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WSTEP

Informacje ogdlne o Powiecie Sulecinskim

Powiat Suleciniski zostat utworzony w 1999 roku w ramach reformy administracyjnej i lezy w
srodkowo-poétnocnej czesci wojewddztwa lubuskiego. Obejmuje m.in. Kotline Gorzowska,
Pojezierze tagowskie i Réwnine Torzymska; na jego terenie (gmina Stonsk) znajduje sie takze
fragment Parku Narodowego ,,Uj$cie Warty”. Siedzibag wtadz jest Sulecin.

Powiat graniczy z piecioma powiatami: gorzowskim, miedzyrzeckim, s$wiebodzinskim,
kro$nienskim oraz stubickim.

Szkic Powiatu Sulecinskiego

Krzeszyce

{ Lubniewice

Przez powiat przebiega autostrada A2 (z weztem w Torzymiu), zapewniajac bezposrednie
potaczenia w osi wschdéd-zachdd. Réwnolegle do A2 biegnie droga krajowa nr 92, ktéra
przechodzi m.in. przez Torzym. Pétnocng czesc¢ powiatu (gminy Stonsk i Krzeszyce) przecina droga



krajowa nr 22 (kierunek: Kostrzyn nad Odrg — Gorzow Wlkp. — Elblag). Do DK22 w Rudnicy (gmina
Krzeszyce) dochodzi droga krajowa nr 24, ktdrej zachodni koniec znajduje sie wtasnie na terenie
powiatu sulecinskiego. W bezposrednim sgsiedztwie, na wschéd od granic powiatu, przebiega
droga ekspresowa S3.

Wedtug najnowszych danych GUS (stan na 31.12.2024) powiat sulecinski liczy 33 358
mieszkancéw, zajmuje ok. 1 178 km?, co przektada sie na okoto 28 oséb/km?.

W sktad powiatu wchodzg nastepujace gminy (stan na 31.12.2024):

Sulecin (gmina miejsko-wiejska), obszar 320 km?, 14,9 tys. mieszkancéw;
Torzym (gmina miejsko-wiejska), obszar 375 km?, 6,2 tys. mieszkancow;
Storisk (gmina wiejska), obszar 159 km?, 4,6 tys. mieszkancow;

Krzeszyce (gmina wiejska), obszar 194 km?, 4,6 tys. mieszkancow;
Lubniewice (gmina miejsko-wiejska), obszar 130 km?, 3,0 tys. mieszkancéw.

ok wbd=

Liczba ludnosci

Na podstawie danych GUS (Bank Danych Lokalnych) zauwazalny jest wyrazny spadek liczby
mieszkancow Powiatu Sulecinskiego.

W latach 2015-2019 powiat notowat niewielkie, ale systematyczne ubytki ludnosci (Srednio ~100
0s6b rocznie). Rok 2020 przynosi silniejszy ubytek (-0,80 tys., ok. -2,27%). W kolejnych latach
2021-2024 spadek utrzymuje sie, cho¢ nieco tagodniej (Srednio ~-0,40 tys. rocznie).

LICZBA LUDNOSCI
W POWIECIE SULECINSKIM
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W woj. lubuskim wskaznik urodzen na 1000 ludnosci obnizyt sie z ~9,24%0 (2015) do ~6,02%0
(2024), co jest spadkiem o ~35%. To odzwierciedla ogélnopolski regres dzietnosci (w 2023 r.
TFR=1,158, a wstepnie w 2024 r. jeszcze nizej) i przektada sie na coraz stabszg liczbe urodzen
takze w Powiecie Sulecinskim.

Pandemia przyniosta najwyzsze od dekad liczby zgondéw (519,5 tys. w Polsce w 2021 r., +42 tys.
r/r; skoki tygodniowe do ~14 tys. zgondéw). Fala nadumieralnosci dotkneta wszystkie regiony i na
trwate ,,pogtebita” ujemny przyrost naturalny w latach 2020-2022. Sulecin nie jest tu wyjatkiem.



Saldo migracji w powiecie jest bliskie zera lub lekko ujemne (np. 24 w 2024 r., z dodatnim
komponentem zagranicznym +6). W ujeciu dekady ma ono mniejsze znaczenie ilosciowe niz
dtugotrwaty ubytek naturalny. (Uwaga metodologiczna: BDL zaznacza ograniczong jakos¢ danych
o0 migracjach zagranicznych na pobyt staty w 2015 r.).

UDZIAL % GMIN W POPULACJI POWIATU SULECINSKIEGO
(31.12.2024)
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Gestosc zaludnienia

Wedtug najnowszych danych GUS (stan na 31.12.2024) Powiat Suleciniski liczy 33 358
mieszkancow, zajmuje ok. 1178 km?, co przektada sie na okoto 28 oséb/km? i jest to wyraznie
mniej niz w powiatach osciennych: gorzowskim ~61 os./km®, miedzyrzeckim ~39 os./km?
$wiebodziriskim ~57 os./km?, kro$nieriskim ~38 0s./km? oraz stubickim ~46 o0s./km?. Zestawienie
to pokazuje, ze powiat suleciniski nalezy do najstabiej zaludnionych w regionie.

