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1. Cele Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa dolnoslaskiego

1.1. Wizja transportu publicznego

Transport publiczny na obszarze wojewodztwa dolnoslaskiego ma za zadanie zapewnié
duzg dostgpnos¢ obszarow  wojewddztwa (bez  wykluczania  obszarow  mniej
zurbanizowanych), w tym dla oso6b niepelnosprawnych i o obnizonej sprawnosci ruchowej.
Kwestia poprawy mobilnosci mieszkancow jest rowniez bardzo istotna, co wigze si¢ z
utatwieniem dojazdu do pracy 1 szkot oraz dobrym skomunikowaniem z osrodkami
znajdujacymi si¢ poza wojewddztwem. Wspieranie transportu publicznego jest rowniez
jednym z najwazniejszych elementéw polityki zrownowazonego rozwoju.

Publiczny transport zbiorowy ma stanowi¢ atrakcyjng alternatywe dla uzywania
prywatnych samochodow, szczegdlnie w codziennych podrézach zwigzanych z praca, nauka,
rozrywka. W zwigzku z powyzszym transport publiczny powinien tworzy¢ spojny i
zintegrowany system (w tym integracje réznych srodkow transportu, ze szczegdlng rola
integracji podsystemu rowerowego, ktory okreslony zostanie w Dolnoslaskiej Polityce
Rowerowej 2014-2020) oferujacy powszechne, atrakcyjne i dostgpne rozwigzania w aspekcie
terytorialnym oraz czasowym.

Wobec powyzszego organizator transportu publicznego szczebla wojewodzkiego bedzie
jednym z wielu podmiotow budujacych system transportu publicznego wojewodztwa,
koncentrujgcym si¢ na stosownej siatce potgczen 1 wspotpracujagcym z innymi podmiotami.
Samorzad wojewddzki moze by¢ takze motorem aktywizacji sprawnej kooperacji, proponujac
rozwigzania mozliwe do wdrozenia przez inne podmioty (jak na przyktad jednolity system
taryfowy).

Jednym z takich dzialan jest niniejszy Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla wojewddztwa dolnoslaskiego (zwany w dalszej czgsci dokumentu

Planem Transportowym) oraz przedstawione w nim rozwigzania szczegdtowe.

Uklad Planu i powiazanie poszczegolnych czesci

Wyrdzniono trzy etapy (poziomy) opisu systemu® publicznego transportu zbiorowego w
wojewodztwie dolno$laskim: stan istniejacy (rozdzial 3), model prognozy potrzeb

transportowych 0sob na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego (rozdziat 4), plan w kontekscie

! Tu jako system rozumie si¢ sie¢ polaczen oraz obowiazujace na nich standardy (gléwnie w sensie
czestotliwoscei — liczb kursow).



ustugi gwarantowanej (rozdziat 5). Zasady i logika konstrukcji (opisu) systemu na kolejnych
poziomach wywodzg si¢ z charakterystyki (danych) etapéw wczesniejszych (prosciej mowiac:
kazdy kolejny poziom bazuje na poprzednim), ale pomigedzy detalami opisu na kazdym z
poziomow istniejg okreslone réznice.

Opis stanu istniejagcego charakteryzuje obecng sytuacje jako punkt wyjscia do
proponowanych rozwigzan szczegdétowych. Dane dla stanu istniejagcego wykorzystywane sg w
kalibracji modelu, ale z ich wyraznym filtrowaniem (wydzielenie podrézy wojewoddzkich,
wpisanie podrozy w trasy uwzglednione w modelu).

Model jest uproszczeniem stanu istniejgcego, co oznacza wybor okreslonych miejsc
generujacych ruch z punktu widzenia podrozy wojewddzkich — tak zwanych Punktow
Transportowych. Przyjeto okreslong liczbg Punktéw Transportowych oraz potaczen pomigdzy
nimi. Szczegoty dotyczace modelu, w tym zasady okres$lenia Punktow Transportowych oraz
uwzgledniania konkretnych potaczen pomigdzy nimi opisano w rozdziale 4.

Podstawowym wynikiem pracy modelu (dla kolejnego etapu opisu systemu) sa
wygenerowane potencjalty podréznych pomiedzy Punktami  Transportowymi z
uwzglednieniem wybieranego $rodka transportu oraz dla trzech wariantow (opcji):
optymistycznego, pesymistycznego i neutralnego oraz dla trzech horyzontéw czasowych
prognozy: lat 2015, 2020 i 2025. W uproszczeniu — opcja optymistyczna zaktada wykonanie
wszystkich planowanych inwestycji w transporcie publicznym przy braku inwestycji w
transport indywidualny, opcja pesymistyczna to sytuacja odwrotna (szczegoétowo jest to
opisane w rozdziale 4). Horyzonty czasowe sg réznicowane glownie w kontek$cie demografii,
ale takze uwzgledniaja wplyw realizacji okreslonych inwestycji w konkretnych latach.
Wyliczane potoki podréznych to wartosci teoretyczne — maksymalne potencjaty do uzyskania
przy nieskonczonej liczbie kursow (czestotliwosci). Tak wigc na warto$ci liczb podrozujacych
uzyskiwane z modelu nie maja wptywu ani obecne standardy podrézy (rozdziat 3), ani
standardy proponowane w Planie (rozdzial 5). Zachodzi natomiast zalezno$¢ liczby
podrozujacych od liczby kurséw: im wigcej kursow, tym wiecej podrézujacych. Zaleznos¢ ta
zostala wykorzystana przy analizach finansowania zamawianych ustug w publicznym
transporcie zbiorowym. Rola modelu jest wskazanie na potencjalnie maksymalne potoki
podrozujacych, zakres ich réznicowania stosownie do opcji oraz horyzontow czasowych,
preferencji odnosnie wyboru $§rodka transportu (w tym na konkretnych relacjach). Liczba
kurs6w nie jest zmienna w modelu, gdyz uniemozliwiatoby to wskazanie wptywu na liczby
podrozujacych takich czynnikow jak inwestycje (w opcjach) i zmiany demograficzne (w

horyzontach czasowych).



Plan Transportowy (sie¢ i1 proponowane standardy — rozdziaty 5-9) opisuje sie¢
skonstruowang wedlug konkretnej logiki (takiej jak: taczenie stolic powiatow i innych
waznych Punktow Transportowych — glownie ze stolica wojewodztwa, utrzymanie
istniejgcych potgczen kolejowych, interwencyjne potgczenia autobusowe — dla sytuacji zaniku
obecnych potaczen komercyjnych lub dla sytuacji nieefektywnos$ci potaczenia kolejowego).
Jak wynika z powyzszego, sie¢ Planu nie jest tozsama z siecig modelu (ani stanu
istniejgcego). Mimo iz sg to sieci podobne (bo dotycza tego samego obszaru — wojewodztwa
dolnoslaskiego), to moga wystepowac pomiedzy nimi niejakie réznice. W szczegdlnosci sie¢
Planu jest uproszczeniem sieci modelu (uwzgledniane sa nie wszystkie potaczenia pomiedzy
Punktami Transportowymi modelu). W wyjatkowych sytuacjach moga wystapi¢ w Planie
potaczenia nieuwzglgdniane w modelu (jak Gora — Rudna — Lubin, co dotyczy postulowanego
potaczenia wynikajacego z logiki Planu, a w modelu realizowanego poprzez Scinawe z uwagi
na wykorzystanie przy kalibracji modelu istniejacej trasy potaczen). Model i jego wyniki nie
sg jednak jedynym zrodlem do konstrukcji systemu transportu publicznego w Planie.
Upraszczajac, mozna stwierdzi¢, ze analiza wynikéw modelu ma znaczenie w sensie:
wskazania preferencji podréznych do przejazdow koleja, wytypowania najwazniejszych tras
(z najwigkszg liczba podrézujacych) oraz roznicowania tras na charakterystyczne grupy:
najbardziej istotne, posrednie i mniejszego znaczenia. Sie¢ polaczen Planu (w tym przebiegi
linii?) oraz standardy proponowane sa z uwzglednieniem powyzszych danych. W konstrukcji
systemu transportu publicznego Planu rownie wazne jest jednak uwzglednienie aspektu

finansowania ustugi oraz logiki proponowane;j siatki potgczen.

2 Numeracja linii jest tozsama z proponowanymi przebiegami tras. Najwazniejsze trasy otrzymuja podstawowe
numery w systemie polaczen, z wyréznieniem charakterystycznych korytarzy. Trasy uzupekiajace nawigzuja
numerycznie do oznaczen tras podstawowych.



1.2. Metodyka badawcza dla cze$ci analitycznej i prognostycznej

1.2.1. Ogolny opis metodologii przygotowania Planu Transportowego

Metodologi¢ przygotowania Planu Transportowego mozna podzieli¢ na kilka etapow. W
pierwszej kolejnosci zebrano dane pierwotne 1 wtdrne dotyczace uwarunkowan
demograficznych, spotecznych 1 gospodarczych, mogacych mie¢ wpltyw na obecnie
funkcjonujaca komunikacj¢ publiczng na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego (rozdziat 2 i
3). Nastepnie analiza z uzyciem modeli matematycznych pozwolita na okreslenie wptywu
zebranych danych na wielko$¢ potencjaléw pasazerskich. Okreslono réwniez kryterium
satysfakcji. Opracowanie, weryfikacja i walidacja modeli matematycznych byly podstawa do
stworzenia cyfrowego symulacyjnego modelu ruchu (powyzsza metodologia jest szerzej
opisana w rozdziale 1.2.3). Nastgpnie przeprowadzono symulacje potrzeb transportowych
0sOb na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego dla trzech wariantow: optymistycznego,
pesymistycznego i neutralnego (patrz rozdziat 4). Wyniki cyfrowego symulacyjnego modelu
ruchu w polaczeniu z analiza stanu obecnego jak i analiza dokumentoéw strategicznych
pozwolity na okreslenie sieci potaczen Planu (patrz rozdziat 5) oraz szacunkowej kwoty
potrzebnej na organizacje przewozoéw w publicznym transporcie zbiorowym dla oferty
bazowej jak i1 dla kazdego z wariantow prognostycznych (patrz rozdziat 6). Na podstawie
zebranych materiatow oraz wykonanych analiz przedstawiono rowniez:

® zasady organizacji rynku przewozow (patrz rozdziat 7);

® pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej (patrz rozdziat 8);

przewidywany sposob organizowania informacji pasazerskiej (patrz rozdziat 9);
wptyw ustalen Planu Transportowego na srodowisko naturalne (patrz rozdziat 10);
proponowane kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego (patrz

rozdziat 11).

1.2.2. OkreSlenie kryterium satysfakcji

Kryterium satysfakcji jest jednym z najistotniejszych poje¢ w Planie. Plan ma na celu
maksymalizacje satysfakcji klienta koncowego — pasazera, okreslajac i uzasadniajac
najbardziej pozadang z punktu widzenia celowosci, trafnosci oraz efektywno$ci prognoz
demograficznych 1 gospodarczych, standardow obecnie $wiadczonych ustug, a takze

strategicznych dokumentoéw o znaczeniu wojewodzkim, z uwzglednieniem standardu jakos$ci



dostepu do infrastruktury drogowej i kolejowej, bazowa oferte do objgcia uzyteczno$cig
publiczng oraz standardy obstugi na niej, w ramach Planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa dolnoslaskiego.

Jezeli przyjmiemy, ze pasazer jest zdecydowany przemiesci¢ si¢ pomiedzy poczatkowym 1
koncowym Punktem Transportowym, to terminem ,kryterium satysfakcji” nazwiemy
wspotczynnik bezposrednio wpltywajacy na wybdr przez pasazera okreSlonego $rodka
transportu oraz trasy lgczacej oba wyzej wymienione Punkty (przy zatozonych warunkach
technicznych oferowanych przez sie¢ transportowa). W opracowywanym modelu zostaty
uwzglednione trzy podstawowe $rodki lokomociji: kolej, autobus i samochod osobowy?®.

Na potrzeby niniejszego opracowania przeprowadzono wstgpng analize¢ zebranych danych,
starajac si¢ uzyskac zalezno$¢ pomigdzy potokiem pasazerskim a danymi opisujagcymi obecng
sytuacje demograficzna, spoteczng i ekonomiczng na obszarze wojewddztwa oraz prognozami
tychze danych obejmujacymi horyzont dziatania Planu Transportowego.

Co do kryterium satysfakcji, badania wykazaly iz pasazer kieruje si¢ nastepujacymi
gtownymi czynnikami, jesli chodzi o wybor $rodka transportu: czas, bezpieczenstwo, wygoda

i koszt, co ukazuje rysunek 1.2.1.

Rysunek 1.2.1. Czynniki wplywajace na wybor srodka transportu

KOSZT
R P E D — M £ K |
preps JAKOSCTRANSPORTU| (v~
B V N Z W 'S
BEZPIECZENSTWO |
R - rytmicznos¢ B - bezposrednios¢ M -informacja Z -tatwosc zakupu biletu
P -punktualno$é V -predkos¢é L -k $¢ wsiadani - mozliwoé¢ wypoczynku
F -czestotliwos¢ N -niezawodnosc i wysiadania podczas podrézy
D - dostepnosé K - kultura obstugi S -odpowiedni standard
I -inne przystankow

Zrodto: Wyszomirski O., Grzelec K., Hebel K., Postulaty przewozowe mieszkaricow Gdyni wedlug badar
marketingowych z 1996 roku, ,,Transport Miejski” 1997, nr 6.

% Ustawa o transporcie publicznym wymienia rowniez inne rodzaje transportu, takie jak na przyklad transport
srodladowy. Jednak transport wodny $rodladowy w niniejszym opracowaniu nie zostal wzigty pod uwagg,
gdyz z uwagi na obecny stan techniczny Odrzanskiej Drogi Wodnej zegluga $rodladowa odgrywa marginalna
rol¢ na odcinku dolno$lgskim. Dotyczy to transportu towarowego i pasazerskiego.

9



W Planie przyjeto podejscie szeroko prezentowane w literaturze opisujacej modelowanie
ruchu pasazerskiego (np. przez Zurkowskiego!). W literaturze tej przyjmuje sie, ze
najwazniejszym czynnikiem motywujacym do wybrania danego $rodka transportu jest tzw.
koszt generalizowany przejazdu pomiedzy dwoma Punktami Transportowymi. Kryterium
satysfakcji bedzie zaleze¢ zatem gldwnie od czasu przejazdu i kosztu tego przejazdu oraz

wartos$ci ,,kosztu czasu” dla poszczegdlnych pasazerow.

1.2.3. Przedstawienie metodyki badawczej dla cyfrowego modelu symulacyjnego

Opracowanie Planu Transportowego wymaga okreS$lenia stanu sieci transportowej w
przysztosci, co wymaga z kolei opracowania modelu symulacyjnego, ktory wyzej
wymienione stany bedzie mogl prognozowac.

Kazdy projekt symulacyjny, ktorego celem jest opracowanie modelu symulacyjnego
| przeprowadzenie szeregu eksperymentéw okreslajacych odpowiedZz modelu przy zadanych
warunkach brzegowych, przebiega wedtug ustalonego schematu:

zebranie i analiza danych;
® opracowanie, weryfikacja i walidacja modeli matematycznych jako podstawy do
modelu symulacyjnego;

opracowanie, weryfikacja i walidacja modelu symulacyjnego;

opracowanie i przeprowadzenie serii symulacji;
® analiza wynikow symulacji i sporzadzenie prognoz.

W przypadku Planu Transportowego ostatni punkt wymaga opracowania prognoz stanu
sieci transportowej w trzech okresach planistycznych (z uwzglednieniem roku 2015, 2020 1
2025) oraz w trzech wariantach (optymistycznym, pesymistycznym i neutralnym). Warianty
prognostyczne zostaly przygotowane z uwzglednieniem prognozowanych zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym® i ukfadzie transportowym wynikajacych z planowanych do
realizacji w ciaggu kolejnych 10 lat inwestycji w dziedzinie transportu drogowego 1
kolejowego®, w tym publicznego, istotnych z punktu widzenia realizacji zadan wynikajacych
z gtéwnych zalozen Planu Transportowego. Poprzez okreslenie czasu podrdzy i kosztu z nig

zwigzanego okreslono potok pasazerski na poszczegolnych potaczeniach sieci.

* Zurkowski A.: Modelowanie przewozéw miedzyaglomeracyjnych. Problemy Kolejnictwa, z. 148, Instytut
Kolejnictwa, 2009. ISSN 0552-2145.

® Patrz zalgcznik numer 4.

® Patrz zataczniki numer 1. i 2.
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1.2.4. Model matematyczny

Podstawowe definicje uzyte w tym rozdziale:

Punkt Transportowy — miejsce generujace i przyjmujagce ruch pasazerski oraz
rozdzielajace ruch na rozne kierunki. Na potrzeby Planu Transportowego zdefiniowano 90
Punktow Transportowych zwyktych (miejscowosci), ktore sg zrédtem 1 celem ruchu
pasazerskiego, oraz 16 Punktow Transportowych specjalnych (w wigkszosci réwniez
miejscowosci), ktore shuza wylacznie jako skrzyzowania rozdzielajace ruch. Kazdy Punkt
Transportowy jest opisany liczba mieszkancow oraz $rednim wynagrodzeniem miesi¢cznym.
Dalsze rozwini¢cie znajduje si¢ w rozdziale 4.

Polaczenie — mozliwo$¢ przemieszczenia si¢ danym S$rodkiem transportu pomig¢dzy
dwoma sasiadujacymi Punktami Transportowymi. Kazde potaczenie charakteryzuje si¢:
typem potaczenia (kolejowe, autobusowe, samochodowe); dlugoscig [km] oraz czasem
przejazdu [min] (dla potaczen autobusowych czas przejazdu jest obliczany wedtug zasady
przedstawione] w dalszej czgsci opracowania, dla potaczen kolejowych jest ustalony na
podstawie aktualnego kolejowego rozktadu jazdy). Dodatkowo zalozono, ze wszystkie
potaczenia kolejowe i autobusowe sg polaczeniami publicznymi, a samochodowe -—
prywatnymi.

Cigzenie Punktu Transportowego ,,m” do Punktu Transportowego ,,n” — iloraz sumy
mieszkancow obu Punktow i kwadratu odleglo$ci pomigdzy tymi Punktami. W modelach
grawitacyjnych (bazujacych na tej definicji) potok pasazerski przyjmuje si¢ za proporcjonalny
do cigzenia pomigdzy punktem poczatkowym i koncowym polaczenia.

Sie¢ transportowa — zbior Punktow Transportowych oraz bezposrednich potaczen
pomiedzy nimi umozliwiajacych przeptyw pasazerow.

Trasa — uporzadkowany zbior polaczen wystepujacych w sieci transportowej, ktory taczy
dwa dowolne Punkty Transportowe. Trasy dzielimy na publiczne (zlozone z polaczen
publicznych — autobusy, kolej) i prywatne (ztozone z potaczen prywatnych — samochody).

Trasowanie — wybor optymalnej dla pasazera trasy (ze wzglgdu na kryterium satysfakcji)
pomiedzy dwoma Punktami Transportowymi.

Potencjal pasazerski — maksymalna liczba pasazerow chcacych (zgodnie z modelem
matematycznym) przemiesci¢ si¢ pomigdzy dwoma Punktami Transportowymi. Rozrézniamy
potencjat dla okres$lonej trasy i potencjat dla okre§lonego potaczenia. Potencjat pasazerski dla
trasy jest rowny maksymalnej liczbie pasazeréw chcacych przemiesci¢ si¢ dang trasa,

natomiast dla potaczenia jest sumg potencjatow pasazerskich wszystkich tras korzystajacych z
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danego polaczenia. Inaczej ujmujac, potencjal pasazerski pokazuje potrzeby transportowe
mieszkancéw Dolnego Slaska.

Aby obliczy¢ potencjaty pasazerskie w sieci transportowej (dla konkretnych warunkoéw
zewngtrznych), trzeba wykonac pie¢ ponizszych etapéw modelowania:

1. ustali¢, dla kazdego z Punktow Transportowych, liczbg pasazeréw chcacych w danym
okresie przemiesci¢ si¢ poza dany Punkt Transportowy;

2. obliczy¢ potencjaty pasazerskie pomigedzy danym Punktem Transportowym a kazdym
innym Punktem Transportowym (innymi slowy, ustali¢, dokad pasazerowie,
zdefiniowani w poprzednim punkcie, chcg si¢ udac);

3. wykona¢ trasowanie w sieci transportowej, czyli wyznaczy¢é optymalng trase
publiczng i1 prywatng pomiedzy kazda para Punktow Transportowych generujacych i
przyjmujacych ruch pasazerski;

4. ustali¢, jak potencjat pasazerski pomiedzy kazda parg Punktéw Transportowych
»~roztozy si¢” si¢ pomiedzy tras¢ publiczng i prywatng;

5. obliczy¢ catkowity potok pasazerski na kazdym polaczeniu w sieci (przez zsumowanie

potencjatéw wynikajacych ze wszystkich tras korzystajacych z danego potaczenia).

Obliczenie liczby oséb chcacych podrézowa¢é poza Punkt Transportowy

W celu obliczenia liczby o0s6b chcacych podrézowaé¢ poshuzono si¢ modelem
matematycznym  zaprezentowanym — np.  przez Zurkowskieg07, ktory  oblicza

prawdopodobienstwo mp, ze pojedynczy mieszkaniec Punktu Transportowego ,,n” podejmie

podréz:
B b
T = T et
Ay = Z g - Xm
m
gdzie:

o A — uzytecznos$¢ podrozy — zalezna od takich parametréw xp jak: dochod
mieszkanca, wspotczynnik motoryzacji, zasobno$¢ gospodarstw itp.,
o b — wspoélczynnik, ktoérego warto$¢ nalezy ustali¢ w celu skorelowania

modelu z danymi rzeczywistymi.

" zurkowski A.: Modelowanie przewozéw miedzyaglomeracyjnych. Problemy Kolejnictwa, z. 148, Instytut
Kolejnictwa, 20009.
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W modelu przyjeto, ze A zalezy od sredniego wynagrodzenia (,,x”’) dla danego Punktu
Transportowego. State ,,a” oraz ,,b” dobrano tak, aby sumaryczna liczba podrozy, bedaca
rezultatem symulacji modelu dla roku 2013, pokrywata si¢ z danymi rzeczywistymi dla tego
roku.

Na podstawie danych (statystyk GUS® dotyczacych transportu) ustalono, ze dzienna liczba
podrézy przypadajaca na jednego statystycznego obywatela naszego kraju to 0,16077 razy
dziennie. Zaktadajac, ze powyzsza warto$¢ jest identyczna w naszym wojewddztwie, ustalono
wartosci wspotczynnikow a = 0,0001 oraz b = 0,10905 (dla ktérych model dla roku 2013
generuje t¢ samg liczbg podrozy, jaka wykazuja zebrane dane).

W konsekwencji po przemnozeniu prawdopodobienstwa P przez liczbe mieszkancow
otrzymamy liczb¢ mieszkancow chcacych podrézowaé w danym okresie poza Punkt
Transportowy:

P, = My -y
gdzie:
e P, — potencjat pasazerski dla Punktu ,,n”,
e M, — liczba mieszkancéw Punktu ,.n”.

Dla przyktadu, na podstawie danych ustalonych wcze$niej, miasto Wroctaw (przy
zatozeniu liczby mieszkancow réwnej 631 188 oraz srednim wynagrodzeniu réwnym 3923 zt)
generuje dzienny potencjat pasazerski (na zewnatrz miasta) w liczbie ok. 40 585 pasazerow

(wszystkimi rodzajami transportu).

Obliczenie potencjalow pasazerskich pomi¢dzy wszystkimi Punktami Transportowymi

Po wyliczeniu liczby mieszkancow chcacych podrozowaé ze wszystkich Punktow
Transportowych generujacych ruch nalezy ustali¢, dokad beda chcieli si¢ udac.

Przyjeto zalozenie (zgodne z ogdlnie znanymi modelami ,,grawitacyjnymi”), ze liczba
pasazerow podejmujacych podréz do innego Punktu Transportowego jest wprost

proporcjonalna do cigzenia tego Punktu wzgledem Punktu poczatkowego:
My + M,

T S
gdzie:

® Cpm— cigzenie Punktu ,,n” wzgledem Punktu ,,m”,

e M, —liczba mieszkancéw Punktu ,,m”,

8 GUS: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r., <http://www.stat.gov.pl/gus/5840_748_PLK_HTML.htm>,
[dostep: 10.10.2013].
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e M, — liczba mieszkancow Punktu ,,n”,
e Spm— odlegtos¢ [km] od Punktu ,,m” do Punktu ,,n”.
Oznacza to, ze potencjal pomigdzy dwoma Punktami Transportowymi ,,m” i ,,n” bedzie
rowny:

Cnm
Pom =P =
m ! Z]r(n=1cnm
gdzie:
e Kk —liczba analizowanych Punktow.
Model ustala potencjat pasazerski pomiedzy Punktem ,,m” i kazdym innym Punktem przez
podziat potencjatu Punktu ,,m” proporcjonalnie do udzialu cigzenia wzgledem wybranego

Punktu w sumie cigzen wzglgdem wszystkich Punktow.

Ustalenie tras, jakimi beda si¢ przemieszcza¢ pasazerowie w sieci transportowej

Nastepnym etapem jest ustalenie dwoch tras (publicznej 1 prywatnej) pomiedzy dwoma
dowolnymi Punktami Transportowymi w sieci, optymalnych z punktu widzenia pasazera.

Zalozono, ze pasazer wybiera tras¢ (a tym samym S$rodek transportu), kierujac si¢
zdefiniowanym wcze$niej kryterium satysfakcji, czyli minimalizacjg kosztu przejazdu i czasu
przejazdu. Tak wigc ustalono, Zze optymalna trasa bedzie wybierana na podstawie minimum
iloczynu kosztu przejazdu i czasu przejazdu.

Koszt podrézy dla transportu publicznego (koleje i autobusy) przyjeto zgodnie z
obowiazujacymi cennikami (w przypadku kolei — cennik ,,Regio”, w przypadku autobusow —
cennik ,,PKS Dzierzonidéw”). Przy wyborze cennikéw kierowano si¢ kompletnoscig cennika
(przejazdy jednorazowe 1 miesi¢czne, maksymalna odlegltos¢ podrozowania uwzgledniona w
cenniku) oraz informacja o tym, jak zwigksza si¢ cena biletu po przekroczeniu ostatniej
odlegtosci w cenniku. Z dostgpnych informacji o kilku taryfach kolejowych wybrano cennik
dla Przewozow Regionalnych (cennik zawierat cen¢ dla biletéw jednorazowych 1
miesi¢gcznych; w przypadku biletow jednorazowych taryfa byta identyczna jak Kolei
Dolnoslaskich). Dla autobuséw wybrano cennik przedsigbiorstwa ,,PKS Dzierzoniow” ze
wzgledu na jego kompletno$¢ oraz to, ze pozostale cenniki przewoznikéw przewozacych
znaczng liczbg pasazerow, nie byly tak kompletne, a nie roznity si¢ istotnie. Ze wzgledu na
koniecznos¢ uwzglednienia w koszcie podrézy biletdow miesigcznych ustalono, ze koszt ten
bedzie rowny $redniej wazonej z kosztu dla biletow jednorazowych oraz kosztu biletow

miesiecznych. Na potrzeby dalszych obliczen zatozono, ze podrézny kupujacy bilet
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miesieczny to osoba pracujaca lub uczaca si¢ oraz ze korzysta on z takiego biletu dwukrotnie
(dojazd do/z pracy/szkoty) we wszystkie dni robocze (przyjeto srednig 21 dni roboczych na
miesigc).

W 2011 roku (najswiezsze dane, z terenu wojewddztwa dolnoslaskiego, jakimi
dysponowano w czasie wykonywania obliczen) wszyscy przewoznicy autobusowi, ktorzy
przekazali takg informacje, sprzedali tacznie 26 524 782 biletow, z czego 1 562 199 to bilety
miesi¢czne. Z prostych obliczen wynika, ze catkowita liczba sprzedanych biletéw rowna si¢
68 391 przejazdow jednorazowych na dzien i 179 760 przejazdow w ramach biletow
miesigcznych na dzien. Przejazdy w ramach biletow miesigcznych stanowia 72,4%
wszystkich przejazdéw. Dodatkowo, na podstawie danych GUSQ, ustalono, ze 82,1% o0sob
pracujacych dojezdza do pracy na odlegtos¢ do 20 km, 13,1% na odlegtos¢ 21-50 km, a 4,8%
na odlegtos¢ powyzej 50 km (dla uproszczenia przyjeto, ze maksymalny dystans to 100 km).
Jednoczesnie zatozono, ze uczniowie szkol ponadgimnazjalnych i studenci szkoét wyzszych
dojezdzaja w tych samych proporcjach (uczniowie szkét podstawowych 1 gimnazjéw maja
wlasny transport lub uzywajg transportu wewngtrzpowiatowego — patrz rozdziat 2.4.1).

Koszt podrozy dla transportu prywatnego (samochodu) przyjeto jako iloczyn dtugosci
trasy (w kilometrach) oraz jednostkowego kosztu za kilometr rownego 0,8358 zt (wartosé
przyjeta jako ryczatt za kilometr uzywania prywatnego samochodu osobowego z silnikiem o
pojemnosci powyzej 900 cm?® do celow stuzbowych).

Prognoza czasu przejazdu komunikacji drogowej:

Prognoza czasu przejazdu oparta jest o budowe modelu ruchu zawarta w
»Opracowaniu metodologii liczenia wskaznika miedzygateziowej dostgpnosci
transportowej terytorium Polski oraz jego oszacowanie” (PAN, opracowanie dla
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, 2008).

Czas przejazdu na odcinkach drég uzalezniany jest od ich kategorii (autostrady, drogi
ekspresowe dwu- i jednojezdniowe, drogi krajowe dwu- i jednojezdniowe, drogi
wojewodzkie dwu- 1 jednojezdniowe oraz pozostate) oraz od wskaznika
zmotoryzowania ludnosci zamieszkalej na terenie wokot przebiegu danego odcinka.
W opracowaniu przyjeto promien o dhugosci 1 km wokot odcinka drogi.
Wspotczynnik motoryzacji zostat wyliczony na podstawie danych historycznych

dostepnych w opracowaniu GUS ,, Transport — wyniki dziatalno$ci w 2012 r.”.

% GUS: Dojazdy do pracy w 2010 roku na podstawie BAEL,
<http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_pw_dojazdy do_pracy w_2010_r_na_podstawie BAEL.pdf
>, [dostep: 5.11.2013].
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Obliczenia dotyczace predkosci zostaly obliczone zaréwno dla wariantu bazowego,

jak i dla wariantow dla 2015, 2020 i 2025 roku.

Wariant bazowy zostat poréwnany z czasami rzeczywistymi, a r6znica w czasie (staty

czas opoznien na danym odcinku zwigzany z liczbg miejscowosci, uksztattowaniem

terenu i trasowaniem drogi) zostata dodana do wszystkich p6zniejszych prognoz (na

2015, 2020 i 2025 rok).

Czas podrozy dla transportu publicznego (koleje i autobusy) oblicza si¢ nastepujaco:

gdzie:

tp = tDP + tp + tprz + tPD

t, — calkowity czas podrozy transportem publicznym,

top — czas ,drzwi—przystanek” — $redni czas dotarcia na przystanek
autobusowy/stacj¢ kolejowa i oczekiwania na odjazd autobusu/pociagu,

tp— czas podrozy pomiedzy przystankiem poczatkowym i koficowym,

tprz — suma czasow przesiadek z autobusu na pociag i odwrotnie,

tpo — czas ,przystanek—drzwi” — $redni czas dotarcia z koncowego

przystanku/stacji do celu podrozy.

W modelu przyjeto nastepujace wartosci:

top — funkcja liniowa proporcjonalna do liczby mieszkancéw Punktu
poczatkowego trasy (od 10 minut dla miejscowosci o liczbie mieszkancow
ponizej 5000 os6b do 30 minut dla miejscowosci powyzej 100 000
mieszkancow),

t, — wynikajace z normalnego czasu przejazdu pomigedzy dwoma punktami po
najkrotszej trasie oraz obstugi przystankéw na tej trasie (dla autobusow czas
obstugi przystanku = 1 min, 1 przystanek co 3 km — warto$ci $rednie uzyskane
z analizy danych o potaczeniach autobusowych w wojewodztwie dolnoslaskim;
dla kolei czas podrozy wynika bezposrednio z rozkltadow jazdy
uwzgledniajacych czas obstugi przystankow),

tor, — liczba przesiadek autobus/kolej (i odwrotnie) pomnozona przez stala
warto$¢ §redniego czasu przesiadki rowng 15 minut,

tpp — funkcja liniowa proporcjonalna do liczby mieszkancow Punktu

koncowego trasy (od 10 minut dla miejscowosci o liczbie mieszkancow
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ponizej 5000 os6b do 30 minut dla miejscowosci powyzej 100 000

mieszkancow).

Czas podrozy dla transportu prywatnego (samochodu) oblicza si¢ nastepujgco:

ts = tps + tp + tsp
gdzie:
o t;— calkowity czas podr6zy samochodem,
e tps—czas,drzwi—samochdd” — $redni czas dotarcia do samochodu,
e t,—czas podrozy pomigdzy przystankiem poczatkowym i koncowym,
e tsp — czas ,samochod—drzwi” — $redni czas parkowania i1 dotarcia od
samochodu do celu podrozy.
W modelu przyjeto nastepujace wartosci:
e tps — funkcja liniowa proporcjonalna do liczby mieszkancow Punktu
poczatkowego trasy (od 1 minuty dla miejscowosci o liczbie mieszkancoéw
ponizej 5000 os6b do 10 minut dla miejscowosci powyzej 100 000
mieszkancow),
e t, — wynikajace z normalnego czasu przejazdu pomiedzy dwoma Punktami po
najkrotszej trasie,
o tsp — funkcja liniowa proporcjonalna do liczby mieszkancow Punktu
koncowego trasy (od 5 minut dla miejscowosci o liczbie mieszkancow ponizej

5000 os6b do 20 minut dla miejscowosci powyzej 100 000 mieszkancoéw).

Ustalenie, ilu pasazerow wybierze transport publiczny, a ilu prywatny

Przy wyborze $rodka transportu (w naszym modelu publicznego 1 prywatnego) pasazer
kieruje si¢ minimalizacja tzw. kosztu generalizowanego (co zostalo opisane np. przez

Zurkowskiego™):

K 1
G=Zci+ Zﬁi'ti “hy
i=1 i=1

gdzie:
e C; — skladniki kosztu podrozy dang trasg (k — liczba skladnikow kosztu
podrézy),

10 Zurkowski A.: Modelowanie przewozéw miedzyaglomeracyjnych. Problemy Kolejnictwa, z. 148, Instytut
Kolejnictwa, 20009.
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e i — wspotczynnik dla czasu podrézy (I — liczba sktadnikow czasu podrozy) —
na potrzeby modelu przyjeto p =1,

e t;—skladnik czasu podrozy (1 — liczba sktadnikow czasu podrozy),

e h;—koszt jednostkowy czasu podroznego r.

Kluczowe znaczenie ma ustalenie tzw. kosztu jednostkowego czasu kazdego podréznego.
Powyzszy wzér ma charakter funkcji liniowej 1 przy zalozeniu, ze czasy przejazdu
transportem publicznym i prywatnym na danej trasie roznig si¢, powoduje to ustalenie dwoch
funkcji kosztu generalizowanego (rysunek 1.2.1), ktore przecinajg si¢ dla ustalonej wartosci
ho, ktérg mozemy nazwacé obojetnym kosztem czasu. Jesli czas podrozy trasg publiczng jest
wiekszy od czasu podrozy trasg prywatng (zalozenie stuszne dla wigkszosci przypadkéw), to
pasazerowie, dla ktorych warto$¢ kosztu jednostkowego jest mniejsza od hg (czyli osoby

mniej zarabiajace), beda wybiera¢ transport publiczny, pozostali wybiorg transport prywatny.
Rysunek 1.2.1. Funkcja kosztu generalizowanego

A
t. publiczny

t. prywatny

. funkcja
~ wyboru

Pozostaje do ustalenia liczba pasazerow, ktorych wartos¢ h, < hg, oraz pozostatych.

Zgodnie z literaturg rozktad wartosci czasu h; przyjmuje si¢ za identyczny jak rozktad
przychodow w spoteczenstwie. A ten z kolei przybliza si¢ rozkladem logarytmiczno-
normalnym lub rozktadem Pareto. Dla potrzeb modelu przyjeto zalozenie, ze rozkiad

(gestos$¢) wartosci hy w spoteczenstwie jest opisany rozktadem Pareto w postaci:

1
) = =

gdzie:

e o — wspotczynnik rozkladu, ktory dla modelu przyjeto na poziomie [0,1].
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Stad liczba pasazerow, ktorych warto$¢ h, < hg jest proporcjonalna do:

9 9
10- (ho)ﬁ 10- (hmin)E
9 9

ho
P = ff(x)dxz

hmin

a liczba pasazerow, ktorych wartos¢ h, > h, jest proporcjonalna do:

hmax

P, = f f(x)dx _ 10- (hmax)ﬁ _ 10- (ho)E
ho

9 9

Po podstawieniu wartoéci dla parametréw hmin, No hmax otrzymuje si¢ proporcj¢ liczby
pasazeroOw wybierajacych transport publiczny P1/( P1+P;) do liczby pasazerow wybierajacych
transport prywatny P,/(P1+P5).

Warto$¢ hmin do obliczen przyjeto jako réwng 20 zt, a hpax rowne 200 zt. Jezeli obliczona
warto$¢ hg dla konkretnej trasy przekroczy hpax, z definicji wszyscy pasazerowie wybiora

transport publiczny, jezeli bedzie mniejsza od hmin — Wszyscy pasazerowie wybiorg tras¢

prywatna.

Ustalenie calkowitego potencjalu pasazerskiego na kazdym polaczeniu w sieci

transportowej

Ostatnim etapem jest ustalenie catkowitego potencjatu pasazerskiego na danym
potaczeniu. Oblicza si¢ powyzsze, sumujac potencjaty pasazerskie wszystkich tras

zawierajacych w sobie dane potaczenie.

1.2.5. Model symulacyjny

Wyrazenie ,modelowanie 1 symulacja” oznacza zestaw dziatan zwigzanych z
konstruowaniem modeli systemow rzeczywistych 1 symulowaniem ich w urzadzeniu
symulujagcym (najczeSciej przy pomocy komputera), przy czym modelowanie dotyczy
zalezno$ci pomiedzy systemem rzeczywistym i modelem, natomiast symulacja zwigzana jest
glownie z zalezno$ciami pomig¢dzy modelem i symulatorem.

e System rzeczywisty to interesujgca nas cze$¢ Swiata rzeczywistego. System moze by¢

naturalny lub sztuczny, istniejgcy obecnie lub planowany.

e Model systemu jest z zalozenia zbiorem instrukcji shuzacych do wygenerowania

danych o reakcji systemu w odpowiedzi na dane wejsciowe. Modele czgsto sa
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wyrazane w pewnych ustalonych formach, np. réwnan rézniczkowych, zapisu teorii
automatow lub opisu dyskretnych zdarzen. Wszystkie te formy opisu modelu
dostarczajg instrukcji dla symulatora w celu wygenerowania danych.

Urzadzenie symulujgce (cztowiek lub maszyna) jest zdolne do generowania danych o
reakcji na dane wejsciowe, gdy tylko zostang mu dostarczone odpowiednio
zakodowane instrukcje modelu.

Relacja modelowania dotyczy zasadno$ci modelu mowigcej na ile dobrze model
reprezentuje system rzeczywisty.

Relacja symulacji dotyczy wiernosci, z jaka komputer wykonuje instrukcje wymagane

przez model.

Standardowo kazdy projekt symulacyjny sprowadza si¢ do krokow: ustalenie pytan, na

jakie model symulacyjny ma odpowiadaé, zebranie danych i budowa modelu wstepnego

(konceptualnego), walidacja 1 weryfikacja, opracowanie modelu docelowego i

eksperymentowanie:

1.

zdefiniowanie problemu i systemu — okreslenie obszaru, ktorego bedzie dotyczy¢
analiza, oraz sprecyzowanie problemu i celu badania;

opracowanie modelu abstrakcyjnego (wstgpnego) — ustalenie czynnikéw zachowania
obszaru, na co te czynniki wptywaja i jakie s3 zalezno$ci (wyodrgbnienie petli
informacyjnych sprze¢zen zwrotnych, wigzacych dzialania regulacyjne z decyzjami i
informacjami, nastepnie zidentyfikowanie 1 ustalenie opisu formalnego regut
decyzyjnych wyrazajacych sposob, w jaki podejmowane decyzje zalezg od dostgpnych
informacji);

zdefiniowanie danych wej$ciowych — okreslenie danych poczatkowych oraz podjecie
decyzji, czy warto$ci zmiennych stanu odpowiada¢ beda rzeczywistosci, czy beda
pochodzity one ze stanu rownowagi dynamiczne;j;

budowa modelu symulacyjnego (operacyjnego) — sprowadzenie modelu do programu
komputerowego;

ocena zasadno$ci — weryfikacja i walidacja modelu;

planowanie eksperymentu symulacyjnego — ustalenie takiego przebiegu
eksperymentow, aby przy minimalnej ich liczbie ilo$¢ uzyskanych z nich informacji
byla jak najwyzsza;

realizacja eksperymentu symulacyjnego — polega na numerycznym rozwigzaniu

modelu przy ustalonych zalozeniach. Kolejne do§wiadczenia wigzg si¢ ze zmiang tych
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zatozen 1 maja na celu badanie wplywu otoczenia na system lub efektoéw zmiany
struktury systemu;

8. analiza i interpretacja wynikow symulacji — charakteryzujg zachowanie si¢ oryginatu
przy okreslonych zatozeniach. Sg one porownywalne z dostgpnymi informacjami o
zachowaniu si¢ systemu rzeczywistego w zalozonych warunkach. Ocena zgodnosci
modelu z oryginalem ma najczgsciej charakter jakosciowy i dotyczy charakterystyk
dynamicznych takich jak: zalezno$ci fazowe migdzy zmiennymi, czgstotliwose,
amplituda oscylacji;

9. dokumentowanie rezultatoéw symulacji;

10. praktyczne wykorzystanie wynikow — to do$¢ czesto doskonalenie samego modelu.
Model staje si¢ tez narzgdziem prognozowania lub projektowania.

Walidacja modelu konceptualnego jest to stwierdzenie, Ze teorie 1 zatozenia lezace u
podstaw modelu konceptualnego sa poprawne oraz ze modelowa reprezentacja systemu
rzeczywistego, jej struktura, relacje przyczynowe, logiczne, matematyczne sg racjonalne
(rozsadne) w obszarze zamierzonego uzycia modelu.

Weryfikacja modelu operacyjnego to badanie poprawnosci odwzorowania modelu
konceptualnego w modelu operacyjnym, najczgsciej w modelu komputerowym.

Celem walidacji 1 weryfikacji jest okreslenie, czy model jest poprawny dla okreslonego
zbioru warunkéw $rodowiska eksperymentu. W stosunku do modelu walidacja i weryfikacja
modelu stanowi czg$¢ procesu budowy modelu, bedac jednoczesnie procesem, ktory zawiera
testy funkcjonowania modelu oraz oceny jego zasadnosci.

W pierwszym rzedzie zasadno$¢ jest mierzona stopniem zgodno$ci miedzy danymi z
systemu rzeczywistego a danymi generowanymi przez model. Istniejg trzy stopnie zasadnosci
modelu:

e model jest zasadny replikatywnie, jezeli generowane przez niego dane odpowiadaja

danym uzyskanym uprzednio z systemu rzeczywistego;

e model jest zasadny predykcyjnie, tzn. mozna zapewni¢ zgodno$¢ obu grup danych
przed uzyskaniem danych z systemu rzeczywistego (lub przynajmniej przed
»widzeniem” ich przez model);

e model jest zasadny strukturalnie, jezeli nie tylko odtwarza zaobserwowang reakcje
systemu rzeczywistego, lecz takze wiernie odzwierciedla sposob, w jaki system
rzeczywisty dziata, aby wytworzy¢ te reakcje.

W ramach opracowania powstal cyfrowy model symulacyjny ruchu (napisany w

oprogramowaniu postugujacym si¢ jezykiem Java), ktéry jest w stanie (W Sposob
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uproszczony) zwizualizowa¢ stan pasazerskiego systemu transportowego wojewodztwa

dolnoslaskiego dla okreséw prognostycznych do konca roku 2025.
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2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego w

wojewodztwie dolnoslagskim

2.1. Determinanty prawne i strategiczne rozwoju sieci publicznego transportu
zbiorowego w wojewodztwie dolnoslaskim

2.1.1. Uwarunkowania miedzynarodowe wynikajace z czlonkostwa w Unii Europejskiej

W przyjetej przez Komisje¢ Europejska Biatej Ksiedze z 2001 roku™ poruszano wiele
spraw, ktore dotyczyly kierunkow rozwoju transportu w krajach Unii. Za najwazniejsza
kwesti¢ przyjeto dazenie do stworzenia systemu transportowego, ktoéry powinien by¢
efektywny, ekologiczny i spotecznie akceptowalny. W dokumencie przedstawiono réwniez
rewitalizacj¢ linii kolejowych, poprawe jako$ci transportu drogowego, wzmocnienie
transportu wodnego oraz powigzanie wszystkich gatezi transportu. Podobng polityke rozwoju
transportu okreslaty takze inne pisma Wspolnoty Europejskiej. Jednym z nich byta Rezolucja
Parlamentu Europejskiego z dnia 12 lipca 2007 roku w sprawie utrzymania Europy w ruchu —
zrbwnowazonej mobilnosci dla naszego kontynentu lub Rezolucja Parlamentu Europejskiego
z dnia 6 lipca 2010 roku w sprawie zrownowazonej przysztosci transportu.

Biala Ksiega, przyjeta w marcu 2011 roku, zaklada plan utworzenia jednolitego
europejskiego  obszaru transportu — dazenie do osiggni¢cia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportu. Zaznaczono w niej, jak istotne jest ograniczenie
emisji spalin, wydajne wykorzystanie oraz minimalizacja korzystania z indywidualnych
srodkow transportu. Europejska Rada Ministrow Transportu przypisuje szczegolne znaczenie
systemowi zroéwnowazonego transportu w deﬁnicjilz, wedhlug ktdrej system ten jest tatwo
dostepny, funkcjonalny, wspierajacy zrownowazony rozwoj 1 przyjazny srodowisku.

Istotnym zagadnieniem rozpatrywanym w raporcie sg takze ustugi uzytecznosci publiczne;,
ktorych tematyka byla poruszana w Biatej Ksiedze z 2004 roku®3. Okreslono je jako podstawe
europejskiego modelu spoteczenstwa, do ktorej dostgp musi mie¢ kazdy obywatel i

przedsigbiorca. Kwestie uslug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego reguluje

! Biata Ksiega w sprawie europejskiej polityki transportowej na 2010 r. Czas na decyzje, KOM 370, 2001.

12 Assessment and Decision Making for Sustainable Transport, European Conference of Ministers of
Transportation, Organization of Economic Coordination and Development, 2004.

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu
Regionoéw — Biata Ksigga nt. uslug uzytecznosci publicznej, COM 374, 2004. Kontynuacja Zielonej Ksiggi
nt. ustug uzytecznosci publicznej COM 270, 2003.
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1370/2007'. Jest to zbiér zasad
okreslajacych, ktéore organy i w jaki sposob zawieraja porozumienia z podmiotami

swiadczacymi ustugi uzytecznos$ci publiczne;.

2.1.2. Uwarunkowania wynikajace z prawodawstwa Kkrajowego o charakterze
ogolnokrajowym

Sie¢ komunikacyjna wojewodztwa dolno$laskiego jest powigzana z siecig na poziomie
krajowym gtownie przez wezly wyznaczone na tej sieci i istotne dla interakcji pomigdzy
siecig krajowa a wojewddzka.

Na rysunkach 2.1.1-2.1.3 pokazano potaczenia krajowe, migdzynarodowe oraz punkty
handlowe wyréznione w krajowym Planie Transportowym.

Rysunek 2.1.1 przedstawia sie¢ potaczen migdzywojewodzkich na tle innych potaczen
dalekobieznych. W wojewodztwie dolnoslaskim s3 to linie komunikacyjne relacji Otawa —
Wroctaw — Glogow, Otawa — Wroctaw — Oborniki Slaskie, a takze Jelenia Gora — Watbrzych
— Wroctaw — Olesnica, ktore sa czescig linii komunikacyjnych dalekobieznych odpowiednio:
Opole — Wroctaw — Zielona Goéra, Opole — Wroctaw — Leszno — Poznan Opole — Wroctaw —

Leszno — Poznan oraz Jelenia Gora — Wroctaw — Kalisz — £.6dz.

