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UCHWALA NR XIV/83/2025
RADY POWIATU ZARSKIEGO

z dnia 4 czerwca 2025 r.

w sprawie przyjecia ,,Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu
Zarskiego”

Na podstawie art. 4 ust.1 pkt. 6 oraz art. 12 pkt 11 ustawy z dnia 5 czerwca 1998r. o samorzadzie powia-
towym (Dz. U. z2024r., poz. 107 ze zm.) oraz art. 9 ust. 1 pkt 3 iust. 3 oraz art. 11 ust. 2 ustawy z dnia
16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z2025r., poz. 285t. j.) uchwala si¢, co
nastgpuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ dokument pn. ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Powiatu Zarskiego”, stanowigcy zalacznik do niniejszej uchwaty.

§ 2. Dokument, o ktorym mowa w § 1, stanowi podstawe do planowania, organizowania i finansowania
publicznego transportu zbiorowego na terenie Powiatu Zarskiego.

§ 3. Wykonanie uchwaty powierza si¢ Zarzadowi Powiatu Zarskiego.

§ 4. Uchwata wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia w Dzienniku Urzedowym
Wojewodztwa Lubuskiego.

Przewodniczacy Rady
Maciej Szafranski
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Zalacznik

do uchwaly Nr X1V/83/2025
Rady Powiatu Zarskiego

z dnia 4 czerwca 2025r.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Zarskiego
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1. Przedmiot opracowania

Podstawa prawnag uchwalenia planu transportowego jest ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011r. Nr. 5, poz. 13 z pézn. zm.) zwana dalej ustawg oraz rozporzadzenie
ministra infrastruktury z dnia 25 maja 2011r. w sprawie szczegélowego zakresu planu zrownowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011r. Nr 117, poz. 684) zwane dalej rozporzadzeniem.
Ustawa i1 rozporzadzenie wykonawcze wydane z jej upowaznienia okre$laja zakres analiz, zalozen oraz
ustalen planu transportowego.

Zgodnie z zapisami ustawy, organizatorem publicznego transportu zbiorowego, w zaleznosci od zasiggu
przewozdéw, jest gmina, zwigzek migdzygminny, powiat (miasto na prawach powiatu), zwigzek powiatow,
wojewodztwo lub minister wiasciwy do spraw transportu. Ustawa, powierza organizatorowi do wykonania
trzy zadania (art. 8):

1. planowanie rozwoju transportu;
2. organizowanie publicznego transportu zbiorowego;

3. zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.
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Zakres przedmiotowy planu transportowego zostat okreslony w art. 12 ustawy oraz rozporzadzenia w sprawie
szczegotowego zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Plan transportowy uchwalony przez wlasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego jako akt prawa
miejscowego, jest podawany do publicznej wiadomosci przez jego ogloszenie we wlasciwym dla organizatora
dzienniku urzedowym. W procedurze jego uchwalania nalezy uwzgledni¢ etap przeznaczony na konsultacje
spoleczne, zorganizowane w formie okreslonej w art. 10, podczas ktorych swoje opinie moga zglaszac
wszyscy interesariusze planu. Jednoczesnie przed uchwaleniem organizator ma obowiazek uzgodni¢ projekt
z wlasciwymi organami sgsiadujacych jednostek, wskazanymi w art. 13 ust. 1 — 3 ustawy.

Niniejszy plan transportowy jest ukierunkowany na rozwdj i doskonalenie funkcjonowania transportu
publicznego w Powiecie Zarskim, dla podnoszenia jakosci zycia mieszkancow, przy rownoczesnej poprawie
efektywnos$ci 1 konkurencyjnosci zbiorowego transportu publicznego. Wizja transportu publicznego
w Powiecie Zarskim zaklada funkcjonowanie oraz rozwodj nowoczesnego i proekologicznego transportu
zbiorowego, spetniajacego oczekiwania pasazeroOw — w sposob tworzacy z tego transportu realng alternatywe
dla podrézy realizowanych wiasnym samochodem osobowym, dostepnego takze dla osob o ograniczonej
zdolnos$ci ruchowe;j.

1.1. Cel opracowania

Podstawowy cel opracowania planu transportowego to poprawa jakosci systemu transportowego i jego rozwoj
zgodny z zasadami zrownowazonego rozwoju. Jako$¢ systemu transportowego bedzie bowiem decydujgcym
czynnikiem, warunkujagcym jako$¢ zycia mieszkancow i rozwdj gospodarczy obszaru objetego planem
transportowym. Stosowanie zasady zréwnowazonego rozwoju bedzie zapewnialo réwnowage migdzy
aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony srodowiska.

Gtownym celem planu jest osiggnigcie takiej sprawno$ci funkcjonowania transportu, przy rosnacej
motoryzacji, aby poprzez wzmocnienie roli transportu publicznego co najmniej powstrzymaé zjawisko
przenoszenia si¢ pasazeréw z transportu publicznego do indywidualnego. Aby ten cel byl mozliwy do
osiagniecia, oferta transportu publicznego musi by¢ konkurencyjna w stosunku do transportu indywidualnego,
a wigc charakteryzowaé si¢ wysoka jakoscia, a w strefach z ograniczonym indywidualnym ruchem
samochodowym, transport publiczny musi przejac jego role. System transportowy powinien by¢ wewngtrznie
zrOwnowazony, co oznacza symbioz¢ mi¢dzy ruchem samochodowym, transportem publicznym, ruchem
pieszym i rowerowym. Rozwoj infrastruktury drogowej nie moze odbywac si¢ kosztem ograniczania rozwoju
infrastruktury dla transportu publicznego, ruchu pieszego, czy rowerowego, a mieszkancy powinni mie¢
mozliwos¢ wyboru $rodka transportowego. Mieszkancy oprocz mozliwosci poruszania si¢ samochodem
powinni mie¢ tworzone warunki do podrézowania transportem publicznym, rowerem, czy pieszo, a ruch
samochodowy nie moze takiej ewentualnosci wykluczac.

Cel nadrzgdny planu transportowego powinien by¢ osiggany poprzez realizacj¢ nastgpujacych celow
szczegdtowych:

- poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu,

- zagwarantowanie dostepnosci dla os6b z niepelnosprawno$ciami,
- poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego,
- wspieranie konkurencyjnosci gospodarki powiatu,

- poprawa bezpieczenstwa — redukcja liczby wypadkéw 1 ograniczenie ich skutkéw oraz poprawa
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu,

- ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia.
1.2. Zakres planu
Plan transportowy jest dokumentem sktadajacym si¢ z:

- czesci diagnostycznej, obejmujacej charakterystyke spoleczno-gospodarcza obszaru objetego planem,
sie¢ komunikacyjng tego obszaru oraz ocen¢ spolecznych potrzeb przewozowych wraz z preferencjami
wyboru $rodkéw transportu,



Dziennik Urzgdowy Wojewodztwa Lubuskiego -6 Poz. 1786

- czesci planistycznej, obejmujacej finansowanie rozwoju transportu, planowang oferte przewozowa oraz
pozadany standard ustug przewozowych, zasady organizacji rynku przewozow oraz kierunki rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.

Przy opracowywaniu niniejszego dokumentu uwzgledniono zapisy planow transportowych wyzszego rzedu,
tj. planu krajowego i wojewodztwa lubuskiego.

Przyjeta struktura planu transportowego jest zgodna z art. 12. ust. 1. ustawy oraz rozporzadzenia w sprawie
szczegotowego zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Elementy planu
obejmujacego obszar Powiatu Zarskiego sa nastgpujace:

- uwarunkowania rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego;

- charakterystyka spoteczno-gospodarcza obszaru, objetego planem;

- opis sieci komunikacyjnej, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozow;
- preferencje dotyczace wyboru rodzaju §rodkéw transportu;

- zasady organizacji rynku przewozow;

- organizacj¢ systemu informacji dla pasazera;

- planowana oferta przewozowa oraz pozadany standard ustug przewozowych, uwzgl¢dniajacy poziom
jakosciowy i wymagania ochrony srodowiska naturalnego oraz dostepnos$¢ podréznych do infrastruktury
przystankowej;

- zrodta i formy finansowania ustug przewozowych;
- kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
1.3. Definicje i okreslenia

Uzywane w opracowaniu wyrazenia zostaty zdefiniowane w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym w art. 4 ust. 1 (oraz uzupetione w oparciu o inne akty prawne) i oznaczaja:

- plan transportowy — plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,

- publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewo6z oséb wykonywany w okre-
Slonych odstgpach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komuni-
kacyjne;j,

- zintegrowany system taryfowo-biletowy — rozwigzanie polegajace na umozliwieniu wykorzystywania
przez pasazera biletu, uprawniajacego do korzystania z réznych srodkdéw transportu na obszarze wlasciwosci
organizatora publicznego transportu zbiorowego,

- CNG (od ang. compressed natural gas) — sprezony gaz ziemny w rozumieniu art. 2 ust. 1 pkt 7 ustawy
z dnia 25 sierpnia 2006r. o systemie monitorowania i kontrolowania jakosci paliw,

- sie¢ komunikacyjna — uktad linii komunikacyjnych obejmujacych obszar dzialania organizatora
publicznego transportu zbiorowego lub czes¢ tego obszaru,

- P&R (Park&Ride) — system parkingdw przeznaczonych dla osob korzystajacych z publicznego
transportu zbiorowego, pozwalajacy na pozostawienie samochodu osobowego (lub innego pojazdu indywidu-
alnego) i kontynuowanie podrozy transportem zbiorowym; parkingi takie lokalizowane sa przy stacjach i
przystankach kolejowych, petlach komunikacji zbiorowej, przystankach weztowych obstugiwanych komu-
nikacjg zbiorowa; korzystajacy po zrealizowaniu celu podroézy powraca komunikacjg zbiorowa na taki
parking, kontynuujac powr6t pojazdem indywidualnym,

- operator publicznego transportu zbiorowego — samorzadowy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorca
uprawniony do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawarl z organiza-
torem publicznego transportu zbiorowego umow¢ o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie,

- organizator publicznego transportu zbiorowego — wlasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo
minister wlasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na
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danym obszarze; organizator publicznego transportu zbiorowego jest ,,wlasciwym organizatorem”, o ktérym
mowa w przepisach rozporzadzenia (WE) nr 1370/200713,

- przewoznik — przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie prze-
wozu 0sOb na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepu,

- przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej — powszechnie dostgpna ustuga w zakresie publicznego
transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego
i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze,

- publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewo6z oséb wykonywany w okre-
$lonych odstgpach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych Iub sieci komunika-
cyjnej,

- umowa o $wiadczenie ustug przewozowych w zakresie publicznego transportu zbiorowego— umowa
miedzy organizatorem publicznego transportu zbiorowego, a operatorem publicznego transportu zbiorowego,
ktéra przyznaje temu operatorowi prawo i zobowiazuje go do wykonywania okreslonych uslug zwigzanych
z wykonywaniem przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej,

- parking B+R — parking dla roweréw zintegrowany z przystankiem komunikacji zbiorowe;j,

- gminne (miejskie) przewozy pasazerskie — przewdz oso6b w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany w granicach administracyjnych jednej gminy (miasta) lub gmin sgsiadujacych, ktére zawarty
stosowne porozumienie lub ktore utworzyly zwigzek migdzygminny; inne niz przewozy powiatowe,
wojewodzkie i miedzywojewodzkie,

- powiatowe przewozy pasazerskie — przew6z osob w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany w granicach administracyjnych co najmniej dwdéch gmin i niewykraczajacy poza granice
jednego powiatu albo w granicach administracyjnych powiatow sasiadujacych, ktore zawarly stosowne
porozumienie lub ktére utworzyly zwiazek powiatéw; inne niz przewozy gminne, wojewodzkie i miedzy-
wojewddzkie,

- rekompensata — $rodki pieni¢zne lub inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi publicznego
transportu zbiorowego w zwigzku ze §wiadczeniem ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

2. Charakterystyka spoleczno — gospodarcza obszaru objetego planem
2.1. Informacje ogolne o Powiecie Zarskim

Powiat Zarski polozony jest na wysoczyznie zarskiej — to potudniowo-zachodnia czesé¢ wojewddztwa
lubuskiego. Tuz przy granicy polsko-niemieckiej, ktéra w Powiecie Zarskim przebiega na Nysie Luzyckiej.
Przez rzeke powiat graniczy z dwiema niemieckimi jednostkami administracyjnymi: Krajem Zwiazkowym
Brandenburgii (ze stolica w Poczdamie) i Krajem Zwiazkowym Saksonii (stolica Drezno). Powiat Zarski
najdynamiczniej wspotpracuje z dwoma niemieckimi powiatami Sprewa-Nysa oraz Goerlitz.

Natomiast od pétocy i wschodu Powiat Zarski graniczy z innymi lubuskimi powiatami: kro$nienskim,
zielonogoérskim i zaganskim, za§ od poludnia z wojewodztwem dolno$lgskim, a konkretnie z powiatem
zgorzeleckim.

Powierzchnia Powiatu Zarskiego to 1394 km?, gdzie mieszka 90 782 osob (dane na dzien 30.06.2024r.)
wigkszo$¢ w miastach. Zajmuje on tereny nizinne w dorzeczu Nysy Luzyckiej i Bobru. Nizinny obszar jest
malo zréznicowany, gdyz najnizszy punkt w powiecie — ponizej 90 m npm - jest zlokalizowany w dolinie
Nysy Luzyckiej, na poinoc od wsi Olszyna, a najwyzszy punkt — 229 m npm — jest zlokalizowany na
Wzgorzach Zarskich, na poloc od wsi Laz. W sktad Powiatu Zarskiego wchodzq dwie gminy miejskie
Leknica i Zary, trzy gminy miejsko-wiejskie: Lubsko, Jasien i Brody oraz pig¢ gmin wiejskich: Tuplice,
Trzebiel, Lipinki Luzyckie, Przew6z i Zary.

Powiat posiada najwazniejsze jednostki administracji zespolonej. To zlokalizowane w Zarach: Komenda
Powiatowa Policji, Komenda Powiatowa Panstwowej Strazy Pozarnej, Powiatowa Stacja Sanitarno-
Epidemiologiczna, Powiatowy Inspektorat Nadzoru Budowlanego, oraz majacy siedzib¢ w Lubsku
Powiatowy Inspektorat Weterynarii.
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Mapa 1. Powiat Zarski
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Z punktu widzenia przyrodniczego, ale i gospodarczego atutem powiatu sg duze kompleksy leSne, ktore
zajmuja ponad 700 km?, czyli nieco wiecej niz potowe jego powierzchni. To oznacza, ze Powiat Zarski nalezy
do najbardziej lesistych powiatow wojewodztwa lubuskiego, znacznie tez przewyzsza pod tym wzgledem
$rednig krajowa — lasy zajmuja okoto 33% obszaru Polski. W zarskich lasach dominuje sosna (75% drzewo-
stanu), a inne gatunki to jodta, Swierk i olcha szara. Piecze¢ nad gospodarka lesng ma pi¢¢ nadlesnictw.

Do najbardziej cennych przyrodniczo miejsc nalezy Park Muzakowski, ktory lezy po obu stronach Nysy
Fuzyckiej, przy czym cze$¢ polska — wschodnia — lezy na terenie miasta L.eknica i jest znacznie wigksza (522
ha) od zachodniej, niemieckiej (206 ha). Innym ciekawym miejscem jest rezerwat lesny ,,Nad Miynska
Struga”, ktory lezy nad rzeka Skroda, zwang wilasnie Miynskg Strugg (to doptyw Nysy Luzyckiej). Inny
rezerwat lesny to ,,Uroczysko Weglinskie” z licznymi pomnikami przyrody i $ladami najstarszego osadnictwa
w powiecie. Mitoénicy przyrody moga podziwiaé rzadka ro$linno$é w rezerwatach florystycznych ,,Zurawie
Bagno” i ,,Wrzosiec”. To takze miejsca gniazdowania chronionych ptakéw — zwlaszcza rezerwat ,,Zurawie
Bagno”.

W lasach zarskich lesnicy wytyczyli takze kilkukilometrowe $ciezki przyrodniczo-lesne. Jedna z nich to
$ciezka ,,Zielony Las” w Zarach. Druga zostala wytyczona w poblizu O$rodka Edukacji Przyrodniczo-Le$ne;
w Jeziorach Wysokich, inng mozna przemierza¢ w parku miejskim w Lubsku. Niemniej atrakcyjna jest takze
$ciezka przyrodnicza w Biedrzychowicach.

Najwazniejsza rzeka Powiatu Zarskiego jest Nysa Luzycka — sposrod prawie 252 km jej dlugosci na powiat
przypada odcinek 71 km i — jak juz wspomniano — jest to granica mi¢dzy Niemcami a Polska. Pradolina Nysy
jest cieckawym miejscem przyrodniczym, zyje tu prawie 30 gatunkoéw ryb dzigki czemu rzeka jest rajem dla
wedkarzy. Do Nysy Luzyckiej wpada Lubsza — jej prawy doptyw. Lubsza wyptywa spod Wzniesien Zarskich
(w okolicach Olbrachtowa) i ma dtugos¢ 76 km. Inne rzeki (lub strumienie), ktore przeptywajg przez Powiat
Zarski to m.in. Lenka, Szyszyna, Skroda, Skrodka, Zarka, Pstrag, Lubatka (Lubianka), Kurka, Zétta Woda
(Z6lty Potok).

Powiat Zarski stynie takze z Parku Krajobrazowego Luk Muzakowa. Zajmuje powierzchni¢ 18,2 tys. km?
i lezy na terenie pigciu gmin: Tuplice, Trzebiel, Leknica, Przew6z i Brody. Jego celem jest ochrona
wyjatkowego tworu geologicznego, czyli moreny czolowej, ktoéra powstata w trakcie zlodowacenia
srodkowopolskiego. Luk Muzakowa charakteryzuje si¢ unikatowymi barwami wod z rzadko spotykanymi
zelazowo — siarkowymi naskorupieniami. Miejscami procesy geologiczne spowodowaly, ze na Luku mozna
spotkac ,.ksigzycowy krajobraz”. Jest to miejsce, gdzie mozna pozna¢ wazng cz¢$¢ historii Ziemi.

Na terenie Powiatu lezy rowniez Polsko-Niemiecki Swiatowy Geopark UNESCO Muskauer Faltenbogen/Euk
Muzakowa. Znajduje si¢ on w trojkacie pomigdzy Brandenburgia, Saksonig i Polska. Urozmaicony krajobraz
kulturowy, uksztalttowany przez cztowieka i bogaty w jeziora, mozna odkry¢ dzigki dobrze rozwinigtej sieci
szlakow rowerowych i pieszych oraz organizowanym wydarzeniom. Geopark UNESCO to region o szcze-
gbélnym dziedzictwie geologicznym, ktoérego celem jest wspdlne rozwijanie tego dziedzictwa w harmonii
z miejscowg ludnoscia i wszystkimi jej regionalnymi cechami. Dzigki geoparkom zapewnione jest
zachowanie rozleglych elementow krajobrazu geologicznego oraz propagowanie w elementow nauki, edukacji
i kultury.

2.2. Demografia

Wedlug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, na koniec 2023 roku Powiat Zarski mial 91897
mieszkancoéw, co oznacza gesto$¢ zaludnienia na poziomie 66 osob na 1 km2. Z kolei na koniec pierwszego
potrocza 2024 roku liczba ludnosci spadta do 90 782 osob, co jest rezultatem zaréwno ujemnej migracji
wewngetrznej (-137 osob) 1 zagranicznej (-2 osoby), jak 1 ujemnego przyrostu naturalnego. W pierwszym
pétroczu 2024 roku odnotowano w Powiecie Zarskim 252 urodzenia i 541 zgonéw, czyli przyrost naturalny
wyniost -289 os6b co oznacza 6,35%.. Malejaca liczba mieszkancow powiatu wynika przede wszystkim
z niekorzystnych tendencji w ruchu naturalnym i ruchu migracyjnym ludnosci.

Mieszkancy Powiatu Zarskiego to w wickszo$ci kobiety -46 836 osob (wspotczynnik feminizacji siega
51,59%). Wskaznik urbanizacji wynosi 59,96%, co oznacza, ze w miastach mieszkato 54 435 os6b, a na wsi
36 347. Zarowno w miastach, jak i na wsi wigkszo§¢ mieszkancow to kobiety, przy czym w miastach
wskaznik feminizacji (52,37%) jest wyzszy niz na wsi (50,42%).
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Tabela 1. Ludno$é Powiatu Zarskiego w podziale na grupy wiekowe w latach 2019-2024
W wieku W wieku W wieku
Rok Liczba mieszkancéw przedprodukcyjnym produkcyjnym poprodukeyjnym
(%ludno$ci) (%ludnosci) (%ludno$ci)
2019 96111 17 756 (17,43) 58 677 (61.05) 20 678 (21,51)
2020 93 662 16 848 (17,99) 55991 (59,78) 20 823 (22,23)
2021 92 752 16 616 (17,91) 55119 (59,43) 21017 (22,66)
2022 91 897 16 260 (17.69) 54 251 (59,03) 21 386 (22,37
2023 91210 15 863 (17,39) 53 535 (58,69) 21182 (23,91)
2024 (30.06) 90 782 bd bd bd

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji GUS (Bank Danych Lokalnych)

Mediana wieku mieszkancow powiatu wyniosta 43,7 lat (2023), przy czym nizsza jest w przypadku me¢zczyzn
(42 lata) niz kobiet (45,3 lat).

Prognozy demograficzne nie s3 niestety korzystne dla Powiatu Zarskiego i to zaréwno w odniesieniu do
liczby ludnosci, jak i jej struktury wiekowej, co bedzie rzutowac takze na funkcjonowanie transportu.

Z prognoz GUS wynika, Ze na koniec 2025 roku w miastach i wsiach powiatu bedzie mieszkac tagcznie 90 016
0s6b, przy czym w wieku przedprodukcyjnym (do 17 lat) bedzie to populacja liczaca 15 150 0sob,
w produkcyjnym — 52 251 mieszkancow, a w poprodukcyjnym — 22 615 ludzi. Pig¢ lat pdzniej ludnosé
powiatu ma si¢ obnizy¢ do 87 553 mieszkancow, przy czym osob do 17 roku ma by¢ 13 096, ludzi w wieku
produkcyjnym bedzie 51 151, a populacja seniorow ma liczy¢ 23 306 kobiet i mezczyzn. Zaro6wno
w powiecie, jak i wojewodztwie oraz kraju, z roku na rok odnotowuje si¢ bowiem wzrost udzialu osob
w wieku poprodukcyjnym. Wzrastajacy odsetek osob w wieku senioralnym $wiadczy o starzeniu si¢
spoleczenstwa, co z kolei implikuje konieczno$¢ dostosowywania oferty ustug publicznych oraz infrastruktury
technicznej do potrzeb i oczekiwan tej grupy spoleczne;.

Na koniec czwartej dekady obecnego stulecia Powiat Zarski bedzie liczyl 80 219 mieszkancow — jak
prognozuje GUS. W 2050 roku bedzie ich jeszcze mniej - 72 088 osob, a w 2060 tylko 64 166. W strukturze
ludnosci male¢ ma udziat dzieci i mtodziezy, a rosng¢ oséb w wieku emerytalnym.

Tabela 1. Prognoza demograficzna Powiatu Zarskiego w podziale na grupy wiekowe w latach 2025 — 2060

W wieku W wieku W wieku

Rok Liczba mieszkancow przedprodukcyjnym produkcyjnym poprodukcyjnym

(%ludnosci) (%ludnosci) (%ludno$ci)
2025 90016 15150 (16,83) 52 251 (57,93) 22 615 (25,12)
2030 87 553 13 096 (14,95) 51 151(58,42) 23 306 (26,61)
2035 84 048 11292 (13,45) 48 803 (58,06) 23 953 (28,49)
2040 80219 10294 (12,83) 44 583 (55,57) 25342 (31,59)
2045 76 164 10043 (13,18) 39 526 (51,89) 26 595 (34,91)
2050 72 088 9 750 (13,52) 35217 (48,85) 27121 (37,62)
2055 68 066 9207 (13,52) 32 291 (47.,44) 26 568 (39,03)
2060 64 166 8464 (13,19) 30 446 (47.,44) 25256 (39,36)

Zroédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji GUS (Bank Danych Lokalnych)

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze zjawiska demograficzne, ktére majg zachodzi¢ w Powiecie Zarskim, s
analogiczne do tendencji widocznych w catej Polsce. Niski, wrgcz ujemny przyrost naturalny, migracja
zagraniczna bgdg powodowac znaczacy spadek ludnosci w kraju, jednoczesnie bedziemy si¢ stawaé coraz
starszym spoteczenstwem, gdyz bedzie ubywac oséb w wieku przedprodukeyjnym i produkcyjnym, a bedzie
przybywac osob w wieku poprodukcyjnym.

2.3. Gospodarka

Na terenie Powiatu Zarskiego dziata ponad 10,5 tys. podmiotow gospodarczych. Dziatalnoéé w biznesie
prowadzi okolo 7,5 tys. 0sob fizycznych, a ponad 3 tys. podmiotdéw to osoby prawne i jednostki organizacyjne
niemajace osobowosci prawnej. W tym gronie jest okoto 550 spotek 1 36 spotdzielni. Glowne galtezie
przemystu w powiecie to sektory drzewny, szklarski, elektroniczny i chemiczny.
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Najwazniejszym osrodkiem gospodarczym Powiatu Zarskiego jest jego stolica — miasto Zary, gdzie dziata
najwigcej podmiotow gospodarczych (okoto 4 tysigcy), w tym najwigksze przedsiebiorstwa powiatu (m.in.
Swiss-Krono, Relpol, Pol-Orsa, MK, Hart-SM, Smulders Projects Poland, Saint-Gobain Sekurit Transport
Division). Rozwiniety jest rowniez handel, na terenie powiatu funkcjonuja m.in. dwa hipermarkety, 38
supermarketow (wickszych sklepow polskich i zagranicznych), a ponadto 10 targowisk statych i piec
sezonowych, gdzie dziata 1084 stalych punktow sprzedazy drobnodetalicznej. Warto tez doda¢, ze $rednia
pensja w Powiecie Zarskim w 2023 roku wyniosta okoto 6930 zt brutto - to 91,2% $redniej krajowej. Stopa
bezrobocia wyniosta okoto 5%.

Na gospodarke powiatu wptywa sgsiedztwo Niemiec. Miejscowe firmy wspolpracuja z sasiadami zza Nysy
Luzyckiej, powiat odnosi tez pewne korzysci ze swojego tranzytowego pofozenia na osi zachod — wschod,
a gléwne trasy tranzytowe to: Olszyna — Wroctaw, Zary — Zagan Zary Leknica, Zielona Gora — Zary —
Przewo6z. Na jego terenie lezg byle polsko-niemieckie przejscia graniczne (drogowe i kolejowe), ktore do tej
pory zachowaly swoje znaczenie dla transportu dzieki terminalom towarowym. Dobrym przykladem jest
zwlaszcza Olszyna. Na tranzytowym potozeniu powiatu korzystajg takze firmy z sektora ustug (gastronomia,
hotelarstwo, naprawy samochodow, magazynowanie itp.).

Rolnictwo obok przemystu i ustug jest podstawowym dziatem gospodarki powiatu. Przewazaja jednak gleby
na ogot stabej i $redniej bonitacji (klasy IV, V i VI), co ma zwigzek z przeszlo$cig geologiczng tutejszym
terenow. Powierzchnia uzytkow rolnych stanowi prawie 36% powierzchni powiatu.

Wedhug powszechnego spisu rolnego z 2020 roku (realizowanego raz na 10 lat) na terenie Powiatu Zarskiego
funkcjonowato 1891 gospodarstw rolnych, przy czym zdecydowana wigkszos¢ to gospodarstwa indywidualne
— 1863. Uzytkowaly one lacznie nieco ponad 39 tys. ha, czyli statystyczne gospodarstwo miato powierzchnie
przekraczajacag 20 ha — to znacznie wigcej niz powierzchnia $redniego gospodarstwa w Polsce, ktéra
przekraczata 11 ha. Najwiecej w 2020 roku — 861 (ponad 46%) — byto w powiecie gospodarstw o powierzchni
do 5 ha. Rolnikow posiadajacych od 5 do 10 ha bylo 347 (ponad 18%), a z kolei 183 gospodarstwa (niespetna
10%) miato powierzchni¢ od 10 do 15 ha. Ponadto 500 rolnikéw (blisko 27%) posiadato grunty wigksze niz
15 ha (w tej grupie jest 30 gospodarstw o powierzchni 100 i wiecej hektarow).

