

4.3 Transport miejski oraz autobusowy 

Transportowi miejskiemu poŜwiňca siň w strategiach europejskich szczeg·lne miejsce, z uwagi 

na priorytet polityki europejskiej zwiŃzany z koniecznoŜciŃ zmniejszenia emisji gaz·w cieplarnianych. 

W zwiŃzku z tym kierunki inwestycji zaplanowano w celu zapewnienia zr·wnowaŨonego transportu 
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w miastach, tj. uwzglňdniajŃcego transport publiczny, rowerowy i ruch pieszych oraz transportu 

zintegrowanego w zakresie mobilnoŜci w miastach i regionach miejskich. W polskich warunkach 

w zapisach dokument·w strategicznych skupiono siň na podniesieniu jakoŜci oferty transportu 

publicznego i zwiňkszeniu dostňpnoŜci transportem publicznym poszczeg·lnych obszar·w wewnŃtrz 

miast i ich obszar·w funkcjonalnych, zakğadajŃc, Ũe najlepsze efekty dla zmniejszenia poziomu emisji 

przyniosŃ dziağania zachňcajŃce do rezygnacji z podr·Ũy samochodem na rzecz wykorzystania transportu 

zbiorowego lub alternatywnych form podr·Ũowania (ruch pieszy i rowerowy). SkutecznoŜĺ tych dziağaŒ 

jest moŨliwa jedynie w przypadku zwiňkszenia atrakcyjnoŜci transportu publicznego (czňstotliwoŜĺ 

kursowania, odpowiednia sieĺ komunikacyjna itp.) wzglňdem samochodowego. Priorytety uwzglňdnione 

na poziomie regionalnym wpisujŃ siň w krajowŃ koncepcjň rozwoju transportu publicznego i dziağania 

zmierzajŃce do ograniczenia emisji zanieczyszczeŒ z transportu. 

 

Miŉdzypowiatowe poĠńczenia autobusowe w 2014 r. 

Potrzeby w transporcie publicznym dla wojew·dztwa lubuskiego moŨna rozpatrywaĺ zar·wno 

w kontekŜcie poğŃczeŒ wewnŃtrzaglomeracyjnych (Zielona G·ra i Gorz·w Wielkopolski), jak i poğŃczeŒ 

miňdzypowiatowych. W zakresie transportu autobusowego wykorzystano analizň kartograficznŃ 

(kartodiagram wstňgowy) poğŃczeŒ wykonywanych transportem autobusowym przez przewoŦnik·w 

majŃcych swojŃ siedzibň w regionie oraz tych, kt·rzy wykonujŃ przewozy przez terytorium wojew·dztwa 

lubuskiego.  

Liczba miňdzypowiatowych poğŃczeŒ autobusowych odzwierciedla mniej wiňcej kierunki dojazd·w 

do pracy (ryc. 4.24). WyraŦnie zauwaŨalne jest duŨe natňŨenie poğŃczeŒ na dojazdach do Zielonej G·ry 

i do Gorzowa Wlkp. Podobnie jak na mapie dojazd·w do pracy (rozdziağ 5.4 PRT) zaznacza siň r·wnieŨ 

trasa S3, w tym poğŃczenia Zielonej G·ry z Sulechowem oraz NowŃ SolŃ.  
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Ryc. 4.24. Miňdzypowiatowe poğŃczenia autobusowe w wojew·dztwie lubuskim w 2014 r.35 

 

ZauwaŨalna jest duŨa liczba kursujŃcych autobus·w miňdzy ZielonŃ G·rŃ a ŧarami i ŧaganiem oraz na 

kierunku miňdzy NowŃ SolŃ a ZielonŃ G·rŃ, a takŨe Krosnem OdrzaŒskim i ZielonŃ G·rŃ (te relacje nie 

sŃ aŨ tak widoczne przy dojazdach do pracy).  

Ponadto analiza licznych poğŃczeŒ autobusowych na DK12 moŨe zostaĺ wskazana jako kolejny argument 

za modernizacjŃ linii kolejowej nr 14 na odcinku Leszno ï Wschowa ï Gğog·w i przywr·ceniem planowego 

ruchu pasaŨerskich pociŃg·w regionalnych na tej trasie, a takŨe modernizacjŃ drogi krajowej nr 12 na 

odcinku miňdzy Lesznem a drogŃ ekspresowŃ S3. 

Badanie miňdzypowiatowych poğŃczeŒ autobusowych jest jedynie punktem wyjŜcia do pogğňbionej 

analizy dw·ch obszar·w funkcjonalnych: Gorzowa Wielkopolskiego oraz Zielonej G·ry.  

 

                                                           
35 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
str. 85. 
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Og·lny zarys problem·w w transporcie miejskim w MOF Gorz·w Wlkp. oraz MOF 
Zielona G·ra 

Liczba linii transportu zbiorowego w MOF Gorz·w Wlkp. i MOF Zielona G·ra jest bardzo zbliŨona. Gorz·w 

Wlkp. (wedğug stanu ze stycznia 2013 r.) dysponowağ sieciŃ 3 cağorocznych dziennych linii tramwajowych 

i 37 linii autobusowych (w tym 5 linii nocnych). W Zielonej G·rze (wedğug stanu z wrzeŜnia 2014 r.) sieĺ 

transportu publicznego organizowanego przez miasto Zielona G·ra tworzyğo 36 linii autobusowych 

komunikacji miejskiej (33 dzienne i 3 nocne). 

Por·wnanie parametr·w funkcjonalnych gorzowskiej i zielonog·rskiej komunikacji miejskiej na tle innych 
miast podobnej wielkoŝci w kraju w 2012 r. 

Miasto LudnoŝĻ 
DĠugoŝĻ tras 

[km] 

DĠugoŝĻ 

tras/liczba 

ludnoŝci 

DĠugoŝĻ linii 

[km] 

DĠugoŝĻ linii/liczba 

ludnoŝci 

Liczba 

obsĠugiwanych 

gmin 

Gorz·w Wlkp. 125 185 1,5 474 3,8 6 

Zielona G·ra 119 139 1,2 313 2,6 2 

ElblŃg 124 91 0,7 214 1,7 4 

Pğock 124 288 2,3 641 5,2 9 

Opole 122 126 1,0 255 2,1 4 

Wğocğawek 116 115 1,0 272 2,3 2 

Tarn·w 113 180 1,6 330 2,9 4 

Kalisz 105 154 1,5 372 3,6 6 

Legnica 103 134 1,3 268 2,6 3 

Ŧr·dĠo: Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. (s. 100) na podstawie 

Komunikacja Miejska w Liczbach 2/12 IGKM, Warszawa, 2013, s. 20-57. 

 

W przeliczeniu na liczbň ludnoŜci w grupie podobnych miast w kraju zar·wno Gorz·w Wlkp., jak i Zielona 

G·ra charakteryzuje relatywnie duŨa liczba tras i linii. DğugoŜĺ linii w Gorzowie Wlkp. jest szczeg·lnie 

wysoka i ustňpuje w analizowanej grupie miast jedynie Pğockowi. Jest to zwiŃzane ze stosunkowo duŨŃ 

liczbŃ obsğugiwanych gmin przez MZK Gorz·w Wlkp.(aŨ 6 gmin, w tym wszystkie gminy graniczŃce 

z miastem Gorz·w Wlkp.). Obszar okolicznych gmin obsğugiwany jest wyğŃcznie liniami, kt·rych trasy 

obejmujŃ takŨe miasto Gorz·w Wlkp. (nie ma poğŃczeŒ wewnŃtrzgminnych). SŃ to zar·wno linie 

o rytmicznej czňstotliwoŜci kursowania, jak i linie dedykowane. Jednak mimo wzglňdnie dobrej obsğugi 

gmin sŃsiadujŃcych z miastem wedğug Planu Transportowego Gorzowa Wielkopolskiego: ĂDominujŃcy 

udziağ w pracy eksploatacyjnej przypadğ na miasto Gorz·w Wielkopolski (90,9%, a tylko w komunikacji 

autobusowej ï 88,4%), natomiast w gminach oŜciennych wykonano w 2012 r. ğŃcznie 9,1% cağkowitej 

pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji miejskiej (11,6% w komunikacji autobusowej). 

Najwiňkszy udziağ w pracy eksploatacyjnej miağy gminy Deszczno i Bogdaniec ï odpowiednio 4,0 i 3,3% 

(5,2 i 4,2% tylko w komunikacji autobusowej).ò NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe gminy te cechuje stağy wzrost liczby 

mieszkaŒc·w.  

W przypadku Zielonej G·ry od 1 stycznia 2015 r., w wyniku poğŃczenia gminy wiejskiej Zielona G·ra 

z miastem Zielona G·ra, zielonog·rska komunikacja miejska obsğuguje tylko dwie jednostki 

administracyjne ï ZielonŃ G·rň i gminň wiejskŃ Zab·r (miejscowoŜĺ Droszk·w). Sieĺ komunikacji 

podmiejskiej ma zatem w przypadku MOF Zielona G·ra znaczenie marginalne.  
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Zar·wno Gorz·w Wlkp., jak i ZielonŃ G·rň cechuje stağy spadek popytu na transport publiczny. W latach 

2008-2012 wynosiğ on odpowiednio 23,6% dla Gorzowa Wlkp. i 17,4% dla Zielonej G·ry (ryc. 4.25). 

W Gorzowie Wlkp. przeprowadzone w 2013 r. badanie napeğnienia w komunikacji tramwajowej wskazağo 

w relacji do 2008 r. zmniejszenie liczby pasaŨer·w o 13,8%.36  

 

Ryc. 4.25. WielkoŜĺ popytu w gorzowskiej i zielonog·rskiej komunikacji miejskiej w latach 2008-2013 ï 
tylko pasaŨerowie pğacŃcy za przejazd (tys. pas.)37 
 

Jak wskazuje siň w Planie transportowym Zielonej G·ry (s. 120): ĂWystňpujŃca tendencja ciŃgğego 

spadku poziomu liczby przewoŨonych pasaŨer·w, przy jednoczesnym spadku liczby wykonywanych 

wozokilometr·w, jest podobna jak trendy og·lnokrajowe w miastach Ŝredniej wielkoŜci. NajczňŜciej 

spadek popytu wywoğany byğ m.in. silnie rosnŃcŃ liczbŃ samochod·w osobowych oraz spadkiem wielkoŜci 

podaŨy usğug, spowodowanym ograniczeniami budŨetowymi.ò W Gorzowie Wlkp. dodatkowo skokowy 

spadek pracy przewozowej nastŃpiğ w gminie Kğodawa w 2013 r. w wyniku decyzji o uruchomieniu 

postňpowania przetargowego na dofinansowanie komunikacji o charakterze komercyjnym. 

 

 

 

 

 

                                                           
36 Plan zr·wnowaŨonego rozwojué, s. 85 
37 Opracowanie wğasne na podstawie: Plan zr·wnowaŨonego rozwoju é 
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Inwestycje w transporcie miejskim na terenie Gorzowa Wlkp. i Zielonej G·ry 
w okresie programowania 2007-2013 

Wykaz inwestycji zrealizowanych w okresie programowania 2007-2013 w obu miastach wojew·dzkich 

w obszarze transportu miejskiego przedstawia poniŨsza tabela. 

Podstawowe informacje na temat projekt·w inwestycyjnych zrealizowanych w perspektywie 

finansowej 2007-2013 w obszarze transportu miejskiego: 

L.p. Nazwa projektu Zakres projektu 
WartoŝĻ 
projektu 

Ŧr·dĠo 
finansowania 

1. Poprawa jakoŜci i 
konkurencyjnoŜci 
transportu 
miejskiego w 
Zielonej G·rze - 
etap II 

Dostawa autobus·w niskopodğogowych tr·jwejŜciowych 
Ăsolo" - 10 szt. i niskopodğogowych czterowejŜciowych 
Ăprzegubowych" - 3 szt.: 
autobusy wyposaŨone w klimatyzacjň cağopojazdowŃ 
silniki autobus·w napňdzane olejem napňdowym 
speğniajŃ normň Euro-5 w standardzie EEV  

Ok. 16 mln 
zğ  

Lubuski 
Regionalny 
Program 
Operacyjny 2007-
2013 
Priorytet I. Rozw·j 
infrastruktury 
wzmacniajŃcej 
konkurencyjnoŜĺ 
regionu  
Dziağanie 1.1 
Poprawa stanu 
infrastruktury 
transportowej w 
regionie 

Dostawa dwustronnych 6-wierszowych tablic do 
systemu informacji pasaŨerskiej - 5 szt.  
Lokalizacja: 
przystanek nr 400 Dworzec PKP - Sulechowska 
przystanek nr 174 Bohater·w Westerplatte przy Poczcie 
przystanek nr 192 Bohater·w Westerplatte przy ul. Dr 
PieniňŨnego 
przystanek nr 175 Wojska Polskiego - ElŨbietanki 
przystanek nr 191 Wojska Polskiego - Biblioteka 

Dostawa i uruchomienie systemu biletu elektronicznego: 
zaprojektowanie, wykonanie, dostawa, instalacja i 
konfiguracja zintegrowanego systemu informatycznego,  
dostawa fabrycznie nowego sprzňtu, przeprowadzenie 
szkoleŒ, obsğuga gwarancyjna i pogwarancyjna dla 
systemu elektronicznej bezkontaktowej karty miejskiej 
do pobierania opğat za przejazdy komunikacjŃ miejskŃ. 

2 Zintegrowany 
System 
Komunikacji 
Publicznej miasta 
Gorz·w Wlkp. ï II 
etap 

Zamontowanie 75 nowych wiat przystankowych Ok. 14,7 mln 
zğ Zakup 120 mobilnych automat·w do sprzedaŨy bilet·w 

ï moŨliwy zakup bilet·w w kaŨdym autobusie i tramwaju  

Zakup 11 niskopodğogowych klimatyzowanych  
autobus·w MAN Lionôs City w peğni przystosowanych do 
przewozu os·b niepeğnosprawnych posiadajŃcych 
system zapowiedzi przystank·w 

Ŧr·dĠo: Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 
2015 r., str.91, na podstawie danych pozyskanych z Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubuskiego (stan KSI na dzieŒ 
24.03.2015) i stron internetowych http://mzk-gorzow.com.pl/ oraz http://www.mzk.zgora.pl/.  

 

4.4 Transport rowerowy  

System ŜcieŨek rowerowych moŨna rozwaŨaĺ w ujňciu ich funkcji (transportowej i/lub turystyczno-

rekreacyjnej) oraz przebiegu (w miastach i w obszarach funkcjonalnych miast). 

Z punktu widzenia budowy sprawnego systemu transportowego, to wğaŜnie moŨliwoŜĺ przemieszczania 

siň mieszkaŒc·w regionu rowerem, jako alternatywy dla ruchu samochodowego, jest najistotniejsza. 

Rozwiniňta, sp·jna sieĺ ŜcieŨek i tras rowerowych wewnŃtrz miast stanowi zachňtň do wyboru tego 

Ŝrodka transportu. Wydzielenie ruchu rowerowego z ciŃgu dr·g, budowa przejŜĺ rowerowych (lub 
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rowerowo-pieszych) poprawia bezpieczeŒstwo i wpğywa na atrakcyjnoŜĺ komunikacji rowerowej. Rozw·j 

sieci ŜcieŨek rowerowych stanowi r·wnieŨ istotny element korzystnie wpğywajŃcy na rozğadowywanie 

ruchu samochodowego w centrach miast oraz przyczynia siň do osiŃgania cel·w Ŝrodowiskowych 

poprzez ograniczanie niskiej emisji w miastach. 

W celu zapewnienia sprawnego ruchu rowerowego koniecznym jest stworzenie moŨliwoŜci przewozu 

i bezpiecznego pozostawienia roweru. StŃd niezbňdna jest infrastruktura towarzyszŃca - parkingi dla 

rower·w zlokalizowane obok wňzğ·w przesiadkowych, stacji, przystank·w oraz waŨnych obiekt·w 

(kulturalnych, sportowych, urzňd·w) oraz stojaki dla rower·w w miejscach, kt·re speğniajŃ okreŜlone 

wymogi bezpieczeŒstwa oraz sŃ punktami uczňszczanymi i dobrze widocznymi.  

Transport rowerowy odgrywa r·wnieŨ istotnŃ rolň w procesie integracji przestrzennej miejskich obszar·w 

funkcjonalnych. Wyprowadzanie infrastruktury ŜcieŨek rowerowych poza granice administracyjne miasta 

i objňcie nimi obszar·w funkcjonalnych umoŨliwia kierowanie czňŜci naturalnego strumienia ruchu 

(miejscowoŜci sŃsiadujŃce z wiňkszymi miastami stanowiŃ czňsto ich sypialnie) na transport rowerowy. 

Pod tym wzglňdem, w ukğadzie pozamiejskiego systemu ŜcieŨek rowerowych zdecydowanie na wadze 

zyskujŃ rozwiŃzania w zakresie transportu intermodalnego (centra przesiadkowe, dostosowane do 

potok·w pasaŨer·w rozkğady komunikacji publicznej oraz parkingi dla rower·w).  

Na potrzeby niniejszego dokumentu transport rowerowy traktowany jest wyğŃcznie, jako element 

uzupeğniajŃcy, kt·ry nie stanowi gğ·wnej osi systemu transportu regionu i w minimalnym stopniu wpğywa 

na realizacjň celu, jakim jest poprawa dostňpnoŜci regionu. Z uwagi na jego ograniczony zasiňg, 

sezonowoŜĺ uŨytkowania, wpğyw na rozw·j transportu w wojew·dztwie jest bardzo mocno ograniczony. 

Istotnym czynnikiem rozwojowym tego rodzaju transportu ma funkcja turystyczno-rekreacyjna.  

 

4.5 Transport wodny ŝr·dlńdowy 

Stan Miŉdzynarodowych Dr·g Wodnych E30 i E70 w 2015 r. 

Na tle tendencji europejskich, polska Ũegluga Ŝr·dlŃdowa nie ma wiňkszego znaczenia w przewozach 

towar·w, natomiast w przewozach os·b ogranicza siň ona do turystyki, a lokalnie ï do uzupeğnienia 

infrastruktury transportu samochodowego.38 Na regres Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej gğ·wny wpğyw ma zğy stan 

techniczny dr·g wodnych (zaledwie 10% ğŃcznej dğugoŜci sieci speğnia parametry eksploatacyjne), 

co w konsekwencji oznacza brak odnowy floty przewozowej z uwagi na nieopğacalnoŜĺ inwestowania 

armator·w w budowň nowej floty, m.in. ze wzglňdu na brak moŨliwoŜci wykorzystania jej ğadownoŜci 

i ograniczenia Ũeglugowe.39 Z uwagi na fakt, Ũe oddziağywanie Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych ma charakter 

ponadregionalny, stan tych dr·g, jak i poziom dekapitalizacji infrastruktury towarzyszŃcej w wojew·dztwie 

lubuskim nie odbiega znaczŃco od sytuacji w kraju. 

PrzepğywajŃce przez wojew·dztwo lubuskie gğ·wne rzeki Odra i Warta z NoteciŃ stanowiŃ drogi wodne 

Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej o znaczeniu krajowym, jednakŨe ich wykorzystanie w tym kierunku jest znikome. 

                                                           
38 Promy rzeczne; Informacja o wynikach kontroli: Funkcjonowanie Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej, 2014, s. 7. 
39 TamŨe, s. 7-8. 
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DziağalnoŜci Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej na terenie wojew·dztwa lubuskiego sprzyja powiŃzanie OdrzaŒskiej 

Drogi Wodnej z wieloma centrami gospodarczymi: poğŃczenie aglomeracji szczeciŒskiej i port·w ujŜcia 

Odry z aglomeracjŃ wrocğawskŃ oraz G·rnym ślŃskiem; poprzez drogň wodnŃ Wisğa- Odra poğŃczenie 

z wielkopolskim obszarem gospodarczym, a w ujňciu miňdzynarodowym poprzez kanağy Odra-Havela 

i Odra-Szprewa z Berlinem i miastami zachodniej Europy. Jednak dopiero kompleksowoŜĺ postrzegania 

dr·g wodnych determinuje moŨliwoŜĺ odpowiedniej realizacji gğ·wnych zamierzeŒ strategicznych rozwoju 

systemu transportowego. Na system Ŝr·dlŃdowych szlak·w wodnych skğadajŃ siň nie tylko drogi wodne 

i ich infrastruktura, ale takŨe infrastruktura towarzyszŃca w postaci port·w i przystani Ŝr·dlŃdowych oraz 

system powiŃzaŒ z sieciŃ drogowŃ i kolejowŃ gwarantujŃcy multimodalnoŜĺ systemu transportowego. 

Obecnie infrastruktura nadbrzeŨna port·w wymaga modernizacji. W przyszğoŜci wŜr·d Ŝr·dlŃdowych 

port·w wojew·dztwa waŨnŃ ponadregionalnŃ rolň moŨe peğniĺ ten w Kostrzynie nad OdrŃ z uwagi na 

poğoŨenie na skrzyŨowaniu szlak·w wodnych E30 i E70. Ponadto moŨe r·wnieŨ wzrosnŃĺ znaczenie 

port·w w Cigacicach i Nowej Soli z uwagi na poğoŨenie w obszarze strategicznej interwencji tzw. 

Tr·jmiasta Lubuskiego, a takŨe w Gorzowie Wlkp. (pod warunkiem zrealizowania inwestycji na MDW 

E70). 

Polska sieĺ Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej na obszarze wojew·dztwa lubuskiego obejmuje dwa szlaki o znaczeniu 

miňdzynarodowym, ğŃczŃce siň z systemem europejskich dr·g wodnych i ich portami: E30 na Odrze 

(odcinek Odry swobodnie pğynŃcej oraz Odry granicznej) stanowiŃcy fragment poğŃczenia Morze 

Bağtyckie (Szczecin, świnoujŜcie) ï Dunaj (przy wykorzystaniu kanağu Odra-Szprewa oraz Odra-Hawela), 

a takŨe droga wodna Odra-Wisğa (E70 na Warcie i Noteci) stanowiŃca fragment poğŃczenia Atlantyk ï 

Morze Bağtyckie. Opr·cz tych dw·ch znaczŃcych dr·g wodnych funkcjonujŃ r·wnieŨ szlaki o charakterze 

regionalnym. Warunki eksploatacyjne dla Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych okreŜlone na podstawie wymiar·w 

szlaku Ũeglownego i Ŝluz oraz wysokoŜciŃ przeŜwit·w pod mostami i innymi obiektami krzyŨujŃcymi siň 

z drogŃ wodnŃ kwalifikujŃ drogi na terenie wojew·dztwa lubuskiego do tych o znaczeniu regionalnym 

(klasa III i poniŨej) oraz miňdzynarodowym (IV i wiňcej). 

Ŝr·dlńdowe drogi wodne w wojew·dztwie lubuskim 

L.p. 
Nazwa 

rzeki 

Nazwa ŝr·dlńdowej drogi wodnej w granicach wojew·dztwa 

lubuskiego 

Klasa drogi 

wodnej 

Instytucja 

zarzńdzajńca 

1 

Odra 

Od granic wojew·dztwa lubuskiego do ujŜcia rzeki Nysy 

ĞuŨyckiej 
II RZGW Wrocğaw 

2 Od ujŜcia rzeki Nysy ĞuŨyckiej do ujŜcia rzeki Warty II RZGW Szczecin 

3 Od ujŜcia rzeki Warty do granic wojew·dztwa lubuskiego III RZGW Szczecin 

4 
Warta 

Od ujŜcia rzeki Noteci do ujŜcia do rzeki Odry II RZGW PoznaŒ 

5 Od granic wojew·dztwa lubuskiego do ujňcia rzeki Noteci Ib RZGW PoznaŒ 

6 
Noteĺ 

Od granic wojew·dztwa lubuskiego do ujŜcia do rzeki 

Warty 
II RZGW PoznaŒ 

7 Nysa 

ĞuŨycka 
Od miejscowoŜci Gubin do ujŜcia do rzeki Odry Ia RZGW Wrocğaw 

Ŧr·dĠo: opracowanie wğasne na podstawie RozporzŃdzenia Rady Ministr·w z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji 

Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych oraz www.kzgw.gov.pl. 

 

Odra stanowi drogň wodnŃ, kt·rej istotnŃ funkcjŃ jest funkcja transportowa (co jeszcze wymaga dziağaŒ 

inwestycyjnych), natomiast odcinek trasy Odra-Wisğa na obszarze wojew·dztwa lubuskiego ma obecnie 
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bardziej turystyczny charakter, z uwagi na atut w postaci walor·w krajobrazowych obszar·w ochrony 

przyrody (ryc. 4.26). WzdğuŨ szlak·w wodnych wojew·dztwa znajduje siň wiele port·w i przystani 

rzecznych, z kt·rych najwaŨniejsze to Kostrzyn nad OdrŃ, Nowa S·l, Cigacice i Krosno OdrzaŒskie jak 

r·wnieŨ Gorz·w Wlkp. (ryc. 4.26).  

Obszar wojew·dztwa lubuskiego poğoŨony jest w obrňbie dziağania trzech regionalnych oddziağ·w 

zarzŃd·w gospodarki wodnej: RZGW w Szczecinie ï obejmujŃcego swym zasiňgiem region Dolnej Odry 

i Przymorza Zachodniego; RZGW we Wrocğawiu odpowiedzialnego za region środkowej Odry oraz 

RZGW PoznaŒ z regionem Warty. 

 

Ryc. 4.26. Sieĺ dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych na tle podziağu wodnego w wojew·dztwie lubuskim.40 

                                                           
40 Opracowanie wğasne na podstawie materiağ·w KZGW (www.kzgw.gov.pl; dostňp 21.04.2015 r.); Zmiany Planu 
zagospodarowania przestrzennego Wojew·dztwa Lubuskiego) oraz Koncepcji przystani rzecznych na Odrze. 
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Dla wojew·dztwa lubuskiego Odra stanowi gğ·wny filar przyszğego rozwoju transportu Ŝr·dlŃdowego. 