GESTOSC ZALUDNIENIA W SASIEDNICH POWIATACH

POWIAT SULECINSKI
POWIAT KROSNIENSKI
POWIAT MIEDZYRZECKI
POWIAT SEUBICKI

POWIAT SWIEBODZINSKI

|

POWIAT GORZOWSKI



Wyrazna koncentracje populacji powiatu wida¢ w gminie Sulecin (46 oséb/km?), ktéra znaczgco
przewyzsza $rednig dla zestawu (27,6 os6b/km?). Storisk (29) jest lekko powyzej $redniej,
natomiast Krzeszyce (24) i Lubniewice (23) pozostaja tuz ponizej. Najmniejszg gestos¢ ma Torzym
(16), co oznacza ponad 2,9-krotnie nizsze zageszczenie niz w Sulecinie (stosunek max/min =
2,88). Mediana wynosi 24 osoby/km?, a rozpieto$é miedzy skrajnymi wartosciami to 30 oséb/km?,
co wskazuje na dos¢ nieréwnomierne rozmieszczenie mieszkancow. Sulecin ,,ciggnie” rozktad w
gore (+18,4 wzgledem Sredniej), podczas gdy Torzym pozostaje wyraznie rozproszony (-11,6
wzgledem sredniej).

GESTOSC ZALUDNIENIA W GMINACH POWIATU

TORZYM
LUBNIEWICE
KRZESZYCE

SEONSK

SULECIN

W praktyce taki uktad zwykle oznacza, ze funkcje ustugowe i infrastrukturalne czesciej
koncentrujg sie w gminie o najwyzszej gestosci (tu: Sulecin), podczas gdy gminy o nizszych
wartosciach majg bardziej rozproszong sie¢ osadniczg i wieksze dystanse miedzy
miejscowosciami. Storisk moze petni¢ role umiarkowanie skoncentrowanego osrodka, a
Krzeszyce i Lubniewice balansujag w poblizu mediany, co sprzyja stabilnym, lecz mnigj
intensywnym uktadom osadniczym. Torzym, przy najnizszej gestosci, prawdopodobnie
charakteryzuje sie rozlegtymi terenami o mniejszej liczbie mieszkanncéw na jednostke
powierzchni, co moze wptywa¢ na koszty i organizacje transportu, dostgpu do ustug oraz
planowanie przestrzenne.

Stopien zurbanizowania powiatu

Do okreslenia stopnia zurbanizowania najczesciej wykorzystuje sie procentowy udziat
mieszkancow miast wzgledem catkowitej liczby mieszkancow. Poziom zurbanizowania
utozsamiany jest z reguty z rozwojem spoteczno-gospodarczym, oznaczajac wieksze
uprzemystowienie, rozwinieta infrastrukture, wyzszy poziom ustug.

Ponizej przedstawiono poréwnanie tego wskaznika dla Powiatu Sulecinskiego na tle powiatow
sgsiadujgcych



Wskaznik zurbanizowania (31.12.2024)
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Rynek pracy w powiecie sulecinskim

Na podstawie danych GUS (Bank Danych Lokalnych) za rok 2024, stopa bezrobocia
rejestrowanego w powiecie sulecinskim wyniosta 4,4%, co plasuje go doktadnie w srodku stawki
powiatow osciennych: nizej niz w powiatach krosnienskim (5,7%) i miedzyrzeckim (7,3%), ale
wyzej niz w gorzowskim (3,6%), stubickim (2,3%) i swiebodzinskim (2,2%). Na tle sgsiadow
Srednia dla catej grupy to 4,25%, a mediana 4,0%—Sulecin jest wiec 0 0,15 p.p. powyzej Srednigj
i00,4 p.p. powyzej mediany.

STOPA BEZROBOCIA REJESTROWANEGO (31.12.2024)

POWIAT SWIEBODZINSKI 2,2%
POWIAT SLUBICKI 2,3%
POWIAT GORZOWSKI 3,6%
POWIAT SULECINSKI 4,4%

POWIAT KROSNIENSKI 5,7%

POWIAT MIEDZYRZECKI

Powyzsze dane mogg wigzaé sie m.in. z tym, ze sgsiedztwo przygranicznego powiatu stubickiego
(dynamiczne formy zatrudnienia i dojazdy do Niemiec) oraz weztowego Swiebodzina (S3/A2,
centra logistyczno-produkcyjne) sprzyjaja bardzo niskiej rejestracji bezrobocia w tych
jednostkach. Powiat Gorzowski korzysta z zaplecza duzego osrodka miejskiego (Gorzow Wlkp.),
co tez obniza bezrobocie. Sulecin prezentuje wynik ,,umiarkowany”: nie jest beneficjentem tak
silnych efektéw metropolitalnych ani granicznych jak najlepsi, ale jednoczesnie wypada



zauwazalnie lepiej niz Krosno Odrzanskie i Miedzyrzecz, gdzie mniejsza skala rynku pracy i
bardziej rozproszona struktura gospodarcza podnoszg odsetek zarejestrowanych bezrobotnych.

PRZECIETNE MIESIECZNE WYNAGRODZENIE BRUTTO
W POWIECIE SULECINSKIM

6 877,85

6 018,27
5 335,40

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 pAPZ

Bazujac na podanych wartosciach z BDL GUS dla powiatu sulecinskiego w latach 2015-2024,
przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto rosto nieprzerwanie i wyraznie przyspieszyto w
ostatnich latach. Od 3019,27 zt w 2015 r. do 6 877,85 zt w 2024 r. oznacza to wzrost o 3 858,58 zt
(ok. +127,8%tacznie). Srednie tempo wzrostu (CAGR) w catym okresie wyniosto ok. 9,6% rocznie,
a przecietny przyrost nominalny w skali roku to ok. 429 zt. W pierwszej czesci okresu (2015-2019)
dynamika byta umiarkowana, z rocznymi wzrostamirzedu 4,7% (2016), 9,7% (2017), 10,4% (2018)
i najstabszym wynikiem 4,3% w 2019 r. Od 2020 r. wida¢ wyrazne przyspieszenie: 7,5% (2020),
9,1% (2021), a nastepnie juz dwucyfrowe wzrosty 13,9% (2022), 12,8% (2023) i najwyzszy w catej
serii 14,3% w 2024 r. Kwotowo najwigksze skoki nastapity w latach 2022-2024, szczegdlnie w 2024
r. (ok. +860 zt r/r). Podsumowujgc, wynagrodzenia w powiecie sulecinskim w analizowanym
okresie charakteryzuje stabilny trend wzrostowy z wyrazng akceleracjg po 2021 r., przy czym
podane wartosci sg nominalne (niekorygowane o inflacje).