4 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku,
dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz.U. UE L 315, z 3 grudnia 2007 roku).
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Rysunek 2.1.1. Sie¢ polaczen migdzywojewddzkich, wykonywanych w ramach uzytecznosci
publicznej na tle innych potaczen o charakterze dalekobieznym

Mikotajki

Mielec

pociagi migdzywojewddzkia objgte Planem

iane na wlasne ryzyko

realizujacego Plan (Ex, EIC oraz TLK w relacii Warszawa - Ldt) ey

pozostate pociagi o charakterze dalekobieznym (InterkEGIO,
REGIOckspres oraz pociagi osobowe)

Zrodlo:  Plan  zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewodzkie
i migdzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, MTBiGM, 2012.

Na rysunku 2.1.2 przedstawione zostaty potaczenia przygraniczne objete planem szczebla
krajowego, ktore w wojewodztwie dolnoslaskim sg czescig linii komunikacyjnych aczacych:
Miedzylesie, Ktodzko i Wroctaw; Zgorzelec, Bolestawiec, Legnice i Wroctaw; oraz Zary,
Zagan (lezace na terenie wojewddztwa lubuskiego, graniczace z wojewddztwem

dolnoslaskim) z Legnicg 1 Wroctawiem.
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Rysunek 2.1.2. Sie¢ potaczen migdzynarodowych, wykonywanych w ramach uzyteczno$ci publicznej
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objetymi Planem

Zrédlo: Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie
i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, MTBIGM, 2012.

Rysunek 2.1.3 przedstawia sie¢ kolejowych potaczen migdzywojewodzkich z
zaznaczeniem punktow handlowych, na ktéorych wystepuje powigzanie wewnatrzgaleziowe
lub migdzygat¢ziowe z innymi $Srodkami publicznego transportu zbiorowego (przy czym
stopien tych powigzan jest rozny i zalezy od uwarunkowan lokalnych) i1 ktore mogg petni¢

funkcj¢ zintegrowanych weztow przesiadkowych w rozumieniu Ustawy PTZY.

15 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — migdzywojewddzkie i migdzynarodowe
przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, MTBIGM, 2012.
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Rysunek 2.1.3. Punkty handlowe, na ktorych wystepuja powigzania transportu kolejowego z inng
forma transportu zbiorowego, ktére moga petni¢ funkcje zintegrowanych weztow przesiadkowych

Zrédlo: Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie
i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, MTBiGM, 2012.

Kwestie infrastruktury transportowej porusza takze wiele krajowych dokumentow. Ogolne
wytyczne mozna znalez¢é w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 oraz
Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie’.
Opracowania te podkreslajg istote spojnosci spotecznej, gospodarczej oraz przestrzennej, jak
rowniez schemat efektywnego wykorzystania zasobow lokalnych wraz z odpowiednig
integracja poszczegdlnych regiondw. Za cele strategiczne przyjeto dziatania majace

wspomaga¢ wzrost konkurencyjnos$ci, zwickszanie zatrudnienia oraz partnerska realizacje

18 Dokument przyjety Uchwatg Nr 239/2011 Rady Ministrow z dnia 13.12.2011 roku (M.P. 2012 nr 0, poz. 252).
Y Dokument przyjety przez Rade Ministrow z dnia 13.07.2010 roku (M.P. 2011 nr 36, poz. 423).
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wszelkich dziatan rozwojowych na szczeblu powiatowym, wojewoddzkim oraz krajowym.
Wséréd wspomnianych dziatan, oprocz integracji 1 spojnosci procesOw rozwoju
zmniejszajacych  marginalizacje  obszaréw  problemowych, wyszczegolniono takze
zwigkszanie znaczenia glownych osrodkow miejskich na tle Europy, utrzymanie tadu
przestrzennego z uwzglednieniem dbalosci o §rodowisko naturalne oraz poprawe dostepnosci
poprzez rozwdj infrastruktury. Duza wage przyktada si¢ do poprawy polaczen transportowych
oraz komunikacji publicznej miedzy osrodkami subregionalnymi i wiejskimi (szczeg6lnie
tymi o skrajnie niskiej spdjnosci z reszta kraju, jak Kotlina Ktlodzka, Kotlina
Kamiennogorska, Kotlina Jeleniogdrska czy Dolina Nysy Luzyckiej) a wickszymi miastami.
Zaréwno skoordynowane rozktady, jak réwniez zintegrowany system taryfowy moga
wplyna¢ na poprawg¢ mobilnoSci w regionie oraz sa w stanie mieszkancom obszaréw
»peryferyjnych” zwigkszy¢ dostep do zidentyfikowanych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Dolnoslaskiego na lata 2014-2020 osrodkéw wzrostu, generujacych miejsca pracy.
Ulepszenia polaczen dotyczg obszaro6w pomigdzy gldwnymi miastami (Wroctaw — Warszawa,
Wroctaw — Poznan), a takze zwiazane sa z trasami transgranicznymi, ktore prowadza do
Niemiec (Drezno, Berlin), Czech (Praga, Brno) oraz Austrii (Wiedeﬁ)ls.

Powyzsze dokumenty zwracajg uwage na znaczenie jakosci systemu transportowego, ktéra
ma istotny wplyw na warunki zycia mieszkancow oraz rozwdj gospodarczy. Szczegdlowe
rozwinigcie problemu znajduje si¢ w Polityce Transportowej Panstwa na lata 2006-2025"
oraz w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)? wraz z
Dokumentem Implementacyjnym do Strategii rozwoju transportu do 2020 roku, ktory zawiera
listg inwestycji priorytetowych wybranych wedtug ustalonych kryteriow wyboru projektow.
Projekty te beda realizowane do momentu wyczerpania §rodkéw (Funduszu Spojnosci, CEF,
innych §rodkow). Po ustaleniu doktadnej wielkosci alokacji ze srodkéw UE na transport w
latach 2014-2020 wskazane zostang priorytety realizacyjne.

Priorytetowe cele to usprawnienie gtownych kanatow transportowych poprzez poprawe
stanu drog wszystkich kategorii, unowoczesnienie kolei, wzmocnienie roli portow morskich i
lotniczych oraz rozwdj systemow intermodalnych. Ponadto zwraca si¢ uwagg na poprawe
bezpieczenstwa transportu. Podkreslono réwniez, ze uwaga zostanie skoncentrowana na

dziataniach, ktorych efekt wptywac bedzie na mozliwie jak najwigksza liczbe uzytkownikow.

'8 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030) przyjeta przez Rade Ministrow 13
grudnia 2011 roku.

¥ Dokument przyjety przez Rade Ministrow 29 czerwca 2005 roku.

2 Dokument przyjety przez Rade Ministrow 22 stycznia 2013 roku. Wykaz projektow jest w zataczniku nr 1.
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W zwiagzku z tym najwigkszy nacisk zostat polozony na usprawnienie funkcjonowania
najwazniejszych Kkorytarzy transportowych kraju, wsparcie przewoznikow oferujacych
transeuropejskie przewozy towarowe i pasazerskie oraz zwigkszenie konkurencyjnosci i
jakosci komunikacji miejskiej obszaréw metropolitalnych. Rozpatrujgc kwestie transportu
publicznego, zaznaczono konieczno$¢ wsparcia jednostek samorzadu terytorialnego w jego
organizacji.

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 roku zdefiniowano trzy
cele odnoszace si¢ do dzialalnos$ci transportowe;:

1. podwyzszenie konkurencyjnosci gtéwnych osrodkow miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng, przy zachowaniu policentrycznej
struktury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci; w tym zakresie plan przewiduje
wzrost konkurencyjno$ci obszaru wojewodztwa dolnos$laskiego, z uwzglednieniem
poprawy dostepnosci transportowej i rozwoju funkcji metropolitarnych, jak rowniez
integracji obszarowej w transporcie;

2. poprawe spojnosci wewngtrznej 1 terytorialne réwnowazenie rozwoju kraju przez
promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania si¢
czynnikdw rozwoju, wielofunkcyjny rozwoj obszaréw wiejskich oraz wykorzystanie
potencjalu wewnetrznego wszystkich terytoriow; plan nawigzuje do tego celu w
koncepcji przez okreslenie dzialan prowadzacych do integracji regionalnej,
aktywizacji terenéw wiejskich 1 uwzglednianie specjalizacji poszczegdlnych
obszarow;

3. popraweg dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych przez

rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 20154

Wieloletni program inwestycji kolejowych do 2013 roku z perspektywa roku 2015 zawiera
wykaz wszystkich planowanych inwestycji zwigzanych z koleja. Z wymienionych projektéw
15 dotyczy inwestycji na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego o tacznej wartosci
5,8 miliarda zlotych (wykaz wazniejszych inwestycji infrastrukturalnych dotyczacych
wojewodztwa dolnos$laskiego znajduje si¢ w zalaczniku nr 2). Zgodnie z planem 7 inwestycji
obecnie jest juz zakonczonych, 2 sa w trakcie koncowej fazy realizacji, a pozostatych 6 ma

by¢ zrealizowanych do konca 2015 roku.

2 Dokument przyjety przez Rade Ministrow 5 listopada 2013 roku.
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2.1.3. Uwarunkowania o charakterze regionalnym wynikajace z prawodawstwa
krajowego

Przygotowujac ponizsze opracowanie, brano pod uwage dokumenty wyznaczajgce
kierunek rozwoju wojewddztwa i zadbano o zgodno$¢ przeprowadzanych analiz z
zatozeniami zawartymi w:

e  Planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa dolnos’lqskiegozz;

e  Strategii Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslaskiego do 2020 roku;

e  Wicloletniej Prognozie Finansowej Wojewodztwa Dolnoslaskiego do roku 2023;

e  Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewodztwa Dolnoslaskiego na lata 2014-
2020, ktory w wersji projektu jest na etapie konsultacji, ktora konczy si¢ 2 grudnia

2013 roku.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewoédztwa dolnoslaskiego

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa stanowi podstawowe narzedzie do
ksztattowania przez samorzad wojewodzki regionalnej polityki przestrzennej. Takie dziatanie
stuzy realizacji celu publicznego, jakim jest ochrona i ksztaltowanie tadu przestrzennego,
traktowanego jako zasadniczy element prowadzenia polityki zroéwnowazonego rozwoju
wojewodztwa.

Obecnie obowigzuje Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa dolnos$laskiego
przyjety przez Sejmik Wojewddztwa Dolnoslgskiego w dniu 30 sierpnia 2002 roku
uchwatg nr XLV111/873/2002, jednak w koncowym etapie wdrazania znajduje si¢ projekt
zmiany Planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa dolno$laskiego — Perspektywa
2020. W nowym dokumencie sprawy zwigzane z rozwojem transportu publicznego zostaty
szeroko przedstawione oraz znaczaco zmienione w stosunku do Planu zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa dolnoslaskiego uchwalonego w 2002 roku.

Cele strategiczne w projekcie zmiany Planu zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa dolnoslaskiego sg nastepujace:

a) umocnienie wewnetrznej i zewnetrznej integracji przestrzennej, jak rowniez spoteczno-
gospodarczej oraz infrastrukturalnej w powigzaniu z sasiednimi regionami Polski, Czech
i Niemiec oraz uksztattowanie Dolnego Slaska jako rozwinigtego, europejskiego regionu

wezlowego 0 wysokim stopniu konkurencyjnos$ci i rozwinietej gospodarce;

?2 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa dolnoslaskiego zostat opracowany w latach 1999-2002
w Wojewoddzkim Biurze Urbanistycznym we Wroctawiu. Obecnie opracowywana jest Perspektywa 2020.
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b)

f)

zintegrowana ochrona zasobow przyrodniczo-krajobrazowych iracjonalne ich
wykorzystanie oraz udost¢pnienie, a takze stworzenie spdjnego, regionalnego systemu
obszaréw chronionych;

zintegrowana ochrona i rewitalizacja zasobéw dziedzictwa kulturowego oraz utrzymanie
tozsamosci i odrgbnosci kulturowej regionu;

zintegrowany rozwdj przestrzenny i spoteczno-gospodarczy oraz integracja
Wroctawskiego Obszaru Metropolitalnego jako glownego wezta sieci osadniczej
wojewodztwa, jak rowniez jego pozostatych elementow;

efektywne wykorzystanie wiasnych zasobéw wojewodztwa dla poprawy jakosci zycia
I standardow zaspokajania potrzeb spoteczenstwa,

uksztattowanie  sprawnych, bezpiecznych systemoéw transportu i komunikacji,
powigzanych z systemem krajowym i europejskim, oraz sieci infrastruktury technicznej
zapewniajacych dostep do wody 1 energii, wlasciwag gospodarke odpadami oraz
zapobieganie awariom i negatywnym skutkom klesk zywiolowych.

Do realizacji przyjetych celow strategicznych zagospodarowania rozwoju przestrzennego

wojewodztwa sluza przyjete kierunki ich realizacji, w tym powigzany z Planem

Transportowym rozwoj systemow transportu, dla ktérego ustalono szereg kierunkoéw i zasad

zagospodarowania przestrzennego, z ktorych szczeg6élnie dwa bezposrednio nawigzujg do

projektowanego dokumentu:

a)

ksztattowanie spdjnego systemu powigzan wewnetrznych regionu — poprawa dostepnosci

realizowana przy uwzglednieniu nastepujacych zasad:

e poprawy wewngtrznej dostepnosci komunikacyjnej glownych osrodkow osadniczych;

e modernizacji 1 rozbudowy istniejacego uktadu dréog z dopuszczeniem zmian w ich
przebiegu, zwlaszcza w przypadku budowy obwodnic;

e wyznaczania przebiegu nowych gtownych drég z minimalng ingerencja w tereny
0 najwyzszych walorach przyrodniczych i obszary chronione, z jednoczesnym
zapewnieniem ochrony przed negatywnym oddzialywaniem na $rodowisko
I kompensacja przyrodnicza;

e dopuszczenia lokalizacji dodatkowych weztéw drogowych w uzasadnionych
przypadkach w ciagach autostrad 1 drog ekspresowych;

e koordynacji rozwoju osadnictwa z istniejgcg i1 planowang siecig komunikacyjng przy

minimalizacji czasu przejazdoéw, kosztéw dostgpu i emisji zanieczyszczen,
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poprawy warunkéw przejazdu przez obszary zurbanizowane i rozwoju transportu
publicznego, z uwzglednieniem specyfiki obszaréw zabytkowych i intensywnie
zabudowanych;

kompleksowego rozwigzania problemow transportowych w obszarze przygranicznym,
Z uwzglednieniem potaczen transgranicznych;

rozbudowy turystycznej sieci drog w obszarze transgranicznym;

poprawy potaczen komunikacyjnych obszarow turystycznych Karkonoszy, Gor

Izerskich i Gor Luzyckich poprzez Zittau,

b) ksztaltowanie spdjnego systemu zewngtrznych i wewngtrznych kolejowych powigzan

transportowych, realizowanych przy uwzglednieniu nastgpujacych zasad:

poprawy dostepnosci komunikacyjnej gtéwnych osrodkéw osadniczych wojewddztwa
z krajowym i europejskim systemem kolejowym;

planowania, projektowania i przebudowy kolejowych systeméw transportowych,
Z uwzglednieniem wymogow ochrony srodowiska przyrodniczego i kulturowego;
modernizacji infrastruktury kolejowej z minimalng ingerencja w tereny o najwyzszych
walorach przyrodniczych i obszaréw chronionych, z jednoczesnym zapewnieniem
ochrony przed negatywnym oddzialywaniem na $rodowisko i kompensacja
przyrodnicza;

sukcesywnego powickszania przewozow kolejowych, zwlaszcza surowcoéw skalnych
I Kruszyw;

utrzymania terenéw po zlikwidowanych liniach kolejowych i ich ochrona przed
wprowadzaniem zabudowy (dla ponownego wykorzystania transportowego);
rozbudowy systemu Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej oraz uruchomienie
systemow  Jeleniogorskiej Kolei Miejskiej (JKM) 1 Walbrzyskiej Kolei
Aglomeracyjnej (WKA);

skracania czasu przejazdu w ruchu osobowym i1 przewozoéw w ruchu towarowym;
zachowania 1 rozbudowy szynowych potaczen migdzy miejscowosciami centralnymi
w ruchu transgranicznym;

rozbudowa transgranicznej, regionalnej komunikacji publicznej;

prowadzenia prac przygotowawczych do budowy kolei duzych predkosci w regionie.

Powyzsze kierunki 1 zasady zagospodarowania przestrzennego, z ktorych czes$¢

jednoznacznie nawigzuje do transportu publicznego, beda realizowane poprzez wiele

szczegdtowych dzialan 1 zadan, ktore zarowno w sposob bezposredni, jak 1 posredni
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przyczynia si¢ do rozwoju i optymalnego funkcjonowania sieci publicznego transportu

zbiorowego w wojewodztwie dolnoslgskim. Mozna tu w szczegélnosci wyrdznié

przewidywane dziatania ukierunkowane na:

a) realizacje sprawnego systemu powigzan drogowych w réznych obszarach wojewodztwa
(Wroctawski Obszar Metropolitalny, Pasmo Glogowsko-Ktodzkie, Pasmo Przedgorza
Sudeckiego, potudniowo-zachodnia czg$¢ wojewddztwa), umozliwiajacego wiasciwy
przepltyw 0sob i dobr oraz wspodtprace 1 aktywnos$¢ gospodarczg o znaczeniu regionalnym;

b) stworzenie sprawnego systemu powigzan kolejowych (Wroctawski Obszar Metropolitalny,
Pasmo Glogowsko-Ktodzkie, Pasmo Przedgorza Sudeckiego), ze szczegdlnym
uwzglednieniem publicznego transportu szynowego;

c) wykorzystanie istniejgcych linii kolejowych oraz linii o ruchu zawieszonym jako waznego
elementu aktywizacji turystycznej obszaru pogranicza.

Analiza celéow strategicznych projektu zmiany Planu zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa dolnoslaskiego — Perspektywa 2020 oraz przyjetych kierunkow ich realizacji,
zwigzanych z rozwojem systemow transportu, wskazuje jednoznacznie na wysoka spojnosc
Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa

dolnoslaskiego z wymienionym dokumentem rangi wojewddzkie;.

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Dolnoslaskiego do 2020 roku

Dokument ten okresla najwazniejsze postepowania rozwojowe, ktore majg trwa¢ do roku
2020. W opracowaniu tym wojewodztwo dolnoslaskie podzielono na 12 obszarow
interwencji, ktérym przypisano odpowiednie cele szczegotowe. Jednym z celéw jest
zrownowazony transport i poprawa dostgpnosci transportowej. Wszystkie cele przedstawione
w Strategii beda realizowane w tzw. Czterech Obszarach Integracji, ktore charakteryzuja si¢
zréznicowanymi uwarunkowaniami rozwoju. Obszary Integracji to:

e  Wroctawski Obszar Integracji;

e Legnicko-Gtogowski Obszar Integracji;
e Sudecki Obszar Integracji;

e Zachodni Obszar Integracji.

Ponadto wyznaczono na terenie wojewddztwa 12 Obszarow Strategicznej Interwencji
(OSI), ktore okreslono na podstawie zidentyfikowanych obszarow problemowych. W kazdym
z 12 OSI zhierarchizowano 8 celow szczegdtowych. W dziewigciu z dwunastu obszarow

interwencji zrownowazony transport i poprawa dostepnosci transportowej ma najwyzszy
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priorytet. Strategia ta zawiera takze alokacje $rodkéw wspierajacych rozw6j] miedzy

wspomniane cele. Na zrownowazony transport przeznaczono najwiecej, bo az 20% funduszy.

Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewodztwa Dolnoslaskiego do 2027 roku

Na podstawie Uchwaly nr 4818/IV/13 Zarzadu Wojewddztwa Dolnoslaskiego z dnia 8
pazdziernika 2013 roku okreslono, ile $rodkéw z budzetu wilasnego bedzie przeznaczane
danego roku na poszczegolne obszary finansowania. Podsumowujac poziom finansowania
transportu publicznego, wedlug stanu na dzien 26 wrzesnia 2013 roku, nalezatoby uwzglednic¢
poziom dofinansowania krajowych potaczen autobusowych na poziomie 49 milionéw zlotych
(doptaty do ulg ustawowych) oraz dotowanie i organizowanie kolei regionalnych na poziomie
120 milionéw zlotych. Dofinansowanie krajowych przewozoéw pasazerskich w celu
wyrownania przewoznikom kolejowym utraconych przychodow z tytulu obowigzujacych
ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw, o ktorych mowa w ustawie z dnia 20
czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu
zbiorowego (Dz.U. z 2002 r. Nr 175, poz. 1440, ze zm.) jest przekazywane przewoznikom
kolejowym bezposrednio z budzetu Ministerstwa wlasciwego do spraw transportu i kwota ta
nie wlicza si¢ w budzet Urzedu Marszatkowskiego. Doktadny schemat przeptywu srodkow
finansowych ukazuje rysunek 2.1.4.

Rysunek 2.1.4. Schemat przeptywu $rodkow finansowych
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Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Dolnoslaskiego na lata 2014-2020

Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Dolno$lgskiego na lata 2014-2020 jest
waznym dokumentem operacyjnym, poprzez ktory miedzy innymi bedzie realizowana
Strategia Rozwoju Wojewodztwa Dolnoslaskiego do 2020 roku. Aktualnie obowigzujacy
dokument, obejmujacy perspektywe na lata 2007-2013, konczy swoja misje w biezacym roku
1 nie zostal szczegdtowo uwzgledniony w niniejszym pismie, za§ nowy jest obecnie w
koncowej fazie konsultacji, bedzie uchwalony w najblizszym czasie i moze mie¢ wptyw na
realizacj¢ Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewodztwa
dolnoslaskiego. O$ priorytetowa nr 5 ,,Transport” jest w nim jednym z gtownych obszaréw

wspieranych funduszami europejskimi.
2.2. Czynniki demograficzne i spoleczne

2.2.1. Ogolna charakterystyka wojewodztwa

Wojewodztwo dolnoslaskie polozone jest w poludniowo-zachodniej czeéci Polski.
Graniczy z Republikag Czeska od potudnia i z Republikag Federalng Niemiec od zachodu.
Sasiaduje z trzema wojewodztwami: lubuskim na péinocnym zachodzie, wielkopolskim na
poinocnym wschodzie oraz opolskim na potudniowym wschodzie. Dolnoslaskie jest jednym z
wigkszych wojewodztw w Polsce. Jego powierzchnia wynosi 19 947 km?, co stanowi 6,4%
catkowitej powierzchni kraju. Na jego terenie mieszka ponad 2,9 miliona ludzi (co stanowi
7,6% populacji kraju), z czego az 69,6% mieszka w miastach regionu. Gestos¢ zaludnienia
wynosi 146 oséb na 1 km?, co wykracza ponad $rednig krajowa (123 osoby na 1 km?).
Administracyjnie wojewodztwo dolnoslaskie podzielone jest na 26 powiatow ziemskich
(bolestawiecki,  dzierzoniowski,  glogowski,  goérowski, jaworski, jeleniogorski,
kamiennogorski, ktodzki, legnicki, lubanski, lubinski, Iwoéwecki, milicki, olesnicki, otawski,
polkowicki, strzelinski, $redzki, $widnicki, trzebnicki, walbrzyski, wotowski, wroctawski,
zabkowicki, zgorzelecki, zlotoryjski23) 14 powiaty grodzkie (Wroctaw, Jelenia Gora, Legnica
oraz od 1 stycznia 2013 roku réwniez Walbrzych24). Wroctaw jest najwigkszym miastem
wojewddztwa 1 jednoczesnie jego stolicg. To czwarte co do wielkos$ci miasto w Polsce, ktore

liczy okoto 630 tys. mieszkancow.

2 Rocznik statystyczny wojewodztw 2012, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2012,

2 Kancelaria Prezesa Rady Ministrow, Rozporzadzenie w sprawie przywrocenia miastu Walbrzych statusu
miasta na prawach powiatu 1 ustalenia granic powiatu walbrzyskiego, przedtozone przez ministra
administracji i cyfryzacji, 2013, <https://www.premier.gov.pl/wydarzenia/decyzje-rzadu/rozporzadzenie-w-
sprawie-przywrocenia-miastu-walbrzych-statusu-miasta-na.html>, [data dostepu: 16.09.2013].
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Koncentracja ludnosci w obszarach miejskich powoduje jej nierownomierne
rozmieszczenie na obszarze wojewddztwa. Srednie zageszczenie populacji na terenie gmin
miejskich wynosi 958 0s6b/1 km?, z kolei w gminach wiejskich 59 osob/1 km?, co ukazuje

tabela 2.2.1.
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Tabela 2.2.1. Powierzchnia i populacja gmin

) Gminy miejsko- . .
Rodzaj | Sy wiej)s/kie (155) Gminy | Miasta Suma
danvch wiejskie miejskie grodzkie
y (78) (32) 4)
Obszar Obszar
miejski wiejski
PO""['Errrff]h”'a 9818 791 7921 874 543 19 947
Po?gs'a]cja 553607 | 400521 | 332498 | 692109 | 935627 | 2914362
Populacja
o6 ,km%] 59 648 46 958 1536 146

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: Powierzchnia i ludno$é w przekroju terytorialnym w 2013 r.,
Gltowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2013.

W wieku produkcyjnym jest 64,8% ludnosci, czyli nieznacznie wigcej niz wynosi Srednia
krajowa (64,2%), w wieku przedprodukcyjnym — 17%, a w poprodukcyjnym — 18,2%.

Przyrost naturalny, ktéory wynosi —0,6, jest nizszy niz w kraju (0,3) 1 klasyfikuje
wojewodztwo dolnoslaskie na 11. pozycji, przed wojewodztwem Slaskim, lubelskim,
opolskim, swietokrzyskim 1 t6dzkim.

Wojewddztwo dolno$laskie jest wojewddztwem przemystowo-rolniczym, ze znacznym
udziatem ustug. W sektorze ustug zarejestrowanych jest okoto 260 tys. podmiot(')wzs.
Najwigcej podmiotdw zajmuje si¢ handlem hurtowym 1 detalicznym oraz naprawa pojazdow
samochodowych, wiaczajac motocykle. Wystepuja duze dysproporcje regionalne jesli chodzi
0o rozwo0j gospodarczy; najlepiej rozwinigte gospodarczo sg okolice miast grodzkich,
Wroclawia, Legnicy, Jeleniej Gory 1 Walbrzycha, najstabiej za$ powiaty klodzki, milicki 1
gorowski.

Najbardziej rozwinigta galezig przemystu jest hutnictwo miedzi (rejon Polkowic, Lubina,
Legnicy i Glogowa), a takze przemyst maszynowy (Wroctaw, Swidnica), produkcja srodkoéw
transportu (Jelcz-Laskowice, Wroctaw, Twardogora, Polkowice). Rownie dobrze rozwinigty
jest przemyst chemiczny (Wroctaw, Brzeg Dolny, Jelenia Gora), w tym m.in. farmaceutyczny
(Jelenia Gora, Bolestawiec), mineralny (Sroda Slaska, Strzegom, Wroclaw), w tym szklarski

(Stronie Slaskie, Piefisk, Szczytna).

% GUS, Bank Danych Lokalnych, 2012, <www.stat.gov.pl>, [data dostepu: 19.09.2013].
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Mniejsze znaczenie ma przemyst odziezowy (Wroctaw, Legnica, Jelenia Gora), meblarski
(Watbrzych, Wroctaw, Gryfow Slaski), spozywczy oraz dobrze niegdy$ rozwinigty przemyst

wldkienniczy (Bielawa, Dzierzoniow, Walbrzych, Kamienna G(’)ra)26.

2.2.2. Dane demograficzne w podziale terytorialnym wojewoédztwa

W wojewodztwie znajduje si¢ 26 powiatdow ziemskich oraz 4 grodzkie; ich przeci¢tna
powierzchnia wynosi 665 km?, a §rednia populacja — 97 145 0s6b. Tabela 2.2.2 przedstawia

statystyki poszczegolnych powiatow.

Tabela 2.2.2. Powierzchnia i ludno$¢ powiatow

Powierzchnia Ludnos¢
Powiat Liczba gmin [km?] ogélem
bolestawiecki 6 1304 90 420
dzierzoniowski* 7 479 105 284
glogowski 6 443 90 386
gorowski 4 738 36 625
jaworski 6 582 52 356
jeleniogorski 9 627 65 129
kamiennogodrski 4 396 45 487
ktodzki 14 1642 165 948
legnicki 8 744 54 825
lubanski 7 428 56 503
lubinski 4 712 106 818
lwowecki 5 710 47 661
milicki 3 715 37 467
oles$nicki 8 1049 105 954
otawski 4 524 75528
polkowicki 6 779 63 183
strzelinski 5 622 44 547
$sredzki 5 704 52108
$widnicki 8 741 161 737
trzebnicki 6 1025 82 552
watbrzyski 8 430 58 433
wotowski 3 675 47 708
wroclawski 9 1118 124 509

%6 Opracowanie whasne na podstawie: Sleszynski Przemystaw, Wieckowski Marek, Wielka Encyklopedia PWN,

Warszawa, 2005.




Powierzchnia Ludnos$¢
Powiat Liczba gmin [km?] ogélem
zabkowicki 7 802 68 334
zgorzelecki 7 839 93 801
ztotoryjski 6 576 45 432
Jelenia Gora - 109 82 846
Legnica - 56 102 422
Waltbrzych* - 85 119171
Wroctaw - 293 631 188

Suma 165 19 947 2914 362

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Powierzchnia i ludno$é w przekroju terytorialnym w 2013 r.,
Gltowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2013.

* Walbrzych i Szczawno-Zdrdj jest organizmem miejskim, ktory w Planie Transportowym traktowany jest jako
jeden Punkt Transportowy, podobnie jak Bielawa, Dzierzoniéw i Pieszyce.

Pod wzgledem liczby ludnos$ci dominujacym miastem jest stolica wojewodztwa —
Wroctaw. Jego mieszkancy (631 188 osob) stanowia 21,7% populacji wojewodztwa.
Pozostate miasta na prawach powiatu majg sumarycznie prawie dwa razy mniej mieszkancow
niz Wroclaw (304 439 osdb). Pozostale wigksze miasta przekraczajace 50 tys. mieszkancow
to lezace w Legnicko-Glogowskim Okregu miedziowym Lubin (74 669 osob) 1 Glogow
(69 185 o0sob) oraz znajdujaca si¢ blisko Walbrzyskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
Swidnica (59 737 osob). Miejscowosci liczace ponad 20 tys. mieszkancow zajmuja 4,8%
powierzchni wojewodztwa i1 zyje w nich 51,9% ogotu ludnosci.

Najwigksze zageszczenie ludnosci mozna odnotowaé we wspomnianych miastach, z kolei
najmniejsze wystgpuje na obrzezach wojewddztwa, tj. w powiatach goreckim, milickim,
lwoweckim 1 bolestawieckim.

Istnieje zwigzek miedzy liczbg ludnos$ci oraz gestoscig zaludnienia a liczbg generowanych
podrézy (szerzej opisany w rozdziale 1), ktéra ma przetozenie na wielko§¢ potoku
pasazerskiego oraz zapotrzebowanie na transport publiczny. Jednoczes$nie nalezy zauwazyc,
ze struktura sieci transportu publicznego dla wojewoddztwa powinna by¢ dostosowana do
specyficznych uwarunkowan przestrzenno-demograficznych — wystgpujacych  w  tym

wojewodztwie.

2.2.3. Prognoza demograficzna

Zmiany demograficzne sg jednym z istotnych czynnikéw wptywajacych na dostosowanie

oferty transportu publicznego do potrzeb spotecznych. Wahania zwigzane z migracjami
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ludno$ci, przyrostem naturalnym 1 postgpujacym szybko starzeniem si¢ ludnosci
odczuwalnym w regionie, w perspektywie 2025 roku beda przekladaty si¢ na
zapotrzebowanie na transport publiczny, dlatego tez w raporcie uwzgledniono zmiany
historyczne jako element wsparcia decyzji zwigzanych z wyborem optymalnej oferty
przewozowej.

Wedhug danych Glownego Urzedu Statystycznego®’ na poczatku 1995 roku populacja
obszaru, ktory dzi§ stanowi wojewddztwo dolnos$laskie, wynosita 2 988 278 0sob 1 z roku na
rok malata Srednio o 0,1%. Jednakze z powodu zmiany w metodologii liczenia populacji
przez GUS?® dane historyczne nie powinny byé wprost porownywane z danymi dla lat 2010-
2012. Jednocze$nie analiza danych uzyskanych przez GUS wskazuje na stopniowy spadek

liczby 0s6b zamieszkujacych wojewodztwo dolnoslaskie w latach 1995-2012 (wykres 2.2.1).

Wykres 2.2.1. Populacja wojewodztwa dolno$laskiego w latach 1995-2012
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Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS z Banku Danych Lokalnych.

%7 Powierzchnia i ludno$é w przekroju terytorialnym w 2013 roku, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2013.

% Dane dla lat 1995-1998 (ludnos¢ stata i faktyczna) oraz wedhug stanu na 30 VI 1999 roku (ludno$é faktyczna)
zostaly opracowane na podstawie wynikow Narodowego Spisu Powszechnego (NSP) — 1988 i majg
znaczenie jedynie historyczne. Dane o ludnosci statej (wedlug statego miejsca zamieszkania) od 30.06.1999
roku do 31.12.2009 roku zostaty opracowane na podstawie wynikow NSP-2002 (liczba ludnosci statej byta
wykorzystywana wylacznie na potrzeby obliczen wskaznikow demograficznych). Od 1999 do 2009 roku
(wedtug podziatu administracyjnego w dniu 31.12) bilans liczby i struktury ludnosci byl opracowywany na
podstawie wynikow NSP-2002. Od 2010 roku baza wyj$ciowa bilansu stanu i struktury ludnos$ci sa wyniki
NSP-2011. Poniewaz od 2010 roku nie jest opracowywany bilans ludnosci zameldowanej na pobyt staly,
ulegta zmianie metodologia liczenia wszystkich wspotczynnikow demograficznych, poszczegodlne fakty
demograficzne i z zakresu migracji zostaty odniesione do ludnosci faktyczne;j.
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Prognozy wskazuja dalszy spadek liczby ludnosci wojewodztwa dolnoslaskiego. Znacznie
szybciej nastepowaé bedzie wyludnienie miast ($rednio 0,5% rocznie) niz wyludnienie wsi
(Srednio 0,01% rocznie). Wplyw na spadek populacji maja glownie migracje mieszkancow
oraz ujemny przyrost naturalny. Obecnie w ciggu roku wojewodztwo opuszcza okoto 10 tys.
wiecej 0sob, niz do niego przybywa. Po 2020 roku w wojewodztwie dolnoslaskim ujemny
bilans migracji bgdzie na poziomie 15 tys. osob Sredniorocznie. Przyrost naturalny w
wojewodztwie w latach 2015-2025 bedzie osiggat wartos¢ srednio —0,3% w skali roku.

Populacja bedzie male¢ we wszystkich powiatach wojewodztwa procz powiatu §redzkiego
I trzebnickiego, w ktorych w okresie 10 kolejnych lat, od roku 2015 do 2025, szacuje si¢
$redni przyrost roczny na poziomie 0,16%, oraz powiatu wroctawskiego o srednim przyroscie
1,2%. Z kolei procentowo najwicksze wyludnienie bedzie wystepowaé w powiecie
watbrzyskim 1 zabkowickim (Srednio 0,8% rocznie). Tabela 2.2.3 przedstawia prognoze¢

zmian populacji dla miast w poszczegoélnych powiatach.

Tabela 2.2.3. Prognozowane zmiany w populacji powiatow dla miast w wojewodztwie dolnoslaskim
w latach 2015, 2020 i 2025

Powiat Populacja ogolem Populacja miast

2015 2020 2025 2015 2020 2025

bolestawiecki 88 363 87 522 86 023 41 852 40 202 38 341
dzierzoniowski* | 99 966 97 300 94 383 81174 79 052 76 794
glogowski 87 566 86 907 85 552 65 440 63 382 60 858
gorowski 35162 34179 32973 14 398 13 894 13 324
jaworski 49 616 48 030 46 214 27 923 26 947 25 847
jeleniogorski 63 480 62 871 61 960 29 163 28 520 27 760
kamiennogorski 43 881 42 442 40 894 25 465 24 257 23 059
ktodzki 157075 | 151607 | 145573 | 101748 98 174 94 247
legnicki 53 400 52 946 52 096 18 131 18 067 17 874
lubanski 54 762 53 426 51 880 33788 32582 31292
lubinski 103 302 101 362 98 685 75731 71 960 67 783
lwowecki 46 186 45 097 43 854 23 246 22 599 21 886
milicki 35630 34 708 33 649 11 491 11197 10 849
ole$nicki 103 849 103580 | 102 641 60 525 59 733 58 621
otawski 71791 71444 70 696 44 442 43 366 42 090
polkowicki 61 302 61 030 60 377 35 666 35026 34188
strzelinski 42 314 41 055 39 625 14 167 13961 13 697

$redzki 51 376 51 968 52 177 9003 9046 9029
$widnicki 155463 | 152287 | 148418 | 108618 | 106621 | 104216
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Powiat Populacja ogolem Populacja miast
2015 2020 2025 2015 2020 2025
trzebnicki 80 792 81 752 82132 29 742 29 857 29 831
watbrzyski* 172 241 165688 | 158626 | 152857 | 146854 | 140446
wotowski 46 375 45 506 44 404 24 556 24 236 23 817
wroctawski 124263 | 133051 | 140353 16 549 16 782 16 906
zabkowicki 65 324 62 979 60 439 29 516 28 601 27 621
zgorzelecki 89 974 87 429 84 528 60 914 58 840 56 608
zlotoryjski 44 441 43 420 42 124 21 885 21218 20 407
Jelenia Géra 81172 78 614 76 018 81172 78 614 76 018
Legnica 101 197 98 850 96 038 101 197 98 850 96 038
Wroctaw 624734 | 622803 | 620111 | 624734 | 622803 | 620111
Suma 2834997 [ 2799853 | 2752443 | 1965093 | 1925241 | 1879 558

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
* Walbrzych i Szczawno-Zdroj jest organizmem miejskim, ktory w planie bedzie traktowany jako jeden Punkt
Transportowy, podobnie jak Bielawa, Dzierzoniow i Pieszyce. Ponadto Walbrzych zostal miastem na prawach
powiatu od 1 stycznia 2013 roku, dlatego dane dotyczace powiatu m. Waltbrzycha zawieraja si¢ w powiecie

watbrzyskim.

Wykres 2.2.2 przedstawia prognoz¢ przyrostu naturalnego z rozréznieniem na miasta

i wsie.

Wykres 2.2.2. Prognoza przyrostu naturalnego miast i wsi do 2025 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

42




Prognozy demograficzne wskazuja na kontynuacj¢ trendu spadkowego w liczbie urodzen
do 2025 roku. Migracje ludno$ci w latach 2013-2025 bgda poglebialy proces zmniejszania si¢
liczby ludno$ci zamieszkujacej wojewodztwo dolnoslaskie. Spadek populacji w gtéwnych
miastach wojewddztwa dolnoslaskiego, przy jednoczesnym wzroScie demograficznym w
powiecie wroctawskim, wskazuje, ze jednym z istotnych celow transportu publicznego na
terenie wojewodztwa dolno$laskiego bedzie wspieranie zrownowazonego rozwoju regionow

oraz zapewnienie braku tak zwanych ,,obszaréw wykluczonych”.
2.3. Czynniki gospodarcze — rynek pracy

Liczba oséb pracujacych w poszczegdlnych powiatach wojewddztwa dolnoslaskiego ma
istotny wptyw na liczbe odbywanych podrézy. To wlasnie osoby dojezdzajace do pracy sg
jednym z glownych generatorOw popytu na transport publiczny. Zmiany w liczbie
pracujacych sa rowniez jednym z podstawowych czynnikow, na ktory powinno si¢ zwroci¢
uwage podczas tworzenia odpowiedniej oferty przewozowe;.

Wedtug danych z GUS? liczba pracujacych w 2011 roku wyniosla 785 659 o0sob, z czego
51,3% stanowili mezczyzni. Wykres 2.3.1 wskazuje, ze liczba 0sob pracujacych na terenie
wojewodztwa wzrastata w latach 2005-2011. Zmiany w wielko$ci zatrudnienia z podziatem

na powiaty przedstawia tabela 2.3.1.

Wykres 2.3.1. Liczba 0sob pracujacych na terenie wojewodztwa dolnos$laskiego w latach 2005-2011

800
780
760
—. 740
g
2 720
0
§ 700
S 680
L
— 660
640
620
600 T T T T T T
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

# GUS, Bank Danych Lokalnych, <www.stat.gov.pl>, [data dostepu: 31.10.2013 roku].
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Tabela 2.3.1. Liczba pracujacych w powiatach wojewddztwa dolnoslaskiego w latach 2005-2011

Powiat 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 |zmiana Z”[‘(f/";‘]”a
bolestawiecki 18 544 18 877 19 953 20570 19 211 20725 21 598 3054 16,5
jaworski 10 340 10 637 10 636 10 828 10 270 10 349 10 324 -16 -0,2
jeleniogodrski 10 227 10 545 10 979 10 528 10 536 10 116 10 371 144 1,4
kamiennogorski 9091 8898 9269 8866 8374 9068 9341 250 2,7
lubanski 9921 9824 9775 10 110 9493 10 989 11103 1182 11,9
lwowecki 7977 8366 8396 9010 8060 9098 8995 1018 12,8
zgorzelecki 23702 23 878 23 583 23 604 23298 23639 23 275 —427 -1,8
ztotoryjski 8189 8096 8296 8242 8213 8937 8808 619 7,6
glogowski 19 063 19 323 20 480 21 357 20 485 20 753 20 428 1365 7,2
gorowski 6503 6493 6466 6651 6362 7264 7174 671 10,3
legnicki 9357 9378 9764 9980 9659 9914 9877 520 5,6
lubinski 26171 26 638 27 835 27 798 27 449 28 512 28 254 2083 8,0
pO|k0WiCki 26 936 27908 30 059 30 254 29 939 29 375 31187 4251 15,8
dzierzoniowski 16 863 16 763 17 063 17 973 17 370 18 261 18 161 1298 7,7
ktodzki 28 825 29 607 29578 29 261 29 031 30783 29 894 1069 3,7
Swidnicki 32741 33458 35180 36 803 35925 37 567 38 358 5617 17,2
walbrzyski* 38 036 38 080 40 286 40 738 37 184 37 407 36 981 -1055 -2,8
zabkowicki 13178 13461 13 667 13 935 14 116 14 437 14 078 900 6,8
milicki 8073 8146 8012 8104 8054 7926 8028 —45 -0,6
olesnicki 22 408 23774 24 650 24 039 23 648 24 720 24 139 1731 1,7
otawski 16 438 18111 20573 22 036 20982 22 366 23514 7076 43,0
strzelinski 8699 9274 9462 9473 9480 9805 9915 1216 14,0
Sredzki 10 411 11 367 11 926 11 976 11 614 11 886 11530 1119 10,7
trzebnicki 13 700 14 076 14 964 15290 15 434 16 653 17 707 4007 29,2
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Powiat 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 |zmiana Z”[’(j/f)‘]”a
wotowski 10 822 11165 10 804 10 467 10 140 11 143 11 155 333 3,1
wroctawski 22 959 25413 33 580 35911 39 860 43 979 44 755 21 796 94,9
Jelenia Gora 23 664 23 497 23 687 25114 24 764 25179 23 895 231 1,0
Legnica 28 747 30091 30839 34 399 34 195 35421 34 658 5911 20,6
Wroclaw 192 396 | 200969 | 213863 | 237188 | 234061 | 236 510 | 238156 | 45760 23,8
Suma 673981 | 696 113 | 733625 | 770505 | 757 207 | 782 782 | 785 659

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
* Watbrzych zostal miastem na prawach powiatu od 1 stycznia 2013 roku, dlatego dane dotyczace powiatu m.
Walbrzycha zawierajg si¢ w powiecie walbrzyskim.

Tabela 2.3.1 wskazuje na wzrost liczby pracujacych zwlaszcza w powiatach o
najwigkszym potencjale gospodarczym i najwyzszej $redniej ptacy. Jest to zgodne z
przeprowadzonymi analizami matematycznymi (patrz rozdziat 1.2), ktoére potwierdzaja
znaczng liczbe przewozéw srodkami komunikacji publicznej z obszaréw o nizszej $redniej
krajowej 1 mniejszym potencjale gospodarczym do obszaréw, na ktérych potencjat
gospodarczy jest wigkszy. Typowym przykladem jest miasto Wroclaw, ktére zanotowalo
wzrost liczby pracujacych o okoto 45 tys. pomiedzy 2005 a 2011 rokiem. Jednoczes$nie
obszary w poblizu najwigkszych miast regionu sg istotnymi motorami rozwoju i1 generuja
najwickszy wzgledny przyrost miejsc pracy. Przyktadem jest powiat wroctawski, w ktorym w
latach 2005-2011 nastgpil wzrost liczby pracujacych o (94,9%). Pozostale powiaty o
wzglednie duzym wzroscie liczby pracujacych to powiat otawski (ok. 7 tys., wzrost 43%),
trzebnicki (ok. 4 tysiecy, wzrost 29,2%) oraz powiat grodzki Legnica (ok. 6 tys., wzrost
20,6%). W czterech powiatach (jaworskim, zgorzeleckim, walbrzyskim, milickim)
zanotowano spadek liczby pracujacych, z czego najwyzszy w powiecie watbrzyskim (ok.
3%).

Liczba pracujacych nie jest wystarczajagcym wyznacznikiem oceny zapotrzebowania na
transport publiczny. Liczba bezrobotnych réwniez powinna by¢ wzigta pod uwage, gdyz
bezrobotni aktywnie szukajacy pracy to czesto osoby o duzej mobilnosci, gotowe dojezdzaé
do pracy poza powiat swojego zamieszkania. Jednocze$nie cze$¢ z nich to osoby, ktore
gtéwnie z powodow finansowych rezygnuja z transportu indywidualnego. Ponadto poziom

bezrobocia na przestrzeni lat ma wplyw na kierunki podrézy i1 migracji ludnos$ci w obszarze
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wojewodztwa. Dlatego tez stopa bezrobocia oraz jej zmiana w czasie moga by¢ traktowane
jako jeden ze wskaznikéw, ktére nalezy wzia¢é pod uwage podczas tworzenia oferty
zintegrowanego transportu publicznego.

W wojewoddztwie dolnoslaskim w latach 2004-2012 stopa bezrobocia zmieniata si¢
zgodnie z cyklem gospodarczym. Wykres 2.3.2 przedstawia spadek stopy bezrobocia w
okresie prosperity (lata 2004-2008) oraz jego wzrost w latach 2009 i 2010, niewielki spadek
w 2011 1 znow wzrost w 2012 roku. W roku 2012 wskaznik bezrobocia w wojewodztwie

dolnoslaskim wynosit 13,5% 1 byl zbiezny ze $rednig krajowa (13,4%).

Wykres 2.3.2. Stopa bezrobocia w wojewodztwie dolnoslaskim w latach 2004-2012
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Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Liczba bezrobotnych w 2012 roku w catym wojewddztwie wyniosta 157 369 (z czego 49%
to mezczyzni). Najwyzsza liczba bezrobotnych wystepowala w powiecie grodzkim we

Wroctawiu, w powiecie ktodzkim oraz watbrzyskim (wykres 2.3.3).
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Wykres 2.3.3. Liczba 0s6b bezrobotnych na terenie powiatow wojewodztwa dolnoslaskiego w roku 2012
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Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Mimo nominalnie wysokiej liczby bezrobotnych we Wroctawiu, ktorg obrazuje wykres
2.3.3, w relacji do potencjatu gospodarczego miasta, jak tez do liczby jego mieszkancow,
warto$¢ wskaznika bezrobocia jest relatywnie niska, nizsza niz w innych powiatach Dolnego
Slaska, wykazanych w tabeli ponizej.

Tabela 2.3.2 przedstawia stope bezrobocia dla powiatow wojewddztwa dolnoslaskiego. W
wojewodztwie dolnoslaskim najwyzsza stope bezrobocia w 2012 roku zanotowano w
powiatach: goérowskim (28%), zlotoryjskim (28%) oraz klodzkim (27%). W dwunastu

powiatach wspdlczynnik bezrobocia przekraczat 20%, a w trzech wynosit ponizej 10%.