Powierzchnia zasiewow to niespetna 30 tys. ha. W strukturze upraw polowych dominujg zboza podstawowe,
ktore zajmuja okoto 20,4 tys. ha. Najwigcej jest pszenicy i pszenzyta, mniej zyta i jeczmienia. A ponadto
spore arealy ziemi sg przeznaczone pod uprawe rzepaku i rzepiku, roslin przemystowych oraz kukurydzy.

Natomiast w hodowli dominowal dréb — jego pogltowie w 2020 roku wynosito okoto 515 tys. sztuk, w tym
330 tys. sztuk to brojlery, a ponad 50 tys. stanowity kury nioski. Rolnicy hodowali takze prawie 2,9 tys. sztuk
bydta (w tym ponad 1,1 tys. krow) i prawie 900 sztuk trzody chlewne;.

Rozwojowi rolnictwa sprzyja mikroklimat Powiatu Zarskiego, ktéry odznacza sie m.in. wyzszymi $rednimi
temperaturami (ponad 9°C) niz w wielu innych regionach Polski (6 — 8°C).

Mikroklimat cechuje si¢ rowniez do$¢ tagodnymi zimami, wyzszymi niz $rednia krajowa rocznymi opadami
deszczu (wynoszg one w powiecie 630 mm, gdy w Polsce sg o kilkadziesiat milimetrow nizsze). Ta specyfika
powoduje wydtuzenie wegetacji roslin, lepsze sa tez warunki do hodowli zwierzat — bydlo moze dluzej
przebywacé na pastwiskach, rolnicy majg tez wicksze mozliwos$ci gromadzenia pasz na okres zimowy.

Gospodarka ma istotny wptyw na finanse powiatu, ktdry znajduje si¢ na 213 miejscu w Polsce pod wzgledem
kwoty rocznych dochodéw podatkowych przypadajacych na jednego mieszkanca — na 380 powiatow i miast
na prawach powiatu. Kwota ta w 2002 roku (ostatnie dane ministerstwa finanséw) wyniosta 294,67 zt.
W wojewodztwie lubuskim Powiat Zarski zajmowat 8 miejsce na 14 powiatéw i miast na prawach powiatu.

Dlatego budzet powiatu nie moze by¢ imponujgcy, ale dochody samorzadu majg tendencje rosnacg, a sytuacja
finansowa powiatu jest stabilna i bezpieczna. W 2025 roku budzet po stronie dochodowej ma po raz pierwszy
w historii przekroczy¢ 200 min zt.
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Tabela 2. Dochody i wydatki Powiatu Zarskiego w latach 2021-2025

Rok Dochody (z}) Wydatki (zh) Nadwyzka ((Z-;;/Deﬁcyt ©)
2021(wykonanie) 137 969 131,44 128 535 576,26 +9 433 555,18
2022 (wykonanie) 140 684 107,97 137 276 031,67 + 3 408 076,30
2023 (wykonanie) 170 977 991,35 175 839 565,61 -4 861 574,26

2024 192 878 653 197 878 653 - 5000 000

2025 207 790 000 224 808 000 - 17 018 000

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie uchwat Rady Powiatu Zarskiego.

W kolejnych latach dochody i wydatki powiatu maja stabilnie rosna¢, co wynika z Wieloletniej Prognozy
Finansowej Powiatu Zarskiego na lata 2025 — 2036. Perspektywy finansowe powiatu maja duze znaczenie,
gdyz okres$la m.in. mozliwosci inwestycyjne samorzadu w zakresie transportu, zwlaszcza w zakresie budowy
i remontow drog, czy tez dotowania przewozow publicznych.

Przy opracowywaniu WPF byly brane pod uwagg trzy najwazniejsze wskazniki — dynamika realna PKB (ma
wynie$¢ w 2026 roku 3,5%, potem bedzie spada¢ do 1,8% w 2036 roku); dynamika $rednioroczna inflacji
(3,1% w 2026 roku, a od 2028 do 2036 r. bedzie to 2,5% rocznie); dynamika realnego wynagrodzenia brutto
w gospodarce narodowej (6,3% w 2026 roku, ale potem ten wskaznik ma stopniowo spada¢ do 2,3% w 2036
roku). Dochody powiatu od 2025 do 2036 roku maja wzrosng¢ z okoto 208 mln zt do 257 min zt (o ponad
20%). Dynamika wydatkow bedzie nizsza — z niecatych 229 min zt do 256 min zt (prawie 12%), ale dzicki
temu powiat uzyska juz 2026 roku nadwyzke dochodéw nad wydatkami, co pozwoli bez problemoéw pokry¢
wszystkie zobowigzania zwiazane ze sptatg kredytow i pozyczek.

Do WPF wpisano juz kilka zadan inwestycyjnych w transporcie, m.in. na wsparcie finansowe dla
Wojewodztwa Lubuskiego w ramach Programu Kolej+ — rewitalizacja linii kolejowej Bieniow — Lubsko
(prawie 1,6 mln zt), przebudowa drogi powiatowej nr 1102F Kroléow — Jasionow — Niwica, etap [ — poprawa
infrastruktury drogowej (4,3 min zt) oraz przebudowa drogi powiatowej nr 1129F wraz z rozbidrka i budowsa
nowego obiektu inzynierskiego w miejscowosci Gorzyn — poprawa infrastruktury drogowej (2,65 min zt).

W budzecie powiatu na 2025 rok znajduje si¢ wykaz zadan transportowych, ktore beda realizowane.
Najdrozsze bedzie przebudowa drogi powiatowej nr 1102F Krolow — Jasiondw — Niwica (etap 1I) — ponad 7,9
mln z}. Druga pod wzgledem wartosci inwestycja to przebudowa drogi powiatowej nr 1122F (z budowg sieci
kanalizacji deszczowej 1 o$wietlenia). Chodzi konkretnie o odcinek ul. Sienkiewicza w miejscowosci Jasien.
Prace bedg kosztowaly 7,16 min zt. Do budzetu wpisano réwniez przebudowe drogi powiatowej nr 1102F
Kroélow-Jasionow-Niwica (etap I). Powiat zaptaci wykonawcy 4,25 min zt. Nieco tylko mniej — 3,77 mln zt —
pochlonie przebudowa drogi powiatowej nr 1129F w miejscowosci Gorzyn. Zadanie obejmuje takze rozbiorke
istniejacego mostu i budowe nowej przeprawy wraz z dojazdami. Radni zdecydowali tez o wydaniu 2174 tys.
zt na budowg nowego chodnika w miejscowosci Jesien w ciggu drogi powiatowej nr 1171F (ul. Ksigdza
Tytusa Korczyka). Ponadto 1,61 min zt zarezerwowano na ,,powierzchniowe utrwalenie drog powiatowych”,
co oznacza wykonywanie mniejszych napraw powierzchni szlakow drogowych. Powiat przygotuje
dokumentacje¢ techniczng przebudowy drég powiatowych, co begdzie kosztowaé 1,54 min zt.

2.4. Sfera spoleczna

Powiat Zarski charakteryzuje sie do§¢ dobrze rozwinietg infrastrukturg spoteczng. Widaé to juz na poziomie
edukacji dzieci, mtodziezy i dorostych. Dziewiecioro na dziesiecioro dzieci w wieku 3 — 6 lat uczgszcza do
przedszkoli, a wsrod 6-latkéw ten wspotczynnik siega 98,2% (dane na koniec 2023 roku). Nie ma w praktyce
problemow z umieszczeniem dziecka w przedszkolu — uczeszcza do nich prawie 2,7 tys. dzieci, a do tego
trzeba takze doliczy¢ prawie 450 przedszkolakéw w oddziatach zlokalizowanych w szkotach podstawowych.
Tak dobrze rozwinigta sie¢ przedszkolna pomaga rodzinom w organizowaniu opieki nad dzie¢mi i przy
podejmowaniu pracy przez rodzicow, zwlaszcza przez matki. Podobnie rzecz si¢ ma takze ze zlobkami
— w powiecie funkcjonuje dziewig¢ takich placéwek. Dysponuja one 405 miejscami, z ktorych zajetych bylo
370. Tak wigc opieka ztobkowa objeto 26,2% dzieci do 3 Iat.
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Gminy prowadzg lacznie 34 szkoly podstawowe, ktore ksztalcg 6,7 tys. uczniow. Wsrod szkot
ponadpodstawowych funkcjonuja cztery licea ogolnoksztatcace dla mtodziezy (dwa publiczne, dwa prywatne)
liczace ponad 1200 ucznidow, oraz dwa licea dla dorostych z grupa okoto 80 stuchaczy. Szeroka jest oferta
edukacyjna dla absolwentow szkol podstawowych, ktorzy sa zainteresowani podejmowaniem dalszej nauki
w innych typach placowek. Maja oni do wyboru pie¢ szkol branzowych (w tym trzy powiatowe i dwie
prywatne) do ktérych uczgszcza okoto 800 ucznidw, oraz szes¢ szkol o ogdélnym profilu ksztalcenia
technicznego, w ktorych uczy si¢ ponad 1300 osob. Powiat zapewnia takze ksztalcenie dzieci i mtodziezy
w szkotach specjalnych, ktore umozliwiajg zdobycie zawodu osobom z réznymi niepetnosprawnosciami.

Edukacja w powiecie stoi na wysokim poziomie o czym S$wiadczy chocby coroczny ranking magazynu
,Perspektywy”, w ktorym szkoly ponadpodstawowe z Zar czy Lubska znajdujg si¢ w czoldwce regionu
lubuskiego, a niektére moga si¢ takze pochwali¢ wysokimi pozycjami w zestawieniach ogolnopolskich.
W 2025 roku najwyzej uplasowat si¢ Zespot Szkét Ekonomicznych w Zarach, ktory zdobyt 2 miejsce w woje-
wodztwie lubuskim oraz 22. w kraju (awans o 6 pozycji w stosunku do rankingu z 2024 roku). Przynajmnigj
cze$¢ maturzystow nie musi wyjezdzaé poza powiat, aby zdoby¢ dyplom szkoty wyzszej. W Zarach dziala
bowiem jedyna w powiecie uczelnia - Luzycka Szkota Wyzsza im. Jana Benedykta Solfy, ktorej mury
goszcza okoto 300 studentow.

Samorzady umozliwiaja mieszkancom powiatu i turystom atrakcyjne formy spedzania wolnego czasu, w tym
aktywnosci fizycznej. Dzieje si¢ to dzieki przede wszystkim rozleglym terenom le$nym, zlewiskom rzecznym,
czy zabytkom. Do najwazniejszych zabytkéw na terenie powiatu naleza: pozostatosci patacu rodziny von
Wiedebach w Bieczu, palac Brithla w Brodach, kosciél Nawiedzenia Najswigtszej Maryi Panny i Ratusz
w Lubsku, Park Muzakowski w Leknicy, jak rowniez obiekty w samych Zarach: zamek i mury obronne oraz
patac Promnitzow.

Powiat posiada rozbudowang sie¢ bibliotek publicznych: w gminach jest 28 takich placowek (razem z filiami)
i cztery punkty biblioteczne, ktére posiadajg ksiegozbiory liczace tacznie 320 tys. wolumindw, nie tylko dziet
drukowanych, ale takze audiobookdéw i czy publikacji audiowizualnych. W 2023 roku biblioteki odwiedzito
10,5 tys. czytelnikow, co dalo wspolczynnik czytelnictwa na poziomie 114 czytelnikow na 1000
mieszkancow. Statystycznie kazdy z klientow biblioteki to aktywni czytelnicy, ktorzy dokonali 207,6 tys.
wypozyczen, czyli na jednego uzytkownika przypadato prawie 20 wypozyczen.

W powiecie dziata 41 klubow sportowych, ktore zrzeszaja prawie 2,5 tys. cztonkow, a ¢wiczy w nich 2600
0sob, z czego wigkszos¢ stanowig mezczyzni (ponad 1800 osdb). Nie zaskakuje tez fakt, ze przewazajg w tej
spotecznosci ludzie mtodzi do 18 roku zycia, ktorych jest prawie 1700. Wskaznik ¢wiczacych w klubach
sportowych wynosi 28,2 osoby na 1000 mieszkancow powiatu. Mitosnicy czynnego uprawiania sportu maja
do dyspozycji 9 stadiondéw, 37 boisk pitkarskich, 22 boiska wielozadaniowe, pig¢ hal sportowych, osiem sal
gimnastycznych i jedng ptywalnie. Ponadto w powiecie funkcjonuja boiska do koszykowki, siatkowki, korty
tenisowe, sitownie i inne obiekty sportowe.

Procesy demograficzne — ale nie tylko one — powoduja, ze wiladze powiatu i gmin musza duzg wage
przyktada¢ do ochrony zdrowia i pomocy spotecznej. Opieke zdrowotna zapewniajg mieszkancom dwa
szpitale w Zarach: Szpital Na Wyspie Sp. z 0.0. ktérego wiascicielem jest Powiat Zarski, posiadajacy 100%
udzialow oraz 105 Kresowy Szpital Wojskowy z Przychodnia SP ZOZ w Zarach, ktérego organem
zatozycielskim jest Minister Obrony Narodowe;j.

Oba szpitale dysponujg 389 t6zkami dla chorych, z czego 212 przypada na szpital powiatowy. Ponadto
specjalistyczna opieke lekarska zapewniajg swoim podopiecznym trzy inne instytucje. To Zaklad Opiekunczo
— Leczniczy w Lubsku oraz dwa zarskie hospicja: stacjonarne im. Sw. Brata Alberta i hospicjum domowe
prowadzone przez Luzyckie Centrum Medyczne. Na terenie powiatu funkcjonujg tez 29 przychodni
Podstawowej Opieki zdrowotnej oraz 44 poradnie specjalistyczne. Ponadto w gminach dziataja tacznie 33
apteki i 5 punktow aptecznych.

Duzo uwagi powiat i gminy po§wiecaja rozwigzywaniu zadan z zakresu pomocy spotecznej. Powiat prowadzi
dwa domy pomocy spotecznej (w Mitowicach koto Zar z 80 miejscami i Lubsku ze 135 miejscami). Rownie
wazna dla powiatu co opieka nad seniorami jest opieka nad rodzinami dzie¢mi, m.in. przez zapewnienie
opieki 1 wychowania dzieciom pozbawionym (catkowicie lub czgSciowo) opieki rodzicielskiej. Kryje si¢ pod
tym np. prowadzenie placowek opiekuficzo wychowawczych dla dzieci i mlodziezy (Powiatowe Domy
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Dziecka). Ponadto w powiecie funkcjonuje 137 rodzin zastgpczych, ktore w 2023 roku otoczyly opieka
ogbtem 221 dzieci. Przy czym 113 dzieci byto spokrewnionych z rodzicami zastgpczymi. W tym gronie byto
takze 10 rodzin zastgpczych zawodowych i jedna rodzina wykonujaca zadania pogotowia opiekunczego.

Duzym wyzwaniem dla samorzadéw z terenu Powiatu Zarskiego jest zapewnienie opieki nad osobami z nie-
petnosprawnosciami. W grupie ludnos$ci powyzej 15 roku zycia niepelnosprawnos¢ w ré6znym stopniu dotyka
prawie 19% populacji (to wskaznik wyzszy od $redniej krajowej), co przektada si¢ na prawie 17 tys. osob.
Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie w Zarach zapewnia im wsparcie w zakresie roznych form rehabilitacji,
prowadzi takze domy pomocy (podobne placowki nalezg takze do gmin). W Powiecie Zarskim dziatajg tez
szkoly specjalne dla 0séb z niepelnosprawnosciami: Zespot Szkot Specjalnych im. Marii Grzegorzewskiej
w Zarach, Specjalny Osrodek Szkolno-Wychowawczy w Zarach i Specjalny O$rodek Szkolno — Wycho-
wawczy w Lubsku. Ponadto funkcjonuja dwa warsztaty terapii zajeciowej, czy domy pobytu dziennego.
Samorzad ponadto wspiera finansowo dziatalno§¢ prywatnych fundacji i stowarzyszen dziatajacych
w obszarze pomocy dla niepetnosprawnych.

2.5. Informacje ogolne o gminach wchodzacych w sktad Powiatu Zarskiego

W sktad Powiatu Zarskiego wchodzi dziesieé¢ gmin, w tym dwie miejskie: Leknica i Zary, trzy miejsko-
wigjskie: Brody (odzyskaty status miasta 1 stycznia 2024), Jasien i Lubsko oraz pig¢ wiejskich: Lipniki
Luzyckie, Przewdz, Trzebiel, Tuplice i Zary. Na terenie powiatu mamy lacznie cztery miasta, 149 wsi, jedna
koloni¢ i siedem przysiotkow. Najwiekszym miastem s3 Zary — ponad 35 tys. mieszkancow. W stolicy
powiatu mieszka wiec ponad 38% catej ludnosci ziemi zarskiej — Zary maja jednoczes$nie najwyzsza gestos$é
zaludnienia — okoto 1030 mieszkancow na 1 km? Drugie miejsce pod wzgledem liczby ludno$ci zajmuje
miasto Lubsko — okoto 18 tys. mieszkancow, a trzecie gmina wiejska Zary — ponad 12 ty. osob. Najmniej
ludna jednostka administracyjng jest miasto L.eknica — z ponad 2.4 tys. mieszkancow, a niewiele wicksze od
niej sa gminy wiejskie Tuplice (2864) i Przewdz (3001).

Leknica jest takze gming o najmniejsze wielkosci powierzchni — zajmuje niespetna 16,5 km?. Liderem pod
tym wzgledem jest gmina wiejska Zary zajmujgca obszar przekraczajgcy 290 km?, druga pod tym wzgledem
gmina Brody ma powierzchnie ponad 240 km?.

Tabela 4. Powierzchnia, ludnos¢, gestoéé zaludnienia gmin Powiatu Zarskiego — stan na 30 czerwca 2024

Gmina Powierzchnia (km?) Liczba ludno$ci Gestose zaludnle;ua
(osoby na 1 km*)

Brody 240,7 3109 12,91
Jasien 126,8 6662 52,53
Lipinki Euzyckie 88,7 3231 36,42
Lubsko 182,7 17148 93,85

Eeknica 16,4 2217 135,18
Przewoz 178.,3 3001 16,83
Trzebiel 166,4 5435 32,66
Tuplice 65,8 2864 43,52

Zary (miasto) 33,5 34591 1032,56
Zary (wies) 293,6 12522 42,64
Powiat (razem) 1394 90780 65,12

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji GUS (Bank Danych Lokalnych)

Sytuacja gospodarcza samorzadow jest zréznicowana. Miasto Zary to najwazniejszy o$rodek przemystowy,
z kolei Leknica czerpie spore dochody z handlu. Ale juz gminy wiejskie opierajg si¢ przede wszystkim na
rolnictwie. Ten stan, polgczony z malg liczbg mieszkancow w gminach typowo rolniczych, powoduje, ze te
samorzady maja niskie dochody wiasne (niewielkie wplywy z podatkéw rolnych i lesnych, maly udzial w
podatkach dochodowych ptaconych przez ludnos¢ i1 przedsigbiorstwa) i ich dzialalno§¢ opiera si¢ na
subwencjach i dotacjach.

3. Istniejaca sie¢ komunikacyjna na obszarze Powiatu Zarskiego

Powiat Zarski ma dobrze rozwinieta siec transportowa, co w duzym stopniu wynika z uwarunkowan
historycznych zwigzanych z tranzytowym potozeniem powiatu na europejskich i1 polskich szlakach
komunikacyjnych wschod — zachod.
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Najwazniejsza droga jest autostrada A18 (okoto 30 km), ktora w Powiecie Zarskim biegnie od granicy
z Niemcami w okolicach Olszyny do wezta Zary Poludnie, a dalej prowadzi kierowcéw do potaczenia
z autostradg A4 w okolicach Krzyzowej. Jest to cze$¢ migdzynarodowego szlaku Wroctaw—Forst (nad Nysa
Luzycka) —Berlin.

Istotne znaczenie dla powiatu i innych regionéw kraju majg tez drogi krajowe:

- nr 12 (granica pafstwa — Leknica — Zary — Leszno — Kalisz — Radom — Lublin — Dorohusk — granica
z Ukraing),

- nr 27 (granica panstwa — Przewo6z — Zary — Zielona Gora).
taczna dlugo$¢ obu drog krajowych na terenie powiatu wynosi okoto 87 km.
Przez Powiat Zarski przebiega rowniez sze$¢ drog zarzadzanych przez wojewodztwo lubuskie:
- DW 285 (Gubin — Grabice — Starosiedle),
- DW 286 (Gubin — Biecz),
- DW 287 (Kosierz — Bobrowice — Lubsko — Zary),
- DW 289 (granica panstwa — Zasieki — Lubsko — Nowogrod Bobrzanski),
- DW 294 (Trzebiel — Tuplice — Jasien)
- DW 350 Leknica — Przewo6z — Gozdnica — Ruszéw — Osiecznica — Bolestawiec).
tacznie maja one ponad 136 km dtugosci.

Natomiast dla lokalnej spotecznosci duze znaczenie maja drogi powiatowe (miejskie i zamiejskie), ktore licza
facznie okoto 463 km, oraz drogi gminne o ré6znym rodzaju nawierzchni. Majg one taczng dlugos¢ 744 km.

Najwigksze natgzenie ruchu ma miejsce na autostradzie A18 i DKI12. Wedlug danych z ostatniego
Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 przeprowadzonego przez GDDKIA przez Powiat Zarski przejezdzato
tymi drogami po 7-8 tys. pojazdow na dobg. Przy czym trzeba zaznaczy¢, ze w 2021 roku A18 nie byla
jeszcze autostrada w pelnym tego stowa znaczeniu. Dopiero pod koniec 2023 roku dawna droga nr 18 zostata
przebudowana do standardu autostrady i w naturalny sposob zwigkszyt si¢ na niej ruch pojazdéw. Dlatego
bardziej miarodajne dane przyniesie GPR, ktory ma zosta¢ przeprowadzony przez GDDKiA w tym roku.

Wazna cze$cig sieci komunikacyjnej w powiecie jest kolej. Przebiegaja przez jego teren nastepujace linie
kolejowe:

- Nr 14 z Lodzi Kaliskiej do granicy z Niemcami w Zasiekach,

- Nr 275 ze stacji Wroctaw Muchobor do Gubinka (na odcinku Mitkowice — Zagan linia jest jednotorowa,
a odcinek Zagan — Gubinek jest czgsciowo nieprzejezdny),

- Nr 282 Mitkowice — Zary,
- Nr 370 Zielona Gora — Zary (jednotorowa),
- Nr 380 Jankowa Zaganska — Sawice — granica panstwa (linia jednotorowa).

Najwigksze znaczenie ma linia nr 14, generuje ona najwigkszy ruch pasazerski i towarowy. Dla ruchu
pasazerskiego glowna stacja kolejowa sa Zary, gdzie zatrzymuje si¢ najwigcej pociagdw — statystycznie
wiecej niz jeden sklad na godzine. Zary to rowniez najwiekszy w powiecie wezet dla pociagdéw towarowych.

Kolej wymaga szeregu inwestycji, aby stala si¢ atrakcyjnym $rodkiem transportu dla mieszkancow. Po 1990
roku w zwiazku z ograniczaniem przez PKP ruchu pasazerskiego zlikwidowano szereg potaczen — rowniez ze
wzgledu na znaczne pogorszenie stanu infrastruktury torowej na czesci tras kolejowych — i w $lad za tym
zamknigto cze$¢ przystankow kolejowych. Duza grupa mieszkancéw powiatu zostata wigc pozbawiona
dostepu do kolei. W ostatnich latach ten stan zaczyna si¢ zmienia¢ zwtlaszcza dzigki zwigkszeniu naktadow na
modernizacje i remonty linii kolejowych. Dla mieszkancéw Powiatu Zarskiego najwieksze znaczenie ma
projekt odbudowy 18-kilometrowego odcinka linii kolejowej nr 275 migdzy Lubskiem a Bieniowem. Teraz
jest on nieczynny, a po odbudowie pociagi pasazerskie be¢dg mogly jezdzi¢ z predkosciag 120 km/h. Poza tym
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w ramach tej inwestycji bgdzie wybudowana mijanka w Letnicy dzigki czemu trasa zostanie wigczona w linig
nr 370, co spowoduje, ze z Lubska bedzie mozna szybko i wygodnie dojecha¢ nie tylko do Zar, ale i do
Zielonej Gory.

Nalezy przy tym nadmieni¢, ze dla potaczen komunikacyjnych istotne znaczenie maja dawne polsko-
niemieckie przejscia graniczne. To cztery korytarze drogowe: Olszyna/Klein Bademeusel (to jedyne
w powiecie przejscie drogowe nie tylko dla pojazdow osobowych, ale takze dla cigzarowek), Zasieki/Forst,
L.eknica/Bad Muskau (Muzakéw), Przewo6z/Podrosche, oraz jedno kolejowe — Zasieki/Forst.

3.1. Regionalny osobowy transport drogowy

Ustugi transportowe dostgpne na obszarze Powiatu Zarskiego uzupelniaja sie¢ wzajemnie. W powiecie
dostepne sa: gminne, powiatowe i ponadpowiatowe przewozy pasazerskie. Z punku widzenia mieszkancow
powiatu, najistotniejsze sa: autobusowe przewozy gminne (w tym miejskie), autobusowe przewozy
powiatowe, linie autobusowe ponadpowiatowe oraz oferta przewozowa kolei, zaliczajaca si¢ do przewozow
ponadpowiatowych.

W oparciu o zglaszane potrzeby komunikacyjne mieszkancow powiatu, przy wsparciu jednostek samorzadow
terytorialnych, Powiat Zarski podjal sie organizacji publicznego transportu zbiorowego w przewozach
pasazerskich. Na podstawie art. 22 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie
zbiorowym (tj. Dz.U. z 2022 r. poz. 1343 z pozn. zm.) Powiat Zarski zawart bezposrednio roczng umowe
z przewoznikiem FENIKS V Sp. z o0.0., z siedziba w Gliwicach, przy ul. Pionierow 8, na $wiadczenie ustug
w powiatowych przewozach oséb o charakterze uzytecznos$ci publicznej, w publicznym transporcie
zbiorowym.

Umowa obejmuje okres od 1 stycznia 2025r. do 31 grudnia 2025r. Na jej podstawie publiczny transport
zbiorowy realizowany bedzie na 11 liniach, regularnej komunikacji przewozow 0sob:

. Lubsko — Lisia Gora — Tuplice (linia nr 314782)

. Lubsko — Lubsko przez: Jasien — Zablocie wie$ (linia nr 314772)
. Lubsko — Lubsko przez: Brody — Jasienica (linia nr 314770)

. Zary — Sobolice przez: Przew6z — Potok (linia nr 314762)

. Zary — Przewoz przez: Piotréw, Dabrowa Luzycka (linia nr 314761)
. Zary — Przew6z — Sobolice (linia nr 314760)

. Zary — Lipsk Zarski — Lubsko (linia nr 314758)

. Zary — Jasien — Lubsko (linia nr 314756)

. Zary — Gorka — Tuplice (linia nr 314754)

10. Zary — Niwica — Leknica (linia nr 314752)

11. Zary — Trzebiel — Leknica (linia nr 314750)

O© 0 9 &N »n B~ W DD o~

Model, w ktérym powiat peini role organizatora publicznego transportu zbiorowego na wybranych liniach
komunikacyjnych, jest przykltadem wspotpracy migdzy sektorem publicznym (w tym przypadku powiatem)
a przewoznikiem komercyjnym. W takim modelu powiat organizuje transport publiczny, ale nie prowadzi go
bezposrednio, zlecajac realizacj¢ wybranych kursow firmie prywatnej. Powiat decyduje, ktére kursy na liniach
komunikacyjnych maja by¢ objete publicznym transportem zbiorowym. Czgsto sa to linie, ktére nie sa
dostatecznie rentowne dla komercyjnych przewoznikow, ale sg wazne dla mieszkancow, szczegdlnie
w obszarach wiejskich lub mniej zaludnionych, gdzie zapotrzebowanie na transport publiczny jest nizsze.
Powiat zapewnia dofinansowanie do nieoptacalnych kursow, ktére nie bylyby realizowane przez prywatne
firmy w normalnych warunkach rynkowych. Tym samym powiat okre$la potrzeby transportowe, wybiera
odpowiednie linie, ma wplyw na rozktad jazdy, a takze monitoruje jako$¢ ustug. Jako organizator, powiat ma
rowniez wptyw na taryfy biletowe oraz ustalanie zasad finansowania transportu.
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Tabela 5. Udzial przewiezionych pasazeréw na poszczeg6lnych liniach autobusowych, ktorych organizatorem
jest Powiat Zarski

2023r. (%) 2024r. (%)
1,89% 1,87%
1,69% 2,63%
2,42% 3,01%
0,31% 0,26%
0,42% 0,37%
0,93% 0,84%
6,94% 8,09%
35,24% 34,11%
14,45% 12,70%
5,92% 5,72%
29,80% 27,61%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych operatora.