W zestawieniu szesciu sasiadujacych powiatéw Powiat Suleciniski (6 878 zt) lokuje sie na 6.
(ostatnim) miejscu. Srednia z pieciu powiatéw o$ciennych (gorzowski, $wiebodzifiski,
miedzyrzecki, krosnienski, stubicki) to ok. 7 765 zt, a mediana 7 707 zt — oznacza to, ze Sulecinski
jest ~11,4% ponizej Sredniej sagsiadow (-887 zt). W relacji do lidera (powiat gorzowski, 8 221 zt)
poziom wynagrodzen w powiecie sulecinskim stanowi ~83,7% wartosci. Dla szerszego tta:
ogoélnopolska srednia w 2024 r. wyniosta ok. 8,16-8,18 tys. zt (r6zne publikacje GUS podaja
wartosci bardzo zblizone), co oznacza, ze Powiat Sulecinski jest ~1,28-1,30 tys. zt ponizej
przecietnej krajowe;j.
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Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto
(31.12.2024)

POWIAT SULECINSKI 6878
POWIAT SLUBICKI 7486
POWIAT KROSNIENSKI 7589
POWIAT MIEDZYRZECKI 7707

POWIAT SWIEBODZINSKI 7823

POWIAT GORZOWSKI 8221

Przyczyn takiej pozycji powiatu sulecinskiego mozna szuka¢ m.in. w tym, ze jest niewielki
demograficznie (ok. 33,4 tys. mieszkancow) i stabo zurbanizowany (ok. 40,5% ludnosci miejskiej),
co zwykle ogranicza liczbe wiekszych pracodawcéw, dywersyfikacje gatezi gospodarki i presje
ptacowa. Poziom urbanizacji i skala lokalnego rynku pracy sa istotne, bo osrodki wokét wiekszych
miast (np. powiat gorzowski otaczajgcy Gorzéw WIkp.) czesciej przyciagajg inwestycje o wyzszej
produktywnosci i ptacach. Po drugie, na tle sasiadéw wida¢ wyrazne réznice w sile popytu na
prace: na koniec | potrocza 2024 r. stopa bezrobocia rejestrowanego wynosita 2,1% w powiecie
stubickim i 2,5% w swiebodzinskim, wobec 4,4% w sulecinskim. Nizsze bezrobocie zazwyczaj
towarzyszy wyzszym ptacom (mocniejsza konkurencja o pracownikéw), co moze czesciowo
ttumaczy¢, dlaczego stubicki i Swiebodzinski ptacg wiecej niz sulecinski. Po trzecie, struktura
branzowa regionu ma znaczenie: w samym wojewoédztwie lubuskim sekcje o relatywnie niskich
wynagrodzeniach to m.in. zakwaterowanie i gastronomia (~6,0 tys. zt) oraz administrowanie i
dziatalno$¢ wspierajgca (~5,9-7,1 tys. zt — w zaleznosci od ujecia), podczas gdy informacja i
komunikacja przekracza ~12,4 tys. zt. Jezeli w powiecie sulgcinskim relatywnie wigkszy jest udziat
HLtanszych” sekcji (ustugi lokalne, handel, administrowanie), to srednia ptaca dla catego powiatu
bedzie nizsza.

Liczba samochoddw osobowych w Powiecie Sulecinskim

GUS na platformie Bank Danych Lokalnych dostarcza informacji o liczbie zarejestrowanych
samochodéw osobowych w Powiecie Sulecinskim na przestrzeni lat 2015 - 2024.
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LICZBA SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W POWIECIE SULECINSKIM
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Innym ujeciem liczby zarejestrowanych samochoddéw osobowych jest ich liczba odniesiona do 1

tysigca mieszkancow powiatu.
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W latach 2015-2019 powiat sulecinski notuje stabilny, wysoki wzrost liczby zarejestrowanych

samochodoéw osobowych (ok. +4,7-5,0% r/r), a wskaznik aut na 1000 mieszkancow przyspiesza

jeszcze silniej (z 598,4 do 730,6). Jest to zgodne z ogdlnopolskim trendem ,,usamochodowienia”

—wedtug GUS w koncu 2023 r. Polska miata 27,2 mln zarejestrowanych samochodéw osobowych

i 723 samochody na 1000 mieszkanicéw (trend rosnacy od lat).

W 2020-2023 dynamika w powiecie stabnie, ale pozostaje dodatnia (ok. +2-3% r/r dla liczby aut).
Jednoczesnie wskaznik na 1000 mieszkancow rosnie nadal (do 857,0 w 2023 r.). W skali kraju
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mimo szokéw podazowych i cenowych rynek nowych aut odbudowywat sie i w 2024 r. wyraznie
urdst (najmocniej w UE), co pokazuje, ze popyt nie jest winny lokalnemu spadkowi w 2024 r.

Kierunek zmian jest zgodny z publicznie podawanym profilem demograficznym powiatu (ok. 33,4
tys. mieszkancéw na koniec 2024 r.). Spadek ludnosci wzmacnia wzrost wskaznika aut/1000 w
catym okresie 2015-2023, ale nie wyjasnia nagtego spadku obu wskaznikéw w 2024 r. — ten jest
zbyt duzy, by wynikat z demografii.