Tabela 2.3.2. Stopa bezrobocia w powiatach wojewddztwa dolno$laskiego w latach 2004-2012

Stopa bezrobocia [%0]

Powlat 15004 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

bolestawiecki 25 22 18 13 11 16 15 12 14

jaworski 31 29 24 19 16 21 24 24 25

jeleniogorski 27 25 22 15 14 20 23 21 21
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Stopa bezrobocia [%0]

Powlal 15004 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

kamiennogorski [ 29 27 23 15 17 23 22 21 23

lubanski 31 29 26 22 22 25 25 23 23

lwowecki 34 33 29 24 20 25 25 25 26

zgorzelecki 25 22 17 12 11 14 13 13 14

Zlotoryjski 3 | 33 | 30 | 25 23 26 27 27 | 28

glogowski 24 22 18 13 11 14 15 14 16

gorowski 33 32 28 21 19 25 27 26 28
legnicki 31 29 23 17 14 18 20 21 22
lubinski 18 14 11 7 6 8 10 10 11
polkowicki 16 14 11 8 7 9 10 9 9
dzierzoniowski* [ 32 33 30 24 21 25 22 19 21
ktodzki 33 32 28 23 22 24 25 25 27
$widnicki 26 24 20 12 12 15 14 13 15

watbrzyski* 29 27 24 16 15 20 19 19 21

zabkowicki 30 30 26 18 17 19 23 22 23

milicki 25 23 19 16 14 17 18 17 18
ole$nicki 24 21 16 11 11 15 16 15 16
otawski 24 19 13 8 8 12 11 11 12
strzelinski 31 29 25 19 13 17 17 16 19
sredzki 23 21 16 10 9 13 14 13 14
trzebnicki 27 25 21 14 10 14 14 13 15
wolowski 23 22 18 16 16 21 21 20 22
wroctawski 19 17 11 5 3 5 5 5 6
Jelenia Goéra 15 13 11 8 7 10 11 10 10
Legnica 20 18 14 8 6 9 9 10 11
Wroclaw 12 11 8 5 3 5 6 5 6

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
* Walbrzych zostal miastem na prawach powiatu od 1 stycznia 2013 roku, dlatego dane dotyczace powiatu m.
Walbrzycha zawieraja si¢ w powiecie watbrzyskim.

Srednie wynagrodzenie jest jednym z podstawowych czynnikow okreslajacych potencjat
gospodarczy poszczegolnych regiondw 1 ma Sredniookresowy wpltyw na zapotrzebowanie na
transport publiczny, gdyz Srednie wynagrodzenie nierzadko wplywa na migracje ludnosci.
Ponadto $rednie wynagrodzenie brutto jest wyznacznikiem, ktorym moga kierowaé si¢
szczegolnie mtode osoby w wyborze miejsca pracy, a wigc determinuje ono réwniez wielkos¢
potokow pasazerskich, zwlaszcza tych zwigzanych z przemieszczaniem si¢ z i do pracy. W
wojewodztwie dolnoslaskim S$rednia ptaca brutto w 2012 roku wynosita 3709 zt i1 byla
nieznacznie nizsza od $redniej krajowej. Wykres 2.3.4 przedstawia $rednie zarobki w podziale
na  powiaty.  Najwyzsza  $rednia ~ odnotowano  w  powiecie lubifskim

(6541 zl brutto). Powiat lubinski to siedziba KGHM Polska MiedZz S.A., jednej z
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najwigkszych spotek Skarbu Panstwa (zatrudnia prawie 20 tys. pracownikow™) i jednego z
czotowych wydobywcéw miedzi isrebra na $wiecie. Srednie wynagrodzenie w stolicy
wojewodztwa, Wroctawiu, wynosito 3923 zl. W pigciu powiatach: jaworskim,
kamiennogodrskim, lubanskim, gérowskim oraz milickim zanotowano $rednig ponizej 3000 zt.
W pozostalych powiatach srednie wynagrodzenie zawiera si¢ pomiedzy 3000 zt a 3700 zt
brutto.

Wykres 2.3.4. Srednie wynagrodzenie 0sob na terenie powiatow wojewddztwa dolnoslaskiego w roku
2012
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Wyzwaniem, jakie stoi (mig¢dzy innymi) przed Planem zroéwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa dolnoslaskiego w  kontekscie
przedstawionej powyzej charakterystyki wojewodztwa, jest pomocnicza rola tego planu w
zakresie realizacji celow strategii Rozwoju Wojewodztwa Dolnos$laskiego do 2020 roku,

wynikajacych z zalecen strategii ,,Europa 2020. Ponizej wskazane sg zalecenia takie jak:

% KGHM Polska Miedz S.A., Raport roczny 2012, <http://www.raportroczny.kghm.pl/pl/warunki-i-tendencje-
rynkowe/zatrudnienie-w-kghm-polska-miedz-s-a/>, [data dostepu: 31.10.2013].
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e poprawa wskaznika zatrudnienia oséb w wieku od 20. do 64. roku zycia do poziomu
71%, przyjetego dla Polski;

e wplyw na zmniejszenie liczby 0sob zagrozonych ubdstwem w regionie.

Wyzwania te bedg mogly by¢ realizowane poprzez planowany rozwoj transportu

publicznego.
2.4. Generatory ruchu

Generatorami ruchu nazywa si¢ obiekty, ktére swoja funkcja moga przyciaga¢ znaczaca
liczbe ludnosci, a wiec rowniez potencjalnych uzytkownikow transportu publicznego. W
kontekscie stworzenia kompleksowej ustugi przewozéw oraz zaplanowania dostosowanej
sieci potaczen dla calego wojewodztwa nalezy zwrdci¢é uwagg na generowanie ruchu —
gléwnie wojewddzkiego. Ruch miedzypowiatowy generowany jest gtdownie przez osoby
dojezdzajace do pracy 1 wracajace po niej, a takze uczniow szkot ponadgimnazjalnych i
studentow. Istotnym generatorem ruchu sa rowniez siedziby urzedéow administracji
samorzadowej i rzadowej szczebla wojewodzkiego. Popyt na transport publiczny na poziomie
powiatu lub gminy nie jest przedmiotem opracowywanego planu, dlatego tez w opracowaniu
pomini¢to urzgdy gminne 1 powiatowe, gdyz z zalozenia generuja one ruch
wewnatrzpowiatowy. Podobng logika kierowano si¢ przy uwzglednianiu tylko osrodkéw
kultury o potencjalnym znaczeniu ponadpowiatowym. Jednym z istotnych celéw Planu
Transportowego jest zapewnienie dostepu do transportu publicznego osobom
niepetnosprawnym, ale tez schorowanym 1 starszym, dlatego lista generatoréw ruchu zostata
uzupetniona o szpitale znajdujace si¢ w wojewodztwie. Zagregowane dane przedstawia tabela

24.1.

Tabela 2.4.1. Generatory ruchu na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego — stan na 2012 rok

Szkoly ponadgimnazjalne Uczelnie wyzsze Urzedy
liczba szkot I'CZ.b a liczba uczelni liczba studentow ponadpowiatowe
uczniow
1059 142 182 38 167 187 18

Zaklady pracy
zatrudniajace powyzej 50 Szpitale Centra handlowe | Obiekty hotelowe

pracownikow

2457 72 113 360
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Rekreacja Kultura Parki

kina o wielu

salach parki wodne muzea galerie | teatry | narodowe | krajobrazowe

30 12 55 24 16 2 12

Zrédto: Rocznik statystyczny Wojewddztwa Dolnoslaskiego 2012, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa
2012.

2.4.1. Szkolnictwo i nauka

Uczniowie szkot stanowig znaczng cze$¢ korzystajacych z transportu publicznego, ze
wzgledu na wiek (brak prawa jazdy) lub mozliwosci finansowe (brak samochodu). Nalezy
tutaj skategoryzowa¢ odpowiednio t¢ grupe, ktéra generuje ruch migdzypowiatowy. W
pierwszej kolejnosci nie powinno si¢ bra¢ pod uwage uczniow szkot podstawowych oraz
gimnazjalnych. Wigkszos¢ takich podrézy odbywa si¢ w obszarze wilasnej gminy. Pierwszg
grupa, ktérg nalezatoby uwzgledni¢ w kontek$cie tworzenia kompleksowej oferty
przewozowej dla tej spotecznosci, moga by¢é uczniowie szkot ponadgimnazjalnych.
Najistotniejsza grupa beda studenci szkdt wyzszych.

Dolny Slask moze zapewnié jeden z najlepszych pozioméw edukacji wyzszej w naszym
kraju (o czym $wiadcza rankingi szk6t wyzszych®'). Wiekszo$é tego potencjatu znajduje sic w
stolicy wojewodztwa (pod wzgledem kryterium tak ilosciowego, jak i jakosciowego). Na
catym Dolnym Slasku znajduje si¢ 38 szkot wyzszych (publicznych i niepublicznych), z
czego 31 we Wroctawiu. W 2010 roku w wojewddztwie dolnoslaskim ksztatcito si¢ 167 187
studentow, z czego 147 299 (ok. 88%) we Wroctawiu, a tylko 19 888 (12%) w innych
wiekszych miastach regionu. Rysunek 2.4.1 przedstawia liczbe studentéw oraz liczbe i

lokalizacje¢ osrodkow dydaktycznych na obszarze wojewodztwa.

3! Kapituta Rankingu Szkot Wyzszych 2013, wydawnictwo PerspektywyPress.pl, www.perspektywy.pl, [data
dostepu: 22.10.2013 roku].
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Rysunek 2.4.1. Liczba studentow oraz uczelni wyzszych w wojewodztwie dolnoslaskim w 2010 roku

ilmwB
S BU *

ASIN, 7

liczba uczelni wyzszych e
)
-]

31 Wrockaw f‘}i

- liczba studentow

Zrodto: Opracowanie WBU na podstawie Banku Danych Lokalnych, 2010.

Wedhug stanu na 2010 rok na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego zarejestrowano 1059
szk6ét ponadgimnazjalnych (licedbw ogoélnoksztatcacych, technikow oraz szkot zawodowych),
w ktérych uczy si¢ ponad 142 tys. uczniow. Cz¢$¢ z nich niejednokrotnie decyduje si¢ na

podrdze do osrodkdw poza granice powiatu zamieszkania. Liczbe szkot ponadgimnazjalnych i

ich lokalizacj¢ wraz z liczbg uczniéw przedstawia rysunek 2.4.2.

52



Rysunek 2.4.2. Liczba ucznidow oraz ponadgimnazjalnych osrodkow dydaktycznych w wojewodztwie
dolnoslaskim w 2010 roku

g

21000

- liczba uczniow

Zrédto: Opracowanie WBU na podstawie Banku Danych Lokalnych, 2010.

Perspektywy rozwoju oérodkéw dydaktycznych na Dolnym Slasku sa niepokojace.
Przewiduje si¢ regres ze wzgledu na zmniejszajacg si¢ liczbe uczniow. W 2020 roku liczba
maturzystow ma zmniejszy¢ si¢ o 30% w stosunku do roku 2011, przy czym rokuje si¢
spadek o kolejne 5% w latach 2023-2025. Spadek liczby studentow i uczniow w perspektywie
kolejnych 15 lat jest jednym z czynnikéw wptywajacych na wielkos$¢ potokow pasazerskich w

najblizszych latach.
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2.4.2.  Administracja

Siedziby urzedow administracji samorzadowej 1 rzadowej szczebla wojewddzkiego
uwazane s3 za istotne generatory ruchu miedzypowiatowego. Zalicza si¢ do nich réwniez
sady, zarzady, inspektoraty i inne organy administracji o znaczeniu ponadpowiatowym.
Obiekty te ulokowane sa glownie na terenie najwigkszych miast wojewodztwa: Wroctawia,

Legnicy, Jeleniej Gory 1 Walbrzycha (patrz rysunek 2.4.3).

Rysunek 2.4.3. Urzedy o znaczeniu ponadpowiatowym

4 -Lliczba urzedéw

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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2.4.3. Pozostale generatory ruchu

Inne generatory ruchu, wzigte pod uwage w opracowaniu, zwigzane sg z:

e rynkiem pracy — zaktady pracy zatrudniajgce wiecej niz 50 0sob;

e stuzba zdrowia — szpitale wojewodzkie;

e handlem — centra handlowe;

e kulturg — teatry, muzea, galerie sztuki;

e rekreacjg — kina o wielu salach, parki wodne;

e turystyka i odpoczynkiem: parki narodowe i krajobrazowe;

e inne: hotele.

W wojewddztwie dolnoslaskim dziata 2457 firm zatrudniajacych ponad 50 pracownikow,
z czego 791 znajduje si¢ we Wroctawiu®’. Poza Wroctawiem najwiecej takich przedsigbiorstw
znajduje si¢ w Legnicy oraz powiatach: §widnickim, watbrzyskim i ktodzkim.

Rozwo6j gospodarczy wojewddztwa zostat istotnie przyspieszony dzigki rozwojowi
specjalnych stref ekonomicznych majacych za zadanie stworzenie optymalnych warunkoéw
dla inwestorow. To wtasnie na ich terenie istnieje znaczgca liczba zaktadow pracy, dlatego tez
sa one traktowane jako dodatkowe istotne generatory ruchu ponadpowiatowego. Na terenie
wojewodztwa dziatajg trzy specjalne strefy ekonomiczne™®:;

e Walbrzyska Specjalna Strefa Ekonomiczna ,,INVEST-PARK”,
e Kamiennogodrska Specjalna Strefa Ekonomiczna Matej Przedsigbiorczosci,
e Legnicka Specjalna Strefa Ekonomiczna (LSSE).

Analizujgc generatory ruchu zwigzane ze stuzbg zdrowia, nie brano pod uwage szpitali
regionalnych. Skupiono si¢ na szpitalach wojewodzkich, ktore moga generowaé ruch
migdzypowiatowy. Poza czterema szpitalami zlokalizowanymi we Wroctawiu i dwoma w
Walbrzychu nie ma miast z wigcej niz jednym szpitalem wojewddzkim.

Handel w placowkach wielkopowierzchniowych jest domeng duzych miast. Najwigksza
liczba centréw handlowych istnieje na terenie Wroclawia, gdzie znajduje si¢ 37 takich
placéwek. Pozostate miasta z wigksza liczba centrow handlowych to Legnica (11) oraz
Glogow (8). Pozostale wigksze miasta na terenie wojewodztwa nie posiadajg wigcej niz 6

takich obiektow.

%2 Rocznik statystyczny: Wojewodztwo Dolnoslaskie Podregiony, Glowny Urzad Statystyczny, Wroctaw 2012.
% Podstrefy zlokalizowane w réznych czesciach wojewodztwa oraz siedziby zaktadow specjalnych stref
ekonomicznych znajduja si¢ w zataczniku nr 5.
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Rekreacja i1 rozrywka odgrywaja wazng role w zyciu kazdego cztowieka. Nalezy
zastanowi¢ sig, ktére obiekty rekreacyjne moga generowac znaczacy ruch migdzypowiatowy.
Najpopularniejsze obiekty, ktore spetniajg to kryterium, to parki wodne (aquaparki) oraz kina
o wielu salach. Na terenie wojewddztwa dolnos$laskiego zarejestrowano 12 parkow wodnych,
przy czym najwigkszy znajduje si¢ we Wroctawiu, a najstarszy i najpopularniejszy w
Polkowicach.

W calym wojewddztwie zarejestrowano 30 kin o wielu salach. W samym Wroctawiu
mozna znalez¢ 6 tego typu obiektow. Pozostate miasta posiadajace kino o wielu salach to:
Jelenia Gora, Lubin, Walbrzych, Legnica, Swidnica, Zgorzelec i Ktodzko (patrz rysunek
2.4.4).

Rysunek 2.4.4. Zaktady pracy, szpitale i centra handlowe

H Centra handlowe

=k  Szpitale wojewddzkie

Firmy zatrudniajgce powyzej 50
pracownikéw

0 50 100 120

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Podsumowujac, najwigksze zageszczenie generatoroOw ruchu mozemy zaobserwowaé w
stolicy wojewodztwa oraz na terenie wigkszych miast, jak Walbrzych, Jelenia Goéra, Legnica,
Lubin 1 Zgorzelec. Obiekty o charakterze rozrywkowym i handlowym poza Wroctawiem sg
stosunkowo rownomiernie rozmieszczone na terenie wojewodztwa. Z kolei najwigcej
zakladow pracy zatrudniajacych powyzej 50 pracownikéw znajduje si¢ na obszarze migdzy
Wroctawiem a Walbrzychem. Kompletujac list¢ generatorow ruchu, nie brano pod uwage
obiektow, ktore generujg ruch gtownie w obrebie powiatu. Do takich obiektéw mozemy
zaliczy¢ szkoty podstawowe i gimnazjalne lub urzedy o znaczeniu powiatowym. Za
najbardziej istotne generatory ruchu migdzypowiatowego przyjmuje si¢ zaklady pracy, urzedy
administracji samorzadowej i rzadowej szczebla wojewodzkiego, obiekty szkolne i uczelniane
oraz osrodki opieki zdrowotnej. Specjalne strefy ekonomiczne nie byly traktowane jako
osobne generatory ruchu, poniewaz transport w relacji z nimi to w gldwnej mierze transport
specjalny. Zarowno w modelu, jak i na mapie bedacej zatacznikiem do Planu nie
wyszczegolnia si¢ innych generatorow ruchu niz te, ktére zawarte sa w ramach Punktow

Transportowych, co zostalo szerzej opisane w rozdziale 5.

2.5. Ochrona Srodowiska naturalnego

Okreslenie aktualnego stanu Srodowiska jest istotnym elementem Planu Transportowego w
kontekscie koniecznej oceny wptywu ustalen tego dokumentu na poszczegodlne elementy
srodowiska. Plan okresla poziom rozwoju transportu zbiorowego na danym terenie i1 pozwala
ustali¢ istotno$¢ jego wptywu na zmiany stanu srodowiska. Podmioty sektora transportowego
niewatpliwie oddzialuja na poszczegdlne elementy Srodowiska, jak i srodowisko przyrodnicze
jako calo$¢, stopien jego zanieczyszczenia i1 degradacji. Por6wnanie istniejacego stanu
srodowiska z potencjalnymi oddziatywaniami zwigzanymi z realizacjg ustaleh dokumentu
pozwala ocenié, na ile przyrost udzialu srodkéw transportu zbiorowego w ogolnej strukturze
ruchu pojazdow generuje oddziatywania istotne. Oddziatywanie transportu zbiorowego na
srodowisko zwigzane jest przede wszystkim z emisja zanieczyszczen pylowych i gazowych,

emisja hatasu, zuzywaniem paliw kopalnych.

2.5.1. Aktualny stan jako$ci Srodowiska w wojewodztwie dolnoslaskim

W celu scharakteryzowania aktualnego stanu jakosci srodowiska na terenie wojewodztwa
dolnoslaskiego odniesiono si¢ do opracowan sporzadzonych przez Wojewoddzki Inspektorat

Ochrony Srodowiska we Wroctawiu na rok 2012.
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Zgodnie z ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $rodowiska
(Dz.U. 2008.25.150 ze zm.) Wojewddzki Inspektor Ochrony Srodowiska co roku dokonuje
oceny poziomow substancji w powietrzu we wszystkich strefach wojewddztwa. Ocena ta jest
przeprowadzana w celu:

e Kklasyfikacji stref na podstawie kryteriow zawartych w rozporzadzeniu Ministra
Srodowiska z dnia 24 sierpnia 2012 roku (Dz.U. 2012.1031) w sprawie poziomow
niektdrych substancji w powietrzu;

e uzyskania informacji o przestrzennych rozktadach stezen zanieczyszczen;

e wskazania wartosci 1 obszaréw przekroczen wartosci kryterialnych;

e wskazania potrzeb w zakresie niezb¢dnej modernizacji systemu monitoringu

powietrza.

Standardy jakoS$ci powietrza

Ocena jakos$ci powietrza jest prowadzona wedlug kryteriow okreslonych w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 roku w sprawie jakosci
powietrza i czystszego powietrza dla Europy oraz w dyrektywie Parlamentu Europejskiego
i Rady 2004/107/WE z dnia 15 grudnia 2004 roku w sprawie arsenu, kadmu, niklu, rtegci
I wielopierscieniowych weglowodorow aromatycznych w otaczajagcym powietrzu. Obecnie
pod katem ochrony zdrowia ocenie podlega 11 substancji*. Ze wzgledu na ochrone ro$lin
ocenie podlegaja 3 substancje: dwutlenek siarki (SO,), tlenki azotu (NOx) i ozon (O3). Dla
kazdego z wymienionych zanieczyszczen okreslone sg stezenia w powietrzu, ktore nie

powinny by¢ przekraczane.

Zanieczyszczenie powietrza

Do najwazniejszych niekorzystnych zjawisk wymuszajacych dziatania w zakresie ochrony
powietrza przed zanieczyszczeniem zalicza sig:

e cmisj¢ zorganizowana, pochodzaca ze zrodet punktowych (emisja z wszelkiego
rodzaju procesOw technologicznych 1 proceséw spalania, wprowadzana za
posrednictwem emitoréw, tj. komindw, wyrzutni wentylacyjnych itp.);

e emisj¢ niezorganizowang (emisja do srodowiska zachodzaca w przypadkowy sposob,

bez posrednictwa przeznaczonych do tego celu $rodkéw technicznych przez:

34 Sg to: dwutlenek siarki (SO,), dwutlenek azotu (NO,), tlenek wegla (CO), benzen (CgHg), 0zon (Os), pyt
drobny PM10 (o $rednicy do 10 um), pyt drobny PM2,5 (o srednicy do 2,5 um), metale ci¢zkie: otow (Pb),
arsen (As), nikiel (Ni), kadm (Cd) oznaczane w pyle PM10 oraz benzo(a)piren oznaczany w pyle PM10.
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nieszczelnos$ci instalacji, zawory, wywietrzniki dachowe i okienne lub tez w wyniku
pozaréw laséw, wypalania traw itp., obejmujaca takze emisje ze zrodet liniowych
| powierzchniowych, tj. drog, parkingdw).

Na jako$¢ powietrza na terenie wojewoddztwa moze mie¢ wplyw réwniez strumien
zanieczyszczen powietrza dopltywajacy spoza jego obszaru.

Glownym zrodtem zanieczyszczen powietrza jest emisja substancji pochodzacych z
procesdOw spalania paliw statych, ciekltych 1 gazowych w celach energetycznych
i technologicznych.

Podstawowa mas¢ zanieczyszczen odprowadzanych do atmosfery stanowi dwutlenek
wegla, jednak najbardziej ucigzliwe sktadniki spalin to przede wszystkim dwutlenek siarki,
tlenki azotu, tlenek wegla i pyt. W mniejszych ilo§ciach emitowane sa: chlorowodor, réznego
rodzaju weglowodory aromatyczne i alifatyczne oraz zwiazki wegla elementarnego w postaci
sadzy. Wraz z pylem emitowane sg rowniez metale cigzkie, pierwiastki promieniotworcze i
benzo(a)piren, ktéory uznawany jest za jedng z bardziej znaczacych substancji
kancerogennych, co przy wystepujacych stezeniach stwarza istotne ryzyko zdrowotne dla
mieszkancow. Przy spalaniu odpadow z produkcji tworzyw sztucznych opartych na
polichlorku winylu do atmosfery moga dostawac¢ si¢ substancje chlorowcopochodne, a wsrod
nich dioksyny i furany. Oceng jakosci powietrza ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzi
wykonano dla nastgpujacych zanieczyszczen: dwutlenku siarki, dwutlenku azotu, tlenku
wegla, ozonu, benzenu, pylu zawieszonego PMI10, otowiu, arsenu, kadmu, niklu 1
wielopierscieniowych weglowodoréw aromatycznych w pyle PM10 oraz pylu zawieszonego
PM2,5.

W ocenie podano nastgpujace dane statystyczne:

e stezenie Srednioroczne;

e stezenia w sezonie grzewczym i pozagrzewczym,

e stezenia maksymalne (w zalezno$ci od zanieczyszczenia i metody pomiarow: 1-

godzinne, 8-godzinne, 24-godzinne) lub warto$ci percentyli ze stezen;

e liczbe przekroczen poziomoéw kryterialnych w roku,

e kompletnos¢ serii pomiarowych.

Zgodnie z kryteriami kontroli poprawno$ci danych dotyczacych substancji w powietrzu w
trakcie ich agregacji i obliczania parametrow statystycznych dla substancji (zatagcznik nr 6 do
rozporzadzenia Ministra Srodowiska — Dz.U. 2012.1032) minimalna kompletno$¢ serii

pomiarowej do obliczenia st¢zenia $redniorocznego to 90% warto$ci jednogodzinnych lub 24-

59



godzinnych w ciggu roku, natomiast 75% dla pozostatych parametrow statystycznych: stg¢zen
maksymalnych, sredniodobowych, $rednich 1-godzinnych i 8-godzinnych.
Poziomy zanieczyszczenia powietrza poszczegdlnymi zwigzkami chemicznymi sg

przedstawione w zatgczniku nr 6.

Pomiary stezen i klasyfikacja stref

Oceny 1 wynikajace z nich dziatania odnoszone sg do jednostek terytorialnych nazywanych
strefami, obejmujacych obszar calego kraju.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 2 sierpnia 2012 roku W sprawie
stref, w ktorych dokonuje si¢ oceny jakosci powietrza (Dz.U. 2012.914), dla wszystkich
zanieczyszczen uwzglednianych w ocenach jako$ci powietrza (dwutlenek siarki, dwutlenek
azotu, tlenki azotu, tlenek wegla, benzen, ozon, pyt zawieszony PM10, zawarto$¢ otowiu,
arsenu, kadmu, niklu i benzo(a)pirenu w pyle PM10 oraz pyl zawieszony PM2,5) obowigzuje
nastepujacy podziat kraju na strefy:

e aglomeracja o liczbie mieszkancow powyzej 250 tys.;
e miasto (niebedace aglomeracja) o liczbie mieszkancow powyzej 100 tys.;

e pozostaly obszar wojewddztwa, niewchodzacy w sktad aglomeracji 1 miast powyzej
100 tys. mieszkancow (strefa dolno$laska).

Wojewodztwo dolnos$laskie zostalo podzielone na 4 strefy, ktore przedstawia

rysunek 2.5.1.
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Rysunek 2.5.1. Podziat stref dla celéw ochrony jako$ci powietrza w wojewodztwie dolnoslgskim

[
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m.Legnica _
aglomeracja wroctawska

f strefa dolno$laska

R

m.Watbrzych

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Halas

Hatas jest to niepozadany lub szkodliwy dzwigk spowodowany ludzka dziatalnos$cia,
nalezy on do najbardziej dokuczliwych probleméw $rodowiska zwigzanych z rozwojem
cywilizacji. Ze wzgledu na szybko wzrastajaca liczbe pojazdow samochodowych i
niedostateczng liczbe drég szybkiego ruchu oraz zlg jako$¢ nawierzchni drogowych gtéwnym
obcigzeniem S$rodowiska jest przede wszystkim hatas wytwarzany przez transport
samochodowy. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady Europy dotyczaca oceny i
zarzadzania hatasem $rodowiskowym COM(2000)468 traktuje hatas jako zanieczyszczenie,
wobec ktérego nalezy przyjmowal takie same ogoélne zasady, obowigzki i formy
postepowania jak wobec pozostatych zanieczyszczen 1 zwigzanych z nimi dziedzin ochrony

srodowiska. Wprowadzona w dniu 1 pazdziernika 2001 roku ustawa Prawo ochrony
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srodowiska (Dz.U. 2008.25.150 ze zm.), ktorej ostateczny ksztalt zostal oparty o wyzej
wymieniong dyrektywe, jest Swiadectwem dostosowywania prawa krajowego do standardow
obowiazujacych w UE.

Aktualnie obowigzujgcym aktem prawnym normujacym dopuszczalne poziomy hatasu jest
Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2012 roku (Dz.U. 2012.1109).
Warto$ci te musza stanowi¢ bezwzglednie przestrzegang norme¢ w odniesieniu do nowo
planowanych terenow.

Wartosci poziomow dopuszczalnych zalezne sg od funkcji urbanistycznej, jakg speinia
dany teren. Dla terenow wymagajacych intensywnej ochrony przed hatasem okreslone sa
najnizsze poziomy dopuszczalne, natomiast dla terenow, gdzie ochrona przed hatasem nie jest
zagadnieniem krytycznym, poziomy dopuszczalne sa najwyzsze.

Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska we Wroctawiu w 2011 roku objat
badaniami wybrane obszary powiatdow wroctawskiego, lubinskiego, milickiego,
jeleniogorskiego, zlotoryjskiego oraz zgorzeleckiego. Badania dotyczyly klimatu
akustycznego wokot drog krajowych, wojewodzkich 1 powiatowych oraz ulic w obszarach
zabudowanych. Wyniki przeprowadzonych badan wykazalty we wszystkich punktach
przekroczenia rownowaznego poziomu hatasu dla pory dnia (60 dB) odpowiedniego dla
terenow zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego, a w jednym
przypadku warto$¢ dopuszczalng przyjeta dla terendw zabudowy jednorodzinnej (55 dB).
Najwigksze przekroczenia stwierdzono:

e nadrodze krajowej nr 3 (Lubin — Legnica) w Karczowiskach (75,3 dB);

e na trasie Wroctaw — Opole w Siechnicach (73,7 dB);

e na drodze krajowej nr 35 (Wroctaw — Swidnica) w Gniechowicach (73,7 dB);

e na drodze krajowej nr 94 na trasie Wroctaw — Lubin w Gogotowicach (73,5 dB).

Najmniejsze przekroczenia wystagpity w Lubinie na ulicy Legnickiej (60,7 dB).
W stosunku do obowiazujacych norm poziom réwnowazny dzwigku Laeq dla 16 godzin dnia
przekraczal wartos¢ dopuszczalng o 0,7-15,3 dB.

Na 26,2% przebadanych odcinkdéw drog obliczone wartoSci Laeq przekraczaty poziom 70,0
dB, traktowany jako szczegblnie ucigzliwy. W przypadku 10 punktéw kontrolno-
pomiarowych gldwnym czynnikiem sprawczym jest bardzo duze nat¢zenie ruchu pojazdoéw
samochodowych — ponad 800 pojazdow na godzing. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze

w wigkszosci przypadkoéw teren chroniony usytuowany jest bardzo blisko drogi.
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Jak wynika z Raportu o stanie §rodowiska w wojewodztwie dolnoslaskim w 2011 roku, po
drogach wojewodztwa dolno$laskiego porusza si¢ znacznie wigcej pojazdow niz 5-6 lat temu,
jednak zdecydowanie sg to pojazdy emitujgce halas o nizszym poziomie. Mozna wigc
wnioskowac, ze udzial samochodow starszych niz 10 lat w ogolnym strumieniu pojazdow
systematycznie si¢ zmniejsza.

Istotny wptyw na poziom hatasu we Wroctawiu ma oddana do ruchu pod koniec sierpnia
2011 roku Autostradowa Obwodnica Wroctawia, przebiegajaca czg¢sciowo w granicach
administracyjnych miasta. Jest to jedna z najwazniejszych inwestycji drogowych w kraju,
0 tacznej dlugosci 36 km, ktéra rozwigzala problem komunikacyjny aglomeracji
wroclawskiej, przejmujac najcigzszy ruch tranzytowy z ulic miasta. Dzigki 7 weztom
autostradowym obwodnica utatwia komunikacje lokalng w samym Wroclawiu, zapewnia
komfortowe 1 szybkie potaczenie z: wroctawskim Portem Lotniczym, Stadionem Miejskim,
autostradg A4, waznymi drogami krajowymi nr 5, nr 8, nr 94. Istotnym elementem inwestycji
sa zabezpieczenia akustyczne oraz przejscia i przepusty dla zwierzat. W ciggu Autostradowe;j
Obwodnicy Wroctawia zaprojektowano ekrany akustyczne, ktore sa podstawowym sposobem
ograniczania zasi¢gu oddziatywania hatasu drogowego, dla:

e wsi: Cesarzowice 1 Mokronos Dolny, gmina Katy Wroctawskie;

e osiedli mieszkaniowych na terenie m. Wroctawia: Muchobor Wielki, Zerniki;

e Pilczyc, Maslic, Redzina, Lipy Piotrowskiej, Widawy i Polanowic;

e ogrodkéw dziatkowych: ,Lilie”, ,,Gozdzik”, ,,Aronia”, ,,Stonecznik”, , Liliputek”,

»Wzlot” 1,,Zdrowko”.

Pola elektromagnetyczne

Promieniowanie elektromagnetyczne niejonizujace wystepuje w postaci naturalnej oraz
sztucznej. Sztuczne pola elektromagnetyczne sg aktywne w otoczeniu wszystkich urzadzen
elektrycznych. Ich podstawowymi zrodtami s3:

e stacje bazowe telefonii komoérkowe;;

o stacje radiowe i telewizyjne;

o stacje radiolokacyjne;

¢ linie elektroenergetyczne wysokiego napigcia;

e urzadzenia powszechnego uzytku, m.in. kuchenki mikrofalowe, aparaty komorkowe.

Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska we Wroctawiu w 2011 roku prowadzit

okresowe badania poziomow po6l elektromagnetycznych, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra
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Srodowiska z dnia 12 listopada 2007 roku w sprawie zakresu i sposobu prowadzenia badan
poziomow pol elektromagnetycznych w srodowisku. Do badah wytypowano piony kontrolno-
pomiarowe na terenach:

e miast o liczbie mieszkancow powyzej 50 tys.;

e miast 0 liczbie mieszkancoéw ponizej 50 tys.;

e na terenach wiejskich.

Badania wykazaly, ze w zadnym z 46 przebadanych pionéw kontrolno-pomiarowych
zlokalizowanych w miejscach dostgpnych dla ludnosci nie stwierdzono przekroczen
poziomow dopuszczalnych pol elektromagnetycznych. W 22 punktach poziom pdl nie
przekraczat 0,1 V/m (przy 7,0 V/m warto$ci dopuszczalnej). Najwyzsze wartosci odnotowano
w Zgorzelcu przy ulicy Armii Krajowej (1,18 V/m, co stanowi 16,9% warto$ci dopuszczalne;j)
i w Jeleniej Gorze na Osiedlu Robotniczym (1,15 V/m — 16,4% wartosci dopuszczalne;).

Stan pdl elektromagnetycznych w S$rodowisku zalezny jest od gestosci infrastruktury
nadawczej, od dzialania urzadzenia nadawczego oraz od liczby rozméw prowadzonych
jednocze$nie przez abonentow sieci komoérkowych. Analiza wykazata, ze wartosci pol
elektromagnetycznych w centrach duzych miast sg wyzsze niz na terenach wiejskich.

Poréwnujac badania wykonane w tych samych pionach pomiarowych w 2011 roku oraz w
2010 roku, zauwaza si¢, ze w wickszos$ci przypadkdéw natgzenie pdl elektromagnetycznych

ksztattuje si¢ na podobnym poziomie, nieprzekraczajagcym 20% wartoSci.

Zasoby wodne

Zgodnie z Raportem o stanie srodowiska w wojewodztwie dolnoslagskim w 2011 roku
opracowanym przez Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska we Wroctawiu w 2012
roku, w ramach monitoringu diagnostycznego wod powierzchniowych w 2011 roku, badania
prowadzone byly w 19 punktach pomiarowo-kontrolnych (ppk). Na podstawie
przeprowadzonych badan stwierdzono, ze:

e narzece Orlicy odnotowano bardzo dobry stan ekologiczny i dobry stan chemiczny;

e dobry stan, potencjat ekologiczny wystepuje na rzece Widawie i Odrze, lecz pod
wzgledem chemicznym sklasyfikowano je ponizej stanu dobrego;

e dominujacym stanem ekologicznym jest potencjal umiarkowany, ktory wystepuje w
niemal 60% punktow;

e staby potencjal ekologiczny odnotowano w trzech punktach pomiarowo-kontrolnych:
na Bystrzycy Dusznickiej na ujéciu do Nysy Klodzkiej, na Scinawce powyzej

Thimaczowa oraz na Slezie powyzej Cukrowni Eagiewniki.
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W 2011 roku monitoring operacyjny prowadzony byl w 120 punktach pomiarowo-

kontrolnych. Przeprowadzona ocena stanu ekologicznego wykazata, ze:

bardzo dobry stan ekologiczny zarejestrowano w 16% badanych punktéw i dotyczyto
to gléwnie gorskich odcinkdéw rzek, na ktorych zlokalizowane sa ujecia wod
przeznaczonych do zaopatrzenia ludnosci w wodg do picia;

dobrym potencjatem ekologicznym charakteryzuja si¢: Odra na catym badanym
odcinku, cze$¢ Widawy, Baryczy i Kaczawy, Polska Woda i Jaszkowka; wody w
zbiorniku Sosnowka i kilku innych mniejszych ciekach — Kamiennej, Mitoszowickim
Potoku i Kanale Poludniowym;

najgorsze warunki — tam, gdzie odnotowano staby stan parametréw biologicznych —
wystepuja na mniejszych rzekach, przyjmujacych znaczny tadunek zanieczyszczen lub
przeptywajacych przez tereny o nieuporzadkowanej gospodarce wodno-$ciekowe;j:
Trzcianie (przeplywa przez pola irygowane Wroctawia) 1 Lutyni, Bozkowskim
Potoku, Jodtéwce, Budzowcee, Slezie, Pawlowcee i Zimnicy. Ponadto za zaskakujacy
uznano staby stan ekologiczny rzek Scinawki i Bystrzycy Dusznickiej na ujsciu do
Nysy Ktodzkiej, pomimo ze gospodarka wodno-§cieckowa w tych zlewniach wydaje

si¢ uporzadkowana.

Wody podziemne

Zgodnie z Raportem o stanie Srodowiska w wojewddztwie dolno$laskim w 2011 roku

opracowanym przez Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska we Wroclawiu w 2012

roku badania stanu chemicznego jednolitych cze$ci wod podziemnych w wojewodztwie

dolnos$laskim w 2011 roku prowadzono w ramach:

monitoringu diagnostycznego, ktory obejmowat wszystkie jednolite czesci wod
podziemnych; na podstawie wynikéw z badan przeprowadzonych w ramach tego
monitoringu stwierdzono, ze: 74% badanych wod to wody o dobrym stanie
chemicznym (klasy I-III) oraz 26% badanych wod to wody o slabym stanie
chemicznym (klasy IV-V);

monitoringu operacyjnego, obejmujacego:

1) jednolite czeSci wod podziemnych (JCWPd) o statusie zagrozonych

nieosiggnieciem dobrego stanu chemicznego; monitoring prowadzony byt na
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2)

3)

4)

obszarze JCWPd nr 88 i 89; na podstawie przeprowadzonych badan wszystkie
wody zaliczono do wod o dobrym stanie chemicznym (klasy I-11);

ptytkie wody podziemne zlokalizowane na obszarach szczegdlnie narazonych na
zanieczyszczenia zwigzkami azotu ze zrddet rolniczych, ze wzgledu na wysokie
stezenie zwigzkow azotu w wodach powierzchniowych; za potencjalnie zagrozone
uznano ptytkie wody podziemne, wystepujace w zlewni rzeki Orla, a monitoring
realizowany w 4 punktach na obszarze JCWPd nr 74 nie wykazatl stezen azotu
powyzej 50 mg/l; st¢zenia azotanow ksztattowaty si¢ w granicach od <0,5 mg/l do
1,93 mg/I;

wody podziemne reprezentujace staby stan chemiczny; monitoring ten realizowany
byt w punktach na obszarze JCWPd nr 71, 74, 90, 91, 112 w zakresie badan
ograniczonych do wskaznikow, w przypadku ktorych stwierdzono przekroczenia w
latach poprzednich; ocena wod badanych w | polroczu wykazata, ze 70% wod
nalezy do wod o dobrym stanie chemicznym (klasy I-III), 30% stanowily wody
klasy IV o niezadowalajacej jakosci, w II péiroczu stwierdzono wzrost ilosci wod
o dobrym stanie chemicznym do 80%, wody klasy IV stanowity odpowiednio
20%, nie stwierdzono wystepowania wod ztej jakosci (klasa V); wskaznikami
obnizajacymi jako$¢ byly podwyzszone stezenia zelaza, potasu, siarczandw,
WWA, NH4 oraz obnizony odczyn;

wody podziemne na obszarach bezposrednio zagrozonych zanieczyszczeniami, tj.
wokot obiektow narazonych na bezposrednie oddziatywanie zanieczyszczen
komunalnych 1 przemystowych oraz wokot obiektow stanowigcych potencjalne
zrédlo zagrozenia; badaniami objeto 20 obiektow w 66 ppk, wyniki analiz wskazuja
na przewage wod o stabym stanie chemicznym (klasy IV i V) — 59,1% probek, nad
wodami o dobrym stanie chemicznym (klasy 1, Il i 1) — 40,9% probek;
wystepowanie wod w dobrym stanie chemicznym stwierdzono w otoczeniu 4
obiektow, wokot pozostatych obiektow wystepowaty wody o slabym stanie

chemicznym.

Obiekty i obszary prawnie chronione

Ochronie najcenniejszych pod wzgledem przyrodniczym i krajobrazowym obszaréw shuzy
regionalny system obszardw chronionych. Obszary chronione zajmuja obecnie 18,2%
powierzchni wojewodztwa dolnoslaskiego, co stanowi po wojewodztwie 16dzkim najnizsza

warto§¢ w kraju ($rednia dla Polski to 32,3%). Dane te nie uwzgledniaja powierzchni
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obszarow Natura 2000, ktore czeSciowo pokrywaja si¢ z istniejacymi obszarowymi formami
ochrony przyrody lub naktadajg si¢ na siebie.

Przy uwzglednieniu powierzchni 46 obszaréw Natura 2000, nieobjetych przy tym zadng
inng formg ochrony, ogodlna powierzchnia terendw chronionych w wojewddztwie wynosi
okoto 35%. Obszaréw, ktorych cele ochronne dotycza jedynie gatunkéw i siedlisk waznych z
punktu widzenia Unii Europejskiej, nie mozna traktowac jako wystarczajacego narzedzia dla
ochrony walorow przyrodniczych 1 krajobrazowych regionu. Niezbedne jest zatem
konsekwentne powigkszanie miejsc regionalnego systemu ochrony przyrody i krajobrazu.

System przyrodniczych obszaréw chronionych wojewodztwa dolnoslaskiego obejmuje:
e 2 parki narodowe: Karkonoski Park Narodowy, Park Narodowy Gor Stolowych;

e 66 rezerwatow przyrody (do najcenniejszych naleza: Jaskinia Niedzwiedzia, Torfowiska
Doliny Izery, Snieznik Klodzki, Lacha Jelcz, Laka Sulistrowicka, Uroczysko Wrzosy,
Stawy Milickie);

e 12 parkéw krajobrazowych (PK Dolina Baryczy, PK Dolina Jezierzycy, PK Dolina
Bystrzycy, Squaﬁski PK, Snieznicki PK, PK Gor Sowich, PK Sudetow Walbrzyskich,
Ksigzanski PK, Rudawski PK, PK Dolina Bobru, PK Chetmy, Przemkowski PK);

e 96 obszarow Natura 2000 — tworzonych na podstawie dyrektyw ptasiej (Obszary
Specjalnej Ochrony Ptakow) oraz siedliskowej (Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk);

e 25 obszarow chronionego krajobrazu, stanowigcych uzupehienie regionalnego systemu

ochrony przyrody, glownie w zakresie ochrony krajobrazowe;j;
e 14 zespotow przyrodniczo-krajobrazowych;
e 122 uzytki ekologiczne;

e 2 obszary chronione z uwagi na obj¢cie konwencjg Ramsarskg (torfowiska
w Karkonoskim Parku Narodowym, tereny w granicach Rezerwatu Stawy Milickie

w obrebie Parku Krajobrazowego Dolina Baryczy).

Dla parkéw narodowych oraz kilku parkoéw krajobrazowych zostaty wyznaczone otuliny,
stanowigce stref¢ buforowa wokot obszaréw chronionych majaca na celu zabezpieczenie

przed zagrozeniami zewnetrznymi, wynikajacymi z dziatalno$ci czlowieka.
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Parki narodowe

Z wymienionych wczesniej form ochrony przyrody najwyzsza rangg¢ ochronng maja parki
narodowe.

a) Karkonoski Park Narodowy

Powierzchnia parku wynosi 5575,27 ha, a dodatkowo powierzchnia otuliny to 11 266 ha.
W obrgbie wojewddztwa dolnoslaskiego stanowi najwyzszej rangi obszar chroniony,
wspolnie z czeskim Krkonosskim Narodnim Parkiem stanowig uznany w 1992 roku przez
UNESCO bilateralny rezerwat biosfery Karkonosze (Krkonose). Podstawowym celem
utworzenia parku byta ochrona unikatowych w skali kraju walorow przyrodniczych
I krajobrazowych, a szczegolnie obszarow pigtra subalpejskiego i alpejskiego;

b) Park Narodowy Gor Stotowych

Powierzchnia parku wynosi 6340,37 ha, dodatkowo powierzchnia otuliny to 10 515 ha. O
jego walorach i odrebnosci $wiadczy gléwnie budowa geologiczna (jedyne w kraju gory
ptytowe) 1 niezwykle uksztattowanie terenu. Na terenie parku wystepuja obszary Scisltej
ochrony, migdzy innymi: Szczeliniec Wielki, Btedne Skaty, Wielkie Torfowisko Batrowskie,
utworzone w celu ochrony szczegolnych walorow florystycznych i krajobrazowych.

Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000 wymienione w rozporzadzeniu Ministra
Srodowiska z dnia 12 stycznia 2011 roku w sprawie obszaréw specjalnej ochrony ptakow
(Dz.U. z dnia 4 lutego 2011 roku nr 25, poz. 133, ze zm.) sg przedstawione w zataczniku nr 7.

Regionalny system obszarow chronionych jest w wojewodztwie stabo rozbudowany (pod
wzgledem powierzchniowym Dolny Slask zajmuje jedna z najnizszych pozycji w kraju).
System ten sluzy ochronie najcenniejszych pod wzgledem przyrodniczym i krajobrazowym
obszarOw, a jego najwazniejszymi elementami sa: parki narodowe, parki krajobrazowe,
rezerwaty przyrody, obszary Natura 2000 (ochrona gatunkow i siedlisk waznych z punktu
widzenia Unii Europejskiej). Obszary o nizszej randze ochronnej, jak obszary chronionego
krajobrazu, petnig najczesciej funkcje korytarzy ekologicznych. Parki narodowe i rezerwaty,
w ktorych ochrona przyrody ma priorytet nad innymi dzialaniami cztowieka, zajmujg jedynie

1,2% powierzchni wojewodztwa.
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Podsumowanie

Opracowania przygotowane przez Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska we
Wroctawiu przedstawiajg stan poszczegdlnych elementéw Srodowiska naturalnego.
Zanieczyszczenie powietrza na terenie wojewodztwa jest znaczgco zroznicowane, przy czym
najbardziej niekorzystne warunki wystepuja na terenach intensywnie zurbanizowanych, a
szczegolnie trzeba zwrdci¢ uwage na wyodrebnione strefy (aglomeracja wroctawska, Legnica,
Waltbrzych), gdzie zanieczyszczenie w wielu miejscach przekracza dopuszczalne normy. Na
takg sytuacje wptyw ma gldwnie koncentracja obiektow przemystowych, ruch komunikacyjny
zwigzany z transportem ci¢zkim (samochodowym i kolejowym) oraz infrastruktura
cieptownicza.

Wedlug pomiaréw hatas komunikacyjny od droég krajowych i wojewddzkich we
wszystkich rejonach wojewodztwa przekracza dopuszczalny poziom réwnowazny.
Szczegolnie dotyczy to obszardw przy drogach prowadzacych od Wroctawia do Legnicy,
Swidnicy i Opola, gdzie poziom hatasu przekracza 70 dB, a udzial pojazdow cigzarowych w
catkowitym potoku ruchu jest znaczacy. Zanieczyszczenie halasem moze si¢ zmniejsza¢ w
przysztosci, w zwigzku z systematycznie zmniejszajacg si¢ liczba pojazdoéw starszych niz
10 lat. Zupelie inaczej wyglada sytuacja z polami magnetycznymi, poniewaz w zadnym
punkcie pomiarowym nie zarejestrowano przekroczen dopuszczalnych wartosci. Stan wod w
wojewodztwie jest zroznicowany. Najlepszy stan ekologiczny maja wody na obszarach
gorskich, a najgorszy w okolicach duzych miast generujacych duzy tadunek zanieczyszczen.
Przygotowujac prognoze wptywu realizacji niniejszego Planu na srodowisko naturalne, brano
pod uwage dzialania inwestycyjne. Maja one najistotniejszy wptyw na degradacje przyrody.
Inne czynniki majace wplyw na $rodowisko potraktowano jako niemajace znaczenia dla
srodowiska.