Na Odrze panujŃ zr·Ũnicowane warunki do Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej, w g·rnym biegu (poza lubuskim) 

dokonano jej skanalizowania i obecnie gğňbokoŜĺ tranzytowa wynosi 180 cm. Najwiňcej utrudnieŒ 

i ograniczeŒ dla Ũeglugi wystňpuje na odcinku nieskanalizowanym rzeki (w wiňkszoŜci w lubuskim) 

od Brzegu Dolnego po ujŜcie Warty z II klasŃ drogi wodnej41.  

W tabeli (poniŨej) przedstawiono og·lnŃ charakterystykň poszczeg·lnych odcink·w Odry znajdujŃcych 

siň na terenie wojew·dztwa lubuskiego. 

Charakterystyka poszczeg·lnych odcink·w rzeki Odry w wojew·dztwie lubuskim: 

Odcinek rzeki 
Odry 

Opis odcinka 

Od Brzegu Dolnego 
do ujŜcia Nysy 
ĞuŨyckiej 
(środkowa Odra 
swobodnie pğynŃca) 

odmienny pod wzglňdem zabudowy i warunk·w Ũeglugowych w stosunku do g·rnego biegu rzeki 

uregulowany jest gğ·wnie za pomocŃ podprŃdowych ostr·g kamienno-faszynowych 
koncentrujŃcych przepğywy i ksztağtujŃcych gğňbokoŜci tranzytowe na szlaku Ũeglownym 

og·lna liczba ostr·g stanowiŃcych podstawowe budowle regulacyjne na tym odcinku wynosi 5250 
szt., opr·cz ostr·g wystňpujŃ teŨ opaski i tamy podğuŨne 

parametry koryta rzeki na tym odcinku przedstawiajŃ siň nastňpujŃco: szerokoŜĺ  
w dnie od 44 do 58 m, szerokoŜĺ w poziomie zwierciadğa wody od 63,5 do 98,4 m, nachylenie 
gğ·wek ostr·g od 1:7 do 1:10, napeğnienie przy mağej wodzie od 1,37 do 1,51 m 

warunki nawigacyjne sŃ nieustabilizowane ï naturalny charakter tej czňŜci rzeki 

Od ujŜcia Nysy 
ĞuŨyckiej do ujŜcia 
Warty 

odcinek obustronnie uregulowany ostrogami, gdzie zniszczenia pojedynczych ostr·g siňgajŃ 40-50 
%, o wzglňdnie ustabilizowanym przebiegu nurtu 

regulacjň tego odcinka Odry wykonano w pierwszej poğowie XIX w. na ŜredniŃ wodň, przewidujŃc 
uzyskanie gğňbokoŜci 1,7 m w rejonie ujŜcia Nysy ĞuŨyckiej (wraz  
z p·Ŧniejszymi korektami); w latach 1924-1941 przeprowadzono regulacjň na mağŃ wodň do 
miejscowoŜci Lebus, kt·rej jednak w cağoŜci nie dokoŒczono 

na odcinku od km 542,4 do km 594,0 (okolice Sğubic) szerokoŜĺ dna koryta regulacyjnego waha siň 
od 64,0 do 68,0 m, natomiast poniŨej km 594,0 ï szerokoŜĺ dna koryta liczy ok. 80,0 m.  

zğy wpğyw budowli regulacyjnych na morfologiň koryta rzecznego, tworzŃ siň liczne uciŃŨliwe 
przemiağy zaniŨajŃce gğňbokoŜci tranzytowe 

Od ujŜcia Warty do 
Zatoni G·rnej 
(Hohensaaten) 

pod koniec XIX w. uzyskağ regulacjň na ŜredniŃ wodň, poprzez zabudowň ostrogami 

w trakcie regulacji trasa zostağa nadmiernie sprostowana, chociaŨ pozostawiono na niej 3 ğuki o 
promieniach R = 650,0 m 

stopieŒ zniszczenia ostr·g siňga miejscami 70-80%, a niekt·re sŃ zniszczone cağkowicie 

geometryczny ksztağt koryta regulacyjnego odznacza siň duŨymi szerokoŜciami dna; z czego wynika 
zmiennoŜĺ przebiegu nurtu oraz liczne przemiağy 

gğňbokoŜci tranzytowe sŃ o 20-30 cm wyŨsze, niŨ na odcinku powyŨej ujŜcia Warty 

najbardziej zdegradowana zabudowa regulacyjna wystňpuje w rejonie od km 604,0 do km 608,0 
(okolice G·rzycy), gdzie zniszczone ostrogi i linie brzegowe po stronie niemieckiej (dawny poligon) 
negatywnie wpğywajŃ na warunki przepğywu wody i ksztağtowanie siň gğňbokoŜci. Uznaje siň, Ũe jest 
to zdecydowanie najgorszy (pod wzglňdem gğňbokoŜci i warunk·w hydraulicznych) odcinek na cağej 
Odrze granicznej 

Ŧr·dĠo: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego w Polsce, 2011 (s. 33-34). 

                                                           
41 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego é, s. 21. 



 

 

62 Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego 

4.6 Transport lotniczy 

Port lotniczy w Babimoŝcie w 2015 r.  

Na obszarze wojew·dztwa lubuskiego jest zlokalizowany Port Lotniczy Zielona G·ra w BabimoŜcie, kt·ry 

od 2001 r. obsğuguje poğŃczenie do Warszawy. Liczba obsğugiwanych pasaŨer·w w 2013 r. wynosiğa ok. 

12 tys., a w 2014 r. spadğa do 10,7 tys. JednoczeŜnie liczba operacji lotniczych byğa wyŨsza niŨ  

w 2012 r. JedynŃ obsğugiwanŃ regularnie trasŃ jest poğŃczenie do Warszawy, jednak umowa 

z przewoŦnikiem dotowanym przez samorzŃd wygasa pod koniec 2015 r. 

NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe spadek liczby pasaŨer·w zaobserwowano w latach 2013-2014 we wszystkich 

mağych portach lotniczych (obsğugujŃcych poniŨej 1 mln pasaŨer·w rocznie) z wyjŃtkiem Rzeszowa-

Jasionki. Problemem utrudniajŃcym systematyczny rozw·j poğŃczeŒ i wzrost ruchu pasaŨerskiego 

w Porcie Lotniczym Zielona G·ra-Babimost jest zakoŒczony dopiero w 2015 r. proces przystosowania 

portu lotniczego do miňdzynarodowych standard·w obsğugi pasaŨer·w i lotnictwa pasaŨerskiego. Zatem 

liczba korzystajŃcych z lotniska w BabimoŜcie wynika z faktu, Ũe port lotniczy jest dopiero w poczŃtkowym 

etapie budowy poğŃczeŒ lotniczych (budowy siatki poğŃczeŒ). Konkurencyjne, sŃsiednie porty lotnicze 

w Poznaniu, Wrocğawiu, a takŨe porty lotnicze w Berlinie posiadajŃ bogatŃ siatkň poğŃczeŒ i cechujŃ siň 

wieloletniŃ, ciŃgğŃ dziağalnoŜciŃ cywilnych lotnisk uŨytku publicznego. Ich obecnoŜĺ nie jest czynnikiem 

negatywnie oddziağywujŃcym na potencjağ i moŨliwoŜci operacyjne Portu Lotniczego Zielona G·ra 

w BabimoŜcie, a wrňcz odwrotnie ï ze wzglňdu na niskie koszty obsğugi podr·Ũnych i operacji lotniczych 

oraz brak ograniczeŒ Ŝrodowiskowych i urbanistycznych lotnisko w BabimoŜcie moŨe byĺ konkurencyjne 

wobec tych lotnisk i absorbowaĺ potencjalnych pasaŨer·w z tych lotnisk w zakresie obsğugi ruchu 

wakacyjno-czarterowego i linii niskobudŨetowych.. 

W kontekŜcie poprawy dostňpu transportem drogowym do portu lotniczego w BabimoŜcie naleŨy 

wymieniĺ, Ũe w Planie inwestycji priorytetowych planowanych do realizacji na drogach wojew·dzkich 

w ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020 na liŜcie zdiagnozowanych potrzeb ï zadaŒ nie 

posiadajŃcych dokumentacji projektowej znalazğa siň inwestycja: ĂModernizacja drogi wojew·dzkiej 

Nr 304 na odcinku Nowe Kramsko-Babimostò. Byğaby to kontynuacja oddanej do uŨytku w 2010 r. 

obwodnicy Babimostu w ciŃgu dr·g woj. nr 303/304. InteresujŃce jest, Ũe byğa to najwiňksza kwotowo 

inwestycja na drogach wojew·dzkich w lubuskim w okresie 2007-2013 (prawie 50 mln zğ). NaleŨy zwr·ciĺ 

uwagň, Ũe poprawa tylko wycinka DW nr 303/304 w postaci budowy obwodnicy Babimostu nie wpğywa 

zasadniczo na poprawň komfortu i czasu dojazdu do portu lotniczego z kierunku p·ğnocnego. R·wnieŨ 

realizacja obwodnicy Kosieczyna i Chlastawy w ciŃgu drogi wojew·dzkiej nr 302, kt·ra zostağa 

zaplanowana do budowy w latach 2014-2020 nie bňdzie miağa zasadniczego wpğywu na poprawň dojazdu 

do lotniska w BabimoŜcie. Jedyne znaczenie na zasadniczŃ poprawň dostňpnoŜci Portu Lotniczego 

Zielona G·ra w BabimoŜcie bňdzie miağo wykonanie bezkolizyjnych poğŃczeŒ drogowych (w kategorii jak 

dla dr·g krajowych) lotniska w BabimoŜcie z wňzğem autostradowym na A2 w Trzcielu i wňzğami na drodze 

ekspresowej S3 w Sulechowie i świebodzinie. 

Prowadzone w okresie programowania 2007-2013 inwestycje (m.in. wyposaŨenie w system ILS ï koszt 

okoğo 4 mln zğ) majŃce na celu poprawň wyposaŨenia portu lotniczego, a takŨe poprawň dojazdu do portu 

jak dotŃd nie przyniosğy satysfakcjonujŃcych rezultat·w w zakresie wzrostu liczby pasaŨer·w. UkoŒczenie 

drogi ekspresowej S3 w kierunku Wrocğawia i autostrady A2 w kierunku Poznania i Berlina sprawi,  
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Ũe w okresie programowania 2014-2020 znaczŃco wzroŜnie dostňpnoŜĺ mieszkaŒc·w wojew·dztwa 

wielkopolskiego, dolnoŜlŃskiego i lubuskiego oraz mieszkaŒc·w landu Brandenburgia do taniego, 

konkurencyjnego Portu Lotniczego Zielona G·ra w BabimoŜcie, a to w konsekwencji zwiňkszy moŨliwoŜci 

dla dalszego  wzrostu liczby pasaŨer·w na lotnisku w BabimoŜcie.  

 

5.  Determinanty rozwoju transportu wojew·dztwa 

Determinanty rozwoju systemu transportowego moŨna sklasyfikowaĺ jako uwarunkowania zewnňtrzne 

(leŨŃce poza sferŃ transportu) oraz czynniki wewnňtrzne (wynikajŃce ze zmian zachodzŃcych w ramach 

rynku transportowego). Funkcjonowanie zintegrowanego, sprawnego i efektywnego systemu 

transportowego powinno uwzglňdniaĺ relacje z otoczeniem oraz dokonujŃce siň w nim zmiany. 

Uwarunkowania zewnňtrzne rozwoju transportu moŨna okreŜliĺ poprzez identyfikacjň trend·w spoğeczno-

gospodarczych, kt·re bňdŃ oddziağywaĺ w perspektywie dğugoterminowej na zmiany w przepğywach 

towar·w i os·b. Na rozw·j infrastruktury transportowej w wojew·dztwie najwiňkszy wpğyw bňdŃ miağy 

uwarunkowania zwiŃzane z poğoŨeniem regionu na przecinajŃcych siň szlakach komunikacyjnych Europy 

(charakter tranzytowy), a takŨe ze zmian powstajŃcych wewnŃtrz regionu. Do gğ·wnych trend·w moŨna 

zaliczyĺ: 

V tworzenie sieci powiŃzaŒ w celu racjonalizacji proces·w gospodarczych ï tranzyt towar·w; 

V dziağalnoŜĺ eksportowa lubuskich przedsiňbiorstw; 

V rozw·j przedsiňbiorstw zlokalizowanych w wojew·dztwie; 

V rozw·j rynku pracy w wojew·dztwie oraz poza wojew·dztwem ï dojazdy do pracy; 

V dostňpnoŜĺ systemu transportowego w miastach; 

V sieĺ powiŃzaŒ miňdzy gğ·wnymi oŜrodkami wzrostu w regionie z peryferyjnŃ czňŜciŃ regionu. 

5.1 SieĻ powińzaœ ð tranzyt towar·w 

Identyfikacja popytowych uwarunkowaŒ rozwoju sieci transportowej w wojew·dztwie lubuskim jest 

kluczowa ze wzglňdu na specyficzne poğoŨenie wojew·dztwa. Od momentu przyjňcia do strefy Schengen 

nastŃpiğ gwağtowny wzrost przewoz·w tranzytowych, gğ·wnie transportu ciňŨarowego.  

Wojew·dztwo lubuskie jest tym regionem Polski, kt·re notuje szczeg·lnie wysoki udziağ ruchu 

tranzytowego na swoim terenie. Znajduje siň on przede wszystkim w korytarzu TEN-T Morze P·ğnocne-

Bağtyk (autostrada A2), ale r·wnieŨ na autostradzie A18 i, choĺ jak dotŃd w duŨo mniejszym stopniu, 

w korytarzu TEN-T Bağtyk-Adriatyk (droga ekspresowa S3).  

Tranzyt ten ma charakter miňdzynarodowy, ale ze wzglňdu na poğoŨenie wojew·dztwa lubuskiego istotny 

jest r·wnieŨ tranzyt w ujňciu krajowym, tj. ruch miňdzy wojew·dztwem zachodniopomorskim oraz 

zespoğem port·w Szczecin-świnoujŜcie, a PolskŃ PoğudniowŃ, w tym przede wszystkim z oŜrodkami 

przemysğowymi na ślŃsku. W tym kontekŜcie szczeg·lnŃ rolň peğniŃ: droga ekspresowa S3, linia kolejowa 

nr 273 (tzw. Nadodrzanka) oraz, w duŨo mniejszym jak dotŃd stopniu, OdrzaŒska Droga Wodna. 
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Ze wzglňdu na brak danych dotyczŃcych ruchu granicznego os·b i pojazd·w na granicy polsko ï 

niemieckiej po roku 2007 (moment wejŜcia do strefy Schengen) dostňpne sŃ tylko archiwalne dane 

wskazujŃce na koncentracjň ruchu samochodowego w nastňpujŃcych punktach: świecko  i Sğubice (A2) 

oraz Olszyna (A18/DK18), Kunowice (kolej), pozostağe punkty lokalne: Kostrzyn (drogowy i kolejowy), 

Gubin, Gubinek, Zasieki (drogowy i kolejowy), Ğňknica oraz Przew·z. AnalizujŃc dane o poziomach 

natňŨenia ruchu drogowego (zgodnie z wynikami GPR 2010) oraz dane z granicy wschodniej (rosnŃca 

rola gğ·wnych korytarzy zwiŃzana z postňpami w budowie polskich autostrad), a takŨe dane o rozkğadzie 

zagranicznego ruchu turystycznego (koncentracja nocleg·w udzielonych obywatelom Europy Wschodniej 

w rejonie Sğubic i Rzepina) moŨna sŃdziĺ, Ũe sytuacja sprzed 2007 r. w gğ·wnych punktach granicznych 

zostağa utrzymana. Wiňkszym zmianom ulegğ natomiast ruch lokalny, co naleŨy wiŃzaĺ z ograniczeniem 

roli handlu przygranicznego oraz z otwarciem niemieckiego rynku pracy dla obywateli Polski.42. 

Na obszarze wojew·dztwa lubuskiego znajdujŃ siň fragmenty sieci TEN-T (ryc. 5.1) zgodnie z jej 

obecnym zasiňgiem, w podziale na sieĺ bazowŃ ï planowanŃ do realizacji przed rokiem 2030 oraz 

kompleksowŃ ï przed rokiem 205043. 

Docelowo korytarze TEN-T majŃ wchodziĺ w skğad jednolitego europejskiego obszaru transportu, 

w kt·rym istotnŃ rolň bňdŃ odgrywağy przewozy o charakterze multimodalnym. Przyczyni siň 

to do optymalizacji obsğugi potok·w os·b i towar·w, do wzmocnienia sp·jnoŜci terytorialnej oraz poprawy 

konkurencyjnoŜci gospodarki europejskiej. Z punktu widzenia interes·w wojew·dztwa elementy sieci 

bazowej i kompleksowej stanowiŃ nie tylko ciŃgi transportowe sğuŨŃce tranzytowi, ale takŨe kluczowe 

poğŃczenia spajajŃce przestrzeŒ regionu (za wyjŃtkiem obszaru poğudniowo-zachodniego posiadajŃcego 

drogowy korytarz o funkcji typowo tranzytowej). 

W ruchu towarowym w obszarze infrastruktury kolejowej wojew·dztwo lubuskie peğni przede wszystkim 

rolň tranzytowŃ. W 2010 r. na liniach korytarzowych (E 20, E 59 i C-E 59) oraz liniach nr 203 i 358 

wystňpowağo natňŨenie ruchu rzňdu 15-45 pociŃg·w na dobň, w tym najwiňkszy ruch (30-45) odbywağ siň 

na ĂNadodrzanceò ï na odcinku od granicy wojew·dztwa do CzerwieŒska. CzňŜĺ przewoz·w kierowana 

jest w CzerwieŒsku na liniň nr 358, kt·ra jest odcinkiem  wykorzystywanym wyğŃcznie w ruchu towarowym. 

Sieĺ bazowŃ TEN-T w wojew·dztwie lubuskim tworzŃ: 

V odcinek autostrady A2 (element korytarza TEN-T Morze P·ğnocne-Bağtyk), 

V odcinek drogi ekspresowej S3 (element korytarza TEN-T Bağtyk-Adriatyk), 

V odcinek linii kolejowej nr 3, tj. miňdzynarodowej magistrali E 20 (element korytarza TEN-T Morze 

P·ğnocne-Bağtyk), 

V odcinek linii kolejowej nr 351, tj. miňdzynarodowej magistrali E 59 (element korytarza TEN-T Bağtyk-

Adriatyk). 

Sieĺ kompleksowŃ TEN-T w wojew·dztwie lubuskim tworzŃ: 

V odcinek dwujezdniowej drogi krajowej DK18, kt·ry w przyszğoŜci zostanie zmodernizowany do 

standardu autostrady (A18), 

                                                           
42 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
s. 10. 
43 TamŨe, s. 11. 
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V odcinek magistralnej linii kolejowej nr 273, tzw. Nadodrzanki. 

 

 

Ryc. 5.1. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze wojew·dztwa lubuskiego 44 

 

                                                           
44 TakŨe, s. 11. 
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5.2 DziaĠalnoŝĻ eksportowa 

Zgodnie z opracowaniem powstağym na potrzeby niniejszego Programu moŨna zauwaŨyĺ, Ũe obraz 

przestrzenny aktywnoŜci eksportowej przedsiňbiorstw45 w wojew·dztwie lubuskim w latach 2005-2013 

charakteryzuje siň pewnŃ stabilnoŜciŃ relacji pomiňdzy poszczeg·lnymi jednostkami przestrzennymi 

(ryc. 5.2).  

Wyksztağciğy siň tu trzy gğ·wne oŜrodki obszar·w konkurencyjnych na poziomie miňdzynarodowym: wok·ğ 

Gorzowa Wielkopolskiego, wzdğuŨ trasy S3, tj. na linii świebodzin ï Sulech·w ï Zielona G·ra ï Nowa S·l 

oraz oŜrodek Ũarski. Widoczny jest, z uwagi na wysokŃ dynamikň przemian w omawianym okresie, 

kolejny oŜrodek o wzrastajŃcym znaczeniu w wymianie miňdzynarodowej ï Sğubice ï Rzepin. OsiŃga on 

poziom obrot·w handlowych zbliŨony do powiatu ŜwiebodziŒskiego czy zielonog·rskiego. UwzglňdniajŃc 

perspektywň krajowŃ, na obszarze wojew·dztwa moŨna zidentyfikowaĺ 3 obszary koncentracji eksportu: 

gorzowsko-sğubicki, Ũarski oraz wielkopolski z rdzeniem w Poznaniu, kt·ry swoim zasiňgiem obejmuje 

powiat ŜwiebodziŒski. 

Analiza danych dotyczŃcych obrot·w przedsiňbiorstw w handlu zagranicznym umoŨliwia okreŜlenie 

lokalizacji dziağalnoŜci przedsiňbiorstw na terenie wojew·dztwa. Jak moŨna zauwaŨyĺ oŜrodki eksportu 

znajdujŃ siň w szczeg·lnoŜci wzdğuŨ drogi krajowej S3 ï Gorz·w Wlkp. ï Nowa S·l, w obszarze Kostrzyna 

n. OdrŃ i Sğubic oraz na poğudniu wojew·dztwa ï ŧary ï ŧagaŒ. Potencjağ rozwoju eksportowego 

podmiot·w widoczny jest r·wnieŨ w powiecie Wschowskim oraz KroŜnieŒskim ï Miasto Gubin. Co waŨne, 

wartoŜci danych wskaŦnik·w dotyczŃcych eksportu rosnŃ, co moŨe siň przeğoŨyĺ na wzrost 

zapotrzebowania na dobrej jakoŜci infrastrukturň transportowŃ, umoŨliwiajŃcŃ sprawny transport towar·w 

na rynek krajowy i zagraniczny.  Kolejnym oŜrodkiem na mapie eksportu w wojew·dztwie lubuskim jest 

rejon Babimostu oraz ZbŃszynka. Rozwija siň tam coraz silniejszy oŜrodek eksportu, co przekğada siň na 

wysoki poziom zatrudnienia oraz skalň obrot·w handlowych.   

WeryfikujŃc informacje dotyczŃce wymiany handlowej, zauwaŨalna jest dominacja Niemiec 

w dwustronnych relacjach handlowych. Sytuacja szczeg·lnie widoczna jest w powiatach kroŜnieŒskim, 

strzelecko-drezdeneckim i ŨagaŒskim. Do Niemiec trafia przeciňtnie okoğo 50% towar·w eksportowanych 

przez firmy z siedzibŃ  w wojew·dztwie lubuskim. Uzupeğnieniem handlu, a wiňc i przewoz·w towarowych, 

na zach·d Europy sŃ r·wnie popularne rynki eksportowe tj.: Francja, Belgia i Holandia. W wojew·dztwie 

lubuskim w analizowanym okresie 2005-2013 ujawnia siň takŨe wzrost eksportu w kierunku Republiki 

Czeskiej (w szczeg·lnoŜci z powiat·w zielonog·rskiego i wschowskiego) oraz wzrost znaczenia rynk·w 

kraj·w P·ğwyspu Iberyjskiego i Wğoch. 

 

                                                           
45 Dane o eksporcie pochodzŃ z deklaracji celnych w handlu z krajami spoza UE oraz deklaracji INTRASTAT w handlu 
wewnŃtrzunijnym, rejestracja przepğyw·w odbywa siň wedğug siedziby podmiotu. W praktyce oznacza to, Ũe w przypadku 
obrotu towarowego z krajami UE pokrycie danych ksztağtuje siň na poziomie 80-90% obrot·w og·ğem z uwagi na obowiŃzek 
rejestracji handlu dopiero po przekroczeniu pewnych prog·w statystycznych. Natomiast z krajami spoza UE handel obejmuje 
peğnŃ statystykň obrot·w towarowych.  
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Ryc. 5.2. Obroty handlu zagranicznego w 2005 i 2013 r. w wojew·dztwie lubuskim46 
 

DeterminantŃ wyznaczajŃcŃ jeden z kierunk·w zmian zwiŃzanych z modernizacjŃ i rozbudowŃ 

infrastruktury transportowej jest intensywnoŜĺ kontakt·w gospodarczych wojew·dztwa z Niemcami. 

Jest to jeden z argument·w przemawiajŃcych za realizacjŃ inwestycji z uwagi na ten kierunek dystrybucji 

d·br. Dodatkowo, w kontekŜcie krajowym szlaki tranzytowe do tego kraju powinny umoŨliwiaĺ peğnŃ 

obsğugň powiŃzaŒ handlowych. Istotnym czynnikiem wpğywajŃcym na dziağania inwestycyjne w zakresie 

dr·g wojew·dzkich bňdzie r·wnieŨ przenoszenie siň dziağalnoŜci przedsiňbiorstw transportowych na 

drogi nie objňte dodatkowymi opğatami z tytuğu ich uŨytkowania. Prawdopodobne jest wystŃpienie takich 

przewoz·w na: 

V trasie od autostrady A2, przez drogň ekspresowŃ S3 i dalej drogň krajowŃ DK27 i DK12 

do autostrady A18 oraz dawnego punktu granicznego Olszyna; 

                                                           
46 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
s. 19. 
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V trasie od autostrady A2, przez drogň ekspresowŃ S3 i dalej drogň krajowŃ DK32 do Gubina/Gubinka 

i Cottbus na terenie Niemiec; 

V trasie od drogi ekspresowej S5 z Leszna, drogŃ krajowŃ DK12 przez Wschowň do wojew·dztwa 

dolnoŜlŃskiego i trasy S3 a dalej autostrady A4; 

V drodze krajowej DK22, DK24 i moŜcie granicznym w Kostrzynie nad OdrŃ (jako alternatywnym ciŃgu 

drogowym do r·wnolegğej A2, a takŨe jako tranzyt z Polski p·ğnocnej drogŃ DK22); 

V drodze wojew·dzkiej nr 137 ï stanowi alternatywň do drogi krajowej nr 92 oraz autostrady A2,  

nr 297 ï odbywa siň niŃ ruch w kierunku granicy wojew·dztwa i dalej do autostrady A18, A4,  

nr 296 od ŧagania do granicy wojew·dztwa, kt·rŃ r·wnieŨ odbywa siň ruch w kierunku DK18 i A4 

oraz innych drogach wojew·dzkich, kt·re mogŃ byĺ wykorzystywane w celu ominiňcia odcink·w 

dr·g krajowych pğatnych czy teŨ objňtych systemem viaTOLL. 