W czerwcu 2024 r. Ministerstwo Cyfryzacji zapowiedziato i przeprowadzito usuniecie ponad 7 min
»martwych dusz” z bazy CEPIK (pojazdy od lat bez OC i badan technicznych). Skutkiem byto
statystyczne obnizenie liczby pojazdéw oraz wskaznika aut na 1000 mieszkancoéw; to dziatanie
dotyczy catego kraju, ale jego wptyw odnosi sie do danych powiatowych i wojewddzkich (w BDL
GUS dane o stanie parku drogowego sg oparte na CEPiK). Wtasnie taki metodologiczno-rejestrowy
szok najlepiej ttumaczy synchronizowany spadek obu szeregow w 2024 r. (-17,6% i -16,8% r/r).

Powiat sulecinski: wskaZzniki 2015=100 (samochody, samochody/1000, ludnosc)
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Samochody na 1000 (2015=100)
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Poniewaz 2024 r. jest punktem zwrotnym spowodowanym najpewniej czyszczeniem rejestrow,
przy ocenie trendu dtugoterminowego (np. 2015-2025) warto traktowa¢ 2024 r. jako rok
»2metodologicznej rewizji”, a nie jako sygnat trwatego zatamania popytu. W kolejnych latach
wskazniki moga wréci¢ do bardziej ,realistycznych” poziomoéw (juz bez balastu nieaktywnych
wpiséw w CEPIK), a zmiany rynkowe (ceny, dostepnosc¢ finansowania, preferencje napeddéw) beda
znowu kluczowe. Jednoczes$nie obserwacja demografii powiatu (stopniowy ubytek mieszkaricéw)
pozostanie wazna przy interpretacji wskaznika aut/1000.
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Implikacje demograficzne i motoryzacyjne dla projektowania sieci
transportowej

Analiza uwarunkowan demograficznych oraz poziomu motoryzacji w Powiecie Sulecinskim
jednoznacznie wskazuje, ze projektowany system publicznego transportu zbiorowego nie moze w
realny sposéb konkurowaé¢ z transportem indywidualnym. Wysoki wskaznik motoryzaciji,
rozproszona struktura zabudowan oraz malejgca liczba ludnosci determinujg koniecznosc¢
przyjecia realistycznych, adekwatnych do lokalnych warunkow zatozen.

W powiecie sulecinskim transport publiczny powinien by¢ postrzegany przede wszystkim jako
narzedzie zapewnienia minimalnej dostepnosci transportowej, umozliwiajacej realizacje
podstawowych potrzeb zyciowych mieszkarncow. W warunkach niskiej gestosci zaludnienia i
braku silnych potokéw pasazerskich system nie moze by¢ budowany jako alternatywa
»konkurencyjna” wobec samochodu osobowego. Jego rolg jest zapewnienie réwnych szans
mobilnosci osobom, ktdre z réznych przyczyn nie moga korzystac¢ z transportu indywidualnego.

Mimo wysokiego poziomu motoryzacji zjawisko wykluczenia komunikacyjnego nadal dotyczy
szerokiej grupy mieszkancoéw, w szczegélnosci:

e mtodziezy nieposiadajgcej prawa jazdy,

e seniorow,

e 0s0b z niepetnosprawnosciami i ograniczong sprawnoscia ruchowa,

e gospodarstw z jednym pojazdem, w ktdérych auto uzywane jest do dojazdéw do pracy,

e 0S0Ob o niskich dochodach,

e mieszkancow wsi potozonych na obrzezach wzgledem gtéwnych ciggdéw

komunikacyjnych.

W kontekscie silnie postepujgcego starzenia sie spoteczenstwa istotnie rosnie znaczenie kurséw
wykonywanych w godzinach przedpotudniowych (9:00-14:00), szczegdlnie waznych dla
zapewnienia dostepu do ustug zdrowotnych, administracyjnych i handlowych. To wtasnie w tym
przedziale czasowym seniorzy generuja najwiekszy popyt na ustugi transportowe, a obecny
system — skoncentrowany na dowozach szkolnych - praktycznie tego zapotrzebowania nie
uwzglednia.

Implikacje transportowe wynikajgce z sytuacji demograficznej

1. Brak mozliwosci tworzenia systemu wysokiej czestotliwosci
Przy tak niskiej gestosci zaludnienia i znacznym rozproszeniu zabudowy wdrazanie
modelu komunikacji miejskiej opartej na czestych kursach jest ekonomicznie nierealne.
Wymusza to koncentrowanie sie na:

- stabilnosci rozktadow,
- powtarzalnych godzinach,
- ofercie minimalnej, lecz gwarantowanej.

2. Wysoki poziom motoryzacji hie zmniejsza potrzeby transportu publicznego
Motoryzacja petni w powiecie funkcje réwnowazgcg, wobec niskiej podazy komunikacji
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publicznej, ale nie eliminuje potrzeby jej finansowania. Dotyczy to szczegblnie
pracownikow zmianowych, senioréw oraz mtodziezy.

W swietle uwarunkowan demograficznych i motoryzacyjnych projektowany system transportu
publicznego dla Powiatu Sulecinskiego musi opiera¢ sie na zasadzie minimalnej, lecz stabilnej
dostepnosci transportowej, zapewniajgcej mieszkancom mozliwos¢ realizacji podstawowych
potrzeb zyciowych. System nie bedzie konkurowaé¢ z samochodem, lecz powinien sta¢ sie
solidnym i przewidywalnym elementem infrastruktury spotecznej, petnigc funkcje gwarantujaca
dostep do ustug, edukaciji i rynku pracy.
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Etap | — Analiza stanu istniejgcego

Rola publicznego transportu zbiorowego w polityce rozwoju powiatu
Sulecinskiego

Publiczny transport zbiorowy jest jednym z kluczowych elementéw infrastruktury spotecznej
powiatu sulecinskiego. Od jakosci i dostepnosci oferty przewozowej zalezy realny dostep
mieszkancow do pracy, edukacji, ochrony zdrowia, ustug administracyjnych oraz zycia
spoteczno-kulturalnego.