Ruch komunikacyjny zwigzany z transportem osobowym, w tym publicznym transportem
zbiorowym, nie jest czynnikiem decydujacym o jakosci poszczegolnych elementéw

srodowiska.
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3. Charakterystyka istniejacej oferty przewozowej w publicznym transporcie

zbiorowym wojewodztwa dolnoslaskiego
3.1. Charakterystyka oferty przewozowej w transporcie autobusowym

Sie¢ regularnych miedzymiastowych linii autobusowych w wojewddztwie jest zasadniczo

uksztaltowana 1 wustabilizowana, chociaz podlega naturalnym zmianom 1 Kkorektom

wynikajgcym z racjonalizacji polgczen 1 optymalnego dostosowania do potrzeb
przewozowych miejscowe]j ludnosci. W 2011 roku na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego
dziatalo 117 przewoznikéw wykonujacych przewozy autobusowe regularne oraz regularne
specjalne. Wykonywali oni §rednio ponad 4300 kurséw na dobg, przewozac okoto 75 tys.
0s0b przy pomocy 1967 pojazdow. Srednia praca transportowa w dobie wyniosta okoto 243
tys. wzkm, na 786 liniach komunikacyjnych (w tym na 190 liniach lokalnych, 461
migdzypowiatowych wewnatrz wojewddztwa oraz na 135 liniach migdzywojewddzkich).

Tabela 3.1.1 podsumowuje statystyki przewozéw w 2011 roku™.

Tabela 3.1.1. Statystyki przewozoéw w wojewodztwie dolnoslaskim, w podziale na linie autobusowe
lokalne, miedzypowiatowe wewnatrz wojewodztwa oraz migdzywojewodzkie — stan na rok 2011

Dlugos¢| Liczba aI;;lCiZetI)'?')w Liczba Praca
Linie Liczba linii| tras |autobuséw| P*53% kurséw>° | eksploatacyjna
. . przewozonych .

[km] i buséw W dobie w dobie [wzkm]

lokalne 190 5754 366 10724 660 18 307
migdzywojewodzkie 135 32 546 271 12 253 420 75472
miedzypowiatowe 461 24 868 1330 51934 3282 149 164
wojewodztwo dolnoslaskie 786 63 168 1967 74911 4362 242 943

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego.

Miasta 0 najwigkszej liczbie kursow to Wroctaw, Lubin, Legnica, Swidnica, Watbrzych,

Polkowice 1 Ztotoryja. Liczba kursow dowozacych ludno$¢ z/do tych miast stanowi prawie
70% wszystkich kursow na liniach miedzypowiatowych wykonywanych na terenie

wojewodztwa. Liczba 0sob przewozonych w ramach tych kursow to 69% calej liczby

% Szczegblowe dane znajduja siec w osobnym zatgczniku nr 12 pt. ,,Wykaz polaczen autobusowych w
wojewodztwie dolnoslaskim w 2011 roku”.

% Kurs — nalezy przez to rozumieé przejazd autobusu pomiedzy okre§lonym w rozktadzie jazdy krancem linii
(po jej trasie) do wyznaczonego punktu (np. drugi kraniec, przystanek) oraz jego powro6t do przystanku
poczatkowego.
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pasazeréw przewozonych w ramach przewozow autobusowych mi¢dzypowiatowych. Liczba
linii autobusowych spada na przestrzeni ostatnich kilku lat, a sie¢ linii komunikacyjnych
ulega zmniejszeniu. Sytuacja ta jest czesto wynikiem rozszerzenia i ulepszania oferty
przewozdéw kolejowych. W regionach, w ktorych oferta kolei jest obfita, nastepuje spadek
znaczenia transportu autobusowego; przykladem jest linia komunikacyjna Wroclaw —
Trzebnica. Biorac pod uwage wysokie koszty zwigzane z dotowaniem kolei, nalezy rozwazy¢,
zwlaszcza dla potaczen o niskich potokach, racjonalno$¢ substytucji obecnie istniejacego
rynku przewozow komercyjnych autobusowych nierentownymi przewozami kolejowymi.
Oferta przewozow kolejowych powinna koncentrowa¢ si¢ na relacjach, na ktorych istnieje
odpowiedni potencjat potrzeb przewozowych (patrz rozdzial 4), tak by wielko$¢

przewozonych potokoéw uzasadniata wysokie koszty zwigzane z tym $rodkiem transportu.

3.1.1. Infrastruktura drogowa oraz sie¢ polaczen autobusowych laczacych stolice

powiatow

Na jako$¢ oferowanej ustugi (czas przejazdu) oraz gestos¢ sieci komunikacyjnej ma wptyw
infrastruktura drogowa. Podstawowa sie¢ drogowa w regionie stanowig: drogi krajowe
0 dhugosci 1401 km, wojewodzkie — 2360 km, powiatowe — 8321 km i gminne — 6743 km.
Laczna ogdlna dlugos¢ dréog publicznych o twardej nawierzchni wynosi 18 825 km.
Tabela3.1.2 przedstawia podzial wspomnianych drog na miejskie i zamiejskie oraz

wyszczegolnia drogi o nawierzchni ulepszone;.
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Tabela 3.1.2. Drogi w wojewodztwie dolno$laskim

Drogi Ogélem [km] W mgsc’zggg'ﬁ:fﬁ]h”'
Ogolem 18 824,7 17 572,8
miejskie 4997,3 4750,6
zamiejskie 13827,4 12 822,2
Krajowe 1400,8 1400,8
miejskie 359,5 359,5
zamiejskie 1041,3 1041,3
Wojewddzkie 2360,2 2358,9
miejskie 486,7 485,7
zamiejskie 1873,5 1873,2
Powiatowe 8321,0 8151,2
miejskie 995,1 987,4
zamiejskie 7325,9 7163,8
Gminne 6742,7 5661,9
miejskie 3156,0 2918,0
zamiejskie 3586,7 2743,9

Zrédlo: Rocznik statystyczny Wojewoddztwa Dolnoslaskiego 2012, Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa
2012.

Wojewddzka sie¢ transportowa jest stosunkowo dobrze rozwini¢ta w porownaniu z innymi
regionami Polski. Przyczynia sie do tego dobre umiejscowienie geograficzne Dolnego Slaska
(graniczy z Republikg Federalng Niemiec oraz Republika Czeskg) oraz istnienie
Paneuropejskich  korytarzy  transportowych  przebiegajacych przez  wojewddztwo
(Il Paneuropejski korytarz wschod—zachod oraz $rodkowoeuropejski korytarz potnoc—
potudnie). Aktualnie w wojewodztwie znajduje si¢ 15 dréog krajowych oraz 82 drogi
wojewddzkie. Najbardziej obcigzona ruchem pojazdéw jest autostrada A4, na ktorej dzienny
potok przy wezle na Bielanach Wroctawskich wynosi ponad 60 tys. pojazdow, z czego okoto
tysigc to autobusy. Na pozostalych drogach potoki powyzej 10 tys. pojazdéw dziennie mozna
zaobserwowaé na odcinkach: Lubin — Polkowice, Swiebodzice — Watbrzych, Glogow —
Polkowice o potokach autobusowych odpowiednio: 443, 223 i 232. Dane dotyczgce natgzen
ruchu sg brane pod uwage przy sporzadzaniu prognoz potrzeb transportowych (patrz
rozdziat 4).

Przy opracowywaniu Planu Transportowego powinno si¢ wziag¢ pod uwagg czas przejazdu
z granic wojewodztwa do najwigkszych osrodkoéw gospodarczych i kulturalnych regionu oraz
czas przejazdu pomiedzy tymi osrodkami. Analiza przeprowadzona przez Wojewodzkie
Biuro Urbanistyczne wskazuje, ze najdluzej do stolicy wojewodztwa dociera si¢ z rejondw

przy granicy z Czechami, a w szczeg6lno$ci z Lubania, Jeleniej Gory i Miedzylesia. Wynika
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to przede wszystkim z uksztaltowania terenu (tereny gorskie). Czas polaczenia migdzy
Wroclawiem a innymi gtéwnymi o$rodkami generujacymi ruch (miasta grodzkie Watbrzych,
Legnica) nie przekracza 90 min, wyjatkiem jest potaczenie Jeleniej Gory z Wroclawiem,
ktore trwa powyzej 1 godz. 30 min. Sieé transportowa Dolnego Slaska wraz z izochronami

czasowymi dostepnosci drogowej zostala pokazana na mapie pomocniczej (rysunek 3.1.1).

Rysunek 3.1.1. Mapa istniejacej sieci drogowej Dolnego Slaska — stan na rok 2011

OZNACZENIA:

Istniejaca siec drogowa na Dolnym Slasku
autostrada

droga ekspresowa

droga krajowa dwujezdniowa

droga krajowa jednojezdniowa

droga wojewodzka dwujezdniowa

droga wojewodzka jednojezdniowa

Obszary wg izochron czasowych
dostepnosci drogowej:

0 najlepszej dostepnosci: od 15 do 45 min,

0 sredniej dostepnosai: od 45 do 90 min.

o najslabszej dostepnosci: od 90 do 150 min.
* tolerancja 1 min (Vsr =50 km/ ~ 800m)

LI

i

OZNACZENIA DODATKOWE:
miasto Wroclaw
granice wojewodztwa
granica powiatow
granica gmin
rzeka Odra
glowny generator ruchu

Wroclaw - stolica wojewodztwa
siedziby powiatow

-o@®[ [l

Zrédto: Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego i rozwoju spoteczno-gospodarczym wojewodztwa
dolnoslaskiego 2011, Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne, Wroctaw, pazdziernik 2011.

Na wyzej wymienionej sieci drogowej kursuja pojazdy przewoznikdéw prywatnych oraz

przewoznikow z grupy PKS.

3.1.2. Przewoznicy realizujacy publiczny transport zbiorowy na terenie wojewédztwa
dolnoslaskiego

W 2011 roku w obszarze wojewodztwa dolno$lagskiego ustugi przewozowe w komunikacji

autobusowej na podstawie zezwolen wydanych przez Marszatka Wojewddztwa
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Dolnoslaskiego realizowalo 14 przewoznikow powstalych z panstwowych przedsigbiorstw
komunikacyjnych. Cztery z nich to sp6tki samorzadu powiatowego:

e PKS Ktodzko;

e PKS Kamienna Gora;

e PKS Bolestawiec;

e PKS Otawa.
Trzy z nich to spotki Skarbu Panstwa:

e PKS Dzierzoniow;

e PKS Zgorzelec®;

e PKS ,,Polbus” Wroctaw (48% w posiadaniu prywatnych udziatowcow).
Pozostate siedem to spotki prywatne:

e PKS , Tour” Jelenia Gora;

e PKS Swidnica;

e PKS ,Intertrans” Glogow;

e PKS , Transpol” Legnica;

e PKS , Voyager” Lubat;

e PKS Lubin;

e PKS Wotdw.

Poza tym w wojewoddztwie dziala 103 przewoznikow, ktorzy zazwyczaj obsluguja nie
wiecej niz trzy linie. Sposrdd tych przewoznikow cztery lub wiecej linii obstuguje jedynie
trzech:

e Uslugi Transportowe ,,Guliwer”;
e FH.U.,Bielawa”;

e Przedsigbiorstwo Wielobranzowe ,,Beskid”.

%" Syndyk Przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej w Zgorzelcu Spotka z 0.0. w upadlosci
likwidacyjnej poinformowat, ze z dniem 29.07.2013 roku nie bedg wykonywane przewozy autobusowe.
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Wykres 3.1.1. Udziat poszczegdlnych przewoznikéw w rynku przewozow migdzypowiatowych w
2011 roku (na podstawie rocznej liczby przewiezionych pasazerow)

Pozostali przewoznicy
34%

PKS Swidnica
0

L% PKS Ktodzko

2%

PKS Kamienna Gora
2% PKS Zgorzelec o
’ 2% PKS "TOUR" Jelenia Gora

4%

PKS Lubin
3%

PKS "Voyager" Luban
2%

PKS "INTERTRANS" Glogow

0,

PKS "TRANSPOL" Legnica_ PKS Dzierzoniow &
3% 4%

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewoddztwa Dolno$laskiego
2011.

Wedtug stanu na 2011 rok miedzywojewodzkie przewozy pasazerskie wykonywato
24 przewoznikow  zarejestrowanych na terenie Dolnego Slaska, na 135 liniach
transportowych. W wigkszo$ci sg to polaczenia z wojewodztwami sgsiadujagcymi (opolskim,
lubuskim oraz wielkopolskim). Wystepuja rowniez (szczegodlnie w okresie wakacyjnym)
przewozy w okolice nadmorskie czy gorskie. Liczbe potgczen migdzywojewodzkich

przedstawiono z podziatem na polskich przewoznikow>® w tabeli 3.1.3.

% Istnieje rowniez niewielka liczba potaczen z krajami sasiadujacymi: Niemcami i Czechami oraz innymi
krajami w Europie.
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Tabela 3.1.3. Wykaz przewoznikow obstugujacych miedzywojewddzkie linie komunikacyjne w 2011

roku
Lp. Nazwa przewoznika Liczba linii komunikacyjnych
1. PKS ,,INTERTRANS” Glogéw 30
2. PKS Dzierzoniow 19
3. PKS ,,POLBUS” Wroctaw 14
4, PKS ,, TOUR” Jelenia Gora 12
5. PKS Wolow 10
6. PKS Ktodzko 9
7. PKS Otfawa /
8. PKS ,,TRANSPOL” Legnica 5
9. PKS Zgorzelec 4
10. PKS Kamienna Gora 3
11. PKS Swidnica 3
12. PKS Bolestawiec 2
13. PKS Luban 1
14, PKS Lubin 1
15. Pozostali przewoZnicy* 15
SUMA 135

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego.
* Przewoznicy prywatni.

Przewoznikiem, ktory takze realizuje przewozy na migdzywojewddzkich

liniach

komunikacyjnych, jest Souter Holdings Poland Sp. z o0.0. (www.PolskiBus.com). W 2013

roku przedsiebiorstwo zatozytlo we Wroctawiu swojg drugg polska baze i obecnie wykonuje

przewozy pasazerskie na 15 liniach komunikacyjnych, w tym na 4 liniach w relacji z

Wroctawiem:

Na

Wroctaw — Warszawa (15 kurséw dziennie);

Wroctaw — Poznan — Gdansk (3 kursy dziennie);

Wroctaw — Krakow — Rzeszow (9 kurséw dziennie);

Wroctaw — Katowice (10 kursow dziennie).

terenic wojewoOdztwa kursy

realizowane

sg takze przez przedsigbiorstwa

zarejestrowane poza terytorium wojewddztwa dolnoslaskiego. Sg to gtownie:

PKS Brzeg;

PKS Ostréw Wielkopolski;
PKS Leszno;

PKS Zary;
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Liczbe kursow oraz trasy przejazdu ukazuje tabela 3.1.4.

PKS Konin;

PKS Poznan;

PKS Kalisz;

PKS Zielona Gora;

PKS Gorzow Wielkopolski.

Tabela 3.1.4. Wykaz potagczen wykraczajacych poza terytorium wojewodztwa realizowanych przez
przewoznikow Spoza wojewodztwa — stan na rok 2011

Lp. Przebieg trasy Liczba kursow Przewoznik
w dobie

1. Szlichtyngowa — Glogow 8 PKS Kalisz

2. Kepno — Sycow 8 PKS Ostréw Wlkp.
3. Brzeg — Otawa — Wroctaw 5 PKS Brzeg

4, Grodkéw — Otawa 5 PKS Brzeg

5. Rawicz — Gora 3 PKS Leszno

6. Grodkow — Strzelin 3 PKS Brzeg

7. Krotoszyn — Wroctaw 2 PKS Konin

8. Zagan — Szprotawa — Przemkéw — Glogow 1 PKS Zary

o Zagan — Szprotawa — Przemkéw — Lubin — 1 PKS Zary

Wroctaw i
10 Szprotawa — Bo!es%awiec — Lwowek Slaski — 1 PKS Gorzéw
Jelenia Gora — Karpacz WiIkp.

11. Szprotawa — Przemkow 1 PKS Zary

1p | Bytom Odraieki - Legnica - Walbrzych - 1| PKS Zielona Gora
13. Rawicz — Legnica — Jelenia Gora 1 PKS Poznan

14. Rawicz — Trzebnica — Wroctaw 1 PKS Poznan

15 Krotoszyn — Wroctaw — Legnica — Bolestawiec — 1 PKS Konin

Zgorzelec
16. Krotoszyn — Milicz — Sycow 1 PKS Ostréw Wikp.
17. Odolanow — Olesnica — Wroctaw 1 PKS Ostrow Wlkp.
19. Namystow — Sycoéw 1 PKS Ostréw Wlkp.
20. Brzeg — Otawa 1 PKS Brzeg
Suma 46

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Dolnoslaskiego.
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3.1.3. Charakterystyka taboru autobusowego

Wojewddzki rynek transportowy posiada znaczng liczbg firm przewozowych, co powoduje
spore zréznicowanie wsrod uzytkowanego taboru autobusowego. Sposréod mniejszych
przewoznikow wickszos$¢ eksploatuje jeden typ pojazdu (np. tylko standardowe autobusy lub
tylko mikrobusy). Z kolei wigksze przedsi¢biorstwa maja na stanie catg game¢ pojazdow,
roznigcych si¢ wielko$cig, wyposazeniem, przeznaczeniem (np. niektérzy posiadaja
przeznaczone do dalekich tras wysokopoktadowe autokary dalekobiezne) czy nawet
sposobem otwierania drzwi. Istniejg przypadki, kiedy jedno przedsigbiorstwo dysponuje
kilkudziesigcioma rodzajami pojazdow, jednak duza cze$¢ z nich to starsze autobusy z lat 80.
czy autobusy sprowadzone z RFN. Dodatkowo tylko okazjonalne jest nabywanie fabrycznie
nowego taboru w seriach (czgsciej sprowadza si¢ pojedyncze sztuki z zagranicy). To
wszystko powoduje, ze na rynku regionalnym nie istnieje zadna standaryzacja odno$nie do
uzytkowanej floty w transporcie zbiorowym, a co za tym idzie, rzadko podnosi si¢ jakos¢
oferowanych ustug (na przyktad wciaz wlasciwie zadne pojazdy nie sa dostosowane do
przewozu 0s6b niepetnosprawnych). Tabela 3.1.5 przedstawia wielko$¢ floty najwiekszych

przewoznikéw dziatajacych na terenie Dolnego Slaska.

Tabela 3.1.5. Tabor najwickszych przewoznikow dziatajacych na terenie wojewddztwa
dolnoslaskiego — stan na rok 2011

Tabor
Lp. Nazwa przewoznika
(liczba autobuséw i busow)

1. PKS Lubin 148
2. PKS Wroctaw 141
3. PKS Kltodzko 106
4. PKS Wotow 104
5. PKS Zgorzelec* 104
6. PKS Glogow 100
1. PKS Otawa 100
8. PKS Jelenia Gora 90
9. PKS Legnica 82
10. PKS Swidnica 70
11. PKS Dzierzoniéw 69
12. PKS Bolestawiec 65
13. PKS Kamienna Gora 57
14. PKS Luban 43
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Tabor
Lp. Nazwa przewoznika
(liczba autobuséw i busow)
15. Pozostali przewoznicy 688
Suma 1967

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslaskiego.
* Obecnie w trakcie likwidacji.

Przeglad taboru przewoznikow komunikacji autobusowej na terenie wojewoddztwa
dolnoslaskiego ukazuje duze zroznicowanie w jakosci 1 wieku tego taboru. Chcac zapewnic
standaryzacj¢ w poziomie obstugi klienta, nalezy dazy¢ do unifikacji standardow dla
pojazdow, ktore miatyby jezdzi¢ w ramach wojewodzkiego publicznego transportu
zbiorowego. Proponowane standardy dla pojazdéw w ramach zintegrowanego transportu

publicznego przedstawiono w rozdziale 8.

3.1.4. Praca transportowa i charakterystyka sieci autobusowej

Glowng zmienng okreslajacag wielko$¢ przewozow w obrgbie wojewddztwa jest praca
eksploatacyjna wyrazana w wozokilometrach. Innym istotnym parametrem jest praca
transportowa,  wyrazana  w pasazerokilometrach. ~ Zmienne te dla przewozéw
migdzypowiatowych wykonanych przez przewoznikow, ktorzy otrzymali zezwolenie od

Samorzadu Wojewodztwa Dolnoslaskiego, podsumowuje tabela 3.1.6.

Tabela 3.1.6. Podsumowanie przewozow migdzypowiatowych dla przewoznikow, ktorzy otrzymali
zezwolenie od Samorzadu Wojewddztwa Dolnoslaskiego — stan na rok 2011

Laczna dlugos¢ linii komunikacyjnych [km] 24 868
Liczba linii komunikacyjnych 461
Liczba przewoznikow 93
Liczba autobuséw/busow 1330
Liczba kurséw w dobie 3282
Srednia liczba 0séb przewiezionych w dobie 51 934
Praca eksploatacyjna [wzkm] 149 164
Praca transportowa [pasazerokm/doba] 2 667 744

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewoddztwa Dolnoslaskiego.
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Tabele 3.1.7 i 3.1.8 pokazuja liczbe kurséw w dobie oraz wielko$¢ potokdéw pasazerskich
na potaczeniach miedzypowiatowych pomigdzy stolicami powiatoéw wedlug stanu na rok

2011%.

% Lista wszystkich potaczen migdzypowiatowych znajduje sie w osobnym zalgczniku nr 12 pt. ,,Wykaz potaczen
autobusowych w wojewodztwie dolnoslaskim w 2011 roku”.
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Tabela 3.1.7. Zestawienie liczby kursow w dobie mig¢dzy stolicami powiatow w wojewodztwie dolnoslaskim w roku 2012

Bolestawiec
Dzierzoniow*
Gtogéw
Goéra
Jawor
21 4 Jelenia Géra
6 Kamienna Géra
Ktodzko
59 85 10 Legnica
8 2 17 8 Luban
4 65 2 18 179 Lubin
35 9 1 Lwowek Slaski
Milicz
3 Olesnica
Ofawa
35 176 Polkowice
2 22 Strzelin
Sroda Slgska
72 15 2 Swidnica
14 Trzebnica
1 6 20 83 2 273 Watbrzych*
2 1 Wotdéw
58 10 35 17 4 17 9 109 48 120 145 27 80 6 112 7 54 3 Wroctaw
9 2 5 16 Zabkowice Slaskie
26 4 4 2 2 2 Zgorzelec

7 4 130 5 8 18 Ztotoryja

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewoddztwa Dolnoslaskiego.
* Dzierzonidw, Bielawa i Pieszyce oraz Walbrzych i Szczawno-Zdroj to organizmy miejskie uwzglednione w modelu jako jeden Punkt Transportowy.
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Tabela 3.1.8. Zestawienie potokow pasazerskich w dobie migdzy stolicami powiatow w wojewodztwie dolnoslaskim w roku 2012

Bolestawiec

Dzierzoniow*
Glogow
Gora
Jawor
493 134 | Jelenia Gora
112 | Kamienna Géra
Ktodzko
544 696 172 Legnica
422 38 218 46 | Luban
70 410 38 64 975 Lubin
1313 140 14 Lwowek Slaski
Milicz
114 | Olesnica
Otawa
518 767 Polkowice
65 700 Strzelin
Sroda Slaska
761 146 72 | Swidnica
454 Trzebnica
32 126 254 864 72 2988 Walbrzych*
91 42 Wotow
1218 114 1066 234 130 102 124 762 1707 3632 | 4668 264 2385 236 1433 288 612 137 | Wroctaw
156 54 159 308 | Zabkowice Slaskie
516 142 112 44 42 62 Zgorzelec

424 60 941 158 254 372

Ztotoryja

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego, 2011.

* Dzierzonidw, Bielawa i Pieszyce oraz Walbrzych i Szczawno-Zdroj to organizmy miejskie uwzglednione w modelu jako jeden Punkt Transportowy.
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Centralnym punktem dolnoslaskiej sieci komunikacyjnej jest Wroctaw, co pokazuja tabele
3.1.7 1 3.1.8 —z wigkszo$ci stolic powiatow istniejg potaczenia prowadzace do stolicy
wojewodztwa. Liczba pasazerow w kursie Wwskazuje takze Wroctaw jako os$rodek
przyciagajacy ludnos$¢ pracujacag z miast potozonych najblizej, takich jak Olesnica (okoto 30
0sob w kursie), Otawa (okoto 32 osoby w kursie), Milicz (okoto 35 oséb w kursie), Sroda
Slaska (okoto 39 os6b w kursie) czy Trzebnica (okoto 41 0soéb w kursie). Wedlug prognoz
demograficznych GUS* ludno$¢ w powiecie $redzkim i trzebnickim bedzie zwickszaé sie w
latach 2015-2025, co prawdopodobnie bedzie miato istotny wptyw na konstruowanie oferty
przewozowej w tych regionach. Migdzy Wroctawiem a Wolowem pomimo do$¢ niewielkiego
dystansu (okoto 47 km) i wysokiej $redniej liczby pasazerow w kursie (okoto 45) réwniez
istnieje potencjat na zwigkszenie liczby kurséw w dobie. Relacja Wroctaw — Jelenia Gora o
dystansie okoto 113 km charakteryzuje si¢ zarowno wysoka S$rednig liczbg pasazerow
przewiezionych w kursie (okoto 30), jak i duza czestotliwoscig (okoto 35 kursow dziennie).
Sporg liczbg potaczen komunikacyjnych dysponuje powiat lubinski — 29 z 5 powiatami, oraz
strzelinski — 21 z 4 powiatami. Najlepiej skomunikowana z Wroctawiem jest Ofawa — 145
kursow. Wytaczajac Wroctaw, najwigcej kursow pomiedzy innymi stolicami powiatow ma
Legnica i Lubin (ponad 450), co moze przektada¢ si¢ na nadwyzke podazy nad popytem,
zwlaszcza na trasie Legnica — Lubin, Lubin — Polkowice, gdzie liczba kursow przekracza 170
w ciggu doby, a $rednia liczba oséb w kursie nie przekracza 6 osob. Sposrod innych tras
przekraczajacych liczbe 100 kursow w dobie trasy Legnica — Ztotoryja oraz Swidnica —
Walbrzych charakteryzuja si¢ liczbg pasazerow w kursie przekraczajaca 10 osob; sg to trasy
relatywnie krotkie, liczace okoto 20 km dtugosci.

Charakteryzujac istniejaca oferte¢ przewozowa w publicznym transporcie zbiorowym
wojewodztwa dolno$laskiego, nalezy stwierdzi¢, ze obecnie realizowane przewozy
autobusowe komercyjne migdzypowiatowe w obszarze wojewodztwa dolnoslaskiego
skoncentrowane s3 na S$wiadczeniu ustug transportowych tak dla osob podrézujacych
pomigdzy powiatami, jak 1 dla os6b podrézujacych wewnatrz powiatu. Z punktu widzenia
pasazera, szczegolnie na trasach o wickszych dystansach, korzystne jest rozdzielenie
transportu publicznego o charakterze wojewddzkim od transportu publicznego nizszego
szczebla. Tak skonstruowana oferta transportu publicznego autobusowego miataby na celu

dowozenie pasazeréw do punktow przesiadkowych (patrz rozdziat 5), z ktérych przewozy

0 GUS, Bank Danych Lokalnych, <www.stat.gov.pl>, [data dostepu: 20.10.2013 roku].
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migdzypowiatowe (autobusowe lub kolejowe) dowozityby ich bez zbednych postojow do
miejsc docelowych w innych powiatach.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze rynek komercyjny przystosowany jest do potrzeb
ludnosci 1 dziata sprawnie, jednak nalezy dazy¢ do rozdzielenia ruchu wewnatrzpowiatowego
od przewozow migdzypowiatowych, zwlaszcza na dtuzszych relacjach (patrz rozdziat 3.1.4 i
rozdziat 5). Ponadto nalezy dazy¢ do zapewnienia jak najwyzszego komfortu jazdy w
rozsadnej cenie, promujac przewoznikow majacych relatywnie nowy tabor (patrz rozdziat
3.1.3 1 rozdziat 8) i oferujgcych wysokiej jakosci ustugi przewozowe. W celu zwigkszenia
atrakcyjnosci publicznego transportu nalezy rowniez zapewni¢ inne niezbedne udogodnienia
dla pasazeréw (patrz rozdziaty 8 1 9).

Proponuje si¢ wigkszy nadzor nad rynkiem przewozow autobusowych, ktory powinien by¢
wykonywany przez komoérke merytoryczng Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa

Dolnoslaskiego wtasciwg do spraw transportu (patrz rozdziaty 9 i 11).

3.2. Charakterystyka oferty przewozowej w transporcie kolejowym

3.2.1. Sie¢ polaczen kolejowych

Przez wojewo6dztwo dolnoslaskie, z racji jego dogodnego potozenia geograficznego
(granica z Niemcami 1 Czechami), przebiegaja linie kolejowe wchodzace w sklad
Il Paneuropejskiego korytarza transportowego oraz te objete umowami AGC*! oraz AGTC*.
Wykaz wspomnianych korytarzy pokazuje tabela 3.2.1. Linie kolejowe przebiegaja przez
wiekszo$§¢ miast powiatowych. Wyjatek stanowig Gora (wraz z powiatem gorowskim),
Polkowice i Lubin, gdzie linia kolejowa nie jest uzytkowana w ruchu pasazerskim (nie jest
utrzymana przejezdno$¢); ponadto linie kolejowe prowadzace do Kamiennej Gory nie sa
czynne w ruchu pasazerskim (sezonowo uruchamiane sg tam potaczenia Jelenia Gora —
Trutnov). Takze w Zlotoryi, jak i w samym powiecie ztotoryjskim nie odbywaja si¢ obecnie
kolejowe przewozy pasazerskie. Pokazuje to duzy potencjal do stworzenia kompleksowej

oferty przewozowej na Dolnym Slasku. Jednoczesnie trzeba pamietaé, ze wigkszo$é linii

* AGC — umowa europejska dotyczaca rozwoju gléwnych miedzynarodowych linii kolejowych, zrodto:
<http://www.plk-inwestycje.pl/slownik/>, [data dostepu: 25.11.2013 roku].

*2 AGTC — umowa europejska dotyczaca rozwoju waznych miedzynarodowych linii transportu kombinowanego,
zrodto: <http://www.plk-inwestycje.pl/slownik/>, [data dostepu: 25.11.2013 roku].
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kolejowych oraz infrastruktury transportowej (stacji, dworcow, zaplecza) charakteryzuje si¢

ztym stanem technicznym.

Tabela 3.2.1. Migdzynarodowe korytarze transportowe przebiegajace przez Dolny Slask

Numer linii Przebieg
E30 AGC Drezno — L’egnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Kral,«')w — Przemys$1 — Moskwa
E59 Malmé — Swinoujsécie — Szczecin — Poznan — Oborniki SI. — Wroctaw — Chatupki
CE-59 Swinoujscie — Szczecin — Glogow — Wroctaw — Opole — Chatupki — Bohumin
CE-59/1 AGTC Nowa S6l — Zagan — Wegliniec — Zgorzelec — Zawidow — Frydlant
CE-59/2 Wroctaw — Migdzylesie — Lichkov
CE-30 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Katowice — Medyka

Zrédto: Przeglad Komunikacyjny, Nowe Koleje 2013, 11/2013.

W calej Polsce w ciggu ostatnich dwudziestu lat nastgpowato pogarszanie si¢ stanu sieci
linii kolejowych, dlatego wskazane jest — tam, gdzie jest to ekonomicznie uzasadnione —
podjecie niezbednych krokéw w celu zmodernizowania sieci regionalnej, szczegdlnie 0 tak
duzym potencjale rozwojowym.

Rysunek 3.2.1 prezentuje linie kolejowe w wojewddztwie z zaznaczeniem, ktére z nich sa
liniami o priorytecie pasazerskim, a ktore o priorytecie towarowym. Ukazuje takze linie, ktore

w stanie obecnym sg nieefektywne ekonomicznie.
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Rysunek 3.2.1. Linie kolejowe wojewodztwa dolnoslaskiego
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Biura Eksploatacji Centrali PKP PLK S.A.,
<http://siskom.waw.pl/kp-kolej-polska.htm>, [data dostepu: 22.10.2013 roku].

Sumaryczna dtugos¢ wszystkich linit wynosi 1779 km, z czego 1053 km to linie
zelektryfikowane. Zatem na 100 km? calkowitej powierzchni wojewodztwa przypada 8,7 km
torow. Wigkszos¢ z nich jest jednotorowa (1007 km), a czgs¢ dwutorowa i1 wiecej torowa
(772 km). Ponadto istnieje spora liczba nieczynnych linii kolejowych. Najwiecej odcinkow
nieuzywanych wystepuje w obszarze pomiedzy Wroctawiem a Klodzkiem oraz Wroctawiem
a Glogowem.

Obecnie ruch pasazerski odbywa si¢ na nastepujacych liniach komunikacyjnych:

e liniaO1 Jelcz-Laskowice — Opole Gtowne;

e linia O2 Wroctaw Gtéwny — Opole Gléwne;
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e liniaD1 Wroctaw Gléwny — Olesnica;

e liniaD2 Wroctaw Gléwny — Gorlitz;

e liniaD3 Wroctaw Glowny — Trzebnica;

e linia D4 Wroclaw — Zielona Gora;

e linia D5 Wroctaw Glowny — Rawicz;

e linia D6 Wroctaw Glowny — Jelenia Gora;

e linia D7 Wroctaw Glowny — Jelcz-Laskowice;
e liniaD8 Wroctaw Gléwny — Miedzylesie;

e liniaD10 Wroctaw Gléwny — Ostréw Wielkopolski;
e JliniaD11 Olesnica — Kluczbork;

e liniaD12 Wroctaw Glowny — Jarocin;

e linia D20 Wegliniec — Zary;

e linia D25 Legnica — Zary;

e liniaD35 Legnica — Ktodzko Miasto;

e linia D61 Jelenia Gora — Szklarska Porgba Gorna — Harrachov;
e liniaD62  Jelenia Gora— Lwowek Slaski;

e linia D65 Watbrzych Gtowny — Ktodzko Miasto;

e liniaD75 Jelenia Gora — Zgorzelec Miasto;

e linia D80 Jelenia Gora — Trutnov hl. n.;

e linia D81 Ktodzko Glowne — Kudowa-Zdro;.

Na terenie wojewodztwa dolno$laskiego regionalne kolejowe przewozy pasazerskie
realizowane sg obecnie przez dwoch przewoznikow.

Pierwszy z nich to Koleje Dolnoslaskie S.A. Spotka zostata utworzona w 2007 roku przez
Samorzad Wojewoddztwa Dolnoslaskiego, a jej celem jest wykonywanie przewozéw na
terenie wojewddztwa. Po uzyskaniu wymaganych dokumentow przedsiebiorstwo rozpoczgto
dziatalno$¢ przewozowa w 2009 roku od obstugi czesci potaczen kolejowych na trasie
Legnica — Ktodzko. Poczatkowo Koleje Dolnoslaskie S.A. realizowaly przewozy na liniach,
na ktérych ruch pasazerski zostal wczesniej zawieszony, m.in. w relacji Ktodzko — Watbrzych

oraz Wroctaw — Trzebnica. Wraz z rozbudowa parku taborowego spotce przekazywano
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obstuge kolejnych potaczen w regionie. Koleje Dolnoslaskie S.A. wykonujg takze przewozy
na trasie Jelenia Gora — Trutnov, przez Kamienna Goére, Lubawke i Kralovec™®.

Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. to drugi podmiot wykonujacy kolejowe przewozy
pasazerskie na Dolnym Slasku. Zgodnie z przeprowadzonym w 2008 roku
usamorzadowieniem kolei wojewddztwo dolnos$laskie posiada 7,3% udziatow w spotce.
Aktualnie przewoznik realizuje potaczenia regionalne wyltacznie na zelektryfikowanych
liniach kolejowych. Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. wykonuja ponadto przewozy w strefie
transgranicznej, np. na trasie Szklarska Por¢ba Gérna — Harrachov/Kofenov czy Wroctaw —
Drezno, a takze prowadzi dzialalno$¢ komercyjna, uruchamiajac przebiegajace przez teren
wojewodztwa migdzywojewddzkie pociagi interREGIO.

Oprocz wymienionych wyzej przewoznikéw kolejowe przewozy pasazerskie na terenie
Dolnego Slaska realizowane sg przez spotke PKP Intercity S.A. Obsluguje ona potaczenia
migdzywojewodzkie 1 miedzynarodowe wykonywane w ramach uzytecznosci publicznej, a
takze uruchamia komercyjne przewozy dalekobiezne. Spotka PKP Intercity S.A. realizuje
gléwnie przewozy migdzywojewddzkie 1 tym samym zakres jej dziatania wpisuje si¢ w plan
krajowy, a nie wojewodzki.

Schemat obstugi regionalnych potaczen pasazerskich §wiadczonych w ramach shuzby

publicznej przez poszczegdlnych przewoznikéw przedstawiono na rysunku 3.2.2.%

*3 Na linii kolejowej przewozy pasazerskie wykonywane sg sezonowo.
* Zestawienie numerdw linii komunikacyjnych i numeréw linii kolejowych znajduje si¢ w zataczniku nr 14
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Rysunek 3.2.2. Schemat obstugi regionalnych potaczen pasazerskich $wiadczonych w ramach stuzby

ublicznej przez poszczegdlnych przewoznikow — stan na rok 2011
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Zrodto: Opracowanie Urzedu Marszatkowskiego Wojewoddztwa Dolnoslaskiego, 2011.
* Zielone linie to linie obstugiwane przez obydwu przewoznikow.

Sposréd wymienionych linii tylko dwie nie sa wlasnoscia PKP Polskie Linie

Kolejowe S.A. Samorzad Wojewodztwa Dolnos$lgskiego jest wiascicielem linii 326 na

odcinku Wroctaw Zakrzow — Trzebnica oraz 311 na odcinku Szklarska Porgba Gorna —

Szklarska Porgba Jakuszyce (granica panstwa).
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Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycji Kolejowych z 2012 roku planowanych byto
wiele prac remontowych i modernizacyjnych. Obecnie miedzy Wroctawiem a Jelenig Gorg
oraz Wroclawiem a Rawiczem trwaja prace remontowe i modernizacyjne, natomiast miedzy
Wroctawiem a Opolem prace modernizacyjne zostaly juz zakonczone, co przedstawia

rysunek 3.2.3.

Rysunek 3.2.3. Kolejowe plany inwestycyjne na terenie wojewodztwa dolno$lgskiego
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Zrédlo: Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015, grudzien 2012 roku.

Na kolejnej mapie (rysunek 3.2.4) ukazano sie¢ linii kolejowych z uwzglednieniem

szlakow nieaktywnych transportowo (sie¢ maksymalna).
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Rysunek 3.2.4. Sie¢ istniejaca linii kolejowych na tle sieci maksymalnej
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Zrédto: Prezentacja — dr Maciej Zathey, konferencja: Nowe Koleje, Wroctaw, 2013 rok.

Podsumowujac, trzeba stwierdzi¢, ze sie¢ linii kolejowych na terenie wojewddztwa
dolno$laskiego jest jedng z najgestszych w kraju ($rednia gestos¢ linii kolejowych
przypadajacych na 100 km dla Polski wynosi 6,3 km, a dla Dolnego Slaska 8,7 km)*. Jednak
potencjal, ktéry sie¢ ta oferuje, zostal na przestrzeni lat umniejszony i na chwil¢ obecng ruch
pasazerski odbywa si¢ na 22 liniach komunikacyjnych.

Stan techniczny linii kolejowych w wojewodztwie dolnoslaskim na wigkszosci odcinkow

linii magistralnych pozwala na osigganie predkosci do 160 km/h. Jedynym wyjatkiem jest

* Infrastruktura kolejowa w Polsce — Rozw6j, zrodta finansowania, trudnosci przygotowania i realizacji,
Andrzej Massel, Ministerstwo Infrastruktury, 2011.
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trasa 0 numerze 274 na odcinku od Jaworzyny Slaskiej przez Watbrzych do Jeleniej Géry, na
ktorej sa fragmenty o maksymalnej predkosci do 40 km/h (np. Jaworzyna Slaska —
Swiebodzice).

Znacznie gorszy stan tras zauwazalny jest na liniach drugorzednych, gdzie w wigkszosci
pociagi nie osiagaja predkosci powyzej 40 km/h. Istnieja réwniez odcinki o zerowej
predkosci, co w praktyce oznacza wytaczenie danego fragmentu trasy z uzytkowania (np.
cze$é linii 322 do Stronia Slaskiego czy cze$é linii 285 do Swidnicy). Wykaz linii oraz
osiggane na nich predkosci znajdujg si¢ w zatgczniku nr 3.

Bioragc pod uwagg zly stan techniczny infrastruktury kolejowej, nie nalezy si¢ dziwi¢, ze
realne potoki na kolei sg nizsze od potencjalnych (patrz rozdziat 4). Dziatania zmierzajace do
zwigkszenia konkurencyjnosci przewozéw kolejowych, wyszczegdlnione w  wielu
dokumentach krajowych (patrz rozdziat 1), sa istotnym czynnikiem majacym na celu
zwigkszenie konkurencyjnosci kolei oraz zapewnienie efektywnego transportu publicznego na

terenie wojewoddztwa.

3.2.2.  Charakterystyka taboru kolejowego Kolei Dolnoslaskich S.A. i Przewozéw
Regionalnych Sp. z 0.0.

Aktualnie tabor Kolei Dolnoslagskich S.A. to 29 pojazdéw, 21 z nich to pojazdy spalinowe
zakupione przez Urzad Marszalkowski Wojewodztwa Dolnos$laskiego w latach 2003-2011,
ktére byly czasowo udostepniane spolce Przewozy Regionalne do grudnia 2008 roku. Poza
tym przewoznik posiada 5 elektrycznych zespotow trakcyjnych typu 31WE oraz 3 sztuki
starszego taboru serii EN57. Tabela 3.2.2 przedstawia doktadny wykaz pojazdow.

Tabela 3.2.2. Tabor Kolei Dolnoslaskich S.A.

. Liczba Liczba miejsc Liczba miejsc
Typ Seria | Numery [s2t] Producent ogdlem siedzacych

212M | SA109 | 003,004 | 2 Kolzam 180 73

214M | SA106 1 1 PESA 159 68-69

214Mb | SA135 | 001-003 | 3 PESA 160 68-70

214Mb | SA135 | 004-009 | 6 | ZNTK,.Mifisk 160 68-71
Mazowiecki

218Ma | SA132 2 1 PESA 300 145-170

218Md | SA134 | 003-007 | 5 PESA 300 134

218Md | SA134 | 023025 | 3 | ZNTK.Minsk 300 134
Mazowiecki

3LWE 001-005 | 5 Newag 458 202

,Impuls
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. Liczba Liczba miejsc Liczba miejsc
Typ Seria | Numery [szt] Producent ogolem siedzacych
EN57AL 1501 1 PaFaWag * 176
EN57 1937, 1938 2 PaFaWag 656 188

Zrédto: Koleje Dolnoslaskie na Miedzynarodowych Targach Turystycznych we Wroctawiu, [dostep 15.11.2013
rokul].
* W zalezno$ci od modernizacji sktadu.

Tabela 3.2.3 pokazuje tabor Przewozow Regionalnych Sp. z 0.0. Sg to 72 normalnotorowe
trojcztonowe niskoperonowe elektryczne zespoly trakcyjne EN57 zdolne pomiesci¢ 656
pasazeréw kazdy (taczna liczba miejsc siedzacych i1 stojacych) oraz 6 normalnotorowych
czterocztonowych niskoperonowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych EN71 zdolnych
pomiesci¢ 888 osob kazdy (taczna liczba miejsc siedzacych i stojacych). Zestawy tych serii

zostaly wyprodukowane przez PaFaWag Wroclaw, a §rednia wieku taboru to okoto 36 lat.

Tabela 3.2.3. Tabor Przewozow Regionalnych Sp. z 0.0.

Seria Liczba [szt.] Liczba miejsc ogolem|Liczba miejsc siedzacych
EN57 72 656 188
EN71 6 888 264

Zrodto: Materiaty ze spotki Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., 2013.

Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze stan taboru kolejowego poprawia si¢. W latach 2011-
2012 naprawy rewizyjne przeszio 49 elektrycznych zespotdéw trakcyjnych. Obecnie trwaja
dalsze modyfikacje taboru, m.in. zakoficzona juz modernizacja EN57 do wersji AL
(wykorzystywanej do przewozow miedzy wojewodztwem dolnoslagskim a lubuskim), gdzie
silniki wymieniane zostaja na asynchroniczne (w oznaczeniu symbolizuje je litera A), sktady
wyposaza si¢ w klimatyzacj¢ przestrzeni pasazerskiej, ekologiczne toalety w obiegu
zamknietym, rolety w oknach, monitory LCD i gniazdka elektryczne. Fotele wymieniane
zostaja na ergonomiczne, zmienia si¢ uktad siedzen, pociagi wyposaza si¢ w nowy uktad
hamulcowy, poprawiajacy ptynnos¢ jazdy. Innym przyktadem jest takze wspomniany zakup
pociagéw 31WE | Impuls” kursujacych codziennie na tarasie Wroctaw — Wegliniec przez
Legnice i Bolestawiec oraz w weekendy Wroctaw — Walbrzych — Jelenia Gora. Sg to
najszybsze regionalne pociagi na Dolnym Slasku. Na trasie Wroctaw — Wegliniec pociagi

kursuja z predkoscig 160 km/h, dzigki czemu czas przejazdu z Wroctawia do Legnicy trwa
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http://kolejedolnoslaskie.eu/index.php?strona=akt&art=110408.php&powrot=24

niecalg godzing, a cata podréz pomiedzy Wroctawiem a Weglincem skrocita si¢ o 20 minut*
w porownaniu z rokiem 2012. Trwa takze przetarg na dostarczenie nowych Elektrycznych
Zespotow Trakcyjnych na potrzeby realizacji zadan przewozowych przez Koleje Dolnoslaskie
S.A. Po rozstrzygnigciu tego przetargu tabor spotki bedzie uzupetniony o 11 nowych EZT.
Wzrost liczby przewiezionych pasazerow przez Koleje Dolno$laskie S.A. w ostatnich
latach (675 710 w 2010 roku, 900 558 tysiecy w 2011 roku, 1 840 128 w 2012 roku) pozwala
na postawienie tezy, ze Wzrost zarowno czgstotliwosci potaczen jak i jakosci taboru jest
istotnym czynnikiem zachecajacym podroznych do korzystania z oferty kolejowego
transportu publicznego. Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. odnotowaty wzrost rok do roku o
8,37%, natomiast Koleje Dolnoslaskie S.A. — wzrost rok do roku o 51,1%, co pokazuje

wykres 3.2.1.

Wykres 3.2.1. Wzrost liczby pasazeréw w latach 2010-2012

12 000

10 000

8000 -

6000 -

4000 -

Liczba pasazerow [tys.]

2000 -

2010 2011 2012

B Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. B Koleje Dolnoslaskie S.A.

Zrédlo:  Opracowanie wlasne na podstawie prezentacji Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Dolnoslaskiego, Dziatania realizowane przez Samorzad Wojewodztwa na Dolnym Slasku, 2013.

* <https://www.kolejedolnoslaskie.eu/pl/o-sp%C3%B3%C5%82ce/nowy-tabor-31we-impuls.html>, [data
dostepu: 06.11.2013 roku].
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3.2.3. Praca eksploatacyjna

Analize wielkos$ci pracy eksploatacyjnej wszystkich potaczen kolejowych realizowanych w

obszarze wojewodztwa dolnoslaskiego wykonano w odniesieniu do doby dnia roboczego. Jest

to okres najbardziej miarodajny i standardowy. Poza dniem roboczym, tj.: w soboty, w

niedziele, w swigta i w dni przedSwigteczne, przewoznicy czesto realizujg zupehlie inng

liczbe kursow. Tabela 3.2.4 ilustruje szczegdtowy rozktad pracy na liniach komunikacyjnych

wedtug liczby kursow w aktualnie obowigzujagcym rozkladzie jazdy (okres 2013-2014),

natomiast tabela 3.2.5 pokazuje wielko$¢ potokow i prace eksploatacyjng w 2012 roku.