Wymienione opcje sŃ przesğankami do modernizacji wspomnianych tras, a w przypadku drogi DK12 

(przez Wschowň) nawet do podniesienia jej standardu do poziomu trasy ekspresowej.  

Z uwagi na charakter dziağalnoŜci i wielkoŜĺ produkcji, oraz jej rozdrobnienie, transport kolejowy w tym 

kontekŜcie odgrywa zdecydowanie mniejszŃ rolň. 

5.3 Koncentracja przedsiŉbiorczoŝci 

KolejnŃ determinantŃ wpğywajŃcŃ na rozw·j infrastruktury transportowej jest istnienie i rozbudowa stref 

aktywnoŜci gospodarczej, czyli biegun·w wzrostu zlokalizowanych w wojew·dztwie. Obszary te w duŨej 

mierze generujŃ potrzeby przewozowe surowc·w, towar·w oraz pracownik·w zakğad·w zlokalizowanych 

na ich terenie.  

W wojew·dztwie lubuskim dziağajŃ dwie strefy gospodarcze. JednŃ z stref nich jest, dziağajŃca od 1997 r. 

KostrzyŒsko ï Sğubicka Specjalna Strefa Ekonomiczna. Dodatkowo strefa ta posiada na terenie 

wojew·dztwa doŜĺ r·wnomiernie rozmieszczone podstrefy. Taki ukğad generuje zapotrzebowanie na sieĺ 

komunikacyjnŃ. Zasiňg Strefy oraz podstref obejmuje 17 miejscowoŜci, w tym oŜrodki wojew·dzkie 

(Gorz·w Wielkopolski i Zielona G·ra) oraz mniejsze miejscowoŜci m.in. Gubin, Kostrzyn nad OdrŃ, Nowa 

S·l, Sğubice czy Lubsko. W czňŜci poğudniowej wojew·dztwa funkcjonuje podstrefa Wağbrzyskiej 

Specjalnej Strefy Ekonomicznej ĂInvest-Parkò. Podstrefa ta dziağa w miejscowoŜci Szprotawa. 

Na terenie obu stref ekonomicznych produkcjň dotychczas uruchomiğo ok. 70 podmiot·w gospodarczych 

z r·Ũnych branŨ, do kt·rych naleŨŃ m.in.: przemysğ elektromaszynowy, papierniczy i meblarski, 

budowlany oraz z zakresu logistyki. Przedsiňbiorstwa te skupiajŃ siň gğ·wnie w p·ğnocnej czňŜci 

wojew·dztwa ï Gorz·w Wlkp. oraz Kostrzyn n. OdrŃ oraz w poğudniowej czňŜci lubuskiego ï Lubsko, 

Nowa S·l i Zielona G·ra. JednoczeŜnie naleŨy zauwaŨyĺ, Ũe w dalszym ciŃgu czňŜĺ obszaru stref nie 

jest zagospodarowana. Ich zajňcie przez podmioty gospodarcze moŨe w przyszğoŜci tworzyĺ czynnik 

generujŃcy ruch oraz uzasadniaĺ systematycznŃ potrzebň polepszania infrastruktury transportowej.  
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Obecnie moŨna wyznaczyĺ dwie strefy rozwoju, kt·re powstağy w wyniku inwestycji w Specjalnych 

Strefach Ekonomicznych: 

V poğudniowy pas rozwoju z trzema biegunami skupionymi wok·ğ Zielonej G·ry/Nowej Soli; powiatu 

Ũarskiego i ŜwiebodziŒskiego (poğoŨonego na skrzyŨowaniu gğ·wnych szlak·w komunikacyjnych ï 

A2 i S3); 

V pasmo rozwoju z centrum w Gorzowie Wielkopolskim o znacznie wňŨszym zasiňgu przestrzennym 

niŨ poğudniowy biegun wzrostu, ale podobnej skali ekonomicznej. 

Strefy aktywnoŜci gospodarczej mogŃ stanowiĺ przesğankň do kreowania systemu transportowego 

wojew·dztwa opartego na biegunach wzrostu z uwzglňdnieniem potrzeby stworzenia warunk·w 

do rozwoju obszar·w pozostajŃcych poza strefŃ przyspieszonego rozwoju. W szczeg·lnoŜci moŨe 

to dotyczyĺ inwestycji na drogach krajowych i wojew·dzkich w obrňbie tzw. Lubuskiego Tr·jmiasta 

(Zielona G·ra ï Sulech·w ï Nowa S·l); zapewnienia przepustowoŜci systemu drogowego wok·ğ Gorzowa 

Wielkopolskiego (z uwagi na duŨŃ koncentracjň dziağalnoŜci gospodarczej) oraz systemu dogodnych 

powiŃzaŒ powiatu Ũarskiego z trasŃ A18. Istotny jest r·wnieŨ rozkwit mniejszych oŜrodk·w 

przedsiňbiorczoŜci, kt·re rozwijajŃ siň bardzo dynamicznie, biorŃc pod uwagň liczbň miejsc pracy poziom 

eksportu, a takŨe liczbň przedsiňbiorstw kooperujŃcych. Taka sytuacja ma miejsce w rejonie Babimostu i 

ZbŃszynka.  

NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe inwestycje drogowe, prowadzone na terenie cağego wojew·dztwa, niezaleŨnie od 

rodzaju dr·g kreujŃ rozw·j stref inwestycyjnych, sŃ katalizatorem przemian, jednym z czynnik·w 

determinujŃcych lokalizacjň stref ekonomicznych. Z kolei lokalizacja teren·w inwestycyjnych, rozw·j stref 

ekonomicznych jest czynnikiem pobudzajŃcym rozw·j infrastruktury.  

5.4 Rynek pracy 

WaŨnym czynnikiem generujŃcym potrzebň modernizacji, zmian w obszarze infrastruktury transportowej 

sŃ dojazdy do pracy. Miňdzygminny ruch dojazdowy do pracy w wojew·dztwie lubuskim ulegğ wzrostowi 

w latach 2006-201147. ĞŃczna liczba mieszkaŒc·w wojew·dztwa dojeŨdŨajŃcych do pracy w gminie poza 

swoim miejscem zamieszkania w 2011 r. wyniosğa ok 70 tys. os·b (przyrost o ponad 20 tys. w relacji do 

2006 r.), z tego aŨ 10 tys. wyjeŨdŨağo do miejsc pracy zlokalizowanych poza wojew·dztwem. Z miast 

stanowiŃcych atrakcyjny rynek pracy dla mieszkaŒc·w wojew·dztwa lubuskiego naleŨy wymieniĺ 

Warszawň, PoznaŒ, Wrocğaw, ale takŨe miejscowoŜci usytuowane blisko granicy wojew·dztwa: Leszno, 

Miňdzych·d oraz Gğog·w (ryc. 5.3). W przypadku trzech pierwszych naleŨy statystykň dojazd·w do pracy 

rozpatrywaĺ poprzez brak rejestrowanych pobyt·w czasowych lub w kontekŜcie niedopeğnienia 

obowiŃzku meldunkowego. Z kolei pracy w wojew·dztwie lubuskim szukali gğ·wnie mieszkaŒcy 

                                                           
47 Wyniki badania dojazd·w do pracy uwzglňdniajŃ wyğŃcznie przepğywy miňdzygminne powyŨej 9 os·b. DojeŨdŨajŃcy 
do pracy to pracownicy najemni (zatrudnieni), kt·rych miejsce pracy znajduje siň poza granicami administracyjnymi ich gminy 
zamieszkania. W badaniu z 2006 i 2011 r. wykorzystano takŃ samŃ metodykň generowania zbiorowoŜci os·b dojeŨdŨajŃcych 
do pracy. Jednak z uwagi na wykorzystanie w 2011 r. danych zawartych nie tylko w rejestrach podatkowych (jak w badaniu 
z 2006 r.), ale teŨ w zasobach ZUS i KRUS (co pozwoliğo na wiňkszŃ identyfikacjň terytorialnŃ gğ·wnego miejsca pracy), 
zgodnie z opiniŃ GUS wyniki badania dotyczŃce 2006 r. nie sŃ wprost por·wnywalne z opisem dojazd·w do pracy uzyskanym 
w ramach NSP 2011. Dane w formie macierzowej na poziomie gminnym istniejŃ tylko dla lat 2006 i 2011. 
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Szczecina (m.in. w KroŜnie OdrzaŒskim), Dňbna (gğ·wnie w Kostrzynie nad OdrŃ) oraz innych miast 

poğoŨonych przy granicy wojew·dztwa. 

Obraz przestrzenny dojazd·w do pracy w wojew·dztwie wskazuje na znaczenie Zielonej G·ry  

i jej atrakcyjnoŜĺ na rynku pracy. Zielona G·ra przyciŃga w ruchu miňdzygminnym ponad 17 tys. os·b, 

w tym najwiňcej (poza powiatem zielonog·rskim) z takich miast jak Nowa S·l (948), Gorz·w Wielkopolski 

(420) oraz ŧary (365).  

 

 

Ryc. 5.3. Miňdzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojew·dztwa lubuskiego w 2011 r.48 
 

W celu zobrazowania atrakcyjnoŜci Zielonej G·ry i Gorzowa Wielkopolskiego jako miejsca pracy 

wykorzystano wskaŦnik atrakcyjnoŜci miejsca pracy dla mieszkaŒc·w dowolnej gminy obliczony liczbŃ 

dojeŨdŨajŃcych do miejsca pracy (Zielonej G·ry i Gorzowa Wlkp.) z gminy stanowiŃcej miejsce 

zamieszkania wzglňdem liczby ludnoŜci w wieku produkcyjnym w tej gminie. Wysoka atrakcyjnoŜĺ 

Zielonej G·ry jako miejsca pracy jest wyraŦnie widoczna r·wnieŨ poza jej obszarem funkcjonalnym, 

                                                           
48 Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., 
s. 13. 
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przede wszystkim w gminie Nowogr·d BobrzaŒski, ale r·wnieŨ, choĺ w mniejszej skali na cağym obszarze 

poğudniowo-zachodniej czňŜci wojew·dztwa (ryc. 5.4). Z kolei mieszkaŒcy gmin poğoŨonych przy granicy 

z wojew·dztwem dolnoŜlŃskim majŃ moŨliwoŜĺ korzystania z duŨego rynku pracy LubiŒsko-

Gğogowskiego Zagğňbia Miedziowego, zaŜ mieszkaŒcy regionu Wschowy funkcjonujŃ czňŜciowo na rynku 

wielkopolskim (gğ·wnie Leszno).  

 

 

Ryc. 5.4. AtrakcyjnoŜĺ rynku pracy w Zielonej G·rze dla dojeŨdŨajŃcych do pracy w tym mieŜcie z pozostağych 
gmin wojew·dztwa49 
 

Gorz·w Wielkopolski w roku 2011 generowağ, w por·wnaniu z ZielonŃ G·rŃ, mniejszy ruch zwiŃzany 

z miňdzygminnymi dojazdami do pracy (tj. jedynie trochň ponad 6000). Sytuacjň tň moŨna tğumaczyĺ 

mniejszŃ gňstoŜciŃ zaludnienia p·ğnocnej czňŜci wojew·dztwa. Jednak z dokonanych obserwacji wynika, 

Ũe ruch ten systematycznie wzrasta (szczeg·lnie z kierunku zachodniego i poğudniowego, w tym z gmin 

Santok i Deszczno). Poza obszarem funkcjonalnym rynek pracy w Gorzowie Wlkp. jest istotny w zasadzie 

jedynie dla mieszkaŒc·w Lubiszyna oraz Strzelec KrajeŒskich. Tym samym analiza pokazuje, 

Ũe mieszkaŒcy p·ğnocnej czňŜci wojew·dztwa lubuskiego w duŨo wiňkszym stopniu niŨ poğudnia 

                                                           
49 TamŨe, s. 14. 
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korzystajŃ z moŨliwoŜci podjňcia pracy w miejscu zamieszkania lub na rynku niemieckim. 

Jest charakterystyczne, Ũe wedğug danych GUS liczba dojeŨdŨajŃcych z Kostrzyna nad OdrŃ do 

oddalonej Zielonej G·ry przewyŨsza liczbň tych dojeŨdŨajŃcych do Gorzowa Wielkopolskiego (ryc. 5.5).  

OdnoszŃc uzyskane wyniki do popytu na infrastrukturň i przewozy transportowe naleŨy wskazaĺ na 

priorytet dla inwestycji drogowych i kolejowych wiŃŨŃcych ZielonŃ G·rň i Gorz·w Wielkopolski z ich 

zapleczem oraz na celowoŜĺ dla poprawy infrastruktury kolejowej miňdzy obydwoma miastami.  

 

Ryc. 5.5. AtrakcyjnoŜĺ rynku pracy w Gorzowie Wielkopolskim dla dojeŨdŨajŃcych do pracy w tym mieŜcie 
z pozostağych gmin wojew·dztwa50 

 

Poza Zielona G·rŃ i Gorzowem Wielkopolskim inne oŜrodki wojew·dztwa w niewielkim stopniu wykazujŃ 

tendencjň do integrowania przestrzennego lokalnych rynk·w pracy. Proces taki moŨemy zaobserwowaĺ 

w rejonie ŧar i ŧagania. Obrazy zmian w natňŨeniu dojazd·w do pracy wskazujŃ jednak na jego niskŃ 

dynamikň. Na tle innych kierunk·w dwa gğ·wne oŜrodki administracyjne wojew·dztwa wydajŃ siň 

konsekwentnie zyskiwaĺ jako miejsca dojazd·w pracowniczych (wzglňdem innych relacji w regionie). 

                                                           
50 TamŨe, s. 15. 
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Zwiňksza siň takŨe intensywnoŜĺ dojazd·w pomiňdzy Zielona G·rŃ i Gorzowem Wlkp., co moŨe byĺ 

efektem postňpu w budowie drogi ekspresowej S3.  

Analiza iloŜci os·b dojeŨdŨajŃcych do pracy wskazuje, Ũe w przypadku infrastruktury kolejowej 

najwiňksze znaczenie majŃ rejony wojew·dztwa skupione wok·ğ najwiňkszych oŜrodk·w miejskich 

stanowiŃcych cel codziennych podr·Ũy dla zatrudnionych. Natomiast, zauwaŨalne jest mniejsze 

wykorzystanie kolei w poğŃczeniach miňdzy tymi oŜrodkami, co moŨe byĺ spowodowane mniej atrakcyjnŃ 

ofertŃ przewoŦnika na tych trasach.  

Najwiňksze potoki pasaŨerskie wystňpujŃ na linii nr 203, kt·ra ğŃczy stacjň KrzyŨ Wlkp. z Kostrzynem nad 

OdrŃ, w ciŃgu kt·rej znajduje siň Gorz·w Wlkp., tj. miňdzy 1500 a 1750 os·b. NatňŨenie liczby 

podr·Ũnych na tym odcinku zwiŃzane jest z dojazdami do pracy w Gorzowie Wlkp. oraz w Kostrzynie nad 

OdrŃ. NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe w przewaŨajŃcej liczbie przypadk·w do przemieszczania siň wykorzystywane 

sŃ pociŃgi o charakterze regionalnym, takŨe w celu realizacji podr·Ũy dalekobieŨnych.  

W p·ğnocnej czňŜci wojew·dztwa istotne jest r·wnieŨ poğŃczenie miedzy Kostrzynem nad OdrŃ 

a poğoŨonŃ w Brandenburgii stacjŃ K¿strin ï Kietz i dalej w kierunku Berlina. 

Mniejsze natňŨenie podr·Ũnych (o poğowň w stosunku do por·wnywanej trasy Kostrzyn /n OdrŃ - KrzyŨ) 

wystňpuje na linii ZbŃszynek ï Sulech·w ï Zielona G·ra. W tym przypadku, takŨe jest to zwiŃzane 

z dojazdami do pracy do tych miejscowoŜci lub bliskiej okolicy. Mniejsza liczba pasaŨer·w w ruchu 

regionalnym na tej linii wynika r·wnieŨ z wiňkszej liczby pociŃg·w pospiesznych (dalekobieŨnych), kt·re 

przejmujŃ czňŜĺ pasaŨer·w. 

Istotna jest r·wnieŨ duŨa iloŜĺ podr·Ũnych na linii Zielona G·ra ï Nowa S·l ï Gğog·w (woj. dolnoŜlŃskie). 

W tym przypadku, Gğog·w stanowi duŨy rynek pracy dla mieszkaŒc·w poğudniowej czňŜci wojew·dztwa 

lubuskiego. WaŨna jest r·wnieŨ, ze wzglňdu na wykorzystanie przez pasaŨer·w linia nr 275, tj. ŧagaŒ 

w kierunku granicy wojew·dztwa i dalej do Legnicy.  

 

5.5 Transport miejski 

Czynnikami determinujŃcymi popyt na usğugi transportu publicznego, sŃ:  

V liczba mieszkaŒc·w;  

V struktura wiekowa mieszkaŒc·w;  

V aktywnoŜĺ zawodowa i edukacyjna mieszkaŒc·w, w tym liczba uczni·w i student·w;  

V wielkoŜĺ i kierunki migracji. 

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmieniğa siň struktura czasowa popytu na usğugi 

przewozowe publicznej komunikacji zbiorowej ï nastŃpiğ spadek liczby i udziağu podr·Ũy obligatoryjnych, 

realizowanych za pomocŃ transportu publicznego, a takŨe zmiana godzin ich odbywania. Na cağkowite 

zmniejszenie siň liczby podr·Ũy obligatoryjnych miağy wpğyw czynniki demograficzne i spoğeczno-

zawodowe: niŨ demograficzny spowodowağ spadek liczby uczni·w dojeŨdŨajŃcych do szk·ğ i student·w 

na uczelnie oraz zmieniğa siň struktura zatrudnienia. Nastňpuje takŨe przesuwanie siň godzin szczyt·w 



 

 

74 Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego 

dojazd·w do pracy, zwiňksza siň zatrudnienie w sektorze usğug, w kt·rym praca rozpoczyna siň pomiňdzy 

godzinami 8 i 10. Coraz wiňkszemu rozproszeniu podlegajŃ takŨe godziny powrot·w do domu, zwiŃzane 

z licznymi zajňciami dodatkowymi w szkole, imprezami kulturalnymi i sportowymi, spotkaniami, itp. 

Wpğywa to na zr·Ũnicowane czasowo zapotrzebowanie na kursy transportu publicznego nie tylko 

w miastach, ale i w cağym regionie. 

Dlatego teŨ jednym z waŨnych czynnik·w rozwoju transportu, w szczeg·lnoŜci w ujňciu miejskim, jest 

zwiňkszenie jego dostňpnoŜci poprzez tworzenie infrastruktury przyjaznej i sp·jnej odpowiadajŃcej 

potrzebom uŨytkownik·w, zwiňkszajŃcej bezpieczeŒstwo i jakoŜĺ przemieszczania siň. Bardzo waŨnym 

elementem, w zasadniczy spos·b wpğywajŃcym na powszechnoŜĺ wykorzystania infrastruktury jest 

poprawa bezpieczeŒstwa oraz zmniejszenie czasu dojazdu.  

W przyjňtej przez Komisjň EuropejskŃ Biağej Ksiňdze z 2001 roku51 wskazano wiele istotnych spraw 

zwiŃzanych z rozwojem poszczeg·lnych kierunk·w transportu. Z niej wynika jedna z najwaŨniejszych 

kwestii, kt·ra dotyczy dŃŨenia do stworzenia systemu transportowego, kt·ry powinien byĺ efektywny, 

ekologiczny i spoğecznie akceptowalny. 

DeterminantŃ wyznaczonŃ w zakresie transportu publicznego jest wydajne wykorzystanie oraz 

minimalizacja korzystania z indywidualnych Ŝrodk·w transportu. WaŨnymi czynnikami wpğywajŃcymi 

w spos·b zasadniczy na funkcjonowanie transportu publicznego, wynikajŃcymi takŨe z definicji transportu 

publicznego jest ğatwy dostňp do systemu, jego funkcjonalnoŜĺ, efektywnoŜĺ, wspieranie 

zr·wnowaŨonego rozwoju oraz system przyjazny Ŝrodowisku.  

W przypadku transportu rowerowego waŨnymi czynnikami determinujŃcymi chňĺ korzystania z tej formy 

przemieszczania siň sŃ: 

V jakoŜĺ infrastruktury ï ŜcieŨek rowerowych, infrastruktury punkowej (stojaki rowerowe, parkingi), 

V dostňpnoŜĺ infrastruktury, kt·ra znajduje siň w odlegğoŜci akceptowalnej od miejsca zamieszczania 

i punkt·w docelowych, 

V bezpieczeŒstwo uŨytkowania (m.in. bezpieczne przejazdy przez drogi),  

V optymalny czas dojazdu oraz odlegğoŜĺ od punkt·w docelowych. 

Istotnym elementem wyznaczajŃcym uŨytecznoŜĺ transportu rowerowego ma ukğad sieci transportowej. 

Powinien on byĺ optymalnie dostosowany do potrzeb uŨytkownik·w, w szczeg·lnoŜci powinien 

umoŨliwiaĺ dojazd do miejsc zatrudnienia. Dziňki temu, moŨliwe jest zbudowanie atrakcyjnej, 

wykorzystywanej przez duŨŃ czňŜĺ mieszkaŒc·w formy transportu. Nie bňdzie ona powszechnie 

wykorzystywana, jednak bňdzie stanowiĺ alternatywň dla transportu indywidualnego samochodowego.  

Sieci transportowe w miastach jako sprawny i funkcjonalny system, sŃ waŨnym elementem infrastruktury 

regionu. Dlatego teŨ rozbudowa i modernizacja systemu znaczŃco wpğywa na funkcjonowanie wszystkich 

element·w transportu, w tym infrastruktury. Ponadto nowoczesna sieĺ transportowa powinna sğuŨyĺ 

zmniejszeniu zatğoczenia motoryzacyjnego oraz uporzŃdkowaniu ruchu w miastach poprzez rozw·j sieci 

transportu szynowego oraz innych proekologicznych form transportu miejskiego. 

                                                           
51 Biağa Ksiňga w sprawie europejskiej polityki transportowej na 2010 r. Czas na decyzje, KOM 370, 2001. 
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Dziağania realizowane w tym obszarze powinny prowadziĺ do odwr·cenia trend·w polegajŃcych na 

rezygnacji z transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego, do poprawy dostňpu do edukacji oraz 

zwiňkszania opğacalnoŜci podejmowania pracy w oŜrodkach subregionalnych i regionalnych przez 

mieszkaŒc·w obszar·w peryferyjnych. 

Uzasadnieniem do realizacji dziağaŒ w obszarze transportu publicznego jest potrzeba stworzenia 

alternatywnej, atrakcyjnej oferty m.in. dla: 

V dojeŨdŨajŃcych do pracy w rozbudowujŃcych siň i nowych miejscach zatrudnienia,  

V os·b aktywnych zawodowo, kt·re korzystajŃ z miejsc opieki nad dzieĺmi, 

V os·b korzystajŃcych z oferty edukacyjnej, kt·ra poprzez swojŃ lokalizacjň jest lepiej dostosowana 

do potrzeb rynku pracy, 

V os·b, kt·re uczestniczŃ w Ũyciu spoğeczno-kulturalnym, poprzez dostňp do oferty kulturalnej  

np. w miejscu zamieszkania i obszarze funkcjonalnym, 

V os·b starszych jako czňstszych uŨytkownik·w transportu publicznego. 

WaŨnym czynnikiem wpğywajŃcym na planowane dziağania w zakresie transportu publicznego jest 

potrzeba zapewnienia dogodnego systemu transportowego dla ukğadu gospodarczego Sulech·w ï 

Zielona G·ra ï Nowa S·l z osiŃ komunikacyjnŃ w postaci S3 (zwanego Lubuskim Tr·jmiastem). 

Natomiast w przypadku Gorzowa Wlkp. rozw·j transportu miejskiego determinowany jest zapewnieniem 

komplementarnoŜci z liniami kolejowymi o najwiňkszej frekwencji w wojew·dztwie lubuskim: Kostrzyn n/O 

ï Witnica ï Gorz·w Wlkp. ï  Strzelce KrajeŒskie Wsch·d ï Drezdenko. ZnaczŃce Ŧr·dğa ruchu stanowiŃ 

duŨe i Ŝrednie przedsiňbiorstwa oraz inne podmioty (instytucje publiczne, szkoğy). Transport publiczny 

jest r·wnieŨ instrumentem realizacji polityki spoğecznej wğadz. Gğ·wnym jej celem jest zapewnienie 

wszystkim mieszkaŒcom oczekiwanego przez nich poziomu mobilnoŜci, niezaleŨnie od ich statusu 

spoğecznego i materialnego. 

PoğoŨenie geograficzne lubuskich miast, odlegğoŜci miňdzy nimi,  liczba mieszkaŒc·w determinujŃ, 

iŨ wykorzystanie kolei w transporcie pasaŨerskim w wymiarze miejskim, czy nawet obszar·w 

funkcjonalnych ma drugorzňdne znaczenie. 

 

5.6 SieĻ powińzaœ miŉdzy gĠ·wnymi oŝrodkami wzrostu w regionie 

z peryferyjnń czŉŝciń regionu 

Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020 zalicza do oŜrodk·w o znaczeniu subregionalnym 

i lokalnym na terenie wojew·dztwa lubuskiego wszystkie miasta powiatowe (ryc. 5.6), jednakŨe stopieŒ 

ich rozwoju oraz moŨliwoŜci przenoszenia pozytywnych trend·w gospodarczych i spoğecznych jest 

zr·Ũnicowany. JednoczeŜnie do grupy tej moŨna r·wnieŨ zaliczyĺ niekt·re miasta nieposiadajŃce statusu 

siedziby powiatu, kt·re ze wzglňdu na peğnione funkcje lub posiadane zasoby wpğywajŃ ponadlokalnie na 

okoliczne tereny, sŃ to: Kostrzyn nad OdrŃ, Gubin i Drezdenko, a takŨe Skwierzyna, Szprotawa i Lubsko. 

ZnaczŃcym oŜrodkiem jest Sulech·w, jednak zalicza siň on do obszaru funkcjonalnego Zielonej G·ry, 

a w przyszğoŜci takŃ funkcjň moŨe peğniĺ Rzepin (z uwagi na planowane centrum logistyczne).  
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Ryc. 5.6. Miasta wojew·dzkie, subregionalne i lokalne wg SRWL 2020. 