Na podstawie danych z lat 2023 i 2024 mozna wyr6zni¢ trzy gtowne linie o najwigkszym udziale w liczbie
przewiezionych pasazeréw - linia nr 314756 (Zary — Jasien — Lubsko), 314750 (Zary — Trzebiel — Leknica)
i 314754 (Zary — Goérka — Tuplice), mimo niewielkiego spadku w 2024 roku, nadal pozostajg liniami
obstugujacymi najwigkszg liczbe pasazerow. Lacznie te trzy linie obstuguja ponad 74% wszystkich pasazeréw
w 2024 roku.

Wskazane wyzej linie autobusowe obstugujace najwicksza liczbe pasazeréw charakteryzuja sie wieksza
czestotliwo$cia kursdw, co wynika z wysokiego zapotrzebowania na transport publiczny w tych rejonach.
Natomiast w miejscowosciach o mniejszym natezeniu ruchu pasazerskiego, powiat organizuje jedynie
pojedyncze kursy, ktore petnig funkcje uzupetniajaca dla przewozéw komercyjnych.
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Mapa 1. Linie autobusowe, ktérych organizatorem jest Powiat Zarski

Legenda

== granica powiatu
linia nr 314772
> {Lubsko-Lubsko

przez: Jasiefi-Zabtocie wies)

linia nr 314770
e— {Lubsko-Lubsko
przez: Brody-Jasienica)
linia nr 314758
(Zary-Lipsk Zarski-Lubsko)
linia nr 314762
_— (Zary-Sobolice
przez: Przewdz-Potok)
linia nr 314750
(Zary-Trzebiel-teknica)
linia nr 314752
(Zary-Niwica-teknica)
linia nr 314754
(Zary-Gérka-Tuplice)
linia nr 314756
(Zary-Jasiefi-Lubsko)
linia nr 314782
(Lubsko-Lisia Géra-Tuplice)
linia nr 314760
(Zary-Przewdz-Sobolice)
linia nr 314761
(Zary-Przewdz

& przez: Piotrow, Dabrowa kuzycka)

Zrodto: opracowanie wlasne
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Komunikacja publiczna autobusowa wykonywana jest na terenie powiatu oraz gmin wchodzacych w sktad
powiatu przez firmy: Feniks V Sp. z o., PKS Zielona Géra Sp. z 0.0. i MZK Zagan Sp. z o.0. Lacznie
komunikacja publiczna prowadzona jest po okoto 1 272 km drog przebiegajacych lub znajdujacych si¢ na
terenie powiatu. Na trasach usytutowane sa 364 przystanki, realizowanych jest okoto 600 kurséw dziennie na
okoto 120 relacjach. W ostatnich 20 latach komunikacja publiczna zmniejszyta si¢ o okoto 50%'. Obecnie bez
komunikacji publicznej znajduja si¢ takie miejscowosci jak Biatkow, Dabrowa, Lutol, Mokra, Suchodof?.

Mapa 2. Linie autobusowe powiatowe i komercyjne na terenie Powiatu Zarskiego

s ‘iJ";ﬁil S'r,

G T
Legenda

== granica powiatu

linie autobusowe,
—— ktérych organizatorem
jest Powiat Zarski

——— komercyjne linie autobusowe

Zrddto: opracowanie wlasne

! Strategia Rozwoju Powiatu Zarskiego na lata 2024-2030, str. 101.
2 Tamze, str. 102.
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Glowne wezly komunikacyjne w powiecie znajduja si¢ w Zarach (przystanek Zary Dworzec Autobusowy)
i Lubsku (przystanek Lubsko Rynek) — wigkszos¢ tras zbiega si¢ w tych miastach, stanowigc najwazniejsze
punkt przesiadkowe. Do miejscowosci dobrze skomunikowanych nalezy réwniez zaliczy¢ Trzebiel, Lipinki
Luzyckie, Jasien, Tuplice, Leknice. Stabiej skomunikowane obszary znajdujg si¢ w poludniowej i zachodniej
czgsci powiatu. Najmniej obcigzone przystanki to Dabrowa tuzycka, Dobrzyn, Grabowek Skrz., Guzéw,
Jedrychow, Lipna (posesja 39), Olbrachtow II.

W Gminie Zary funkcjonuje miejska komunikacja publiczna. Swoim zasiegiem obejmuje obszar admi-
nistracyjny miasta Zary. Przewoznik wybierany jest w drodze przetargu nieograniczonego. Od kilku lat ushugi
te swiadczy spotka Feniks-V. Dostgpnos¢ do informacji dla pasazeréw jest bardzo ograniczona. Na stronach
Internetowych Miasta Zary brakuje nawet prostej informacji o istnieniu komunikacji miejskiej, liniach
1 czestotliwosci ich kursowania. Informacji o kursach nalezy szuka¢ na stronie operatora, gdzie wybrane kursy
oznaczone s3 symbolem ,,UG” — jako kursy uzyteczno$ci publicznej, ktérej organizatorem jest Gmina Zary.

Mapa 3. Mapa linii komunikacyjnych bez polaczen na ktorych organizatorem jest Powiat Zarski

Brody Lubsko ‘

Jasien

uplice

Lipinki
Trzebiel Fuzyckie

Cteknica

Przewo6z

Legenda

== granica powiatu

—— Feniks V Sp. z o.0.

—— Linie gminne w Gminie Zary
—— MZK Sp. z 0.0. w Zaganiu

Sobolice
PKS Zielona Géra Sp. z.0.0..

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Mapa przedstawia sie¢ transportu publicznego w Powiecie Zarskim, uwzgledniajac linie obstugiwane przez
roznych przewoznikow. Najwigkszg liczbe tras obsluguje firma Feniks V, ktorej linie oznaczono kolorem
zielonym. Obejmuja one wickszo$¢ obszaru powiatu i lacza glowne miejscowosci, takie jak Zary, Lubsko,
Jasien, Tuplice i Leknica. Transport lokalny w Gminie Zary, zaznaczony fioletowym kolorem, uzupetnia
ofert¢ przewozows, koncentrujgc si¢ na obszarze wokol miasta Zary. Polaczenie Powiatu Zarskiego
i Zaganskiego stanowi oferta MZK w Zaganiu. PKS Zielona Géra petni kluczowa role w taczeniu Powiatu
Zarskiego z Zielong Gora, zapewniajac mieszkancom mozliwo$¢ podrozy do wickszego osrodka miejskiego.
Takie potaczenie jest istotne zaréwno dla oséb dojezdzajacych do pracy, jak i uczniéw czy studentdw. System
transportu publicznego w Powiecie Zarskim jest mocno zalezny od przewoznikéw komercyjnych, zwlaszcza
Feniks V.

3.1.1. Zezwolenia wydane przez Staroste Powiatu Zarskiego

Obstluge drogowego ruchu pasazerskiego na podstawie zezwolen wydanych przez Staroste Powiatu Zarskiego
zapewnia przede wszystkim spotka Feniks V — to firma, ktéra powstala na bazie PKS Zary i PKS w Gliwicach
1 obsluguje 25 linii autobusowych w powiecie. Kilka zezwolen otrzymat tez przewoznik Wataha sp. z o.o.
Feniks V obstuguje tez dworce autobusowe w Zarach i Lubsku, a na terenie powiatu funkcjonuja 463
przystanki autobusowe (takie dane za 2023 rok podaje GUS), z czego ponad 240 jest zarzadzanych przez
powiat.

Feniks V wozi pasazerow na nastgpujacych liniach:
- 314503: Zary — Mirostowice Dolne,
- 314500: Zary Karmann — Mirostowice Dolne I,
-314101: Zary — Zary przez Mirostowice Dolne,
-314103: Zary D.A. — Biedrzychowice Dolne przez Bieniow,
- 314110: Zary — Leknica przez Trzebiel,
-314111: Zary — Leknica przez Niwica,
-314114: Zary D.A. — Tuplice przez Gorka,
- 314115: Zary — Sobolice przez Przewoz,
- 314120: Zary D.A. — Lubsko D.A. przez Jasien,
-314121: Zary D.A. — Lubsko D.A. przez Lipsk Zarski, Jabtoniec,
- 314130: Lubsko D.A. — Grgzawa przez Jurzyn, Tuplice,
- 314131: Lubsko D.A. — Tuplice przez Nowa Rola,
- 314138: Zary — Zary przez Lukawy, Surowa, Lubanice, Grabik,
- 314139: Zary D.A. — Zary D.A. przez Bieniéw, Biedrzychowice Dolne, Dgbrowiec,
- 314142: Zary D.A. — Zary D.A. przez Bogumitéw, Roscice, Olbrachtow,
- 314143: Zary — Zary przez Bogumitéw, Olbrachtéw, Mirostowice Dolne,
- 314144: Zary — Zary przez Bogumitéw, Mirostowice Dolne,
- 314145: Zary — Zary przez Laz, Mirostowice Dolne, Mirostowice Gorne,
- 314147: Zary — Zary przez Kadtubia, Ztotnik,
- 314148: Zary — Zary przez Laz,
- 314149: Zary — Zary przez Lubanice,
- 314132: Lubsko D.A. — Janiszowice przez Brody,
- 314133: Lubsko D.A. — Tuplice przez Lisia Gora, Jurzyn,
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- 314137: Zary — Zary przez Siodto, Mirostowice Dolne,
- 314373: Trzebiel — Trzebiel przez: Zarki Wielkie.
Natomiast Wataha obstuguje linie:
- 175901: Zary, ul. Zabikowska — Czaple,
- 175801: Zary, ul. Zabikowska — Leknica, Plac Pokoju przez Trzebiel, Buczyny
- 727100: Czaple — Zary, Bohaterow Getta 2.

Powiat Zarski zgodnie z prawem dotuje przewozy autobusowe na swoim terenie. Pienigdze na ten cel
rezerwuja w swoich budzetach gminy, ale kluczowe jest finansowanie z Funduszu Rozwoju Przewozéw
Autobusowych. W 2023 roku na doptaty do transportu autobusowego wydano Igcznie niemal 1 mln 240 tys.
zt. Koszty finansowane z doptaty ze $rodkéw FRPA wyniosty ponad 761,5 tys. zi, Powiat Zarski przeznaczy}
na ten cel prawie 162 tys. zt., a gminy dotozyly ponad 374,5 tys. zt. Najwickszej dotacji udzielita gmina Zary
- 84 tys. zl, kolejne gminy to: Tuplice — 57,3 tys. zt, Trzebiel 1 Lipniki Luzyckie — po okoto 47,6 tys. zi,
Jasien — 45,5 tys. zl, Leknica — 30,2 tys. zt, Brody — 25,9 tys. zt, Lubsko — 21,3 tys. zt i Przew6z — 15,1 tys. zl.

Na 2025 rok umowa z operatorami opiewa na 1 272 045,94 zt i ponownie w wigkszoSci zostanie
sfinansowana przez doptate z FRPA, ktéra ma wynies¢ 763 622 zt.

4. Determinanty rozwoju publicznego transportu zbiorowego na obszarze objetym planem

Plan transportowy bedzie jednym ze strategicznych dokumentéw Powiatu Zarskiego, ktory wskaze niektore
kierunki rozwoju sieci komunikacyjnej tego terenu. Chodzi w nim przede wszystkim o uwzglednienie potrzeb,
oczekiwan mieszkancow. Jednak przy tworzeniu planu istotne sg takze inne elementy, ktore maja wplyw na
jego ksztalt, a ktore sg czesto niezalezne od samorzadu, wynikajg z obiektywnych czynnikéw spoteczno-
gospodarczych czy $rodowiskowych. Co wiecej, pod uwage trzeba wzia¢ dokumenty strategiczne krajowe
i wojewodzkie w zakresie polityki transportowe;.

4.1. Zagospodarowanie przestrzenne

Teren Powiatu Zarskiego jest niezbyt gesto zaludniony — 66 0sob na 1 km2 to warto$¢ znacznie nizsza od
sredniej ogdlnopolskiej — 120 oséb na 1 km2. Wiele miejscowosci ma matg populacje, a generalnie ludnosé
powiatu bedzie w kolejnych dekadach spada¢ i to zjawisko w polaczeniu z innymi czynnikami
przestrzennymi, takimi jak duza lesisto$¢, bedzie mie¢ istotny wptyw nie tylko na potrzeby transportowe
spoteczenistwa. Powiat Zarski utrzyma z pewnoécig status terenu atrakcyjnego turystycznie, o znacznej
przewadze terenéw wiejskich, co bedzie oznaczaé, Ze jeszcze bardziej krajobraz zdominuje zabudowa
jednorodzinna, ktora charakteryzowac si¢ bedzie w dodatku na wielu terenach sporym rozproszeniem.

W tych warunkach trudno bedzie samorzadom planowac i realizowa¢ zadania rozbudowy sieci transportowe;j,
gdyz beda one czgsto nieoptacalne z powodow ekonomicznych. Mozna si¢ wiec spodziewac chocby takich
decyzji ze strony samorzadow jak rezygnacja z przebudowy drog gruntowych do standardu drog bitych, ktore
tacza mate miejscowosci 1 przysiotki.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 to najwazniejszy dokument dotyczacy tadu
przestrzennego Polski. Wizja przestrzennego zagospodarowania kraju opiera si¢ na pigciu pozadanych
cechach polskiej przestrzeni: konkurencyjnos$ci i innowacyjnos$ci, spdjnosci wewngtrznej, bogactwie i ro6zno-
rodnosci biologicznej, bezpieczenstwie oraz fadzie przestrzennym. Jej realizacje ma zapewnic 6 celdéw, w tym
jeden z nich dotyczy poprawy dostepnosci terytorialnej kraju poprzez rozwijanie infrastruktury transportowe;.

Dokument wskazuje problemy w obszarze transportu, ktore wplywaja na ograniczenie przestrzennego
zwigkszenia rynkoéw pracy, niekontrolowang suburbanizacj¢ i narastajaca kongestic w systemie drogowym,
co wynika m.in. z braku rozwigzan w zakresie transportu publicznego i niskiej jakos$ci jego ustug. W zwigzku
Z tym istnieje potrzeba wzrostu mobilnosci przestrzennej wynikajacej z dokonujacych si¢ zmian
demograficznych w potaczeniu z aktywizowaniem zasobow pracy. Rozwigzania w aspekcie zarzadzania w
miastach oraz rozwo¢j transportu zbiorowego wplywa¢ majg pozytywnie na rozwoj najsilniejszych
gospodarczo osrodkéw i ich obszarow funkcjonalnych.

Wskazane kierunki dziatan dotycza:
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— zapewnienia spojnos$ci systemu transportowego, realizowanego w warunkach zréwnowazonego
rozwoju, poprawy dostepnosci m.in. osrodkéw subregionalnych i wiejskich do miejsc koncentracji ustug
publicznych, rynkéw pracy, edukacji, opieki medyczne;j,

— dazenia do minimalizacji kosztéw zewnetrznych transportu w tym kosztéw Srodowiskowych m.in.
poprzez zwigkszenie udziatu i roli transportu szynowego, optymalizacj¢ transportu drogowego dzigki
wykorzystaniu inteligentnych rozwigzan informacyjno — organizacyjnych, rozwoj transportu publicznego
(poprzez integracje systemow transportu publicznego, wspoOtprace gmin w obszarach funkcjonalnych
w zakresie transportu miejskiego i podmiejskiego, rozwdj systemow ,,parkuj i jedz, inwestycje w alternatywne
zrodta energii).

4.2. Powigzania z innymi dokumentami strategicznymi

Plan transportowy Powiatu Zarskiego musi by¢ powigzany z innymi tego typu dokumentami strategicznymi
dotyczacymi Polski i wojewddztwa lubuskiego.

4.2.1. Ustalenia krajowego planu transportowego

Podstawowym dokumentem dla instytucji panstwowych i samorzadow w zakresie polityki panstwowej jest
Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, ktéra zostala uchwalona przez rzad
i zatwierdzona przez Komisje Europejska.

Ten dokument zaklada, ze o ile wzrost masy przewozow towarowych drogami i koleja bedzie rost
statystycznie o mniej niz 1% rocznie, o tyle w przypadku przewozow pasazerskich bedziemy mieli do
czynienia z rocznym wzrostem pasazeroOw na kolei nawet o 3,5%, za$ przewozy autobusowe maja sta¢ w
praktyce w miejscu. O mniej wigcej 2% rocznie bedzie rost z kolei przewodz pasazeréw samochodami
osobowymi. Generalnie jednak ma si¢ obniza¢ udzial samochodéw w transporcie osob, a rosnag¢ ma znaczenie
kolei. Cho¢ juz na terenach wiejskich, gdzie brakuje nie tylko potgczen kolejowych, ale takze do wielu
miejscowosci nie docierajag autobusy, znaczenie indywidulanej komunikacji samochodowej bedzie rosto
jeszcze bardziej.

Podsumowujac, SZRT2030 zaktada, ze natezenie ruchu na drogach krajowych w 2030 wzrosnie w stosunku
do 2015 roku o 27 — 39%, na drogach wojewodzkich ten skumulowany wzrost w latach 2015 — 2030 wyniesie
3 — 12%. Z kolei ruch pociggdéw towarowych wzrosnie o 7-17%, a pociagdéw pasazerskich o 19 — 27%. Warto
w tym miejscu zaznaczyé, ze dla planu krajowego Powiat Zarski ma znaczenie jako teren, przez ktory
przebiega autostrada A18 i linia kolejowa nr 14.

Poza liczbami w SRT2030 wazniejsze jest jednak to, ze Polska w 2030 roku ma uzyska¢ nowoczesny,
zintegrowany system transportowy, ktory zapewni mieszkancom i przedsiebiorstwom dostgpno$¢ trans-
portowa na wysokim poziomie. Chodzi o integracj¢ réoznych galezi transportu, a panstwo ma zadba¢ tak
o podniesienie poziomu funkcjonowania mi¢dzynarodowych korytarzy transportowych, jak i tras o znaczeniu
krajowym, regionalnym i lokalnym. Ten zintegrowany transport ma by¢ jednoczes$nie mniej ucigzliwy dla
srodowiska i zdrowia ludzi oraz oparta na cyfryzacji. Co wazne - SRT2030 postuluje wspolprace rzadu
z samorzadami wszystkich szczebli.

Program od 2016 roku do konca 2025 roku ma pochtona¢ ponad 224 mld z, czyli $rednio 22,4 mld zt rocznie.
Nie wskazano doktadnej skali wydatkow na lata 2026-2030, ale strategia zaktada, ze beda one rocznie wyzsze
niz we wczesniejszej dekadzie ze wzgledu na wzrost gospodarczy Polski.

4.2.2. Ustalenia wojewodzkiego planu transportowego

Gléwnym celem Regionalnego Programu Rozwoju Transportu Wojewodztwa Lubuskiego z prognoza
rozwoju do roku 2030 (RPRTWL 2030) jest ,zrownowazony rozwdj bezpiecznego dla wszystkich
uzytkownikow systemu transportowego regionu odpowiadajacy na wyzwania zwigzane ze zmianami klimatu,
poprawiajacy dostepnos¢ komunikacyjng w wymiarze wewngtrznym i zewnetrznym na rzecz rozwoju
gospodarczego, spdjnosci terytorialnej i spotecznej”.

Podstawowe cele strategiczne RPRTWL to:
- ograniczenie wptywu sektora transportu na srodowisko i adaptacja do zmian klimatu,

- poprawa miedzygateziowej dostepnosci regionu,
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- bezpieczny transport i mobilnos¢ w wojewodztwie lubuskim.
W celach szczegdtowych program zaklada:

- wzrost konkurencyjnosci transportu kolejowego (poprawa stanu infrastruktury liniowej i punktowej dla
przewozow pasazerskich i towarowych, zwigkszenie nosnosci, przepustowosci i bezpieczenstwa),

- zwigkszenie dostgpnosci oraz poziomu bezpieczenstwa w transporcie drogowym (konieczne jest
utrzymanie staltych naktadow utrzymaniowych oraz inwestycyjnych, aby podnie$¢ nosno$¢ drog oraz poziom
bezpieczenstwa ich uzytkownikow),

- zwickszenie atrakcyjnosci 1 dostepnos$ci transportu rowerowego (inwestycje w sieci rowerowe powinny
by¢ koordynowane przez samorzady wszystkich szczebli, chodzi takze o powigzanie drog rowerowych z
multimodalng infrastrukturg weztow przesiadkowych, stanowigc element tgczacy zeroemisyjny transport
indywidualny z nisko i zeroemisyjnym transportem publicznym),

- wzmocnienie roli regionalnego transportu autobusowego (stworzenie zintegrowanego systemu
zarzadzania autobusowym transportem regionalnym i jego integracja rozktadowa, taryfowa i biletowa z
transportem kolejowym oraz wsparcie operatoréw w pozyskaniu nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru oraz
systematyczna poprawa stanu i uktadu sieci drog wojewodzkich),

wzmocnienie roli transportu miejskiego (stworzenie zintegrowanego systemu zarzadzania transportem
miejskim i aglomeracyjnym oraz jego integracja rozkladowa, taryfowa i biletowa z transportem kolejowym.
Ponadto operatorzy majg uzyska¢ pomoc w pozyskaniu nowoczesnego, nisko i zeroemisyjnego taboru, bedzie
tez systematycznie poprawiat si¢ stan i uktad sieci drog wojewodzkich),

- rozw¢j transportu wodnego $rodladowego (chodzi przede wszystkim o rozwdj Odrzanskiej Drogi
Wodnej),

- rozw0j transportu lotniczego w regionie (chodzi o Regionalny Port Lotniczy Zielona Gora — Babimost).

RPRTWL 2030 ma by¢ finansowany gléwnie ze srodkow zapisanych w roéznych programach rzadowych
i unijnych, samorzad wojewddzki ma za$ zapewnial przynajmniej udzial wilasny w tych zadaniach.
Partnerami samorzadu wojewddzkiego przy realizacji RPRTWL 2030 beda w najwickszym stopniu powiaty i
gminy wojewddztwa lubuskiego.

Dla Powiatu Zarskiego najistotniejsze sa punkty dotyczace rozwijania sieci drogowej i inwestowanie w
drogowy transport zbiorowy co wptyna¢ powinno na stworzenie warunkoéw ku rozwojowi siatki polaczen
autobusowych. I wspierania dzialan stuzacych podnoszeniu konkurencyjnosci przewozoéw kolejowych. Dla
mieszkancéw wazne bedzie tez inwestowanie w drogi rowerowe.

4.2.3. Strategia Rozwoju Powiatu Zarskiego

Strategia Rozwoju Powiatu Zarskiego na lata 2024-2030 to podstawowy dokument strategicznego planowania
dziatan zmierzajacych do rozwoju spoteczno-gospodarczego powiatu. Wskazuje on, ze rozwoj przestrzenno-
funkcjonalny Powiatu Zarskiego powinien koncentrowac si¢ przede wszystkim na:

- rozwoju powigzan funkcjonalno-przestrzennych wewnatrz powiatu oraz z o$rodkami w kraju i za
granica,

- wykorzystaniu naturalnych waloréw krajobrazowych w dziatalno$ci turystyczne;j,

- budowie i wyznaczaniu nowych szlakoéw rowerowych oraz modernizacji i promocji juz istniejacych,
- ochronie obszaréw zamieszkatych przed zagrozeniem powodziowym i podtopieniami,

- ochronie tkanki miejskiej 1 architektury wiejskiej w aspekcie tadu przestrzennego,

- ochronie krajobrazu przyrodniczego i obszarow o wysokich walorach przyrodniczych przed ekspansja
ucigzliwej dziatalnoséci gospodarczej i transportu,

- rozwoju agroturystyki,

- wyznaczaniu stref inwestycyjnych,
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- dazeniu do rozwoju policentrycznego opartego na zwigkszajacym si¢ potencjale miast: Leknica, Brody,
Jasien, Lubsko oraz Zary oraz wsi Trzebiel,

- rozwoju polaczen komunikacja publiczng pomigdzy gminami powiatu,

- ochronie obszarow rolniczych przed ekspansjg zabudowy i ugorowaniem,

- kontroli rozwoju zabudowy poprzez dazenie do koncentracji i doggszczania zabudowy juz istniejacej,
- uwzglednienie rozwoju OZE w planowaniu przestrzennym na szczeblu powiatowym i gminnym.

Jako jedng z misji rozwoju Powiatu Zarskiego wskazano na dazenie do wewnetrznie i zewnetrznie dobrego
skomunikowania transportowego. Przy czym przedsiewzigcia stuzace rozwojowi infrastruktury technicznej
1 transportowej prowadzone beda z uwzglednieniem ochrony srodowiska naturalnego.

Strategia wskazuje rowniez cele operacyjne. W zakresie transportu bedzie nim dla powiatu modernizacja oraz
rozwoj infrastruktury komunikacyjnej i transportu zbiorowego, co bgdzie realizowane poprzez:

- budowe i modernizacje infrastruktury drogowej i okoto drogowej,

- poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego, poprzez likwidowanie miejsc niebezpiecznych (budowa
przejscia dla pieszych, chodnikow, progow zwalniajacych itp.),

- rozw0j infrastruktury transportu zbiorowego,

- wzmocnienie zrownowazonej mobilno$ci miejskiej oraz powigzan transportowych z sgsiednimi
obszarami wiejskimi.

Planuje si¢ obranie kierunkdéw majacych na celu rozwijanie i modernizacj¢ infrastruktury drogowej wraz
z os$wietleniem, chodnikami, parkingami, przystankami, przejSciami dla pieszych, a takze poprawe
komunikacji transportowej wewngtrz oraz na zewnatrz powiatu’.

4.3. Uktad drogowy

Na terenie powiatu wytoczone sg drogi wszystkich kategorii: autostrady, drogi krajowe, wojewodzkie,
powiatowe i gminne. Chodzi o wspomniane wyzej odcinki autostrady A18 oraz DK12 i DK 27 — to tacznie
niespelna 129 km. Natomiast odcinki drég DW285, DW286, DW287, DW289, DW294 i DW350
przebiegajace przez Powiat Zarski majg taczng dtugos¢ 136 km.

Oczywiscie najgestsza jest sie¢ drog lokalnych: gminnych i powiatowych. Drogi gminne (2023 rok) licza
tacznie 524,3 km. W tym drogi o nawierzchni utwardzonej majg dlugos¢ 258,8 km — przy czym nawierzchnie
ulepszona (przede wszystkim bitumiczna, ale takze z kostki kamiennej, ptyt betonowych itp.) miato 219,8 km
tras gminnych, a 265,5 km drég posiada nawierzchni¢ gruntowg (moga to by¢ zwykle drogi gruntowe
o nawierzchni zwirowej, gliniastej lub ulepszone przez polozenie wierzchniej warstwy z kruszywa
naturalnego, ewentualnie sztucznego). Z danych statystycznych wynika, ze w przesztosci drogi gminne
w powiecie mialy znacznie wigksza dtugo$¢ — w 2020 roku bylo to jeszcze ponad 726 km. Teraz ta siec jest
krotsza zazwyczaj z tego powodu, ze czgs¢ gminnych traktow zostala pozbawiona statusu drogi publicznej
i stala si¢ droga wewnetrzng. Dotyczy to zwlaszcza drog o podtozu naturalnym, gdzie nie wykonuje sig¢
zadnych prac utrzymaniowych czy modernizacyjnych.

Wykres 1. Drogi gminne w Powiecie Zarskim w latach 2010-2023 (km)

3 Strategia Rozwoju Powiatu Zarskiego, str. 98.
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Bardziej stabilna jest sie¢ drog powiatowych, ktorych dtugo$¢ ulega niewielkim zmianom. To dlatego, Ze s3 to
szlaki o wiele wiekszym znaczeniu i natezeniu ruchu niz szosy i drogi gruntowe gminne. Wedtug stanu z 2023
roku Powiat Zarski zarzadzat 416,1 km drog twardych — prawie 90% to trasy o ulepszonej nawierzchni.
Niewiele byto w tym samym roku drog gruntowych — 47,2 km. Ten stan ulegt niewielkim zmianom na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat.