Tabela 3.2.4. Szczegdtowy rozktad pracy na liniach komunikacyjnych wedtug liczby kurséw

Odcinki (relacje pociagow)

okres 15 X11 2013 — 13 XI11

2014
od
Liczba pociagow* poniedziatku |piatek|sobotafniedziela
do czwartku
1. LINIE KOMUNIKACYJNE WOJEWODZKIE DO WOJEWODZTW SASIEDNICH
a. Styczne z wojewédztwem lubuskim
Jelenia Gora — Luban S1. — Zgorzelec M. — Wegliniec — Zary — Zielona Géra - - 1 1
Zielona Gora — Zary — Wegliniec — Zgorzelec M. — Luban Sl. — Jelenia Gora - - 1 1
Legnica — Zagan — Zary 2 2 2 2
Zary — Zagah — Legnica 2 2 2 2
Wroctaw Gt. — Wotow — Glogéw — Nowa Sél — Zielona Goéra 5 6 5 4
Zielona Gora — Nowa Sél — Glogow — Wotdéw — Wroctaw Gt. 5 5 5 6
Scinawa — Glogow — Nowa S61 — Zielona Gora - - - 1
Zielona Gora — Nowa S61 — Glogow — Scinawa - - - -
Glogdéw — Nowa Sol — Zielona Goéra 2 2 2 1
Zielona Gora — Nowa Sol — Glogow 2 2 2 1
b. Styczne z wojewédztwem lubuskim i wielkopolskim
Gtogow — Leszno - - - -
Leszno — Glogow - - - -
c. Styczne z wojewodztwem wielkopolskim
Wroctaw Gl. — Rawicz 137 1371 10 1
Rawicz — Wroctaw Gt. 137 1371 11 10
Wroctaw Gt. — Krotoszyn - 1 - 1
Krotoszyn — Wroctaw Gt. - 1] - 1
Wroctaw Gt. — Ostrow Wielkopolski 4 4 3 4
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Odcinki (relacje pociagow)

okres 15 X11 2013 - 13 XI11

2014
od
Liczba pociagow* poniedziatku |piatek|sobotafniedziela
do czwartku
Ostréw Wielkopolski — Wroctaw Gt. 4 4 4 4
Olesnica — Ostréw Wielkopolski 1 111 -
Ostréw Wielkopolski — Olenica 1 1] - -
d. Styczne z wojewodztwem opolskim
'Wroctaw Gt. — Olesnica — Namystow 107 10| 8 8
[Namystow — Olesnica — Wroctaw Gt. 107 10| 8 8
Jelcz-Laskowice — Opole 1 1] - -
Opole — Jelcz-Laskowice 1 1] - -
(Wroctaw Gt. — Otawa — Brzeg 167 16| 8 9
Brzeg — Otawa — Wroctaw Gt. 167 16| 8 9
2. LINIE KOMUNIKACYJNE TRANSGRANICZNE DO REPUBLIKI CZESKIEJ
a. Styczne z Krajem Pardubickim
Wroctaw Gt. — Ktodzko Gt. — Lichkov — Letohrad — Usti nad Orlici 2 2| 2 2
Usti nad Orlici — Letohrad — Lichkov — Ktodzko Gt. — Wroctaw Gl. 2 2| 2 2
Ktodzko Gt. — Lichkov — Letohrad — Usti nad Orlici 2 2| 2 2
Usti nad Orlici — Letohrad — Lichkov — Ktodzko Gt. 2 2| 2 2
Wroctaw Gt. — Ktodzko Gt. — Lichkov 1 1 1 1
Lichkov — Ktodzko Gt. — Wroctaw Gt. 1 1 1 1
b. Styczne z Krajem Hradeckim
Wroctaw Gt. — Watbrzych Gt. — Trutnov hl. n. - R 1
Trutnov hl. n. — Walbrzych Gt. — Wroctaw Gt. - R 1
Jelenia Gora — Trutnov hl. n. - -2 2"
Trutnov hl. n. — Jelenia Gora - -2 2"
c. Styczne z Krajem Libereckim
Szklarska Poreba Gorna — Harrachov 3/6° 3/67| 3/67 | 3/6%
Harrachov — Szklarska Porgba Gorna 3/69 3/67| 3/67 | 3/6°
3. LINIE KOMUNIKACYJNE TRANSGRANICZNE DO REPUBLIKI FEDERALNEJ NIEMIEC
a. Styczne z Wolnym Krajem Saksonii
Wroctaw Gt. — Legnica — Zgorzelec — Dresden Hbf 3 3 3 3
Dresden Hbf — Zgorzelec — Legnica — Wroctaw Gt. 3 3 3 3
4. LINIE KOMUNIKACYJNE WOJEWODZKIE
a. na ciagu Wroclaw — Miedzylesie
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Odcinki (relacje pociagow)

okres 15 X11 2013 - 13 XI11

2014
od
Liczba pociagow* poniedziatku |piatek|sobotafniedziela
do czwartku
Wroctaw Gt. — Ktodzko Gt. — Bystrzyca Ktodzka — Miedzylesie 4 4 2 2
Migdzylesie — Bystrzyca Ktodzka — Ktodzko Gt. — Wroctaw Gt. 4 4 2 2
Wroctaw Gt. — Ktodzko Gl. — Bystrzyca Ktodzka Przedm. 2 2 - 2
Bystrzyca Ktodzka Przedm. — Ktodzko Gt. — Wroctaw Gt. 2 2 2 -
Wroctaw Gt. — Ktodzko Gt. 4 416 5
Ktodzko Gt. — Wroctaw Gl. 4 413 6
b. na ciagu Wroclaw — Szklarska Por¢ba
Wroctaw Gt. — Walbrzych Gt. — Jelenia Gora — Szklarska Porgba Gorna 3 471 4 4
Szklarska Porgba Gorna — Jelenia Gora — Walbrzych Gt. — Wroctaw Gt. 4 4 5 5
'Wroctaw Gt. — Watbrzych Gl. — Jelenia Gora S 4 3 4
Jelenia Gora — Walbrzych Gt. — Wroctaw Gt. 4 4 4 4
Jelenia Gora — Szklarska Porgba 2 2 2 2
Szklarska Porgba — Jelenia Gora 1 1 1 1
Watbrzych Gt. — Jelenia Gora - - 1 1
Jelenia Gora — Walbrzych Gt - - - -
Wroctaw Gl.— Walbrzych Gt. 5 5 2 3
Watbrzych Gt. — Wroctaw Gt. 5 5 2 2
c. na ciagu Wroclaw — Glogéow
Wroctaw Gt. — Woléw — Scinawa — Glogow 6 S 4 4
Glogow — Scinawa — Wotow — Wroctaw Gt. 6 6 3 4
Wroctaw Gt. — Wotéw — Scinawa 2 2 1 2
Scinawa — Woléw — Wroctaw Gt. 2 2 2 -
‘Wroctaw Gl. — Wolow 47 4711 1
'Wolow — Wroclaw Gl 47 4911 1
d. na ciggu Wroclaw — Olesnica — Twardogora
'Wroctaw Gl. — Ole$nica 67 6 | 3 4
Oles$nica — Wroctaw Gt. 57 59 | 4 4
Wroctaw G1. — Olesnica Rataje — Twardogora Sycowska - - - -
Twardogora Sycowska — Olesnica Rataje — Wroctaw Gt. 1 1 - -
e. na ciggu Wroclaw — Jelcz-Laskowice
Wroctaw Gt. — Jelcz-Laskowice 13 13 ] 8 9
Uelcz-Laskowice — Wroctaw Gt. 149 1149 9 9
f. na ciagu Wroctaw — Trzebnica
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Odcinki (relacje pociagow)

okres 15 X11 2013 - 13 XI11

2014
od
Liczba pociagéw* poniedziatku |piatek|sobotafniedziela
do czwartku
Wroctaw Gt. — Trzebnica 8 8 | 5 5
Trzebnica — Wroctaw Gt. 9 91 5 5
Wroctaw Mikotajow — Trzebnica 2 2 1 1
Trzebnica — Wroctaw Mikotajow 2 2 | 2 2
Wroctaw Nadodrze — Trzebnica 2 2 [ 1 1
Trzebnica — Wroctaw Nadodrze 1 1
g. na ciagu Walbrzych — Klodzko — Kudowa-Zdréj
Watbrzych Gt. — Kudowa-Zdro; 2 2 | 2 1
Kudowa-Zdréj — Watbrzych Gl. 1 1] - -
Watbrzych Gt. — Ktodzko Miasto 1 1] - -
Klodzko Miasto — Walbrzych Gt. 2 2| 2 3
Watbrzych Gt. — Ktodzko Gt. 1 1 (2 2
Ktodzko Gl. — Watbrzych Gt. 1 1 1 1
h. na ciagu Legnica — Klodzko — Kudowa-Zdroj
Legnica — Polanica-Zdréj 1 1 1 1
Polanica-Zdrdj — Legnica 1 1 1 1
Klodzko Gt. — Kudowa-Zdro; 2 2 | 2 3
Kudowa-Zdréj — Ktodzko Gt. 2 2 | 3 3
Legnica — Kudowa-Zdroj - -1 - -
Kudowa-Zdréj — Legnica 1 1 1 1
Legnica — Ktodzko Miasto 3 3 3 3
Ktodzko Miasto — Legnica 1 1 1 1
Legnica — Ktodzko Gt. - - - -
Ktodzko Gt. — Legnica 1 1 1 1
Legnica — Dzierzoniow SI. 1 1] - 1
Dzierzoniéw SI. — Legnica 1 111 -
i. na ciagu Wroclaw — Swidnica
Wroctaw Gt. — Swidnica Miasto 4 4 1 4 4
Swidnica Miasto — Wroctaw Gt. 4 4 1 4 4
j. na ciagu Jelenia Géra — Lwéwek SI.
Jelenia Gora — Lwowek Sl. 4 4 1 3 3
Lwowek S1. — Jelenia Gora 4 4 1 3 3
k. Wroclaw — Legnica — Wegliniec — Luban
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Odcinki (relacje pociagow)

okres 15 X11 2013 - 13 XI11

2014

Liczba pociggéw*

od
poniedziatku

do czwartku

pigtek|sobota

niedziela

Wroctaw Gt. — Legnica — Wegliniec — Luban S1.

4

Luban S1. — Wegliniec — Legnica — Wroctaw Gt.

Wroctaw Gt. — Legnica — Wegliniec

Wegliniec — Legnica — Wroctaw Gl.

4
9
9

| o &~ &>

Legnica — Wegliniec

| N o] M| W

o~ N W]

Wegliniec — Legnica

Wroctaw Gt. — Legnica — Bolestawiec

Bolestawiec — Legnica — Wroctaw Gt.

Wroctaw Gt. — Legnica

N | -

1

Legnica — Wroctaw Gt.

Nl N | -

2

1

WOJEWODZTWEM LUBUSKIM

5. LINIE KOMUNIKACYJNE WOJEWODZKIE W OBSLUDZE NA MOCY POROZUMIENIA Z

a. na ciagu Jelenia Géra — Zary

Zgorzelec — Wegliniec

Wegliniec — Zgorzelec

Zgorzelec — Wegliniec — Zary

Zary — Wegliniec — Zgorzelec

Wegliniec — Zary

Zary — Wegliniec

Jelenia Gora — Luban S. — Zgorzelec — Wegliniec

Wegliniec — Zgorzelec — Luban S1. — Jelenia Gora

Jelenia Gora — Zgorzelec — Wegliniec — Zary

Zary — Wegliniec — Zgorzelec — Jelenia Gora

™ ) SN

N | W B -

b. na ciagu Wroclaw — Zary

Wroctaw Gl. — Legnica — Zagan — Zary

Zary — Zagah — Wroclaw Gtowny

Legnica — Zagan — Zary

Zary — Zagan — Legnica

| P W W

] P W W

a) w tym jeden pociag wylacznie w dni nauki szkolnej
b) tylko w okresie V-VIII

e) w tym jeden pociag wylacznie w dni wolne od nauki szkolnej

d) w tym jeden pociag w piatki oraz codziennie w okresach wolnych od nauki szkolnej

c) w tym trzy pociagi codziennie w okresach XII-I11, VII-VIII, a w dni wolne w okresie V-VI i IX-X

* Tabela zawiera liczbg pociggéw w jedng strong/potowe kursu. Z uwagi na rézny przebieg poszczegdlnych

pociagdéw w rozkladzie doktadne wskazanie liczby kursow nie jest mozliwe.
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Tabela 3.2.5. Praca eksploatacyjna kolei wojewodztwa dolno$laskiego w roku 2012

_ Sredni Potok Praca
Odcinek czas Odleglosé . . | eksploatacyjna
Lp. przejazdu pasazerski [pkm*]
Punkt A Punkt B [min] [km]

1 W Katy

. roclaw . 25,0 20,4 2522 530,4

Wroctawskie

2. Wrolcigv}:fskie Zarow 19,0 22,2 2146 577,2
3. Zarow Jaworzyna Slaska 5,0 55 1649 143,0
4. |Jaworzyna Slaska | Swiebodzice 11,0 9,4 1567 244.4
5. Swiebodzice Walbrzych 28,5 21,4 1377 556,4
6. Watbrzych Boguszow-Gorce 10,0 6,6 489 79,2
7. | Boguszéw-Gorce Sedzistaw 14,0 13,3 426 159,6
8. Sedzistaw Jelenia Gora 31,0 27,0 459 324,0
9. Wroctaw Strzelin 38,0 37,0 3797 962,0
10. Strzelin Zigbice 17,0 20,6 2707 535,6
11. Ziebice Ktodzko 45,0 37,6 1793 977,6
12. Kiodzko ?’fg&zzﬁa 17,0 16,1 1771 354,2
13, Blg’f(fgzzﬁa Micdzylesie 24,0 18,7 1732 374,0
14. Wroctaw Brzeg Dolny 36,0 30,3 4517 1212,0
15. Brzeg Dolny Wolow 12,0 10,0 2916 400,0
16. Wotow Scinawa 20,5 18,4 1906 441,6
17. Scinawa Glogow 46,0 40,4 1465 888,8
18. Glogow Bytom Odrzanski 39,0 19,6 1641 196,0
19. Wroclaw Oborniki Slqskie 43,5 26,4 4330 633,6
20. | Oborniki Slqskie Zmigrod 23,0 20,8 3021 499,2
21. Zmigrod Rawicz 15,5 15,9 2259 381,6
22. Wroclaw Oles$nica 51,5 33,7 4647 1819,8
23. Ole$nica Bierutow 18,0 13,8 1872 303,6
24. Bierutow Namystow 16,5 13,4 1620 294,8
25. Olesnica Twardogoéra 40,0 23,5 744 235,0
26. Twardogoéra Miedzyborz 20,0 14,0 736 140,0
217. Oles$nica Milicz 73,0 41,8 415 334,4
28. Milicz Zduny 24,5 39,0 285 312,0
29. Wroctaw Sroda Slaska 37,0 33,8 5531 1419,6
30. | Sroda Slaska Legnica 21,0 31,3 5130 1314,6
31. Legnica Chojnow 13,5 9,0 3181 270,0
32. Chojnow Bolestawiec 175 27,1 2824 813,0
33. Bolestawiec Wegliniec 16,5 25,4 1776 762,0
34. Wegliniec Zgorzelec 23,5 26,1 1341 522,0
35. Wegliniec Luban Slaski 66,5 21,1 231 211,0
36. Wegliniec Zary 54,5 40,9 209 245,4
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_ Sredni Potok Praca
Odcinek czas Odleglosé . . | eksploatacyjna
Lp. przejazdu pasazerski [pkm*]
Punkt A Punkt B [min] [km]
37. Legnica Zary 102,0 48,0 266 576,0
38. Legnica Jawor 28,0 21,6 298 259,2
39, Jawor Strzegom 18,0 15,1 299 181,2
40. Strzegom Jaworzyna Slqska 11,0 10,4 238 124,8
41. | Jaworzyna Slaska Swidnica 14,0 10,0 230 120,0
42. Swidnica Dzierzoniow 20,0 18,0 241 216,0
43. | Dzierzoniéw Zaéz;ge 26,0 21,7 203 260,4
44, Watbrzych Ghuszyca 16,5 8,7 131 87,0
45, Ghluszyca Nowa Ruda 33,0 20,6 168 206,0
46. Nowa Ruda Kltodzko Gtowne 39,5 21,7 135 217,0
47. Jelenia Gora Gryfow Slaski 46,5 37,6 229 376,0
48. | Gryfow Slaski Luban Slaski 23,5 14,4 218 144,0
49, Luban Sla,ski Zgorzelec 31,5 23,6 233 236,0
50. Wroctaw Siechnice 16,0 11,1 932 288,6
51. Siechnice Jelcz-Laskowice 25,5 15,0 816 390,0
52. Wroctaw Otfawa 26,5 26,5 4134 901,0
53. Otawa Brzeg 13,5 15,1 2983 5134
54, Wroctaw Trzebnica 50,0 19,7 1052 512,2
55. Jelenia Gora Wlen 42,5 17,9 81 143,2
56. Wlen Lwowek Slaski 34,0 14,7 84 117,6
57. Jelenia Gora Szklarska Porgba 49,0 31,6 128 189,6
58. | Szklarska Porgba Harrachov 29,0 6,8 79 20,4
59. | Jelcz-Laskowice Opole 80,0 67,0 brak danych 134,0
Suma 88 210 25681,2

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych zebranych przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Dolnoslaskiego.
* Pociggokilometr.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze z dniem 15 grudnia 2013 roku zostaty uruchomione potaczenia

Wroctaw Glowny — Swidnica Miasto, Klodzko Glowne — Kudowa-Zdrdj oraz Wegliniec —
Luban Slaski.

Najwiecej pracy eksploatacyjnej wykonywane jest na odcinku Wroctaw — Legnica —

Wegliniec (ktéry jest czescig linii komunikacyjnej Wroctaw — Zary, na ktérej wykonywane

jest 5557,6 pociggokilometrow) — az 4579 pociggokilometrow w ciggu doby. Jest to linia, na

ktorej odnotowano takze najwiekszy potok pasazerski na odcinku Wroctaw — Sroda Slaska —

ponad 5,5 tys. pasazerow w ciagu doby (Sroda Slaska — Legnica — ponad 5 tys. pasazerow).
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Druga z najbardziej obtozonych linii komunikacyjnych jest linia Wroctaw — Oles$nica — Milicz
— Zduny, gdzie na odcinku Wroctaw — Oles$nica odnotowano potok pasazerski 4647 osob, a

takze wykonuje si¢ ponad 1,8 tys. pociggokilometrow w ciggu doby.

3.3. Dostosowanie do potrzeb osob niepelnosprawnych oraz osob o ograniczonej

sprawnosci ruchowej

O dostosowaniu transportu publicznego do potrzeb 0s6b niepelnosprawnych oraz osob o
ograniczonej zdolnosci ruchowej decyduje gtéwnie dostosowanie infrastruktury transportowej
(dworcow, przystankow) oraz taboru (autobuséw, busow, pociggdéw). Szczegolnie istotne jest
zapewnienie komfortowego przewozu o0s6b niepetlnosprawnych oraz o ograniczonej
sprawno$ci ruchowej przede wszystkim do miast, w ktorych zlokalizowane sa osrodki

zdrowia. Naleza do nich przede wszystkim stolice powiatow (patrz rozdziat 2.4.3).

Transport autobusowy

Dworce*’ autobusowe sa w wigkszosci niedostosowane albo tylko czg$ciowo
przystosowane do potrzeb osob niepetnosprawnych lub ograniczonych ruchowo. Mowa tutaj
o0 takich podstawowych elementach, jak odpowiednio szerokie drzwi czy niekiedy
zamontowane rampy podjazdowe. Poruszanie si¢ pomigdzy strefg peronowg a budynkiem
dworca jest zazwyczaj mocno utrudnione. Na wigkszosci dworcow autobusowych sg
rozmieszczone informacje dotyczace mozliwosci kontaktu z przewoznikami w celu
zamoOwienia wsparcia dla osob niepetnosprawnych lub o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.

Tabor przewoznikéw autobusowych w komunikacji regularnej jest stabo przystosowany do
przewozow 0sob niepelnosprawnych. Wyjatek stanowia pojazdy niskopodtogowe obstugujace
linie miejskie i podmiejskie oraz niektore busy przeznaczone do przewozow

niepetnosprawnych. Linie miejskie i podmiejskie nie sa przedmiotem Planu Transportowego.

Transport kolejowy

Obecnie na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego znajduje si¢ 31 dworcéw czynnych

przystosowanych do potrzeb osob niepetnosprawnych. Na 29 dworcéw majacych toalety 10

" Zgodnie z art. 1 ust. 1 pkt 2 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym
dworzec jest to miejsce przeznaczone do odprawy pasazerow, w ktorym znajduja si¢ w szczegdlnosci:
przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy biletow oraz punkt informacji dla podréznych.

8 Zestawienie stacji, przystankéw autobusowych i kolejowych w Punktach Transportowych znajduje sic w
zataczniku nr 6.
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jest przystosowanych do potrzeb niepetnosprawnych, z kolei na 29 dworcoéw majacych kasy
jedynie 2 maja okienka kasowe o utatwionym dostepie dla niepetnosprawnych. Ponad 64%
dworcow zapewnia niepelnosprawnym dostep do wszystkich peronow. Na 25 dworcach
znajduje si¢ przestrzen uslugowo-handlowa, lecz jedynie 28% z nich daje mozliwosé
swobodnego poruszania si¢ osobom o ograniczonej zdolno$ci ruchowej. By ulatwié
poruszanie si¢ po obiektach, zostalty one zaopatrzone w pochylnie, rampy przyschodowe i
platformy. Sa one montowane glownie przy wejsciach do stacji (8 dworcow), rzadziej
wewnatrz obiektow (5 dworcow). Obecnie w wojewodztwie funkcjonuja jeszcze 3 dworce (W
Glogowie, Legnicy, Swidnicy) nieujete w powyzszej analizie z uwagi na trwajace prace
remontowe i brak danych na temat stosowanych utatwien dla os6b niepelnosprawnych oraz o
ograniczonej sprawnosci ruchowe;j.

Sposrod wszystkich dworcow PKP w wojewddztwie dolnoslaskim jedynym w peini
dostosowanym do potrzeb 0soéb niepetnosprawnych jest Dworzec Gtowny we Wroctawiu. Do
uzytkowania przez osoby niepelnosprawne lub ograniczone ruchowo przystosowane lub
oddane do dyspozycji sa nastepujace elementy:

e 4toalety;

e 1 okienko kasowe;

e przestronna hala;

e rampy prowadzace do czgéci handlowe;;

e windy i mechaniczne platformy prowadzace na perony;

e podtogi utatwiajace poruszanie si¢ niewidomym i stabowidzacym;

e urzadzenia wspomagajace dla niestyszacych;

e miejsca parkingowe.

Dostosowanie do potrzeb niepetnosprawnych w pozostatych obiektach jest czgsciowe. W
miastach o znacznym przeptywie pasazeréw, jak w Walbrzychu (dworzec Walbrzych
Glowny) lub Jeleniej Gorze (Jelenia Gora Gléwna), dla niepetnosprawnych przystosowane
zostaly toalety, wejscia do budynku oraz na peron. Jednak dworce te nie maja okienek
kasowych dostosowanych do obstugi niepelnosprawnych, a platformy przyschodowe
wystepuja jedynie w Jeleniej Gorze.

W Planie Transportowym wyzszego rzedu zwraca si¢ uwage na niski stopien dostosowania
taboru i infrastruktury transportu kolejowego do potrzeb 0osob niepetnosprawnych. Tylko 12%
pociggow miedzywojewddzkich jest przystosowanych do przewozu tych osob. Zwraca si¢

takze uwage, ze przebudowane dworce na liniach sieci TEN-T nie spelniaja w catosci
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wymagan natozonych przez TSI-PRM*. Tabor kolejowy uzywany do przewozu pasazeréw na
terenie wojewddztwa dolnoslaskiego to w sumie 107 zespotow trakcyjnych, z czego 24% w
chwili obecnej jest dostosowanych do przewozu osdb niepelnosprawnych; sg to autobusy
szynowe serii SA106, 109, 132, 134, 135 oraz normalnotorowe elektryczne zespoty trakcyjne
NEWAG ,,Impuls” (EW31) oraz zmodernizowany zespot trakcyjny (ENS7AL).
Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego
dostosowanie tak taboru, jak i infrastruktury do potrzeb 0séb niepelnosprawnych oraz oséb o
ograniczone] zdolnosci ruchowej jest czeSciowe. Zestawienie dworcow autobusowych i
kolejowych pod katem przystosowania do potrzeb 0sob niepelnosprawnych w Punktach

Transportowych znajduje si¢ w zalaczniku nr 8.
3.4. Diagnoza istniejacej oferty przewozowej — podsumowanie

Charakterystyka istniejacej oferty przewozowej w publicznym transporcie zbiorowym
wojewodztwa dolnoslaskiego wskazuje na potencjat zwigkszenia efektywnosci wykorzystania
dostepnych linii, taboru, przewoznikow, a w tym na mozliwos¢ zwigkszenia koordynacji
przewozow oraz wiekszego zintegrowania zarzadzania przewozami o uzytecznosci publiczne;j
w wojewodztwie. Szczegodlnie widoczne jest to na poziomie systemu taryfowo-biletowego,
gdzie rzadko honorowane sg bilety innych przewoznikéw (zasadniczo taka sytuacja wystepuje
tylko pomiedzy Kolejami Dolnos$laskimi 1 Przewozami Regionalnymi), wystepuja roznice w
cenach biletow na podobnych dystansach, a czasem nawet konkurencja w ramach gatezi
transportu zbiorowego. Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze istnieje potencjat do wzrostu
efektywnosci aktualnego systemu transportu pasazerskiego. Wskazana jest dalsza
optymalizacja zarzadzania wraz z wprowadzeniem rozwigzan integrujacych transport
publiczny w wojewodztwie, takze w aspekcie integracji z transportem publicznym innego
szczebla. Integracja powinna polega¢ na optymalizacji siatki potaczen, koordynacji pomiedzy
lintami oraz $rodkami transportu, wprowadzeniu zintegrowanych rozwiazah taryfowo-

biletowych.

* Urzad Transportu Kolejowego, Techniczne Specyfikacje dla Interoperacyjnosci,
<http://www.utk.gov.pl/pl/wymagania-wspolnotowe/prawo-wspolnotowe/430, Techniczne-Specyfikacje-dla-
Interoperacyjnosci.html>, [data dostepu:12.11.2013 roku].
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3.4.1. Ocena funkcjonujacych systemow taryfowych na terenie wojewddztwa

W przewozach kolejowych dla biletéw jednorazowych stosowana jest taryfa uzalezniajgca
ceng biletu od odlegtosci podrézy (przy czym im dtuzsza podrdz, tym mniejszy przyrost ceny
biletu). Stosowane sg obnizki w przypadku wigkszej liczby podrézujacych — taryfa o nazwie
RAZEM (przejazdy grupowe) lub ,, Ty 1 raz, dwa, trzy” — oferta przeznaczona dla osob, ktore
w tej samej relacji, klasie pociggu podrozujg w towarzystwie jednej, dwoch lub trzech osob.
Pierwsza osoba kupuje bilet normalny lub w przypadku, gdy jest uprawniona — z ulga
ustawowg, natomiast pozostale osoby kupuja bilety tansze o 30%. Ponadto istnieja promocje
na wybrane linie komunikacyjne, np. oferta ,,najtanszy bilet” dostepna tylko w pociagach
Kolei Dolnoslaskich S.A. na linii Legnica — Ktodzko czy ,bilet graniczny” obowigzujacy
m.in. na trasie Zgorzelec — Gorlitz.

Ponizej przedstawiono przyktadowe ceny za bilet w zaleznosci od dystansu dla biletow
jednorazowych:

e dystans typowo aglomeracyjny (26-30 km) — bilet kosztuje 8,20 zt, a w taryfie RAZEM

— 5,74 zt (Koleje Dolnoslaskie S.A., dalej nazwane KD, Przewozy Regionalne Sp. z
0.0., dalej nazwane PR);

e polaczenia wigkszych osrodkow, typu Wroctaw — Legnica, Wroctaw — Watbrzych (68-
73 km) — bilet kosztuje 16,10 zt, a w taryfie RAZEM — 11,27 zt (KD, PR);

o dhluzsze potaczenia w wojewddztwie, typu Wroctaw —Jelenia Gora, Wroctaw —
Ktodzko (101-120 km) — bilet kosztuje 22,00 z1, a w taryfie RAZEM — 15,40 zt (KD,
PR).

Bilety miesigczne w przewozach kolejowych, dla regularnych uzytkownikow, sa cenowo
bardziej atrakcyjne niz bilety jednorazowe, zwtaszcza przy podrozach na wigksze dystanse.
Nie powinno wigc dziwié, ze duzy odsetek pasazeréw wybiera bilet miesieczny. Taryfy dla
wybranych potaczen przedstawiajg si¢ nastepujaco:

e dystans typowo aglomeracyjny (26-30 km) — cena biletu miesigcznego tam i z
powrotem bez upustéw PR 1 KD wynosi 189 zl, co stanowi rownowarto$¢ okoto 23
biletéw jednorazowych;

e potaczenia wigkszych osrodkow, typu Wroctaw — Legnica, Wroctaw — Watbrzych (68-
73 km) — cena biletu miesigcznego tam i z powrotem bez upustow PR 1 KD wynosi 294

zk, co stanowi rownowarto$¢ okoto 18 biletéw jednorazowych;
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dtuzsze polaczenia w wojewddztwie, typu Wroctaw —Jelenia Gora, Wroctaw —
Ktodzko (101-120 km) — cena biletu miesiecznego tam i z powrotem bez upustow PR i

KD wynosi 319 zi, co stanowi rownowarto$¢ okoto 15 biletéw jednorazowych.

Ponizej przedstawiono ceny biletow w taryfie RAZEM:

dystans typowo aglomeracyjny (26-30 km) — cena biletu miesigcznego Miesi¢czne PR i
KD (tam i z powrotem, w taryfie RAZEM) wynosi 160,70 zt i stanowi réwnowarto$¢
okoto 28 biletow jednorazowych w taryfie RAZEM,;

potaczenia wiekszych osrodkow, typu Wroctaw — Legnica, Wroctaw — Watbrzych (68-
73 km) — cena biletu miesiecznego PR i KD (tam i z powrotem, w taryfie RAZEM)
wynosi 249,9 zt i stanowi rownowarto$¢ okoto 22 biletow jednorazowych w taryfie
RAZEM;

dluzsze potaczenia w wojewodztwie, typu Wroctaw —Jelenia Gora, Wroctaw —
Ktodzko (101-120 km) — cena biletu miesi¢cznego PR i KD (tam i z powrotem, w
taryfie RAZEM) wynosi 271,20 zl, co stanowi rownowarto$¢ okoto 18 biletow
jednorazowych w taryfie RAZEM.

W przewozach autobusowych cena biletu roéwniez uzalezniona jest od dlugosci

przejezdzanej trasy. Dla dystanséw poroéwnywalnych z wyzej wymienionymi ceny za

przejazd ksztaltuja si¢ nastgpujaco:

dystans typowo aglomeracyjny (26-30 km) — cena biletu jednorazowego waha si¢ od
7,50 zt (PKS ,,Polbus” Wroctaw, PKS Wotéw) do 9,90 zt (PKS Swidnica), cena biletu
miesigcznego jest zroznicowana w przedziale od 250 zt (PKS Dzierzoniow) do 381 zt
(PKS Swidnica);

potaczenia wigkszych o$rodkéw, typu Wroctaw — Legnica, Wroctaw — Walbrzych (68-
73 km) — cena biletu jednorazowego waha si¢ od 12,00 zt (PKS ,,Polbus” Wroctaw) do
16,70 zt (PKS Swidnica), cena biletu miesigcznego jest zroznicowana w przedziale od
268 zt (PKS ,,Polbus” Wroctaw, powyzej 31 km) do 609 zt (PKS Swidnica);

dluzsze polaczenia w wojewodztwie, typu Wroctaw —Jelenia Goéra, Wroctaw —
Ktodzko (101-120 km) — cena biletu jednorazowego waha si¢ od 15,50 zi (PKS
,,Polbus” Wroctaw, 100 km) do 24,90 zt (PKS Swidnica), cena biletu miesigcznego jest
zroznicowana w przedziale od 268 zt (PKS ,,Polbus” Wroctaw, powyzej 31 km) do 712
zt (PKS Swidnica, 100 km).

W przewozach autobusowych ceny biletoéw jednorazowych sa nizsze niz w przewozach

kolejowych. Wyzsze od cen na kolei sg natomiast ceny biletow miesigcznych na dluzsze
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dystanse (dystans do 30 km to koszt porownywalny z biletem kolejowym). Poza wyjatkiem
stosowanym przez PKS ,Polbus” Wroctaw ceny biletow miesiecznych autobusowych na
dhuzsze dystanse mozna traktowaé jako ,,zaporowe” — niewiele osob zaakceptuje wydatek
rzedu 600-700 zt miesiecznie, zwlaszcza majac jako alternatywe przejazd samochodem.

Na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego dla przewozéw autobusowych widoczny jest brak
jednolitej taryfy biletowej (przyktadowe taryfy obejmujace 67% calosci przewozoéw obecnie
realizowanych na terenie wojewoddztwa sg przedstawione w zatgcznikach nr 9 i 10). Brak
standaryzacji cen biletow powoduje, ze kazda z ponad stu firm transportowych ma wtlasny
cennik. To sprawia, ze cena przejazdu zalezy nie tylko od dilugosci trasy, ale tez od
przewoznika, ktory dang lini¢ komunikacyjng obstuguje. Ponadto wiele mniejszych firm nie
stosuje ujednoliconej taryfy zaleznej od liczby przejechanych kilometrow, ale dla kazdej z
obslugiwanych tras ustala ceny indywidualnie. W przypadku przewozéw kolejowych sytuacja
jest mniej skomplikowana, przewoznicy Koleje Dolnoslaskie S.A. i Przewozy Regionalne Sp.
z 0.0. wzajemnie honoruja swoje bilety. Podejmowane sg proby integracji systemu taryf i
sprzedazy biletow pomig¢dzy przewoznikami regionalnymi a PKP Intercity. Powyzsza analiza
wskazuje, ze w skali wojewddztwa przestrzenna jak 1 miedzygateziowa integracja systemow
taryfowych jest zadaniem trudnym. Jednocze$nie publiczny transport zbiorowy o charakterze
wojewodzkim powinien by¢ zintegrowany z systemami nizszego rzedu (powiatowymi,
gminnymi, miejskimi). Przykltadem takiej integracji, funkcjonujacym w obszarze
transgranicznym, sa jednodniowe bilety Euro-Nysa, ktore pozwalaja przemieszczaé sie w
regionie przygranicznym Polski, Niemiec i Czech. Uprawniaja one do przejazdu na
wszystkich liniach Celowego Zwiazku Komunikacyjnego Gérnych Luzyc i Dolnego Slaska
(ZVON) oraz na wybranych trasach w Polsce i Czechach. Na obszarze ZVON mozna
korzysta¢ z regionalnej komunikacji kolejowej i autobusowej oraz ze $rodkow komunikacji
miejskiej. Aktualny spis linii znajduje si¢ na stronie internetowej www.zvon.de.

Innym przyktadem jest taryfa PTA, dzigki ktorej od 1 czerwca 2013 roku bez dodatkowych
oplat pasazerowie moga jezdzi¢ pociggami osobowymi migdzy wszystkimi stacjami we
Wroclawiu, jezeli majag wazny bilet MPK. Przejazdy sa mozliwe tylko w granicach miasta 1
obejmuja stacje z nazwa ,,Wroctaw”. Oferta obejmuje przejazdy druga klasa pociagow
osobowych Kolei Dolnoslaskich 1 pociaggow REGIO Przewozow Regionalnychso.

Dodatkowo mozliwy jest zakup tzw. biletow aglomeracyjnych wraz ze znaczkiem Gminy

Wroclaw. Sa to bilety pozwalajace na podrdézowanie na terenie duzej aglomeracji

%0 <http://www.wroclaw.pl/pociagiem-z-biletem-mpk1>, [data dostepu: 18.11.2013 roku].
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wroctawskiej, miedzy Wroctawiem a Strzelinem, Jaworzyna Slaska, Wotowem, Zmigrodem,
Olesnica, Jelczem-Laskowicami, Otawa i Trzebnica oraz wroctawskg komunikacja miejska.
Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze wida¢ regionalne proby integracji systemu taryf,
cho¢by na przykladzie wyzej wspomnianej taryfy PTA lub biletow Euro-Nysa. Sg one
dobrym przykladem tego, ze taka integracja jest mozliwa, a jej wynik przeklada si¢ na wyzsza

jakos$¢ $wiadczonych ustug w transporcie publicznym.
3.4.2. Ocena systemow informacji pasazerskiej

Na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego stosuje si¢ nastepujace rodzaje informacji
pasazerskiej:

¢ informacje drukowane na wszystkich dworcach kolejowych i autobusowych na terenie
wojewodztwa;

e telefoniczna informacja kolejowa przewoznika udostepniona na stronie organizatora,
czynna catg dobeg;

e informacje udostepnione przez organizatora na portalach spotecznosciowych (facebook,
twitter, google+) oraz mozliwos$¢ zapisania si¢ do newslettera;

¢ informacje glosowe (dzwigkowe) na wigkszosci dworcow kolejowych i PKS;

¢ informacje na stronie internetowej www.pkp.pl;

e mozliwos$¢ uzyskania rozktadu jazdy za wystaniem wiadomosci SMS z portalu www.e-
podroznik.pl;

e infolinie u przewoznikoéw kolejowych i1 wigkszych przewoznikéw autobusowych;

¢ informacja pasazerska na stronach internetowych wigkszych przewoznikow;

¢ informacje pasazerskie — tablice elektroniczne (rozktady jazdy) na wigkszych dworcach
kolejowych (Wroctaw, Jelenia Gora, Legnica, Swidnica, Walbrzych, Glogow);

e drukowane rozktady jazdy w autobusach;

e mobilny system informacji SMS u przewoznika Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz
Koleje Dolnoslaskie S.A.;

e uruchomiona przez organizatora strona internetowa www.koleje.dolnyslask.pl, na ktore;j
zamieszczono migdzy innymi Uproszczone i czytelne rozktady jazdy;

e podstawowe informacje pasazerskie w pociagach osobowych (np. miejsce docelowe
podrozy).

Podczas analizy powyzszego zestawienia wida¢, ze informacja pasazerska nie jest

prowadzona w jednolity sposob. W sytuacji gdy na terenie wojewddztwa dziata ponad 100
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przewoznikow, a nie istnieje zaden zintegrowany system (kazdy z nich prowadzi informacj¢
pasazerska we wilasnym zakresie), potencjalny klient moze mie¢ trudno$ci w zdobyciu
odpowiednich informacji. Kazdy z przewoznikéw (nawet tych najmniejszych) ma swoja
wlasng infolini¢, za pomocg ktorej nalezy si¢ kontaktowac, aby uzyska¢ informacj¢ dotyczaca
przejazdow, ktore dana firma transportowa organizuje. W momencie gdy pasazer chce
zaplanowaé swoja podroz, moze okazac si¢ to klopotliwe. Podobnie wyglada sytuacja w
kontekscie przekazu informacji za pomocag stron internetowych. Najwigksze firmy
transportowe majg swoja wiasng stron¢ internetowa, za pomocg ktorej prowadza informacje
pasazerska. Niestety nie istnieje zadna strona internetowa zbierajagca informacje dla
podréznych dotyczace przewozoéw organizowanych przez wszystkich przewoznikéw. Nawet
strona ,,e-podroznik” jest w tym kontek$cie uboga, gdyz informuje pasazeréw jedynie o
rozkladzie jazdy, czesto prezentujac nieaktualne dane. Ponadto wiekszo$¢ matych firm
przewozowych nie ma zadnej strony internetowej, wigc dla wielu oséb (np. oséb starszych),
ktore w ogdle nie maja dostgpu do sieci internetowej, uzyskanie informacji chociazby o
zmianie rozktadu jazdy jest mocno utrudnione.

Konwencjonalne sposoby prowadzenia informacji pasazerskiej rowniez zawodza. Na
tablicach informacyjnych znajdujacych si¢ na dworcach, stacjach i przystankach kolejowych
oraz autobusowych umieszone sg zazwyczaj tylko pobiezne informacje dla pasazerow. Czesto
jest to tylko sam rozktad jazdy, a zdarza si¢, Ze na pomniejszych stacjach czy przystankach
brakuje nawet tego.

Podsumowujac, trzeba stwierdzié, ze system informacji pasazerskiej na Dolnym Slasku
jest niezintegrowany oraz nieujednolicony, co z pewnos$cig wigze si¢ z wieloma trudno$ciami
zwigzanymi z planowaniem podrézy przez pasazeréw. Konieczne jest wigc podjecie krokow
majacych na celu stworzenie jednolitej, funkcjonalnej platformy informacyjnej w skali calego

regionu (patrz rozdziat 9).
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4. Ocena i prognozy potrzeb przewozowych

W ramach rozdzialu 4 opracowano analize potrzeb transportowych dla wojewddztwa
dolnos$laskiego bazujaca na prognozie popytu dla zalozonych okresow planowania oraz dla
2013 roku jako okresu referencyjnego.

Podstawowym narzedziem wykorzystanym do prognozowania potencjalnego popytu byt
(opisany w rozdziale 1) model symulacyjny bazujacy na tradycyjnym (szeroko opisywanym
w literaturze) podejsciu do modelowania pasazerskiego ruchu miedzyaglomeracyjnego
wykorzystujgcym tzw. model grawitacyjny.

W trakcie implementacji modelu matematycznego do postaci symulacyjnej
przeprowadzono analiz¢ zaleznos$ci danych wyjsciowych (potokéw pasazerskich) od danych
opisujacych (miedzy innymi danych demograficznych) i okazato si¢, ze tak budowany model
zalezy glownie od trzech wskaznikow (zmiennych): liczby mieszkancéw w analizowanych
Punktach Transportowych, $redniego wynagrodzenia dla Punktéw Transportowych oraz
czasOw przejazdu na wszystkich analizowanych potaczeniach (kolejowych, autobusowych i
samochodowych) i ich kosztu. Pozostale wspolczynniki sg stale dla wybranych okresow
planowania, zaleza od wyzej wymienionych trzech podstawowych czynnikow, lub w wyniku
analizy statystycznej ustalono, ze ich wptyw na zmienng wyj§ciowg jest nieistotny.

W ramach modelu uwzgledniono trzy zasadnicze motywacje, jakie wptywaja na podjgcie
podrozy przez potencjalnego pasazera: praca, szkota oraz inne. Z racji tego, jak jest
zdefiniowany model prawdopodobienstwa podjecia podrozy przez mieszkanca Punktu
Transportowego (pierwszy etap budowy modelu opisany w rozdziale 1), motywacje te sg
zagregowane w modelu matematycznym. Jednak sa uwzglgdniane w sposob szczegdlny w
dalszych etapach modelowania (np. przy obliczaniu kosztow podrdzy transportem
publicznym — patrz uwzglednienie biletu miesigcznego oraz dystansu podrozy w rozdziale 1).

Model symulacyjny, z powodu zatozen poczynionych w modelu matematycznym,
prognozuje potrzeby transportowe jako potencjaty pasazerskie:

e przy czgstotliwosci potaczen dazacej do nieskonczonos$ci oraz
e braku jakichkolwiek czynnikéw zniechgcajacych pasazera do podrézy wybranym
srodkiem transportu, takich jak np.:
o zly stan techniczny taboru,
o ograniczenia w odczycie badz zle rozumienie informacji o polaczeniach;
o nieodpowiednia taryfa (konieczno$¢ wykupienia wielu biletow jednorazowych

i/lub ograniczenie w zastosowaniu biletu miesiecznego);
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o zly stan techniczny przystankow.

Drugim zatozeniem jest przyjecie, ze kazdy pasazer w modelu kieruje si¢ racjonalnymi
przestankami w wyborze potaczenia, bazujgcymi na koszcie 1 czasie, a na jego decyzje nie
majg wplywu inne przestanki, takie jak np.: przyzwyczajenie, niewiedza o faktycznych
warto$ciach czasu 1 kosztow, istnienie tanszego substytutu (np. $rodka transportu
organizowanego przez pracodawce).

Mozna powiedzie¢ w uproszczeniu, ze model prognozuje liczbe pasazerow, ktorzy w
idealnych warunkach chcieliby skorzysta¢ z danego potaczenia.

Poniewaz model ustala optymalng (z punktu widzenia satysfakcji klienta) tras¢ publiczna,
mogacy si¢ sklada¢ z dowolnej kombinacji polaczen kolejowych i autobusowych, jest to
jednoczes$nie informacja o prognozowanych preferencjach podréznych dotyczacych wyboru
srodka transportu. Bezposrednio z rezultatow takiej prognozy mozna zaczerpna¢ informacj¢ o
podziale potencjalu pasazerskiego pomiedzy autobus i kole;j.

Najistotniejszg obserwacja jest, ze w prognozach popytu pasazer wybiera gtownie kolej,
natomiast w danych rzeczywistych jest odwrotnie (potoki autobusowe przewazaja nad
kolejowymi). Fakt ten obrazuje mozliwo$¢ zwigkszenia potokow pasazerskich dla kolei po
usprawnieniu (poprawie) oferty. Jednoczesnie opracowany model stuzy¢ moze do oceny
wplywu zmian w komunikacji publicznej (np. zmian zwigzanych z infrastruktura,

generatorami ruchu itp.) na wielko$¢ popytu.

Lokalizacja Punktow Transportowych
Wyrézniono 7 kryteriow uwzglednienia danego osrodka jako Punktu Transportowego,
uzyskujac facznie 90 Punktow w sieci:
K z planu krajowego,
P stolice powiatow, w tym miasta na prawach powiatow,
T miasta powyzej 10 tys. mieszkancow niebedace stolicami powiatow,
U znaczace miejsca pracy — osrodki obstugi ruchu turystycznego,
G graniczne (koncowy w granicach wojewodztwa dolnoslaskiego),
wk  wezly na sieci kolejowej (niekwalifikowane do zadnej z powyzszych grup),
wa  wezly na sieci autobusowej (niekwalifikowane do Zadnej z powyzszych grup).
Niektore osrodki mogg by¢ kwalifikowane do Punktow Transportowych na podstawie

wigcej niz jednego kryterium.
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Punkty weztowe (wa, wk) dotycza miejsc, w ktorych przecinajg si¢ linie komunikacyjne
zlokalizowanych na obszarze (lub w sasiedztwie) miejscowosci niewyspecyfikowanych
wedlug innych kryteriow zaliczania do Punktu Transportowego. Uwzglednienie takich
Punktow Transportowych jest konieczne w konstrukcji modelu transportowego oraz dla
propozycji sieci komunikacyjnej Planu Transportowego.

Potaczenia do Punktow Transportowych lezacych poza granicami wojewodztwa
dolnoslaskiego uwzglednione zostang w sieci komunikacyjnej jako wytyczna do negocjacji i
zawarcia stosownych porozumier'l51 .

Lokalizacj¢ poszczegélnych Punktow Transportowych pokazano na rysunku 4.1,
rozrozniajac charakter Punktu oraz jego wielkos¢ (punkty majace czarne wypelnienie nie sg
Punktami Transportowymi, majg znaczenie jako wezly sieci komunikacyjnej w modelu, ale
nie generujg potokéw ruchu).

W tabeli 4.1 podano podstawowa charakterystyke Punktow Transportowych.