 

Miasta powiatowe oraz niekt·re oŜrodki ponadlokalne tworzŃ policentrycznŃ sieĺ oŜrodk·w 

aktywizowania rozwoju, r·wnomiernie rozmieszczonŃ na terenie wojew·dztwa. Dlatego teŨ sŃ w stanie 

generowaĺ przepğywy pasaŨerskie zwiŃzane z dojazdami do pracy, a ponadto w czňŜci z nich 

przedsiňbiorczoŜĺ rozwija siň na znacznŃ skalň, koncentruje siň dziağalnoŜĺ przewozowa zwiŃzana 

z eksportem.  
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Z uwagi na specyfikň osadniczŃ wojew·dztwa lubuskiego, za oŜrodki subregionalne, w wojew·dztwie 

lubuskim uznaje siň miasta powyŨej 20 tys. mieszkaŒc·w. WskaŦnik ten jest podstawŃ wyznaczania 

oŜrodk·w subregionalnych w KSRR52. Do tej grupy zaliczajŃ siň Nowa S·l, ŧary, ŧagaŒ i świebodzin. 

Dodatkowo do miast subregionalnych zaliczyĺ moŨna Sğubice.  

Wymienione oŜrodki sŃ najbardziej predysponowane do roli subregionalnych centr·w absorpcji bodŦc·w 

rozwojowych pochodzŃcych z dw·ch najwiňkszych miast regionu i ich przenoszenia (dyfuzji) na mniejsze 

oŜrodki miejskie oraz obszary wiejskie. Pozostağe miasta, zaliczone do oŜrodk·w lokalnych, r·wnieŨ 

posiadajŃ wğasne potencjağy rozwojowe, peğniŃc funkcje centr·w gospodarczych, edukacyjnych, 

kulturalnych, administracyjnych. W przypadku niekt·rych z nich istotnŃ rolň odgrywajŃ posiadane zasoby 

surowcowe, szczeg·lnie w zakresie surowc·w energetycznych. WŜr·d oŜrodk·w lokalnych 

w wojew·dztwie lubuskim moŨna wyr·Ũniĺ: Strzelce KrajeŒskie, Drezdenko, Skwierzynň, Sulňcin, 

Miňdzyrzecz, Kostrzyn nad OdrŃ, Krosno OdrzaŒskie, Gubin, Lubsko, Wschowň, Szprotawň. 

Przeprowadzone analizy wskazujŃ, Ũe duŨa czňŜĺ lubuskich miast zalicza siň do obszar·w tracŃcych 

swoje dotychczasowe funkcje spoğeczno-gospodarcze53. Najbardziej zagroŨone utratŃ funkcji spoğeczno-

gospodarczych sŃ oŜrodki zlokalizowane peryferyjnie w stosunku do oŜrodk·w wojew·dzkich, w tym 

miasta przygraniczne. Pojňcie funkcji spoğeczno-gospodarczych nie jest doprecyzowane w dokumentach 

strategicznych. Poszczeg·lne oŜrodki miejskie mogŃ borykaĺ siň z utratŃ r·Ũnorodnych funkcji, jak np. 

administracyjnych, przemysğowych, usğugowych, wojskowych, granicznych, turystycznych, kulturowych, 

edukacyjnych, przyrodniczych, mieszkaniowych, itp., co determinuje podejmowanie dziağaŒ rozwojowych. 

Zakres dziağaŒ wspierajŃcych rozw·j lokalny w oŜrodkach subregionalnych i lokalnych powinien 

obejmowaĺ, m.in.: 

V wspieranie nowych inwestycji przedsiňbiorstw i zdolnoŜci do kooperacji firm z danego obszaru 

w oŜrodkach subregionalnych i lokalnych, 

V poprawň jakoŜci poğŃczeŒ transportu publicznego z oŜrodk·w lokalnych do oŜrodk·w 

subregionalnych i regionalnych,  

V poprawň jakoŜci i dostňpnoŜci podstawowej infrastruktury transportowej, w celu zwiňkszenia 

zatrudnienia i wzrostu mobilnoŜci zawodowej na obszarach wiejskich. 

Ekspertyza54 wykazağa, Ũe gminy wiejskie o niezadowalajŃcej i zğej sytuacji spoğeczno-gospodarczej 

grupujń siŉ gĠ·wnie w strefach peryferyjnych regionu ï zar·wno w rejonie granicy z Niemcami, jak 

i na obszarze graniczŃcym z innymi wojew·dztwami. Wiele wczeŜniej prowadzonych badaŒ w innych 

regionach wskazuje, Ũe obszary peryferyjne majŃ wiňksze problemy rozwojowe. KaŨdy z tych obszar·w 

ma nieco odmienne wyzwania rozwojowe. 

 

                                                           
52 Wedğug KPZK sŃ to miasta pow. 50 tys. mieszkaŒc·w. ŧadne Miasto wojew·dztwa lubuskiego nie mieŜci siň w tej grupie. 
53 W. Dziemianowicz, J. Ğukomska, Obszary tracŃce dotychczasowe funkcje spoğeczno-gospodarcze wskazane indykatywnie 
w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020, Geoprofit na zlecenie MRR, Warszawa 2012. 
54 ťr·dğo: K. Heffner, P. Gibas,, ĂDelimitacja przestrzenna obszar·w wiejskich o sğabym dostňpie do usğug publicznych 
w wojew·dztwie lubuskimò, Zielona G·ra, grudzieŒ 2013. 
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Ryc. 5.7. Zakres przestrzenny gğ·wnych typ·w funkcjonalnych gmin w wojew·dztwie lubuskim55 Kolorem 
czerwonym i Ũ·ğtym oznaczone sŃ gminy nieuczestniczŃce w procesach rozwoju. 

 

Dla obszar·w wiejskich poğoŨonych w dalszej odlegğoŜci od oŜrodk·w wojew·dzkich dziağania powinny 

sğuŨyĺ tworzeniu warunk·w dla rozprzestrzeniania proces·w rozwojowych z gğ·wnych miast. W tym 

zakresie niezbňdne jest zwiňkszenie moŨliwoŜci zatrudnienia na tych obszarach poprzez zwiňkszenie 

mobilnoŜci zawodowej i przestrzennej mieszkaŒc·w, takŨe z  obszar·w wiejskich, kt·rzy odeszli bŃdŦ 

chcieliby odejŜĺ z rolnictwa, zapewnienie efektywnej infrastruktury transportowej czy poprawy transportu 

zbiorowego dla zwiňkszania powiŃzaŒ w relacji miasto-wieŜ. Dotyczy to takŨe wspomagania rozwoju 

miast powiatowych i innych miast o znaczeniu lokalnym, majŃcych potencjağ do przyciŃgania inwestycji 

poza rolnictwem bŃdŦ wykorzystujŃcych potencjağ rolniczy otaczajŃcych obszar·w, a takŨe tworzenia 

instytucjonalnych warunk·w do zwiňkszenia inwestycji pozarolniczych na obszarach charakteryzujŃcych 

siň niskŃ konkurencyjnoŜciŃ rolnictwa. Stymulowanie rozwoju lokalnego powinno odbywaĺ siň 

w wymiarach: spoğeczno-kulturowym, gospodarczym oraz Ŝrodowiskowym i przestrzennym. 

W odniesieniu do problemowych obszar·w wiejskich, dla kt·rych trwağŃ barierŃ w rozwoju jest 

niedostateczny dostňp do podstawowych usğug lub ich bardzo niska jakoŜĺ, w tym usğug 

komunikacyjnych, waŨna jest interwencja na rzecz znaczŃcego zwiňkszenia ich jakoŜci i dostňpnoŜci. 

Dziağania na rzecz ich polepszenia dadzŃ impuls do zwiňkszenia dostňpnoŜci  pozostağych usğug, kt·re 

sŃ istotne dla obszar·w wiejskich, tj.: edukacyjnych i szkoleniowych, zdrowotnych, komunalnych 

i zwiŃzanych z ochronŃ Ŝrodowiska oraz kulturalnych. Istotna jest r·wnieŨ poprawa dostňpu 

                                                           
55 TamŨe. 
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do infrastruktury transportowej obszar·w wiejskich w celu zwiňkszenia zatrudnienia i wzrostu jego 

poziomu na obszarach wiejskich oraz oddalonych od centr·w wzrostu gospodarczego.  

 

6. 6. Prognozy rozwoju infrastruktury transportowej wojew·dztwa 

6.1 DostŉpnoŝĻ potencjaĠowa regionu w 2023 r. 

DostŉpnoŝĻ drogowa w 2023 r. 

WskaŦnik dostňpnoŜci drogowej gmin wojew·dztwa lubuskiego zostağ obliczony na podstawie wskaŦnika 

Miňdzygağňziowej DostňpnoŜci Transportowej WMDTII. DostňpnoŜĺ potencjağowa m·wi o dostňpnoŜci do 

wszystkich moŨliwych cel·w podr·Ũy, w tym miast powiatowych. Podstawowymi celami podr·Ũy sŃ 

miasta wňzğowe, w kt·rych znajdujŃ siň siedziby powiatu wojew·dztwa. Przy obliczaniu wskaŦnika 

dostňpnoŜci potencjağowej poszczeg·lnych miast wňzğowych bierze siň pod uwagň szybkoŜĺ dotarcia do 

wszystkich pozostağych miast. NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe atrakcyjnoŜĺ cel·w podr·Ũy w postaci miast 

wňzğowych maleje wraz z wydğuŨaniem siň czasu podr·Ũy. Dlatego teŨ zakğada siň, Ũe wraz 

z wydğuŨaniem siň czasu podr·Ũy atrakcyjnoŜĺ celu podr·Ũy maleje, poniewaŨ uczestnik ruchu jest 

bardziej skğonny do podr·Ũowania na kr·tsze niŨ dğuŨsze odlegğoŜci. 

W ujňciu krajowym wojew·dztwo lubuskie jest jednym z najsğabiej dostňpnych wojew·dztw w kraju. 

JednakŨe w wyniku zrealizowania zaplanowanych przedsiňwziňĺ sytuacja w 2023 r. ulegnie poprawie, 

jednakŨe w skali kraju zmiana nie bňdzie bardzo widoczna. Powodem takiej sytuacji bňdzie rozw·j sieci 

drogowej w innych wojew·dztwach i polepszanie siň infrastruktury we wszystkich regionach kraju. 

Przeprowadzone inwestycje w znacznym stopniu uğatwiŃ przemieszczanie siň w regionie, jednoczeŜnie 

poprawi siň transfer towar·w oraz os·b przez wojew·dztwo.  

W roku w 2023 r. wojew·dztwo bňdzie posiadaĺ zmodernizowane priorytetowe odcinki dr·g. Jednak, 

w skali kraju sytuacja bňdzie por·wnywalna z innymi regionami, gorzej dostňpne od lubuskiego mogŃ byĺ 

wojew·dztwa warmiŒsko-mazurskie, podlaskie oraz zachodniopomorskie (kt·re mimo poğŃczenia drogŃ 

ekspresowŃ S3 z systemem autostrad w Polsce pozostanie najgorzej dostňpnym wojew·dztwem). 

JednakŨe naleŨy zaznaczyĺ, Ũe pomimo przeprowadzonych inwestycji wskaŦnik ten nadal nie bňdzie 

wysoki. Planowane zmiany (wzrost o 3 punkty procentowe do wartoŜci 20% dostňpnoŜci) plasujŃ 

wojew·dztwo lubuskie w poğowie stawki. 

Dla wojew·dztwa lubuskiego wartoŜĺ docelowa wskaŦnika WDDTII w roku 2023 r. wyniesie 20,70. 

Natomiast dla wojew·dztw oŜciennych bňdŃ to nastňpujŃce wartoŜci: Zachodniopomorskie: 14,02, 

Wielkopolskie 35,36, DolnoŜlŃskie 32,69. NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe w okresie programowania UE 2007-2013 

zmiany dostňpnoŜci w wojew·dztwie lubuskim byğy jednymi z najwyŨszych w kraju, co byğo przede 

wszystkim efektem oddania do uŨytku autostrady A2 i p·ğnocnego odcinka drogi ekspresowej S3. Dlatego 

teŨ zaplanowane inwestycje do realizacji do 2023 nie wywoğajŃ tak radykalnych zmian w wartoŜci 

wskaŦnika. JednakŨe sŃ waŨnym elementem rozwoju regionu, poniewaŨ wpğywajŃ na efekt sieciowania. 

BňdŃ to gğ·wnie inwestycje uzupeğniajŃce do wczeŜniej zrealizowanych zadaŒ.  
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Zmiany dostňpnoŜci drogowej w latach 2013-2023 ukğadajŃ siň w wojew·dztwie lubuskim dosyĺ 

nier·wnomiernie (ryc. 6.1). Najwiňksze zmiany dotyczŃ tych obszar·w, gdzie realizowane sŃ inwestycje 

na sieci dr·g ekspresowych, przede wszystkim w ciŃgu drogi ekspresowej S3. Najwiňkszy rozw·j 

dostňpnoŜci drogowej widoczny bňdzie we Wschowie, kt·rej dostňpnoŜĺ drogowa wzroŜnie o ponad 46%. 

Bňdzie to efekt przede wszystkim planowanego ukoŒczenia drogi ekspresowej S5, umoŨliwiajŃcej 

bezkolizyjnŃ podr·Ũ w kierunku Poznania i Wrocğawia. Czas dojazdu do tych miast zostanie ewidentnie 

skr·cony, tym bardziej, Ũe planowany wňzeğ na S5 jest zlokalizowany jedynie okoğo 12 kilometr·w od 

Wschowy. W przypadku braku budowy planowanego mostu na rzece Odrze wraz z budowŃ nowego 

odcinka drogi woj. nr 282 (dawny most w Milsku), czas dojazdu do Zielonej G·ry bňdzie por·wnywalny 

z czasem dojazdu do Poznania i Wrocğawia, co moŨe przeğoŨyĺ siň na zmniejszenie atrakcyjnoŜci Zielonej 

G·ry jako miejsca pracy, handlu, oŜrodka kulturowego.  

 

 

Ryc. 6.1. Stan drogowej dostňpnoŜci krajowej (WDDT) - zmiany w wyniku inwestycji drogowych w okresie 

programowania 2014-2020 56 

                                                           
56 opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji 
za pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych 
dotyczŃcych perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu 
(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf), Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. 27. 

https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf
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Na rozbudowie infrastruktury drogowej zyskajŃ r·wnieŨ mieszkaŒcy gmin Zab·r i Bojadğa (zmiany 

dostňpnoŜci powyŨej 30%). Trzecim obszarem o najwiňkszych zmianach dostňpnoŜci sŃ okolice Gorzowa 

Wielkopolskiego, gğ·wnie gminy Bogdaniec, a w mniejszym stopniu r·wnieŨ Witnicy i Lubiszyna (zmiany 

dostňpnoŜci powyŨej 25%). Budowa drugiej jezdni obwodnicy Gorzowa Wielkopolskiego znacznie 

poprawi dostňpnoŜĺ tego obszaru. 

W czňŜci poğudniowo-zachodniej wojew·dztwa, w pasie przygranicznym, na p·ğnoc i poğudnie od DK18 

modernizacja trasy do standard·w autostrady poprawi dostňpnoŜĺ tych obszar·w wojew·dztwa, 

aczkolwiek zmiany te nie bňdŃ tak widoczne jak w przypadku S5 i S3. Ponadto, zauwaŨyĺ naleŨy, 

Ũe czňŜciowo zmiany dostňpnoŜci wynikajŃ r·wnieŨ z inwestycji prowadzonych na tym obszarze 

w ciŃgach dr·g wojew·dzkich. JednakŨe zmiany dostňpnoŜci w wyniku modernizacji dr·g wojew·dzkich 

sŃ zawsze mniej widoczne niŨ poprawa kategorii dr·g (np. na drogi ekspresowe lub autostrady). 

WyjŃtkiem sŃ nowe przeprawy mostowe poprawiajŃce dostňp drogami wojew·dzkimi do kluczowych 

miast w regionie (planowana budowa mostu w Milsku).  

AnalizujŃc efektywnoŜĺ prowadzonych inwestycji i zmiany wynikajŃce z polepszenia siň warunk·w 

transportowych w regionie, naleŨy mieĺ na uwadze, Ũe efektywnoŜĺ nowych inwestycji jest najwiňksza 

w obszarach, kt·re juŨ u progu obecnej perspektywy finansowej charakteryzowağy siň najwyŨszymi 

wartoŜciami wskaŦnik·w dostňpnoŜci potencjağowej. Tym samym dziağania szczebla centralnego w latach 

2014-2020 wzmocniŃ przede wszystkim pozycjň obu oŜrodk·w administracyjnych, a takŨe zachodniej 

czňŜci regionu w skali krajowej. Oznacza to, Ũe waŨnym celem innych inwestycji podejmowanych na 

poziomie wojew·dzkim powinno byĺ powiŃzanie pozostağych obszar·w do tychŨe miast oraz do sieci 

autostrad i dr·g ekspresowych.  

W przypadku analizy wskaŦnika wzglňdem cel·w podr·Ũy na cağym kontynencie europejskim sytuacja 

lubuskiego jest znacznie lepsza w por·wnaniu z pozostağymi regionami. Z uwagi na bliskoŜĺ granicy 

paŒstwa, oddziağywanie Berlina na wojew·dztwo i powiŃzania z tym zwiŃzane, Lubuskie jest jednym 

z najlepiej dostňpnych wojew·dztw w ujňciu miňdzynarodowym w Polsce. Najlepiej dostňpny jest pas 

gmin wzdğuŨ autostrady A2 (w szczeg·lnoŜci Sğubice, Rzepin oraz Torzym) oraz wzdğuŨ DK18. Najsğabsza 

dostňpnoŜĺ miňdzynarodowa cechuje powiat strzelecko-drezdenecki. 

Zmiany dostňpnoŜci miňdzynarodowej z zağoŨenia, w przypadku lubuskiego, sŃ znacznie mniej widoczne 

w ujňciu procentowym niŨ w przypadku dostňpnoŜci krajowej. Jest to efekt wysokiej bazy wskaŦnika. 

JednakŨe rozğoŨenie na region jest por·wnywalne ze wskaŦnikiem w odniesieniu krajowym. Poprawa 

wyraŦnie widoczna bňdzie dla ŧagania, kt·ry zyskuje z uwagi na prace zwiŃzane z DK18. Most w Milsku 

natomiast uğatwi podr·Ũ r·wnieŨ w kierunku Niemiec, tym samym ma znaczenie zar·wno w kontekŜcie 

podr·Ũy wewnŃtrzwojew·dzkich, krajowych, jak i miňdzynarodowych. 

Podobnie sytuacja wyglŃda w przypadku analizy wskaŦnika z uwzglňdnieniem cel·w podr·Ũy na cağym 

kontynencie europejskim (ujňcie miňdzynarodowe).  

AnalizujŃc dane wskaŦnikowe dotyczŃce dostňpnoŜci w ujňciu miňdzynarodowym inwestycje okresu 

2014-2020 zmierzajŃ do wyr·wnywania dysproporcji w zakresie dostňpnoŜci miňdzynarodowej, 

co oznacza, Ũe ewentualne dodatkowe dziağania poziomu regionalnego nie muszŃ koncentrowaĺ siň na 

tym aspekcie rozwoju sieci drogowej. WyjŃtkiem sŃ p·ğnocno-wschodnie rubieŨe wojew·dztwa 
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lubuskiego. CharakteryzujŃ siň one niskim poziomem dostňpnoŜci tak krajowej, jak i miňdzynarodowej, 

przy jednoczesnym sğabym przewidywanym efekcie dziağaŒ w perspektywie finansowej UE 2014-2020. 

NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe planowane budowy obwodnic (w tym przede wszystkim rozbudowa obwodnicy 

Gorzowa Wielkopolskiego), brakujŃcych odcink·w drogi ekspresowej S3 oraz modernizacja 

do standard·w autostrady DK18 bňdŃ skutkowaĺ najwiňkszymi zmianami dostňpnoŜci w ujňciu krajowym 

i miňdzynarodowym. Z kolei inwestycje w pasie drogi DK12 zwiňkszŃ w spos·b zasadniczy poziom 

dostňpnoŜci Wschowy (ryc. 6.2).  

 

 

Ryc. 6.2. Stan drogowej dostňpnoŜci z uwzglňdnieniem cel·w poğoŨonych za granicŃ Polski (WDDT Z) ï zmiany 
w wyniku inwestycji drogowych w okresie programowania 2014-202057 

 

Inwestycje na drogach wojew·dzkich majŃ na celu zbudowanie szkieletu regionalnego systemu 

transportowego. Przedsiňwziňcia w tym obszarze, w myŜl zapis·w Umowy Partnerstwa przewidywane sŃ 

w dw·ch aspektach: wğŃczenia regionu w wymiarze krajowym i europejskim (inwestycje na drogach 

                                                           
57 Opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za 
pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych 
perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu 
(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf), Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. 28. 

https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf


 

 

83 Program Rozwoju Transportu Wojew·dztwa Lubuskiego 

prowadzŃcych do sieci dr·g krajowych i sieci TEN-T58) oraz w wymiarze dostňpnoŜci wewnŃtrzregionalnej 

(inwestycje na drogach wojew·dzkich ğŃczŃcych oŜrodki wojew·dzkie, oŜrodki subregionie, oŜrodki 

wzrostu peğniŃce istotnŃ rolň w lokalnych rynkach pracy). 

Zaplanowane do realizacji inwestycje na drogach wojew·dzkich regionu polepszŃ jakoŜĺ poğŃczeŒ 

wewnŃtrzregionalnych oraz zapewniŃ sp·jnoŜĺ sieci transportowej w wojew·dztwie. W czňŜci wpğynŃ 

takŨe na poprawň dostňpnoŜci na poziomie miňdzyregionalnym i krajowym. JednakŨe z uwagi na status 

tych dr·g oraz zakres zaplanowanych inwestycji jest to oddziağywanie ograniczone. Jak wyŨej 

przedstawiono, drogi regionalne majŃ stosunkowo nieduŨy wpğyw na poprawň wskaŦnika dostňpnoŜci 

potencjağowej w skali kraju. JednakŨe z uwagi na tranzytowy charakter wojew·dztwa, kt·re posiada 

waŨne z tego punktu widzenia trasy, modernizacja ich jest zasadna. Planowane do realizacji inwestycje 

bňdŃ sprzyjaĺ poğŃczeniom z wojew·dztwami sŃsiednimi oraz Niemcami.  

Dziağania w zakresie infrastruktury drogowej zwiňkszŃ ğŃcznoŜĺ waŨnych centr·w rozwoju kraju oraz 

sprzyjaĺ bňdŃ ğŃczeniu tras drogowych wpisanych w sieĺ TEN-T. WaŨnym czynnikiem przemawiajŃcym 

za zaplanowanymi pracami na sieci dr·g wojew·dzkich jest zwiňkszenie ich parament·w z uwagi na 

wzrastajŃce natňŨenie ruchem pojazd·w towarowych. Wynika to ze wzrostu tranzytu towar·w oraz 

rozwoju oŜrodk·w wzrostu gospodarczego w regionie. Plany dotyczŃce budowy przepraw mostowych, 

obwodnic miejscowoŜci wskazujŃ na potrzebň likwidacji wŃskich gardeğ tej infrastruktury, polepszenie 

bezpieczeŒstwa na drogach i zmniejszenie negatywnego oddziağywania na Ŝrodowisko tras o duŨym 

natňŨeniu.  

 

DostŉpnoŝĻ kolejowa w 2023 r. 

Analizň potencjağowej dostňpnoŜci kolejowej gmin w wojew·dztwie przeprowadzono w ujňciu krajowym 

i obliczono na bazie wskaŦnika WKDTII. W prognozie uwzglňdniono r·wnieŨ inwestycje planowane na 

szczeblu krajowym (finansowane ze Ŝrodk·w centralnych, w tym program·w krajowych). DokonujŃc 

wartoŜciowania wskaŦnika, naleŨy zauwaŨyĺ, Ũe wojew·dztwo naleŨy do grupy region·w o niskiej 

wartoŜci bazowej wskaŦnika (rok 2013 ï 12,50), ale nie jest to wartoŜĺ najniŨsza. Powodem takiego stanu, 

pomimo posiadania doŜĺ gňstej sieci kolejowej, sŃ niedostateczne parametry eksploatacyjne niekt·rych 

linii kolejowych w regionie. 

Mimo niskiej wartoŜci bazowej wskaŦnika (niŨszej o ok 5 niŨ wskaŦnik dostňpnoŜci drogowej), prognoza 

jego wartoŜci dla regionu w roku 2023 wynosi 22,89 i jest wyŨsza od prognozy dla wskaŦnika drogowego, 

kt·ry wyniesie 20,70.  

Rezultatem dziağaŒ zaplanowanych do realizacji w obszarze transportu kolejowego do roku 2023 powinna 

byĺ poprawa dostňpnoŜci do infrastruktury kolejowej, w szczeg·lnoŜci gmin powiat·w: nowosolskiego, 

kroŜnieŒskiego oraz gorzowskiego (wzrost wskaŦnika o 120-140%). Istotna poprawa wystŃpi takŨe 

w powiatach: strzelecko-drezdeneckim, sğubickim oraz zielonog·rskim (80-100%). Prognozuje siň, 

Ũe najmniej z dziağaŒ inwestycyjnych w przedmiotowym obszarze zyskajŃ gminy w poğudniowych 

                                                           
58 Jednym z aspekt·w ocenianych przy weryfikacji inwestycji w drogi wojew·dzkie ujňtych w niniejszym dokumencie jest 
funkcja drogi: poğoŨenie inwestycji na sieci dr·g wojew·dzkich prowadzŃcych do sieci TEN-T (bezpoŜrednio lub poŜrednio 
dochodzŃce do sieci). 
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czňŜciach powiat·w Ũarskiego oraz miňdzyrzeckiego (wzrost o mniej niŨ 60%) (ryc. 6.3). PrzyczynŃ 

takiego stanu jest duŨa liczba odcink·w linii kolejowych wyğŃczonych z eksploatacji oraz juŨ zrealizowane 

inwestycje, kt·rych efekty sŃ widoczne.  