Wykres 2. Drogi powiatowe w Powiecie Zarskim w latach 2010-2023 (km)
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Powiat Zarski zarzadza 57 drogami, cze$¢ laczy gminy z drogami wojewddzkimi lub krajowymi, czesé
przebiega przez miasta, ale wigkszo$¢ zapewnia mieszkancom i przedsigbiorstwom potaczenia migdzy
gminami. Ponizej prezentujemy zestawienie drog publicznych, ktorych wlascicielem jest Powiat Zarski:

Tabela 6. Powiat Zarski — drogi powiatowe

Nr drogi Nazwa drogi
1076 F Zary — Lubomy$l — Ztotnik — Niemcza
1077 F Swibna — Bieszkéw - Biedrzychowice Dolne - Bieniow — Gorzupia
1078 F QOd granicy powiatu — Straszoéw
Zary Aleja Wojska Polskiego — ul. Lelewela — ul. Grunwaldzka — ul. Szklarska —
1080 F . . L
Mirostowice Dolne — Jankowa Zaganska
1081 F QOd dr. krajowej nr 27 - Lutynka - granica Powiatu
1084 F Niwica — Chwaliszowice — Czaple — Wierzbiecin - Karsowka — Dabrowa Luzycka -
Wiochow — Dobrochéw — Straszow
1087 F Wicina — Roztoki - Bieszkow — Lukawy - Lubanice — Grabik
1089 F Ztotnik — Olszyniec — Marszéw — ul. Marszowska — Zary Kunice
1090 F Zary ul. Zurawia — Kadlubia — Lubomysl
1091 F QOd drogi powiatowej nr 1089F — ul. Putaskiego — Siodto
1092 F Drozdéw — Mirostowice Gorne — Mirostowice Dolne, ul. Ogrodowa
1093 F Zary ul. Komuny Paryskiej — L.az — Mirostowice Dolne, ul. Kolejowa
1094 F Cisowa - Boruszyn — Suchleb — Mitowice — Olbrachtoéw - Laz
1095 F Cielmow- Rytwiny - Debinka — Pietrzykow — Lipsk Zarski — Lubanice — Lubomysl
1096 F Nowe Czaple — Czaple; — Wlostowice — Niwica — Mie.szk(')w— Grotéw — Suchleb —
Lipinki Luzyckie — Brzostowa — Pietrzykow
Grezawa — Czerna — Chlebice — D¢binka - Zajaczek — Cisowa — Grotow — Piotrow -
1097 F . .
Dobrochow — Przewdz, ul. Sportowa
1098 F Koto — Datyn — Brody — Nabloto - Proszéw — Grezawa — Lazy - Tuplice
1099 F Grezawa — Nowa Rola — Dhuzek — Lubsko, ul. Dojazdowa
1100 F Buczyny — Gniewoszyce - Niwica — Marcindw - Piotrow — Mielno
1101 F Dobrzyn — Sanice — Sobolice
1102 F Kr6low — Bogaczoéw — Jasionow — Niwica
1103 F Od drogi nr 12 — Zarki Wielkie — granica panstwa
1104 F Kamienica nad Nysa Luzycka — Siedlec — granica panstwa
1105 F Strzeszowice — Jedrzychowice — Mieszkow
1106 F Zasieki — Janiszowice — granica powiatu
1107 F Zasieki — Brozek — Olszyna
1108 F Olszyna — Trzebiel
1109 F Olszyna — granica panstwa rzeka Nysa Luzycka
1110 F Stacja kolejowa Trzebiel — do drogi woj. nr 294
1112 F Stacja kolejowa Grabowek — do drogi woj. 294
1113 F Stacja kolejowa Bieniow — do drogi krajowej nr 27
1114 F Granica Panstwa nad rzeka Nysa Luzycka do drogi powiatowej nr 1107F
1115 F Janikow — Bogumitéw — Drozdow
1116 F Lipinki Luzyckie — Gorka — Sieniawa Zarska — do dr krajowej nr 12
1117 F Brzostowa — Sieciejow — Gorka — Grabik
1118 F Lipsk Zarski — Sieciejow
1119 F Od dr krajowej nr 27 — Zlotnik — do dr 1076F
1120 F Zieleniec — Golin — Jaryszow — Lipsk Zarski
1121 F Jasien — Jabtoniec — Golin
Jasien ul. Sienkiewicza — ul. Powstancéw Warszawskich — ul. Kolejowa —ul.
1122 F . )
Grzybowa — Bieszkéw
1123 F Nowa Rola — Drzenidow - Jurzyn — Jasionna — Bronice
1124 F Drzenidw — do dr woj. nr 294
1125 F Lubsko ul. Powstancoéw Wielkopolskich — ul. Kolejowa — Jasionna
1126 F Jurzyn — dr woj. nr 294 — Grabow - Matuszowice — Pietrzykow
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1127 F Chocicz — Chocimek - Mokra — Stara Woda — Biatkow — Budziechow

1128 F Barlogi — Dachow — Chocicz — Lutol — do dr woj. Nr 289

1129 F Granica powiatu — Dabrowa — Grabkoéw — Gorzyn — Lutol — Stara Woda

1130 F Raszyn — Lubsko

1131 F Dabrowa — Katek — Tymienice — Grabkow - Osiek — Mierkow — Chetm Zarski

1133 F Koto — Kumiattowice — Datyn

1134 F Granica powiatu — Kumiattowice — do dr 1133F

1170 F Od drogi krajowej nr 12 — Mitowice

171 F Od dr woj. nr 287 (obwodnica), ul. Tgrnopolska — }11. Zielonogodrska — Wicina —
Guzow - Zabtocie — do dr woj. nr 289

1172 F Lagoda — Nowa Wie$ — do dr woj. Nr 289

1173 F Zablocie — granica powiatu

1431 F Od drogi powiatowej nr 1109F do drogi krajowej nr 18

1432 F Od drogi powiatowej nr 1108F do drogi krajowej nr 18

Zrodto: Starostwo Powiatowe w Zarach

Podsumowujac, drogi publiczne wszystkich kategorii (autostrady, krajowe, wojewddzkie powiatowe
i gminne) majg dlugo$¢ 1252,6 km, co daje gesto$¢ sieci drogowej w wysokosci 89,92 km na 100 km?
powierzchni Powiatu Zarskiego. To oznacza, ze sie¢ drogowa w powiecie jest mniej rozwinieta w poréwnaniu
do catego wojewodztwa lubuskiego i do wskaznikow ogdlnopolskich. W lubuskiem bowiem na 100 km?
przypada 112,4 km drog publicznych, a w Polsce ta $rednia wynosi 136,5 km/100 km2. Wplyw na ilo§¢ drog
w Powiecie Zarskim ma przede wszystkim niska gesto$¢ zaludnienia czy duza ilo$¢ terendw lesnych przez
ktoére buduje si¢ niewiele drog publicznych.

Wykres 3. Dugo$¢ drég w Powiecie Zarskim (km)

129

m Krajowe = Wojewodzkie = Powiatowe = Gminne

Zrodto: opracowanie wlasne, Glowny Urzad Statystyczny (Bank Danych Lokalnych)

Warto przyjrzeé sie takze innym wskaznikom. Powiat Zarski ma 939,9 km drog twardych, co daje gestos¢ na
poziomie 67,47 km na 100 km?. Jesli jednak uwzglednimy tylko drogi powiatowe i gminne, wtedy gestos¢
spada do 48,5 km/100 km?. Natomiast w Polsce drogi twarde majg dlugo$¢ 101,9 km na obszarze 100 km?,
a w regionie lubuskim — 64,6 km/100km> Srednia wojewoddzka jest wiec nieco nizsza niz w Powiecie
Zarskim. Jesli natomiast wezmiemy pod uwage tylko drogi twarde o ulepszonej nawierzchni, to w powiecie
jest ich 857 km — czyli 61,52 km/100 km?. To znowu wiecej niz taki sam wskaznik dla Lubuskiego — 58,9
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km/100 km?, ale znacznie nizszy od wskaznika dla Polski — 95,4 km/100 km?. W powiecie wytoczonych jest
takze 312,2 km publicznych drég gruntowych — to 22,41 km na 100 km? powierzchni.

Tabela 3. Poréwnanie wskaznikow gestosci drog w Powiecie Zarskim w poréwnaniu do wojewddztwa

lubuskiego i Polski w 2023 roku (km/km?).

Powiat Zarski Lubuskie Polska
Drogi publiczne 89,92 112,4 136,5
Twarde 64,47 64,6 101,9
Twarde ulepszone 61,52 58,9 95,4
Gruntowe 22,41 b.d. b.d.

Zrédto: opracowanie whasne, Glowny Urzad Statystyczny.
Uzupehieniem sieci drogowej dla pojazdow mechanicznych sg drogi rowerowe.

W powiecie takie szlaki w 2023 roku liczyly 62,5 km — czyli jest to $rednio 4,48 km na 100 km2 obszaru
powiatu. To znacznie mniej niz takie same przeliczniki w odniesieniu do wojewodztwa lubuskiego — 6,22
km/100km2 i Polski — 6,87km/100 km2. Drogi rowerowe w powiecie to niemal w polowie inwestycje
gminne (31,1 km), mniej jest wojewodzkich (25,6 km) i powiatowych (5,8 km).

4.4. Transport indywidualny

Wickszo$¢ mieszkancow Powiatu Zarskiego przemieszcza sie, korzystajac z samochodow osobowych,
motocykli i motorowerow. Tak zreszta jest w catej Polsce — transport zbiorowy dopiero od kilku lat zaczyna
rosng¢ (zwlaszcza kolejowy). W Powiecie Zarskim, na tle wielu innych powiatow w Polsce, publiczny
transport autobusowy funkcjonuje stosunkowo dobrze, jednak nadal to transport indywidualny, zwlaszcza
samochodowy, dominuje w przewozach pasazerskich. To w glownej mierze efekt tego, ze mieszkancy
powiatu posiadaja coraz wigcej samochodow. Jeszcze w 2010 roku zarejestrowanych byto w powiecie okoto
49,3 tys. aut osobowych, a w 2023 ich liczba przekroczyta juz 79 tys. Coraz wigcej jest takze w przy-
domowych garazach motocykli i motoroweréw. W efekcie, w ostatnich kilkunastu latach obserwuje si¢
dynamiczny wzrost wskaznikow nasycenia gospodarstw domowych samochodami i motocyklami.

Tabela 8. Liczba samochodéw, motocykli i motoroweréw w Powiecie Zarskim w latach 2010 — 2023

2010 2015 2020 2023

Samochody 49345 60774 72939 79223
Motocykle 3513 4201 4878 5557
Motorowery 3260 3917 4647 4926

Zrodlo: opracowanie wiasne: Gtowny Urzad Statystyczny

Wyrazny wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw po 2010 roku powoduje, Ze coraz wyzszy staje si¢
takze wspotczynnik zmotoryzowania spoteczenstwa Powiatu Zarskiego.
W 2010 roku na 1000 mieszkancow przypadato 493,5 samochodu. Pig¢ lat pozniej byto to 619,1 auta, w 2020
juz 778.,8, a w 2023 roku siggnat poziomu 868,6, czyli statystycznie juz prawie 9 na 10 mieszkancow powiatu
miato samochdéd. Znamienne jest to, ze w Powiecie Zarskim poziom zmotoryzowania spoleczefistwa jest
statystycznie wyzszy niz w kraju 1 wojewodztwie lubuskim.

W 2023 roku na 1000 Polakéw przypadato 723,4 samochodu, a na 1000 mieszkancow Lubuskiego byto
zarejestrowanych 891,4 pojazdu.

To samo dotyczy motocykli — w Powiecie Zarskim na 1000 ludnosci przypadato w 2023 roku 60,9
motocykla, podczas gdy $rednia wojewodzka to byto 57,7 za$ krajowa — 51,1.
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Wysoki poziom zmotoryzowania mieszkancow powiatu mozna wytlumaczy¢ matg gesto$cig zaludnienia,
rozrzuceniem w terenie wielu miejscowosci i brakiem zadowalajacej oferty komunikacji publicznej przez co
samochod lub motocykl, a nawet motorower zapewniaja latwy i wygony dojazd do pracy, szkoty, do urzgdu
czy na zakupy, spotkania towarzyskie. Ale trzeba tez uwzgledni¢ ogoélnopolskie tendencje, czyli zmiang stylu
zycia, gdyz wlasny samochod zapewnia wigkszg mobilnos¢, swobode w przemieszczaniu si¢ po powiecie,
wojewodztwie czy kraju.

Trzeba jednocze$nie przyznal, ze statystyka poziomu zmotoryzowania mieszkancéw powiatu moze byc¢
czeSciowo zawyzona. Taki wniosek ptynie z analizy wieku posiadanych przez nich samochodéw. Ot6z
w 2023 roku $redni wiek auta przekraczat 20 lat, gdyz najliczniejsza byta grupa samochodéw w wieku 16
i wigcej lat — 61,4 tys., z czego az prawie 20,5 tys. to pojazdy liczace sobie 31 i wigcej lat. Natomiast
samochoddéw majacych do pigciu lat bylo tylko 2467. Niewykluczone jest to, ze cze$¢ najstarszych
samochodoéw znajduje si¢ w statystykach, ale z powodu technicznego zuzycia auta nie sa w praktyce
wykorzystywane. Podobnie jest w calej Polsce - wiek przecietnego samochodu tez okreslony jest na okoto 20
lat, ale gdy ze statystyk wylaczono stare, nieuzywane pojazdy (po aktualizacji danych z Centralnej Ewidencji
Pojazdow i Kierowcow), to sredni wiek samochodow spadt do 14-15 lat.

Wykres 4. Struktura wiekowa pojazdéw mechanicznych w Powiecie Zarskim w 2023r.
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Zrédto: Opr. whasne na podstawie danych GUS

Struktura wiekowa samochodow osobowych jest odzwierciedleniem przede wszystkim poziomu zamoznosci
mieszkancow, ktorych generalnie nie sta¢ na kupno nowego pojazdu. Jednoczesnie jest to skutek rosngcych
stale cen samochodéw nowych, bywaja tez okresy, ze mocno w gore pna si¢ ceny aut uzywanych przez co
wiele osob nie decyduje si¢ na zamiang swojego starego pojazdu na inny uzywany, ale znacznie nowszy.
Z drugiej strony wysoki wiek wozow nalezacych do mieszkancéw powiatu wptywa w znaczacym stopniu na
poziom oddziatywania prywatnej komunikacji na srodowisko, w duzej czg$ci powiatu jest on decydujacy.

4.5. Wplyw transportu na srodowisko

Transport ma ogromny wptyw na $rodowisko naturalne. Dotyczy to sfery inwestycyjnej podczas budowy
drog, ktére oznaczaja czesto powazng ingerencje w srodowisko, np. przez wycinke drzew czy zajmowanie pol
uprawnych pod drogi. Problemem staje si¢ takze bliskie sasiedztwo droég, linii kolejowych i doméw przez co
pojazdy silnikowe generuja duzy hatas pogarszajacy warunki zycia mieszkancow. Rosngcy poziom
motoryzacji na wsi i w miastach powoduje ponadto wzrost niskiej emisji gazéw 1 pytow. Czesé
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zanieczyszczen pochodzi takze ze zuzywanych podczas jazdy opon, czy z wyciekow plynow
eksploatacyjnych. Wplyw transportu na srodowisko jest wiec bardzo widoczny, cho¢ trzeba tez przyznac, ze
juz poprawa stanu infrastruktury drogowej i kolejowej przyczynia si¢ do obnizenia poziomu negatywnego
wplywu transportu na $rodowisko. Do gltéwnych zrddet zanieczyszczen powietrza na terenie Powiatu
Zarskiego mozna zaliczy¢ zanieczyszczenia komunikacyjne oraz pochodzace ze zrddet niskiej emisji.
Zanieczyszczenia przemystowe rowniez wystepuja na do$¢ na duza skalg.

Zgodnie z art. 23 ust. 2 ustawy z dnia 20 lipca 1991r. o Inspekcji Ochrony Srodowiska Panstwowy Monito-
ring Srodowiska stanowi system pomiardw, ocen i prognoz stanu $rodowiska oraz gromadzenia, prze-
twarzania i rozpowszechniania informacji o S$rodowisku. W wojewodztwie lubuskim pomiary jakosci
powietrza dokonywane sa w podziale na trzy strefy: miasto Gorzow Wielkopolski, miasto Zielona Gora
i strefe lubuska, obejmujaca reszte wojewodztwa. Powiat Zarski nalezy do ostatniej z wymienionych stref.
Ogdlny stan jakosci powietrza w Powiecie Zarskim mozna okre$li¢ jako dobry. Zadne z substancji
szkodliwych nie przekraczaja w ocenie §rodrocznej dozwolonych pozioméw przekroczen. Powiat zmaga si¢
jednak z problemem emisji antropogenicznej (tj. zwigzanej z dziatalnoscig cztowieka) — emisji ze zrodet
przemystowych (tzw. emisja punktowa), emisji z sektora komunalno-bytowego (tzw. emisja niska lub emisja
powierzchniowa) oraz emisji ze §rodkoéw transportu (tzw. emisja liniowa). Zauwazalny jest wzrost emisji
komunikacyjnej w rejonie glownych droég i miejscowosci, gdzie potozone sg wezly komunikacyjne
1 wystepuje duze zageszczenie drog regionalnych i lokalnych. Konieczne jest wspieranie dziatan na rzecz
zwalczania zrodet niskiej emisji oraz zmniejszanie emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Wojewodztwo
lubuskie nalezy do strefy sredniego zagrozenia jakosci powietrza pod wzgledem smogu.

4.5.1. Korzystanie ze Srodowiska naturalnego

Transport jest jednym z gtéwnych zrodet niskiej emisji gazow — przede wszystkim chodzi o zwigzki wegla
i azotu. Dotyczy to zaro6wno transportu indywidualnego, jak i zbiorowego oraz przewozow tadunkow. Oprocz
problemu zanieczyszczenia powietrza przez transport bardzo istotny jest jego wptyw na srodowisko w postaci
generowanego hatasu. Dlatego tak wazne staje si¢ stwarzanie przez panstwo i samorzady warunkow do
rozwijania przewozow kolejowych i autobusowych, zeby zmniejszy¢é poziom korzystania mieszkancow
z transportu indywidualnego. Transport wplywa na mniej oczywiste eclementy $rodowiska, takie jak
zachowanie bior6znorodnosci. Drogi i samochody, a w mniejszym stopniu kolej, mogg niszczy¢é cenne
siedliska flory i fauny, maja tez wpltyw na krajobraz, stan laséw, wod powierzchniowych, czy na stan
rezerwatow przyrody i obszarow Natura 2000 oraz na stan gleby. Transport korzysta ze $srodowiska przez
produkcje odpadéw, w tym niestety takze odpaddéw niebezpiecznych (produkty ropopochodne, metale,
zwiazki chemiczne z akumulatoréw i réznych instalacji itp.). Nie mozna tez zapominac, ze Srodowisko to nie
tylko otaczajaca nas przyroda ozywiona i nieozywiona, ale rowniez wytwory kultury cztowieka. Transport ma
wplyw na zabytki i inne budynki publiczne lub prywatne, moze ksztaltowa¢ model osadnictwa, czy
powodowac szereg innych probleméw w codziennym zyciu ludzi. Na pierwszy plan wysuwaja si¢ jednak
emisja spalin i generowany przez transport hatas jako dwa najbardziej widoczne czynniki wpltywu tego
sektora na zycie ludzi, zwierzat oraz stan srodowiska naturalnego.

4.5.2. Emisja spalin

W Powiecie Zarskim emisja spalin przez pojazdy silnikowe ma duze znaczenie dla $rodowiska. Ostatnie
publikowane dane ten temat, ktore zostaly zawarte w Regionalnym Programie Rozwoju Transportu
Wojewodztwa Lubuskiego z prognoza rozwoju do 2030 roku, pochodza z 2021 roku i pokazuja, ze emisja
dwutlenku wegla jest w powiecie znaczna — odpowiada on za 9% emisji CO2 catego wojewddztwa
lubuskiego. A poniewaz wielko$¢ emisji CO2 w regionie wyniosta w 2021 roku ponad 1,7 mld kg, to na
Powiat Zarski przypada 157 mln kg, czyli okoto 157 tys. ton. Podobna wielko$¢ emisji przypadata na Powiat
Stubicki, wyzsza emisje miaty tylko powiaty: §wiebodzinski (14%) i miedzyrzecki (12%). Ten duzy udziat
wynika z tego, ze przez powiat przebiegaja wazne drogi o duzym natezeniu ruchu — autostrada A18 i DK12 —
a to generuje wysokie poziomy emisji CO2. Zgodnie bowiem z metodologig mierzenia emisji dwutlenku
wegla przez silniki samochodowe zalezy ona przede wszystkim od natezenia ruchu i od predkosci pojazdow.
Oba te czynniki sg za$ najwyzsze wlasnie na A18 i DK12. Trzeba przy tym zastrzec, ze ostatnie pomiary
srodowiskowe dla A18 byly wykonywane jeszcze w sytuacji, gdy ta trasa nie byta w petni przebudowana do
standardow autostrady, funkcjonowala jeszcze jako DK18, ale i tak generowata duzy ruch. Po otwarciu A18
natgzenie samochoddéw wyraznie wzrosto, zwickszyla si¢ takze Srednia predkos¢ jazdy, wigc zapewne kolejne
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badania pokaza wzrost emisji CO2 na tej drodze. Trzeba mie¢ na uwadze i to, ze na A18 i DK12 jest znacznie
wigkszy ruch samochoddéw cigzarowych niz na innych drogach — takie wielotonowe pojazdy emituja do
atmosfery znacznie wigksze ilosci gazow niz auta osobowe cho¢ w liczbach bezwzglednych jest ich na drodze
znacznie mniej. Na autostradzie pojazdy cigzarowe odpowiadaja za co najmniej potowe calej emisji
dwutlenku wegla. Ponadto wyzsze emisje niz na innych szlakach komunikacyjnym w powiecie notuje si¢
jeszcze na drogach laczacych Zary i Przewoz oraz Tuplice i Leknice. To wynika ze znaczenia tych tras nie
tylko dla ruchu lokalnego, ale takze regionalnego.

Trzeba z drugiej strony przyznaé, ze wojewddztwo lubuskie, a wiec i Powiat Zarski maja nizsze wskazniki
produkcji CO2 w poréwnaniu do reszty kraju. W lubuskiem emisja CO2 na pojazd ksztattuje si¢ w przedziale
35,7 — 38,9 tony rocznie, a $rednia krajowa to 42,5 (dane z 2021 roku). Natomiast w przypadku tlenkow azotu
(NOx) srednia dla wojewodztwa lubuskiego to od 65 do 72,9 tony, gdy przecigtnie w Polsce jest to 71,6 ton
NOx. Emisje tlenkow azotu sa najwyzsze na tych samych trasach co CO2, gdyz obie wielko$ci sg ze soba
powigzane.

Na presje, jaka transport drogowy wywiera na $rodowisko naturalne wptyw ma takze standard taboru.
Europejskie standardy emisji spalin (tzw. norma EURO) reguluja dopuszczalne normy emisji spalin
w nowych pojazdach sprzedawanych na terenie Unii Europejskiej. Standardy te zostaly opracowane w serii
Dyrektyw Europejskich, ktére sukcesywnie zwigkszaty swoja restrykcyjnosé. Obecnie najwyzszg norma jest
norma EURO 6, ktora stata si¢ standardem i kazda jednostka taboru wyprodukowana po 1 stycznia 2014 roku
musi spetnia¢ t¢ norme. Problem dopuszczalnej emisji spalin na wybranych obszarach, w szczegdlnosci
w wyodregbnionych strefach, jest coraz czgsciej przedmiotem regulacji prawnych. Innymi niz zaostrzanie norm
w zakresie emisji spalin proekologicznymi rozwigzaniami majacymi zastosowanie w taborze jest
wykorzystywanie udoskonalonych paliw konwencjonalnych oraz nieckonwencjonalnych (np. gazu ziemnego,
biopaliw) oraz zastosowanie napedow elektrycznych czy hybrydowych lub napedzanych wodorem. Coraz
bardziej popularne wsrdd operatorow PTZ staja sie pojazdy elektryczne, a nowa technologia pozwala na
pokonanie coraz to wigkszych odlegtosci przy jednym tadowaniu akumulatorow. Pojazdy wykorzystujace
energi¢ elektryczng do napgdu oprocz braku emisji w miejscu eksploatacji odznaczaja si¢ znacznie nizszym
poziomem hatasu niz w przypadku pojazdéw napgdzanych paliwami kopalnymi, jednak sg rowniez 2 razy
drozsze.

Wykorzystanie zero/niskoemisyjnego transportu publicznego przyczyni si¢ do przyspieszenia ogolno-
europejskiego procesu dekarbonizacji transportu i szybszego wprowadzania innowacji w transporcie, w tym
wykorzystania alternatywnych zrodet zasilania pojazdow. Dlatego =zaleca si¢ pozyskiwanie taboru
wyposazonego w silniki spetniajace co najmniej norm¢ EURO 6, ale rowniez alternatywne zrodta zasilania
autobusow tj.; pojazdy niskoemisyjne, do ktorych zalicza si¢ pojazdy napedzane sprezonym gazem ziemnym
CNG oraz pojazdy zeroemisyjne, do ktdrych zalicza si¢ pojazdy elektryczne oraz zasilane wodorem.

4.5.3. Emisja hatasu

Powaznym problemem cywilizacyjnym jest takze hatas generowany przez samochody, cigzarowki i inne
pojazdy silnikowe. Przyjmuje si¢, ze maksymalna dopuszczalna gtosnos¢ samochodu waha si¢ od 93 do 96
decybeli (dB) i zalezy przede wszystkim od rodzaju napedu, ale duze znaczenie ma tez stan techniczny
pojazdow, ktory czesto nie jest najlepszy. Po drogach porusza si¢ jednak cata gama samochodéw dostawczych
i cigzarowych, ktore wytwarzaja hatas o mocy ponad 100 decybeli. Tymczasem zdaniem lekarzy narzad
stuchowy cztowieka jest wrazliwy na hatas powyzej okoto 85 dB. I cho¢ prog bolu jest wyznaczony na
poziomie 120 dB, to jednak dtuzsze przebywanie w hatasie komunikacyjnym na pewno nie jest komfortowe.

Problem bedzie narastat, gdyz w coraz wigkszej liczbie miejsc w Polsce notuje si¢ przekroczenie poziomu
hatasu gtéwnie ze wzgledu na szybki wzrost liczby pojazdow samochodowych, a zwlaszcza osobowych.
Problem zwigzany z halasem pokazuja wyniki badan na obszarze wojewodztwa lubuskiego, ktore prowadzono
w ramach Panstwowego Monitoringu Srodowiska. Pomiary hatasu drogowego byly wykonane m.in. w trzech
miejscowosciach na terenie Powiatu Zarskiego, byly to Krolow, Lipinki Luzyckie i Sieniawa Zarska.
Wszedzie stwierdzono przekroczenie poziomu dopuszczalnego hatasu zarowno za dnia, jak 1 w nocy - przy
pierwszej linii zabudowy to przekroczenie miescito si¢ srednio w przedziale do 5 dB.

Jednym z najlepszych metod na przeciwdziatanie hatasowi w transporcie samochodowym jest poprawa
infrastruktury drogowej, w tym modernizacja i budowa nowych drog, w tym zwlaszcza obwodnic miast.
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Dlatego korzystna z tego punktu widzenia byta budowa autostrady A 18, ktora wyprowadzita duza cze$¢ ruchu
tranzytowego z innych tras na terenie powiatu. Pozytywnie nalezy takze oceni¢ projekt budowy obwodnicy
Zar w ciggu DK12 — zadanie jest na etapie przygotowania dokumentacji. Przetarg na roboty budowlane ma
zosta¢ ogloszony przez GDDKIA jesienig tego roku, a obwodnica ma zosta¢ oddana do uzytku w potowie
2027 roku.

W trakcie przygotowania Programu ochrony srodowiska przed hatasem dla wojewddztwa lubuskiego z 2024r.
przeanalizowano skargi zglaszane do Zarzadcow droég w zakresie ucigzliwos$ci hatasowych zwigzanych
z infrastrukturg drogowg. W ramach niniejszego POH przeanalizowano wszelkie skargi mieszkancow na
halas, przekazane przez Zarzadzajacych, tj. Autostrada Wielkopolska II S.A. oraz Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad Oddzial w Zielonej Gorze. W Powiecie Zarskim wplynely skargi w zakresie
ucigzliwo$ci na hatas i drgania zwigzanych z funkcjonowaniem drég wojewddzkich dot. ul. Lubelskiej
1 ul. Kieleckiej. Zarzadca drogi podjat dziatania zwiazane z przygotowaniem dokumentacji projektowej dla
rozbudowy drogi krajowej nr 27 na odcinku wezel Zary — Zary w ramach ktorej analizowane beda
rozwiazania m.in. w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu oraz zmniejszenia oddzialywania akustycznego.
Lokalizacja miejsc, w ktorych stwierdzono wystgpowanie przekroczen dopuszczalnych pozioméw hatasu w
Powiecie Zarskim:

- Budziechéw — od granicy gminy Jasien do Budziechéw 56A
- Budziechéw — od Budziechoéw S6A do granicy miasta Jasien

5. Ocena i prognozy spolecznych potrzeb przewozowych w transporcie publicznym
5.1. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

Popyt na ustlugi transportu publicznego ksztaltowany jest kilkoma czynnikami. Do najwazniejszych zaliczy¢
trzeba czynniki demograficzne oraz spoleczno — gospodarcze. Mozna powiedzie¢, ze struktura pasazerow
komunikacji publicznej odzwierciedla problemy demograficzne danej spotecznos$ci. Zalezy ona przede
wszystkim od ogoélnej liczby mieszkancow oraz od liczby poszczegdlnych grup wiekowych. Zgodnie
z danymi zawartymi w rozdziale 2.2. liczba mieszkancoOw powiatu maleje. Natomiast wzrasta liczba
samochodoéw osobowych. W konsekwencji przewidywanych zmian w strukturze demograficznej
mieszkancow, nalezy liczy¢ si¢ ze zmniejszeniem liczby pasazeréw w wieku szkolnym i zwickszeniem
zapotrzebowania na dostosowanie pojazdéw do potrzeb seniorow. Liczba oséb w wieku przedprodukcyjnym
bedzie male¢, co moze wigzaé si¢ z mniejsza liczbg pasazeréw kursujacych na liniach szkolnych, jednakze nie
powinno to skutkowaé¢ zamykaniem linii lub zmniejszaniem liczby kursow. W tym zakresie potrzebne bedzie
dostosowywanie taboru przewoznikéw do postepujacych zmian demograficznych i optymalizacji siatki
potaczen.