51 Wojewddztwo dolnoslaskie majace ustabilizowana siatke polaczen z wojewodztwami sasiednimi powinno
dazy¢ do kontynuowania istniejgcych i zawierania nowych obustronnie korzystnych umow, ktére umozliwig
zapewnienie przewozOw publicznym transportem zbiorowym do istotnych Punktow Transportowych poza
granicami wojewodztwa dolnoslaskiego.
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Rysunek 4.1. Punkty Transportowe na sieci uzytecznos$ci publicznej wojewodztwa dolnoslaskiego
wraz z punktami wezlowymi lezacymi poza wojewodztwem
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Zrodto: Opracowanie wlasne.
Tabela 4.1. Wykaz Punktow Transportowych wraz z kategoryzacja (dane z 2011 roku)
. Sredni
. . w | w Liczba PKB
Miasto Powiat Wojewodztwo K|IP|T|U|G]|O dochéd
k | a ludnosci [z1]
1]
Bierutow olesnicki dolnoslaskie + + 10311 33 665 2856
Bogatynia zgorzelecki dolnoslaskie + 24 832 29 805 3264
Boguszow-Gorce walbrzyski dolnoslaskie + 16 520 27932 3470
Bolestawiec bolestawiecki dolnoslaskie + | + + 40119 29 805 2936
Bolkow jaworski dolnoslaskie + 11085 29 805 2837
Brzeg brzeski opolskie + | + + 37 261 b.d.* b.d.*
Brzeg Dolny wotowski dolnoslaskie + 16 256 33 665 3313
Bystrzyca
ktodzki dolnoslaskie + 19 794 27932 2962
Ktodzka
Bytom Odrzanski nowosolski lubuskie + 4479 b.d.* b.d.*
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. Sredni
Miasto Powiat Wojewodztwo K|P Liczba PKB dochéd
ludnoSci [zH ]
Chojnow legnicki dolnoslaskie 14 285 66 937 2918
Dzierzoniow** dzierzoniowski dolnoslaskie + 76 109 27932 3024
Duszniki-Zdroj ktodzki dolnoslaskie 4995 27932 2962
Glogow glogowski dolnoslaskie + | + 69 259 66 937 3028
Gorlitz Landkreis Gorlitz Freistaat Sachsen 55596 b.d.* b.d.*
Gora gorowski dolnoslaskie + 20 855 66 937 3089
Grodkow brzeski opolskie 8900 b.d.* b.d.*
Gryfow Slaski Iwowecki dolnoslaskie 10 218 29 805 2915
Harrachov Okres Trutnov Krdlovéhradecky 1554 b.d.* b.d.*
kraj
Jawor jaworski dolnoslaskie + 24 240 29 805 2837
Jaworzyna Slaska Swidnicki dolnoslaskie 10 496 27932 3178
Jedlina-Zdroj walbrzyski dolnoslaskie 5071 27 932 3470
Jelcz-Laskowice otawski dolnoslaskie 22 976 33 665 3182
Jelenia Gora m. Jelenia Gora dolnoslaskie + | + 83 463 29 805 3192
Kamieniec
Zabkowicki zabkowicki dolnoslaskie 7540 27932 2923
Kamienna Gora kamiennogorski dolnoslaskie + 20 553 29 805 2864
Karpacz jeleniogorski dolnoslaskie 4999 29 805 2867
Katy Wroctawskie wroctawski dolnoslaskie 21491 33 665 3416
Kepno kepinski wielkopolskie + 14 657 b.d.* b.d.*
Ktodzko ktodzki dolnoslaskie + 28 581 27932 2962
Kowary jeleniogorski dolnoslaskie 11735 29 805 2867
Kralovec Okres Trutnov Krdlovéhradecky 169 b.d.* b.d.*
kraj

Krotoszyn krotoszynski wielkopolskie + 40 869 b.d.* b.d.*
Kudowa-Zdroj ktodzki dolnoslaskie 10 379 27932 2962
Ladek-Zdroj ktodzki dolnoslaskie 8791 27 932 2962
Legnica m. Legnica dolnoslaskie + | + 102 979 66 937 2899
Leszno m. Leszno wielkopolskie + 9846 b.d.* b.d.*
Lichkov Okres Usti nad Orlici Pardubicky kraj 556 b.d.* b.d.*
Luban lubanski dolnoslaskie + 22 223 29 805 2809
Lubawka kamiennogorski dolnoslaskie 11 560 29 805 2864
Lubin lubinski dolnoslaskie + 75 147 66 937 6281
Lwowek Slaski Iwowecki dolnoslaskie + 18 049 29 805 2915
Lagiewniki dzierzoniowski dolnoslaskie 8512 27932 3024
Marciszow kamiennogorski dolnoslaskie 4994 29 805 2864
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. Sredni
Miasto Powiat Wojewodztwo K|P Liczba PKB dochéd
ludnoSci [zH ]

Mieroszow walbrzyski dolnoslaskie 7313 27932 3470
Miedzyboérz olesnicki dolnoslaskie 5122 33 665 2856
Migdzylesie ktodzki dolnoslaskie 7570 27932 2962
Milicz milicki dolnoslaskie + 24 576 33665 2784
Namystow namystowski opolskie + 16 138 b.d.* b.d.*
Nowa Ruda ktodzki dolnoslaskie 23761 27932 2962
Oborniki Slaskie trzebnicki dolnoslaskie + 19 343 33665 3117
Odolanow ostrowski wielkopolskie 5089 b.d.* b.d.*
Olesnica olesnicki dolnoslaskie + | + 37191 33665 2856
Oflawa otawski dolnoslaskie + | + 31959 33665 3182
Paczkow nyski opolskie 7898 b.d.* b.d.*
Piensk zgorzelecki dolnoslaskie 9353 29 805 3264
Polanica-Zdroj ktodzki dolnoslaskie 6771 27932 2962
Polkowice polkowicki dolnoslaskie + 27235 66 937 3574
Prochowice legnicki dolnoslaskie 7544 66 937 2918
Przemkow polkowicki dolnoslaskie 8863 66 937 3574
Rawicz rawicki wielkopolskie + | + 20994 b.d.* b.d.*
Rudna lubinski dolnoslaskie 7224 66 937 6281
Stronie Slgskie ktodzki dolnoslaskie 7801 27932 2962
Strzegom $widnicki dolnoslaskie 27 048 27932 3178
Strzelin strzelinski dolnoslaskie + 22198 33665 3102
Sycow olesnicki dolnoslaskie 16 494 33 665 2856
Szklarska Porgba jeleniogorski dolnoslaskie + 6956 29 805 2867
Szlichtyngowa wschowski lubuskie 5134 b.d.* b.d.*
Szprotawa zaganski lubuskie 21823 b.d.* b.d.*
Scinawa lubinski dolnoslaskie + 10 500 66 937 6281
Sroda Slgska $redzki dolnoslaskie + 19 539 33 665 3358
Swidnica $widnicki dolnoslaskie + 60 213 27932 3178
Swiebodzice $widnicki dolnoslaskie 23287 27932 3178
Swieradow-Zdroj lubanski dolnoslaskie 4452 29 805 2809
Swierzawa ztotoryjski dolnoslaskie 7821 29 805 3309
Trzebnica trzebnicki dolnoslaskie + 23087 33665 3117
Walbrzych** Walbrzych dolnoslaskie + | + 119 955 27932 3470
Wegliniec zgorzelecki dolnoslaskie 8811 29 805 3264
Wotdw wotowski dolnoslaskie + 22 905 33 665 3313
Wroctaw m. Wroctaw dolnoslaskie + | + 631 235 56 461 3827
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. Sredni
. . Liczba PKB
Miasto Powiat Wojewodztwo K| P dochod
ludnoSci [zH
[z1]
Zabkowice Slaskie zabkowicki dolnoslaskie + 23016 27932 2923
Zgorzelec zgorzelecki dolnoslaskie + | + 32 446 29 805 3264
Zigbice zabkowicki dolnoslaskie 18211 27932 2923
Ztotoryja ztotoryjski dolnoslaskie + 16 500 29 805 3309
Zagan zaganski lubuskie + 26 653 b.d.* b.d.*
Zary zarski lubuskie + | + 39 066 b.d.* b.d.*
Zmigrod trzebnicki dolnoslaskie 15016 33665 3117

Zrédto: GUS, Bank Danych Lokalnych, < http://www.stat.gov.pl/gus>, [data dostepu: 25.09.2013 rokul.

* Brak danych ze wzgledu na potozenie poza granicami wojewodztwa dolnos$lgskiego.
** Punkty Transportowe Dzierzoniow i Watbrzych obejmujg odpowiednio: Dzierzoniéw, Pieszyce, Bielawe oraz
Szczawno-Zdroj i Walbrzych.

4.1. Potrzeby transportowe w stanie istniejacym

Ponizej zaprezentowano mapy (rysunki

transportowe 0sob na terenie wojewodztwa dolno$laskiego w zakresie publicznego transportu
zbiorowego z podziatem na $rodki transportu (autobusy oraz kolej) dla roku 2013 jako okresu

referencyjnego, wygenerowane przez model symulacyjny.
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Rysunek 4.1.1. Mapa potencjatéw pasazerskich dla kolei na rok 2013
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Wyniki analizy potwierdzajg potrzebg podrdzowania kolejg na trasach gtownych: Wroctaw
— Legnica oraz Wroctaw — Walbrzych. W przypadku pierwszej relacji maksymalny popyt
pokrywa si¢ z danymi rzeczywistymi, w przypadku drugiej relacji — zastanawia wigkszy
popyt maksymalny niz rzeczywisty potok pasazerski. Swiadczy¢ to moze o niewystarczajacej

ofercie kolei na tej trasie lub zdecydowanie lepszej ofercie autobusowych przewoznikow

prywatnych.
4.2. Scenariusze rozwoju oraz warianty autobus / kolej

W ramach niniejszego Planu Transportowego opracowano prognoz¢ popytu na transport
publiczny w zatozonym okresie planowania (rok 2015, 2020 oraz 2025). Poniewaz kazda
prognoza obarczona jest bledem, oznaczalo to réwnocze$nie opracowanie kryteriow
réznicujacych wariant optymistyczny (maksymalizujagcy popyt) oraz pesymistyczny
(minimalizujacy popyt) od wariantu neutralnego (przyjeto zatozenie, Ze wariant neutralny jest
wariantem najbardziej prawdopodobnym).

Ponizej zaprezentowano szczegdtowe ustalenia  dotyczace definicji  wariantu
optymistycznego, neutralnego i pesymistycznego.

Dane o zmianie liczby mieszkancéw w analizowanych Punktach Transportowych zostaty
zaczerpnigte z prognoz i danych Glownego Urzedu Statystycznego™ i sa przedstawione w
tabeli 2.2.3. Zgodnie z tymi prognozami zmiany ludno$ci w miastach beda nastepujace:

e 2015 rok: —0,27% w stosunku do 2010 roku;

e 2020 rok: —0,27% w stosunku do 2015 roku;

e 2025 rok: —0,39% w stosunku do 2020 roku.

Wykres 4.2.1 wskazuje, ze liczba ludnosci w wojewddztwie dolnoslaskim bedzie si¢ stale

zmniejszaé, co bedzie negatywnie wplywac na wielko$¢ popytu.

*2 Prognoza ludno$ci na lata 2008-2035, Gtéwny Urzad Statystyczny, 2008.
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Wykres 4.2.1. Zmiana liczby ludno$ci w Punktach Transportowych w poroéwnaniu do roku 2013
(prognoza GUS)

M Optymistyczny
M Neutralny
[ Pesymistyczny

2015 2020 2025

Okresy planistyczne

Dane o zmianach w $rednim wynagrodzeniu sa bardziej optymistyczne™:
e 2015 rok: +18,8% w stosunku do 2013 roku;
e 2020 rok: +49,46% w stosunku do 2013 roku;
e 2025 rok: +97,15% w stosunku do 2013 roku.

Wykres 4.2.2 pokazuje, ze srednie wynagrodzenie begdzie rosto, czyli statystyczny pasazer
bedzie wigcej pracowa¢ i bedzie bogatszy, co wptynie bezposrednio na liczbg 0s6b
decydujacych si¢ podrozowac¢ na zewnatrz miejsca zamieszkania (w celach zarobkowych lub

innych), a takze na decyzje, ktora tras¢ wybrac.

5% GUS, Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl, 2012.
119



Wykres 4.2.2. Zmiana $redniego wynagrodzenia w Punktach Transportowych w poréwnaniu do roku

2013 (prognoza GUS)
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Dane o zmianie czasOw przejazdow s3 wynikiem otrzymanych informacji na temat
planowanych inwestycji kolejowych 1 drogowych oraz z wlasnych analiz. Czasy polaczen
kolejowych bezposrednio wynikaja z danych o inwestycjach, wiacznie z informacjg o zmianie
predkosci technicznej po zakonczeniu konkretnych modernizacjiSA. Czasy potaczen
samochodowych i autobusowych ustalono na bazie analizy zaktadajacej zwigkszenie czasu
przejazdu wynikajace ze zwickszenia sig liczby samochodéw na danym potaczeniu®.

Dane o kosztach potaczen (wynikajacych z biletdéw jednorazowych i1 miesigcznych)
zaczerpnieto z aktualnie obowigzujacych cennikoéw. Dla kolei przyjeto taryfe bazujaca na

3956

liniowej aproksymacji cennika ,,Regio””", a dla autobusow przyjeto jednolitg taryfe bazujaca

9957

na liniowej aproksymacji cennika przedsi¢biorstwa ,,PKS Dzierzoniow™”'. Dla potaczen

prywatnych zatozono staty ryczatt 0,8358 zb/km™,

* Projekty prowadzonych badz planowanych zadan inwestycyjnych na liniach kolejowych do roku 2015,
Materialy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 2012.

> Opracowanie metodologii liczenia wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej terytorium Polski

oraz jego oszacowanie, Polska Akademia Nauk, 2008.

<www.przewozyregionalne.pl/ceny-biletow>, [data dostepu: 6.11.2013 roku].

%" Patrz zatgcznik nr 10.

56

58 Rozporzadzenie ministra infrastruktury z 23 pazdziernika 2007 roku zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie
warunkéw ustalania oraz sposobu dokonywania zwrotu kosztow uzywania do celow stluzbowych
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Dla kazdego z wariantow zatozono $redni wzrost kosztu kazdego typu polaczenia o 4%
rocznie. W rozdziale 6 kwoty pokazano bez waloryzacji, w celu odniesienia ich do

istniejgcego poziomu finansowania.

4.2.1. Scenariusz optymistyczny

Podstawowym zatozeniem wariantu optymistycznego prognozy jest maksymalizacja
popytu na transport publiczny dla konkretnego okresu prognozowania. Wstepna analiza
warto$ci trzech podstawowych zmiennych, wptywajacych na wielko$¢ potencjatow
pasazerskich w przysztosci, wykazata, ze spadek liczby ludnosci zmniejsza potencjat, wzrost
sredniego wynagrodzenia zwigksza potencjal, za§ zmniejszenie (skrocenie) czasow przejazdu
polaczen publicznych (przy niezmienionych lub pogarszajacych si¢ czasach przejazdu dla
polaczen prywatnych) powoduje czestsze wybieranie tras publicznych przez pasazerow, a co
za tym idzie, zwigkszenie prognozowanych potencjatow.

Powyzsza analiza prowadzi do wniosku, ze wariant optymistyczny be¢dzie charakteryzowat
si¢ minimalnym spadkiem liczby ludno$ci, maksymalnym wzrostem wynagrodzenia oraz
maksymalnym zmniejszeniem czaséw przejazdu dla potaczen publicznych.

Konkretne ustalenia dla wariantu optymistycznego:

e prognozowany spadek liczby ludnosci dla okresu 2015 wynosi —0,27% (-0,27% dla
2020 roku oraz —0,39% dla 2025 roku) w stosunku do 2010 roku — dla wariantu
optymistycznego zatozono warto$¢ liczby ludnosci o 0,1% wigksza dla kazdego
Punktu Transportowego, czyli np. dla Wroctawia:

o 625 359 mieszkancow w roku 2015;
o 623 426 mieszkancow w roku 2020;
o 620 731 mieszkancow w roku 2025;

e prognozy zmian S$redniego wynagrodzenia przewiduja optymistyczny wzrost (w
stosunku do 2013 roku) o:

o 18,8% w roku 2015;
o 49,46% w roku 2020;
o 97,15% w roku 2025.

samochodoéw osobowych, motocykli i motoroweré6w niebedacych wiasnoscig pracodawcy (Dz.U. 2007 nr
201, poz. 1462).
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Zmian¢ czasu przejazdu dla pofaczen kolejowych przyjeto jako maksymalne mozliwe
zmniejszenie czasu przejazdu wynikajace z danych o planowanych inwestycjach, przy

zatozeniu, ze wszystkie inwestycje zostang zakoficzone™.

4.2.2. Scenariusz pesymistyczny

Podstawowym zatozeniem wariantu pesymistycznego prognozy jest minimalizacja popytu
na transport publiczny dla konkretnego okresu prognozowania.

Analogiczna analiza jak dla wariantu optymistycznego prowadzi do wniosku, ze wariant
pesymistyczny bedzie charakteryzowal si¢ maksymalnym spadkiem liczby ludnosci,
minimalnym wzrostem wynagrodzenia oraz brakiem zmniejszenia czasow przejazdu dla
polaczen publicznych.

Konkretne ustalenia dla wariantu pesymistycznego:

e zalozono warto$¢ liczby ludnosci o 0,1% mniejsza dla kazdego Punktu
Transportowego w stosunku do prognozy GUS, czyli np. dla Wroctawia:
o 624 109 mieszkancow w roku 2015;
o 622 180 mieszkancow w roku 2020;
o 619491 mieszkancow w roku 2025;
e prognozy zmian S$redniego wynagrodzenia przewiduja pesymistyczny wzrost (w
stosunku do 2013 roku) o:
o 7,82% w roku 2015;
o 20,09% w roku 2020;
o 33,25% w roku 2025;
e dla wariantu pesymistycznego zatozono, ze zadna z planowanych inwestycji si¢ nie
zakonczy, czyli czasy przejazdu beda takie same jak w poprzednim okresie

prognozowania.

4.2.3. Scenariusz neutralny (realistyczny)

Wariant neutralny prognozy zaklada $rednig zmiang¢ popytu na transport publiczny dla
konkretnego okresu prognozowania. Wariant ten charakteryzuje si¢ Srednim spadkiem liczby

ludnosci, $rednim wzrostem wynagrodzenia oraz $Srednim zmniejszeniem czasow przejazdu

> Projekty prowadzonych badz planowanych zadan inwestycyjnych na liniach kolejowych do roku 2015,
Materiaty PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 2012.
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dla potgczen publicznych rozumianym jako zmian¢ o polowg¢ w stosunku do planowanych
zmian (odpowiada to zakonczeniu w potowie planowanych inwestycji).
Konkretne ustalenia dla wariantu neutralnego:
e zalozono spadek liczby ludnosci dla kazdego Punktu Transportowego doktadnie taki,
jaki przewiduje prognoza GUS, czyli np. dla Wroctawia:
o 624 734 mieszkancéOw w roku 2015;
o 622 803 mieszkancow w roku 2020;
o 620 111 mieszkancow w roku 2025;
e prognozy zmian $redniego wynagrodzenia przewiduja najbardziej prawdopodobny
wzrost (w stosunku do 2013 roku) o:
o 14,75% w roku 2015;
o 37,61% w roku 2020;
o 64,23% w roku 2025;
e dla wariantu neutralnego zatozono, ze 50% z planowanych inwestycji zakonczy si¢ w
danym okresie prognostycznym, czyli skrocenie czasow przejazdu bedzie o potowe

mniejsze, niz zaktada to plan inwestycyjny.
4.3. Potrzeby transportowe w stanach prognostycznych

W wyniku przeprowadzonych symulacji otrzymano prognozy potrzeb transportowych
(potencjatow pasazerskich) dla zalozonych wczesniej okresow planistycznych. Stan
potencjatow dla calej analizowanej sieci w rozdziale na autobusy 1 kolej zostat przedstawiony
na szeregu mapek (zatacznik nr 13) pokazujacych schematycznie (linig prosta) polaczenia
pomiedzy poszczegdlnymi Punktami Transportowymi. Grubos$¢ linii zalezy od wielkosci
prognozowanych potrzeb transportowych.

Na wykresie 4.3.1 przedstawiono sumaryczny potencjal pasazerski dla transportu
publicznego w rozdzieleniu na warianty i okresy planowania.

Dla roku 2020 mozna zauwazy¢ niewielkie réznice pomi¢dzy wariantami. Spowodowane
jest to tym, ze dla tego roku rdznice te wynikaja wylacznie ze zmian demograficznych
(spadku liczby mieszkancow i zwigkszenia si¢ sredniego wynagrodzenia) — brak dla tego roku
pewnych informacji o zmianach w infrastrukturze sieci transportowej, a przyrost liczby
samochodéw na drogach nie powoduje istotnych zmian w czasie przejazdu dla transportu

prywatnego (samochodow) oraz transportu publicznego (autobusow). Prognoza na rok 2025
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jest bardziej zréznicowana ze wzglgdu na zauwazalne zmiany (wzrost) w czasie przejazdu po

drogach spowodowane istotnym wzrostem liczby samochoddw.

Wykres 4.3.1. Zmiany w potencjale publicznym (w liczbie pasazerow)
Zmiany w potencjale publicznym (w liczbie pasazeréw)
Il Optymistyczny [l Neutrainy |1l Pesymistyczny
350000
330000
310000
290000

270000

250000

maksymalna ticzba pasazerow

230000

210000

190000

170000
2013 2015 2020 2025

okresy planistyczne

Zgodnie z modelem potencjat pasazerski w transporcie publicznym begdzie rést. Oznacza
to, ze obywatele w miar¢ wzrostu S$redniego wynagrodzenia i1 poprawy warunkow
technicznych oferty przewozowej w zakresie transportu publicznego beda coraz bardziej
sktonni korzysta¢ z tej oferty, oczywiscie o ile nie pojawig si¢ czynniki zniechgcajace do
wyzej wymienionej oferty.

Whiosek powyzszy jeszcze silniej wida¢ na wykresie 4.3.2. Wynika z niego, Ze przy
idealnych warunkach oferty w zakresie transportu publicznego, w roku 2015 chciatoby z
niego skorzysta¢ od 15% (najbardziej pesymistyczny scenariusz) do 50% (najbardziej
optymistyczny scenariusz) pasazerow wigcej niz w roku 2013. Wartosci te sa wyzsze dla roku
2020 1 2025. Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze calkowity prognozowany potok pasazerski nie
zmienia si¢ tak drastycznie (w zakresie od 0% dla roku 2015 do 15% dla roku 2025). Oznacza
to, ze klienci, ktorzy w tej chwili podrozuja samochodem prywatnym, beda mieli sktonnos$¢
(przy odpowiednich warunkach oferty transportu publicznego) do zmiany $rodka transportu
na transport publiczny.
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Wykres 4.3.2. Zmiany (procentowo) w maksymalnym potencjale publicznym w stosunku do roku
2013

Zmiany (procentowo) w potencjale publicznym w stosunku do roku 2013

M Optymistyczny [l Neutralny [l Pesymistyczny
100,00%
90.00%
80.00%
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60.00%
50.00%
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30,00%

20,00%

10,00%

2015 2020 2025

Okresy planistyczne

Ostatni prezentowany wykres, 4.3.3, przedstawia udzial kolei i autobusow w
prognozowanym wzroscie potrzeb transportowych o0s6b na terenie wojewodztwa
dolnos$laskiego. Nalezy zauwazy¢, ze wigkszo$¢ z pasazeréw majac do wyboru przejazd
koleja lub autobusem, preferuje kolej. Spowodowane jest to gldéwnie tym, ze dla wiekszosci

potaczen czas przejazdu pociggiem jest mniejszy niz czas przejazdu autobusem.
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Wykres 4.3.3. Zmiany (procentowo) w potencjale publicznym w stosunku do roku 2013

Zmiany (procentowo) w potencjale publicznym w stosunku do roku 2013 (w podziale na Autobusy i Kolej)
M Kolej M Autobus

100,00%

75,00% - -

50,00%

25,00%

0,00%

Optymistyczny Pesymistyczny Optymistyczny Pesymistyczny Optymistyczny Pesymistyczny
Neutralny Neutralny Neutralny

2015 2020 2025

4.3.1. Prognoza popytu — rok 2015

Na wykresie 4.3.4 przedstawiono prognozowang zmian¢ potencjatu pasazerskiego w
transporcie publicznym dla roku 2015 (w stosunku do roku 2013) dla trzech wariantow 1 w
rozbiciu na autobusy i koleje.

W przypadku niepogorszenia si¢ oferty przewozowej (brak zmniejszenia si¢ czasow
przejazdu dla autobuséw i kolei) prognozowany potencjal pasazerski powinien wzrosnaé o
ok. 15% a dla najbardziej optymistycznego wariantu nawet do ok. 75%.

Ponadto pasazerowie w okresach prognostycznych beda sktonni do wyboru kolei jako

podstawowego srodka transportu.
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Wykres 4.3.4. Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu pasazerskiego w transporcie publicznym
(rok 2015 wzgledem roku 2013)

Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu
pasazerskiego w transporcie publicznym (rok 2015

wzgledem roku 2013)
90.00% B Autobus

B Kolgj

60,00%
45,00%
30,00%
15,00%
0,00%
Optymistyczny Neutralny Pesymistyczny
Wariant prognozy

4.3.2. Prognoza popytu — rok 2020

Na wykresie 4.3.5 przedstawiono prognozowang zmian¢ potencjatu pasazerskiego w
transporcie publicznym dla roku 2020 (w stosunku do roku 2015 — dla uproszczenia wybrano
jako odnosnik wariant neutralny dla roku 2015) dla trzech wariantéw i w rozbiciu na autobusy
i koleje.

Zauwazona w poprzednim punkcie tendencja do wzrostu potencjatu pasazerskiego zostala
utrzymana, cho¢ roéznice pomiedzy poszczegdlnymi wariantami nie sg juz tak duze jak dla
roku 2015. Prognozowany potencjal wzrosnie od ok. 20% do ok. 25% w stosunku do
neutralnego wariantu roku 2015.

Utrzyma si¢ tendencja do wyboru kolei jako glownego $rodka transportu.
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Wykres 4.3.5. Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu pasazerskiego w transporcie publicznym
(rok 2020 wzglgdem roku 2015)

Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu
pasazerskiego w transporcie publicznym (rok 2020
wzgledem roku 2015)
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oo D

20,00%

16,00%

12,00%

8,00%

4,00%

0,00%
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4.3.3. Prognoza popytu — rok 2025

Na wykresie 4.3.6 przedstawiono prognozowang zmian¢ potencjalu pasazerskiego w
transporcie publicznym dla roku 2025 (w stosunku do roku 2020 — dla uproszczenia wybrano
jako odnosnik wariant neutralny dla roku 2020) dla trzech wariantow i w rozbiciu na autobusy
i koleje.

Wazrost potencjatu pasazerskiego jest zdecydowanie mniejszy niz w latach poprzednich.
Spowodowane jest to brakiem poprawy czasoOw przejazdu dla kolei oraz pogarszaniem si¢
czasow przejazdu dla autobusow i samochodow prywatnych. Prognozowany potencjat zmieni
sic od ok. -0,75% (dla wariantu pesymistycznego) do ok. +7,5% (dla wariantu

optymistycznego) w stosunku do neutralnego wariantu roku 2020.
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Wykres 4.3.6. Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu pasazerskiego w transporcie publicznym
(rok 2025 wzglgedem roku 2020)

Procentowa zmiana maksymalnego potencjatu
pasazerskiego w transporcie publicznym (rok 2025
wzgledem roku 2020)
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4.4. Preferencje podroznych — podzial zadan przewozowych

Prognoza preferencji podréoznych w zakresie wyboru S$rodka transportu jest
zaprezentowana na mapach w zataczniku nr 13. Dla uproszczenia zaprezentowano ponizej
cztery mapy (wariant neutralny dla 2015 roku — autobusy i koleje oraz wariant neutralny dla
2025 roku — rowniez autobusy i koleje). Gruboscig linii jest oznaczona wielko$¢ potencjatu
pasazerskiego (rysunki 4.4.1-4.4.4).

Podrézni (zgodnie z wynikami symulacji oméwionymi w punktach 4.1-4.3) beda mieli
sktonno$¢ do wybierania kolei jako gléwnego srodka transportu. Jest to widoczne na
ponizszych mapach dla kolei, gdzie rysuje si¢ znaczne zwiekszenie potencjalu pasazerskiego

na trasie Wroctaw — Watbrzych oraz (w 2025 roku) Wroctaw — Legnica i dalej w kierunku
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Zgorzelca. W tym samym czasie potencjaly dla autobusow sg ustabilizowane na mniej wigcej
tym samym poziomie.

Zatozeniem prognozy byto takze sprawdzenie, jaki potok w dobie wygeneruje potaczenie
kolejowe dzi$ niedziatajace, a potencjalnie mozliwe do uruchomienia, np. Legnica — Lubin —
Rudna®. Potaczenie to bytoby istotne z punktu widzenia logiki tworzenia sieci kolejowej.
Analiza wynikow modelu (potoki na tej trasie) pozwoli ocenié, czy warto proponowac je w
sieci potgczen Planu Transportowego.

W przypadku opisanego powyzej polaczenia prognozowany potencjal w 2015 roku
uksztattowal si¢ na poziomie okoto 4500 pasazeréw dla potaczenia Legnica — Lubin oraz
okoto 2600 pasazerow dla polaczenia Lubin — Rudna. W 2025 roku potencjal rosnie do
odpowiednio okoto 5700 i okoto 3100 pasazerow.

Rysunek 4.4.1. Mapa potencjatow pasazerskich dla kolei na rok 2015

| ecceeccce | .,

% Inwestycja jest opisana w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z
perspektywa do 2030 r.) — Inwestycje Kolejowe.
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Rysunek 4.4.2. Mapa potencjatow pasazerskich dla autobusow na rok 2015
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Rysunek 4.4.3. Mapa potencjatow pasazerskich dla kolei na rok 2025
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Rysunek 4.4.4. Mapa potencjatow pasazerskich dla autobusow na rok 2025
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5. Sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozow o

charakterze uzytecznosci publicznej

Rola standardow i definicja ustugi gwarantowanej

Uruchomienie okre$lonych potaczen (w sensie przebiegow linii oraz liczby kurséw na
konkretnych liniach) powinno wynika¢ z modelowanych (prognozowanych) potencjatow
pasazerskich oraz logiki sieci potaczen o charakterze wojewodzkim, musi jednak by¢
mozliwe do sfinansowania przez budzet Samorzadu wojewodztwa (w kontek$cie obecnych
kwot wydatkowanych na ten cel oraz kwot planowanych). Zobowigzania okreslone Planem
(jako aktem prawa miejscowego) powinny by¢ na poziomie 75%°%! kwoty 120 mln zt, czyli 90
min zl. Stad Plan okre$la sie¢ potaczen i standardy na nich stosownie do wynikow
uzyskanych z modelu, logiki konstrukcji systemu transportu publicznego oraz ograniczen
wynikajacych z dostepnej kwoty na finansowanie ustug. Efektem jest proponowana sie¢ linii
oraz liczby kurséw dla poszczegolnych potaczen. Nalezy podkresli¢, ze taki system Planu ma
charakter ustugi gwarantowanej, to znaczy niemozliwej do zmniejszenia (bez zmiany Planu) —
jest to swoiste zobowigzanie do zapewnienia minimalnych standardow potaczen w
wojewoddztwie. Takie ujecie sieci i standardow nie wyklucza doraznego lub dlugotrwatego
zwigkszenia parametréw ustugi (np. liczby kursow) na catym obszarze wojewddztwa lub w
jego czesci. Powiekszenie parametrow moze by¢ finansowane przez budzet wojewddztwa lub
W kooperacji z innymi podmiotami (inne wojewodztwa, inne szczeble samorzadow). Istotne
jest, ze Samorzad wojewodztwa dolnoslaskiego moze, ale nie ma obowigzku powigkszania
parametréw ustugi ponad standard gwarantowany zapisany w Planie. Zatem proponowane
standardy mozna traktowac jako punkt wyjscia przy ksztattowaniu oferty przewozowej, czyli
minimum, ponizej ktérego nie mozna zejs¢, ale ktére mozna podwyzszaé, na przyktad w
sytuacji posiadania nadwyzek finansowych lub przy realizacji postulatow spotecznosci

lokalnych (przy wspotfinansowaniu ushugi przez te spotecznosci).

Terytorialne ujecie Planu, elementy obligatoryjne i opcjonalne

Wychodzac z zalozenia, Zze Samorzad wojewodztwa dolnoslaskiego powinien finansowac
transport publiczny o charakterze uzytecznosci publicznej (niekomercyjny) w zakresie
potaczen wojewodzkich, zaproponowano siatke polaczen obligatoryjnych, ktore bez

watpienia zaliczajg si¢ do powyzszej kategorii. Z polaczen obligatoryjnych wydzielono zatem

81 pozostate 25% to kwota zarezerwowana na wychodzace poza wojewddztwo oraz polaczenia interwencyjne.
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potaczenia o charakterze nizszych szczebli (powiatowy, gminny) — nawet gdy hipotetyczne
potaczenia przekraczalyby granice powiatow (na przyklad: Wroctaw — Kietczow, Otawa —
Wroctaw przez Kotowice). W przypadku polaczen wybiegajacych poza granice wojewodztwa
dolnoslaskiego — do wojewodztw sgsiednich lub do regionow sgsiednich panstw osciennych —
w Planie zaklada si¢ zawieranie okreslonych porozumien, we wspolpracy Samorzadu
wojewodztwa dolno$laskiego z wlasciwym Organizatorem potaczen. Polaczenia z grupy
nieobligatoryjnej (opcjonalne) nie powinny by¢ natomiast finansowane wylacznie z budzetu
ustugi gwarantowanej. Uwzglednienie ich w tym budzecie mogtoby sugerowac potencjalnym
wspotfinansujacym jednostronne gwarancje finansowe. O standardach dla potaczen
opcjonalnych powinny decydowaé zainteresowane strony i w Planie wojewodztwa
dolno$laskiego nie powinno si¢ sugerowaé ostatecznych rozstrzygnig¢, a jedynie postulowac
mozliwo$¢ uruchomienia takich potaczen (wskazywaé konkretne kiemnki)62. Powyzsze
zalozenia majg odzwierciedlenie w stanie proponowanej sieci (rozdziat 5) oraz w wyniku
obliczen kwot niezbednych do finansowania transportu publicznego (rozdziat 6).

Po zawarciu porozumienia ,transgranicznego” stosowne linie (sugerowane kierunki
zostaly zaznaczone na rysunku 5.2.1) zostang wydluzone, a liczba kursow zwigkszona
(zgodnie z porozumieniem stron). Przykladem opisywanego wyzej potaczenia jest odcinek
Wroctaw — Olawa, przeksztalcany w wyniku porozumienia pomigdzy Samorzadami
(Dolnoslagskim i Opolskim) w lini¢ Wroctaw — Opole, ze zwigkszong liczba kurséw (ponad

standard gwarantowany) przy wspotfinansowaniu obu stron.
5.1. Charakterystyka sieci uzytecznosci publicznej

Docelowa sie¢ potaczen o charakterze uzytecznosci publicznej wojewodztwa
dolnoslaskiego obejmuje trasy przekraczajace granice powiatow oraz istotne dla komunikacji

0 charakterze migdzypowiatowym, potaczenia wspolne z wojewodztwami oSciennymi

%2 Definicja ,,wojewodzkich przewozow pasazerskich” zapisana w Ustawie PTZ (art. 4, pkt 1, 25) nie naklada
obowigzku doprowadzania linii w transporcie kolejowym do najblizszej stacji poza granicag wojewoddztwa,
umozliwiajacej techniczne obrocenie biegu pociagu albo przesiadki, a jedynie wskazuje na mozliwos¢
utworzenia takiego potaczenia bez uzgadniania go z sgsiednim Samorzadem. Traktowanie tego zapisu jako
obowiazku przekraczania granicy uniemozliwiloby zaliczenie do przewozoéw wojewddzkich potaczenia typu
Wroctaw — Trzebnica lub nakladatoby obowiazek prowadzenia przewozow na przyklad z Kamienca
Zabkowickiego do Paczkowa. Samorzad wojewodztwa dolnoslaskiego moze kreowa¢ lini¢ konczaca si¢ na
ostatniej stacji z mozliwoscig odwrocenia biegu pociggu w ramach swojego terytorium. O optacalnosci
prowadzenia ruchu do kolejnej stacji, juz poza granicami, powinna zdecydowa¢ odrgbna kalkulacja. W
Planie nie nalezy narzuca¢ obowigzku przekroczenia granicy, ale jedynie zasygnalizowac taka mozliwos¢.
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(lubuskim, wielkopolskim i opolskim) oraz potaczenia transgraniczne (do Niemiec i
Republiki Czeskiej).

Polgczenia sa wykonywane pomiedzy wybranymi o$rodkami, nazywanymi Punktami
Transportowymi (weztami sieci potgczen). Sie¢ komunikacyjna obejmuje trasy transportu
kolejowego. Trasy transportu autobusowego moga wystapi¢ w sytuacji uruchomienia
potaczen interwencyjnych. Obie te formy transportu traktuje si¢ jako baze dla spdjnej i
zintegrowanej sieci potaczen, dazac do:

o wykluczenia wzajemnej konkurenciji;

e ujednolicenia taryf i wprowadzenia jednolitego systemu biletowego;

e unifikacji standardow obstugi (r6znicowania standardow stosownie do popytu oraz

charakteru linii w sieci, a nie stosownie do $rodka transportu);

e traktowania docelowo kolei jako podstawowego $rodka transportu, a autobuséw jako

srodka uzupetniajacego (zageszczajacego sie¢ potaczen i dowozacego do kolei);

e do koordynacji polaczen z integracja w weztach przesiadkowych, dopasowywaniem

rozktadow jazdy, zapewnianiem potaczen alternatywnych w sytuacjach losowych;

e zwickszenia dostepnosci do tras, stacji i przystankow (w tym dla o0séb

niepelnosprawnych i o obnizonej sprawnosci ruchowej).

W docelowej sieci komunikacyjnej wyznaczono 59 linii komunikacyjnych, w tym 32 linie
komunikacji kolejowej, 24 linie autobusowe, ktore moga by¢ uruchomione na zasadzie
interwencyjnej, oraz trzy linie czeSciowo obslugiwane koleja, czg¢$ciowo lub czasowo
autobusem. Skonstruowana sie¢ potgczen kolejowych obejmuje wszystkie trasy
wykorzystywane w transporcie pasazerskim na koniec roku 2013 (wyszczegolnione w tabeli
5.1.1). Sie¢ potaczen autobusowych — sg to trasy uruchamiane w przewozach komercyjnych,
ktore spetniajg definicj¢ przewozu wojewoddzkiego — stanowig polgczenie migdzy Punktami
Transportowymi (miastami powiatowymi i miastami powyzej 10 tysiecy mieszkancow w
sasiednich powiatach, z uwzglgdnieniem miast powiatowych w regionach osciennych) i
funkcjonujg obecnie jako potaczenia komercyjne (przy czym nie kazdy kurs w ramach jednej

linii musi pokonywac¢ cato$¢ odcinka).

Tabela 5.1.1. Numeracja linii

Numer Relacja obsluga uwagi
RE Wroctaw — Zgorzelec — granica koleiowa na mocy porozumienia poza
100 panstwa (Dresden) ) granice wojewodztwa
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Numer Relacja obsluga uwagi
D1 Wroctaw — Olesnica kolejowa
Wroclaw - Olesnica - Migdzyborz . na mocy porozumienia poza
D10 — granica wojewodztwa (Ostrow kolejowa . .,
Wielkopolski) granice wojewodztwa
Wroctaw — Ole$nica — Bierutow — . na mocy porozumienia poza
D11 . - , kolejowa . .,
granica wojewodztwa (Namystow) granice wojewodztwa
D12 Wr.oclawf O}esnlca — Milicz - kolejowa na mocy poro;um[enla poza
granica wojewddztwa (Krotoszyn) granice wojewodztwa
D13 Wroctaw — Trzebnica kolejowa
Wroctaw — Olesnica — Sycow — 1nterv.venc’yj na poza granicg
D14 : L . autobusowa wojewodztwa na mocy
granica wojewodztwa (Ostrzeszow) .
porozumien
C Oladrion o interwencyjna poza granica
D15 Wroglaw O le§n1ca Sycow autobusowa wojewodztwa na mocy
granica wojewodztwa (Kepno) parozumief
D16 Wroctaw — Trzebnica — Milicz autobusowa przeivr\]/;)ezr)\:vzl:]t:c;l}zzowe
D17 Olesnica — Trzebnica autobusowa przewozy autopusowe
interwencyjne
D2 Wroctaw — Legnica kolejowa
interwencyjna linia autobusowa
. .. do Bogatyni stanowigca
D20 Wroclaw — Legnica - Weg.hmec a kolejowa/ autobusowa funkcjonalne przedtuzenie
Zgorzelec — Bogatynia . ...
przewozdéw kolejowych na linii
D25
D21 Wroctaw — Legnlca’— Wegliniec — kolejowa
Luban
D22 Wroclayv —’Legnlca —granica kolejowa ha mocy porozumienia poza
wojewodztwa (Zary) granice wojewodztwa
D23 Wroctaw — Legnica — Ztotoryja kolejowa
D24 Wroctaw — Sroda Slaska — Lubin autobusowa przewozy aumb.usowe
interwencyjne
Jelenia Gora — Zgorzelec - na mocy porozumienia poza
D25 | Wegliniec — granica wojewodztwa kolejowa y porozumi P
(Zary) granice wojewodztwa
D26 Legnica — Zlotor_yja - Swierzawa — autobusowa przewozy autob_usowe
Jelenia Gora interwencyjne
Legnica — Ztotoryja — Lwowek S (76W02Y aUtobUSOWe
D29 — Gryfow $1. — Luban $I. - autobusowa przewozy auton
Zgorzelec interwencyjne
Legnica — Kamieniec Zabkowicki — . na mocy porozumienia poza
D3 . . kolejowa . .
granica wojewodztwa (Nysa) granice wojewodztwa
Glogéw — Rudna/Polkowice — autobusowa i kolejowa przewozy autobusowe przez
D30 L ubin — Leanica (przewozy warunkowane | Polkowice, przewozy kolejowe
g stanem infrastruktury) przez Rudng
Bolestawiec — granica [Z6W02V aUtobUSOWe
D31 wojewodztwa (Szprotawa) — autobusowa P y

Glogow

interwencyjne
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Numer Relacja obsluga uwagi
D32 Lubin — Goéra — granica autobusowa przewozy autobusowe
wojewodztwa (Leszno) interwencyjne
Polkowice — Chocianow — Chojnow przewozy autobusowe
D33 — Ztotoryja autobusowa interwencyjne
D35 Wroctaw — Jawor — Ztotoryja autobusowa przewozy autob_usowe
interwencyjne
D38 | Jawor — Bolkow — Kamienna Goéra autobusowa przewozy autok?usowe
interwencyjne
D39 | Jawor — Swierzawa — Jelenia Gora autobusowa przewozy autobusowe
interwencyjne
D4 Wroctaw — Woltow kolejowa
Wroctaw — Woléw — Glogow — na mocy porozumienia poza
D40 granica wojewodztwa (Zielona kolejowa y porozumi P
Gora) granice wojewodztwa
Day | Wroctaw — Oborniki SI. — Wolow — AUtobUSowa przewozy autobusowe
Gora interwencyjne
Glogdéw — granica wojewodztwa . na mocy porozumienia poza
D45 (Wschowa) kolejowa granice wojewodztwa
D5 Wroctaw — Zmigrod kolejowa
Wroclaw — Zmigrod — granica . na mocy porozumienia poza
D50 wojewoOdztwa (Rawicz) kolejowa granice wojewodztwa
D6 Wroctaw — Watbrzych kolejowa
D60 Wroctaw — Wai!:)rzych —Jelenia kolejowa
Gora
D61 Jelenia Gora — Szklarska Porgba — koleiowa na mocy porozumienia poza
granica panstwa (Liberec) J granice wojewodztwa
interwencyjna linia autobusowa
L , : do Bolestawca stanowiaca
D62 Jelenia %O(ffe ;};Vzgzvek Sl.— kolejowa/ autobusowa funkcjonalne przedhuzenie
przewozow kolejowych na linii
D62
Jelenia Gora — Kamienna Gora — na Mocv borozumienia poza
D63 Lubawka — granica panstwa kolejowa y poroz \ P
(Trutnov) granice wojewodztwa
Walbrzych — Mieroszow — granica . na mocy porozumienia poza
D64 panstwa (Mezimesti — Nachod) kolejowa granice wojewodztwa
D65 Wro(c]i)azviver—z(s)r\:ilglvl;ca B kolejowa opcjonalnie do Dzierzoniowa
Jelenia Gora — Kowary — Kamienna przewozy autobusowe
D66 Goéra — Walbrzych autobusowa interwencyjne
Gryfow Sl. — Swieradow-Zdrdj — F2eW02v autobusowe
D67 | Szklarska Porgba — Jelenia Gora — autobusowa przewozy .
Kowary — Karpacz interwencyjne
Wroctaw — Strzegom — przewozy autobusowe
D68 Swiebodzice — Watbrzych autobusowa interwencyjne
.. Wroctaw — Swidnica — rzewozy autobusowe
D69 Swiebodzice — Bolkow — Jelenia autobusowa przewozy .
Géra interwencyjne
D7 Wroctaw — Jelcz-Laskowice kolejowa
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Numer Relacja obsluga uwagi
D70 Wroglaw —.Jelclz-Laskowwe - kolejowa ha mocy porozumienia poza
granica wojewddztwa (Opole) granice wojewoOdztwa
D71 Wroctaw — Jelcz-Laskowice kolejowa linig nr 292
D8 Wroctaw — Ktodzko kolejowa
Wroctaw — Ktodzko — Migdzylesie . na mocy porozumienia poza
D80 — granica panstwa (Pardubice) kolejowa granice wojewodztwa
D81 Wroctaw — Klodzrlfo — Kudowa- kolejowa
Zdrgj
B . . interwencyjna poza granica
D82 Kilodzko granica woj ewodztwa autobusowa wojewodztwa na mocy
(Paczkow — Nysa) .
porozumien
D85 Watbrzych — Ktodzko kolejowa
. . ., interwencyjna poza granica
D86 Strzelin — granica wojewodztwa autobusowa wojewodztwa na mocy
(Brzeg) )
porozumien
. . Ly interwencyjna poza granicg
D87 Strzelin grazrlillc:a\;vm ewoédztwa autobusowa wojewodztwa na mocy
y porozumien
Wroctaw — Zabkowice SI. — przewozy autobusowe
D88 Ktodzko — Stronie S autobusowa interwencyjne
D89 Dzierzoniéw — Nowa Ruda — autobusowa przewozy autopusowe
Ktodzko interwencyjne
D9 Wroctaw — Otawa kolejowa
D90 Wroclgw - Otawa — granica kolejowa na mocy poro;um[enla poza
wojewoOdztwa (Brzeg) granice wojewodztwa
Waltbrzych — Dzierzoniow — przewozy autobusowe
D99 Strzelin — Otawa autobusowa interwencyjne

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Rysunek 5.1.1 przedstawia ide¢ numeracji linii wojewddzkich. Przyjeto zasad¢ jedno- i
dwucyfrowego oznaczenia linii z wyroznikiem literowym D. Linia o jednocyfrowej numeracji
wyznacza korytarz, do ktérego dowiazane sa linie o numerach dwucyfrowych (z tozsama
pierwsza cyfra)®.

Oznaczone ,,korytarze” z pierwszg cyfrg od 1 do 9 maja przebieg:

e DI Wroctaw — Olesnica;

e D2 Wroctaw — Legnica;

% Wykorzystano ugruntowang juz numeracje linii kolejowych <http://www.koleje.dolnyslask.pl/mapa-
polaczen/>, [data dostepu: 20.10.2013 roku], wprowadzajgc nieznaczne korekty.
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e D3 to pas centralnie usytuowany w wojewodztwie i pokrywajacy si¢ z obszarem
priorytetowych inwestycji transportowych okreslonych w strategii dla Dolnego
Slaska (WBU / IRT®") o przebiegu: Glogow — Legnica — Swidnica — Zabkowice;

e D4 Wroctaw — Wolow;

e D5 Wroctaw — Zmigrdd;

e D6 Wroctaw — Walbrzych;

e D7 Wroctaw — Jelcz-Laskowice;

e D8 Wroclaw — Klodzko;

e D9 Wroctaw — Olawa.

Powyzsza numeracja nie réznicuje korytarzy pod wzgledem znaczenia w sieci ani tez nie
szereguje ich wzgledem wielko$ci ruchu. Jest to propozycja uporzadkowania nazewnictwa
potaczen.

Przvklad szczegdlowych rozwiazan numeraciji

Korytarz D6 opiera si¢ na linii kolejowej do Walbrzycha. Podstawowa linia wojewddzka w
tym korytarzu moze mie¢ numer D6 (a wybrane kursy w relacji do Jeleniej Gory — D60).
Odnogi tej linii moga by¢ numerowane: D61 (do Szklarskiej Poreby / Harrachova), D62 (do
Lwowka Slaskiego), D63 (do Lubawki-Kralovca), D65 (z Wroctawia do Swidnicy), D69 (do
Swidnicy i Jeleniej Gory w transporcie autobusowym). Fakt nadania konkretnego numeru nie
przesadza o przebiegu trasy (mozliwe beda kursy tylko na wybranych odcinkach lub kurs
faczacy linie). Autobusy obstuguja linie w nawigzaniu do numeracji linii kolejowej w danym
korytarzu. Dla rozpatrywanego tu przyktadu: linia D68 z Wroctawia do Watbrzycha przez
Strzegom i Swiebodzice. Podobnie potaczenie kolejowe: D8 Wroctaw — Klodzko z
wariantami: D81 do Kudowy i D80 do Miedzylesia i granicy panstwa oraz autobusowe: D88
Wroctaw przez Ktodzko do Stronia Slaskiego i D89 Wroctaw — Dzierzoniow (Ktodzko).

Linie pomigdzy korytarzami moga mie¢ numeracj¢ nawigzujaca do numeréw tych
korytarzy, na przyktad relacja Legnica — Jelenia Gora: D26.