 

Ryc. 6.3. Stan kolejowej dostňpnoŜci - zmiany w wyniku inwestycji na kolei w okresie programowania 2014-2020.59 

 

Plany inwestycyjne w zakresie infrastruktury kolejowej sŃ dziağaniami komplementarnymi 

do przedsiňwziňĺ realizowanych w okresie 2007-2013. Jest to szansa na uzyskanie efektu sieciowego, 

co jest racjonalnym posuniňciem inwestycyjnym. Dziağania te pozwolŃ na uzyskanie dobrych parametr·w 

eksploatacyjnych niekt·rych korytarzy transportowych, kt·re sğuŨyĺ mogŃ komunikacji w regionie, 

ale r·wnieŨ poğŃczeniom transgranicznym.  

Skr·cenie czasu dojazdu pasaŨer·w i transportu towar·w oraz poprawa bezpieczeŒstwa ruchu 

kolejowego, dziňki przeprowadzonej rewitalizacji linii kolejowych przyczyni siň do polepszenia 

dostňpnoŜci kolejowej wojew·dztwa i zwiňkszenia roli transportu kolejowego w przewozach pasaŨerskich 

                                                           
59 Opracowano na podstawie Komornicki i in. (2015), Prezentacja: ĂOszacowanie oczekiwanych rezultat·w inwestycji za 
pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w strategicznych i operacyjnych dotyczŃcych 
perspektywy finansowej 2014-2020ò Raport przygotowany w ramach II etapu projektu 
(https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf). Raport koŒcowy, Analiza stanu transportu 
wojew·dztwa lubuskiego wraz z prognozŃ rozwoju, Warszawa czerwiec 2015 r., str. 71. 

https://www.ewaluacja.gov.pl/Wiadomosci/Documents/Prezentacja_WMDT.pdf
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i towarowych. ZnaczŃco wpğynie to na wzmocnienie atrakcyjnoŜci regionalnej oferty przewozowej, 

co powoduje zwiňkszenie konkurencyjnoŜci transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego. 

Kluczowe znaczenie dla dostňpnoŜci kolejowej wojew·dztwa ma prowadzona rewitalizacja linii kolejowej 

C-E 59 (ĂNadodrzanka). Dziağania naprawcze na tej linii w spos·b znaczny wpğynŃ na powiŃzania 

wewnŃtrz wojew·dztwa oraz na powiŃzania zewnňtrzne z wojew·dztwami DolnoŜlŃskim 

i Zachodniopomorskim (Szczecin, Wrocğaw) oraz RepublikŃ FederalnŃ Niemiec (Berlin). Prace 

naprawcze na tej linii pozwolŃ na wprowadzenie atrakcyjnej oferty poğŃczeŒ lokalnych oraz 

miňdzynarodowych. 

Planowane inwestycje modernizacyjne linii kolejowej nr 275 na odcinku granica wojew·dztwa ï ŧagaŒ 

oraz linii kolejowej nr 14 na odcinku ŧagaŒ ï ŧary ï Forst, zwiňkszŃ atrakcyjnoŜĺ kolejowych poğŃczeŒ 

na tej trasie i poprawiŃ skomunikowanie tej czňŜci wojew·dztwa z wojew·dztwem dolnoŜlŃskim. Trasa ta 

jest istotna dla ruchu regionalnego i miňdzynarodowego oraz, jako alternatywa, dla poğŃczeŒ 

miňdzynarodowych z Wrocğawia do Berlina.  

Poddanie modernizacji infrastruktury kolejowej linii kolejowej Nr 203 na odcinku KrzyŨ ï Gorz·w 

Wielkopolski poprawi dostňp mniejszych miejscowoŜci w czňŜci p·ğnocnowschodniej wojew·dztwa 

do centr·w administracyjnych i rynk·w pracy. Ponadto, inwestycja pozytywnie wpğynie na powiŃzania 

zewnňtrzne p·ğnocy regionu z Poznaniem i WarszawŃ. 

Prognoza wzrostu dostňpnoŜci potencjağowej dla 2023 r. wskazuje, Ũe w wyniku tej inwestycji gminy 

powiat·w strzelecko-drezdeneckiego i gorzowskiego zyskağyby o 80-100% w relacji do wartoŜci bazowej 

z 2013 r., co zdecydowanie przemawia za realizacjŃ tego przedsiňwziňcia.  

Sp·jna sieĺ infrastruktury kolejowej o wysokich parametrach eksploatacyjnych zostanie stworzona dziňki 

modernizacji linii kolejowej nr 358 ZbŃszynek - Gubin na odcinku ZbŃszynek - CzerwieŒsk ï II etap. 

Przedsiňwziňcie to pozytywnie wpğynie na wzrost dostňpnoŜci potencjağowej gmin powiat·w 

zielonog·rskiego oraz ŜwiebodziŒskiego (o 40-100% w relacji do wartoŜci bazowej). Linia, kt·ra na 

odcinku miňdzy ZbŃszynkiem a CzerwieŒskiem jest jednym z kluczowych segment·w sieci kolejowej 

wojew·dztwa, ğŃczy ğŃczŃcym jednoczeŜnie dwie magistrale: E 20 i C-E 59, pozwala na najdogodniejsze 

poğŃczenie Zielonej G·ry z Poznaniem i pozostağymi czňŜciami kraju. Ponadto modernizacja przyczyni 

siň do uzyskania waŨnego korytarza w dojazdach do pracy. PolepszŃ siň r·wnieŨ warunki przejazdu 

pasaŨer·w na najczňŜciej wykorzystywanej linii kolejowej w poğudniowej czňŜci wojew·dztwa.  

Przedsiňwziňcia zaplanowane do realizacji w obszarze transportu kolejowego sŃ komplementarne wobec 

przedsiňwziňĺ, kt·rych finansowanie przewidziano w ramach program·w krajowych. DajŃ teŨ szansň na 

zaistnienie efektu sieciowego w ramach infrastruktury kolejowej wojew·dztwa. Ponadto przyczyniŃ siň do 

polepszenia jakoŜci i moŨliwoŜci wykorzystania poszczeg·lnych odcink·w infrastruktury kolejowej. 

Opr·cz wyŨej wymienionych inwestycji zaplanowanych do realizacji w perspektywie finansowej UE 2014-

2020 przewidziano r·wnieŨ realizacjň przedsiňwziňĺ, kt·re zmniejszŃ utrudnienia na odcinkach 

infrastruktury kolejowej, zdiagnozowane jako ĂwŃskie gardğaò. Niestety, z uwagi na ograniczonŃ iloŜĺ 

Ŝrodk·w finansowych, kt·ra moŨe byĺ przeznaczona na ten cel oraz ze wzglňdu na plany potencjalnego 

beneficjenta, do kt·rego naleŨy infrastruktura, w tym przypadku PKP PLK S.A - nie wszystkie problemy 

bňdŃ mogğy zostaĺ rozwiŃzane. Te inwestycje, kt·re nie zostağy przez niego przewidziane do realizacji 
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w okresie 2014-2020, nie majŃ zabezpieczonych Ŝrodk·w na ich przeprowadzenie. Oznacza to, iŨ bňdŃ 

one mogğy byĺ rozpatrywane dopiero po roku 2023 lub przy ewentualnym przeglŃdzie plan·w w tym 

zakresie na poziomie krajowym i samego PRT WL. 

Likwidacja utrudnieŒ na odcinku Leszno ï Gğog·w ï ŧagaŒ (linia nr 14 - Ğ·dŦ Kaliska ï Tuplice) nastŃpi 

po realizacji projektu ĂPrace na liniach kolejowych nr 14, 815, 816 na odcinku Ostr·w Wlkp. ï (Krotoszyn) 

ï Leszno ï Gğog·w wraz z elektryfikacjŃ odcinka Krotoszyn / Durzyn ï Leszno ï Gğog·wò. W przypadku 

ĂwŃskiego gardğaò, kt·rym jest estakada kolejowa w Gorzowie Wlkp., na linii 203, bňdzie ono zlikwidowane 

poprzez podniesienie maksymalnej prňdkoŜci na tej linii (dla pociŃg·w pasaŨerskich do 100 km/h). 

Planowane jest to poprzez realizacjň przedsiňwziňcia ĂPoprawa stanu technicznego obiekt·w 

inŨynieryjnychò. Prace z tym zwiŃzane planowane sŃ do rozpoczňcia w 2016 r.  

W przypadku linii kolejowej nr 273 i utrudnieŒ na odcinku Nietkowice ï Bytnica, problem zostağ usuniňty 

poprzez zrealizowanie zadania ĂModernizacja linii kolejowej nr 273 na odcinku Gğog·w ï Zielona G·ra ï 

Rzepin ï Szczecin ï Dolna Odraò, dziňki czemu moŨliwe byğo podniesienie maksymalnej prňdkoŜci na 

obu torach (w przypadku pociŃg·w pasaŨerskich jest to 120 km/h). Inwestycja zostağa ujňta w Wieloletnim 

Programie Inwestycji Kolejowych. W przypadku odcinka Laski Lubuskie ï Kostrzyn nad OdrŃ, utrudnienia 

zostanŃ wyeliminowane po zrealizowaniu projektu ĂPrace na linii kolejowej C-E 59 na odcinku Wrocğaw 

Broch·w / Grabiszyn ï Gğog·w ï Zielona G·ra ï Rzepin ï Szczecin Podjuchyò.  

Dziağania modernizacyjne na ww. liniach przewidziane sŃ do realizacji przez wğaŜciciela infrastruktury w 

programie wieloletnim ĂKrajowy Program Kolejowy do 2023 rokuò, dokumencie ustanawiajŃcym ramy 

finansowe oraz warunki realizacji zamierzeŒ paŒstwa w zakresie inwestycji kolejowych przewidzianych 

do wykonania do 2023 r. Jest to kontynuacja Wieloletniego  Programu Inwestycji Kolejowych do roku 

2015, z perspektywŃ do roku 2020.  

ĂWŃskie gardğoò na linii nr 367, na odcinku Bukowiec Miňdzyrzecki ï Miňdzyrzecz zostağo zlikwidowane 

poprzez zrealizowanie projektu rewitalizacyjnego ĂModernizacja linii kolejowej nr 367 ZbŃszynek ï 

Gorz·w Wlkp.ò w ramach Ŝrodk·w pochodzŃcych z LRPO na lata 2007-2013. Na okoğo 70% dğugoŜci linii 

obowiŃzuje maksymalna prňdkoŜĺ dla autobus·w szynowych na poziomie 100 km/h, na pozostağych 

odcinkach ï 80 km/h.  

W przypadku problem·w na liniach nr 363 (odcinek Wierzbno ï Skwierzyna), nr 370 (odcinek Zielona 

G·ra ï ŧary), nr 389 (odcinek ŧagaŒ ï Jankowa ŧagaŒska) nie zaplanowano w perspektywie finansowej 

lat 2014-2020 prac modernizacyjnych z uwagi na ograniczonŃ iloŜĺ Ŝrodk·w finansowych. Ponadto 

brakuje informacji od wğaŜciciela infrastruktury ï PKP PLK S.A., czy przewiduje na tych odcinkach 

modernizacjň. Dziağania w zakresie poprawy jakoŜci ww. linii w duŨej mierze sŃ uzaleŨnione od zamiar·w 

wğaŜciciela. Na linii 364 (odcinek Wierzbno ï Rzepin), pomimo braku ujňcia modernizacji tej linii 

w dokumentach strategicznych, odcinek Miňdzyrzecz - Rzepin zostağ ujňty w Planie Transportowym 

Wojew·dztwa Lubuskiego. Takie dziağanie pozwoli na wznowienie kursowania pociŃg·w pasaŨerskich 

w tzw. wariancie rozwojowych, tj. w przypadku pozyskania dodatkowych Ŝrodk·w na organizacjň 

publicznego transportu zbiorowego.  

Brak zelektryfikowanego odcinka linii 203 KrzyŨ Wlkp. ï Kostrzyn nad OdrŃ wynika z duŨych koszt·w 

jakie naleŨy zaplanowaĺ na ten cel po stronie zarzŃdzajŃcego tŃ liniŃ PKP PLK S.A., a takŨe z uwagi na 

ograniczonŃ iloŜĺ Ŝrodk·w Wojew·dztwa Lubuskiego, kt·re nie jest uprawnione do partycypacji w 
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kosztach. JednakŨe operator obsğugujŃcy tŃ liniň ï PKP Intercity, rozwiŃzağ ten problem poprzez 

wğŃczenie do obsğugi ruchu dalekobieŨnego przez nowoczesne lokomotywy spalinowe.  

Problemy na ww. czterech liniach kolejowych i brak moŨliwoŜci ich rozwiŃzania w najbliŨszej perspektywie 

finansowej, tj. w latach 2014-2020 jest przesğankŃ do ujňcia tych zadaŒ do realizacji w przyszğoŜci 

i uwzglňdnienia ich w kolejnych planach budŨetowych wojew·dztwa.  

Zaplanowane do realizacji inwestycje wpğywajŃ na poprawň dostňpnoŜci potencjağowej w ujňciu 

krajowym. Kontynuacja wczeŜniej rozpoczňtych inwestycji (w latach 2007-2013) pozwala na polepszenie 

jakoŜci cağej sieci kolejowej w regionie, a przez to na wzrost jakoŜci poğŃczeŒ w kontekŜcie cağego kraju. 

Efekty modernizacji linii 203 na odcinku Gorz·w Wlkp. ï KrzyŨ wpğynŃ na polepszenie dostňpnoŜci 

z innymi oŜrodkami wzrostu w kraju. Inwestycje wczeŜniej poczynione w systemie infrastruktury kolejowej 

(r·wnieŨ na poziomie krajowym) pozwoliğy na zwiňkszenie jakoŜci sieci linii kolejowych w tym, tych 

wpisujŃcych siň w TEN-T. Dziağania te zwiňkszyğy dostňpnoŜĺ w ujňciu krajowym i miňdzynarodowym. 

IstotŃ tych inwestycji jest takŨe poprawa bezpieczeŒstwa w ruchu kolejowym. BňdŃ one sprzyjaĺ 

zwiňkszeniu iloŜci podr·Ũnych na tych trasach, poprawiŃ dostňpnoŜĺ rynku pracy w regionie 

(w szczeg·lnoŜci w centrach wzrostu gospodarczego). Modernizacja sieci kolejowej sprzyjaĺ bňdzie 

udziağowi wszystkich mieszkaŒc·w w Ũyciu spoğeczno-gospodarczym regionu, niezaleŨnie od statusu 

spoğecznego. Planowane dziağania polepszŃ potencjağ rozwojowy os·b starszych i niepeğnosprawnych. 

Co bardzo istotne one bňdŃ pozytywnie oddziağywaĺ na jakoŜĺ usğug operator·w linii kolejowych i na ich 

rozw·j.   

 

6.2 Rozw·j systemu opĠat 

Na rozw·j sieci drogowej i intensywnoŜĺ wykorzystania infrastruktury transportu drogowego na poziomie 

dr·g krajowych i wojew·dzkich ma rozwijajŃcy siň w Polsce system poboru opğat viaTOLL. System ten 

obowiŃzuje w regionie na nastňpujŃcych odcinkach dr·g:  

V DK18 - na cağym przebiegu w wojew·dztwie lubuskim 

V S3 - odcinek na p·ğnoc od Gorzowa Wielkopolskiego oraz od Miňdzyrzecza do Nowej Soli. 

Natomiast brak takiego systemu na drodze krajowej nr 92 nie zachňca kierowc·w pojazd·w ciňŨarowych 

do wyboru pğatnej autostrady A2 i nadal duŨa ich czňŜĺ kieruje siň DK92. Z informacji uzyskanych 

w Oddziale GDDKiA w Zielonej G·rze wynika, Ũe spadek natňŨenia ruchu na DK92 jest niewystarczajŃcy. 

Jedynie w przypadku natňŨenia ruchu pojazd·w osobowych moŨna m·wiĺ o duŨym, bo ponad 

dwukrotnym, zmniejszeniem siň ruchu. Tak duŨy spadek prawdopodobnie wynika z przejňcia wiňkszoŜci 

ruchu tranzytowego oraz czňŜci ruchu lokalnego przez autostradň. Jednak w najbardziej uciŃŨliwej dla 

spoğecznoŜci lokalnych kategorii pojazd·w ciňŨarowych z przyczepami spadek natňŨenia ruchu nie jest 

tak spektakularny. Dlatego teŨ, majŃc na uwadze bezpieczeŒstwo mieszkaŒc·w, koniecznoŜĺ 

zmniejszenia emisji spalin oraz hağasu w ciŃgu drogi DK92 zasadne jest prowadzenie takiego systemu 

opğat, aby ruch szczeg·lnie uciŃŨliwych pojazd·w przeni·sğ siň na autostradň. JednoczeŜnie powstaje 

ryzyko, Ũe takie dziağanie skğoni czňŜĺ przewoŦnik·w do korzystania z dr·g wojew·dzkich, kt·re nie sŃ 

przystosowane do tak duŨego obciŃŨenia ruchem, tj. drogi wojew·dzkiej nr 137 prowadzŃcej z Trzciela 
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przez Miňdzyrzecz, Sulňcin i OŜno Lubuskie do Sğubic, kt·ra stanowi alternatywň zar·wno dla drogi 

krajowej nr 92 jak i autostrady A2. Takie zagroŨenie istnieje r·wnieŨ na innych drogach wojew·dzkich, 

gdzie przy sukcesywnym zwiňkszaniu odcink·w objňtych systemem viaTOLL firmy spedycyjne mogŃ 

kierowaĺ sw·j tabor, aby zmniejszyĺ koszty transportu towar·w. 

W przypadku wykorzystania DK24 istnieje duŨe ryzyko, Ũe objňcie systemem poboru opğat odcinka 

miňdzy SkwierzynŃ a Pniewami, moŨe spowodowaĺ, Ũe odcinek DK24 od Skwierzyny w stronň drogi 

DK92 i Poznania bňdzie szczeg·lnie naraŨony na Ăucieczkňò ruchu ciňŨkiego, kt·ry przeniesie siň na 

drogi wojew·dzkie. Podobnie sytuacja moŨe wyglŃdaĺ, na drodze DK32 miňdzy Sulechowem 

a Poznaniem. 

AnalizujŃc dane dotyczŃce natňŨenia ruchu pojazd·w, w szczeg·lnoŜci ciňŨarowych, jako tych 

najbardziej uciŃŨliwych dla mieszkaŒc·w z bezpoŜredniego sŃsiedztwa trans przejazd·w pojazd·w 

ciňŨkich konieczne jest w przypadku inwestycji w ciŃgach dr·g krajowych akcentowanie tranzytowego 

charakteru wojew·dztwa i relatywnie wysokiego udziağu ciňŨkiego transportu w potokach pojazd·w. 

Priorytetowo powinny byĺ traktowane inwestycje, kt·re polegajŃ na budowie obwodnic miejscowoŜci 

zlokalizowanych w najbardziej newralgicznych pod wzglňdem bezpieczeŒstwa, zagroŨenia hağasem, 

emisji spalin dr·g i przepraw mostowych w takich miastach jak Krosno OdrzaŒskie, Kostrzyn nad OdrŃ, 

Gorz·w Wlkp. oraz okolicach Zielonej G·ry. 

 

6.3 Prognozy rozwoju transportu zbiorowego 

Przedsiňwziňcia w obszarze transportu zbiorowego w poğŃczeniach miňdzypowiatowych oraz w obrňbie 

aglomeracji (transport miejski) bňdŃ jednym z czynnik·w przyczyniajŃcych siň do zmniejszenia emisji 

gaz·w cieplarnianych. W zwiŃzku ze zdefiniowanymi problemami ujňtymi w dokumentach strategicznych 

oraz zapisami dokument·w wdroŨeniowych, realizacja inwestycji zaplanowanych r·wnieŨ w celu 

zapewnienia zr·wnowaŨonego transportu w miastach, tj. uwzglňdniajŃcego transport publiczny, 

rowerowy i ruch pieszych oraz transportu zintegrowanego w zakresie mobilnoŜci w miastach i regionach 

miejskich powinna przyczyniĺ siň do polepszenia jakoŜci Ũycia na obszarze dziağania infrastruktury, 

poprzez rozbudowň i efektywniejsze wykorzystanie infrastruktury. SkutecznoŜĺ dziağaŒ w tym obszarze 

jest moŨliwa jedynie w przypadku zwiňkszenia atrakcyjnoŜci transportu publicznego (czňstotliwoŜĺ 

kursowania, odpowiednia sieĺ komunikacyjna itp.) wzglňdem samochodowego.  

Rozw·j transportu zbiorowego i przedsiňwziňcia zaplanowane do realizacji w obrňbie aglomeracji 

miejskich bňdŃ sprzyjaĺ poprawie bezpieczeŒstwa w ruchu drogowym i przewozach pasaŨerskich. 

Dziağania w tym obszarze dajŃ moŨliwoŜĺ uczestniczenia w Ũyciu spoğeczno-gospodarczym wszystkim 

uŨytkownikom, niezaleŨnie od ich statusu materialnego. WpğywajŃ na poprawň dostňpnoŜci dla 

wszystkich korzystajŃcych. Bardzo istotnym efektem realizacji przedsiňwziňĺ w obszarze transportu 

publicznego jest poprawa w dostňpie do rynku pracy. Aspekt ten jest szczeg·lnie waŨny w kontekŜcie 

miast subregionalnych oraz obszar·w wiejskich, kt·re majŃ utrudniony dostňp do usğug (w tym 

publicznych), edukacji oraz rynku pracy. Inwestycje poprawiajŃce dostňp do transportu zbiorowego, w tym 

transportu miejskiego, pozytywnie oddziağujŃ na moŨliwoŜci rozwojowe i Ũyciowe os·b starszych, 

o ograniczonej sprawnoŜci ruchowej, os·b z niepeğnosprawnoŜciami.  
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W przypadku dw·ch najwiňkszych miast wojew·dztwa, Gorzowa Wlkp. oraz Zielonej G·ry prognozy 

rozwoju infrastruktury transportowej w obszarze transportu publicznego oparte sŃ o dokumenty 

strategiczne dotyczŃce rozwoju miejskich obszar·w funkcjonalnych obu miast.  

W zağoŨeniach koncepcja rozwoju systemu transportu publicznego w MOF Zielona G·ra skupiaĺ siň 

bňdzie na trzech obszarach dziağaŒ, kt·rych celem jest zmniejszenie kongestii oraz ograniczenie 

negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko. SŃ to: 

V stworzenie jednolitego systemu komunikacji publicznej na cağym obszarze funkcjonalnym Zielonej 

G·ry w oparciu o pojazdy elektryczne oraz rozbudowň systemu Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej, 

V rozszerzenie obszaru stosowania i rozbudowa funkcji komunikacyjnego e-biletu uŨytkowanego 

w Zielonej G·rze do Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej, 

V rozwijanie transportu rowerowego oparte na rozbudowie sieci ŜcieŨek rowerowych w granicach 

obszaru funkcjonalnego.  

W przypadku MOF Gorzowa Wielkopolskiego ĂStrategia Rozwoju Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

Gorzowa Wielkopolskiegoò okreŜla efekty podjňtej interwencji w postaci:  

V rozbudowy i modernizacji infrastruktury i taboru transportu publicznego (w tym tramwajowego) 

w obszarze funkcjonalnym Gorzowa Wlkp., celem budowy zintegrowanego systemu komunikacji 

publicznej MOF Gorzowa Wlkp., ğŃczŃcego ĂSystem zr·wnowaŨonego transportu miejskiego 

w Gorzowie Wlkp.ò oraz rozw·j infrastruktury komunikacji publicznej na terenie gmin strefy 

zewnňtrznej MOF Gorzowa Wlkp.,  

V poprawy stanu dr·g oraz towarzyszŃcej im infrastruktury, 

V budowy infrastruktury tworzŃcej sieĺ tras rowerowych komunikujŃcych MOF Gorzowa Wlkp., 

V budowy infrastruktury wzmacniajŃcej bezpieczeŒstwo na drodze (uspokojenie ruchu), 

V opracowania systemu zintegrowanej sieci poğŃczeŒ w gminach MOF Gorzowa Wlkp. 

Planowana realizacja projekt·w pn. ĂSystem zr·wnowaŨonego transportu miejskiego w Gorzowie Wlkp.ò 

oraz ĂSystem zr·wnowaŨonego transportu miejskiego w Gorzowie Wlkp. ï tabor tramwajowy i infrastruktura 

technicznaò stanowi gğ·wny komponent interwencji zwiŃzanej z gospodarkŃ niskoemisyjnŃ na terenie 

MOF GW. BňdŃ one wspierağy dziağania w zakresie rozwoju infrastruktury komunikacji publicznej na 

terenie gmin MOF GW, przyczyniŃ siň do powstania efektywnego, zintegrowanego systemu komunikacji 

publicznej, odpowiadajŃcego na potrzeby zar·wno mieszkaŒc·w samego miasta Gorzowa Wlkp., jak i 

gmin MOF. W ramach projekt·w planuje siň m.in. budowň i modernizacjň tras tramwajowych oraz budowň 

punktu przesiadkowego, zakup i wdroŨenie systemu informacji pasaŨerskiej, zakup nowych wagon·w 

tramwajowych. Dofinansowanie na realizacjň projekt·w przewidziane jest w ramach POIiś 2014-2020. 

KontynuacjŃ ww. dziağaŒ bňdŃ kolejne dwa projekty skğadajŃce siň na II etap , planowany do realizacji 

r·wnieŨ w ramach POIś 2014-2020, kt·ry zakğada uzupeğnienie floty wagon·w tramwajowych, a takŨe 

dalszŃ rozbudowň i modernizacjň linii tramwajowych. 