Ze wzgledu na rozproszong strukture osadniczg i niskg gestos¢ zaludnienia transport publiczny
petni na terenie powiatu role znacznie szersza niz tylko srodek przemieszczania sie. Jest on
podstawowym narzedziem ograniczania wykluczenia komunikacyjnego, umozliwiajgc codzienne
funkcjonowanie osobom, ktére nie korzystajg zsamochodu (mtodziez, seniorzy, osoby o nizszych
dochodach, osoby z niepetnosprawnosciami).

Na obszarze powiatu sulecinskiego publiczny transport zbiorowy powinien by¢ traktowany jako
ustuga uzytecznosci publicznej, realizowana w interesie ogotu mieszkancow, a nie wytacznie jako
dziatalnosc¢ rynkowa. Oparcie systemu wytgcznie na mechanizmach komercyjnych prowadzi do
likwidacji potgczen poza najbardziej dochodowymi relacjami i godzinami szczytu, co szczegdlnie
dotyka obszary wiejskie.

Transport zbiorowy petni jednoczesnie funkcje wyréwnawcza: zmniejsza réznice w dostepie do
ustug i rynku pracy pomiedzy mieszkancami wiekszych miejscowosci a mieszkarncami wsi.
Zapewnienie podstawowej, ale stabilnej oferty przewozowej jest warunkiem utrzymania réwnosci
szans edukacyjnych i zawodowych oraz przeciwdziatania odptywowi ludnosci z mniej dostepnych
obszardw.

Procesy demograficzne — w tym spadek liczby ludnosci oraz starzenie sie spoteczenistwa -
oznaczaja, ze w kolejnych latach liczba os6b uzaleznionych od transportu publicznego bedzie
rosta. Jednoczesnie malejaca liczba dzieci ogranicza dotychczasowag role przewozdéw szkolnych
jako naturalng podstawe systemu komunikacyjnego. W tej sytuacji konieczne jest swiadome
zaplanowanie i finansowanie transportu zbiorowego jako elementu polityki rozwoju powiatu.

Niniejsza Koncepcja traktuje publiczny transport zbiorowy jako inwestycje w spéjnosé spotecznag
i terytorialng powiatu sulecinskiego. Zintegrowanie przewozéw komercyjnych, przewozow
organizowanych przez JST oraz przewozéw szkolnych ma prowadzi¢ do stworzenia systemu, ktéry
umozliwi mieszkaicom realizacje podstawowych potrzeb zyciowych bez koniecznosci
posiadania samochodu.

Ogolna charakterystyka istniejgcego systemu transportu zbiorowego

Na terenie Powiatu Sulecinskiego publiczny transport zbiorowy faktycznie istnieje. Kazda gmina
oraz jej gtbwna miejscowosé posiada obecnie co najmniej jedno potaczenie z Sulecinem -
siedzibg wtadz powiatowych. Nalezy jednak podkresli¢, ze jest to poziom minimalny, graniczny z
punktu widzenia codziennych potrzeb mieszkancoéw oraz dtugofalowej stabilnosci systemu.
Utrzymywanie wytacznie takiej oferty oznacza funkcjonowanie na progu wykluczenia
komunikacyjnego, bez realnej mozliwosci rozwoju.
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Publiczny transport zbiorowy funkcjonujgcy obecnie na terenie powiatu sulecinskiego cechuje sie
brakiem jednolitego i zintegrowanego modelu organizacyjnego. Przewozy pasazerskie
realizowane sa przez kilku przewoznikéw autobusowych, ktérzy dziatajg w sposdb niezalezny, bez
wspoélnego planowania sieci potaczen, czestotliwosci kursowania czy standardéw obstugi
pasazerow. W efekcie oferta transportowa ma charakter rozproszony, cechuje sie ograniczong
przejrzystoscig oraz niskg funkcjonalnoscig z punktu widzenia uzytkownikow systemu.

W aktualnym uktadzie transport publiczny nie tworzy spdjnej sieci komunikacyjnej obejmujacej
caty obszar powiatu, lecz stanowi zbiér odrebnych linii i pojedynczych potaczen uruchamianych
w odpowiedzi na biezace potrzeby przewozowe. Znaczna cze$¢ kurséw podporzadkowana jest
realizacji dowozow szkolnych, co powoduje, ze oferta dla pozostatych grup uzytkownikéw ma
charakter wtérny i ograniczony. Brakuje jednego podmiotu petnigcego role organizatora
transportu na poziomie powiatu, ktéry odpowiadatby za koordynacje potgczen, ustalanie zasad
funkcjonowania systemu oraz zapewnienie jego stabilnosci i ciggtosci.

Przewozy autobusowe realizowane na terenie powiatu sulecinskiego prowadzone sa przez kilku
przewoznikow, ktérzy podejmuja decyzje organizacyjne i ekonomiczne w sposéb samodzielny.
Kazdy z nich opracowuje rozktady jazdy niezaleznie, bez obowigzku uzgadniania ich z innymi oraz
bez odniesienia do catosciowego obrazu potrzeb transportowych mieszkancow powiatu. W
praktyce oznacza to brak powigzan pomiedzy poszczegdlnymi liniami oraz brak logicznej struktury
sieci potgczen.