Numeracja linii stosowana w opracowaniu (a w tym w tabeli 5.1.1) ma charakter
porzadkowy 1 nie sugeruje zakresu potaczen bezposrednich. O realizacji konkretnych kursow
zadecyduje rozktad jazdy konstruowany przez Organizatora. Plan nie moze wigzaé

Organizatora precyzowaniem, ktore potaczenia (par miejscowosci) muszg by¢ bezposrednie, a

® Wytyczne kierunkowe do ksztaltowania sieci drogowe;j i kolejowej w wojewodztwie dolnoslaskim,
Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne, Wroctaw 2009.
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ktoére nie. W zalezno$ci od potrzeb i innych uwarunkowan moze to by¢ zmieniane elastycznie
(nawet w trybie zmian konkretnego rozkladu jazdy w trakcie jego obowigzywania) bez
potrzeby zmiany Planu Transportowego. Na trasie linii o danym numerze bedzie mozna
uruchomi¢ przewdz o krétszym przebiegu. Mozliwe bedzie tez konstruowanie potaczen
bezposrednich o przebiegach po trasie kilku linii. Zaleca si¢ kreowanie wielu potaczen
bezposrednich (w tym do stolicy wojewodztwa). Plan nie moze jednak decydowad o

przysztych rozktadach jazdy.
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Rysunek 5.1.1. Linie i ich numeracja

D6°D6!

D6 p3'D65

D6:D65
D35 D68

PI siec portowa

Linie kolejowe

m— Przewozy gwarantowane
=== Przewozy uruchamiane na mocy porozumien
= m = Przewozy warunkowe (zaleznie od stanu infrastruktury)

Linie autobusowe
Linie spetniajace kryteria i funkcjonujace komercyjnie

»@w Przewozy uruchamiane na mocy porozumien

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Na sieci komunikacyjnej wojewodztwa dolno$laskiego wyznacza si¢ wezty przesiadkowe
istotne dla potaczenia poziomu wojewodztwa z innymi (Wyzszymi 1 nizszymi) poziomami
transportu publicznego. Wykaz 41 weztoéw zamieszczono w tabeli 5.1.2. Wyrdzniono wezly
do uwzglednienia w poOzniejszej perspektywie czasowej (z uwagi na zmiany w ofercie
przewozowe] wynikajace z proponowanych kierunkow rozwoju transportu publicznego —
patrz rozdziat 11). Stosowne wiersze w tabeli 5.1.2 zaciemniono. Oznaczenie klas we¢zta w
tabeli: K — z poziomu krajowego, W — istotne w siatce wojewddzkiej, L — schodzace na
szczebel lokalny (w tym aglomeracyjny / miejski) — konkretny wezet moze miec
przyporzadkowana wigcej niz jedng klase.

Przyjeto trzy grupy weztow, rezerwujgc stosowne przedziaty numeracyjne:

e numery od 1 do 19 to wezly z planu krajowego (aktualnie jest ich od 1 do 11, numery
od 13 do 19 to rezerwa na wypadek, gdyby przy nowelizacji planu krajowego pojawity
si¢ kolejne wezty);

e numery od 20 do 34 to wezly istotne dla koordynacji polaczen wojewodzkich
(aktualnie jest ich od 20 do 34, numery od 40 do 49 to rezerwa);

e numery od 50 wzwyz to wezly niemajgce znaczenia dla koordynowania potgczen
wojewodzkich, ale bedace punktami potaczen z transportem nizszego szczebla
(powiatowego, gminnego, miejskiego) — dotycza stolic powiatow i innych duzych

miast, niekwalifikowanych do innych kategorii wezta.

Lokalizacja poszczegélnych we¢zlow (na terenie wyznaczonych miejscowosci) wymaga
dodatkowych studidéw wykraczajacych poza ramy niniejszego Planu (cho¢ w niektorych

przypadkach lokalizacja taka jest oczywista, na przyktad w powigzaniu ze stacja kolejowa).

Tabela 5.1.2. Wykaz weztow (dla weztdéw do uwzglednienia w pozniejszej perspektywie

czasowej wiersze tabeli zaciemniono, a numery weztow ujgto w nawiasy)

Numer wezla Nazwa Klasa
1 Wroctaw K, W, L
2 Watbrzych K, W, L
3 Legnica K, W, L
4 Jelenia Gora K, W, L
5 Zgorzelec K, W, L
6 Glogow K, W, L
7 Bolestawiec K, W, L
8 Ofawa K, L
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Numer wezla Nazwa Klasa
9 Oles$nica K,W, L
10 Oborniki Slaskie K
11 Szklarska Porgba K

(12) Scinawa K
20 Jaworzyna Slaska wW
21 Strzegom W
22 Swidnica W, L
23 Swiebodzice w
24 Dzierzoniéw W, L
25 Lagiewniki W
26 Zabkowice Slaskie W, L
27 Kamieniec Zabkowicki w
28 Ktodzko W, L
29 Strzelin W, L
30 Gryfow Slaski W
31 Lwowek Slaski W, L
32 Wegliniec w
33 Lubin W, L
34 Rudna w

(35) Trzebnica L

(36) Wotoéw lub Brzeg Dolny" L

(37) Katy Wroctawskie L

(38) Sroda Slaska lub Blonie® L

(39) Jelcz-Laskowice L
50 Kamienna Gora L
51 Jawor L
52 Zlotoryja L
53 Luban L
54 Polkowice L
55 Gora L
56 Milicz L

(57) Bogatynia L

(58) Nowa Ruda L

' w odrgbnym studium nalezy rozstrzygnaé lokalizacje wezta, czy ma ona byé w stolicy
powiatu, ale w wigkszej odleglosci od miejsca przecinania si¢ tras, czy blizej miejsca
przecinania si¢ tras — w drugiej ze wskazanych miejscowosci

Zrbdto: Opracowanie wlasne.

Podziat techniczny sieci transportowej ilustrujacy rodzaj polaczenia w sieci z uwagi na

infrastrukture (kolej, autobus, linie wyzszych 1 nizszych predkosci) ma pewien wpltyw na
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podzial funkcjonalny sieci, gtoéwnie jednak jako punkt wyjscia analiz, a nie stan finalny.
Ograniczenia infrastrukturalne mogg wplywaé na proponowang siatk¢ potaczen oraz na jej
standardy. Ostateczna oferta przewozowa sieci powinna by¢ jednak ksztaltowana na
podstawie prognoz popytu. Plan nie jest zwigzany z dziataniami, ktore nalezy traktowac jako
inwestycyjne, jak np. budowa nowych drog i linii kolejowych, lecz z dziataniami
ukierunkowanymi na funkcjonowanie i rozwdj transportu publicznego przy wykorzystaniu
dostgpnej obecnie 1 w przysztosci infrastruktury drogowej i kolejowe;.

W okresie przejsciowym, z uwagi na stan infrastruktury, zaktada¢ si¢ bedzie obnizenie
standardow. Funkcjonalna kategoryzacja sieci potaczen wraz z konkretnymi standardami dla

danych kategorii opisana jest w kolejnym rozdziale Planu (5.2).

5.2. Kategoryzacja planowanej sieci transportowej

Wprowadza si¢ trzy kategorie w sieci potaczen:
A — o wysokiej czestotliwosei (12 kursow na dobe dnia roboczego) — sie¢ gléwna
(podstawowa);
B — o $redniej czgstotliwosci (w zalezno$ci od linii 6 lub 8 kurséw na dobe dnia roboczego)
— sie¢ dogeszczajaca;

C — o nizszej czestotliwosci (4 kursy na dobg dnia roboczego) — sie¢ uzupetniajgca.

W przebiegach konkretnych linii dazy si¢ do zapewnienia jak najwigkszej liczby polaczen
bezposrednich pomiedzy stolicami powiatow a stolica wojewodztwa oraz pomiedzy weztami
transportowymi planu krajowego a Punktami Transportowymi wyréznionymi w planie
wojewodzkim.

Proponowane rozwigzania opieraja si¢ na koncepcji ,,standardu gwarantowanego”. Plan
Transportowy okresla siatke polaczen oraz liczby kurséw na tej siatce w postaci
gwarantowanej, ktoéra bedzie moglta by¢ sfinansowana stosownie do mozliwosci
budZetowycheS.

Mozliwe jest wzbogacanie oferty poprzez:

e zawieranie umow z ,lokalnymi” organizatorami transportu, na przyklad ze

zwigzkami powiatow;

% System publicznego transportu zbiorowego finansowany przez Samorzad Wojewoddztwa w kontekécie
,standardu gwarantowanego” nie powinien kosztowa¢ wiecej niz 75% kwot przewidywanych w planach
budzetowych.

144



e zawieranie uméow pomie¢dzy marszatkami sgsiednich wojewddztw;
e przeznaczenie dodatkowych srodkéw wiasnych.

Pierwsze dwie z powyzszych opcji wymagaja dofinansowania transportu publicznego
przez stosowne podmioty.

Nie zaklada si¢ zmian w standardzie gwarantowanym w kolejnych latach, ktorych dotyczy
Plan (w szczeg6lnosci zmian w przebiegach linii oraz liczbach kursow). Pozwoli to wskazac
na poziom kwot finansowania stosownie do prezentowanych wariantow (por. rozdziat 6). W
sytuacji przyrostu popytu mozliwe jest kreowanie ushugi ponad standard gwarantowany. Nie
bedzie mozliwe obnizenie standardu gwarantowanego bez zmiany Planu Transportowego.

Potaczenia o charakterze aglomeracyjnym cechuje duza (i potencjalnie wzrastajaca) liczba
pasazerOw. Z jednej strony sg to linie przekraczajace granice powiatow, z drugiej — podrdze
nie majg charakteru wojewddzkiego (na przyktad pod wzgledem dystansu, motywacji itp.).
Nalezy rozstrzygnaé, czy organizator transportu w wojewodztwie ma zajmowaé si¢ takimi
potaczeniami ,,na wylacznos$¢”, czy moze proponowac jakas forme partycypacji samorzadow
lokalnych w zarzadzaniu i finansowaniu takich przewozow. W tym drugim przypadku
organizator wojewddzki obejmowatby tylko cze$¢ kursow (istotng z punktu widzenia
przewozow o charakterze wojewddzkim), a ewentualne ,,zaggszczenie” (zwickszenie liczby
kursow) nalezatoby do innych podmiotéw. Trzeba wtedy okresli¢ zasady takiej wspolpracy
(niejakie analogie wystgpuja na styku linii krajowych i1 wojewodzkich) oraz koniecznos¢
integracji rozktadow, taryf i biletow.

Symulowane (modelowane) potencjaty pasazerskie zaprezentowane zostalty w rozdziale 4.

W tabeli 5.2.1 podano standardy (liczbe kurséw) dla poszczegdlnych odcinkow sieci
kolejowej, natomiast w tabeli 5.2.2 standardy dla sieci autobusowej uruchamianej
interwencyjnie (w nawigzaniu do numeracji linii). Ilustruje to dodatkowo mapa (rysunek
5.2.1). Dla tych linii komunikacyjnych, ktérych obstuga wymaga porozumienia z innym

organizatorem, nie wskazano standardu obstugi.
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Tabela 5.2.1. Standardy dla odcinkéw linii kolejowych na rok 2015

Standard gwarantowany

Korytarz | Numer Nazwa linii Odcinek _ | Liczba kurséw na dobe
linii Kategoria — -
Minimum w dni
powszednie, uwagi
D1 Wroctaw — Oleénica Wroctaw — Oleénica A 12
Olesnica — Twardogora Cc 4
Wroctaw — Ole$nica — Twardogora —
D10 Migdzybérz — granica Miedzyborz c 4
woj ewpdztwa (Qstrow Miedzybérz — granica
Wielkopolski) wojewodztwa (Ostrow *)
Wielkopolski)
Wroctaw — Ole$nica — (Wroclzan) - Qlesmca a B 6
. , . 1erutow
Bierutow — granica - - -
D11 ., Bierutow — granica
wojewodztwa .,
1 (Namystow) wojewodztwa *)
(Namystow)
standard C — 4 kursy,
) (Wroctaw) — Ole$nica — o gferowany po
Wroctaw — Ole$nica — Milicz ) _ dostosowaniu
b1 wojewodztwa predkosci min. 80 km/h
(Krotoszyn) Milicz — granica po dostosowaniu
wojewodztwa *) infrastruktury do
(Krotoszyn) predkosci min. 80 km/h
D13 Wroctaw — Trzebnica Wroctaw — Trzebnica A 12
D2 Wroctaw — Legnica Wroctaw — Legnica A 12
Legnica — Bolestawiec A 12
Wroctaw — Legnica — | Boleslawiec — Wegliniec A 12
D20 Weglini Zgorzelec
cgliniec — 24 - do czasu elektryfikacji linii tylko
Wegliniec — Zgorzelec kursy D25
Wroctaw — Legnica — - ,
D21 Wegliniec — Lubaf Wegliniec — Luban C 4
prowadzenie pociagow
Wroctaw — Legnica — Leanica — qranica przez Chojnéow po
D22 granica wojewodztwa wo'gw() dztvx?a (Zary) *) dostosowaniu
(Zary) ) y infrastruktury do
) predkosci min. 60 km/h
standard C — 4 kursy,
. oferowany po
D23 Wmd;?;t_orl‘?gmca B Legnica — Ztotoryja *%) dostosowaniu
M infrastruktury do
predkosci min. 80 km/h
Jelenia Gora — Zgorzelec C 4
Jelenia Gora — Zgorzelec —
D25 ~ Wegliniec — granica Wegliniec — Zgorzelec B 6
wojewodztwa (Zary) Wegliniec — granica *)
wojewodztwa (Zary)
RE Wroctaw — Zgorzelec — | Wroctaw — Zgorzelec —
100 granica panstwa granica panstwa *)

(Dresden)

(Dresden)
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Standard gwarantowany

Korytarz | Numer Nazwa linii Odcinek _ | Liczba kurséw na dobe
linii Kategoria — -
Minimum w dni
powszednie, uwagi
Legnica — Kamieniec B 6
Legnica — Kamieniec Zabkowicki
D3 Zabkowicki — granica Kamieniec Zgbkowicki
wojewoddztwa (Nysa) — granica wojewodztwa *)
(Nysa)
3 standard B — 8 kursow,
. . ) . oferowany po
D30 G}Ogi‘g —nilggbm B Glogong —nilggbm B *%) dostosowaniu
9 g infrastruktury do
predkosci min. 80 km/h
D4 Wroctaw — Wotoéw Wroctaw — Wotdéw A 12
Wotéw — Scinawa
Wroctaw — Wotdw — — - B 8
D40 Glogéw — granica Scinawa — Glogow
wojewodztwa (Zielona Glogow — granica
4 Gora) wojewodztwa (Zielona *)
Gora)
Glogdw — aranica Glogow — granica po dostosowaniu
D45 wo'ewo’gz wa (gWschowa) wojewodztwa *) infrastruktury do
J (Wschowa) predkosci min. 80 km/h
D5 Wroctaw — Zmigrod — Wroclaw — Zmigréd A 12
5 granica wojewodztwa Zmigrod — granica
. *
D50 (Rawicz) wojewodztwa (Rawicz) )
D6 Wroctaw — Watbrzych Wroctaw — Watbrzych A 12
Wroctaw — Watbrzych — Walbrzych — Jelenia
D60 L . 8
Jelenia Goéra Goéra
Jelenia Gora — SzKklarska c 4
Jelenia Gora — Szklarska Porgba
D61 | Porgba — granica panstwa Szklarska Porgba —
(Liberec) granica panstwa *)
(Liberec)
standard C — 4 kursy,
Jelenia Gora — Lwowek | Jelenia Gora — Lwowek oferowany Ro
D62 1 . o C dostosowaniu
Slaski — Bolestawiec Slaski .
infrastruktury do
6 predkosci min. 60 km/h
Jelenia Gora — Kamienna Jelenia Géra — przewozy codzienne po
D63 Gora — Lubawka — Kamienna Gora — %) dostosowaniu
granica panstwa Lubawka — granica infrastruktury do
(Trutnov) panstwa (Trutnov) predkosci min. 80 km/h
Watbrzych — Mieroszow | Watbrzych — Mieroszow przewozy COdZIe.nne po
. , \ , dostosowaniu
D64 — granica panstwa — granica panstwa *) infrastruktury do
(Mezimésti — Nachod) (Mezimésti — Nachod) predkosci min. 80 km/h
D65 Wroctaw — Swidnica — Wroc%avsf _ $w1dnlca _ B _ 6
(Dzierzoniow) (Swidnica — opcjonalni opcjonalnie
Dzierzoniéw) e
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Numer

Standard gwarantowany

Liczba kursow na dobe

Korytarz L Nazwa linii Odcinek .
linii Kategoria — -
Minimum w dni
powszednie, uwagi
D7 Wroctaw — _Jelcz- Wroctaw — _Jelcz- A 12
Laskowice Laskowice
Wroctaw — Jelcz- Jelcz-Laskowice —
D70 Laskowice — granica granica wojewodztwa *)
wojewoddztwa (Opole) (Opole)
7
standard A — 12 kurséw,
Wroctaw — Jelcz- oferowany po
D71 Wroﬁ::% V_vii:ilcz Laskowice (pociagi **) dostosowaniu
kursujace linig 292) infrastruktury do
predkosci min. 80 km/h
D8 Wroctaw — Ktodzko Wroctaw — Ktodzko A 12
Ktodzko — Bystrzyca 6
Klodzk
Wroctaw — Ktodzko — odzka
. . . Bystrzyca Ktodzka —
D80 Miedzylesie — granica ) . B 6
‘ . Miedzylesie
panstwa (Pardubice) - - -
8 Miedzylesie — granica *)
panstwa (Pardubice)
Klodzko — Polanica- c 4
D81 Wroctaw — Ktodzko — Zdréj
Kudowa-Zdroj Polanica-Zdréj — c 4
Kudowa-Zdroj
D85 Walbrzych — Ktodzko Waltbrzych — Ktodzko Cc 4
D9 Wroctaw — Otawa Wroctaw — Otawa A 12
9 Wroctaw — Otawa — B .
D90 granica wojewodztwa Ofawa — granica *)

(Brzeg)

wojewodztwa (Brzeg)

*) uruchomienie przewozow na mocy Porozumienia miedzy organizatorami - sugeruje si¢ liczbg potaczen
dopasowang do liczby pociagéw wewnetrznych po obu stronach granicy (w sposoéb umozliwiajacy realizacje
dalszych podrézy miedzywojewoddzkich).

**) stan gwarantowany po wprowadzeniu okreslonych parametrow infrastruktury

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Tabela 5.2.2. Standardy dla odcinkéw linii autobusowych na rok 2015

Numer Relacja Kategoria Liczba kurséw na dobe
Wroctaw — Olesnica — Sycow —
D14 granica wojewodztwa C 4
(Ostrzeszow)
D15 Wroctaw — Oles$nica — Sycoéw — 4
granica wojewodztwa (Kepno)
D16 Wroctaw — Trzebnica — Milicz C 4
D17 Olesnica — Trzebnica C 4
4 — linia autobusowa ze Zgorzelca do
(Wroctaw — Legnica — Wegliniec) Bogatyni stanowigca funkcjonalne
D20 . C o . . L
— Zgorzelec — Bogatynia przediuzenie przewozow kolejowych na linii
D25
D24 | Wroctaw — Sroda Slaska — Lubin C 4
D26 Legnica — Zlotorwa - Swierzawa — 4
Jelenia Gora
Legnica — Zotoryja — Lwowek SI.
D29 — Gryféw Sl. — Luban SI. — C 4
Zgorzelec
D30 Glogow — Polkov_wce — Lubin — C 4
Legnica
Bolestawiec — granica
D31 wojewddztwa (Szprotawa) — C 4
Glogow
Lubin — Géra — granica
D32 wojewoOdztwa (Leszno) c 4
Polkowice — Chocianow —
D33 Chojnow — Ztotoryja C 4
D35 Wroctaw — Jawor — Ztotoryja C 4
D38 | Jawor — Bolkéw — Kamienna Goéra C 4
D39 | Jawor — Swierzawa — Jelenia Géra C 4
D41 Wroctaw — ObOI‘nrlkl Sl. — Wotow c 4
— Goéra
) 4 — linia autobusowa z Lwowka SI. do
(Jelenia Gora) — Lwowek Slaski — Bolestawca stanowiaca funkcjonalne
D62 . C o . . -~
Bolestawiec przedtuzenie przewozow kolejowych na linii
D62
Jelenia Gora — Kowary —
D66 Kamienna Gora — Walbrzych C 4
Gryfow Sl. — Swieradow-Zdréj —
D67 | Szklarska Porgba — Jelenia Gora — Cc 4
Kowary — Karpacz
Wroctaw — Strzegom —
D68 Swiebodzice — Watbrzych C 4
~ Wroctaw — Swidnica —
D69 | Swiebodzice — Bolkow — Jelenia C 4
Gora
D82 | Klodzko — granica wojewodztwa C 4
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Numer Relacja Kategoria Liczba kurséw na dobe

(Paczkow — Nysa)

Strzelin — granica wojewodztwa

D86 (Brzeg) Cc 4
D87 Strzelin — granica wojewddztwa C 4
(Nysa)
Wroctaw — Zabkowice SI. —
D88 Ktodzko — Stronie SI. c 4
Dzierzoniow — Nowa Ruda —
D89 Klodzko C 4
D99 Watbrzych — Dzierzoniow — c 4

Strzelin — Olawa

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Liczby kursow w potaczeniach kolejowych w standardach gwarantowanych nawigzuja do
wartoéci obecnych®. Wieksze roznice pomiedzy stanem aktualnym a proponowanym moga
dotyczy¢ odcinkéw, na ktorych przewiduje si¢ uruchomienie potaczen transgranicznych na
podstawie stosownych porozumien. Standard proponowany w tabelach 5.2.1 i 5.2.2 dotyczy
zatem hipotetycznej sytuacji braku stosownego porozumienia i uruchamiania linii wylgcznie
w granicach wojewodztwa dolnos$laskiego (liczba kurséw jest zatem nizsza od obecnej). Po
zawarciu porozumienia ,transgranicznego” linia o przebiegu wedlug tabeli zostanie
wydhuzona, a liczba kursow zwigkszona (w kierunku wartosci obecnych) na podstawie detali
umowy. Przyktadem opisywanego wyzej potaczenia jest odcinek Wroctaw — Otawa, mozliwy
do przeksztalcenia w toku porozumienia pomig¢dzy Samorzadami (Dolnoslagskim i Opolskim)
w lini¢ Wroctaw — Opole, ze zwickszong liczba kursow (ponad standard gwarantowany) przy
wspotfinansowaniu obu stron.

Parametry przypisane do poszczegdlnych poziomoéw sieci komunikacyjnej, takie jak
czestotliwos¢ (liczba kursow) 1 predko$¢ podrézy sa jednymi z podstawowych standardow
ustug przewozowych. Pozostate standardy (na przyktad dotyczace taboru, standardow weztow
przesiadkowych) opisane s3 w rozdziale 8. Standardy dotyczace systemu informacji dla

pasazeréw zamieszczono w rozdziale 9.

% Przyjeto 200 dni roboczych w roku (bez: sobot, niedziel, $wiat, wakacji); w pozostate dni realizowane beda
ustugi o nizszym standardzie z zalozeniem, ze bedzie on na poziomie 60% pracy przewozowej dnia
roboczego; dopuszcza sie zmiane standardow w zaleznosci od por roku celem lepszego dostosowania oferty

do potrzeb spotecznych.
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Rysunek 5.2.1. Standardy potaczen

Standardy obstugi na liniach
A

— B

— C

Zrédto: Opracowanie whasne
* Szare linie oznaczaja potaczenia autobusowe uruchamiane interwencyjnie, np. w przypadku zaniku potaczenia kolejowego.
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6. Finansowanie ustug przewozowych

Finansowanie przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej moze polegaé w
szczegOlnosci na:
1) pobieraniu przez operatora lub organizatora oplat w zwigzku z realizacjg ustug
$wiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego; lub
2) przekazaniu operatorowi rekompensaty z tytutu:
a) utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym; lub
b) utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na
obszarze wlasciwosci danego organizatora, o ile zostaty ustanowione; lub
¢) poniesionych kosztow w zwigzku ze swiadczeniem przez operatora ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;
3) udostgpnieniu operatorowi przez organizatora $rodkéw transportu na realizacje

przewozow w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Przewiduje si¢ nastgpujace zrodla i formy finansowania ustug przewozowych:
1) w komunikacji kolejowej:
a) optaty za przejazdy pochodzace bezposrednio od uzytkownikéw (pasazerow)
transportu publicznego — jako wptywy z biletow;
b) srodki z budzetu Panstwa na podstawie umowy pomiedzy Organizatorem a
Operatorem kolejowym;
¢) srodki finansowe budzetu samorzadu Wojewoddztwa Dolnoslaskiego;
2) w komunikacji autobusowej:
a) optaty za przejazdy pochodzace bezposrednio od uzytkownikow (pasazerow)
transportu publicznego — jako wptywy z biletow;
b) srodki z budzetu Panstwa przekazywane w formie dotacji celowej, polegajace na
refundacji kosztow sprzedazy biletow ulgowych osobom uprawnionym (na
podstawie Ustawy z dnia 20.06.1992 roku o uprawnieniach do ulgowych przejazdow

srodkami publicznego transportu zbiorowego (Dz.U. 2012 poz. 1138).
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6.1. Kwoty potrzebne na finansowanie transportu publicznego stosownie do

uwarunkowan poszczegolnych wariantow

Ponizsze wyliczenia sg oszacowaniem kwot polegajacym na przyjeciu okreslonych zatozen
oraz na podstawie wynikow modelu (potencjalne potoki podréznych roéznicowane sg w
zalezno$ci od wariantu i horyzontu prognozy). Podane kwoty maja charakter orientacyjny i
powinny wskazywa¢ rzad wielko$ci oraz ewentualne zmiany w poziomie finansowania
wynikajgce z réznic pomigedzy wariantami oraz dla kolejnych lat. Kwot nie indeksowano (sg
zatem odniesione do poziomu roku 2013).

Z uwagi na fakt, ze zwrot kwot zwigzanych z udzieleniem ulg ustawowych realizowany
bedzie z poziomu budzetu centralnego, we wszystkich analizach nie rozpatrywano liczb
udzialow biletow ulgowych (tak jakby cata sprzedaz dotyczyta biletow normalnych). Kwota
dotyczaca refinansowania ulg nie wptywa na budzet wojewodztwa. Mozna wigc prowadzac
uproszczone 1 szacunkowe wyliczenia, nie uwzglednia¢ tego elementu w kalkulacji kwot
potrzebnych na finansowanie transportu publicznego.

Warianty zréznicowane sg wielkoscig potencjalow pasazerskich (patrz rozdziat 4).
Przetozenia tych danych na wyniki finansowania transportu publicznego dokonano na
podstawie zalozen odnosnie do wysoko$ci pokrycia kosztow przez wplywy z biletow. W
kalkulacjach uwzgledniono polaczenia kolejowe na liniach wewnatrz wojewodztwa
dolnoslaskiego (standard gwarantowany, finansowany do kwoty 75% budzetu). Potaczenia
poza granice wojewodztwa (uruchamiane na drodze porozumien), polaczenia ujgte w Planie
rozszerzane wraz z poprawg stanu infrastruktury oraz ewentualne interwencyjne potaczenia
autobusowe bedg mozliwe do sfinansowania w ramach pozostatych 25% kwoty
przewidywanej na finansowanie ustug transportu publicznego. Polaczenia wykraczajace poza
standard gwarantowany bg¢da uruchamiane w zakresie, na jaki pozwoli pula $rodkéw w
dyspozycji Organizatora wedtug decyzji Sejmiku.

Do obliczen przyjeto nastepujace zatozenia:

— siatka potaczen i liczby kursow jak w rozdziale 5 (standard gwarantowany);
— koszt finansowania systemu publicznego transportu zbiorowego ponoszony przez

Organizatora jest proporcjonalny do wykonywanej wielkosci przewozow [pkm];
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— roczna praca przewozowa wyliczana jest przez przemnozenie pracy dobowej (dnia
roboczego) razy 300°';

— praca dobowa wyliczona jest przez przemnozenie liczby kurséw (pociggdéw) na danej
linii 1 jej dhlugos$ci razy dwa;

— cena pociggokilometra [pkm] = 30 zt.

Uwzgledniajac powyzsze, uzyskano nastgpujace parametry dla kazdego z wariantow

(standard gwarantowany ustugi pozostaje niezmienny dla wariantéw i lat prognozy):
o praca przewozowa w dobie = 16 510 pkm;
o praca przewozowa na rok =4 953 000 pkm;
o Kkoszt ustugi gwarantowanej Organizatora = 148 590 000 z1.

Dla roku bazowego analiz finansowych (2015) oraz wariantu neutralnego (najbardziej
prawdopodobnego) przyjeto konkretng warto$¢ pokrycia przychodami ze sprzedazy biletow
kosztéw uslugi gwarantowanej. Do przychodéw ze sprzedazy biletow wliczono takze
rekompensate z tytulu stosowanych ulg. Warto$¢ te, jako udzial procentowy w kosztach,
0szacowano na 40%"°.

Dla innych lat oraz wariantow modyfikowano udziat pokrycia kosztow proporcjonalnie do
prognozowanych liczb potencjatow pasazerskich (rozdziat 4). Uzyskano zrdéznicowane
udzialy i tym samym odmienne kwoty dofinansowania przewozéw. Wyniki obliczen
przedstawiono w tabeli 6.1.1.

Wartosci dla wariantu optymistycznego i pesymistycznego w roku 2015 maja charakter
pogladowy (stosowne wiersze w tabeli zaciemniono), poniewaz z uwagi na bliskos$¢ tego
horyzontu czasowego najbardziej prawdopodobny (i realistyczny) jest wariant neutralny.
Kwota dofinansowania ustug transportu publicznego wynosi dla tego wariantu niecate 90 min

zt (pogrubienie w tabeli).

®7 Przyjeto 200 dni roboczych w roku (bez: sobot, niedziel, $wiat, wakacji) o standardzie takim jak podany w
rozdziale 5; w pozostate dni realizowane bedg ustugi o nizszym standardzie z zalozeniem, Zze bedzie on na
poziomie 60% pracy przewozowej dnia roboczego; powyzsze zalozenia pozwalajg na wyznaczenie rocznej
pracy przewozowej poprzez przemnozenie pracy dobowej dnia roboczego razy 300 (200 x 1 + 165 x 0,6).

% Przepisy dotyczace zasad finansowania (np. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007)
wskazujg na obserwowane i akceptowane poziomy pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy biletow oraz
na konieczno$¢ minimalizacji doptat. Za pozadany w transporcie kolejowym uwaza si¢ poziom 50% pokrycia
kosztow wplywami, co oznacza rowniez poziom 50% doptat. Korzystajac z danych odno$nie do
refinansowania ulg w transporcie kolejowym w Polsce, wykorzystujac informacje o udziale biletow
ulgowych w ogoélnej liczbie biletow (réwniez w rozbiciu na wysokosci ulg) oraz porownujac powyzsze z
kwotami dofinansowania przewozoéw kolejowych, szacuje si¢ aktualny stopien pokrycia kosztow wptywami
z biletow (z wlaczeniem refinansowania ulg) w wysokosci 40%. Mozna zatem uzna¢, ze przyjety poziom dla
roku 2015 i w wariancie neutralnym jest wiarygodny. Docelowo nalezy dgzy¢ do zwigkszenia tego udziatu
do poziomu 45%, co jest odzwierciedlone w wariancie optymistycznym.
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Tabela 6.1.1. Parametry finansowe poszczegolnych wariantow i lat prognozy

Wariant i rok Udzial wplywu z biletow [%] | Przychody z biletéw [z1] Doplata [zl]
neutralny 2015 40% 59 436 000 89 154 000
optymistyczny 2015 42% 62 407 800 86 182 200
pesymistyczny 2015 38% 56 464 200 92 125 800
neutralny 2020 44% 65 379 600 83 210 400
optymistyczny 2020 45% 66 865 500 81 724 500
pesymistyczny 2020 43% 63 893 700 84 696 300
neutralny 2025 45% 66 865 500 81 724 500
optymistyczny 2025 46% 68 351 400 80 238 600
pesymistyczny 2025 44% 65 379 600 83 210 400

Zrddto: Opracowanie wlasne.

W celu ograniczenia i racjonalizacji wydatkoéw konieczne bytyby dziatania i analizy
zmierzajace do obnizenia ceny pociggokilometra ponizej zaktadanych putapow (dla
powyzszej analizy przyjeto 30 zl za pociggokilometr [pkm]). Racjonalne bedzie dopasowanie
oferty przewozowej (w sensie liczby miejsc w pojazdach) do prognozowanych /
potencjalnych potokéw pasazerskich. Optlacalnos¢ finansowania przewozéw kolejowych
warunkowana jest duzymi potokami. Konieczne s3 dzialania zmierzajace do dowozu
pasazerow do kolei liniami autobusowymi oraz innymi $rodkami transportu (poprzez systemy

Park and Ride, Bike and Ride i inne — patrz rozdziat 8).
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6.2. Projekt wspolnej taryfy przewozowej wraz z zasadami rozliczen

Wspolna taryfa przewozowa jest jednym z istotnych elementéw zachgcajacych do
odbywania podrozy transportem publicznym. Jednoczesnie dlatego, ze charakter takiej taryfy
z definicji ma za zadanie integrowaé systemy taryfowe wielu przewoznikow, jej
implementacja musi mie¢ format dialogu pomigdzy Organizatorem a Operatorami. W Planie
wskazujemy potrzebe takiej taryfy oraz ogo6lny zarys jej funkcjonowania, jednak to
szczegdtowe uzgodnienia migdzy stronami powinny przesadzi¢ o docelowym ksztatcie
wspolnej taryfy.

W ramach nowego rozwigzania taryfowego proponuje si¢ odej$cie od $cistego powigzania
ceny biletu z dlugoscia podroézy (patrz rozdzial 3.4.1), odej$cie od rdéznicowania taryf
wzgledem przewoznikdéw (w tym kolej / autobus) na rzecz wspdlnej, jednolitej i prostej taryfy
dla wszystkich linii w ramach sieci wojewodzkie;j.

Taryfa ma na celu zacheci¢ do wykonywania regularnych podrozy (poprzez promocje
cenowg biletow okresowych — miesiecznych) oraz promowaé dluzsze podroze (w tym z
przesiadkami).

Ceny biletéw powinny nawigzywaé do dzisiejszego poziomu. Ustalenie ceny pozostawia
si¢ Organizatorowi (na podstawie doktadnych wyliczen kosztéw systemu oraz spodziewanych
przychoddw, z uwzglednieniem rentownosci, ograniczen budzetowych, ale takze 1 zachety dla
podroznych do korzystania z systemu). Tu proponuje si¢ bazowe rozwigzania taryfowe
(okreslenie cen w odniesieniu do stawki podstawowej = cena biletu jednorazowego
normalnego dla jednej strefy taryfowej, nazywanego dalej BP).

Proponuje si¢ wprowadzenie jednolitej ceny dla biletu na podrdze w ramach jednej strefy
taryfowej (BP) na podrdz, niezaleznie od liczby przesiadek. Bilet jednorazowy w tym
przypadku takze powinien mie¢ ograniczenie czasowe, na przyktad dwie godziny (ma to by¢
bilet typu ,,tam lub z powrotem”, a nie ,tam 1 z powrotem”, cho¢ mozliwe sg okreslone
promocje; nalezy jednak stworzy¢ zachgte cenowg do zakupu biletu dobowego lub
okresowego).

Cena biletu okresowego oraz biletow na wigcej niz jednag strefe bedzie wielokrotno$cia BP.
Bilet ulgowy bedzie miat cene wynikajaca z zapisoéw ustawowych.

Strefa taryfowa ma zakres jednego powiatu (z wyjatkami).
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Do tej samej strefy zalicza si¢ powiaty grodzkie i ziemskie (Wroctaw, Legnica, Jelenia
Gora, Walbrzych). Dodatkowo taczy si¢ w ramach konkretnych stref powiaty: Luban i
Lwowek oraz Kamienna Gora i oba watbrzyskie. W efekcie otrzymuje si¢ 25 stref taryfowych

w ramach wojewddztwa dolnoslgskiego (patrz rysunek 6.2.1).
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Rysunek 6.2.1. Strefy taryfowe wojewodztwa dolno$lgskiego

Zrodto: Opracowanie wilasne.
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Zatem zasieg podrozy w ramach BP wynosi nie wigcej niz okoto 40 km z wyjatkami, np.
Dhugoteka — Jordanéw Slaski (okoto 50 km) lub Nowa Ruda — Miedzylesie (okoto 56 km).
Podréz pomigdzy powiatami oznacza przekraczanie granic stref, z tym ze proponuje si¢, aby
zwielokrotnienie stawek za bilet bylo zré6znicowane w zaleznoséci od 1, 2, 314, 51 6 oraz
wigcej niz 6 stref. Podréz przez 3 lub 4 strefy bedzie mie¢ zatem taka samg ceng, co oznacza
identyczny koszt dla podrozy: Wroctaw — Legnica, Wroctaw — Watbrzych (niezaleznie od
trasy), Wroctaw — Ktodzko itp. Podroze z bardziej odlegtych obszarow wojewddztwa do
Wroctawia bgdg mialy wyzsza, ale takze taka samg cen¢ (ze Zgorzelca, z Glogowa).
Najdhuzsze, hipotetyczne dystanse (np. Klodzko — Gora, Olesnica — Zgorzelec) zaliczajg si¢
do ostatniej, najwyzszej grupy cenowej (> 6, a konkretniej 7, 8 strefy w zaleznosci od trasy).

Rozwigzania taryfowe dotycza w zasadzie potaczen pomiedzy miastami powiatowymi (a
takze potaczen do dodatkowych Punktow Transportowych o znaczeniu wojewodzkim). Nie
nalezy rozpatrywac potaczen aglomeracyjnych — takie powinny by¢ przedmiotem planow
powstajacych na zasadzie porozumien migdzy powiatami (przyktady: Pasikurowice —
Wroctaw, Dobrzykowice — Wroctaw dotycza takich polaczen). Proponowany system
taryfowy nalezy ocenia¢ pod katem polaczen migdzy Punktami Transportowymi (podroze
lokalne pomiedzy punktami lub do nich to gestia organizatora transportu nizszego rzedu). W
kontekscie dojazdow do Wroctawia z sasiednich stolic powiatow (Trzebnicy, Olesnicy,
Srody, Otawy itp.) zaproponowano jednolite warunki: podréz przez 2 strefy taryfowe.
Podréze na dalsze dystanse wymagaja przekraczania wigkszej liczby granic stref. Mozna
rozwaza¢ wprowadzenie biletu na caty obszar wojewddztwa — cho¢ w istocie proponowane
rozwigzanie ma takie cechy — bilet na wigcej niz 6 stref ma juz jednolita cene (a wszystkich
stref jest 25). Tansze bilety na mniej niz 6 stref mozna traktowaé jako formy upustu dla
podrdzy na mniejszym obszarze.

Zgodnie z powyzszg logika zrezygnowano z definiowania biletu miesigcznego na 1 strefe.
Aglomeracje funkcjonujgce na zasadzie ,,powiatowej” lub ,,zwigzku powiatow” wprowadza
swoje rozwigzania biletowe. Pozadane jest, aby byly one integrowane z rozwigzaniami
wojewodzkimi (stad Plan wyprzedzajaco okresla swoiste zasady). Pamigtaé nalezy, ze istota
potaczen wojewddzkich sg przejazdy na dluzsze dystanse (z zasady pomiedzy stolicami
powiatow). Podrozni na krotszych odcinkach moga korzystac z linii wojewodzkich,
wykorzystujac taryfy Planu lub na podstawie porozumien taryfowych ,,powiat / zwigzek

powiatow” — ,,wojewodztwo”. Przy okazji mozna zaznaczy¢, ze prognozowane potencjaty
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dotycza rowniez podrézy o charakterze wojewddzkim (migdzy powiatami) i nie ujmuja
podrézy lokalnych, w tym aglomeracyjnych. Wida¢ to wyraznie w otoczeniu duzych miast, na
przyktad potencjat Jelcz — Wroctaw nie uwzglednia dojazdow aglomeracyjnych z Czernicy,
Dobrzykowic itp.

Plan nie ogranicza kompetencji Organizatora w zakresie formulowania rodzajow biletow.
Dopuszczalne sa bilety kwartalne, roczne, wigzane z zakresem dzialania innych
organizatorow itp. Nie precyzuje si¢ w Planie wszystkich potencjalnych 1 mozliwych
rodzajow biletow, tak aby mozliwe byto ich elastyczne wprowadzanie 1 modyfikowanie bez
potrzeby zmiany Planu.

W szacowaniu kwot dofinansowania przyjeto okreslony poziom wpltywoéw ze sprzedazy
biletow (ujmujac w nich takze zwrot ulg). Poziom ten wyznaczono na podstawie stanu
obecnego oraz prognozowanych zmian potencjatow podrozy. Okreslenie poziomu doptat
(patrz rozdziat 6.1) wskazuje Organizatorowi transportu cel prowadzonych dziatan (w tym
ksztalt oferty przewozowej). Stawka biletu podstawowego powinna umozliwi¢ elastyczne
ksztattowanie przysztej ceny biletow, tak aby z jednej strony zapewni¢ atrakcyjnosé
transportu publicznego, a z drugiej — zalozony poziom wplywow ze sprzedazy biletow.
Sugerowang zasade ustalania ceny biletu przedstawia tabela 6.2.1. Na ostateczny bilans
finansowy bedzie mie¢ tez wptyw koszt ustug przewozowych, zalezny miedzy innymi od
sposobu rozliczen pomiedzy Organizatorem a Operatorem (a w tym od ceny ustug, na
przyktad pociagokilometra). Sg to parametry zmienne, do ustalenia w przyszlosci (a takze do

elastycznych ich zmian).

Tabela 6.2.1. Sugerowana zasada ustalania ceny biletu

Liczba stref Bilet jednorazowy Bilet miesieczny

1 BP -

2 2 BP 25 BP
3lub 4 3BP 30 BP
5lub6 3,5BP 35BP

wiecej niz 6 (cala siec) 4 BP 40 BP
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7. Zasady organizacji rynku przewozow, w tym przewidywany tryb wyboru

operatora publicznego transportu zbiorowego

7.1. Podmioty rynku i zasady jego organizacji

Podmioty rynku oraz zasady jego organizacji reguluje Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku

o publicznym transporcie zbiorowym® (zwana dalej UPTZ), a w szczegodlnosci:

art. 6, art. 7 ust. 1-4, art. 8, art. 15 ust. 1i 2, art. 16 ust. 1-7, art. 17 ust. 1 i 2, art. 18 ust. 1-3,
art. 19 ust. 1-2, art. 22 ust. 1-9, art. 25 ust. 3, art. 43 ust. 1-3, art. 44 ust. 1-6, art. 45 ust. 1-3,
art. 46 ust. 1-3, art. 47, art. 48 ust. 1-3, art. 49 ust. 1-5.

Publiczny transport zbiorowy moze by¢ wykonywany przez Operatora lub Przewoznika,
spetniajacych okre§lone warunki do podejmowania i wykonywania dziatalnosci w zakresie
przewozu 0sob i okreslone w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym (art. 6 UPTZ).

Przygotowanie i1 przeprowadzenie postepowania w celu dokonania wyboru Operatora oraz
zawarcie umowy na $wiadczenie ustug przewozowych nalezy do zadan Organizatora
transportu publicznego (art. 15 UPTZ).

Przewidywane tryby wyboru Operatorow publicznego transportu zbiorowego w
wojewodztwie dolnoslaskim sg nastepujace:

e na podstawie ustawy Prawo zamoéwien publicznych;

e na podstawie ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi;

e na podstawie bezposredniego zawarcia umowy w specyficznych przypadkach

okreslonych w art. 19 ust. 1 UPTZ.

Umowa moze dotyczy¢ jednej linii komunikacyjnej, kilku linii albo catej sieci. Zawierana
jest na czas oznaczony, jednak nie dtuzszy niz 10 lat w transporcie drogowym i 15 lat w
transporcie szynowym. W umowie okresla si¢ w szczegdlno$ci jej przedmiot, zgodny z
opisem przedmiotu zamoéwienia w specyfikacji istotnych warunkéw zamodwienia oraz z

zapisami ustawy art. 25 ust. 3 UPTZ.
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Wybor Operatorow powinien odbywaé si¢ w ramach trybow konkurencyjnych, ktore
pozwola na uzyskanie atrakcyjniejszych warunkow cenowych, przejawiajacych si¢ nizszymi

kwotami rekompensat dla Operatorow.

7.2. Zasady wspélpracy Organizator — Operator

Zasady wspotpracy Organizator — Operator reguluje Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o

publicznym transporcie zbiorowym'®, a w szczegdlnosei:

art. 19 ust. 1-2, art. 22 ust. 1-9.

Niezaleznie od trybu wylonienia Operatorow zasady rozliczen pomie¢dzy nimi a
Organizatorem moga przyjmowac jedng z dwoch podstawowych form: umowy netto lub
brutto.

Umowy netto zaktadajg sprzedaz biletow przez Operatora.

Wplywy ze sprzedazy biletoéw stanowia przychdd operatora, totez jest on odpowiedzialny
za emisj¢ 1 dystrybucje biletow. Operator prowadzi czynno$ci zwigzane z promocja ustug i
utrzymaniem pozadanego standardu ushlug. Zatem celem Operatora jest migedzy innymi
zwigkszanie wielkosci przychodow ze sprzedazy biletow (a wigc 1 zwigkszanie liczby
podroznych). Organizator moze by¢ z tych dziatan zwolniony. Wynagrodzenie Operatora to
jego koszty pomniejszone o przychody ze sprzedazy biletow.

W umowach typu brutto przychody ze sprzedazy biletow otrzymuje Organizator. Operator
moze posredniczy¢ w sprzedazy biletow, ale nie musi. Wynagrodzenie Operatora ustalane jest
na przyktad na podstawie zakontraktowanej pracy przewozowej, jest wiec niezalezne od
liczby przewozonych pasazerow i przychodow z biletéw. W tego typu rozwigzaniach
Organizator podejmuje dzialania na rzecz ewentualnego zwigkszenia poziomu wptywoéw. Po

stronie Organizatora jest takze system dystrybucji biletoéw oraz kontrola biletowa.

Do wad rozwigzania typu brutto (szczegdlnie w warunkach polskich) naleza:
— problemy z utrzymaniem okreslonego poziomu sprzedazy biletow;
— powszechne zjawisko podrézowania bez waznego biletu za przejazd; brak

zainteresowania Operatora przewiezieniem jakichkolwiek pasazerow.

70 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 rok nr 5 poz. 13.
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Zaleta rozwigzania typu brutto jest natomiast prostszy system rozliczen w sytuacji

funkcjonowania wielu podmiotéw, wigksza kontrola nad sprzedaza i dystrybucja biletow,

lepsze przestanki do integracji systemu.