IstotnŃ rolň w procesie rozwoju systemu transportu miejskiego w obu miastach odgrywa system powiŃzaŒ 

transportowych wewnŃtrz obszar·w funkcjonalnych i z pozostağŃ czňŜciŃ wojew·dztwa oraz ksztağt 

systemu komunikacji publicznej.  
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Planowane dziağania obejmujŃ gğ·wnie dŃŨenie do wypracowania systemu niezawodnych i wysokiej 

jakoŜci usğug transportowych, zwracajŃc uwagň na promowanie transportu publicznego wzglňdem innych 

gağňzi transportu oraz zapewnienie systemu dogodnych przesiadek. JednŃ z przesğanek, na kt·rŃ zwraca 

siň uwagň przy projektowaniu inwestycji w sieĺ komunikacji miejskiej, jest potrzeba zapewnienia jej 

sp·jnoŜci przy uwzglňdnieniu potrzeb populacji os·b starszych jako czňstszych uŨytkownik·w transportu 

publicznego. Alternatywň dla przejŜcia na bardziej ekologiczny transport w mieŜcie w obu przypadkach 

upatruje siň w rozwoju sieci tras rowerowych z uwzglňdnieniem ich rozszerzania na obszar funkcjonalny.  

Zgodnie z prognozami rozwoju obu miast, poprzez realizacjň przedsiňwziňĺ o charakterze 

infrastrukturalnym w transporcie publicznym, w przypadku Zielonej G·ry bňdzie zapewniony dogodny 

system transportowy dla ukğadu gospodarczego Sulech·w-Zielona G·ra-Nowa S·l z osiŃ komunikacyjnŃ 

w postaci S3 (zwanego Lubuskim Tr·jmiastem). Z kolei w przypadku Gorzowa Wlkp. transport podmiejski 

bňdzie komplementarny do linii kolejowych o najwiňkszej frekwencji w wojew·dztwie lubuskim: Kostrzyn 

n/O ï Witnica ï Gorz·w Wlkp. ï  Strzelce KrajeŒskie Wsch·d ï Drezdenko. 

Ponadto dziağaniami uzupeğniajŃcymi inwestycje w transporcie publicznym bňdŃ planowane dziağania 

w zakresie infrastruktury drogowej na terenie miast. Efektem tych dziağaŒ bňdzie poprawa powiŃzaŒ 

miejskich obszar·w funkcjonalnych z sieciŃ dr·g krajowych oraz likwidacja wŃskich gardeğ w sieci 

komunikacyjnej miast. 

JednakŨe naleŨy mieĺ na uwadze, Ũe dodatkowe inwestycje drogowe poprawiajŃce dostňpnoŜĺ Zielonej 

G·ry i Gorzowa Wlkp. (budowa nowych oraz modernizacja istniejŃcych odcink·w obwodnic, w tym 

budowa poğudniowej obwodnicy oraz brakujŃcych odcink·w drogi ekspresowej S3 (Zielona G·ra) 

i budowa drugiej jezdni obwodnicy miasta (Gorz·w Wlkp.), a takŨe dr·g dojazdowych miňdzy 

obwodnicami a centrum miast) bňdŃ skutkowaĺ zwiňkszeniem siň przewagi konkurencyjnej transportu 

indywidualnego.  

W przypadku Nowej Soli zamieszkağej przez 38 998 os·b, najwiňkszej miejscowoŜci leŨŃcej 

w Nowosolskim Obszarze Funkcjonalnym, kt·ry obejmuje teren 770,7 km2, zamieszkujŃcej 87,7 tys. os·b 

organizacja transportu zbiorowego zaplanowana jest na lata 2015-2020. Zgodnie z podjňtymi dziağaniami, 

majŃcymi odzwierciedlenie w dokumentach strategicznych przedmiotowego obszaru dla Nowosolskiego 

Obszaru Funkcjonalnego, moŨna wskazaĺ na pewne prawidğowoŜci we wzajemnym oddziağywaniu 

zagospodarowania przestrzennego oraz funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego:  

V wysoka gňstoŜĺ zamieszkania wpğywa nieznacznie na zmniejszenie Ŝredniej odlegğoŜci podr·Ũy, 

jeŨeli nie wiŃŨe siň ze wzrostem koszt·w podr·Ũy, podczas gdy wysoka gňstoŜĺ miejsc zatrudnienia 

jest dodatnio skorelowana ze ŜredniŃ odlegğoŜciŃ podr·Ũy;  

V atrakcyjne miejsca (zatrudnienia, nauki, wypoczynku i usğug socjalnych) w lokalnym otoczeniu 

wpğywajŃ na ograniczenia liczby podr·Ũy jego mieszkaŒc·w;  

V odlegğoŜĺ podr·Ũy moŨna okreŜliĺ jako skorelowanŃ z wielkoŜciŃ miejscowoŜci;  

V polityka zagospodarowania terenu w niewielkim stopniu wpğywa na czňstoŜĺ podr·Ũy;  

V udziağ transportu zbiorowego w realizacji podr·Ũy miejskich zaleŨy od gňstoŜci zaludnienia, 

zatrudnienia i wielkoŜci obszaru zurbanizowanego;  

V mieszanie funkcji, jako spos·b zagospodarowania obszar·w lokalnych, skraca odlegğoŜĺ podr·Ũy ï 

ma wiňc pozytywny wpğyw na wzrost znaczenia podr·Ũy pieszych i rowerowych.  
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Czynniki te determinujŃ wğadze obszaru funkcjonalnego do budowy atrakcyjnego systemu transportu 

speğniajŃcego oczekiwania mieszkaŒc·w oraz speğniajŃce kryteria zr·wnowaŨonego rozwoju transportu, 

r·wnieŨ w aspekcie ochrony Ŝrodowiska. Kolejnym, waŨnym czynnikiem determinujŃcym powstanie 

efektywnego transportu publicznego jest prowadzona polityka spoğeczna.  W kontekŜcie transportu, jej 

gğ·wnym celem jest zapewnienie wszystkim mieszkaŒcom oczekiwanego przez nich poziomu mobilnoŜci, 

niezaleŨnie od ich statusu spoğecznego i materialnego. 

DŃŨenie do zr·wnowaŨonego rozwoju transportu oznacza r·wnieŨ koniecznoŜĺ podjňcia dziağaŒ 

zmierzajŃcych nie tylko do utrzymania obecnego udziağu transportu zbiorowego w przewozach, ale 

i wzmocnienia tendencji przenoszenia siň pasaŨer·w z transportu indywidualnego do zbiorowego. 

Planowane rozszerzenie komunikacji miejskiej o cağy obszar Nowosolskiego Obszaru Funkcjonalnego 

jest wğaŜnie takim dziağaniem, kt·re wpğynie na zmniejszenie wykorzystania samochodu osobowego do 

codziennych podr·Ũy, przez co korzystnie oddziağywaĺ bňdzie na poprawň stanu Ŝrodowiska naturalnego 

oraz zmniejszy kongestiň i ograniczy wzrastajŃce zapotrzebowanie na miejsca parkingowe.  

Zgodnie z planami NOF dziağania w zakresie modernizacji i rozbudowy systemu transportu publicznego 

bňdŃ realizowane poprzez:  

V modernizacjň wňzğ·w i przystank·w integracyjnych i innych przystank·w przesiadkowych;  

V jednolite nazewnictwo i oznakowanie wszystkich przystank·w ï wprowadzenie standard·w 

oznakowania i zamieszczania informacji w pojazdach;  

V uruchomienie skoordynowanej informacji pasaŨerskiej w skali cağego Nowosolskiego Obszaru 

Funkcjonalnego, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem wňzğ·w i przystank·w zintegrowanych 

i przesiadkowych;  

V koordynacjň rozkğad·w jazdy r·Ũnych organizator·w i przewoŦnik·w;  

V zapewnienie odpowiedniej liczby poğŃczeŒ i czňstotliwoŜci kursowania dopasowanej 

do wystňpujŃcego popytu i zgodnie z przyjňtymi kryteriami dostňpnoŜci;  

V systematyczne prowadzenie monitoringu komunikacji miejskiej i okresowe wykonywanie badaŒ 

preferencji i zachowaŒ komunikacyjnych mieszkaŒc·w;  

V systematycznŃ poprawň warunk·w oczekiwania pasaŨer·w na przystankach i sukcesywne 

podnoszenie standard·w ich wyposaŨenia;  

V podjňcie dziağaŒ zmierzajŃcych do wprowadzenia integracji biletowej, co najmniej w za-kresie bilet·w 

okresowych;  

V promowanie rozwiŃzaŒ z zakresu integracji przestrzennej: likwidacji barier dojŜcia, budowy 

system·w parkingowych P&R, B&R i K&R, budowy peron·w przystankowych przyjaznych dla 

pasaŨer·w;  

V systematyczne zwiňkszanie udziağu taboru dostosowanego do potrzeb os·b o ograniczonej 

zdolnoŜci do poruszania siň i niepeğnosprawnych;  

V wykorzystywanie pojazd·w niskoemisyjnych, w jak najwiňkszym stopniu przyjaznych Ŝrodowisku 

naturalnemu i dostosowanych do obsğugi os·b niepeğnosprawnych;  

V wykorzystywanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ technicznych w budowie i modernizacji dr·g, 

przyjaznych dla pasaŨer·w transportu zbiorowego i zapewniajŃcych preferencje w ruchu dla 

pojazd·w transportu zbiorowego.  
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W przypadku inwestycji w zakresie transportu publicznego ŧarsko - ŧagaŒskiego Obszaru 

Funkcjonalnego (ŧŧOF) zostağy one skoncentrowane w kontekŜcie przedsiňwziňĺ zwiŃzanych z: 

V budowŃ miejsc przesiadkowych waŨnych dla cağego systemu komunikacji MOF oraz wyposaŨenia 

ich w jednolite wiaty przystankowe; 

V budowŃ systemu informacji pasaŨerskiej, kt·ry bňdzie r·wnieŨ narzňdziem do zarzŃdzania 

komunikacjŃ; 

V budowŃ przystanku kolejowego Ăŧary Osiedle Moniuszkiñ na lini kolejowej nr 370 ŧary ï Zielona 

G·ra, kt·ry uğatwi komunikacjň kolejowŃ w kierunku na ZielonŃ G·rň i PoznaŒ mieszkaŒc·w 

zachodniej czňŜci miasta ŧary; 

V budowŃ ŜcieŨek rowerowych, kt·re planowane sŃ jako alternatywa dla transportu indywidualnego na 

terenie ŧŧOF. 

Uzasadnieniem do realizacji tych dziağaŒ jest rozporoszony system komunikacji miejskiej na terenie 

obszaru funkcjonalnego oraz brak korelacji rozkğad·w jazdy komunikacji najwiňkszych miejscowoŜci na 

terenie MOF. Determinantem realizacji powyŨszych dziağaŒ jest r·wnieŨ potrzeba zwiňkszenia jakoŜci 

usğug zwiŃzanych z transportem miejskim. WaŨnym elementem przemawiajŃcym za realizacjŃ inwestycji 

zwiŃzanych z r·Ũnymi formami transportu miejskiego (komunikacja publiczna, sieĺ ŜcieŨek rowerowych) 

jest dostňp do budynk·w uŨytecznoŜci publicznej (lepsza jakoŜĺ usğug administracji samorzŃdowej), 

sprawny i bezpieczny dojazd do centr·w gospodarczych MOF ï zakğad·w pracy zlokalizowanych na 

terenie ŧŧOF (strefy przemysğowe: w ŧarach, ŧaganiu, Tomaszowie (Gmina ŧagaŒ) i w Gminie ŧary, 

a takŨe jeden z najwiňkszych pracodawc·w w ŧaganiu ï 34 Brygada Kawalerii Pancernej) oraz 

organizacja transportu mğodzieŨy do szk·ğ rozlokowanych na terenie ŧŧOF.  

6.4 Prognozy rozwoju dla transportu ŝr·dlńdowego i lotniczego 

DziağalnoŜci Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej na terenie wojew·dztwa lubuskiego sprzyja powiŃzanie OdrzaŒskiej 

Drogi Wodnej z wieloma centrami gospodarczymi:  

V poğŃczenie aglomeracji szczeciŒskiej i port·w ujŜcia Odry z aglomeracjŃ wrocğawskŃ i G·rnym 

ślŃskiem, 

V poğŃczenie z wielkopolskim obszarem gospodarczym poprzez rzeki: Odrň, Wartň, a w ujňciu 

miňdzynarodowym, poprzez kanağy Odra-Havela i Odra-Szprewa z Berlinem i miastami zachodniej 

Europy. 

W przyszğoŜci wŜr·d Ŝr·dlŃdowych port·w wojew·dztwa waŨnŃ ponadregionalnŃ rolň moŨe peğniĺ ten 

w Kostrzynie nad OdrŃ, z uwagi na poğoŨenie na skrzyŨowaniu szlak·w wodnych E30 i E70. Opr·cz portu 

w Kostrzynie nad OdrŃ moŨe r·wnieŨ wzrosnŃĺ znaczenie port·w w Cigacicach i Nowej Soli z uwagi na 

poğoŨenie w obszarze tzw. Tr·jmiasta Lubuskiego, a takŨe w Gorzowie Wlkp. (pod warunkiem 

zrealizowania inwestycji na MDW E70). 

Kierunek interwencji obejmujŃcy ten obszar przyjňty w okresie programowania 2014-2020 na poziomie 

krajowym skupia siň na pr·bie zahamowania regresu transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego. Planowane do 

realizacji inwestycje w rozw·j transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego na terenie wojew·dztwa lubuskiego 

obejmujŃ gğ·wne trasy Ŝr·dlŃdowe o znaczeniu miňdzynarodowym. Inwestycje te sŃ kluczowe, stanowiŃ 
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warunek konieczny do wytworzenia podstaw dla rozwoju transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego oraz 

wzmocnienia multimodalnoŜci transportu w Polsce, jak i wojew·dztwie lubuskim. Ich celem jest odnowa 

zuŨytej infrastruktury szlak·w wodnych zapewniajŃcej odzyskanie odpowiednich dla dr·g 

miňdzynarodowych parametr·w ŨeglownoŜci. Odcinek rzeki Odry zostağ objňty w dokumentach 

planistycznych inwestycjami infrastrukturalnymi w ramach listy podstawowej, natomiast drogň wodnŃ 

Wisğa-Odra ujňto na liŜcie rezerwowej krajowych inwestycji. 

Transport wodny jest alternatywŃ dla pozostağych gağňzi transportu, stanowiŃc jednoczeŜnie jednŃ 

z najtaŒszych gağňzi transportu, kt·ra jest bezpieczna dla Ŝrodowiska i umoŨliwia przewoŨenie ğadunk·w 

masowych, ponadgabarytowych czy niebezpiecznych.  

Realizacja zaplanowanych inwestycji w zakresie infrastruktury Ŝr·dlŃdowej w przypadku szlaku Odry 

powinna umoŨliwiĺ wykorzystanie drogi wodnej do przewozu ğadunk·w do i z port·w morskich 

w świnoujŜciu i w Szczecinie na poğudnie Polski, z jednoczesnym uwzglňdnieniem funkcji turystycznej. 

PodstawŃ rozwoju transportu Ŝr·dlŃdowego oraz turystyki rzecznej jest wğaŜciwy stan techniczny toru 

wodnego, stŃd docelowo poŨŃdanym stanem bňdzie doprowadzenie szlaku do IV klasy ŨeglownoŜci. 

Modernizacja drogi wodnej E70 polegajŃca na jej dostosowaniu do parametr·w II klasy technicznej dr·g 

wodnych z gwarancjŃ minimum 240 dni w roku bezpiecznej, cağodobowej Ũeglugi pozwoli na wzmocnienie 

funkcji turystycznej szlaku poprzez rozbudowanie systemu port·w, marin, przystani i pomost·w 

cumowniczych oraz stworzenie jednolitego systemu informacji turystycznej. JednoczeŜnie dziağania 

te wzmocniŃ zasadnoŜĺ budowy i rozbudowy obiekt·w zaplecza usğug turystycznych oraz rewitalizacji 

stref nadwodnych w Kostrzynie nad OdrŃ, Gorzowie Wlkp., Drezdenku. UmoŨliwi to budowň obiekt·w 

rekreacyjnych, sportowych, kulturalnych i rozrywkowych powiŃzanych funkcjonalnie z dostňpem do drogi 

wodnej. 

Realizacja inwestycji dotyczŃcych transportu wodnego stanowi waŨny element dalszego rozwoju 

i r·Ũnicowania gağňziowego systemu transportowego kraju. PodwyŨszenie parametr·w technicznych 

Odry przy uruchomieniu innych czynnik·w sprzyjajŃcych transportowi Ŝr·dlŃdowemu (powiŃzania 

multimodalne) moŨe w dğuŨszej perspektywie sprzyjaĺ odwr·ceniu dğugookresowego trendu spadku 

znaczenia transportu Ŝr·dlŃdowego w przewozach towarowych. Uzupeğnienie tych dziağaŒ powinna 

stanowiĺ promocja transportu Ŝr·dlŃdowego jako alternatywnej do przewoz·w drogowych gağňzi 

transportu. 

W zakresie rozwoju transportu lotniczego priorytetowo traktowane sŃ dziağania prowadzŃce do 

zwiňkszenia liczby odpraw pasaŨer·w. Przesğankami do rozwoju infrastruktury lotniczej sŃ: 

V dynamiczny wzrost popytu na usğugi transportu lotniczego; 

V r·wnomierny rozw·j sieci lotnisk, w tym poprzez lepsze skomunikowanie lotnisk krajowych; 

V wzrost jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w regionu, co moŨe siň przeğoŨyĺ na czňstsze korzystanie 

z infrastruktury transportu lotniczego; 

V wzrost poziomu rozwoju gospodarczego regionu, co moŨe siň przeğoŨyĺ na zwiňkszenie potrzeb 

w zakresie transportu towar·w przez transport lotniczy.  

NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe dziağania rozwojowe na obszarze infrastruktury transportu lotniczego 

uzaleŨnione w zasadniczej czňŜci od ksztağtowania siň obiektywnych czynnik·w zewnňtrznych, kierunk·w 
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i stopnia rozwoju polskiego rynku usğug lotniczych, ale i podatnoŜci rynku regionalnego do generowania 

potrzeb korzystania z oferty lotniska w BabimoŜcie.  

DecydujŃcym czynnikiem wpğywajŃcym na podejmowanie dziağaŒ majŃcych na celu rozw·j infrastruktury 

lotniczej jest cena za realizacje usğugi. Przekğada siň to bezpoŜrednio na liczbň odpraw pasaŨer·w. 

Mniejsze znaczenie, koszt transportu lotniczego ma w przewozie rzeczy, gdzie czňsto priorytetowo 

traktowany jest czas dostarczenia przesyğki. JednakŨe, jeŨeli braĺ pod uwagň iloŜĺ transportowanych 

rzeczy koszty majŃ duŨe znacznie.  

Dlatego teŨ infrastruktura zwiŃzana z transportem lotniczym powinna byĺ rozwija w przypadku 

zwiňkszenia intensywnoŜci wykorzystania dostňpnego portu lotniczego, zwiňkszenia kierunk·w lot·w, 

poprawy bezpieczeŒstwa. 

Port lotniczy, bňdŃc integralnym elementem systemu transportowego regionu, warunkuje zaspokojenie 

potrzeb transportowych lokalnej gospodarki i spoğecznoŜci. Z funkcjonowaniem portu lotniczego, kt·ry 

prowadzi okreŜlonŃ dziağalnoŜĺ transportowŃ wiŃŨŃ siň dodatkowe korzyŜci, kt·re wynikajŃ przede 

wszystkim ze zwiňkszonej dostňpnoŜci transportowej danego obszaru. Wzmocnienie rozwoju 

infrastruktury w danym regionie, zapewnienie moŨliwoŜci szybkiego przepğywu os·b i towar·w, 

co w warunkach swobody obrotu gospodarczego pozwala na przyciŃgniňcie kapitağu i innowacji, powstajŃ 

nowe miejsca pracy, a szeroko pojňte korzyŜci multiplikujŃ siň. Ponadto istotne jest zapewnienie 

mieszkaŒcom regionu, podmiotom gospodarczym funkcjonujŃcym na terenie wojew·dztwa dostňpu do 

kompleksowej oferty transportowej.  
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7. Analiza SWOT  

W analizie SWOT, opartej o analizy prezentowane we wczeŜniejszej czňŜci dokumentu oraz dokumenty 

strategiczne, kaŨdorazowo zaakcentowano mocne i sğabe strony, kt·re odpowiadajŃ poszczeg·lnym 

gağňziom transportu. Szanse i zagroŨenia zdefiniowano w kontekŜcie planowanych inwestycji 

(tak w obszarach funkcjonalnych, jak i cağym wojew·dztwie) oraz trend·w o charakterze globalnym, 

krajowym i regionalnym. Ponadto przedstawiono zestawienie ryzyk realizacji przedsiňwziňĺ 

inwestycyjnych w poszczeg·lnych gağňziach transportu, r·wnieŨ w kontekŜcie ich finansowania.  

W analizach SWOT zostağy uwzglňdnione nastňpujŃce uwarunkowania: 

V inwestycyjne ï o charakterze miňdzygağňziowym w kontekŜcie moŨliwych przesuniňĺ modalnych, 

V demograficzne ï w tym analiza potencjağ·w ruchotw·rczych w zwiŃzku z procesami suburbanizacji, 

migracyjnymi oraz dojazdami do pracy (w tym zmianŃ kierunk·w i natňŨenia dojazd·w do pracy), 

V ekonomiczne ï w tym analiza dynamiki PKB na poziomie podregion·w, 

V spoğeczne ï w kontekŜcie moŨliwych przesuniňĺ modalnych oraz zmian mobilnoŜci spoğeczeŒstwa, 

V geopolityczne ï w kontekŜcie bliskoŜci granicy z Niemcami, rozwoju port·w morskich i moŨliwoŜci 

skokowych zmian wielkoŜci, struktury i kierunk·w ruchu towarowego w relacjach wsch·d-zach·d. 

Zgodnie z najczňŜciej stosowanymi zağoŨeniami metodologicznymi przyjňto, Ũe sğabe i silne strony majŃ 

charakter wewnňtrzny (endogeniczny) dla regionu i dotyczŃ jego obecnej sytuacji (stanu). JednoczeŜnie 

szanse i zagroŨenia majŃ charakter zewnňtrzny (egzogeniczny) i dotyczŃ przyszğoŜci. Przyjňto r·wnieŨ, 

Ũe informacja, kt·ra nie moŨe byĺ poprawnie przyporzŃdkowana do Ũadnej z grup, jest pomijana jako 

mağo znaczŃca w sensie strategicznym.  

 

7.1 SWOT ð transport drogowy 

Sytuacjň transportu drogowego w wojew·dztwie lubuskim naleŨy okreŜliĺ jako dobrŃ na tle innych 

polskich region·w. Wynika to gğ·wnie z inwestycji podjňtych w ostatniej dekadzie oraz z opracowanych 

juŨ plan·w na lata kolejne (perspektywa 2014-2015). JednoczeŜnie relatywnie niska gňstoŜĺ zaludnienia 

oraz umiarkowana wielkoŜĺ gğ·wnych oŜrodk·w administracyjnych powodujŃ, Ũe zagroŨenie kongestiŃ 

drogowŃ jest w analizowanym regionie mniejsze niŨ w wiňkszoŜci innych wojew·dztw. 

Analiza SWOT dla transportu drogowego w wojew·dztwie lubuskim  

Mocne strony: 

- PoğoŨenie na przeciňciu korytarzy 
bazowych sieci TEN-T 

- UkoŒczona autostrada A2 
- UkoŒczenie lub podjňcie inwestycji na 
cağym odcinku drogi S3 w obrňbie 
wojew·dztwa 

SĠabe strony: 
- Wysoki poziom opğat na autostradzie A2, 
ucieczka ciňŨkich pojazd·w na drogi 
r·wnolegğe, w tym drogi wojew·dzkie 

- Istnienie wŃskich gardeğ systemu dr·g 
krajowych, m.in. na  DK 12, DK 24, DK 29 
(przeprawa mostowa w KroŜnie 
OdrzaŒskim) DK 32 oraz w wymiarze 
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- Rozwiniňte poğŃczenia transgraniczne 
- PrzemyŜlana kontynuacja inwestycji 
na drogach wojew·dzkich 
(komplementarnoŜĺ wzglňdem 
poprzedniej perspektywy finansowej) 

transgranicznym na DK22 oraz w systemie 
dr·g wojew·dzkich ï 282 (przeprawa 
mostowa w Milsku) 

- Zğy stan techniczny niekt·rych dr·g 
wojew·dzkich. Zgodnie z ocenŃ stanu 
nawierzchni z 2010 roku dr·g w stanie zğym 
i bardzo zğym jest ok 48,23% cağej sieci 
dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie 
lubuskim 

- Zbyt niska gňstoŜĺ wňzğ·w na autostradzie 
A2 

Szanse: 
- BliskoŜĺ rozwiniňtej infrastruktury 

niemieckiej 
- PowiŃzanie z portami morskimi 
- Pojawienie siň tranzytu miňdzynarodowego 
p·ğnoc-poğudnie po ukoŒczeniu cağej trasy 
S3 

- Lepsza integracja z innymi gağňziami 
transportu (w tym z kolejŃ i z ŨeglugŃ 
Ŝr·dlŃdowŃ) na terenie wojew·dztwa, ale 
takŨe w jego sŃsiedztwie (wňzğy 
intermodalne) 

Zagroũenia: 
- Odpğyw ciňŨkich pojazd·w poza trasy objňte 

systemem viaTOLL 
- Ograniczenia w budowie obwodnic 
miejscowoŜci 

- Koszty zewnňtrzne wzrastajŃcego tranzytu 
ciňŨkiego przez wojew·dztwo (zwğaszcza 
poza drogami klasy A i S) 

- Wprowadzenie opğat za autostrady w 
Niemczech (rozpraszanie ruchu 
transgranicznego) 

- Skokowe zmiany intensywnoŜci ruchu 
tranzytowego wsch·d-zach·d w wyniku 
sytuacji geopolitycznej w Europie 
Wschodniej 

 

Jako najwaŨniejsze ryzyka zwiŃzane z dalszym rozwojem infrastruktury drogowej oraz wynikajŃcej z niej 

poprawy dostňpnoŜci transportowej wymieniĺ naleŨy: 

V ograniczenie procesu inwestycyjnego po roku 2020, zwğaszcza na drogach krajowych (obwodnice); 

V utrzymanie siň luki w zakresie sposob·w finansowania dr·g krajowych poza systemem autostrad 

i tras ekspresowych;  

V nie objňcie systemem ViaTOLL alternatywnych tras drogowych w wojew·dztwie; 

V brak finansowania dla ukoŒczenia budowy autostrady A18; 

V pogorszenie sytuacji budŨetowej poziomu krajowego i regionalnego, mogŃce spowodowaĺ trudnoŜci 

w bieŨŃcym utrzymaniu powstağych inwestycji; 

V postňpujŃca degradacja stanu technicznego dr·g wojew·dzkich nie objňtych planami 

inwestycyjnymi do roku 2020. 
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7.2 SWOT ð transport kolejowy 

 

Stan obecny transportu kolejowego jest znaczŃco gorszy niŨ drogowego. SzansŃ pozostajŃ jednak 

planowane inwestycje, wsparcie unijne oraz zağoŨenia podjňcia obsğugi kolejowej MOF Zielona G·ra.  