Konsekwencjg takiego modelu funkcjonowania systemu transportu zbiorowego jest
wystepowanie licznych nieprawidtowosci w zakresie dostepnosci i jakosci oferty przewozowej. Na
wybranych odcinkach dochodzi do dublowania kurséw realizowanych przez réznych
przewoznikéw, podczas gdy w innych relacjach komunikacyjnych wystepujg znaczne luki lub
catkowity brak potaczen. Godziny kursowania czesto nie sg dostosowane do rzeczywistych
potrzeb pasazeréw, takich jak dojazdy do pracy, szkét czy instytucji publicznych, co znaczaco
ogranicza uzytecznos¢ transportu publicznego w codziennym funkcjonowaniu mieszkancéw.

Dodatkowym problemem jest niestabilnos¢ oferty przewozowej, ktéra pozostaje podatna na
nagte zmiany rozktadoéw jazdy lub likwidacje potaczen wynikajacg z decyzji ekonomicznych
przewoznikow. Brak dtugofalowego planowania i gwarancji ciggtosci Swiadczenia ustug powoduje,
ze mieszkancy nie moga traktowaé transportu publicznego jako pewnego i przewidywalnego
srodka przemieszczania sie.

Niewystarczajgca koordynacja pomiedzy operatorami skutkuje takze trudnosciami w planowaniu
podrdzy przez pasazerow. Informacje o potgczeniach sg rozproszone. Brak jednolitego systemu
informacji pasazerskiej dodatkowo obniza czytelnos$é oferty i ogranicza atrakcyjnos$é¢ transportu
zbiorowego na terenie powiatu sulecinskiego.

Przewoznicy realizujgcy przewozy pasazerskie

Na terenie powiatu sulecinskiego funkcjonuje kilka podmiotéw realizujagcych przewozy
autobusowe, w tym przewoznicy komercyjni oraz operatorzy wykonujacy przewozy na zlecenie
jednostek samorzadu terytorialnego.
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Z punktu widzenia mieszkancéw kluczowe znaczenie ma przede wszystkim stabilnosé
funkcjonowania przewozow, poniewaz to ona warunkuje mozliwos¢ wiarygodnego planowania
codziennych podrdzy do pracy, szkét, urzedéw czy placéwek ochrony zdrowia. Rownie istotne jest
rozroznienie form przewozow wedtug podmiotu je realizujgcego, cho¢ w praktyce to wtasnie
ciggtosc i przewidywalnosc¢ oferty przewozowej majg wiekszy wptyw na decyzje komunikacyjne
mieszkancow. Przewozy obstugiwane przez jednego, stabilnie funkcjonujgcego operatora
utatwiajg dodatkowo korzystanie z biletow miesiecznych, nabywanych u danego przewoznika.

W powiecie sulecinskim mozna wyrdzni¢ trzy gtéwne formy przewozéw autobusowych:

- przewozy komercyjne - uruchamiane na wtasne ryzyko ekonomiczne przewoznikow,
koncentrujgce sie na relacjach i godzinach o najwiekszych potokach podréznych oraz taczac
wieksze miejscowosci, lecz cechujgce sie niskg stabilnoscia, ponizej przewoznicy realizujacy
ten model;

PKS Gorzow Wlkp. Sp. z o.0.,

PTH Transhand sp. z 0.0;

Autokarowe Ustugi Turystyczne-Osobowe Robert Caban
PKS Zielona Goéra.

- przewozy organizowane na podstawie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (linie
uzytecznosci publicznej, w tym wspoétfinansowane z FRPA) - realizowane przez JST lub
Wojewoddztwo Lubuskie, nastawione na zapewnienie minimalnej oferty tam, gdzie rynek
komercyjny nie funkcjonuje, ponizej przewoznicy realizujgcy ten model;

PKS Gorzow Wlkp. Sp. z o.0.,

MD BUS sp. zo.0

PTH Transhand sp. z 0.0.
Brunatni-Barcewicz& wspélnicy sp. z 0.0.

- przewozy szkolne — organizowane przez gminy w celu dowozu uczniéw do szkét, najczesciej w
formule komunikacji otwartej, o wysokiej stabilnosci, lecz podporzadkowanej kalendarzowi
roku szkolnego i godzinom zajec¢, przewoznicy realizujgcy ten model wskazani sg w zaktadce
przewozy szkolne.

Ponizsza tabela w syntetyczny sposdb przedstawia najwazniejsze cechy tych form przewozoéw.

Rodzaj przewozow Organizator Finansowanie Stabilnos¢

Komercyjne Przewoznik przychody z biletow Niska - zalezna od
rentownosci kurséw

linie uzytecznosci JST lub Srodki publiczne tj.; Srednia - zalezna od

publicznej Wojewddztwo dostepnosci dofinansowania,
- FRPA
FRPA przyznawany na rok

- doptaty samorzadu
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Szkolne Gminy Budzety gmin Wysoka — wynikajaca z
obowigzku dowozu ucznidw,
moga by¢ umowy wieloletnie

Przewozy realizowane na podstawie ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym

Uzupetnienie oferty przewozow o charakterze komercyjnym stanowig potgczenia uruchamiane w
oparciu o przepisy ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, finansowane z udziatem srodkéw
publicznych. Organizacja tych przewozéw odbywa sie przy wsparciu instytucji publicznych, w
szczegolnosci samorzadu wojewoddztwa, reprezentowanego przez Marszatka Wojewddztwa
Lubuskiego, orazw ramach instrumentéw takich jak Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych.
Ich podstawowym celem jest zapewnienie minimalnego poziomu obstugi transportowej na
obszarach, na ktérych mechanizmy rynkowe nie gwarantujg dostepnosci ustug przewozowych.