Wielko$¢ potrzeb przewozowych jest powigzana z mobilno$cia mieszkancéw wraz z ich preferencjami
wyboru $rodkéw transportu. Odpowiednia analiza potrzeb przewozowych stosowana na biezaco w formie
badan napetieni poszczegdlnych kurséw linii komunikacyjnych, powinna da¢ odpowiedz na zastosowanie
odpowiedniej wielkosci taboru autobusowego na poszczegolne linie komunikacyjne.

Wykres 5. Liczba sprzedanych biletéw jednorazowych na liniach, ktorych organizatorem jest Powiat Zarski
w 202312024 r.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie sprzedanych biletow przez operatora.

Wykres 6. Liczba sprzedanych biletow miesiecznych na liniach, ktérych organizatorem jest Powiat Zarski w 2023
12024r.
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W ujeciu ogélnym Spoétka Feniks-V sprzedata w 2024 r. na liniach ktorych organizatorem jest powiat 63 980
biletéw jednorazowych i 290 biletow miesiecznych. Liczba biletdéw miesiecznych drastycznie spada w okresie
wakacyjnym, co $wiadczy o tym, ze korzystaja z nich gldwnie uczniowie.

Popyt na ustugi publicznego transportu zbiorowego mozna podzieli¢ na popyt efektywny i potencjalny:

- popyt efektywny — zaspokojone potrzeby przemieszczania si¢ komunikacjg publiczng mieszkancow
okreslonego obszaru,

- popyt potencjalny — cato$¢ potrzeb przemieszczania si¢ mieszkancow okreslonego obszaru. Popyt ten
moze przerodzi¢ si¢ w efektywny przy spetieniu przez transport publiczny okreslonych warunkow zwia-
zanych z oczekiwang ilo$cig i jakosScig ustug. Popyt potencjalny stanowig przede wszystkim ci mieszkancy,
ktorzy realizuja swoje potrzeby przewozowe innymi srodkami transportowymi niz publiczne, ale gotowi sg
korzysta¢ z transportu publicznego pod pewnymi warunkami. Popyt potencjalny przekracza znacznie popyt
efektywny, poniewaz tylko cze$¢ przemieszczajacych si¢ mieszkancow korzysta z komunikacji publicznej. Na
zwigkszanie popytu efektywnego maja zwykle wptyw nastepujace dziatania:

- zwigkszanie atrakcyjno$ci oferty przewozowej (zwigkszanie czestotliwosci kursowania linii),
- poprawa jakosci ustug przewozowych,

- aktywna promocja transportu publicznego,
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- doskonalenie rozwigzan taryfowo — biletowych,
- nowoczesna informacja pasazerska, zar6wno na przystankach jak i w pojazdach.

Kolejnym istotnym czynnikiem jest pewno$¢ odbycia podrozy, czyli tzw. niezawodno$¢. Osoby korzystajace
z transportu zbiorowego musza mieé¢ pewno$é, ze dotra do celu. Zrodta popytu potencjalnego tkwia w grupie
mieszkancéw posiadajacych samochody. Naktonienie ich do korzystania z transportu publicznego, co jest
zgodne ze strategia zroOwnowazonego transportu, wymaga jednak poprawy jakosci $wiadczonych ushug
(czestotliwos¢, punktualnosé, komfort).

W okresie obowigzywania planu prognozuje si¢, ze liczba podrozy realizowanych publicznym transportem
zbiorowym nie spadnie. Konieczne tutaj beda dziatania ze strony powiatu i gmin nalezacych do powiatu
w zakresie promocji publicznego transportu zbiorowego na obszarze planu transportowego. Wszystkie zmiany
i udogodnienia (nowe polaczenia, wymiana taboru, poprawa infrastruktury) powinny by¢ odpowiednio
naglasniane, tak aby mieszkancy mogli si¢ dowiedzie¢, Ze transport zbiorowy w obszarze staje si¢ coraz
bardziej atrakcyjny. Wazne jest rowniez lepsze poinformowanie o istniejacych kursach oraz utatwienie
wyszukiwania dostepnych potaczen, aby zachgci¢ wiecej os6b do korzystania z komunikacji publiczne;j.
Organizator publicznego transportu zbiorowego bedzie podejmowal dzialania zwigzane ze zwigkszeniem
dostepnosci i bezposrednio$ci polaczen, w odpowiedzi na zapotrzebowanie mieszkancow, gdy srodki
finansowe beda na to pozwalac.

Popyt na ustugi transportu publicznego w Powiecie Zarskim bedzie ksztaltowany rowniez przez czynniki takie
jak lokalizacja obiektow uzyteczno$ci publiczne;j.

5.2. Najwazniejsze generatory ruchu w Powiecie Zarskim

Generatorami ruchu sa obiekty stanowiace cel podrozy znacznej liczby osob. Zalicza si¢ do nich przede
wszystkim szkoty, urzedy i instytucje publiczne, centra handlowe 1 szpitale. Rola petniona przez generatory
ruchu determinuje zapotrzebowanie na ustugi publicznego transportu zbiorowego. Funkcje petnione przez
generatory ruchu wpltywaja na charakter realizowanych do nich podrdzy. Miejsca pracy i placowki oswiatowe,
stanowigce najczestsze cele codziennych przemieszczen, generujg podroéze odbywane w Scisle okreslonych
porach dnia i po wyznaczonych trasach. Z kolei podroze fakultatywne i incydentalne, takie jak spotkania
towarzyskie, zakupy, wyjazdy zwigzane z kultura, ochrong zdrowia czy sprawami administracyjnymi, cechuja
si¢ wieksza nieregularno$cig i spontaniczno$cig niz podrdéze obowigzkowe. Na ponizszych mapach
przedstawiono lokalizacje generatorow ruchu.

Mapa 4. Szkoly w Powiecie Zarskim
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Legenda

===  granica powiatu
@  szkoly ponadpodstawowe

@) szkoly podstawowe

Zrodto: opracowanie wlasne

Szkoty — jednostki organizacyjne Powiatu Zarskiego — zlokalizowane s3 gtownie w Zarach (10 placowek)
i Lubsku (4 placowki).
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Mapa 5. Wazmejsze urzedy i punkty uzytecznoéci publicznej w Powiecie Zarskim

(\”Q';,..L i
Legenda

=== granica powiatu

® wazniejsze urzedy i
instytucje publiczne

=

Zr6dto: Opracowanie wilasne

Miasto Zary jako siedziba Powiatu Zarskiego, petni funkcje administracyjng. W Zarach mieszcza si¢ m.in.
Starostwo Powiatowe, Urzad Miejski, Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie, Powiatowa Stacja Sanitarno-
Epidemiologiczna, Powiatowy Urzad Pracy, Urzad Skarbowy, Inspektorat Nadzoru Budowlanego, Placéwka
Terenowa Kasy Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego, Sad i Prokuratura Rejonowe. W Lubsku znajduje si¢



Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Lubuskiego —-38- Poz. 1786

filia Starostwa Powiatowego w Zarach. W pozostatych gminach powiatu swoje siedziby maja urzedy miast
i gmin.
Mapa 6. Szpitale w Powiecie Zarskim

Legenda

wesss  granica powiatu
.~ szpitale

@ centrahandlowe

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Na obszarze Powiatu Zarskiego zlokalizowane sg 2 szpitale: Szpital Na Wyspie Sp. z 0.0., 105. Kresowy
Szpital Wojskowy z Przychodniag SP ZOZ oraz Zaktad Opiekunczo-Leczniczy Szpitala Na Wyspie Sp. z o.0.
w Lubsku.

6. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu

Potrzeby i oczekiwania spoteczne dotyczace srodkow transportu sa coraz wyzsze, natomiast mozliwosci
finansowe oraz taborowe za nimi nie nadgzaja. Wiekszos¢ tych problemow wynika wigc z ograniczonych
srodkow budzetowych.
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Potencjalny podrézny ma do wyboru: podroz srodkiem prywatnym albo $rodkiem publicznym. Na jego wybor
wplynie réznica, w jakoSci podrézowania oraz relacja pomigdzy kosztami obu tych mozliwosci. Jakosé¢
podrézowania samochodem osobowym jest wyzsza niz podrozowanie transportem publicznym. Wyraza si¢ to
przede wszystkim:

- wigksza predkoscig komunikacyjna,

- mozliwos$cig wyboru momentu rozpoczecia podrdzy bez koniecznosci dostosowywania si¢ do rozktadow
jazdy ustalonych przez przewoznika,

- wigkszym komfortem podrézowania: zachowaniem prywatno$ci, zajmowaniem wygodnego migjsca,
- przejazdem ,,0d drzwi do drzwi",
- mozliwo$ciami wygodnego przewiezienia bagazu.

Jednym ze sposobow poprawy warunkéw funkcjonowania transportu publicznego jest podniesienie jakoSci
przejazdu jego srodkami. Jako$¢ ta nie zawsze jest na odpowiednim poziomie, co wynika m. in.:

- ze ztego stanu infrastruktury transportowej (drogi, przystanki, stary tabor),
- z dlugiego oczekiwania na przystankach,

- z braku ustug typu ,,0d drzwi do drzwi",

- z braku bezpieczenstwa osobistego oraz prywatnosci.

Poprawe warunkéw funkcjonowania transportu publicznego nalezy wigc stara¢ si¢ osiggnac¢ innymi
metodami, np. poprzez nadanie jego pojazdom priorytetu w ruchu drogowym. Mozna to zrealizowa¢ m.in.
poprzez utworzenie specjalnych korytarzy komunikacyjnych wolnych od innych pojazdéw oraz poprzez
dostosowanie sterowania ruchem do potrzeb tego transportu.

Caty system komunikacji zbiorowej powinien zosta¢ poddany gruntownym badaniom w celu wyznaczenia
najkorzystniejszych tras przebiegu umozliwiajacych:

- krétszy dojazd do celu podrézy,
- mozliwos$¢ stworzenia rownoodstepowych rozktadow jazdy,
- mozliwos¢ zwigkszenia czgstotliwosci kursowania linii.

W dniach od 13 do 27 styczniu 2025r. przeprowadzono badanie zachowan i preferencji komunikacyjnych za
pomoca ankiety online na stronie Powiatu. Respondenci odpowiedzieli na pytania zamknigte i otwarte
dotyczace codziennych zachowan komunikacyjnych oraz ocenili jako$¢ oferty publicznej komunikacji
zbiorowej. Pytania otwarte pozwolily uzyska¢ informacje na temat propozycji zmian. Chociaz badania
ankietowe daja przede wszystkim subiektywny obraz komunikacji zbiorowej danej spotecznosci, bez
uwzglednienia interesu publicznego oraz rentownosci przewoznika, jednak wnioski, jakie z nich plyna
pozwalaja podja¢ dzialania w celu poprawy oferty w sposéb najbardziej odpowiadajacy oczekiwaniom
mieszkancow. Ankiety byly catkowicie anonimowe, a informacje uzyskane w badaniu zostaly wykorzystane
jedynie w postaci zbiorczych zestawien statystycznych. Odpowiedzi na pytania dotyczace plci, wieku,
wyksztatcenia i statusu zawodowego pozwolily okresli¢ profil respondentow. Dokonano tego na podstawie
informacji uzyskanych z metryczki umieszczonej na koncu kwestionariusza ankietowego. Wsrod
respondentow przewazaty kobiety. Z danych statystycznych mieszkancow Powiatu Zarskiego rowniez wynika
przewaga kobiet nad liczba mezczyzn. Ponizszy diagram obrazuje stosunek obu pici.
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Wykres 7. Pte¢ respondentow

Zrddto: opracowanie wlasne

W kobieta

W mezczyzna

Osoby udzielajace odpowiedzi na pytania pochodzity ze wszystkich gmin Powiatu Zarskiego.

Wykres 8. Miejsce zamieszkania respondentow
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Gmina
Lubsko

Gmina

Jasien

Zrddto: opracowanie wlasne

8,4% 8,4%
Gmina Gmina
Trzebiel Lipinki
tuzyckie

2,5%
0,8%

N

Gmina Gmina Gmina Gmina inne
Tuplice Przewodz teknica Brody

Najwigcej 0sob badanych mieszkalo gming miejska Zary (23,7%), nastepnie w gmine Lubsko (18,1%) oraz
gming wiejskg Zary (17,7%). Najmniej respondentow zamieszkiwato gming teknica (1,2%) oraz Brody
(0,8%). Odpowiedzi ,,inne” udzielaly osoby z sgsiadujacych gmin powiatu zaganskiego.

W odpowiedzi na pytanie ,,Z jakiego $srodka transportu najczgsciej Pan/i korzysta?”” uzyskano nastgpujace

odpowiedzi:

Wykres 9. Z jakiego srodka transportu najczesciej Pan/i korzysta?
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W samochod B autobus ® chodze pieszo Brower Bpocigg B inny

Zrédlo: opracowanie wlasne

Respondenci gtéwnie dojezdzali do miejsca pracy/nauki samochodem (51%), autobusem (26%) lub poruszali
si¢ pieszo (9%). Glownym Srodkiem transportu pozostaje samochod osobowy i tak zapewne pozostanie, ale
polityka instytucji publicznych réznych szczebli ma zmierza¢ do tego, zeby zwickszy¢ udzial w tym
segmencie komunikacji zbiorowej, w przypadku Powiatu Zarskiego autobusowej i kolejowej. Wynika to
wprost z polityki transportowej panstwa.

6.1. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkoéw transportu wynikajace ze strategii zrownowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego i uwzgledniajace infrastrukturg transportowa

Wsrdd respondentdw najwigkszg grupe stanowig osoby w wieku 35 — 45 lat (23%) i uczniowie (22,1%).

Wykres 10. Wiek respondentow

6,1%

18 lat i mniej M pow. 18 do 25 lat @ pow. 25 do 35 lat B pow. 35do 45 lat

W pow. 45 do 55 lat B pow. 55 do 65 lat B pow. 65 lat

Zrédto: Opracowanie wlasne

Zgodnie z profilem respondentéw najczestszym celem podrozy jest praca (44,2%). Pozostate osoby
najczeséciej podrozuja do szkoty (26,4%), na zakupy (15%) i1 do lekarza (7%). Niewielki odsetek badanych
podato inny cel podrozy niz mozliwe do wyboru.
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Wykres 11. Jaki jest Pani/a najczestszy cel podrozy?

Hpraca Mnauka zakupy M opiekazdrowotna M®inne

Zrddto: opracowanie wlasne

Zdecydowana wigkszo$¢ respondentow podrézuje komunikacja zbiorowa kilka razy w roku (30%). Kilka razy
w miesigcu podrozuje 23,2% badanych. Pozostate grupy to osoby podrézujace codziennie — 16,7%. 20,3%
0s60b zadeklarowato, Ze nie korzysta z komunikacji zbiorowej. Kilka razy w tygodniu z transportu publicznego
korzysta 9,8% respondentow.

Wykres 12. Jak czgsto podrézuje Pan/i transportem zbiorowym?

B kilkarazywroku ®codziennie HEnigdy @ kilkarazyw miesigcu B kilka razy w tygodniu

Zrédlo: opracowanie wlasne

Respondenci zostali zapytani takze o to, czy w perspektywie najblizszej dekady mysla o zmianie $rodka
transportu, ktérym teraz si¢ poruszajg. Wigkszo$¢ — 53,7% - nie planuje podejmowania takich dziatan.

Wykres 13. Czy w ciagu najblizszych 10 lat planuje Pan/i zmieni¢ $rodek transportu stuzacy celom dojazdu
do szkoty/pracy?
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B Tak W Nie

Zrodto: opracowanie wlasne

Najwigksza grupa, ktora planuje w ciggu najblizszych 10 lat zmieni¢ $rodek transportu sg uczniowie. Dotyczy
to przede wszystkim zamiaru przesiadania si¢ na samochody: w tej spotecznosci az 55% stanowia uczniowie.
W pozostatych grupach wickowych odpowiadajacy w wickszosci nie planujg w najblizszym czasie zmienia¢
gtownego $rodka transportu.

Ankietowani pytani o przyczyne wyboru samochodu zamiast autobusu czy pociagu, thumacza swoja decyzje
brakiem odpowiedniej oferty komunikacji zbiorowej (50,6%). Duzo oséb wskazuje rowniez na to, ze podroz
autem jest wygodniejsza i szybsza (39,1% 1 29,4%).

Wykres 14. Powody, dla ktorych korzysta Pan/i z samochodu zamiast z transportu zbiorowego?
60,0%

50,6%

50,0%
39,1%
40,0%
29,4%
30,0%
22,6%

20,0%

10,2%
10,0% 7.2%

[
. — i 1,3% 0,4%
0,0% - — — '

brak wygoda krotkiczas nie korzystam  zbytduza koniecznos¢ podwozenie inne brakdostgepu  dojazd do
odpowiedniej korzystania dojazdu odleglosc do przebycia innych osab doroweru parkingu typu

oferty przystanku duzej P&R
komunikacji odlegltosci

zbiorowej

Zrodto: opracowanie wlasne

Jest takze grupa mieszkancoOw powiatu, ktora niejako musi korzysta¢ z autobusoéw i pociagoéw, ale nie brakuje
respondentow, dla ktérych jazda autobusami i pociggami jest w petni dobrowolnym wyborem. Powodem
wyboru przez respondentow transportu zbiorowego jako najpopularniejszego srodka przemieszczania si¢ jest
najczesciej brak prawa jazdy i brak dostepu do samochodu (31,7% i 17,4%), ale rowniez atrakcyjny koszt
dojazdu (15,1%) i troska o srodowisko naturalne (8,7%).
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Wykres 15. Przyczyny wyboru transportu zbiorowego

31,7%
17.4%
I 15,1%

Zrédto: opracowanie wlasne

40,0

36,79
35,09
30,06
25,0
20,0
15,0
10,0

nie korzys

Przeprowadzone badania pozwolily rowniez na dokonanie ogdlnej oceny oferty komunikacji publicznej oraz
poszczegolnych jej aspektow. Oceng zadowolenia z funkcjonowania komunikacji zbiorowej pokazuje
ponizsza tabela. Ankietowani mogli wystawia¢ oceny w skali od 1 do 5.

Tabela 4. Ocena jakosci poszczeg6lnych cech ustugi przewozu

Lp. Cecha uslugi przewozu Ocena jakoSci
1 punktualno$¢ komunikacji zbiorowe;j 3,09
Wygoda (komfort przebywania w pojezdzie i
2 L 2,83
oczekiwania na przystanku)
Czestotliwos¢ - odstepy czasu migdzy
3 . . 1,98
odjazdami
4 Bezpieczenstwo 3,07
5 Czytelno$¢ rozktadow jazdy 2,88
Informacja (dostep do informacji o transporcie
6 publicznym w Internecie, w pojezdzie, na 2,87
przystankach)
Dostosowanie pojazdéw do przewozu 0so6b
7 ) 2,26
niepelnosprawnych
8 Dostepnos¢ miejsc siedzacych 3,15
9 Niezawodnos¢ potaczen 2,57
Srednia ocena jakosci 2,74

Zrédto: opracowanie wlasne
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Wsrod wskazanych cech komunikacji publicznej najlepiej zostaly ocenione: dostepnos¢é miejsc siedzacych,
bezpieczenstwo i punktualno$§¢ komunikacji zbiorowej. Aspektami, ktére oceniono najgorzej byly czgsto-
tliwos¢ odjazdow i1 dostosowanie pojazdéw do przewozu 0sob niepelnosprawnych.

Wisrdéd badanych, ktorzy korzystaja z komunikacji zbiorowej, na pytanie w jakich porach liczba kursow
powinna zosta¢ zwigkszona wskazali na godziny miedzy 14:00 a 17:59 (24,8%) — gtéwnie uczniowie — i mig-
dzy 18:00 a 23:00 (24,7%). Jednak duzo oséb wskazuje rowniez na niedostateczng ilos¢ kursow w godzinach
porannych.

Wykres 16. Czy wedlug Pana/i obecna czestotliwos¢ kursow linii, ktora Pan/i najczesciej podrozuje jest
wystarczajaca? Jezeli nie, to w jakich godzinach liczba kurséw powinna zosta¢ zwickszona?

W4:00-8:59 m9:00-13:59 m14:00-17:59 mW18:00-23:00 MW jestwystarczajgca

Zrodto: opracowanie wlasne

Wykres 17. Jakie zmiany wplyngtyby Pana/i zdaniem na poprawe funkcjonowania lokalnego transportu zbiorowego,
ktérego organizatorem jest Powiat Zarski?

60,00%
53,70%
50,00%
40,00%
30,00%
20,70%
20,00% 17,50% 16,30%
12,60%
10,00% 7,70%
4,10%
0.00% — —
zwiekszenie dostosowanie nowe zsynchronizowanie bardziej czytelne zadbane, czyste mniejsze nic, jestem
czestotliwosci czasu odjazdu do bezposrednie réznych srodkow  rozktady jazdy na przystanki zattoczenie w zadowolonaly z
kursowania szkoty/pracy potgczenia transportu przystankachiw autobusowe autobusach ustug komunikacji
autobuséw internecie wyposazone w zbiorowej

wiaty ochronne

Zrodto: opracowanie wlasne
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6.2. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu wynikajace z potrzeb osob niepetno-
sprawnych

Wedlug Narodowego Spisu Powszechnego Ludno$ci i Mieszkan z 2021r. 16 731 mieszkancow Powiatu
Zarskiego posiada orzeczenie o niepelnosprawnosci.

Jednym z celéw aktywizacji i pelnego uczestnictwa 0so6b niepelnosprawnych w zyciu spolecznym oraz
zawodowym jest zapewnienie im dostepu do transportu publicznego. Mozna to realizowa¢ na dwoch
ptaszczyznach:

- przewozy ogdlnodostepne — obstuga autobusami z niska podtoga na czesci dtugosci pojazdu (LE) lub
z niska podtoga na catej dtugosci pojazdu bez progéw poprzecznych wewnatrz (LF), obydwa rodzaje
pojazdéw ze sprawng zdolno$cig przykleku oraz platforma ulatwiajaca wprowadzenie wozka i miejscem
przeznaczonym dla niego, posiadajacymi sprawny system informacji wizualnej (ulatwia podr6z osobom
niedostyszacym) i system informacji dzwigkowej (pozwala na korzystanie z transportu publicznego osobom
ociemniatym, niedowidzacym i niewidomym).

- przewozy specjalne — zorganizowane i dostepne tylko dla osdb niepetnosprawnych, przewozy majace na
celu zapewnienie im dowozu do miejsc nauki, rehabilitacji, itp.

Podstawowe preferencje 0sob niepelnosprawnych wobec komunikacji miejskiej dotycza zwigkszenia liczby
pojazdoéw posiadajacych utatwienia dla nich. Ostatecznym efektem dziatan organizatora i operatora wycho-
dzacych naprzeciw preferencjom tej grupy pasazeréw powinno by¢ osiggnig¢cie i nastgpnie utrzymywanie
100% udziatu pojazdoéw z niska podloga w taborze wykorzystywanym do przewozoéw publicznych. Nie tylko
osoby niepelnosprawne oczekuja zwigkszenia liczby pojazdéw z niskg podtoga z poprawnie dzialajaca
wizualno-dzwickowa informacja pasazerska, ale rowniez osoby starsze i rodzice z dzie¢mi.

Nalezy rowniez zwrdci¢é uwage na istniejace bariery architektoniczne i konstrukcyjne, ktére utrudniaja
dostepnos¢ transportu publicznego dla oséb na wdzkach inwalidzkich, w szczegdlnosci:

- brak odpowiednich peronéw i podjazdow umozliwiajacych wygodne i bezpieczne wsiadanie do
autobusow niskopodtogowych na dworcu autobusowym,

- brak wind lub platform dla os6b poruszajacych si¢ na wozkach na dworcu PKP,

- zbyt waskie przejscia i nieprzystosowane krawezniki, ktore uniemozliwiajg samodzielne poruszanie si¢
po obszarze dworca i doj$cie do przystankdéw czy peronow.

Majac to wszystko na uwadze, organizator publicznego transportu zbiorowego moze realizowaé nastgpujace
zadania w ramach utrzymywania i polepszania dostgpnosci osoéb niepetnosprawnych do transportu publi-
cznego:

- organizacja przewozOow specjalnych mikrobusami przystosowanymi do przewozu dzieci niepeino-
sprawnych (m.in. posiadajagcych winde dla woézkow i miejsce na kilka wozkoéw inwalidzkich) do
wyznaczonych placowek oswiatowych;

- organizacja komunikacji miejskiej, w taki sposob, aby stosowano zalecenia w zakresie dysponowania
taborem niskopodtogowym (bgdace jednoczesnie wigzacymi zapisami w umowie z operatorem); celem tych
zalecen powinno by¢ operowanie w taki sposob niskopodtogowym (LF) lub niskowejsciowym (LE) taborem
autobusowym, aby kursowal on przede wszystkim na tych liniach i kursach, ktoére docieraja w poblize
obiektow uzyteczno$ci publicznej bedacych celami podrézy dla osob niepetnosprawnych i innych grup
spolecznych o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej (osoby chore lub starsze).

W przeprowadzonym badaniu ankietowym zbadano rowniez dostepnos¢ transportu publicznego dla oséb ze
szczegblnymi potrzebami (to cho¢by osoby majace trudnosci w poruszaniu si¢, np. z powodu wieku lub
choroby, rodzice z matymi dzie¢mi, kobiety w cigzy, pasazerowie posiadajacy cigzki bagaz), w tym z nie-
petosprawno$ciami. Zdecydowana wigkszo$¢ respondentéw uwaza, ze transport publiczny jest odpowiednio
dostepny dla 0sob ze szczegdlnymi potrzebami, ale wymaga pewnych ulepszen (59,8%). Osoby, ktore
stwierdzily, ze transport publiczny nie jest odpowiednio dostgpny pod tym wzgledem, argumentowaty swoja
odpowiedZ m.in. niedostateczng infrastruktura, brakiem autobuséw niskopodtogowych i przystosowanych do
potrzeb o0s6b z niepemosprawnosciami, konieczno$cig poprawy tablic informacyjnych dla osob nie-
dowidzacych oraz nieodpowiednim wyposazeniem przystankow. Wskazywano rowniez na powazne problemy
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z dostgpem do dworcow (PKS i PKP), w tym brak podjazdow, wind i innych rozwigzan umozliwiajacych
samodzielne podrézowanie osobom na wozkach inwalidzkich.

Dodatkowsa bariera, istotnie utrudniajgca korzystanie z transportu publicznego przez osoby z niepeino-
sprawno$ciami, jest niedopasowanie wysokosci kraweznikoéw przystankowych do poziomu podtogi
autobusow niskopodlogowych. W wielu lokalizacjach krawedz peronu znajduje si¢ zbyt wysoko w stosunku
do podtogi pojazdu, co skutkuje powstaniem progu utrudniajacego lub wrgcz uniemozliwiajacego sprawne
1 bezpieczne wsiadanie oraz wysiadanie 0s6b poruszajacych si¢ na wodzkach inwalidzkich, o kulach, os6b
starszych lub z ograniczong mobilnoscia. Tego rodzaju bariery infrastrukturalne znaczaco obnizaja
funkcjonalno$¢ nawet najlepiej dostosowanego taboru, dlatego dziatania organizatora transportu publicznego
powinny uwzglednia¢ roéwniez modernizacj¢ przystankow poprzez zastosowanie tzw. kraweznikow
peronowych typu Kassel lub réwnowaznych, zgodnych z wymogami dostgpnosci dla oséb z niepetno-
sprawnos$ciami.