Analiza SWOT dla transportu kolejowego w wojew·dztwie lubuskim 

Mocne strony: 
- PoğoŨenie przy istotnych szlakach 
miňdzynarodowych 

- Relatywnie gňsta sieĺ kolejowa, w ramach 
kt·rej kaŨde miasto powiatowe ma dostňp 
do czynnej linii  

- MoŨliwoŜĺ wykorzystania kolei w obsğudze 
MOF 

- DuŨy udziağ nowoczesnego taboru w 
poğŃczeniach regionalnych 

- PowiŃzanie z sieciŃ drogowŃ. 

SĠabe strony: 
- Bardzo silna dekapitalizacja niekt·rych 
odcink·w sieci, powodujŃca liczne 
ograniczenia prňdkoŜci 

- Dekapitalizacja i dewastacja infrastruktury 
obsğugi pasaŨerskiej wraz z jej 
bezpoŜrednim otoczeniem (dworce, 
przystanki) 

- Wysokie koszty organizacji transportu 
kolejowego, w stosunku do transportu 
drogowego 

- Brak elektryfikacji czňŜci linii kolejowych, w 
tym waŨnego dla ruchu pasaŨerskiego 
odcinka linii 203 KrzyŨ ï Kostrzyn nad OdrŃ 

- Ukğad sieci uksztağtowany na poczŃtku XX 
wieku nie w peğni odpowiada wsp·ğczesnym 
potrzebom transportowym 

Szanse: 
- Zwiňkszanie udziağu kolei w inwestycjach 
wspieranych ze Ŝrodk·w UE, moŨliwoŜĺ 
utrzymania takich inwestycji po roku 2020 

- Lepsza integracja z innymi gağňziami 
transportu (w tym z drogami i z ŨeglugŃ 
Ŝr·dlŃdowŃ) na terenie wojew·dztwa, ale 
takŨe w jego sŃsiedztwie (wňzğy 
intermodalne) 

- Zwiňkszenie intensywnoŜci dğuŨszych 
dojazd·w do pracy, generujŃcych popyt na 
szybszy transport publiczny 

- Uruchomienie szybkich poğŃczeŒ 
miňdzynarodowych po ukoŒczeniu 
modernizacji gğ·wnych linii tranzytowych 

- Przemiany mobilnoŜci codziennej 
sprzyjajŃce wiňkszemu wykorzystaniu 
transportu publicznego 

- Wzrost koszt·w transportu indywidualnego 

Zagroũenia: 
- Odpğyw pasaŨer·w zwiŃzany z poprawŃ 

stanu infrastruktury drogowej i dostňpem do 
transportu indywidualnego 

- Ograniczony popyt na przewozy 
pasaŨerskie wynikajŃcy ze zmian 
demograficznych (depopulacja obszar·w 
poza MOF-ami) 

- Dalsza dekapitalizacja infrastruktury, 
nieobjňtej planami rewitalizacji i 
modernizacji 

 

Jako podstawowe ryzyka powiŃzane z inwestycjami w transporcie kolejowym naleŨy wymieniĺ: 

V bariery administracyjne i wykonawcze utrudniajŃce i op·ŦniajŃce realizacjň projekt·w 

inwestycyjnych; 
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V zatrzymanie finansowania niekt·rych inwestycji przed ich peğnym ukoŒczeniem (brak efekt·w 

w warunkach znacznych poniesionych juŨ nakğad·w); 

V pogorszenie sytuacji budŨetowej poziomu krajowego i regionalnego, mogŃce spowodowaĺ trudnoŜci 

w bieŨŃcym utrzymaniu powstağych inwestycji. 

 

7.3 SWOT ð transport wodny ŝr·dlńdowy 

W przypadku transportu wodnego ŝr·dlńdowego moŨliwoŜci rozwojowe uwarunkowane sŃ podjňciem 

znacznego wysiğku inwestycyjnego na OdrzaŒskiej Drodze Wodnej (ODW), zar·wno na terenie 

wojew·dztwa lubuskiego, jak i w regionach sŃsiednich. R·wnolegğa realizacja cağego przedsiňwziňcia 

powinna byĺ warunkiem brzegowym inwestycji. 

Analiza SWOT dla transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego w wojew·dztwie lubuskim  

Mocne strony: 
- Odra jako najlepiej rozwiniňty szlak wodny 
Ŝr·dlŃdowy kraju o znaczeniu 
gospodarczym 

- Zesp·ğ portowy Szczecin ï świnoujŜcie 
poğoŨony na styku ODW z transportem 
morskim 

SĠabe strony: 
- Silna dekapitalizacja infrastruktury oraz 

budowli regulacyjnych, wystňpujŃca wğaŜnie 
na odcinku lubuskim 

- Stan port·w rzecznych towarowych 
wymagajŃcy poprawy 

- Sğabe powiŃzanie z innymi gağňziami 
transportu spowodowane nieodpowiednimi 
parametrami technicznymi Ũeglugowymi 

Szanse: 
- PowiŃzanie OdrzaŒskiej Drogi Wodnej z 
systemem europejskich dr·g wodnych i ich 
portami  

- Lepsza integracja z innymi gağňziami 
transportu (takŨe poza obszarem 
wojew·dztwa) 

- Plany budowy kanağu Odra ï Dunaj na 
terenie Polski i Czech 

- Potencjağ dla rozwoju Ũeglugi turystycznej 
na Odrze, a takŨe na szlaku przez Wartň i 
Noteĺ w kierunku Bydgoszczy  

- Planowane inwestycje modernizacyjne 
ODW w perspektywie 2014-2020 

- Uwzglňdnienie MDW E30 i E70 w DI do 
SRT 

Zagroũenia: 
- Istnienie dobrej r·wnolegğej infrastruktury 
drogowej (a w najbliŨszych latach takŨe 
kolejowej) zar·wno po stronie polskiej, jak i 
niemieckiej 

- Rozszerzenie zakresu ochrony przyrody w 
dolinie Odry 

- Ryzyko niedoboru Ŝrodk·w finansowych na 
dziağania inwestycyjne na ODW na terenie 
wojew·dztwa i regionach sŃsiednich  

 

Z rozwojem tej gağňzi transportu wiŃŨŃ siň takŨe okreŜlone ryzyka, w tym w pierwszej kolejnoŜci: 

V ograniczenie popytu na usğugi transportu rzecznego spowodowane ograniczonymi inwestycjami w 

infrastrukturň transportu wodnego  Ŝr·dlŃdowego; 

V pogorszenie sytuacji budŨetowej poziomu krajowego i regionalnego, mogŃce spowodowaĺ trudnoŜci 

w bieŨŃcym utrzymaniu powstağych inwestycji; 
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V brak kompleksowych inwestycji na cağej dğugoŜci OdrzaŒskiej Drogi Wodnej (podjňcie ich tylko 

w niekt·rych miejscach moŨe oznaczaĺ nieoptymalne wykorzystanie znacznych Ŝrodk·w 

finansowych). 

 

7.4 SWOT ð transport lotniczy 

Transport lotniczy na terenie wojew·dztwa reprezentowany jest przez, najmniejszy w skali kraju, port 

w BabimoŜcie. Jego rozw·j, jeszcze bardziej niŨ w przypadku pozostağych gağňzi, uwarunkowany jest 

czynnikami zewnňtrznymi. PowodujŃ one, Ũe utrzymanie lotniska jest cağkowicie zaleŨne od dotacji 

samorzŃdowej. 

Analiza SWOT dla transportu lotniczego w wojew·dztwie lubuskim 

Mocne strony: 
- Funkcjonowanie portu lotniczego Babimost 
- Bardzo dobra infrastruktura liniowa lotniska 
w BabimoŜcie 

- Brak ograniczeŒ Ŝrodowiskowych i 
urbanistycznych oraz mniejsze koszty 
operacyjne obsğugi przewoŦnik·w lotniczych 
i pasaŨer·w 

- Centralne poğoŨenie lotniska w regionie 
lubuskim na skrzyŨowaniu paneuropejskich 
szlak·w komunikacyjnych drogowych i 
kolejowych 

- W obszarze alimentacyjnym lotniska 
(promieŒ 100 km od lotniska lub 90 min 
dojazdu do lotniska) zamieszkuje blisko 3,0 
mln mieszkaŒc·w 

- Peryferyjne poğoŨenie wojew·dztwa 
warunkujŃce relatywnie sğabszŃ dostňpnoŜĺ 
transportem lotniczym jako argument za 
dalszym funkcjonowaniem portu lotniczego 

SĠabe strony: 
- Niska przepustowoŜĺ obiektu 
- Mağy poziom ruchu 
- Sğaby potencjağ ruchotw·rczy, 
demograficzny wojew·dztwa i jego 
oŜrodk·w administracyjnych 

- UzaleŨnienie funkcjonowania lotniska od 
wsparcia finansowego wğadz 
samorzŃdowych 

 
 

Szanse: 
- Kooperacja z innym portem lotniczym 

(funkcja portu zapasowego) 
- Wzrost ruchu we wszystkich polskich 
portach lotniczych, co po roku 2030 moŨe 
prowadziĺ do zapotrzebowania na 
alternatywnŃ infrastrukturň 

- Dziňki miňdzyregionalnemu rozwojowi 
infrastruktury drogowej i kolejowe istnieje 
moŨliwoŜĺ Ăzassaniaò z sŃsiednich region·w 
i duŨych aglomeracji miejskich dodatkowych 
pasaŨer·w w obszarze lotnictwa wakacyjno-
czarterowego i niskobudŨetowego. 

Zagroũenia: 
- Bogata siatka poğŃczeŒ innych port·w 
lotniczych w kraju i zagranicŃ 

- Rozw·j infrastruktury drogowej i kolejowej 
(takŨe poza regionem), zapewniajŃcy 
lepszŃ dostňpnoŜĺ innych port·w lotniczych 
(PoznaŒ, Wrocğaw, Berlin, Szczecin), a 
takŨe dobrŃ dostňpnoŜĺ gğ·wnych 
oŜrodk·w w kraju w innych gağňziach 
transportu 
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Gğ·wne ryzyka zwiŃzane z transportem lotniczym w wojew·dztwie lubuskim to: 

V problemy finansowe nie pozwalajŃce na dalsze dofinansowywanie poğŃczeŒ lotniczych ze Ŝrodk·w 

samorzŃdowych; 

V ryzyko wzrostu koszt·w przewoz·w lotniczych i cen bilet·w, co moŨe doprowadziĺ 

do systematycznego zmniejszenia popytu na przewozy lotnicze. 

 

7.5 SWOT ð transport miejskich obszar·w funkcjonalnych Zielonej G·ry 

i Gorzowa Wielkopolskiego 

Na odmienne spojrzenie pozwala analiza szans i zagroŨeŒ na poziomie Miejskich Obszar·w 

Funkcjonalnych Zielonej G·ry oraz Gorzowa Wielkopolskiego. 

Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Zielona G·ra  

Mocne strony: 
- PoğoŨenie w systemie dr·g ekspresowych i 

autostrad 
- Realizacja cağej drogi ekspresowej S3 

planowana w okresie 2014-2020 
- Planowane inwestycje na drogach 
wojew·dzkich oraz w ukğadzie regionalnych 
linii kolejowych 

- Sukcesywna modernizacja taboru 
transportu miejskiego 

SĠabe strony: 
- ZmniejszajŃcy siň udziağ transportu 
publicznego w przewozach wewnŃtrz MOF 

- Sğabe powiŃzanie kolejowe z drugim 
oŜrodkiem administracyjnym regionu 

Szanse: 
- Integracja Tr·jmiasta Sulech·w-Zielona 
G·ra-Nowa S·l, w tym r·wnieŨ w zakresie 
integracji systemu transportowego 
Tr·jmiasta 

- Intensyfikacja dğugodystansowych dojazd·w 
do pracy 

- Rozw·j mobilnoŜci aktywnej (rowerowej, 
pieszej)  

- Rozw·j infrastruktury rowerowej 
- Podjňcie istotnych inwestycji drogowych, w 
tym zwğaszcza poğudniowej obwodnicy 
miasta 

- UkoŒczenie drogi ekspresowej S3 na cağej 
trasie do Legnicy i poprawa dostňpnoŜci 
krajowej oraz skr·cenie czasu dojazdu z 
oŜrodk·w gospodarczych Polski 
poğudniowej 

Zagroũenia: 
- Utrzymanie siň trendu spadkowego w 
udziale podr·Ũy transportem publicznym, 
czňŜciowo w wyniku poprawy dostňpnoŜci 
w transporcie drogowym indywidualnym 

- Ograniczony potencjağ demograficzny, 
mogŃcy utrudniaĺ utrzymanie duŨych 
inwestycji w transporcie miejskim 

- Ryzyko nadmiernej koncentracji Ŝrodk·w na 
duŨych projektach infrastrukturalnych przy 
niepewnym rozpoznaniu popytu 
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Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Gorz·w Wielkopolski  

Mocne strony: 
- Istnienie drogi ekspresowej S3 i podpisany 
kontrakt na ukoŒczenie obwodnicy miasta w 
jej ciŃgu 

- Skomunikowanie wszystkich jednostek MOF 
GW z sieciŃ TEN-T 

- PoğŃczenie DK 22 z S3 
- BliskoŜĺ do granicy z Niemcami, co pozwala 
okreŜliĺ MOF GW, jako waŨny tranzytowy 
wňzeğ komunikacyjny 

- DostňpnoŜĺ do A2  
- Istnienie miejskiej komunikacji szynowej 
- Podjňcie inwestycji drogowej poprawiajŃcej 
dostňp do drogi ekspresowej S3 

SĠabe strony: 
- ZmniejszajŃcy siň udziağ transportu 

publicznego w przewozach wewnŃtrz MOF 
- ObciŃŨenia komunikacyjne istniejŃcych 
szlak·w transportowych MOF GW 

- Zğy stan techniczny tramwaj·w 
- NieodpowiadajŃcy potrzebom mieszkaŒc·w 

przebieg linii tramwajowych 
- Brak lub zğe funkcjonowanie wňzğ·w 

przesiadkowych 
- PoğoŨenie przy niezelektryfikowanej linii 

kolejowej 
- Sğabe powiŃzanie kolejowe z drugim 
oŜrodkiem administracyjnym regionu 

- Spadek popytu na usğugi komunikacji 
publicznej (gğ·wnie autobusowej) 

- NiewystarczajŃca dğugoŜĺ i brak ciŃgğoŜci 
ŜcieŨek rowerowych na terenie MOF GW 

- Brak bezpoŜredniego poğŃczenia 
kolejowego Gorzowa Wlkp. z Berlinem 

- Brak poğŃczeŒ dalekobieŨnych 
komunikujŃcych GW z sŃsiednimi 
metropoliami 

Szanse: 
- UkoŒczenie drogi ekspresowej S3 na cağej 

trasie do Legnicy i poprawa dostňpnoŜci 
krajowej oraz skr·cenie czasu dojazdu z 
oŜrodk·w gospodarczych Polski 
poğudniowej 

- Modernizacja DK 22 z nowym mostem na 
Odrze w Kostrzynie nad OdrŃ 

- Podjňcie istotnych inwestycji drogowych, w 
tym zwğaszcza wschodniego wylotu DK 22 
oraz p·ğnocnej obwodnicy Gorzowa Wlkp. 

- Budowa i modernizacja tras tramwajowych  
- Integracja transportu miejskiego i 

regionalnego 
- Stworzenie zintegrowanej sieci dr·g 

rowerowych na terenie MOF GW,  
- Organizowanie komunikacji publicznej z 

wykorzystaniem transportu szynowego oraz   
taboru autobusowego. Stworzenie 
zintegrowanego systemu komunikacji 
publicznej j 

- Elektryfikacja linii kolejowej 203 
- Uruchomienie bezpoŜredniego poğŃczenia 

kolejowego Gorzowa Wlkp. z Berlinem 

Zagroũenia: 
- Utrzymanie siň trendu spadkowego w 
udziale podr·Ũy transportem publicznym, 
czňŜciowo w wyniku poprawy dostňpnoŜci 
w transporcie drogowym indywidualnym 

- Stale rosnŃca liczba os·b wykorzystujŃcych 
samoch·d jako Ŝrodek transportu 

- Nadmierna koncentracja Ŝrodk·w na 
rozwoju sieci tramwajowej (przy silnym 
popycie w strefie podmiejskiej) 
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Jako gğ·wne ryzyka zwiŃzane z przyszğŃ sytuacjŃ transportowŃ obydwu Miejskich Obszar·w 

Funkcjonalnych naleŨy wymieniĺ: 

V pogorszenie sytuacji budŨetowej poziomu krajowego, regionalnego i lokalnego, mogŃce 

spowodowaĺ trudnoŜci w bieŨŃcym utrzymaniu powstağych inwestycji; 

V dalszy rozw·j motoryzacji indywidualnej i mağa efektywnoŜĺ ekonomiczna transportu publicznego; 

V zatrzymanie finansowania niekt·rych inwestycji przed ich peğnym ukoŒczeniem (brak efekt·w 

w warunkach znacznych poniesionych juŨ nakğad·w). 

 

7.6 SWOT ð system transportowy wojew·dztwa lubuskiego ð ujŉcie 

syntetyczne 

Syntetyczna analiza SWOT pozwala na sformuğowanie najwaŨniejszych sğabych i mocnych stron, a takŨe 

szans i zagroŨeŒ rozwojowych dla caĠego systemu transportowego wojew·dztwa lubuskiego. Zostağy 

one sformuğowane na nieco wyŨszym poziomie og·lnoŜci, na podstawie SWOT opracowanych dla 

poszczeg·lnych rodzaj·w transportu. 

Gğ·wne ryzyka zwiŃzane z realizacjŃ inwestycji transportowych w cağym wojew·dztwie lubuskim moŨna 

wiŃzaĺ z nastňpujŃcymi trendami i procesami: 

V nieokreŜlone w chwili obecnej podstawy finansowe, w tym Ŝrodki pochodzŃce z UE dla realizacji 

inwestycji po roku 2020 oraz dla utrzymania infrastruktury powstağej w latach 2004-2020; 

V przemiany demograficzne, depopulacja stref peryferyjnych regionu, koncentracja ludnoŜci w obu 

MOF-ach; 

V niestabilnoŜciŃ w zakresie wielkoŜci, struktury i kierunk·w ruchu tranzytowego (efekt sytuacji 

geopolitycznej). 

Syntetyczna analiza SWOT dla systemu transportowego wojew·dztwa lubuskiego 

Mocne strony: 
- Dobra dostňpnoŜĺ miňdzynarodowa i 
poprawiajŃca siň dostňpnoŜĺ krajowa 

- PoğoŨenie na przeciňciu korytarzy 
bazowych sieci TEN-T 

- UkoŒczona autostrada A2 
- UkoŒczenie lub podjňcie inwestycji na 
cağym odcinku drogi S3 w obrňbie 
wojew·dztwa 

- Rozwiniňte poğŃczenia transgraniczne 
- PrzemyŜlana kontynuacja inwestycji na 
drogach wojew·dzkich 

- Odra jako najlepiej rozwiniňty szlak wodny 
Ŝr·dlŃdowy kraju 

- Sukcesywna modernizacja taboru 
transportu miejskiego 

SĠabe strony: 
- WewnŃtrzregionalne zr·Ũnicowanie 
dostňpnoŜci transportowej 

- ZmniejszajŃcy siň udziağ transportu 
publicznego w przewozach wewnŃtrz MOF 

- Sğaby poziom integracji 
wsp·ğwystňpujŃcych gağňzi transportu 

- Niesp·jnoŜĺ regionalnej sieci kolejowej 
- Istnienie wŃskich gardeğ systemu dr·g 

krajowych, m.in. na DK 24, DK 22, DK 32 
- Bardzo silna dekapitalizacja niekt·rych 
odcink·w sieci kolejowej E-C 59 

- Wysokie koszty organizacji transportu 
kolejowego, w stosunku do transportu 
drogowego 
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- Silna dekapitalizacja infrastruktury 
Ũeglugowej, wystňpujŃca wğaŜnie na 
odcinku lubuskim 

- Zğy stan techniczny niekt·rych dr·g 
wojew·dzkich. Zgodnie z ocenŃ stanu 
nawierzchni z 2010 roku dr·g w stanie zğym 
i bardzo zğym jest ok 48,23% cağej sieci 
dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie 
lubuskim 

Szanse: 
- PoğoŨenie przy szlakach miňdzynarodowych 
oraz moŨliwoŜĺ komplementarnego 
wykorzystania r·Ũnych gağňzi transportu 

- Lepsza integracja pomiňdzy gağňziami 
transportu na terenie wojew·dztwa, ale 
takŨe w jego sŃsiedztwie (wňzğy 
intermodalne) 

- Pojawienie siň tranzytu miňdzynarodowego 
p·ğnoc-poğudnie po ukoŒczeniu cağej trasy 
S3 

- Integracja transportu miejskiego i 
regionalnego 

Zagroũenia: 
- Konkurencja ze strony infrastruktury 

transportowej Niemiec r·wnolegle 
usytuowanej do leŨŃcej po polskiej stronie 

- Rozpraszanie siň tranzytowego ruchu 
drogowego na drogi wojew·dzkie 

- Utrzymanie siň trendu spadkowego w 
udziale podr·Ũy transportem publicznym 

- Ograniczenia w budowie obwodnic 
miejscowoŜci 

- Koszty zewnňtrzne wzrastajŃcego tranzytu 
ciňŨkiego przez wojew·dztwo (zwğaszcza 
poza drogami klasy A i S) 

- Skokowe zmiany intensywnoŜci ruchu 
tranzytowego wsch·d-zach·d w wyniku 
zmieniajŃcej siň sytuacji geopolitycznej w 
Europie Wschodniej 
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8. Cele PRT i kierunki dziaĠaœ  

Polityka transportowa regionu powinna zostaĺ skupiona na stymulowaniu proces·w rozwojowych w tym 

obszarze w spos·b koordynowany, skoncentrowany i nastawiony na osiŃgniňcie mierzalnych rezultat·w 

w wymiarze gospodarczym przestrzennym i spoğecznym. 

Na podstawie analizy stanu systemu transportu w wojew·dztwie lubuskim oraz przedstawionej analizy 

SWOT dla tego obszaru moŨna sformuğowaĺ cele, kt·re wyznaczajŃ konieczne kierunki zmian 

w obszarze infrastruktury transportu i odpowiadajŃ trendom w rozwoju spoğeczno-gospodarczym 

wojew·dztwa. Ponadto wskazujŃ niezbňdnie dziağania w zakresie zwiňkszenia dostňpnoŜci 

komunikacyjnej regionu. 

Cele rozwoju infrastruktury transportowej wojew·dztwa okreŜlone w Programie muszŃ byĺ sformuğowane 

zgodnie z zağoŨeniami polityki gospodarczej, co wymaga ich okreŜlania na r·Ũnych poziomach 

szczeg·ğowoŜci. Cele te powinny byĺ wyraŨone w spos·b mierzalny tak, aby umoŨliwiĺ monitorowanie 

realizacji niniejszego Programu. 

 

System cel·w PRT WL 

Cel gğ·wny odnosi siň do cağoŜci dziağaŒ ujňtych w ramach PRT WL niezaleŨnie od obszaru w ramach 

kt·rego zostağy zaplanowane. Dziağania te bňdŃ siň przyczyniaĺ do osiŃgniňcia zağoŨeŒ okreŜlonych 

w celu gğ·wnym.  

Cele horyzontalne (okreŜlone kodem CH) zostağy wyznaczone dla wszystkich projekt·w wskazanych 

indykatywnie w ramach PRT WL. KaŨde z przedsiňwziňĺ bňdzie poŜrednio przyczyniaĺ siň do osiŃgania 

zakğadanych cel·w horyzontalnych niezaleŨnie od obszaru w ramach kt·rego zostağo zaplanowane.  

Cele szczeg·ğowe (okreŜlone kodem CS), ze wzglňdu na specyfikň poszczeg·lnych rodzaj·w transportu 

i r·Ũnice w zdiagnozowanych problemach zostağy opracowane w podziale uwzglňdniajŃcym dany rodzaj 

transportu.  

Cele operacyjne (okreŜlone kodem CO) okreŜlajŃ kierunki dziağaŒ dla poszczeg·lnych rodzaj·w 

transportu. 

Cel gĠ·wny: 

Rozw·j systemu transportowego regionu poprawiajńcy dostŉpnoŝĻ komunikacyjnń w wymiarze 

wewnŉtrznym i zewnŉtrznym na rzecz rozwoju gospodarczego, sp·jnoŝci terytorialnej 

i spoĠecznej oraz poprawy bezpieczeœstwa. 
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Cele horyzontalne: 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej dostŉpnoŝci regionu. 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa w transporcie w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w rozwoju sektora transportu na ŝrodowisko. 

 

1. Transport drogowy:  

Cel szczeg·Ġowy: 

CS. 1.1. Zwiŉkszenie wewnŉtrznej i zewnŉtrznej dostŉpnoŝci w  transporcie drogowym. 