Przy zawieraniu umowy o $wiadczenie ustlug przewozowych na liniach uzytecznosci

publicznej obecnie od Przewoznika kolejowego wymaga si¢, a w przysztosci od Operatora

bedzie si¢ wymagaé miedzy innymi’*:

zachowania punktualno$ci (95% dla pociaggow wedtug czasu przyjazdu/odjazdu — za
pociag opdzniony uznaje si¢ pociag, ktdérego roéznica pomiedzy faktycznym czasem
odjazdu / przyjazdu ze stacji poczatkowej znajdujacej sie¢ na terenie wojewodztwa
dolnoslaskiego, a czasem odjazdu / przyjazdu wynikajacym z rozktadu jest wigksza
niz 5 minut) wykonania Przewozéw przez pociagi realizujace Przewozy, z
uwzglednieniem rozktadéw jazdy pociaggdw w okresach rozliczeniowych;

zapewnienia podréoznym warunkoéw bezpieczenstwa 1 higieny oraz wygody 1 nalezytej
obstugi, odpowiadajacych wymaganiom transportu kolejowego oraz zapewnienia
standardu przewozu odpowiedniego dla tego transportu, w tym co najmniej
zapewnienie: wysprzatanych wnetrz pociaggdéw, niepowodujacych negatywnych
wrazen estetycznych powtok malarskich, sprawnie dziatajacych urzadzen grzewczych,
sprawnych technicznie drzwi i okien, dziatajacych i czystych urzadzen sanitarnych
WC wyposazonych w wode, papier toaletowy, mydto i1 reczniki papierowe;
podejmowania dziatan utatwiajacych podréznym, w szczegdlnosci osobom o
ograniczone] zdolnos$ci ruchowej oraz osobom niepelnosprawnym, w tym rowniez
poruszajacym si¢ na wdzkach inwalidzkich, korzystanie ze srodkow transportowych,
punktéw odprawy, peronow, stacji i przystankow (zgodnie z art. 14 ust. 1 1 2 ustawy —
Prawo przewozowe);

zapewnienia podroznym dostgpu do pociggdw poprzez stworzenie odpowiedniej
liczby punktow odprawy osob, punktéw sprzedazy biletow i1 innych miejsc obstugi
podroznych oraz wtasciwej ich obstugi w tych miejscach;

oznakowania w sposob widoczny dla pasazera S$rodkéw transportu, ktorymi
wykonywane sg ustugi w zakresie publicznego transportu zbiorowego oraz
utrzymywania taboru stuzacego do przewozu podréznych oraz pomieszczen

przeznaczonych do obstugi podréznych w nalezytej czystosci, o$wietlonych,

" Fragment umowy miedzy przewoznikiem kolejowym a Urzedem Marszatkowskim dotyczacy

wymaganych standardow w pociaggach.
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ogrzanych w porze zimowej oraz wyposazonych w niezbedne urzadzenia (tabor
stuzacy do przewozu podréznych powinien mie¢ miedzy innymi dobrze dziatajace
okna i drzwi, co najmniej sprawng wentylacje mechaniczng oraz powinien by¢
wyposazony w potki na bagaz, wieszaki na ubranie 1 kosze na $mieci);

podejmowania dzialan dla zapewnienia oznaczenia w sposob widoczny, czytelny i
niebudzacy watpliwosci perondw, numerdow tordw, miejsc dojazdow i dojscia do
stacji, przystankow, punktow sprzedazy biletow, informacji, przechowalni bagazy,
sanitariatow 1 innych miejsc obstugi podroznych;

bezptatnego udostepnienia do wgladu pasazera regulaminu przewozu osob i udzielania
w punktach sprzedazy biletow, punktach informacji niezb¢dnych danych zwigzanych
z rozkltadem jazdy pociagdéw, przepisami przewozowymi i porzadkowymi oraz
informacji o potaczeniach ze $rodkami transportu zarzadzanymi przez innych
przewoznikow kolejowych;

podawania do publicznej wiadomosci rozktadéow jazdy pociagdéw, zgodnie z
obowigzujacymi przepisami prawa, a w szczegOlnosci art. 30 ust. 5e ustawy o
transporcie kolejowym;

podawania do publicznej wiadomosci petnych i aktualnych informacji o wysokosci
optat za przejazd, tresci taryf przewozowych lub wyciaggow z tych taryf;

wlasciwej organizacji obstugi informacyjnej, wizualnej i megafonowej na stacjach i
przystankach, ze szczegdlnym uwzglednieniem niezwlocznego przekazywania
podréznym  informacji o  zakléceniach w  kursowaniu pociggdw  oraz
natychmiastowego przekazywania informacji o zaktéceniach w kursowaniu pociagow
wprowadzanych do informatycznego systemu komunikacji SMS, do Departamentu
Infrastruktury Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego, a w
przypadku zmiany struktury organizacyjnej tego Urzedu — do innego Departamentu
wskazanego pisemnie przez Organizatora;

zorganizowania 1 utrzymania odpowiedniej liczby czynnych punktow sprzedazy
biletow 1 zatrudniania pracownikoéw przeszkolonych w zakresie obstugi podréznych;
wyznaczenia w wagonach miejsc dla matek z matymi dzie¢mi, kobiet z widoczng
cigza oraz 0sob niepelnosprawnych;

zapewnienia podroznym przewozu zastgpczego bez dodatkowych optat w przypadku

braku mozliwosci wykonania przewozu zgodnie z Umowg innym $rodkiem transportu
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lub najblizszym innym pociaggiem tej samej kategorii, obstugiwanym przez dowolnego
przewoznika krajowego;

e niezwlocznego przekazywania Organizatorowi informacji dotyczacych zmian w
realizacji rozktadu jazdy pociggdéw oraz w zakresie obstugi podroéznych;

e konsultowania planow taryfowych;

e podejmowania dzialan majacych na celu wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan
technicznych w s$rodkach transportu, punktach odprawy, na peronach, stacjach i
przystankach, a takze dostosowania ich do potrzeb 0s6b niepelnosprawnych oraz oséb
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej;

e uzgodnienia zasad korzystania z przystankéw komunikacyjnych i dworcéw z ich

wlascicielami lub zarzadcami.

Proponuje si¢ w poczatkowym okresie funkcjonowania zintegrowanego systemu transportu
publicznego w wojewodztwie dolnoslaskim zawieranie uméw typu netto. W dalszej
perspektywie czasowej zalecane jest przejScie na umowy typu brutto w powigzaniu z
wprowadzeniem nowoczesnych i zintegrowanych systeméw biletowych, usprawniajacych

zasady wzajemnych rozliczen.
7.3. Integracja ustug publicznego transportu zbiorowego

Procesy integracji publicznego transportu zbiorowego beda prostsze w umowach typu
brutto (przychody ze sprzedazy biletow stanowig dochdd Organizatora). Jest to szczegolnie
istotne wobec potencjalnej integracji przewozow wojewodzkich z organizowanymi na innym
szczeblu (powiatowym, a zwlaszcza miejskim / aglomeracyjnym). Wobec zatozenia rozwoju
systemoOw transportu publicznego w kolejnych aglomeracjach wojewddztwa dolnos$laskiego
konieczna bedzie ich integracja (w tym taryfowo-biletowa) z systemem wojewodzkim.

W pierwszym etapie integracja dotyczy¢ bedzie wylacznie przewozoéw organizowanych
przez wojewoddztwo, totez przy umowach brutto nie beda nastepowaé czynnosci zwigzane z
podzialem przychodow ze sprzedazy biletow zintegrowanych, niezaleznie od ich rodzaju
(jednorazowy, okresowy).

W etapie integracji przewozow wojewodzkich z aglomeracyjnymi za naturalng uwaza si¢
koordynacj¢ z obszarem wroctawskim, watbrzyskim, jeleniogérskim, LGOM 1 innymi.
Mozliwa jest tez integracja na styku roznych wojewodztw lub wojewoddztwa dolnos$laskiego z
regionami zagranicznymi (Czechy, Niemcy). Niejakim przyczynkiem do takiej integracji jest
funkcjonujacy obecnie ZVON — Celowy Zwigzek Komunikacyjny Goérnych Luzyc i Dolnego
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Slaska. Funkcjonujace tam rozwigzania moga stanowié¢ punkt wyjscia (i przyktad) do
realizacji konkretnych rozwigzan integracyjnych w wojewodztwie dolno$laskim. Innym
przyktadem jest wspomniana w rozdziale 3 integracja biletowa przewoznikéw kolejowych z
komunikacjg miejskg Wroctawia.

Do usprawnienia wzajemnych rozliczen pomiedzy Organizatorami réznych szczebli i
Operatorami funkcjonujagcymi w ich sieciach oraz celem stworzenia systemu taryfowo-
biletowego przyjaznego podrozujagcym (czyli prostego) postuluje si¢ wprowadzenie
efektywnego systemu sprzedazy biletow bazujacego na bilecie elektronicznym. Nalezy
rozwazy¢ detaliczne studium dotyczace takiego systemu. Sugeruje si¢ wprowadzenie biletu w
postaci wielofunkcyjnej Kkarty elektronicznej (z dopuszczeniem kodowania jej na
urzadzeniach przenos$nych, takich jak telefony, karty bankomatowe itp.). Bilet jednorazowy
takze nie musi mie¢ tylko formy papierowej. Jezeli kto§ bardzo bedzie si¢ wzbraniat przed
biletem kodowanym na przyklad w telefonie, zakupi promocyjng karte wojewddzka z
okreslonym putapem kwotowym do wykorzystania w ustugach oferowanych przez
wojewodztwo.

Docelowo takie formy biletow, bedac latwiejszymi do kupienia, moga by¢ nawet
popularniejsze niz bilety papierowe, zwlaszcza jesli wezmie si¢ pod uwage perspektywe
czasowa Planu. Celem bedzie ulatwienie zakupu biletow, a tym samym zwigkszenie
dostepnosci transportu publicznego. Ponadto powinno si¢ zachgca¢ klientow, zwlaszcza tych,
ktorzy korzystaja z komunikacji publicznej w sposodb regularny, do zakupu biletow

okresowych.
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8. Pozadane standardy ustug przewozowych w przewozach o charakterze

uzytecznosci publicznej

Standardy ustug w transporcie publicznym mozna zestawi¢ w trzech grupach. Pierwsza
dotyczy sieci potaczen (przebiegi linii, liczba kurséw, potaczenia bezposrednie, lokalizacje
weztow przesiadkowych). Powyzsze elementy opisane zostaly w rozdziale 5 w kontekscie
standardu gwarantowanego. Nie bedzie mozliwe ksztattowanie oferty o gorszych parametrach
od zapisanych (bez zmiany Planu Transportowego). Przeciwnie, pozadane jest ksztattowanie
oferty o parametrach lepszych od standardu gwarantowanego. Warunkiem jest pozyskanie
dodatkowych $rodkow na jej realizacje (por. rozdziat 6).

Druga grupa standardéw dotyczy szczeg6téw ksztattowania oferty w sensie kryteriow
funkcjonalnych oraz wskazania pozadanych parametrow dla danego kryterium. Jako kryteria
funkcjonalne uwzglednia si¢: dostepnosé, predkos¢ (komunikacyjng), punktualnosé,
niezawodnos¢, koszt podrézy, wygode, informacje pasazerska. W ramach tej grupy podaje si¢
takze wymagania dla weztéw przesiadkowych oraz zwigzane z osobami niepelnosprawnymi
oraz osobami o ograniczonej zdolno$ci ruchowe;.

Dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego (przestrzenna i czasowa) jest pochodng
gestosci sieci potgczen oraz liczby realizowanych kurséw. Wysoka dostepnos¢ bedzie
wynikiem gestej sieci oraz kursow z duza czestotliwoscig. W  kontek$cie ushugi
gwarantowanej, a zwlaszcza dla nizszych kategorii obstugi (patrz rozdziat 5.2, kategoria B i
C), konieczne jest dopasowanie limitowanej liczby kursow do zapotrzebowania (na przyktad
do godzin rozpoczynania / konczenia pracy / nauki). Nie jest konieczne w tym przypadku
zachowanie rownoodstepowego taktu. Takt rdwnoodstgpowy mozliwy jest w standardzie typu
A (12 kurséw na dobe dnia roboczego). Wybodr lokalizacji (gesto$¢) przystankow na
poszczegdlnych liniach powinien by¢ wynikiem wywazenia aspektu dostgpnosci
przestrzennej (w tym niewykluczania konkretnych miejscowosci / osiedli) na trasie oraz
atrakcyjnej predko$ci komunikacyjnej (na obnizenie ktorej wpltywa mniejsza liczba
zatrzyman). Z jednej strony wigcej przystankow to wiecej podroznych, a z drugiej — linie 0
charakterze wojewodzkim powinny stuzy¢ do przejazdéw na dluzsze dystanse, a wigc miec
zredukowang liczbe przystankow na trasie. Obstuge lokalng powinny zapewniaé linie
powiatowe 1 gminne, w tym o charakterze dowozowym do linii wojewddzkich (z przesiadka

we wskazanych wezlach). Powyzszy dylemat dotyczy gldwnie linii autobusowych, na ktérych
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kierowca (tradycyjnie) zajmuje si¢ takze sprzedaza (i kontrolg) biletow. Wprowadzenie
biletow elektronicznych oraz automatycznej ich dystrybucji i kontroli pozwoli ograniczy¢
czas postoju autobusu na przystankach 1 umozliwi czestsze zatrzymywanie si¢. Finalne
ustalenie liczby i lokalizacji przystankéw wymaga szczegdtowego studium dla kazdej z linii.

Punktualno$¢ i niezawodno$¢ to kryteria zwigzane takze z zarzadzaniem systemem
transportu. Proponuje si¢ wprowadzenie zintegrowanego systemu nadzoru nad transportem
publicznym z wykorzystaniem lokalizacji pojazdéw, utrzymywaniem rezerw do reakcji w
sytuacjach awaryjnych, kontrolg napetlien pojazdéw, lacznoscig z informacjg pasazerska.
Poniewaz aspekty te wigza si¢ z organizacja systemu informacji pasazerskiej, opisane s3
szerzej w rozdziale 9.

Koszt podrozy wiaze si¢ z przyjetymi rozwigzaniami taryfowo-biletowymi. Zagadnienia te
opisano w rozdziale 6.

Kryterium wygody nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie wygody podrézowania oraz wygody
na przystankach. Wygoda podrézy odnosi si¢ do wyposazenia pojazddéw. Zaleca si¢
stosowanie pojazdow klimatyzowanych o wysokim udziale miejsc siedzacych. Liczba miejsc
(pojemno$¢ pojazddéw) powinna by¢ dopasowana do prognozowanych / rejestrowanych liczb
podréznych. Nalezy monitorowaé napetnienia pojazdow i ,,na biezaco” reagowac na zmiany
w liczbie osob. Wygoda przystankow oznacza co najmniej zadaszenie oraz miejsca siedzace.
Przystanki w ramach weztow powinny mie¢ wigcej funkcji, z rosnaca ich liczba wraz ze
wzrostem znaczenia we¢zta (liczby linii, kurséw, poziomow interakcji).

W ramach wezta przesiadkowego mozna okresli¢ trzy strefy: kolejowa (jezeli wystepuje
ten $rodek transportu), autobusowg (jezeli wystepuje ten srodek transportu) 1 pieszych (w tym
0soOb docierajacych do wezta, rowniez rowerem lub samochodem). Strefa kolejowa obejmuje
peron (perony), sasiadujace z nim tory oraz przejscia dla podrdznych, stacje 1 przystanki
kolejowe. Strefa autobusowa to stanowiska postojowe dla autobusow, przystanki dla
podroznych 1 przejscia miedzy nimi, stacjg i obszarem otaczajgcym stacje. W ramach tej
strefy znajdujg si¢ takze pozostate drogi 1 place dla pojazdéw innych niz autobusy. Moga one
by¢ takze elementem wezta przesiadkowego, o czym szerzej w dalszej czesci opisu. Strefa
piesza obejmuje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla podrdznych
oczekujagcych na swoj kurs (i pojazd). Lokalizuje si¢ tu punkty sprzedazy biletoéw
(ewentualnie automaty) 1 informacje o systemie transportowym. W ramach tej strefy moga

znajdowac si¢ rowniez obiekty gastronomiczne, handlowe lub inne ustugi, a takze miejsca
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postojowe dla rowerdw. Im wigkszy wezel, tym wigksze rozmiary i oferta strefy piesze;j.
Poszczegodlne strefy przenikajg si¢ ze soba, tworzac spojng catosé — wezet przesiadkowy.

Zagospodarowanie poszczeg6dlnych stref wezta zalezy od jego wielkosci (liczby kursow)
oraz znaczenia w systemie transportowym (patrz rozdziat 5.1). Kazdej z form transportu
korzystajacej z wezta nalezy zapewni¢ stosowne rozwigzania utatwiajgce przesiadanie si¢ (W
tzw. multimodalnym tancuchu podrozy). Dla transportu autobusowego istotne jest
przygotowanie odpowiednich przystankow (gtéwnie w sensie sytuowania wzgl¢dem peronow
kolejowych). Dla samochodéw i roweréw wazna jest organizacja miejsc postojowych o
odpowiednim standardzie jako sktadnikow systemu Park and Ride (P+R) i Bike and Ride
(B+R). Wezty przesiadkowe powinny ewoluowac¢ w kierunku ,,weztéw mobilnosci” wedtug
programu i zasad zaczerpnigtych z publikac;j i, ze szczegllnym uwzglednieniem integracji z
podsystemem transportu rowerowego w swoim obszarze.

Najwazniejsze dla funkcjonalnosci wezta jest zapewnienie sprawnej i wygodnej trasy dla
podréznych przemieszczajacych sie¢ pomigdzy pociggami, autobusami, stanowiskami
postojowymi. Zaleca si¢, aby bylo to przejscie w poziomie terenu. Ruch pieszych przez tory
kolejowe moze by¢ nadzorowany rogatkami. Zazwyczaj pomija si¢ budynek dworca zgodnie
z zalozeniem, ze wigkszo$¢ pasazerow korzysta z biletow okresowych, a czas przesiadki nie
jest dtugi. Dworzec stuzy glownie podréoznym relacji dalekobieznych. Istotnym elementem
wezta przesiadkowego jest parking P+R, dla ktérego nalezy wygospodarowaé odpowiednie
miejsce.

W sytuacji wystepowania wigkszej liczby stanowisk postojowych dla autobuséw sugeruje
si¢ wykorzystanie pitowej krawedzi zatrzymania. Tego typu rozwigzanie nie jest jeszcze w
Polsce popularne, stosunkowo czesto za$ wykorzystywane jest w innych krajach Europy (w
tym w Niemczech i Czechach). Pilowa krawe¢dZ zatrzymania pozwala zmniejszy¢ odstepy
pomiedzy poszczegdlnymi stanowiskami postojowymi 1 tym samym ulatwic¢ przemieszczanie
si¢ podroznych oraz zmniejszy¢ powierzchni¢ dworca. Istotny dla manewréw autobusow jest
takze fakt, ze wjazd na poszczegélne stanowiska i wyjazd nie wymaga wycofywania
autobusow.

Dane odnosnie do oso6b posiadajacych orzeczenie o niepetnosprawnos$ci podawane przez
Gtowny Urzad Statystyczny73 nie obejmujg wszystkich osob, ktore nie majg petnej zdolnosci

ruchowej, gdyz tylko czg$¢ osob starszych ma takie orzeczenie. Nalezy zatem dazy¢ do

2 M. Kruszyna, Dworzec kolejowy jako wezel mobilnosci, Przeglad Komunikacyjny 10/2012.
® Warunki zycia rodzin w Polsce, 2011, GUS, <http://www.stat.gov.pl>, [data dostepu: 19.11.2013 roku].
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zapewnienia komfortowego przewozu o0sO0b niepelnosprawnych oraz o ograniczonej
sprawno$ci ruchowej przede wszystkim do miast, w ktorych zlokalizowane sg osrodki
zdrowia. Nalezg do nich przede wszystkim stolice powiatow (patrz rozdziat 2.4.3). W
pojazdach komunikacji zbiorowej zaleca si¢ stosowanie nastepujacych usprawnien
utatwiajacych niepelnosprawnym korzystanie z sieci wojewddzkie;j:

e czytelne oznakowanie na zewnatrz i wewnatrz pojazdéw, w tym dodatkowe boczne na

wysokosci wzroku;

e glosowe i elektroniczne zapowiedzi kolejnego przystanku;
e zapowiedzi megafonowe na stacjach i przystankach kolejowych;

e oznakowane i wydzielone miejsca dla osob niepetnosprawnych, w tym miejsce na
wozek inwalidzki lub wozek dziecigcy, wraz z dostgpem do przyciskow

sygnalizacyjnych;

e perony i platformy przeznaczone do wsiadania nalezy projektowa¢ i1 budowaé o
mozliwie zblizonej wysokosci w stosunku do wysokosci podtogi w pojazdach, na
peronach kolejowych nalezy umiesci¢ fizyczne zaznaczenie (np. wypustki) stref

niebezpieczenstwa przy wjezdzie pociagu;

e toalety w pociggach powinny by¢ zaprojektowane tak, aby umozliwi¢ swobodne

korzystanie z nich o0sobom poruszajacym si¢ na wozkach inwalidzkich.

Trzecia grupa standardow dotyczy elementow ochrony $rodowiska naturalnego w
kontekscie wymagan dla pojazdow.

Oddzialywanie transportu publicznego na jako$¢ powietrza i hatas jest zwigzane z jakoS$cia
eksploatowanego taboru oraz czestotliwoscia przejazdow. Jako$¢ eksploatowanego taboru to
przede wszystkim wiek pojazdoéw, przebieg, stosowane paliwo oraz rodzaj silnika (norma
Euro). Europejskie standardy dotyczace emisji spalin Euro przedstawia tabela 8.1, natomiast
dopuszczalne wartos$ci emisji spalin w poszczegdlnych normach Euro dla silnikéw

benzynowych 1 wysokopreznych przedstawiajg tabele 8.2 1 8.3.
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Tabela 8.1. Europejskie standardy emisji spalin Euro

Norma Obow-lqszvala/ Opis
obowiazuje od
Dyrektywa 91/441/EC (11) dla samochodow osobowych
Euro 1 1993 rok
uro roxt i lekkich cigzardwek — 93/59/EEC

Euro 2 1996 roku Dyrektywa 94/12/EC (&96/69/EC) dla samochodow
osobowych

Euro 3 2000 roku Dyrektywa 98/69/EC (12) dla wszystkich pojazdow

Euro 4 2005 roku Dyrektywa 98/69/EC (&200?/80/EC) dla wszystkich
pojazdow

EUro 5 9009 roku Dyrektywa 2007/715/EC (1.3) d.la lekkich samochodéw

osobowych i stuzbowych
Euro 6 planowana od 2014 Dyrektywa 2007/715/EC (13) dla cigzkich pojazdow

roku

samochodowych

Normy Euro wprowadzono w Unii Europejskiej w latach dziewigcdziesiatych ubiegtego

stulecia. Normy okre$laja wymagania w zakresie emisji spalin dla nowo produkowanych

pojazdoéw, w tym autobuséw. Obowigzujace normy sg co kilka lat zaostrzane.

Tabela 8.2. Dopuszczalne wartoSci emisji spalin w poszczegdlnych normach Euro dla pojazdow z
silnikiem benzynowym

Wazne od

12.1992 01.1997 01.2000 01.2005 09.2009 08.2014
[o/km] Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
CO 2,720 2,200 2,300 1,000 1,000 1,000
HC - - 0,200 0,100 0,100 0,100
NOx - - 0,150 0,080 0,060 0,060
HC + NOx 0,970 0,500 — — — —
PM - - - - 0,005 0,005

Tabela 8.3. Dopuszczalne warto$ci emisji spalin w poszczegdlnych normach Euro dla pojazdow z
silnikiem wysokoprgznym

Wazne od

12.1992 01.1997 01.2000 01.2005 09.2009 08.2014
[o/km] Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
(6{0) 3,160 1,000 0,640 0,500 0,500 0,500
HC - 0,150 0,060 0,050 0,050 0,090
NOXx - 0,550 0,500 0,250 0,180 0,080
HC + NOx 1,130 0,700 0,560 0,300 0,230 0,170
PM 0,140 0,080 0,050 0,009 0,005 0,005
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Nalezy dazy¢ do osiggnigcia nastepujacych wskaznikéw:

do 2017 roku — minimum 20% calkowitej pracy przewozowej realizowanej na
liniach uzyteczno$ci publicznej powinna by¢ wykonywana z wykorzystaniem
autobusow spetiajacych norme co najmniej Euro 5;

do 2020 roku — wszystkie autobusy realizujace przewozy w ramach linii
uzyteczno$ci publicznej powinny spelnia¢ norme¢ co najmniej Euro 3 (wedlug
aktualnych standardow wiek taboru przewidzianego do obstugi linii uzyteczno$ci
publicznej wypetniajacy norme Euro 3 to maksymalnie 10 lat);

do 2025 roku — minimum 80% catkowitej pracy przewozowej realizowanej na
liniach uzyteczno$ci publicznej powinna by¢é wykonywana z wykorzystaniem

autobusow spetniajacych norme co najmniej Euro 5.
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9. Przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera

Organizacja systemu informacji dla pasazera powinna by¢ wykonana na podstawie zasad
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego zawartych w Ustawie o publicznym

transporcie zbiorowym™, a w szczegblnosci z uwzglednieniem:

art. 46 ust 1-3, art. 47.

Informacje dotyczace rozktadéw jazdy, jakie powinny si¢ znalezé na przystankach i
dworcach autobusowych, okreslone sg w Rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 roku w sprawie rozktadow jazdy (Dz.U. 2012.
451).

W przypadku przystankéw sa to odjazdy $rodkow transportowych badz okreslona w
minutach czestotliwo$¢ kursowania. Dodatkowo przy kazdym z kursow nalezy podaé terminy
kursowania (z wylaczeniem kurséw drogowego transportu zbiorowego wykonywanego
codziennie).

Regulaminy Przydzielania Tras Pociggow w danych edycjach rozktadow jazdy
opracowane sg przez spotke PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Pasazerska komunikacja
kolejowa bazuje na oznaczeniach terminéw kursowania zarzadzonych przez te regulaminy.
Symbole terminéw kursowania pociagdw rdznig si¢ znaczaco od tych przyjetych dla
transportu drogowego. Od grudniu 2013 roku ma nastgpi¢ ujednolicenie stosowanych
oznaczen i1 symboli w rozktadach jazdy, gdyz stosowane w transporcie drogowym od dnia
01.03.2013 roku oznaczenia i symbole obejmg wowczas roéwniez transport kolejowy
(Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10
kwietnia 2012 roku w sprawie rozktadow jazdy, § 22).

W przypadku dworcéw kolejowych oraz autobusowych dodatkowo nalezy poda¢ dane
dotyczace przyjazdow srodkoéw transportu. Przytoczone powyzej rozporzadzenie wyznacza
kolory tablic odjazdowych (zotte) i przyjazdowych (biate). Organizator powinien dazy¢ do
narzucenia jednakowego wzorca przystankowej informacji dotyczacej rozktadu jazdy
(tabliczki przystankowej).

Zaleca sig¢, aby Organizator zastosowat konkretne dziatania umozliwiajagce ujednolicenie

wzorca informacji:

" Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 rok nr 5 poz. 13.
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wprowadzenie odpowiednich zapisow do umow z operatorami publicznego transportu
zbiorowego (harzucenie wzorca operatorom);

podjecie rozméw z pozostatymi wiascicielami 1 zarzadcami przystankow
komunikacyjnych i dworcéw, majacych na celu przekonanie ich do stosowania

wspolnego, jednolitego wzorca informacji dotyczacych rozkladow jazdy.

Zestaw obowigzujacych ulg ustawowych obowigzujacych Operatorow i Przewoznikow

zawiera Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 roku o uprawnieniach do ulgowych przejazdoéw

srodkami publicznego transportu zbiorowego. Informacje o ulgach ustawowych opracowane

na podstawie powyzszej ustawy powinny si¢ pojawi¢ na stronie internetowej Organizatora i

Operatoréw oraz w $rodkach transportu. Na dworcach autobusowych i kolejowych nalezy

zamieszcza¢ informacje o obowigzujacych taryfach w publicznym transporcie zbiorowym w

najblizszym sasiedztwie kas biletowych.

Proponuje si¢ stosowanie nastepujacych rodzajow informacji o weztach przesiadkowych:

w postaci znormalizowanych symboli na schematach i mapach pogladowych sieci
wedtug jednolicie uzgodnionego wzoru,

na rozkladach jazdy przystankowych, tabelarycznych oraz w wyszukiwarkach
internetowych nalezy oznacza¢ wezty przesiadkowe okreslone w planie wojewodzkim
odpowiednim piktogramem;

w pojazdach publicznego transportu zbiorowego: na schematach umieszczanych
wewnatrz (identycznie jak na schematach umieszczanych na przystankach), w postaci
piktogramoéw na wyswietlaczach elektronicznych oraz w postaci zapowiedzi glosowej;
stosowanie mapek sytuacyjnych ze wskazaniem, z ktérych perondéw, stanowisk oraz
przystankéw odjezdzaja poszczegdlne srodki transportu oraz oznaczeniem drog
dojscia pomigdzy tymi przystankami odpowiednimi piktogramami i strzatkami, O ile

jest to konieczne.

W przypadku $rodkéw transportu kursujacych rzadko (odstep wiekszy niz 60 minut)

nalezy zagwarantowa¢ pasazerom koordynacj¢ poltaczenia w wezle przesiadkowym. Zasada ta

szczegblnie dotyczy ostatnich, wieczornych potaczen. Powinno to by¢ odnotowane w

rozktadzie jazdy. W pozostatych przypadkach opoznien $rodkdéw transportu decyzje o

wydtuzonym oczekiwaniu powinny podejmowac stanowiska dyspozytorskie Operatoréw lub

Organizatora.
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W celu skoordynowania réznych s$rodkéw lokomocji zaleca si¢ Organizatorom
powiatowych 1 gminnych przewozow pasazerskich dostosowanie godzin odjazdow
zarzadzanych przez siebie systemow transportowych do ustalonych przez Organizatora
przewozdéw wojewoddzkich godzin kursowania wojewoddzkich przewozow pasazerskich w
zintegrowanych weztach przesiadkowych w celu zapewnienia podréznym cigglosci realizacji
przejazdow z przesiadka.

Podstawowe zasady relacji na styku pasazer — przewoznik regulujg przepisy regulaminow
przewozow o0sob. Sg one zazwyczaj tworzone na podstawie ustawy z dnia 15 listopada 1984
Prawo przewozowe (ze zm.) oraz opracowanych na jej podstawie rozporzadzen (migdzy
innymi rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 20 stycznia 2005 roku w sprawie sposobu
ustalania wysoko$ci optat dodatkowych z tytulu przewozu osob, zabranych ze soba do
przewozu rzeczy 1 zwierzat oraz wysoko$ci optaty manipulacyjnej).

Regulamin przewozu o0s6b opracowany przez Operatora (i zatwierdzony przez
Organizatora) powinien si¢ znajdowa¢ na dworcu, natomiast jego wyciag w pojezdzie
transportu zbiorowego.

Docelowo proponuje si¢ organizacj¢ 1 wprowadzenie jednolitego 1 zintegrowanego
systemu nadzoru nad transportem publicznym wojewoddztwa dolnoslaskiego (SNTP).
Informacja pasazerska bytaby jednym ze sktadnikow takiego systemu (a po czesci efektem
jego pracy).

Podstawowe funkcje systemu SNTP:

e biezaca lokalizacja pojazdow znajdujacych si¢ w ruchu;

e rejestrowanie napetien pojazdow;

e rejestrowanie opdznien, awarii;

e reakcja na opoznienia i awarie (kursy zast¢pcze, aktualizacja dynamicznej informacji
pasazerskiej);

e rejestrowanie liczby pasazerow w kontekscie miejsca wsiadania, wysiadania, rodzaju
biletu;

e ocena funkcjonowania sieci i wskazania do zmian (optymalizacji).

Zaleca si¢ stosowanie nowoczesnych sposobow informacji pasazerskiej z wykorzystaniem
urzadzen mobilnych oraz informowania w sposéb dynamiczny (informacja czasu
rzeczywistego), kompletny (informacja powinna zawiera¢ takze cenniki za przejazd,

ewentualne promocje biletowe, mapy potaczen, zmiany w rozktadach jazdy oraz informacje o

175



utrudnieniach w ruchu) oraz zintegrowany (informacja dla réznych $rodkéw transportu w
jednym miejscu). Jako minimalny standard wynikajacy z powyzszego proponuje si¢
uruchomienie platformy internetowej podajacej informacje pasazerskie w formie
zintegrowanej dynamicznej 1 kompletnej. Przyktadem takiej platformy moze by¢ regionalna
platforma informacyjna dla mieszkancéw i samorzadu Dolnego Slaska e-DolnySlask, na
ktoérej zamieszczony bedzie planer podrézy obejmujacy caty transport publiczny (kolejowy i

autobusowy) oraz prowadzona bedzie migdzy innymi biezaca aktualizacja rozktadow jazdy.
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10. Wplyw ustalen Planu Transportowego na Srodowisko naturalne

10.1. Identyfikacja oddzialywan

Rozpatrujagc Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa dolno$laskiego pod kierunkiem mozliwego oddzialywania na $rodowisko
naturalne, nalezy wskazac, ze jest to dokument pod tym wzgledem specyficzny. Plan nie jest
zwigzany z dzialaniami, ktore nalezy traktowaé jako inwestycyjne, jak np. budowa nowych
drog 1 linii kolejowych, lecz z dziataniami ukierunkowanymi na funkcjonowanie i rozwoj
transportu publicznego przy wykorzystaniu dostepnej infrastruktury drogowej i kolejowej.
Wprawdzie warianty prognostyczne przedstawione w niniejszym Planie sg zalozone na
przeprowadzeniu dziatan inwestycyjnych w transporcie publicznym oraz indywidualnym,
jednakze Plan tych inwestycji nie generuje, sa one od niego niezalezne. Dlatego tez jedyne
mozliwe oddzialywanie na S$rodowisko przyrodnicze moze wigza¢ si¢ z wplywem
wynikajacym ze wzrostu (lub spadku) natezenia ruchu — zmian udzialu pojazdéw komunikacji
zbiorowej w stosunku do sytuacji obecne;.

Oddzialywanie negatywne moze wynika¢ z sytuacji zwigkszenia potokoéw ruchu w
stosunku do sytuacji obecnej, z ktorymi jednoznacznie wigze si¢ wzrost udzialu pojazdow
transportu zbiorowego. Taka sytuacja moze prowadzi¢ do: wzrostu zanieczyszczenia
powietrza emisjami z pojazdéw drogowych, wzrostu zagrozenia hatasem komunikacyjnym z
pojazdéw drogowych 1 kolejowych, wzrostu zagrozenia srodowiska wodnego w wyniku
zwigkszonego tadunku zanieczyszczen w wodach odprowadzanych z powierzchni
komunikacyjnych. Wymienione czynniki, tj. zanieczyszczenie powietrza, emisja hatasu,
skazenie wody, moga posrednio stwarza¢ zagrozenie dla sSrodowiska ozywionego, tj. wplywac
na stan zachowania fauny, flory i siedlisk). Dodatkowo wzrost natgzenia ruchu moze
wptywac na zwigkszenie efektu barierowego dla fauny.

W skali projektowanego dokumentu zidentyfikowane potencjalne zagrozenie nalezy
odnies$¢ gtownie do obszarowych form ochrony przyrody, a w szczegdlnosci obszarow Natura
2000 i Parkéw Narodowych. O ile same Punkty Transportowe (wezly sieci potaczen)
obejmuja tereny miejskie, niemajace wigkszego znaczenia dla stanu $rodowiska naturalnego,
o tyle sie¢ polaczen miedzy tymi Punktami czesto przebiega przyrodniczymi obszarami

chronionymi.

177



10.2. Wplyw na $rodowisko naturalne

Zgodnie z wizjg przedstawiong w rozdziale 1 Planu transport publiczny ma stanowic
atrakcyjng alternatywe¢ dla uzywania prywatnych samochodéw. W konsekwencji powinien
wptyna¢ na obnizenie wykorzystania samochodow osobowych na rzecz transportu
publicznego. Zmniejszenie liczby pojazdéw i natezenia ruchu na drogach na rzecz korzystania
z autobuséw czy kolei moze mie¢ wymierne skutki dla srodowiska naturalnego, np.
zmniejszenie niekorzystnej funkcji bariery ekologicznej drog, zwlaszcza o wysokim stopniu
natezenia ruchu.

W pordwnaniu do istniejacego ruchu drogowego, zwigzanego z pojazdami osobowymi, a
w szczegllnosci towarowymi, ruch transportu publicznego jest znikomy (zwykle nie
przekracza 2-3% catego ruchu drogowego). Zatem kazda mozliwo$¢ zmniejszenia
wykorzystywania liczby pojazdow osobowych jest podejsciem wlasciwym. Majac na uwadze
powyzsze, w odniesieniu do poszczegdlnych wariantow prognostycznych zatozonych w
Planie mozna stwierdzic¢, ze:

e wariant optymistyczny oznacza zwigkszenie atrakcyjnosci transportu publicznego,

w tym z przewidywanym przeplywem pasazerow z autobusow do pociagow.
W zwiazku z tym przewidywane jest zmniejszenie potokéw ruchu pojazdow
osobowych, a tym samym korzystna sytuacja dla srodowiska przyrodniczego;

e wariant pesymistyczny zaklada sytuacje¢ odwrotng, tj. zmniejszenie atrakcyjnosci
transportu publicznego, co oznacza¢ bedzie wzrost udziatu pojazdéw osobowych
poruszajacych si¢ po drogach, a w konsekwencji niekorzystng sytuacje dla srodowiska
przyrodniczego;

e wariant neutralny (realistyczny) oznacza usrednienie potokdw pasazerskich z wariantu
optymistycznego 1 pesymistycznego, co czyni t¢ sytuacj¢ najbardziej prawdopodobna.
Z przyrodniczego punktu widzenia ten wariant jest rownoczesnie mniej korzystny od
wariantu optymistycznego.

Przewidujac wzrost udziatu pojazdow komunikacji zbiorowej w kolejnych latach, nie

mozna jednak poming¢ sytuacji statego, nieporownanie wigkszego wzrostu udzialu pojazdow
niezwigzanych z transportem publicznym 1 od niego niezaleznych, co dotyczy zwlaszcza

transportu towarowego. W tej sytuacji nie zaklada sie, aby przewidywany wzrost potokow
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ruchu przedstawionych w projekcie Planu Transportowego miat wigksze znaczenie dla
srodowiska naturalnego.

Oceniajgc mozliwy wpltyw na S$rodowisko wynikéw Planu Transportowego, mozna
powola¢ sie¢ rowniez na wyniki Prognozy oddzialywania na $rodowisko projektu zmiany
Planu zagospodarowania przestrzennego wojew6dztwa dolnoslaskiego — Perspektywa 20207,
gdyz Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
dolnoslaskiego jest powigzany z wymienionym dokumentem planistycznym rangi
wojewodzkie;j.

Prognoza jako jeden z problemdéw rozwoju przestrzennego w sferze technicznej wskazuje
utrzymywanie si¢ znacznego zroznicowania 1 nierownomierno$ci w  dostgpnosci
komunikacyjnej Wroctawia i gldéwnych o$rodkéw osadniczych wojewddztwa oraz w relacjach
pomiedzy nimi, a takze niewystarczajaca sprawnos$¢ systemu komunikacyjnego regionu.
Problem ten bedzie rozwigzywany przez szereg dzialan w obszarze dotyczacym rozwoju
transportu, zamieszczonych w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa
dolnos$laskiego. Prognoza oddzialywania na $rodowisko zrealizowana do wymienionego
dokumentu ocenia jednak wylacznie dziatania o charakterze stricte inwestycyjnym, traktujac
dzialania i zadania o innym charakterze, do ktorych nalezy zaliczy¢ roéwniez rozwdj
transportu publicznego, jako niemajace znaczenia dla srodowiska, zwtaszcza przyrodniczego,
tj. jako nieucigzliwe 1 pomijalne w porownaniu do dzialan inwestycyjnych.

Tym samym potencjalne oddziatywanie na $§rodowisko naturalne (w tym na przedmioty
ochrony 1 cele ochrony przyrodniczych obszarow chronionych) ustalen Planu Transportowego

nie bedzie mie¢ znaczenia i mozna traktowac je jako catkowicie nieistotne.

™ Projekt zmiany Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa dolno$laskiego wraz z prognoza
oddziatywan na $rodowisko znajduje si¢ obecnie na etapie opiniowania i uzgadniania z wiasciwymi
organami i instytucjami oraz na etapie upubliczniania w ramach procedury strategicznej oceny oddziatywania
na §rodowisko.
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11. Kierunki rozwoju transportu publicznego

Transport publiczny wojewddztwa dolnoslaskiego powinien rozwijaé si¢ w kierunku
zwigkszenia zakresu uslug przez zwigkszanie dostepnosci, poprawe koordynacji z innymi
szczeblami transportu publicznego (integracje oferty), zachgty do korzystania z transportu
publicznego (na przyktad przez system Park and Ride), poprawe jakosci ushugi i atrakcyjna
oferte cenowa.

Warunkiem powyzszego jest przede wszystkim zapewnienie odpowiedniego poziomu
srodkow na finansowanie transportu publicznego, dbatos¢ o duze pokrycie kosztow
wptywami ze sprzedazy biletéw, dbalos¢ o stalych (regularnych) pasazerow i racjonalne
gospodarowanie $rodkami z proba optymalizacji kosztow (na przyktad przez dobor
stosownego taboru, zawieranie umoéw z konkurujagcymi podmiotami). Konieczne bedzie
monitorowanie biezacej sytuacji 1 uruchamianie polaczen na zasadzie interwencji, a w
przypadku duzych zmian — aktualizacja Planu Transportowego. Plan nie jest zwigzany z
dziataniami, ktore nalezy traktowac jako inwestycyjne, jak np. budowa nowych drog i linii
kolejowych, lecz z dzialaniami ukierunkowanymi na funkcjonowanie i rozwoj transportu
publicznego przy wykorzystaniu dostepnej infrastruktury drogowej i kolejowe;.

Jednym z kluczowych dokumentow dla wojewodztwa jest Strategia Rozwoju
Wojewodztwa Dolnoslaskiego do roku 2020. Z tego dokumentu wynikajg istotne dla
Samorzadu Wojewoddztwa kierunki dzialan zmierzajacych do rozwoju zroznicowanych 1
zintegrowanych form transportu publicznego na calym obszarze wojewoddztwa, ze
szczegOlnym uwzglednieniem kolei jako podstawowego $rodka transportu W przewozach o
charakterze wojewodzkim. Kierunki rozwoju systemu transportu publicznego opisane w
niniejszym rozdziale dowigzujg si¢ do powyzszych zatozen.

W niniejszym Planie linia D99 poprowadzona jest w relacji: Watbrzych — Dzierzoniow —
Strzelin — Otawa. Mozliwe jest przedtuzenie linii od Otawy do Katoéw Wroctawskich przez:
Jelcz, Olesnice, Trzebnice, Brzeg Dolny, Srode Slaska (Blonie), co wykreowatoby swoista
obwodnice Wroctawia, spinajgcg wybrane miasta i wezty przesiadkowe 1 umozliwiajaca
podréze z pominigciem Wroctawia. Realizacja takiej linii staje si¢ mozliwa wraz z
uruchomieniem mostu w Brzegu Dolnym.

Podany wyzej przyktad pokazuje mozliwosci rozwoju systemu potgczen autobusowych
jako uzupetnienia sieci kolejowej (podstawowej dla wojewodztwa dolnoslaskiego) trasami

obwodowymi o charakterze dowozowym i dogeszczajacym sie¢ kolejowa.
180



Ponadto linie autobusowe powinny w szczegdlnosci polaczy¢ miasta powiatowe (na
przyktad Sroda Slaska — Jawor, Olesnica — Trzebnica). Do tej idei nawiazuje proponowana
siatka linii autobusowych (do wprowadzenia interwencyjnego) oraz zarysowane w niniejszym
rozdziale wydtuzenie linii autobusowej D99.

Przedstawione przedsigwzigcia nie zamykaja listy mozliwych dziatan. Ich wprowadzenie
wymaga odrebnych studiow, a fakt realizacji (lub planu realizacji) powinien by¢
uwzgledniony w kolejnych edycjach (aktualizacjach) Planu Transportowego.

Kierunkiem rozwoju transportu publicznego jest takze integracja systemow taryfowo-
biletowych (opisana szczegotowo w rozdziale 7.2): w etapie integracji przewozow
wojewodzkich z aglomeracyjnymi za naturalng uwaza si¢ koordynacje z obszarem
wroctawskim, watbrzyskim, jeleniogorskim, LGOM 1 innymi. Przykladem integracji
transgranicznej jest funkcjonujacy obecnie ZVON — Celowy Zwiazek Komunikacyjny
Gornych Luzyc i Dolnego Slaska. Funkcjonujace tam rozwiazania moga stanowié¢ punkt
wyjscia do realizacji konkretnych rozwigzan w wojewodztwie dolnoslaskim.

W dalszej perspektywie czasowej nalezy zwigkszy¢ liczbe weztdw przesiadkowych przy
wykorzystaniu stacji 1 przystankow kolejowych na terenie wojewodztwa (czynnych w ruchu
pasazerskim). Wyrézniono 8 weziow (patrz rozdziat 5.1.2), do uwzglednienia w pozniejszej
perspektywie czasowej. Wezly te lokalizowane sa w nastepujacych miejscowosciach:
Scinawa, Trzebnica, Wotéw (lub Brzeg Dolny), Katy Wroclawskie, Sroda Slaska (lub
Blonie), Jelcz-Laskowice, Bogatynia, Nowa Ruda. Podana, w dwoch przypadkach,
alternatywa lokalizacji oznacza, ze w odrebnym studium nalezy rozstrzygnaé lokalizacjg
wezla, czy ma ona by¢ w stolicy powiatu, ale w wiekszej odleglos$ci od miejsca przecinania
si¢ tras, czy blizej miejsca przecinania si¢ tras — w drugiej ze wskazanych miejscowosci.

Wezty przesiadkowe powinny ewoluowaé w kierunku ,,weztow mobilnosci”. Wezet
mobilnosci nalezy traktowac¢ jako miejsce skladajace si¢ z funkcjonalnego i duzego wezta
przesiadkowego oraz towarzyszacych mu obiektow ustugowych. Obiekty te mogg znajdowaé
si¢ blisko wezta przesiadkowego. Powinno si¢ rowniez podejmowac dziatania zmierzajace do
Scislej integracji czeSci transportowej wezlta mobilno$ci z pozostalymi obiektami. Szczegolnie
efektywnie udaje si¢ to realizowaé w obrebie dworcow kolejowych. Przykladem moga by¢
europejskie (Warszawa Wilenska, Leipzig Hauptbahnhof) czy dalekowschodnie dworce w
Kyoto czy Tokio (Shinjuku). W ramach tradycyjnego wezta przesiadkowego lub w jego
bliskim i zintegrowanym sasiedztwie mozna lokalizowa¢ obiekty handlowo-ustugowe,

urzedy, przychodnie itd. Faktycznie juz dzi§ mozna wskaza¢ na miejsca, gdzie spontanicznie i
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niejako przypadkowo dochodzi do takiej koncentracji dziatan. Koncentracja ustug i zabudowy
w sasiedztwie weztow (gtownych stacji) przesiadkowych zacheca ludzi do mieszkania w
poblizu transportu zbiorowego 1 ,,otwiera” wiele celow podrézy dla tego srodka transportu.
Ponadto stacja przesiadkowa jest istotnym punktem kontaktu pasazera z systemem transportu.

Odpowiednio ksztattujac informacje w wezle, mozna oddziatywa¢ na podréznych,
wskazywaé 1im zalety okreSlonego sposobu podroézowania. Odwrotnie — stabo
zagospodarowany (w powyzszym kontekScie) wezel jest przyczyng frustracji i moze
przyczyni¢ si¢ do zaniechania korzystania z transportu zbiorowego. Wezty mobilnosci maja
ogromny potencjal, aby pomoéc przeksztalci¢ aglomeracje i wzmocni¢ lokalne polityki
transportowe w kierunku rownowazenia systemu transportu. Wezty powinny stawaé sie
centrami aktywno$ci, przyciagajac ludzi z wigkszego obszaru oddziatywania poprzez
niezawodny i efektywny transport.

W warunkach polskich w ramach weztéw mobilno$ci oprocz funkcji transportowych wezta
przesiadkowego mozna realizowa¢ ustugi niezwigzane z podrézowaniem (punkty sprzedazy
biletow, informacja turystyczna, mata gastronomia), mianowicie: sklepy, restauracje, fitness
kluby itp. Bardzo interesujgcym pomystem i sprzyjajacym atrakcyjnosci wezla jest takze
sytuowanie urzedow administracji lokalnej, przychodni czy nawet szkol, bibliotek. Obiekty te
»przyciagng” kolejne aktywnosci takie jak: ksiggarnie, kawiarnie, banki, punkty ksero (czy
nowoczesniej: kawiarenki internetowe) itd. Jako zasadg¢ charakterystyczng dla obecnych
czasOw nalezy przyja¢, ze wezet mobilno$ci oferuje takze darmowy dostep do sieci
internetowe;j.

Wdrazanie Planu Transportowego oraz monitorowanie jego efektywnosci powinno byc¢
regularnie kontrolowane przez komorke merytoryczng Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Dolnoslaskiego wlasciwa do spraw transportu. W szczegolnosci jednostka ta
powinna:

¢ kontrolowa¢ wykonywanie umow o przewozy z Operatorami;
e cwidencjonowaé bilety ulgowe i kwoty refinansowania ulg (w przypadku umow

typu netto);

® monitorowac popyt;
e optymalizowac sieci linii, standardy potaczen, ceny biletow;

e nadzorowac jednostke SNTP (opisang w rozdziale 9).
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Zaleca sie przynajmniej raz w roku wykona¢ kompleksowe pomiary napetnien na liniach’®,
a nie rzadziej niz co 5 lat ankietowanie podréoznych (w celu ustalenia zachowan
komunikacyjnych — zrodet i celow podrozy, Srodka transportu, satysfakcji z ushug itp.).

Badania cykliczne nalezy prowadzi¢ na podstawie ustandaryzowanych procedur
(precyzujacych zakres i czas badan), tak aby mozliwe bylo poréwnywanie uzyskanych

danych.

’® Pomiary napehien moze wykonywa¢ np. Operator w ramach uzgodnionego umowa zakresu
obowigzkoéw lub moga by¢ one dokonywane w ramach przedstawionego w rozdziale 9 systemu
SNTP.
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