Wykres 18. Czy uwazasz, Ze transport zbiorowy w Powiecie Zarskim jest odpowiednio dostepny dla osob ze
szczegblnymi potrzebami, w tym 0sob z niepetnosprawnosciami?

6,10%

B Tak, jest odpowiednio dostepny M Tak, ale wymaga pewnych ulepszern B Nie, nie jest odpowiednio dostepny

Zrédto: opracowanie wlasne

7. Planowana oferta transportowa oraz pozadany standard ushug transportowych w przewozach
o charakterze uzytecznoS$ci publicznej

7.1. Gwarantowana dostgpnos¢ przestrzenna — sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest
wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j

Zadaniem organizatoréw publicznego transportu zbiorowego jest zarzadzanie nim na swoim obszarze i plano-
wanie rozwoju transportu zbiorowego. Przy zamawianiu ustug o charakterze uzytecznosci publicznej
organizator publicznego transportu zbiorowego powinien si¢ kierowa¢ przede wszystkim potrzeba
zaspokojenia oczekiwan komunikacyjnych swoich mieszkancow. Przewozy pasazerskie realizowane sa
rowniez przez przedsigbiorcow $wiadczacych uslugi komercyjne, podejmowane z inicjatywy wlasnej
przewoznikéw autobusowych. Istotnym warunkiem prowadzenia takiej dziatalnosci jest odpowiedni potok
podréznych, ktory daje mozliwo$é uzyskiwania przychodow ze sprzedazy biletdw na poziomie
zapewniajagcym pokrycie kosztow ich $wiadczenia. Powiat Zarski organizuje przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej na 11 liniach komunikacyjnych, zapewniajac mieszkancom gmin Powiatu Zarskiego
polaczenie z miastem powiatowym i umozliwiajac dotarcie do stacji kolejowych. Decyzje o uruchomieniu
linii komunikacyjnych musza by¢ poparte szczegdétowym rozeznaniem zapotrzebowania na przewozy
transportem zbiorowym, a takze mozliwosciami finansowymi Starostwa Powiatowego w Zarach.

Zgodnie z zapisami planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa
lubuskiego przy planowaniu sieci zaktada sie, iz transport kolejowy powinien w miar¢ mozliwos$ci spetniaé
podstawowg role w codziennych podrozach mieszkancow, a transport drogowy (autobusowy) ma stanowié¢
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jego uzupelienie i spetnia¢ funkcje dowozowa do korytarzy transportu kolejowego a takze realizowaé
przewodz oso6b w korytarzach, w ktorych nie ma linii kolejowych.

Czestotliwos¢ kursow powinna by¢ dostosowana do natgzenia ruchu. W godzinach szczytu (rano i po
potudniu) autobusy powinny kursowaé czesciej, np. co pdt godziny, w zaleznosci od liczby mieszkancow
i popytu. W godzinach poza szczytem i w weekendy kursy moga by¢ rzadsze. Rozktad powinien uwzgledniaé
specyficzne potrzeby mieszkancow gmin, np. dojazdy do pracy, szkot, urzedow, szpitali, a takze zapewniac
wygodne przesiadki do innych $rodkow komunikacji (np. kolejowych) w siedzibie powiatu.

7.2. Punktualnos$¢ kursowania

Dla przewozoéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej organizowanych przez Powiat Zarski nalezy przyja¢
pewne zatozenia i terminy:

- odjazd punktualny autobusu — odjazd z przystanku poczatkowego zgodnie z rozkltadem jazdy, odjazd
z przystanku posredniego zgodnie z rozktadem jazdy i nie pdzniej niz 5 minut w poréwnaniu z rozktadem
jazdy (z przystanku poczatkowego nie podzniej niz 1 minutg, o ile nie jest to spowodowane opdznieniem
poprzedniego kursu),

- odjazd niepunktualny autobusu — realizacja odjazdu niezgodnie z powyzszymi zatozeniami,

- odjazd niezrealizowany — brak realizacji odjazdu z przystanku (za wyjatkiem sytuacji niezaleznych od
przewoznika — np. wypadek z winy innej niz kierowcy operatora).

W przypadku odwotania kursu (np. w przypadku awarii pojazdu) nalezy zapewni¢ autobus lub bus zastepczy.
Autobus nalezy podstawi¢c w czasie nie dluzszym niz 30 minut od =zaistnienia przyczyny. W celu
dostosowania czaséw przejazdu transportu publicznego do sytuacji ruchowej na terenie miast i wsi oraz
zlikwidowania odjazdéw z przystankoéw przed rozktadowa godzing odjazdu nalezy kontynuowac obecna
wspolprace pomigdzy organizatorem i operatorem, prowadzacg do urealnienia mig¢dzyprzystankowych
zestawow czasow przejazdow. Wskazniki punktualnosci, bedace wynikami kontroli, umozliwig dostosowanie
rozktadow jazdy do rzeczywistej sytuacji na drogach, co przetozy si¢ na poprawe punktualnos$ci.

Opdznienia wigksze niz 3 minuty powoduja zaburzenia w mozliwosci realizacji przesiadek zaplanowanych
w rozktadach jazdy i niwecza pozytywne efekty ptynace z rozkladowej koordynacji godzin odjazdow,
wplywajac finalnie na obnizenie odczuwalnej czgstotliwosci kursowania oraz nierownomierny rozktad popytu
na kursy realizowane w podobnych kierunkach, z nieakceptowalnymi przepetnieniami autobuséow
odjezdzajacych po wiekszym uptywie czasu wzgledem poprzednich kursow.

7.3. Gwarantowany komfort podrézy rozumiany jako maksymalne napehienie pojazdu i wymagane
wyposazenie pojazdow

Wskazniki komfortu podrozy nalezy przyjac jako stopien zapekienia pojazdu nie wigkszy niz 80% zajgtych
wszystkich miejsc przewidzianych przez producenta. W przypadku powtarzajagcego si¢ przekroczenia
niniejszej warto$ci nalezy podja¢ dzialania majace na celu zwigkszenie oferowanej podazy miejsc.
Najprostszym rozwigzaniem niepowodujacym zmian szeregowania kursow w zadania, jest ekspediowanie
klasy taboru z wigksza liczbg dostepnych miejsc. W przypadku, gdy nie jest to mozliwe ze wzgledow
technicznych, nalezy rozwazy¢ uruchomienie dodatkowego kursu wzmacniajgcego (np. kursu bisowego), lub
okresowe zwickszenie czgstotliwosci kursowania, jezeli przekroczenia obejmujg grupe kolejnych potaczen.

7.4. Dostepno$¢ transportu publicznego dla 0oséb niepetnosprawnych

Znaczacy wplyw na stan transportu publicznego ma zarowno uzytkowany tabor, jak i infrastruktura
przystankowa i okoto przystankowa. Tabor autobusowy powinien by¢ systematycznie wymieniany w oparciu
o pojazdy charakteryzujace si¢ nowoczesnymi 1 przyjaznymi rozwigzaniami dla pasazerow. Okres
uzytkowania autobuséw musi uwzglednia¢ mozliwosci finansowe przewoznikoéw i powiatu, co z kolei bedzie
mie¢ zwigzek z perspektywami pozyskiwania dofinansowania rzadowego lub z budzetu wojewoddztwa
lubuskiego na zakup autobusow.

Majac na uwadze rodzaje linii autobusowych oraz réozny poziom napelnienia w autobusach, tabor powinien
sktada¢ si¢ z réznych typow pojazddéw o réznych dtugoséciach. Taka polityka taborowa wptynie korzystnie
takze na zmniejszenie kosztéw serwisowych i eksploatacyjnych.
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Obecnie w komunikacji zbiorowej na terenie Powiatu Zarskiego autobusy nie sa dostosowane do przewozu
0s6Ob niepelnosprawnych — nie posiadaja niskiej podtogi na catej dtugosci ani w drzwiach.

Oprocz eksploatacji autobuséw z niskg podtoga, zaleca si¢ stosowac takze inne usprawnienia ulatwiajace
osobom o ograniczonej mobilnosci oraz niepelnosprawnym korzystanie z transportu zbiorowego, takie jak:

- czytelne oznakowanie numeru oraz trasy linii na zewnatrz i wewnatrz pojazdow, w tym dodatkowe
boczne (po prawej stronie) oznakowanie numeru linii za pierwszymi drzwiami na wysokos$ci wzroku oraz
dodatkowo takze po lewej stronie autobusu,

- glosowa 1 elektroniczna zapowiedz kolejnego przystanku w kazdym nowym oraz kupowanym
uzywanym autobusie,

- zewnetrzne informacje gtosowe obejmujace oznaczenie linii i kierunek jazdy,

- oznakowane i wydzielone miejsca w autobusie dla 0s6b niepetnosprawnych, w tym miejsce na wozek
inwalidzki lub wozek dziecigcy.

Dla umozliwienia osobom niepelnosprawnym 1 osobom o ograniczonej mobilnosci samodzielnego
korzystania z ustug transportu publicznego powinno si¢ dazy¢ do catkowitej likwidacji barier infra-struktu-
ralnych poprzez obligatoryjne stosowanie ponizszych zasad przy projektowaniu, budowie i przebudowie
infrastruktury komunikacyjne;j:

- obnizanie kraweznikdéw przy przejsciach dla pieszych do poziomu jezdni na catej ich szerokosci,
- skracanie przejscia przez szerokie ulice poprzez wydzielanie azyli dla pieszych,

- zmiany lokalizacji istniejacych oraz lokalizacje nowych przystankow jak najblizej zrodet i celow
podrézy,

- wyréwnanie (podnoszenie) poziomu perondw przystankowych z pierwszym stopniem podtogi
w autobusie.

Zasady te powinny by¢ stosowane przy kazdej modernizacji i przebudowie infrastruktury drogowe;.
W pierwszej kolejnosci nalezy dazy¢ do dostosowania infrastruktury przystankowej w najbardziej atrakcyj-
nych lokalizacjach:

- w obszarze centrum miast i siedzib gmin,

- przy urzedach i instytucjach,

- przy osrodkach kulturalno-o§wiatowych,

- przy szkotach i innych placéwkach o§wiatowych,

- przy centrach handlowych,

- przy szpitalach, przychodniach i innych osrodkach zdrowia,
- przy cmentarzach,

- na petlach autobusowych.

Nastepnie nalezy dostosowywac cala pozostala i nowa infrastrukture transportu publicznego w granicach
miasta.

7.5. Standard w zakresie ochrony $§rodowiska

Od momentu przystgpienia Polski do Unii Europejskiej w maju 2004 roku kraj zobowigzal si¢ do
przestrzegania unijnych regulacji, zwlaszcza tych dotyczacych ochrony $rodowiska. Zgodnie z artykulem 5
Konstytucji RP panstwo ma obowigzek dbac o srodowisko, kierujac si¢ zasadg zrbwnowazonego rozwoju. Ta
koncepcja powinna stanowi¢ podstaweg strategii krajowych 1 lokalnych w roznych obszarach zycia
spotecznego i gospodarczego.

W miastach ochrona $rodowiska jest szczegdlnie istotna, poniewaz poprawa jego stanu bezposrednio wptywa
na jako$¢ zycia mieszkancow. W dhuzszej perspektywie przyczyni si¢ to do utrzymania ich funkcji
mieszkalnych, edukacyjnych, zawodowych i rekreacyjnych oraz do wspierania rozwoju i innowacji.
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Aby osiagnac¢ te cele, oprocz korzystania z ekologicznych lub bezemisyjnych pojazdow, nalezy promowaé
niskoemisyjne §rodki transportu, takie jak komunikacja miejska, skutery czy motorowery, a takze catkowicie
bezemisyjne formy przemieszczania sie, jak jazda na rowerze i piesze wedrowki.

Polityka zrownowazonego rozwoju i zwigkszanie udziatu transportu publicznego

Transport wptywa na rozwdj miast, ale jego nadmierna emisja gazéw i1 pytow szkodzi $rodowisku.
Utrzymanie wysokiego udzialu transportu zbiorowego w liczbie podrozy zmotoryzowanych w miastach
skutecznie redukuje emisje spalin. Przy zatozeniu, ze autobus moze przewiez¢ jednorazowo 60-80 osdb, a
samochodem w relacji dom-praca podrozuje $rednio 1,5 osoby, oznacza to, ze jeden autobus mdglby zastapic¢
nawet 40-50 aut, co przektada si¢ na mniejszy ruch i nizszg emisj¢ spalin.

W tym celu wtadze lokalne praktykuja rézne formy zachet, takie jak uprzywilejowanie transportu publicznego
na drogach, rozwoj infrastruktury dla komunikacji zbiorowej czy wprowadzenie korzystnych taryf
biletowych. Réwnoczesnie stosujg ograniczenia dla ruchu indywidualnego, na przyktad poprzez strefy niskiej
emisji, wyzsze oplaty parkingowe czy ograniczenie dostepu do centréw miast dla samochodow. Takie
dziatania sktaniaja mieszkancow do wyboru bardziej ekologicznych form transportu, co przeklada si¢ na
lepsza jako$¢ powietrza i wyzszy komfort zycia w miescie.

Zréwnowazony rozwoj, to ksztaltowanie transportu miejskiego w sposob minimalizujacy jego negatywny
wplyw na $rodowisko i mieszkancoéw. Skuteczne wdrazanie zrownowazonego rozwoju polega na wspieraniu
dziatan ograniczajacych zapotrzebowanie na transport poprzez odpowiednig polityke przestrzenna, rozwoj
nowych technologii oraz promowanie publicznego transportu zbiorowego.

Dziatania promujace transport zbiorowy wynikajace z polityki zrGwnowazonego rozwoju to:
- wprowadzanie przywilejoéw w ruchu dla autobusoéw transportu publicznego,
- ograniczanie ruchu pojazdow indywidualnych na osiedlach oraz w $cistym centrum poprzez tworzenie:
- stref ruchu uspokojonego,
- ciagéw pieszo-jezdnych,
- ciggow pieszych na drogach wytaczonych z ruchu pojazdow silnikowych.

Uktad przestrzenny i drogowy miasta ksztaltuje jego system transportowy, dlatego wszelkie dzialania
planistyczne powinny uwzglednia¢ zasady zrownowazonego rozwoju. Kluczowe aspekty to:

- polityka przestrzenna — planowanie zagospodarowania terenu tak, by zmniejsza¢ zapotrzebowanie na
transport (np. wielofunkcyjne osiedla),

- polityka gospodarcza — rozwoj branz nieobciazajacych transportu drogowego i lokowanie dziatalno$ci
wymagajacej transportu w poblizu kolei,

- polityka spoteczna — promowanie transportu zbiorowego i transportu bezsilnikowego.
Wymogi stosowania ekologicznych napgdéw w pojazdach publicznego transportu zbiorowego

Waznym aspektem ochrony $rodowiska jest utrzymanie duzego udziatu niskoemisyjnych pojazdow w
publicznym transporcie zbiorowym, zgodnych z obowigzujacymi normami ekologicznymi. Nowoczesne
silniki spalinowe spetniajace norm¢ Euro 6 cechuja si¢ niskg emisja, a coraz wigkszg popularnos¢ zyskuja
pojazdy elektryczne i hybrydowe. Ze wzgledu na wysokie koszty wymiany taboru, nowoczesne i ekologiczne
pojazdy powinny by¢ wykorzystywane gtownie w catodziennych kursach oraz w dni wolne, podczas gdy
starszy tabor moze stuzy¢ w godzinach szczytu, na pojedynczych zmianach i jako rezerwa.

8. Zasady organizacji rynku przewozéw w transporcie publicznym
8.1. Aspekty prawne zarzadzania transportem publicznym

Podstawowym aktem prawnym regulujgcym transport publiczny jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publi-
cznym transporcie zbiorowym, ktora okresla zasady organizacji oraz funkcjonowania transportu publicznego
rozumianego jako regularny przewo6z osob (powszechnie dostepny) wykonywany wedtug okreslonego,
upublicznionego rozktadu jazdy.
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Podstawowymi podmiotami ksztaltujagcymi transport publiczny w danym regionie s3:

- organizator — tzn. wilasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw
transportu, zapewniajaca funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na tym obszarze,

- operator — samorzadowy zaktad budzetowy lub przedsiebiorca posiadajacy niezbedne zezwolenia do
prowadzenia regularnego przewozu osob ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego
umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej. Operator
$wiadczy przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej, czyli powszechnie dostgpny transport osob
wykonywany w sposob nieprzerwany, a ktory ma na celu zaspokojenie lokalnych potrzeb przewozowych,

- przewoznicy — przedsigbiorcy uprawnieni do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu 0sob na podstawie zezwolen na wykonywanie regularnego przewozu oséb wydanych na podstawie
ustawy o transporcie drogowym, a w transporcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu (do wykonywania regularnego przewozu osdb w transporcie kolejowym).

Organizatorem wlasciwym ze wzgledu na obszar dzialania lub zasieg przewozow, jest:
- gmina:

- w gminnych przewozach pasazerskich na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej, albo ktorej, na
mocy porozumienia mi¢dzy gminami, powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich na obszarze gmin,
ktore zawarty porozumienie,

- zwigzek miedzygminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich na obszarze gmin tworzacych zwigzek migdzygminny,

- powiat:
- na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich,
- albo ktéremu, na mocy porozumienia mi¢dzy powiatami, powierzono zadanie organizacji publicznego

transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasazerskich na obszarze powiatoéw, ktore zawarty porozumienie,

- zwiazek powiatow na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasazerskich na obszarze powiatow tworzacych zwigzek powiatow,

- zwiazek powiatowo-gminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowo-gminnych
przewozach pasazerskich na obszarze gmin lub powiatow, ktére utworzyly zwigzek powiatowo-gminny,

- zwigzek metropolitalny — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych
przewozach pasazerskich,

- wojewddztwo:
- na linii (sieci) komunikacyjnej w wojewodzkich przewozach pasazerskich oraz transporcie morskim,

- wlasciwym ze wzgledu na najdluzszy odcinek planowanego przebiegu linii komunikacyjnej, w
uzgodnieniu z wojewddztwami wilasciwymi ze wzgledu na przebieg tej linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich przewozach
pasazerskich,

- ktéoremu na mocy porozumienia migdzywojewodzkiego inne wojewodztwa przekazaty zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na linii (sieci) komunikacyjnej na terenie wojewodztw
begdacych w porozumieniu.

- Minister wiasciwy do spraw transportu jest organizatorem mi¢dzywojewodzkich i migedzynarodowych
kolejowych przewozdéw osobowych.

W przypadku zwigzku powiatowo-gminnego zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego
wykonywane sg przez zarzad zwigzku powiatowo-gminnego. Srodki na funkcjonowanie komunikacji
zbiorowej przekazywane sa z budzetow samorzadow tworzacych Zwiazek. Zgodnie z Ustawa o publicznym
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transporcie zbiorowym do podstawowych obowigzkow organizatora naleza: planowanie rozwoju transportu,
organizowanie publicznego transportu zbiorowego, zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Do dziatan zwigzanych z planowaniem rozwoju transportu naleza gtéwnie:
- opracowanie planu transportowego, a w szczego6lnosci jego pozniejsze opublikowanie,
- zglaszanie nieefektywnych obszaréw w zakresie niedostatecznej obstugi transportowe;.
Organizowanie transportu zbiorowego polega miedzy innymi na:

- badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem
potrzeb 0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j,

- podejmowaniu dzialan zmierzajacych do realizacji istniejacego planu transportowego albo do
aktualizacji tego planu,

- zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,

- okreslaniu sposobu oznakowania §rodkoéw transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej,

- okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i dworcow,

- przygotowaniu i przeprowadzeniu postepowania prowadzacego do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego,

- ustalaniu sposobu dystrybucji biletow za ustuge $wiadczong przez operatora w zakresie publicznego
transportu zbiorowego.

Do elementéw zwigzanych z zarzadzaniem publicznym transportem zbiorowym naleza przede wszystkim:
- negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy z operatorem,
- ocena i kontrola realizacji przez operatora i przewoznika uslug w zakresie transportu,

- kontrola nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego,

- wspotpraca przy aktualizacji rozktadow jazdy w celu poprawy funkcjonowania przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej,

- analiza realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych publicznego transportu zbiorowego,

- dokonywanie zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych,

- zatwierdzanie rozktadow jazdy oraz dokonywanie ich aktualizacji w przypadku przewozow wykony-
wanych na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu,

- administrowanie systemem informacji dla pasazera.

Organizator transportu publicznego powierza czynno$ci kontrolne zewngtrznym podmiotom gospodarczym
lub bezposrednio operatorom. Do obowigzkow organizatora nalezy okreslenie cen biletow oraz wysokos¢
optaty dodatkowej za brak waznego biletu lub uprawnien do przejazdu (Ustawa z dnia 15 listopada 1984r.
Prawo przewozowe).

8.2. Wybor operatora

Zgodnie ustawa o publicznym transporcie zbiorowym organizator publicznego transportu, czyli Powiat Zarski
dokonuje wyboru operatora transportu zbiorowego. Publiczny transport zbiorowy moze by¢ wykonywany
przez operatora publicznego transportu zbiorowego lub przewoznika spelniajacego warunki do podejmowania
i wykonywania dzialalno§ci w zakresie przewozu oséb. Ponizej przedstawiono mozliwe tryby wyboru
operatora:
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Wybér operatora ustug publicznego transportuzbiorowego

Tryb przetarg , Tryb bezprzetargowy:
1. Zamowienie publiczne na ustugi zgodnie z
ustawa z dnia 11 wrzesnia 2019 r. — Prawo
zamowien publicznych (Dz. U. z 2023 r. poz.
1605 11720)

1. Bezposredniezawarcie umowy o
swiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego na podstawie Ustawy o Publiczrym
transportcie zbiorowym art. 22 ust. 1.

Organizator przygotowuje, przeprowadza postgpowanie majace na celu wylonienie operatora oraz zawarcie
umowy na §wiadczenie ustug przewozowych. Wybor ten moze zosta¢ przeprowadzony w trybie:

1. ustawy Prawo zamowien publicznych;

2. moze takze zawrze¢ umowe bezposrednio wylacznie w przypadkach opisanych w ustawie, czyli
wowczas, gdy:

- wartos$¢ roczna ustug przewozowych jest mniejsza niz 1 min euro lub roczna wielkos¢ tych ustug jest
mniejsza niz 300 tys. kilometréw (w przypadku malego lub $redniego przedsigbiorcy eksploatujacego nie
wigcej niz 23 pojazdy, progi te zostaja podwyzszone odpowiednio do 2 mln euro i 600 tys. km),

- ustugi przewozowe majg by¢ wykonywane przez podmiot wewngtrzny, powotany do $wiadczenia ustug
przewozowych,

- w sytuacjach awaryjnych, o ile nie mozna zachowa¢ terminow okreslonych dla trybéw zawarcia umowy
w oparciu o ustawe Prawo zamowien publicznych (umowa zawarta w tym przypadku nie moze trwa¢ dtuze;j,
niz 12 miesiecy, a w okreslonych przypadkach — 24 miesiace).

Pierwsze dwa tryby maja charakter wyboru konkurencyjnego, zapewniajacego dostepnos¢ oferowanych ushug
stosunkowo szerokiemu kregowi podmiotow zainteresowanych §wiadczeniem ustug przewozowych.
Organizator moze rowniez realizowac¢ przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego w formie
wlasnego samorzadowego zaktadu budzetowego.

Umowa o $wiadczenie ustug w zakresie transportu zbiorowego moze dotyczy¢ linii komunikacyjnej, linii
komunikacyjnych albo sieci komunikacyjnej. Zawierana jest na okres nie dtuzej niz 10 lat w przypadku
transportu drogowego oraz nie dtuzej niz 15 lat w przypadku transportu kolejowego.

Wykonywanie przewozow na wszystkich liniach komunikacyjnych w ramach sieci publicznego transportu
zbiorowego, ktdrego organizatorem jest Powiat Zarski zlecone zostaty poprzez bezposrednie zawarcie umowy
o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na podstawie art. 22 ust. 1 pkt 1 ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t. j. Dz. U. z 2023r., poz. 2778).

8.3. Przygotowywanie oferty przewozowej

Atrakcyjna jakosciowo oferta przewozowa jest jednym z elementow wplywajacych na popyt na ustugi
transportu zbiorowego, a posrednio takze na jako$¢ i1 standard Zycia mieszkancow. Dla komunikacji
autobusowej bardzo istotne jest, aby z biegiem czasu zwigksza¢ oferte¢ przewozowa dla pasazeréw, rozumie
si¢ to poprzez:

- zwigkszenie liczby tras komunikacji autobusowe;j,
- zwigkszenie czestotliwosci na liniach — w miar¢ mozliwosci finansowych,

- organizacj¢ systemow dowozowych do punktow przesiadkowych,
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- promocj¢ ushug transportu publicznego.

Oferta publicznego transportu zbiorowego musi by¢ juz nie tylko ustuga spoteczng, ale rowniez realna
alternatywg dla transportu indywidualnego. Nadmierny wzrost podrézy samochodem prowadzi do kongestii,
pogorszenia jakosci powietrza i wzrostu poziomu hatasu oraz do zajmowania przestrzeni przez parkingi.
Dlatego nalezy zaproponowa¢ mieszkancom powiatu atrakcyjng komunikacje publiczng poprzez zbudowanie
przejrzystej sieci polgczen, przejrzystego systemu taryfowego oraz zapewni¢ odpowiedni standard ustug.
Uatrakcyjnienie oferty moze si¢ odby¢ poprzez modernizacje infrastruktury oraz wprowadzanie odpowiednie;j
organizacji ruchu.

8.4. Zasady projektowania rozktadow jazdy, systemu taryfowo-biletowego i dystrybucji biletow

Rozktad jazdy linii transportu publicznego jest tworzony z mysla o pasazerach, dlatego powinien cechowac
si¢ przejrzystoscia, prostota i tatwoscig zapamiegtania. Mozna to osiaggnac poprzez ustalanie odjazdéw o po-
wtarzalnych minutach w kazdej godzinie. Rozklad jazdy jest zalezny od roli linii w uktadzie
komunikacyjnym, popytu na ustugi przewozowe oraz zaprojektowanej przez organizatora transportu
atrakcyjnosci produktu (czgstotliwosci kursowania).

Z uwagi na zmienno$¢ popytu na ustugi przewozowe, najczesciej wprowadza si¢ podziat dni w roku na
poszczegodlne grupy, typy o podobnej specyfice. W ramach typoéw dni wprowadza si¢ osobno przygotowany
rozktad, w ktorym — dla czytelnosci — godziny odjazdéow powinny by¢ prezentowane oddzielnie, w odrebnych
rubrykach:

- dla dnia roboczego,
- dla sobdt,
- dla niedziel i $wiat.
W uzasadnionych przypadkach mozna wprowadza¢ dodatkowo:

- rozdzielenie rozktadu dla dni roboczych na dni nauki szkolnej oraz dni wolne od nauki szkolnej (ferie,
wakacje),

- specjalne rozktady jazdy, np. na okres §wiat lub wydarzen powodujacych istotne zmiany popytu, np.
Wszystkich Swietych, Sylwester/Nowy Rok, Wielkanoc, czy tez imprezy sportowe.

Typowy dzien roboczy w komunikacji rozpoczyna si¢ o godzinie 4:00 i konczy o 23:00. Kazdy dzien roboczy
mozna podzieli¢ na nastgpujace pory réznigce si¢ pomiedzy soba zapotrzebowaniem na przewozy oraz
czestotliwos$cia kursowania pojazdoéw transportu publicznego:

- 4:00 — 6:30 —poranek,

- 6:30 — 8:00 — szczyt poranny,

- 8:00 — 13:30 — okres migdzyszczytowy,
- 13:30 — 16:00 — szczyt popotudniowy,
-16:00 — 19:00 — wieczér,

- 19:00 — 23:00 — p6Zny wieczor.

W dni wolne od pracy rowniez moga wystepowac charakterystyczne pory, jednakze jako podstawe nalezy
traktowac:

- w soboty:

- 6:00 — 9:00 - poranek,

- 9:00 — 15:00 — szczyt handlowy w ciggu dnia,
-15:00 — 19:00 — wieczér,

- 19:00 — 23:00 — p6zny wieczor,

- w niedziele:
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- 6:00 — 11:00 — poranek,
- 11:00 — 17:00 — dzien,
- 17:00 — 23:00 — wieczor i pdzny wieczor.

Czestotliwosci kursowania linii w rozkltadzie jazdy nalezy dobiera¢ tak, aby zachowaé réwne odstepy
pomiedzy kolejnymi odjazdami oraz powtarzalnos¢ minut odjazdow po kazdej kolejnej godzinie.
Czgstotliwosci kursowania zalezy od typu dnia — ze wzgledu na zmienno$¢ wielkosci potokow pasazerskich.
W okresie wakacji szkolnych dopuszczalne jest obnizanie czgstotliwosci kursowania w godzinach szczytow
przewozowych ze wzgledu na nizsza wielko$¢ popytu na ustugi przewozowe ze strony uczniow.