Sieĺ drogowa wojew·dztwa lubuskiego wymaga modernizacji oraz rozbudowy. Drogi wojew·dztwa sŃ 

w stanie niezadowalajŃcym, wymagajŃcym ciŃgğych inwestycji zwiŃzanych z podniesieniem ich jakoŜci 

oraz zwiňkszeniem bezpieczeŒstwa. Odnotowuje siň zwiňkszony ruch na drogach wojew·dzkich, kt·ry 

spowodowany jest czňsto odpğywem ciňŨkich pojazd·w z tras objňtych opğatami viaTOLL, pğatne odcinki 

autostrad. Ponadto tranzytowy charakter wojew·dztwa, rozwijajŃca siň gospodarka, r·wnieŨ ta 

regionalna i dziağalnoŜĺ eksportowa przedsiňbiorstw zlokalizowanych na terenie lubuskiego powoduje, Ũe 

drogi obciŃŨone sŃ duŨym ruchem. Generuje to takŨe liczne problemy zwiŃzane z akceptowalnym 

czasem dojazd·w do poszczeg·lnych miejscowoŜci oraz bezpieczeŒstwem uŨytkownik·w dr·g, w tym 

przede wszystkim os·b niezmotoryzowanych. Zwiňkszony ruch niekorzystnie wpğywa r·wnieŨ na 

Ŝrodowisko (emisja spalin, hağas, wibracje).  

Konieczne jest podjňcie dziağaŒ sğuŨŃcych podniesieniu jakoŜci infrastruktury drogowej, kt·re usprawniŃ 

ruch w regionie, podniosŃ bezpieczeŒstwo uŨytkownik·w oraz ograniczŃ oddziağywanie na Ŝrodowisko. 

Poprzez prace modernizacyjne infrastruktury drogowej, poprawie ich jakoŜci, budowie nowych odcink·w 

lub budowie obwodnic miejscowoŜci, zminimalizuje siň ich uciŃŨliwoŜĺ dla mieszkaŒc·w i stopieŒ 

oddziağywania transportu na Ŝrodowisko. Dziağania podjňte w ramach przedmiotowego celu przyczyniŃ 

siň do zwiňkszenia sp·jnoŜci wewnŃtrz regionu i pozytywnie wpğynŃ na peğne wykorzystanie potencjağu 

gospodarczego wojew·dztwa.  

Istotne znaczenie dla transportu towar·w ma pğynnoŜĺ jazdy, dostňpnoŜĺ dr·g o odpowiednim 

dopuszczalnym nacisku na oŜ, bezpieczeŒstwo. Ten ostatni element ma r·wnieŨ znaczenie w przypadku 

transportu osobowego. OszczňdnoŜĺ czasu takŨe stanowi waŨny czynnik wpğywajŃcy na uŨytkowanie 

poszczeg·lnych odcink·w dr·g. DuŨe znaczenie majŃ ciŃgi dr·g, kt·re umoŨliwiajŃ dojazd do krajowych 

i miňdzynarodowych szlak·w drogowych. Ponadto drogi w ujňciu wewnŃtrz regionalnym sŃ elementem 

integrujŃcym poszczeg·lne oŜrodki miejskie, centra gospodarcze. Dlatego inwestycje w ten obszar 

transportu sŃ waŨne z punktu widzenia pobudzania gospodarczego teren·w oddalonych od oŜrodk·w 

centralnych.  
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Cel szczeg·Ġowy 

1.1. Zwiňkszenie wewnňtrznej i zewnňtrznej dostňpnoŜci w transporcie drogowym. 

Cel operacyjny 

1.1.1. Poprawa drogowej dostňpnoŜci transportowej 
w regionie (ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem 
oŜrodk·w subregionalnych wojew·dztwa, miejskich, a 
takŨe oŜrodk·w wzrostu gospodarczego). 

1.1.2. Poprawa sp·jnoŜci infrastruktury transportu 
drogowego w regionie. 

Kierunki dziaĠaœ 

Modernizacja istniejŃcej i budowa nowej 
infrastruktury drogowej na rzecz: 
- lepszego skomunikowania centr·w 

gospodarczych ze szlakami transportowymi; 
- poprawy dostňpnoŜci oŜrodk·w miejskich; 
- wzmocnienia dostňpnoŜci do krajowych i 
miňdzynarodowych szlak·w drogowych. 

- inwestycje na rzecz zachowania wysokich 
parametr·w technicznych na jak najdğuŨszych 
odcink·w dr·g; 

- powiŃzanie sieci dr·g z wňzğami 
intermodalnymi; 

- uzupeğnienie sieci dr·g o brakujŃce elementy 
(obiekty) infrastruktury drogowej (mosty, 
obwodnice); 

- budowa nowej i modernizacja istniejŃcej 
infrastruktury drogowej. 
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CS. 1.1. Zwiŉkszenie wewnŉtrznej i zewnŉtrznej dostŉpnoŝci w transporcie drogowym. 

CO 1.1.1. Poprawa drogowej dostňpnoŜci transportowej w regionie (ze 
szczeg·lnym uwzglňdnieniem oŜrodk·w subregionalnych wojew·dztwa, 

miejskich, a takŨe oŜrodk·w wzrostu gospodarczego). 

CO 1.1.2. Poprawa sp·jnoŜci infrastruktury transportu drogowego 
w regionie. 

Kierunki dziaĠaœ: 
¶ Modernizacja istniejŃcej i budowa nowej infrastruktury drogowej na rzecz: 

- lepszego skomunikowania centr·w gospodarczych ze szlakami transportowymi; 

- poprawy dostňpnoŜci oŜrodk·w miejskich; 

- wzmocnienia dostňpnoŜci do krajowych i miňdzynarodowych szlak·w drogowych. 

Kierunki dziaĠaœ: 
- inwestycje na rzecz zachowania wysokich parametr·w technicznych na jak najdğuŨszych 
odcink·w dr·g; 

- powiŃzanie sieci dr·g z wňzğami intermodalnymi; 

- uzupeğnienie sieci dr·g o brakujŃce elementy (obiekty) infrastruktury drogowej (mosty, 
obwodnice); 

- budowa nowej i modernizacja istniejŃcej infrastruktury drogowej. 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa  
w transporcie  

w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej 

 dostŉpnoŝci regionu. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w 
rozwoju sektora transportu na 

ŝrodowisko. 
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2. Transport kolejowy 

Cel szczeg·Ġowy: 

CS 2.1. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju osobowego transportu kolejowego. 

Dotychczasowe dziağania zwiŃzane z modernizacjŃ infrastruktury kolejowej w regionie wymagajŃ 

intensyfikacji w celu uzyskania optymalnych efekt·w i podniesienia jakoŜci oferowanych usğug 

transportowych. NiezadowalajŃca jakoŜĺ infrastruktury i zwiŃzane z tym dğugie czasy przejazd·w, 

utrudnienia w przebiegu dr·g kolejowych (wŃskie gardğa) powodujŃ odpğyw podr·Ũnych oraz zniechňcajŃ 

potencjalnych podr·Ũnych do korzystania z tej formy transportu. DostňpnoŜĺ kolejowa ulega pogorszeniu. 

Powodem takiego stanu rzeczy jest przede wszystkim zbyt niska czňstotliwoŜĺ kursowania pociŃg·w, 

szczeg·lnie wewnŃtrz regionu oraz niskie prňdkoŜci handlowe, bňdŃce efektem ograniczenia 

dopuszczalnych prňdkoŜci z uwagi na zğŃ jakoŜĺ infrastruktury. Nie bez znaczenia jest r·wnieŨ negatywny 

wizerunek zdewastowanych dworc·w i przystank·w wraz z ich bezpoŜrednim otoczeniem. 

Dziağania zaplanowane do realizacji w ramach przedmiotowego celu polegajŃ przede wszystkim na 

zwiňkszeniu parametr·w eksploatacyjnych modernizowanych linii, podniesieniu maksymalnych prňdkoŜci 

kursowania pociŃg·w. Inwestycje w infrastrukturň liniowŃ, powiŃzane bňdŃ z inwestycjami w nowoczesny 

tabor do obsğugi poğŃczeŒ uŨytecznoŜci publicznej z uwzglňdnieniem pojazd·w dwusystemowych do 

obsğugi poğŃczeŒ transgranicznych. Dziağania te stworzŃ warunki do zwiňkszenia iloŜci kurs·w pociŃg·w 

regionalnych i miňdzyregionalnych, w tym r·wnieŨ do aglomeracji znajdujŃcych siň w sŃsiedztwie regionu 

oraz bňdŃcych w znacznym oddaleniu od obu stolic wojew·dztwa. Kompleksowa realizacja ww. dziağaŒ, 

z uwzglňdnieniem poprawy jakoŜci i dostňpnoŜci dworc·w i przystank·w, przyczyni siň do podniesienia 

konkurencyjnoŜci tego rodzaju transportu, wzrostu wykorzystania kolei jako alternatywnego Ŝrodka 

transportu os·b.  

Cel szczeg·Ġowy 

2.1. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju osobowego transportu kolejowego 

Cel operacyjny 

2.1.1. Zwiňkszenie 
konkurencyjnoŜci (atrakcyjnoŜci) 
kolei 

2.1.2. Poprawa kolejowej 
dostňpnoŜci transportowej w 
wymiarze zewnňtrznym (poprawa 
dostňpnoŜci do najbliŨszych 
duŨych centr·w przesiadkowych: 
Poznania, Wrocğawia, Berlina). 

2.1.3. Poprawa dostňpnoŜci 
komunikacyjnej w wymiarze 
wewnňtrznym (z miejscowoŜciami 
w regionie). 

Kierunki dziaĠaœ 

- wdroŨenie systemu 
informacji pasaŨerskiej; 

- stworzenie warunk·w do 
integracji systemu 
transportowego (parkingi, 
stojaki na rowery, zatoczki); 

- integracja systemu 
taryfowego; 

- poprawa parametr·w 
technicznych infrastruktury 
punktowej (dworce 
kolejowe, przystanki itp.). 

- poprawa parametr·w 
technicznych infrastruktury 
kolejowej (linie kolejowe); 

- zwiňkszenie iloŜci 
nowoczesnego taboru (w 
tym dwusystemowego). 

- poprawa parametr·w 
technicznych infrastruktury 
kolejowej (linie kolejowe); 

- zwiňkszenie iloŜci 
nowoczesnego taboru. 
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Cel szczeg·Ġowy: 

2.2. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju towarowego transportu kolejowego. 

Stworzenie optymalnych warunk·w do rozwoju transportu kolejowego towar·w moŨliwe bňdzie jedynie 

poprzez dziağania sğuŨŃce modernizacji linii kolejowych, poprawie ich parametr·w technicznych, w tym 

gğ·wnie przepustowoŜci. Istotnym elementem wpğywajŃcym na jakoŜĺ systemu bňdzie miağa dobra, 

nowoczesna infrastruktura punktowa (m.in. ğadownie i bocznice), kt·ra bňdzie sğuŨyĺ transportowi 

towar·w. Efektywny czas przejazdu, odpowiednie taryfy, dostňpne i dobrze zlokalizowane wňzğy 

przeğadunkowe wpğynŃ na konkurencyjnoŜĺ tej formy transportu, co przeğoŨy siň na dynamiczny rozw·j 

towarowego transportu kolejowego i poŜrednio wpğynie na rozw·j gospodarczy.  

Cel szczeg·Ġowy 

2.2. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju towarowego transportu kolejowego 

Cel operacyjny 

2.2.1. Poprawa parametr·w technicznych 
infrastruktury kolejowej (linie kolejowe) 

2.2.2. Wzmocnienie konkurencyjnoŜci przewoz·w 
towarowych 

Kierunki dziaĠaœ 

- inwestycje w zakresie poprawy parametr·w 
technicznych infrastruktury kolejowej (linie 
kolejowe). 

- budowa i modernizacja wňzğ·w 
przeğadunkowych; 

- stworzenie warunk·w do rozwoju 
infrastruktury intermodalnej. 
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CS 2.1. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju osobowego transportu kolejowego 

CO 2.1.1. Zwiňkszenie 
konkurencyjnoŜci 

(atrakcyjnoŜci) kolei 

CO 2.1.3. Poprawa 
dostňpnoŜci komunikacyjnej 
w wymiarze wewnňtrznym 

(z miejscowoŜciami w 

regionie). 

Kierunki dziaĠaœ:  

- wdroŨenie systemu 
informacji pasaŨerskiej; 

- stworzenie warunk·w do 
integracji systemu 
transportowego (parkingi, 
stojaki na rowery, 
zatoczki); 

- integracja systemu 
taryfowego; 

- poprawa parametr·w 
technicznych 
infrastruktury punktowej 
(dworce kolejowe, 
przystanki itp.). 

 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa 
w transporcie  

w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej 
 dostŉpnoŝci regionu. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w 
rozwoju sektora transportu na 

ŝrodowisko. 

CS 2.2. Wzmocnienie warunk·w do rozwoju towarowego 
transportu kolejowego 

CO 2.1.2. Poprawa kolejowej 
dostňpnoŜci transportowej w 

wymiarze zewnňtrznym 
(poprawa dostňpnoŜci do 
najbliŨszych duŨych centr·w 
przesiadkowych: Poznania, 
Wrocğawia, Berlina). 

 

Kierunki dziaĠaœ:  

- poprawa parametr·w 
technicznych 
infrastruktury kolejowej 
(linie kolejowe); 

- zwiňkszenie iloŜci 
nowoczesnego taboru (w 
tym dwusystemowego). 

Kierunki dziaĠaœ:  

- poprawa parametr·w 
technicznych 
infrastruktury kolejowej 
(linie kolejowe); 

- zwiňkszenie iloŜci 
nowoczesnego taboru. 

CO 2.2.1. Poprawa parametr·w 
technicznych infrastruktury 

kolejowej (linie kolejowe) 

Kierunki dziaĠaœ:  

- inwestycje w zakresie 
poprawy parametr·w 
technicznych 
infrastruktury kolejowej 
(linie kolejowe). 

CO 2.2.2. Wzmocnienie 
konkurencyjnoŜci przewoz·w 

towarowych. 

Kierunki dziaĠaœ:  

- budowa i 
modernizacja wňzğ·w 
przeğadunkowych; 

- stworzenie warunk·w 
do rozwoju 
infrastruktury 

intermodalnej. 
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3. Transport miejski i autobusowy 

Cel szczeg·Ġowy: 

CS 3.1. Wzmocnienie roli transportu miejskiego. 

Odpğyw uŨytkownik·w transportu miejskiego spowodowany jest w czňŜci niskŃ jakoŜciŃ usğug 

oferowanych przez przewoŦnik·w, nieatrakcyjnym systemem przewoz·w, niedostosowanym do r·Ũnych 

form transportu systemem taryfowym. Wyeksploatowany tabor, niezadowalajŃcy czas przejazdu 

powodujŃ, Ũe iloŜĺ os·b korzystajŃcych z transportu miejskiego ulega spadkowi. Dodatkowo rozw·j 

motoryzacji, jej dostňpnoŜĺ powodujŃ, Ũe jakoŜĺ usğug oferowanych przez transport publiczny musi byĺ 

wysoka, aby m·gğ on konkurowaĺ z transportem indywidualnym. Natomiast, efektem niskiej jakoŜci taboru 

wykorzystywanego do przewozu os·b jest stopieŒ zanieczyszczenia powietrza (wzrost niskiej emisji 

w miastach). Jest to jeden z istotnych czynnik·w wpğywajŃcych na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w.  

Sposobem na zahamowanie niekorzystnych tendencji w przedmiotowym obszarze jest podjňcie dziağaŒ 

polegajŃcych na poprawie jakoŜci usğug i obsğugi pasaŨer·w, usprawnieniu organizacji przewoz·w, 

sieciowaniu i tworzeniu warunk·w do integracji system·w przewozowych. WartoŜciŃ dodanŃ tego typu 

dziağaŒ bňdzie stworzenie efektywnego, ekologicznego i spoğecznie korzystnego systemu transportu. 

Ponadto sprawny system transportu publicznego zwiňksza dostňpnoŜĺ skomunikowanych miejscowoŜci 

i pozytywnie wpğywa na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w regionu.  

Czynnikiem poprawiajŃcym skomunikowanie wewnŃtrz Miejskich Obszar·w Funkcjonalnych bňdzie miağa 

rozbudowa sieci dr·g i ŜcieŨek rowerowych. Dziağania zaplanowane do realizacji w tym obszarze pozwolŃ 

na stworzenie lepszego systemu komunikacji na terenie miast oraz w pobliŨu miejscowoŜci i odpowiednie 

skomunikowanie z centrami gospodarczymi, zakğadami pracy. JednoczeŜnie przyczyniŃ siň zmniejszenia 

skutk·w oddziağywania na Ŝrodowisko w ramach transportu miejskiego.  

Cel szczeg·Ġowy 

3.1. Wzmocnienie roli transportu miejskiego 

Cel operacyjny 

3.1.1. Zwiňkszenie konkurencyjnoŜci (atrakcyjnoŜci) 
transportu miejskiego 

3.1.2. Poprawa dostňpnoŜci komunikacyjnej 
wewnŃtrz Miejskich Obszar·w Funkcjonalnych 

Kierunki dziaĠaœ 

- zwiňkszenie iloŜci nowoczesnego taboru; 
- integracja system·w taryfowych; 
- wdroŨenie systemu informacji pasaŨerskiej. 

- poprawa parametr·w technicznych 
infrastruktury (przystanki, wiaty, centra 
przesiadkowe); 

- rozbudowa, budowa sieci dr·g rowerowych i 
ŜcieŨek rowerowych na terenie miejskich 
obszar·w funkcjonalnych. 
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CS 3.1. Wzmocnienie roli transportu miejskiego. 

 

CO 3.1.1. Zwiňkszenie konkurencyjnoŜci (atrakcyjnoŜci) transportu 
miejskiego. 

Kierunki dziaĠaœ:  
- zwiňkszenie iloŜci nowoczesnego taboru; 
- integracja system·w taryfowych; 
- wdroŨenie systemu informacji pasaŨerskiej. 

 
 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa 
w transporcie  

w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej 
 dostŉpnoŝci regionu. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w 
rozwoju sektora transportu na 

ŝrodowisko. 

CO 3.1.2. Poprawa dostňpnoŜci komunikacyjnej wewnŃtrz Miejskich 
Obszar·w Funkcjonalnych 

Kierunki dziaĠaœ:  
- poprawa parametr·w technicznych infrastruktury 

(przystanki, wiaty, centra przesiadkowe); 
- rozbudowa, budowa sieci dr·g rowerowych i 
ŜcieŨek rowerowych na terenie miejskich 

obszar·w funkcjonalnych. 
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4. Transport wodny ŝr·dlńdowy 

Cel szczeg·Ġowy: 

CS 4.1. Rozw·j transportu wodnego ŝr·dlńdowego. 

Transport wodny Ŝr·dlŃdowy naleŨy do najbardziej ekonomicznych, ekologicznych oraz bezpiecznych 

gağňzi transportu. JednoczeŜnie ten rodzaj transportu ma ogromny potencjağ, ale przez niskŃ jakoŜĺ 

infrastruktury nie jest on wykorzystany. 

NajpowaŨniejszym deficytem dr·g wodnych sŃ zbyt niskie, a jednoczeŜnie znacznie zr·Ũnicowane 

parametry i rozwiŃzania techniczne na poszczeg·lnych odcinkach, co skutkuje brakiem ciŃgğoŜci szlak·w 

wodnych, tym samym brakiem moŨliwoŜci prowadzenia Ũeglugi na wiňksze odlegğoŜci i jej ograniczenie 

do przewoz·w o charakterze lokalnym. Stan ten niekorzystnie odbija siň r·wnieŨ na turystyce, kt·ra dla 

gmin poğoŨonych w pobliŨu rzek moŨe staĺ siň istotnŃ gağňziŃ gospodarki. Najsprawniejszym wodnym 

ciŃgiem komunikacyjnym w Polsce jest OdrzaŒska Droga Wodna (ODW). Jednak zğe warunki na jej 

Ŝrodkowym odcinku swobodnie pğynŃcym od Brzegu Dolnego do ujŜcia Warty sprawiajŃ, Ũe przez 

wiňkszoŜĺ okresu nawigacyjnego nie jest moŨliwe uprawianie Ũeglugi. Sieĺ dr·g wodnych w regionie, jak 

r·wnieŨ w kraju nie jest r·wnieŨ dostosowana do wsp·ğczesnych potrzeb przewoŦnik·w, co skutecznie 

obniŨa jej konkurencyjnoŜĺ oraz ogranicza istniejŃcy potencjağ przewozowy.  

Drogi wodne zaczynajŃ dopiero odgrywaĺ wiňkszŃ rolň w tworzeniu sp·jnoŜci na poziomie gmin 

i powiat·w, gğ·wnie w zakresie organizacji ruchu turystycznego. W zakresie transportu towar·w dziağania 

te sŃ znikome, ale mogŃ stanowiĺ poczŃtek budowy systemu intermodalnego towar·w. 

Inwestycje planowane do realizacji w perspektywie 2014-2020 stanowiŃ  w gğ·wnej mierze kontynuacjň 

przedsiňwziňĺ  z lat wczeŜniejszych. Dziağania te majŃ doprowadziĺ do powstrzymania regresu Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej. Ich realizacja zaplanowana zostağa na poziomie centralnym i bňdŃ realizowane poprzez 

Ŝrodki pochodzŃce z finansowania krajowego oraz Ŝrodk·w europejskich (Fundusz Sp·jnoŜci). 

WiňkszoŜĺ planowanych w perspektywie 2014-2020 inwestycji bňdzie realizowana na ODW stanowiŃc 

kontynuacjň rozpoczňtych w latach 2007-2013 inwestycji. Podobnie bňdzie z inwestycjami 

zaplanowanymi do realizacji na lubuskim fragmencie Miňdzynarodowej Drogi Wodnej E-70. Poprawa 

stanu infrastruktury dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych stworzy nie tylko moŨliwoŜĺ wzrostu przewoz·w 

w relacjach krajowych, ale r·wnieŨ szansň wzrostu przewozu ğadunk·w w komunikacji miňdzynarodowej 

towar·w masowych i ğadunk·w ponadgabarytowych, stanowiŃc r·wnieŨ istotny czynnik pobudzajŃcy ruch 

turystyczny na terenie graniczŃcym z drogami wodnymi. 
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Cel szczeg·Ġowy 

4.1. Rozw·j transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

Cel operacyjny 

4.1.1. Poprawa ŨeglownoŜci dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych na rzecz ruchu towarowego i turystycznego. 

Kierunki dziaĠaœ 

- wsparcie modernizacji OdrzaŒskiej Drogi Wodnej E-30 (Odra) i Miňdzynarodowej Drogi Wodnej 
E-70 na terenie wojew·dztwa; 

- stworzenie warunk·w do rozwoju usğug w transporcie towar·w i turystycznym; 
- budowa i modernizacja infrastruktury punktowej (infrastruktura nadrzeczna, porty i przystanie 

wodne); 
- stworzenie warunk·w do rozwoju infrastruktury intermodalnej. 
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CS 4.1. Rozw·j transportu wodnego ŝr·dlńdowego 

CO 4.1.1. Poprawa ŨeglownoŜci dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych na rzecz ruchu towarowego 
i turystycznego. 

 

Kierunki dziaĠaœ: 

- wsparcie modernizacji OdrzaŒskiej Drogi Wodnej E-30 (Odra) i Miňdzynarodowej Drogi 
Wodnej E-70 na terenie wojew·dztwa; 

- stworzenie warunk·w do rozwoju usğug w transporcie towar·w i turystycznym; 

- budowa i modernizacja infrastruktury punktowej (infrastruktura nadrzeczna, porty 
i przystanie wodne); 

- stworzenie warunk·w do rozwoju infrastruktury intermodalnej. 

 
 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa 
w transporcie  

w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej 

 dostŉpnoŝci regionu. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w 
rozwoju sektora transportu na 

ŝrodowisko. 
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5. Transport lotniczy 

Cel szczeg·Ġowy: 

CS 5.1. Rozw·j transportu lotniczego w regionie. 

Celem rozwoju transportu lotniczego w regionie jest zapewnienie mieszkaŒcom wojew·dztwa lubuskiego 

oraz innym uŨytkownikom znajdujŃcym siň w obszarze oddziağywania portu poğŃczeŒ lotniczych z innymi 

regionami, aglomeracjami znajdujŃcymi siň w Polsce i Europie. Regionalny Port Lotniczy Zielona G·ra 

w BabimoŜcie, bňdŃc integralnym elementem systemu transportowego (regionu, makroregionu, kraju) 

warunkuje zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych spoğecznoŜci i gospodarki przede wszystkim lokalnej, 

ale r·wnieŨ usytuğowanej przy granicy wojew·dztwa. Rozw·j transportu lotniczego wiŃŨe siň 

z uzyskaniem dodatkowych korzyŜci, kt·re wynikajŃ przede wszystkim ze zwiňkszonej dostňpnoŜci 

transportowej regionu.  

Celem dziağaŒ w zakresie rozwoju infrastruktury transportu lotniczego jest podjňcie inwestycji 

poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo i dostňpnoŜĺ lotniska dla obsğugi samolot·w pasaŨerskich oraz 

towarowych. Koncepcja utworzenia Intermodalnego Centrum Transportowo-Logistycznego 

w bezpoŜrednim sŃsiedztwie lotniska przy skrzyŨowaniu autostrady A2 z drogŃ ekspresowŃ S3 oraz 

portem rzecznym w Cigacicach ma przyczyniĺ siň do osiŃgniňcia przedmiotowego celu.  

Cel szczeg·Ġowy 

5.1. Rozw·j transportu lotniczego w regionie 

Cel operacyjny 

5.1.1. Dziağania na rzecz rozwoju komunikacji lotniczej. 

Kierunki dziaĠaœ 

- modernizacja i rozbudowa infrastruktury lotniska w BabimoŜcie; 
- wspieranie dziağaŒ sğuŨŃcych zwiňkszeniu konkurencyjnoŜci lotniska regionalnego. 
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CS 5.1. Rozw·j transportu lotniczego w regionie 

CO 5.1.1. Dziağania na rzecz rozwoju komunikacji lotniczej. 

Kierunki dziaĠaœ:  

- modernizacja i rozbudowa infrastruktury lotniska w BabimoŜcie; 

- wspieranie dziağaŒ sğuŨŃcych zwiňkszeniu konkurencyjnoŜci lotniska 
regionalnego. 

 

CH 2. Poprawa bezpieczeœstwa 
w transporcie  

w wojew·dztwie lubuskim. 

CH 1. Poprawa miŉdzygaĠŉziowej 

 dostŉpnoŝci regionu. 

CH 3. Minimalizacja skutk·w 
rozwoju sektora transportu na 

ŝrodowisko. 






















































































































