Rozktad jazdy powinien zawierac:

- imi¢ i nazwisko lub nazwe przewoznika oraz jego adres zamieszkania, o ile jest on tozsamy z miejscem
wykonywania przez niego dziatalnosci gospodarczej, albo siedzibg i adres,

- nazwe linii komunikacyjnej,

- przystanki komunikacyjne i dworce, na ktorych bedzie si¢ zatrzymywat $rodek transportowy na danej
linii komunikacyjnej,

- dzien, od ktorego rozklad jazdy obowiazuje, oraz termin jego waznosci,

- droge przejazdu,

- dni tygodnia lub okresy, w ktorych komunikacja kursuje,

- godziny przyjazdu lub odjazdu $rodka transportowego z przystanku komunikacyjnego lub dworca albo
okreslong w minutach czestotliwo$¢ jego kursowania,

- oznaczenie linii komunikacyjnej, na ktérej ma by¢ wykonywany,

- oznaczenie odpowiednim symbolem ustugi przewozowej wykonywanej w komunikacji zwyktej,
przyspieszonej, pospiesznej oraz ekspresowej,

- oznaczenie linii komunikacyjnej, na ktorej wszystkie kursy sg wykonywane srodkami transportowymi
przystosowanymi do przewozu osob niepetnosprawnych lub 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j, albo
odpowiednie oznaczenie poszczegdlnych kursow,

- objasnienia uzytych w rozktadzie jazdy oznaczen i symboli.

Przewoznik wykonujacy regularny przewdz osodb zobowigzany jest poda¢ rozklad jazdy do publicznej
wiadomosci poprzez:

- zamieszczenie go na swojej stronie internetowe;j,

- przekazanie rozktadu jazdy organizatorowi publicznego transportu zbiorowego, na ktdrego obszarze
przewoznik wykonuje przewozy, celem podania do publicznej wiadomosci informacji niezbednych do
administrowania systemem informacji dla pasazera,

- przekazanie rozkladu jazdy oraz informacji dotyczacej rozkladu jazdy wlascicielowi albo
zarzadzajacemu przystankiem komunikacyjnym lub dworcem, celem zamieszczenia informacji dotyczacej
rozktadu jazdy na danym obiekcie,

- zamieszczenie informacji dotyczacej rozktadu jazdy na wszystkich przystankach komunikacyjnych lub
dworcach wymienionych w rozktadzie jazdy.

Polityka taryfowo-biletowa, okreslajac udzial pasazerow — uzytkownikoéw tego transportu w jego finanso-
waniu, stanowi jedno z najwazniejszych narzedzi, ukierunkowanych na zachgcanie do korzystania z publi-
cznego transportu zbiorowego. Z punktu widzenia pasazera najwygodniejszym rozwigzaniem jest stosowanie
w calym regionie komunikacyjnym spdjnej i czytelnej taryfy.

Projektowanie systemu taryfowo-biletowego wspolnego dla operatorow i przewoznikow funkcjonujacych w
ramach zintegrowanego systemu transportu publicznego, jest zadaniem ekonomiczno-socjalnym organizatora
transportu. Ten system polega na okresleniu cen za usluge przewozowsa sprawiajacych, ze przejazd srodkiem
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transportu publicznego jest ekonomicznie bardziej korzystny w poréwnaniu z przejazdem transportem
indywidualnym, a takze — w pordéwnaniu z przejazdem s$rodkiem transportu prywatnego przedsigbiorcy,
funkcjonujacego poza wspolnym systemem taryfowo-biletowym. Socjalny charakter transportu publicznego
wymusza ustalanie w projektowanym systemie taryfowo-biletowym wachlarza ulg, przyznawanych réznym
grupom spotecznym i bonifikat (stosowanych np. przy jednorazowych zakupach wiekszej liczby biletow albo
biletow waznych przez dtuzszy okres czasu niezaleznie od liczby przejazdow).

W przypadku, gdy organizator transportu publicznego bedzie chcial pozyska¢ doptaty z budzetu centralnego
z tytulu stosowania ulg ustawowych, nalezy wdrozy¢ wszystkie uwarunkowania wynikajace z przepisow
regulujacych zasady rozliczania tych doplat. Nalezy dazy¢ do ujednolicenia zasad taryfowych na catym
obszarze Powiatu Zarskiego.

Decyzje o zmianie taryfy opierajg si¢ na dwoch podstawowych przestankach:

- ekonomicznych: konieczno$¢ pokrycia wzrostu kosztéw transportu publicznego — wowczas podejmuje
si¢ decyzje o zmianie cen biletow przejazdowych,

- spolecznych: zmiana sposobu realizowania ustug przewozowych (nowe trasy komunikacyjne, wzrost
poziomu jako$ciowego ustug, wprowadzenie nowych rodzajow biletow, jako reakcja na spoleczne
oczekiwania, wprowadzenie nowoczesnych form realizowania platnosci itp.).

Przy projektowaniu systemu taryfowo-biletowego nalezy uwzglednia¢ jego aspekt przedmiotowy (biletowy)
oraz aspekt podmiotowy (pasazerskie grupy docelowe i ich segmentacja, determinujaca uprawnienia do
posiadania danego rodzaju biletu):

- potencjalne rodzaje biletéw przejazdowych:
- jednorazowe:

- uprawniajace do przejazdu na danej linii, niezaleznie od dlugo$ci przestrzennej i czasowej tego
przejazdu (nie dhuzej jednak niz do momentu dotarcia przez pojazd do przystanku koncowego, wlasciwego dla
danego kierunku linii lub ostatniego przystanku przed zjazdem do zajezdni),

- uprawniajace do przejazdu wytacznie do 3 przystankéw od wejscia do pojazdu, charakteryzujace sig
atrakcyjna cena, majacg zachecac do korzystania przez pasazerow z transportu takze na krotkich odcinkach,

- czasowe, uprawniajace do wielokrotnych przejazdéw w czasie waznosci biletu; moga to by¢ bilety:

- na okaziciela o okreslonym horyzoncie czasowym (np. kilka lub kilkanascie godzin, 1 dzien, tydzien, dni
robocze w miesigcu kalendarzowym, miesigc kalendarzowy itp.), z okresleniem stref obszarowych, na ktérych
bilety te sa wazne,

- imienne o okre§lonym horyzoncie czasowym (np. tydzien, dni robocze w miesigcu kalendarzowym,
miesigc kalendarzowy itp.), z okresleniem stref obszarowych, na ktorych sa wazne,

- formy biletéw — papierowe, elektroniczne, identyfikatory transakcji (przy optacaniu przejazdoéw karta
zblizeniowg bez wydruku biletu),

- sposob ptatnosci za usluge przewozu — gotowka, karta ptatnicza, elektroniczna portmonetka,
- kanaty dystrybucji biletow, oparte o:

- state punkty sprzedazy,

- automaty stacjonarne,

- automaty mobilne w pojazdach,

- osoby prowadzace pojazdy transportu publicznego,

- telefony komorkowe,

- urzadzenia z dost¢gpem do Internetu,
- uprawnienia do przejazdow ulgowych i bezptatnych:

- rodzaj uprawnienia oraz poziom ulgi:
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- wynikajace z ustaw;
- wynikajace z uchwaty organu stanowigcego jednostki samorzadu terytorialnego,

- kontrola dokumentéw przewozowych, ktora powinna by¢ prowadzona wedtug zasad okreslonych w ustawie
Prawo przewozowe.

Atrakcyjnos$¢ systemow biletowych i tatwos$¢ ich zrozumienia, w tym takze proste metody ptatnosci, sprzyjaja
zwigkszeniu zainteresowania transportem publicznym. Innowacyjne rozwigzania w systemach taryfowo-
biletowych w swych zatlozeniach opierajg si¢ na:

- technologiach umozliwiajacych:

- funkcjonowanie biletu elektronicznego (np. w formie karty miejskiej), dgzac do ograniczenia roli biletow
w formie papierowej jako wytacznie uzupetiajacych,

- zakupienie biletu elektronicznego jako dotadowanie karty w automacie biletowym lub transakcji przez
dowolne urzadzenie (telefon komérkowy, komputer itp.)

- dokonanie zaplaty za bilet elektroniczny karta ptatnicza, elektroniczna portmonetka.

Jednym z gltéwnych zadan organizatora transportu publicznego jest wdrozenie i utrzymanie powszechnie
dostepnego systemu dystrybucji biletow. W Powiecie Zarskim sprzedaz biletow powierzono operatorowi,
z ktorej uzyskiwane wptywy stanowia jego dochdd. Bilety przejazdowe mozna kupi¢ w punktach sprzedazy
i online przez stron¢ internetowa.

Tabela 10. Udziat poszczegélnych typow biletow w ogolnej liczbie sprzedanych biletow na liniach
autobusowych, ktérych organizatorem jest Powiat Zarski

Typ 2023 r. (%) 2024 r. (%)

Bilety jednorazowe, 99,61% 99,55%
normalne 88,30% 89,61%

z ulga ustawowa 11,70% 10,39%

Bilety miesigczne, 0,39% 0,45%

z ulgg ustawowa 7,89% 7,56%

z ulga dla ucznia 79,39% 84,19%

normalne 12,72% 8,25%
Razem jednorazowe i miesigczne 100,00% 100,00%

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie danych od operatora

Bilety jednorazowe na liniach, ktérych organizatorem jest Powiat Zarski, stanowily niemal cato$é
sprzedanych biletow w ostatnich dwoch latach — ok. 99,6%. Nieznacznie wzrosta sprzedaz biletow normal-
nych jednorazowych z 88,3% do 89,61%, a spadta sprzedaz biletow jednorazowych z ulgg ustawowa z 11,7%
do 10,39%.

Bilety miesigczne stanowity niewielki odsetek wszystkich biletow, ale ich udziat wzrést z 0,39% do 0,45%.
Bilety normalne spadly z 12,72% do 8,25%. Bilety ulgowe dla uczniow natomiast wzrosty z 79,39% do
84,19% biletéw miesigcznych. Bilety z ulgg ustawowg spadty nieznacznie z 7,89% do 7,56%.

Bilety jednorazowe dominuja, ale nastepuje niewielkie przesuniccie na korzy$¢ normalnych. Bilety
miesigczne zyskuja, gtownie dzigki uczniom. Ogolna tendencja wskazuje, ze spada wykorzystanie ulg
ustawowych, zarowno w biletach jednorazowych, jak i miesigcznych.

Realizacja zasady powszechnego dostepu do biletow wyznacza podstawowe zasady organizacji sieci
sprzedazy biletow:

- nalezy utrzymac istniejace kanaly dystrybucji biletdw oraz formy platnosci za przejazd,

- stacjonarne automaty biletowe nalezy instalowaé na przystankach komunikacyjnych charakteryzujacych
si¢ wysoka liczbg pasazerow wsiadajacych i na weztach,
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- wraz z rozwojem technologicznym zalecane jest rozszerzanie kanatow dystrybucji, ulatwiajacych
pasazerom uiszczanie platno$ci za przejazdy, np.: aplikacje mobilne.

8.5. Rekomendacje

Transport zbiorowy w jednostkach samorzadu terytorialnego, zwlaszcza w powiatach o rozproszonym
osadnictwie i duzym udziale terendw wiejskich, petni kluczowa funkcje w zapewnieniu mobilno$ci
mieszkancdw, a tym samym rownego dostepu do edukacji, pracy, opieki zdrowotnej i ustug publicznych.

Obecnie organizacjg transportu zbiorowego na poziomie powiatowym zajmuje sie Powiat Zarski. Jednakze ze
wzgledu na skomplikowana strukture funkcjonalno-komunikacyjna, zrdéznicowane potrzeby mieszkancow
oraz konieczno$¢ zwickszenia efektywnosci, integracji i skoordynowania dziatan, zasadne i rekomendowane
jest utworzenie zwigzku powiatowo-gminnego jako odrebnego, wyspecjalizowanego organizatora transportu
publicznego w granicach powiatu.

Kluczowe argumenty przemawiajace za powotaniem zwigzku powiatowo-gminnego
1. Zintegrowane zarzadzanie transportem i wspolna odpowiedzialno$¢.

Zwiazek umozliwi taczenie kompetencji powiatu i gmin, pozwalajac na wspolne planowanie i finansowanie
polaczen miedzygminnych oraz lokalnych. Unikniecie rozproszenia zadan i braku koordynacji pomigdzy
gminami a powiatem — jedna jednostka odpowiedzialna za calo$¢ przewozow. Daje to podstawe do
opracowania jednolitego planu transportowego obejmujacego caly powiat z uwzglednieniem lokalnych
potrzeb.

2. Racjonalizacja kosztow i wigksza efektywnos¢ finansowa

Wspolne finansowanie zadan transportowych pozwala roztozy¢ koszty proporcjonalnie do rzeczywistych
potrzeb i udziatu gmin w przewozach. Wieksza skala dzialania umozliwia lepsze wykorzystanie dotacji, np.
z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych czy programoéw unijnych. Zwigzek moze prowadzi¢ wspolne
zakupy ushug przewozowych i infrastruktury (przystanki, systemy informacji pasazerskiej), co obniza koszty
jednostkowe.

3. Profesjonalizacja zarzadzania i poprawa jakosci ushug

Zwiagzek powiatowo-gminny bedzie mogt utworzyé wyspecjalizowang jednostke organizacyjna z kom-
petentnym personelem, odpowiedzialng za planowanie, rozliczenia, kontrolg przewozow i obstuge pasazerow.
To gwarantuje wigksza transparentno$¢ dziatan oraz lepsze dopasowanie rozktadow i tras do rzeczywistych
potrzeb mieszkancow.

4. Utatwione aplikowanie o $rodki zewnetrzne

Jeden duzy organizator transportu dziatajacy w imieniu calego powiatu ma wigksze mozliwosci pozyskania
dofinansowania zaréwno krajowego, jak i unijnego. Zwiazek moze pemi¢ funkcje partnera w projektach
infrastrukturalnych i inwestycyjnych, np. budowa weztow przesiadkowych, zakup taboru niskoemisyjnego,
rozwoj cyfrowych systemow obstugi pasazera.

5. Likwidacja wykluczenia komunikacyjnego i poprawa mobilno$ci mieszkancow

Utworzenie jednolitego systemu transportu obejmujgcego wszystkie gminy umozliwia objecie ustugami
miejscowosci dotychczas nieobstugiwanych lub stabo obstugiwanych. Szczegdlne znaczenie ma to dla
mtlodziezy uczacej sig, 0sOb starszych i mieszkancow terenow wiejskich, ktorych mobilnos¢ jest ograniczona.

6. Integracja z innymi formami transportu

Zwigzek moze skutecznie prowadzi¢ polityke integracji transportowej, m.in.:
- z transportem kolejowym (np. koordynacja z rozktadami POLREGIO),
- z transportem miejskim w miastach powiatowych,
- z alternatywnymi formami mobilnosci (np. rower publiczny, carsharing),
- z systemem wspolnego biletu, taryf zintegrowanych itp.

7. Rozwdj cyfryzacji i nowoczesnych narzgdzi zarzadzania
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Dzigki skali dziatania zwigzek moze wdrozy¢ systemy elektronicznej sprzedazy biletow, e-kontrole, aplikacje
mobilne, dynamiczng informacj¢ pasazerska czy monitoring napetnienia pojazdéw. Utlatwi to zarzadzanie
popytem, poprawe jakos$ci ustug i zwiekszy dostepnos¢ informacji dla pasazera.

8. Przejrzystos¢ i demokratyzacja podejmowania decyzji

Zwigzek dziala na podstawie uchwalonego statutu i1 powolanych organéw, w ktorych zasiadaja
przedstawiciele zarowno powiatu, jak i gmin. Gwarantuje to udzial gmin w procesie decyzyjnym, wspolna
odpowiedzialno$¢ i mozliwo$¢ wspottworzenia rozwoju transportu publicznego.

9. Korzysci dtugofalowe

Wazrost atrakcyjnosci regionu: dobre polaczenia transportowe sprzyjaja inwestycjom, poprawiaja dostep do
rynku pracy i uslug. Wsparcie dla polityki klimatycznej i mobilno$ci zrownowazonej: rozwoj transportu
zbiorowego ogranicza ruch samochodowy i emisj¢ zanieczyszczen. Spdjnos¢ terytorialna i rozwdj lokalny:
transport publiczny integruje spotecznos$ci, wzmacnia wigzi funkcjonalne i poprawia jako$¢ zycia.

Podsumowujac, rekomendujemy, aby rozwazy¢ od 01.01.2026 roku mozliwo$¢ zmiany organizatora
transportu z powiatu zarskiego na rzecz zwigzku powiatowo-gminnego jako organizatora. Taka zmiana
pozwoli na skuteczniejsze planowanie 1 zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym w ujeciu
ponadlokalnym, z uwzglednieniem rzeczywistych potrzeb mieszkancow catego obszaru funkcjonalnego.
Utatwi réwniez pozyskiwanie §rodkéw zewnetrznych, w tym funduszy unijnych, na rozwoj infrastruktury
transportowej, zakup nowoczesnego taboru, a takze wdrazanie rozwigzan sprzyjajacych zrownowazonej
mobilnosci. Integracja kompetencji w ramach zwigzku przyczyni si¢ do poprawy efektywnosci ekonomicznej
1 organizacyjnej systemu transportu, zwigkszajac jego dostepnos¢ i jakos¢ dla uzytkownikow.

Co istotne, forma zwigzku powiatowo-gminnego znajduje oparcie w obowiazujacych przepisach prawa
(ustawa o samorzadzie gminnym oraz ustawa o publicznym transporcie zbiorowym), co zapewnia stabilno$¢
instytucjonalna oraz formalng przejrzystos¢ dziatania. Dodatkowo, powotanie zwigzku jako organizatora
transportu moze sprzyja¢ budowaniu partnerstwa miedzy samorzadami oraz angazowaniu spolecznosci
lokalnych w procesy planowania i oceny ustug transportowych, co ma kluczowe znaczenie dla ich akceptacji i
skutecznego wdrazania.

Przyktadowy harmonogram dziatan — powotanie zwigzku powiatowo-gminnego
Etap 1: Inicjacja procesu i konsultacje wstgpne
Dziatania:
- Analiza korzysci, ryzyk i potrzeb organizacyjnych.
- Spotkania informacyjne z JST (powiat, gminy zainteresowane udzialem).
- Wstepne uzgodnienia polityczne i1 deklaracje woli wspotpracy.
Czas trwania: 1 — 2 miesigce
Okres realizacji: maj — czerwiec 2025
Etap 2: Opracowanie projektu statutu zwiazku
Dziatania:
- Przygotowanie projektu statutu zwiazku oraz projektu uchwat dla rad JST.
- Uwzglednienie zadan zwigzku, zasad finansowania, reprezentacji i organizacji pracy.
Czas trwania: 1 miesiac
Okres realizacji: lipiec 2025
Etap 3: Podjecie uchwat przez uczestniczace JST

Dziatania:
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- Przedlozenie projektu uchwat o przystgpieniu do zwigzku przez rady gmin i powiatu.
- Glosowania i przyjecie uchwal przez wszystkie zainteresowane JST.
Czas trwania: 1 — 2 miesigce
Okres realizacji: sierpien — wrzesien 2025
Etap 4: Rejestracja zwigzku powiatowo-gminnego
Dziatania:
- Wniosek do wlasciwego wojewody o wpisanie zwigzku do rejestru zwigzkow JST.
- Uzyskanie decyzji administracyjnej o rejestracji.
Czas trwania: ok. 1 miesigca
Okres realizacji: pazdziernik 2025
Etap 5: Organizacja pierwszego zgromadzenia zwigzku i rozpoczecie dziatalnosci
Dziatania:
- Zwotlanie pierwszego zgromadzenia zwigzku.
- Wybor zarzadu i uchwalenie budzetu.
- Przyjecie planu dziatania oraz rozpoczecie przygotowan do przejecia funkcji organizatora transportu.
Czas trwania: 1 miesigc
Okres realizacji: listopad 2025
Etap 6: Przejgcie funkcji organizatora transportu
Dziatania:
- Przeniesienie kompetencji organizatorskich z powiatu na zwiagzek.
- Wdrozenie dokumentéw planistycznych (np. powiatowy plan transportowy).
- Przygotowanie przetargéw lub aneksowanie umow z operatorami.
Czas trwania: 1-2 miesiace
Okres realizacji: grudzien 2025
9. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych
9.1. Formy i zrédta finansowania ustug przewozowych

Podstawowym aktem prawnym okreslajacym formy i zrédla finansowania ustug (w ramach uzytecznoS$ci
publicznej) w obrgbie regularnego przewozu os6b w publicznym transporcie zbiorowym, realizowanym na
terenie Rzeczpospolitej Polskiej jest ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(art. 1, ust. 2). Zgodnie z art. 12 tej ustawy organizator publicznego transportu zbiorowego powinien okresli¢
w Planie transportowym przewidywane finansowanie ustug przewozowych.

Formami finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej mogag by¢ w szczegolnosci:

- przychody ze sprzedazy biletdéw i wplywy z optat dodatkowych (pobierane przez operatora lub
organizatora),

- rekompensaty z tytutu:

- poniesionych przez operatora kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem uslug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego,

- utraconych przez operatora przychodow w zwiazku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym (z wylgczeniem komunikacji miejskiej),
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- utraconych przez operatora przychodéw w zwigzku ze stosowaniem komunalnych uprawnien do
ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym, o ile zostaty ustanowione;

- udostepnianie operatorowi przez organizatora srodkow transportu na realizacje przewozow w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Przyjmuje sie, iz w transporcie zbiorowym organizowanym przez Powiat Zarski, formami finansowania ustug
przewozowych mogg by¢ przychody ze sprzedazy biletow i wplywy z optat dodatkowych, rekompensata
z tytutu poniesionych kosztow przez operatora w zwigzku z wykonywaniem powierzonych ustug przewo-
zowych (pochodzaca ze srodkow budzetowych wlasciwych gmin).

Zrédtami finansowania transportu publicznego moga by¢ w szczegdlnosci:
- §rodki z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego bedacych organizatorem transportu publicznego,

- $rodki z budzetu panstwa, ktore sg przeznaczone m. in. na pokrywanie utraconych przychoddéw
w zwiazku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw oraz na finansowanie Funduszu
rozwoju przewozOoOw autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej (nie dotyczy komunikacji
miejskiej),

- wplywy ze sprzedazy biletow przejazdowych oraz wptywy z optat dodatkowych pobieranych od
pasazerow zgodnie z przepisami ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe.

W okresie planowania zaktada si¢, ze w przysztosci koszty organizowania i §wiadczenia ustug przewozowych
publicznego transportu zbiorowego beda pokrywane z budzetu Powiatu Zarskiego i gmin lezacych na terenie
Powiatu Zarskiego oraz dofinansowania z Funduszu przewozow autobusowych.

9.2. Rentowno$¢ linii komunikacyjnych

Szacuje si¢, ze rentowno$¢ linii komunikacyjnych obstugiwanych przez przewoznikow komercyjnych
w przewozach pasazerskich jest dodatnia. Przewoznicy ci, realizujac ushugi przewozowe, kieruja si¢ gléwnie
aspektami ekonomicznymi prowadzonej dziatalnosci celem osiggania dodatnich wynikéw swojej aktywnoSci.
Najbardziej rentowne sa polaczenia realizowane w czasie szczytow komunikacyjnych (porannego
i popotudniowego), poniewaz wtedy wystepuja najwicksze napetnienia pojazdow i tym samym pojawia si¢
najwicksza sprzedaz biletow. Mieszkancy Powiatu Zarskiego dojezdzaja wtedy do szkot i do pracy.
Potgczenia w migdzy szczytami ciesza si¢ mniejszym popytem i sa mniej rentowne dla przewoznikow. Mimo
to sg realizowane ze wzgledow spotecznych oraz dla utrzymania efektu skali, ktory zapewnia spojnos¢ calej
sieci transportowe;.

Transport zbiorowy o charakterze uzytecznosci publicznej, ktdrego organizatorem jest Powiat Zarski, jest
jednym z zadan wlasnych jednostek samorzadu terytorialnego. Transport ten realizuje potrzeby mieszkancow
danego obszaru w zakresie przemieszczania si¢ i tym samym pelni role spoleczna. Z uwagi na swoj charakter
i cel, jaki speilnia publiczny transport zbiorowy, jest on z zasady dzialania nierentowny. Rentowno$¢
poszczegblnych linii komunikacyjnych, jak i1 osigganie zysku, nie jest priorytetem dla organizatora.
Pierwszorzedne znaczenie ma tutaj zapewnianie mieszkancom ustug transportu zbiorowego o odpowiednich,
uprzednio okreslonych standardach.

Powiat Zarski zgodnie z prawem dotuje przewozy autobusowe na swoim terenie. Pieniadze na ten cel
rezerwuja w swoich budzetach gminy, ale kluczowe jest finansowanie z Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych. W 2023 roku na doptaty do transportu autobusowego wydano tgcznie niemal 1 mln 240 tys. z.
Koszty finansowane z doptaty ze srodkéw FRPA wyniosty ponad 761,5 tys. zt, Powiat Zarski przeznaczyt na
ten cel prawie 162 tys. zt., a gminy dotozyly ponad 374,5 tys. zt. Najwickszej dotacji udzielita gmina Zary -
84 tys. zl, kolejne gminy to: Tuplice — 57,3 tys. zt, Trzebiel i Lipniki L.uzyckie — po okoto 47,6 tys. zl, Jasien
— 45,5 tys. zt, Leknica — 30,2 tys. z1, Brody — 25,9 tys. zt, Lubsko — 21,3 tys. zt i Przewdz — 15,1 tys. zt. Na
2025 rok umowa z operatorami opiewa na 1 272 045,94 zt i ponownie w wigkszosci zostanie sfinansowana
przez doptate z FRPA, ktora ma wynies¢ 763 622 zt.

System taryfowo-biletowy jest czynnikiem decydujgcym o atrakcyjnosci transportu publicznego, stad
wynikajace z niego rodzaje biletdéw i ich ceny powinny by¢ utrzymywane na poziomie nizszym, niz
ekonomicznie uzasadnionym. Ma to na celu umozliwienie realizacji podrézy wszystkim, rowniez
biedniejszym grupom spotecznym, ktoérych nie byloby sta¢ na wnoszenie petnej optaty za przejazd. Ceny te
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powinny by¢ réwniez atrakcyjne w poréwnaniu z kosztami uzytkowania pojazdéw indywidualnych. Biorac to
pod uwage, ponoszone przez operatorow koszty eksploatacyjne zwykle przewyzszaja wysokos¢ wptywow ze
sprzedazy biletow. W obecnych warunkach spoteczno-gospodarczych powiatu nie ma mozliwosci, aby ten
model zmieni¢. Zreszta nawet w bogatszych panstwach europejskich niz Polska wladze publiczne stosuja
doptaty do komunikacji zbiorowej wtasnie z powoddéw spotecznych i po to, aby sktoni¢ ludzi do rezygno-
wania z transportu indywidualnego.

10. Przewidywany sposob organizacji systemu informacji dla pasazera

Informacja pasazerska w publicznym transporcie zbiorowym ma kluczowa rolg. Powinna by¢ kompleksowa
i wielofunkcyjna, jak rowniez bazowac¢ na najnowszych rozwigzaniach technologicznych, a takze marke-
tingowych. Jej celem jest pomoc pasazerom w zdobywaniu informacji we wszystkich miejscach, w ktorych
mogg ich potrzebowac¢ i w efekcie — wptywac na podniesienie ogdlnej oceny komfortu podrézy. Dotyczy to
zaré6wno migjsc oczekiwania na pojazd (weztéw przesiadkowych, dworcoéw, przystankow), jak i wewnatrz
pojazdéw.

Najistotniejsze informacje, ktére powinny znajdowac si¢ w rozkladzie jazdy to m.in.: nazwa przewoznika,
nazwa linii komunikacyjnej, wszystkie przystanki, na ktorych zatrzymuje si¢ pojazd, dzieh wprowadzenia
oraz termin waznosci rozktadu, odlegtosci pomiedzy przystankami, godziny przyjazdéw/odjazdow z przy-
stankow, dni tygodnia Iub okresy kursowania linii (nie dotyczy kursow drogowego transportu zbiorowego
wykonywanego codziennie) lub czestotliwos¢ kursowania.

Tradycyjne sposoby organizowania systemu informacji sa zamieniane przez coraz to wygodniejsze i skute-
czniejsze rozwigzania, a przede wszystkim majace szerszy zasi¢g oddzialywania. Korzystaja one z nowych
technologii informatycznych oraz elektronicznych (telematyka), na skutek tego informacja w postaci obrazu
i dzwigku dociera do pasazera w wielu miejscach, rowniez tych oddalonych od sieci komunikacyjne;.

10.1. Informacja pasazerska w weztach przesiadkowych, na dworcach i przystankach

Najbardziej popularnym i tradycyjnym elementem systemu statycznej informacji pasazerskiej w transporcie
publicznym sa przystankowe rozklady jazdy, ktore w formie wydrukéw sa umieszczone na tablicach
przymocowanych do stupkéw wsporczych ze znakami drogowymi D-15 Iub w gablotach we wnetrzach wiat,
ewentualnie na S$cianach wiat. Jednocze$nie szata graficzna rozkladow papierowych musi zapewniac
odpowiednia czytelno$¢ wydruku i intuicyjno$¢ przekazu jego tresci, a nade wszystko — kazdy wydruk
przystankowy w obrebie sieci komunikacyjnej zarzadzanej przez jednego organizatora, musi mie¢ taki sam
uktad graficzny. Pasazer powinien mozliwie szybko i jednoznacznie uzyska¢ informacje, jaka linig, dokad
moze dojecha¢, w jakim czasie 1 o ktorej godzinie nalezy spodziewacé si¢ autobusu na przystanku.

Przystanki komunikacyjne powinny by¢ zaopatrzone zgodnie ze stosowanym obecnie standardem w tablice z
nazwg, numerem przystanku i opcjonalnie oznaczeniami linii komunikacyjnych o wielkosci, ktére umozliwia
odczytanie ich z wnetrza pojazdu. Ponadto w miejscu oczekiwania na pojazd powinny znajdowaé sie
nastepujace elementy zintegrowanej informacji dla pasazerow:

- rozktady jazdy dla wszystkich linii przejezdzajacych przez stanowisko, uwzglgdniajace informacje na
temat numerow linii, tras przejazdow i1 godzin odjazdéw w poszczegélne dni tygodnia (docelowo na
wszystkich przystankach wprowadzona zostanie ujednolicona formatka przystankowego rozkladu jazdy
komunikacji miejskiej),

- schemat sieci publicznego transportu zbiorowego,

- aktualny cennik oraz regulamin przejazdéw komunikacja miejska,

- aktualne informacje na temat tymczasowych zmian w przejazdach.

Wazne sg takze informacje dodatkowe dotyczace dostepnosci pojazdu w danym kursie dla 0séb o ograniczo-
nej sprawnos$ci ruchowej. Nalezy przy tym unikaé informacji zbednych, ktére z punktu widzenia pasazera
moga pogarsza¢ czytelnos¢ rozktadu jazdy. Bardzo wazna kwestia jest wlasciwy dobdr czcionek,
pozwalajacych na wygodne czytanie przystankowego rozktadu jazdy takze przy mniejszym natezeniu Swiatta
(np. po zmroku) oraz dla oséb widzacych stabiej z powodu wad wzroku.

W odniesieniu do ksztattowania oferty przewozowej w publicznym transporcie zbiorowym, jednocze$nie
rekomendowane jest rozwigzanie pod katem planu transportowego, aby na obszarze Powiatu Zarskiego
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wprowadzi¢ jednolite oznaczenia linii autobusowych, dzielagc je na intuicyjne, tatwe do zapamigtania dla
mieszkancow zakresy. Do obstugi dzielnic peryferyjnych, warto skierowa¢ tabor autobusowy o ograniczonej
pojemnosci oraz o dtugosci maksymalnie do 7-8 metrow. Pojazdy o takich parametrach mogg poruszaé si¢ po
wezszych ulicach 1 pokonywac ciasniejsze skrzyzowania, niz tabor standardowy o dtugosci 10 — 12 metrow.

10.2. Informacja pasazerska w pojazdach

Podstawowym nos$nikiem informacji o ofercie przewozowej sa obecnie nie tylko rozklady jazdy
rozmieszczane na przystankach i dworcach, ale takze informacja w pojazdach, a zwlaszcza powszechnie juz
dostepna informacja internetowa (w tym dla urzadzen mobilnych). Powinna by¢ ona czytelna i latwa
w obstudze takze dla osob majgcych na co dzien mniejszy kontakt z tg forma pozyskiwania informacji np.
w oparciu o serwis internetowy kiedyprzyjedzie.pl. Dzi¢cki niemu pasazerowie majg dostgp do rzeczywistych
czasOw odjazdow autobuséw z dowolnego przystanku w sieci komunikacyjne;j.

Do elementéw planowanego systemu informacji pasazerskiej w pojazdach zaliczaja sie:

- tablice zewnetrzne — z przodu i z prawej strony pojazdu prezentujgce oznaczenie linii komunikacyjnej
1 kierunku jazdy (w przewozach zamawianych w formie wys$wietlaczy elektronicznych), dodatkowo z tytu
pojazdu — oznaczenie linii komunikacyjnej, opcjonalnie z lewej strony pojazdu — oznaczenie linii
komunikacyjnej,

- monitory wewnatrz pojazdu prezentujagce numer linii, przebieg trasy, informacje o kolejnych
przystankach oraz inne informacje o funkcjonowaniu komunikacji,

- system fonicznego zapowiadania nazw kolejnych przystankéw oraz kierunku jazdy,

- informacje na temat cennika lub taryfy biletowej (z wyszczegélnieniem ulg ustawowych i komu-
nalnych), regulaminu przewozow lub wyciagu z regulaminu przewozow z danymi teleadresowymi operatora
i zasad porzadkowych,

- schemat tras wszystkich linii zarzadzanych przez organizatora,

- pojemniki na kolportaz rozktadow jazdy oraz innych informacji wedtug jednolitego wzoru,
- oznaczenia organizatora i operatora.

10.3. Informacja pasazerska w miejscach niezwigzanych bezposrednio z transportem

Informacja o publicznym transporcie zbiorowym powinna takze dociera¢ do pasazera potencjalnego (np. za
posrednictwem Internetu), czyli osoby pozostajacej aktualnie z dala od sieci komunikacyjnej, zamierzajace;j,
jednakze z niej skorzysta¢. Dlatego tez podstawa informacji o ofercie transportu zbiorowego winien by¢ portal
internetowy, ktory przede wszystkim powinien umozliwia¢ wyszukanie potaczen, zaplanowanie podrozy wraz
z prezentacjag wybranych tras na mapie, uzyskanie wiedzy o kosztach podrézy oraz wnoszeniu koniecznych
optat. Role portalu moze petnic strona internetowa operatora.

Obecnie duzym zainteresowaniem pasazerow ciesza si¢ aplikacje umozliwiajgce wygodne planowanie
podrézy poprzez podanie adresu docelowego lub wskazanie obiektow uzyteczno$ci publicznej, takich jak
urzedy, szpitale czy centra handlowe. Dzieki temu uzytkownicy nie musza zna¢ formalnych nazw
przystankow, co znaczaco upraszcza proces wyszukiwania potaczen i sprawia, ze korzystanie z transportu
publicznego staje si¢ bardziej intuicyjne i dostepne dla wszystkich, w tym dla 0os6b mniej zaznajomionych
z lokalnym uktadem komunikacyjnym.

Istotnym narzedziem ulatwiajacym planowanie podrézy sa wyszukiwarki potaczen, dostgpne w prze-
gladarkach internetowych oraz w postaci aplikacji na smartfony. Obecnie operator zapewnia mozliwosé
wyszukiwania potgczen publicznego transportu zbiorowego w postaci strony internetowe;.

11. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Kierunki rozwoju transportu publicznego na terenie Powiatu Zarskiego powinny by¢ zgodne ze zréwno-
wazonym rozwojem podstawowych funkcji zagospodarowania powiatu, zaktadajagcym harmonizowanie
interesOw publicznych i prywatnych z zachowaniem wartosci przyrodniczych, kulturowych i krajobrazowych.
Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikéw determinujgcych rozwdj miast i kluczowym elementem
planowania publicznego transportu zbiorowego w celu poprawy dostgpnosci, zréwnowazonego rozwoju
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i redukcji negatywnego wplywu transportu na $rodowisko. Utrzymanie wysokiego udzialu transportu
zbiorowego w liczbie podrdzy zmotoryzowanych w powiecie wptywa w najwickszym stopniu na ograniczenie
zanieczyszczen emitowanych do §rodowiska przez ruch pojazdow. Warunkiem uzyskania jak najwigkszego
pakietu korzysci dla mieszkancow jest zachgcenie ich do rezygnacji z codziennego uzywania samochodu
osobowego — na rzecz autobusu. Zarzadzanie rozwojem publicznego transportu zbiorowego jest strategicznym
zadaniem organizatora transportu. Procesy zarzadcze musza opiera¢ si¢ na zatozeniach planow
transportowych, polityki transportowej i ekologicznej, musza takze wychodzi¢ naprzeciw rosnagcym
oczekiwaniom mieszkancow w aspekcie jakosci ustug, §wiadczonych przez transport zbiorowy i przewidywacé
ryzyka, skutkujace utrudnieniami w dziatalno$ci transportu publicznego.

11.1. Zadania wyznaczajace kierunki rozwoju transportu publicznego

Zarzadzanie rozwojem publicznego transportu zbiorowego w Powiecie Zarskim powinno stanowi¢ kluczowe
zadanie dla organizatora transportu. Procesy zarzgdzania muszga opiera¢ si¢ na planach transportowych,
polityce transportowej i ekologicznej, a takze odpowiada¢ na rosnace oczekiwania spotecznosci lokalnych
dotyczace jakosci ustug transportu zbiorowego oraz przewidywac potencjalne ryzyka, ktore moga powodowac
utrudnienia w dzialalno$ci transportu publicznego.

Jak wykazaly przeprowadzone badania ankietowe, ze strony pasazer6w oczekiwane jest zaro6wno
podwyzszenie czgstotliwo$ci kursowania autobusdéw, jak i zmniejszenie odlegltosci do najblizszych
przystankow.

Rozszerzanie zasiggu przestrzennego komunikacji zbiorowej moze nastepowac poprzez:

- tworzenie nowych przystankow komunikacyjnych na istniejgcych odcinkach sieci komunikacyjnej,
cechujacych si¢ ponadprzecigtnymi odleglosciami miedzyprzystankowymi wplywajacymi na nieodpowiednia
dostepnos¢ przestrzenna,

- uruchamianie nowych odcinkéw sieci komunikacyjnej na obszarach cechujacych si¢ utrudniong
dostepnoscia do transportu zbiorowego. Lokalizacja przystankéw na nowych odcinkach sieci powinna
maksymalizowa¢ liczbe mieszkancéw posiadajacych atrakcyjny dostep do przewozoéow. Obstuga nowych
odcinkéw sieci moze nastgpowaé poprzez modyfikacje przebiegu istniejacych linii lub uruchamianie nowych
z dopuszczalna obstuga wybranych kurséw w formule transportu na zadanie.

- wielkos¢ potrzeb przewozowych jest powigzana z mobilno$cig mieszkancow wraz z ich preferencjami
wyboru $rodkéw transportu. Regularne badania marketingowe wielkosci popytu na ustugi transportu
publicznego Powiatu Zarskiego pozwolg dostosowaé oferte do oczekiwan mieszkancow, optymalizowad
siatke potaczen, dostosowac rozktady jazdy i zwiekszy¢ efektywnos¢ wydatkowania §rodkoéw publicznych na
transport.

Nowe przystanki mogg przyjmowaé zaro6wno charakter przystankow statych, jak i w uzasadnionych
przypadkach przystankow warunkowych typu ,,na zagdanie”.

Do zadan, ktére okreslaja kierunki rozwoju transportu publicznego w Powiecie Zarskim, naleza m.in.:
- przygotowanie dokumentow strategicznych dotyczacych rozwoju transportu,

- wspotpraca z sgsiednimi gminami i powiatami, w tym udziat w pracach nad polityka transportows, ktorej
celem bedzie zwiekszenie udziatu transportu publicznego w przewozach miejskich, oraz polityka ekologiczna,
ktorej zadaniem bedzie ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne,

- zatwierdzanie projektow strategicznych i dokumentacji technicznych, ktére bedg miaty wptyw na
funkcjonowanie transportu publicznego i mobilno$¢ pasazerow w regionie. Nalezy takze ocenia¢ projekty
organizacji ruchu pod katem priorytetow dla transportu publicznego oraz ich zgodnos$ci z ustaleniami planu
transportowego,

- okre$lenie standardow jakosciowych transportu publicznego, w tym poziomu bezpieczenstwa pasazerow
oraz jakosci obstugi pojazdow, a takze dostosowywanie infrastruktury przystankowej do potrzeb osob z nie-
petnosprawno$ciami,

- wykorzystanie nowoczesnych narzedzi technologicznych, takich jak systemy informatyczne i elektro-
niczne, w celu tworzenia platform komunikacyjnych z pasazerami, ktore bgda zapewniaty kompleksowe
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informacje o trasach, przystankach, rozkladach jazdy, dostgpnych potgczeniach oraz mozliwosciach

przesiadek,

- rozw0j systemow informacji pasazerskiej na przystankach,

- tworzenie nowych przystankéw komunikacyjnych na istniejacych odcinkach sieci komunikacyjnej,
cechujacych si¢ ponadprzecietnymi odleglo$ciami miedzyprzystankowymi wplywajacymi na nieodpowiednia

dostepnos¢ przestrzenng.

Tabela 5. Rekomendowane zmiany w zakresie rozwoju dostepno$ci przestrzennej transportu publicznego,
ktorego organizatorem jest Powiat Zarski na podstawie badan ankietowych

Rekomendacje

Motywacja

Modyfikacja trasy linii 314762, aby lepiej obstugiwala
pozostate rejony i tym samym zlikwidowa¢ naktadanie si¢
kurséw

Trasa na linii nr 314761 1 314762 pokrywa si¢
W znacznej czeSci, a autobusy odjezdzajg o tej samej porze
(10:35)

Za mato potaczen przez Kadlubi¢ dostosowanych do
potrzeb uczniow

Brak odpowiednich kursow w godzinach porannych
i popotudniowych utrudnia uczniom dojazd do szko6t
i powr6t do domu

Zerwane rozktady jazdy na przystankach

Nieaktualne lub uszkodzone rozktady utrudniaja pasazerom
sprawdzenie godzin odjazdéw, co moze prowadzi¢ do
probleméw z planowaniem podrézy

Brak udogodnien dla 0sob niepetnosprawnych

Osoby o0 ograniczonej mobilno$ci majg utrudniony dostep
do transportu publicznego z powodu braku
niskopodlogowych autobusdéw, oznaczen dzwickowych czy
odpowiednio przystosowanych przystankow

Nieczytelne rozktady jazdy, trudno$é
z wyszukiwaniem potaczen

Brak jasnych i przejrzystych informacji na przystankach
oraz w internecie powoduje, ze pasazerowie maja trudnosci
w znalezieniu odpowiedniego potaczenia

Utatwienie dojazdu w Zarach z ulicy Katowickiej na ulice
Zaganska bez konieczno$¢ przesiadki na Utanskiej

Obecne potaczenia wymagaja ucigzliwych przesiadek, co
wydtuza czas podrozy i obniza komfort pasazerow

Dostosowanie tras autobuséw tak, aby obejmowaty wigcej
kluczowych ulic w Zarach

Brak potaczen obejmujacych wazne rejony miasta sprawia,
ze mieszkancy nie maja dogodnego dostepu do transportu
publicznego

Lepsza koordynacja rozktadow jazdy z odjazdami pociggow

Brak synchronizacji miedzy autobusami a pociggami
powoduje dtugi czas oczekiwania na przesiadki, co
zniechgca pasazeréw do korzystania z transportu
zbiorowego

Wigksza czgstotliwosé

Obecna liczba kursow nie zaspokaja potrzeb mieszkancéow,
szczegolnie w godzinach szczytu
i poza nimi

Dodanie polaczenia z miejscowosci Czerna do Zar

Brak bezposrednich polaczen utrudnia mieszkancom tych
miejscowosci codzienne dojazdy do pracy, szkoty i
instytucji publicznych

Wiecej potaczen w weekendy

Ograniczona liczba kurséw w soboty i niedziele powoduje,
ze mieszkancy maja utrudniony dostep do transportu
publicznego w dni wolne od pracy

Mozliwo$¢ zakupu biletéw w aplikacji

Wygodniejsze sposoby nabycia biletow

Zrodto: opracowanie wlasne
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11.2. Ksztattowanie weztow przesiadkowych

Wezly komunikacyjne umozliwiaja sprawne przesiadki, zapewniajac jak najkrotszy czas pomiedzy
opuszczeniem samochodu lub roweru a przesiadka do transportu publicznego. Budowa zintegrowanych
weztow, ktore tacza transport kolejowy, lokalny i regionalny transport autobusowy oraz komunikacj¢ miejska,
stanowi fundament dla rozwoju réznych form przewozoéw publicznych. Dodatkowymi udogodnieniami moga
by¢ strefy krotkoterminowego postoju, przeznaczone do dowiezienia pasazera (system ,,Kiss and Ride”).
Modernizacja lub budowa nowych przystankéw poprawia ich estetyke i funkcjonalnos¢, a takze zwigksza ich
dostepnos¢ dla pasazerow.

Kazdy zaplanowany zintegrowany wezet przesiadkowy powinien obejmowaé nastgpujace elementy
infrastruktury:

- P&R — parkingi dla uzytkownikéw samochodow osobowych, umozliwiajace kontynuowanie podrdzy
transportem publicznym,

- K&R — miejsca parkingowe, umozliwiajace postoj do 5 minut, przeznaczone dla kierowcow odwozacych
pasazeréw na pociag lub autobus,

- B&R — stojaki rowerowe, umozliwiajace pozostawienie roweru w poblizu dworca lub przystanku, w celu
dalszej podrdzy transportem publicznym. Istotne jest, by stojaki byly zaprojektowane w sposob zapobiegajacy
kradziezy, a takze, by rozwazy¢ mozliwos¢ zainstalowania daszkow chronigcych rowery przed deszczem.
Parking rowerowy powinien znajdowac¢ si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz 50 m od wezta przesiadkowego.

Parking P&R powinien by¢ usytuowany w odlegtosci maksymalnie 150 m od wezta, zapewniajacy wygodny
dostep bez nadmiernego oddalenia parkingu od wezla, a stojaki B&R w poblizu wezta. Parkingi powinny by¢
utwardzone, monitorowane przez system kamer, co zapewni pasazerom komfort i bezpieczenstwo. Warto
takze zamontowa¢ dynamiczne tablice informacyjne przy gtéwnych ciggach komunikacyjnych, wskazujace
lokalizacje parkingow oraz liczbe dostepnych miejsc.

Tworzone i modernizowane wezly przesiadkowe w Powiecie Zarskim powinny by¢ odpowiednio
dostosowane do rzeczywistych potrzeb mieszkancow, uwzgledniajac ich potencjatl ruchowy. Szczegodlnie
istotne jest, aby system wezlow w tym regionie byt zintegrowany i przyczyniat si¢ do poprawy jakosci
transportu publicznego, ulatwiajac mieszkancom sprawne korzystanie z roznych $§rodkow transportu.

Tabela 12. Dobowa wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Powiecie Zarskim w 2023r.

Srednia liczba
.. . Wymiana pasazerska |Srednia dobowa liczba pasazeréw na 1
Nazwa stacji Gmina . p . .
[liczba osob] zatrzyman zatrzymanie — w
przedzialach
Zary Kunice Zary 10-19 8 0d 0do2
Tuplice Tuplice 50-99 9 0Od 10 do 15
Zasieki Brody 20-49 5 Od5do 10
Lubanice Zary 20-49 14 Od2do5
Tuplice Debinka Trzebiel 10-19 9 Od2do5
Lipinki Luzyckie Lipinki Luzyckie 10-19 9 0d0do2
Bieniow Zary 20-49 15 0d0do2
Sieniawa Zarska Zary 10-19 9 0d2do5

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK

Pod koniec 2024 w wojewoddztwie lubuskim uruchomiono nowe przystanki kolejowe w Rzepinie, Zarach
i Stonym, niedaleko Zielonej Gory. Przystanek Zary Muzykéw przy ul. Wieniawskiego znajduje si¢ nieopodal
przejazdu kolejowo — drogowego na linii Zielona Géra — Zary (nr 370) i umozliwia wsiadanie do pociagow
jadacych m.in. w strone Zielonej Gory i Poznania. W woj. lubuskim, w 2025t. beda gotowe kolejne przystanki
m.in. w Grabiku.

W oparciu o dane dotyczace stacji w Powiecie Zarskim, kluczowe bedzie odpowiednie dopasowanie
infrastruktury do rzeczywistego ruchu pasazerskiego. Stacje o wigkszym potencjale, takie jak Tuplice
wymagaja dalszego rozwoju, podczas gdy mniejsze stacje, jak Zary Kunice czy Lipinki Luzyckie, moga
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potrzebowac elastycznych rozwigzan dostosowanych do nizszego poziomu zapotrzebowania na transport
publiczny.

11.3. Integracja taryfowa transportu publicznego

Efektywny transport zbiorowy to kompleksowy, dostepny i1 przyjazny system, ktory obejmuje dobrze
zaplanowane rozktady i trasy, nowoczesny tabor, zaawansowang informacj¢ pasazerska, wysoki standard
obstugi oraz zintegrowana taryfe. Celem tej integracji jest polaczenie roéznych poziomoéw transportu
publicznego w jednolity, funkcjonalny system. Integracja ta wplywa na wzrost atrakcyjnosci transportu
publicznego oraz jego konkurencyjnosci w odniesieniu do transportu indywidualnego.

Integracja systemow transportowych moze odbywac si¢ na kilku poziomach:

- taryfowym — poprzez stworzenie jednolitego systemu optat obejmujacego jak najszerszy obszar i rozne
srodki transportu (autobusy, kolej),

- rozktadow jazdy — poprzez skoordynowanie potgczen przesiadkowych miedzy réznymi s$rodkami
transportu publicznego,

- infrastrukturalnym — poprzez taczenie przystankéw i peronéw w funkcjonalne, zintegrowane wezly
przesiadkowe.

Jak wspomniano we wcze$niejszych analizach, na terenie Powiatu Zarskiego istnieje wiele systemow
transportu publicznego, zarowno w ramach przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, jak przewozow
komercyjnych, ktore nie sg ze soba zintegrowane i skoordynowane.

Inicjowanie i realizowanie w przysztoSci dzialan ukierunkowanych na integrowanie i skuteczne
koordynowanie transportu publicznego na obszarze powiatu, powinna obejmowac:

- system publicznego transportu zbiorowego organizowany przez Powiat Zarski,
- systemy gminnych przewozow pasazerskich,
- systemy powiatowych przewozdow pasazerskich,

- wojewodzkie przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym organizowane przez Wojewodztwo
Lubuskie (oraz w transporcie drogowym).

Integracja taryfowo-organizacyjna moze mie¢ rézny zakres, a jej forma i struktura wspotpracy moga opierac
si¢ na roznych rozwigzaniach, takich jak odpowiednie porozumienia, zwigzek miedzygminny, zwigzek
powiatowo-gminny czy spolka kapitalowa tworzona przez wlasciwych organizatoréw. Szczegoétowe
rozwigzania dotyczace stopnia 1 formy integracji zostang okreSlone na podstawie odrebnych analiz
ekonomiczno-prawnych.

11.4. Dostosowanie infrastruktury przystankowej do potrzeb 0so6b niepetnosprawnych

Zintegrowane wezly komunikacyjne i przystanki powinny by¢ zaadaptowane do wszelkich potrzeb osob
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej za posrednictwem likwidowania barier architektonicznych (podjazdy,
windy, obnizenia/podwyzszenia kraweznikow) oraz wyposazone w prowadnice dla oséb niewidomych.
Powyzsze kroki przyczynia si¢ do usprawnienia samodzielnego funkcjonowania osobom niepelnosprawnym /
0 ograniczonej sprawnosci w spoteczenstwie, a takze uniemozliwiaja wykluczenie osoéb niepetnosprawnych
z zycia w spoteczenstwie. Kompleksowe podejscie do zapewnienia mobilno$ci osobom o ograniczonej
sprawnos$ci ruchowej polegajace na likwidacji barier taborowych oraz infrastrukturalnych umozliwia prawie
wszystkim mieszkancom samodzielne funkcjonowanie. Usuwanie barier poruszania si¢ oraz przeciwdziatanie
wykluczeniu 0s6b niepelnosprawnych jest jednym z najwazniejszych dziatan w procesie modernizacji
przestrzeni miejskiej oraz systemoéw transportowych, do ktorego zobowigzane s wladze samorzadowe
wszystkich szczebli.

Spis tabel
Tabela 1. Ludno$¢ Powiatu Zarskiego w podziale na grupy wiekowe w latach 2019-2024
Tabela 2. Prognoza demograficzna Powiatu Zarskiego w podziale na grupy wiekowe w latach 2025-2060

Tabela 3. Dochody i wydatki Powiatu Zarskiego w latach 2021-2025
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Tabela 4. Powierzchnia, ludno$¢, gesto$é¢ zaludnienia gmin Powiatu Zarskiego — stan na 30 czerwca 2024

Tabela 5. Udzial przewiezionych pasazerow na poszezegdlnych liniach autobusowych, ktorych
organizatorem jest Powiat Zarski

Tabela 6. Powiat Zarski — drogi powiatowe

Tabela 7. Poréwnanie wskaznikow gestosci drog w Powiecie Zarskim w poréwnaniu do wojewddztwa
lubuskiego i Polski w 2023 roku (km/km?2).

Tabela 8. Liczba samochodéw, motocykli i motoroweréw w Powiecie Zarskim w latach 2010 — 2023
Tabela 9. Ocena jakosci poszczegolnych cech ustugi przewozu

Tabela 10. Udzial poszczegolnych typow biletow w ogélnej liczbie sprzedanych biletow na liniach
autobusowych, ktérych organizatorem jest Powiat Zarski

Tabela 11. Rekomendowane zmiany w zakresie rozwoju dostepnosci przestrzennej transportu
publicznego, ktérego organizatorem jest Powiat Zarski na podstawie badan ankietowych

Tabela 12. Dobowa wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Powiecie Zarskim w 2023r.
Spis wykresow

Wykres 1. Drogi gminne w Powiecie Zarskim w latach 2010-2023 (km)

Wykres 2. Drogi powiatowe w Powiecie Zarskim w latach 2010-2023 (km)

Wykres 3. Dugo$¢ drog w Powiecie Zarskim (km)

Wykres 4. Struktura wiekowa pojazdéw mechanicznych w Powiecie Zarskim w 2023r.

Wykres 5. Liczba sprzedanych biletow jednorazowych na liniach, ktérych organizatorem jest Powiat
Zarski w 2023 12024r.

Wykres 6. Liczba sprzedanych biletow miesiecznych na liniach, ktorych organizatorem jest Powiat Zarski
w 2023 1 2024r.

Wykres 7. Ple¢ respondentow

Wykres 8. Miejsce zamieszkania respondentow

Wykres 9. Z jakiego srodka transportu najczesciej Pan/i korzysta?
Wykres 10. Wiek respondentow

Wykres 11. Jaki jest Pani/a najczgstszy cel podrozy?

Wykres 12. Jak czesto podrozuje Pan/i transportem zbiorowym?

Wykres 13. Czy w ciagu najblizszych 10 lat planuje Pan/i zmieni¢ $rodek transportu stuzacy celom
dojazdu do

Wykres 14. Powody, dla ktorych korzysta Pan/i z samochodu zamiast z transportu zbiorowego?
Wykres 15. Przyczyny wyboru transportu zbiorowego

Wykres 16. Czy wedlug Pana/i obecna czgstotliwo$¢ kursow linii, ktorg Pan/i najczesciej podrozuje jest
wystarczajaca? Jezeli nie, to w jakich godzinach liczba kursow powinna zosta¢ zwigkszona?

Wykres 17. Jakie zmiany wplynetyby Pana/i zdaniem na poprawe funkcjonowania lokalnego transportu
zbiorowego, ktorego organizatorem jest Powiat Zarski?

Wykres 18. Czy uwazasz, ze transport zbiorowy w Powiecie Zarskim jest odpowiednio dostepny dla 0sob
ze szczegblnymi potrzebami, w tym 0sob z niepelnosprawnosciami?

Spis map
Mapa 1. Powiat Zarski
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Mapa 2. Linie autobusowe, ktorych organizatorem jest Powiat Zarski

Mapa 3. Linie autobusowe powiatowe i komercyjne na terenie Powiatu Zarskiego

Mapa 4. Mapa linii komunikacyjnych bez polgczen na ktoérych organizatorem jest Powiat Zarski
Mapa 5. Szkoty w Powiecie Zarskim

Mapa 6. Wazniejsze urzedy i punkty uzyteczno$ci publicznej w Powiecie Zarskim

Mapa 7. Szpitale w Powiecie Zarskim
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