Przewozy realizowane w tym modelu majg charakter interwencyjny i stuzg zaspokojeniu
podstawowych potrzeb mobilnosci mieszkanncéw, zwtaszcza na terenach o niskiej gestosci
zaludnienia oraz w miejscowosciach oddalonych od gtownych ciagéw komunikacyjnych. Dzigki
zaangazowaniu srodkéw publicznych mozliwe jest utrzymanie potaczen, ktére z punktu widzenia
przewoznikoéw komercyjnych nie bytyby ekonomicznie uzasadnione, ajednoczesnie petnig istotng
funkcje spoteczna.

Pomimo znaczenia tych przewozéw dla ograniczania wykluczenia komunikacyjnego, ich
efektywnos¢ w praktyce pozostaje ograniczona. Jednym z gtéwnych problemow jest niewielka
liczba realizowanych kurséw, ktéra nie pozwala na elastyczne planowanie podrdzy i dostosowanie
sie do zréznicowanych potrzeb uzytkownikéw. Oferta przewozowa czesto ogranicza sie do kilku
potaczen dziennie, co znaczgco zmniejsza jej uzytecznos¢ w codziennym funkcjonowaniu
mieszkancow.

Dodatkowym czynnikiem ograniczajgcym skutecznos$é przewozéw realizowanych w ramach
ustawy jest brak ich petnej integracji z innymi formami transportu zbiorowego. Potgczenia te
funkcjonujg czesto w oderwaniu od sieci komunikacyjnej sgsiednich gmin, przewozéw
komercyjnych czy transportu kolejowego, co utrudnia realizacje podrézy wymagajacych
przesiadek oraz wydtuza czas dojazdu do kluczowych celdw podrézy.

Istotnym mankamentem pozostaje réwniez ograniczona dostepnosé oferty w godzinach
pozaszczytowych. Potgczenia realizowane sag gtownie w porach dostosowanych do najbardziej
podstawowych potrzeb, takich jak dojazdy do pracy lub szkét, natomiast w godzinach
wieczornych, wczesnoporannych oraz w dni wolhe od pracy oferta jest czesto niewystarczajgca
lub catkowicie niedostepna. W rezultacie, mimo petnienia waznej funkcji spotecznej, przewozy te
nie w petni odpowiadajag na potrzeby mobilnosci mieszkancéw powiatu sulecinskiego.

Przewozy szkolne jako element systemu komunikacji otwartej

Istotnym elementem funkcjonujacego systemu transportu zbiorowego w powiecie sulecinnskim sg
przewozy szkolne. Przewozy te realizowane sg w formule komunikacji otwartej, co oznacza, ze z
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autobusoéw dowozacych ucznidw do szkdét moga korzystac rowniez inni pasazerowie, niezwigzani
z systemem oswiaty, oczywiscie w miare dostepnych miejsc.

Rozwigzanie to posiada istotny potencjat integracyjny i moze stanowi¢ podstawe budowy
szerszego systemu transportu publicznego. W praktyce jednak przewozy szkolne planowane sg
niemal wytacznie pod katem potrzeb ucznidw szczegélnie szkét podstawowych, bez
uwzglednienia szerszych potrzeb transportowych mieszkancow.

Godziny kursowania, trasy przejazdu oraz liczba kurséw podporzadkowane sg wytacznie
organizacji zaje¢ szkolnych, co powoduje, ze przewozy te nie zapewniajg petnej funkcjonalnosci
transportu publicznego w ciggu dnia. W efekcie ich rola jako elementu ogélnodostepnego
transportu zbiorowego pozostaje ograniczona.

Przewozy szkolne stanowiag jeden z najwazniejszych elementow funkcjonujgcego systemu
transportowego w powiecie sulecifiskim. Organizowane sa przez gminy w trybie przetargowym, a
ich obstuge zapewniaja:

e PKS Gorzéw Wielkopolski sp. z 0.0. — na terenie gmin Sulecin, Torzym oraz Lubniewice,
e Ustugi Transportowe Kazimierz Jakubiec — na terenie gminy Stonsk,
¢ Argoss Sp. z 0.0. — naterenie gminy Krzeszyce.

Ponizsza tabela prezentuje szczegdtowe informacije:

Gminy Miejscowosci Czas realizacji Wartosé Przewoznik realizujacy
dowozow brutto ztozonej dowozy
oferty
Pniewo 01.09.2025-26.06.2026
Osiecko Zespot szkolno - przedszkolny
w Lubniewicach
Os. Suszyce
Gmina Glisno Szkota Podstawowa im. Janusza PKS w Gorzéw WIkp.
Lubniewice - Korczaka w Lubniewicach 306 467.20 ul. Podmiejska 20
Os. Swierczow Osiedle Stowiariskie 4, 66-400 Gorzoéw WIKp.
Os. Trzcifice 69-210 Lubniewice
Sobieraj Samorzgdowe Przedszkole
; Osiedle Stowianskie 4,
Jarnatow 69-210 Lubniewice
Jamno
Budzigniew
Polne 01.09.2025-26.06.2026
Grodzisk s 300 000.00 Ustugi Transportowe
. . i . . , Budzet gminy Kazimierz Jakubiec
Gmina Stonsk Stonsk Zesp(L{lSEik;;V\:lvaS;onsku 9.20 zt brutto ul. 3 lutego 44A lok 5
Gtuchowo g ’ ] .
66-436 Storisk zalkm 66-436 Stonsk
Lemierzycko
Ownice
Chartow
Bobréwko 01.09.2025-30.06.2026
Gmina Grabow Wies ' PKSwGor'zo.w Wikp.
Torzvm . Szkota Podstawowa im. 689900.00 ul. Podmiejska 20
Y Grabow Kol. Bohateréw Westerplatte w 66-400 Gorzow WIkp.
Kownaty Torzymiu
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Gminy Miejscowosci Czas realizacji Wartos¢é Przewoznik realizujacy
dowozow brutto ztozonej dowozy
oferty
Przeslice ul. Reymonta 6,
- 66-235 Torzym
Pniow
Gadkow Wielki Szkota Podstawowa w Boczowie
Boczéw im. Le$nikéw Lubuskich
Garbicz ul. Gen. W. Sikorskiego 4,
66-235 Torzym
Debrznica
Drzewce Kol. Szkota Podstawowa w
Koryta Wa lewicach
Walewice 25,
Walewice 66-235 Walewice
Bielice
N Przedszkole im. Pszczotki Mai w
Lubéw .
Torzymiu
Wystok UL. Saperska 10,
Tarnawa Rzepifiska 66-235 Torzym
Garbicz Publiczne Przedszkole w
Lubin Boczowie
Mierczany ul. Zaktadowa 1,
66-235-Boczow
Torzym
Bargow Zesp6t Edukacyjny w
Gadkéw Maty Gadkowie Wielkim
. ul. Kosciuszki 47,
Drzewce Wies 66-235 Gadkow Wielki
Pnidw
Brzezno
Matuszow 01.09.2025-30.06.2026
Ostréw Specjalny Osrodek Szkolno -
Wychowawczy w Sulecinie
Rychlik UL Lipowa 12,
69-200 Sulecin
Tursk
Szkota Podstawowa nr 1im. Jana
Dtugoszyn Pawta Il w Sulecinie
Gmina Drogomin Park Bankowy 7, PKSwGor.zc’)w Wikp.
Sulecin 69-200 Sulecin 708 340.00 ul. Podm|ej,ska 20
Miechow _ _ 66-400 Gorzdéw Wikp.
Szkota Podstawowa im. Polskich
Trzeb6éw Olimpijczykédw w Sulecinie
Osiedle Kopernika 7,
Zubréow 69-200 Sulecin
Grochéw Szkota Podstawowa
ul. Poznariska 63, Trzemeszno
Wielowie$ Lubuskie,
69-200 Sulecin
Zarzyh
Kotczyn Szkota Podstawowa im. postepowanie
Gmina Brzozowa Wincentego Witosa w 530 000.00 uniewaznione
Krzeszyce i Krzeszycach Budzet gmin
¥ Debokierz ul. Skwierzyriska 4, y Realizacje przewozéw
Maszkow 66 - 435 Krzeszyce wykonuje
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Gminy Miejscowosci Czas realizacji Wartos¢é Przewoznik realizujacy
dowozow brutto ztozonej dowozy
oferty
Rudnica Argoss Sp.zo. o.
Studzink
udzinka Przedszkole Gminne im. Misia
Krzemow Uszatka w Krzeszycach
Studzionka ul. Skwierzyriska 4
Muszkowo 66-435 Krzeszyce
Krzyz Zesp6t Edukacyjny w Kotczynie
Dzierzazna Krzeszyce, UL. Sulgcinska 29
Karkoszow 66 - 435 Krzeszyce Kotczyn
Malta
Czartéw
Lemierzyce

Swietojansko
Krasnoteg

tukomin

Przemystaw
Marianki
Krepiny

Zaszczytowo

Polne

Gtuchowo

Przewozy szkolne realizowane sg w systemie komunikacji otwartej, w praktyce przewozy te petnig

funkcje zastepczag wobec regularnej komunikacji publicznej, szczegélnie na obszarach wiejskich.

Jednoczesnie przewozy szkolne charakteryzujg sie istotnymi ograniczeniami, wynikajgcymi z ich

podporzagdkowania kalendarzowi roku szkolnego oraz godzinom zaje¢ dydaktycznych.

Przewozy szkolne - ujecie syntetyczne

Na potrzeby podejmowania decyzji transportowych ponizej przedstawiono syntetyczne ujecie

przewozow szkolnych w podziale na gminy.

Gmina Wartosé umowy Charakter przewozéw Mozliwosci wykorzystania
(brutto) przewoznik potencjatu gminy
Sulecin 708 340,00 zt Rozbudowana sie¢ W ramach tak duzego budzetu
PKS dowozow; w wielu mozna wymagac od
) relacjach przewozy przewoznika realizacji
w Gorzowie WLkp. . .
szkolne zastepujg dodatkowych potgczen poza
Sp-20.0. komunikacje publiczng | godzinami dowozéw dzieci do
szkoty
Torzym 689 900,00 zt Wysokie koszty i duzy W ramach tak duzego budzetu

zasieg terytorialny;
istotny potencjat

mozna wymagac od

przewoznika realizacji
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PKS

integracji z liniami

dodatkowych potgczen poza

w Gorzowie WLkp. powiatowymi i godzinami dowozéw dzieci do
Sp.z 0.0 wojewoddzkimi szkoty
Krzeszyce 530 000,00 zt Dowozy na duzych Przy zwiekszeniu niewiele
odlegtosciach; w wielu budzetu, mozna
Argoss - L . .
miejscowosciach sg przeorganizowac dowozy do
sp. z 0.0.
P jedyng forma wykorzystania na dodatkowe
transportu zbiorowego potaczenia
Lubniewice 306 467,20 zt Dowozy do zespotu Rozbudowanie potaczeni
PKS szkolno-przedszkolnego | wydtuzenie obecnych linii do
. w Lubniewicach; daja Sulecina
w Gorzowie Wlkp. L, . .
mozliwos$¢ powigzania z
Sp. z 0.0. . oo
relacjg Lubniewice-
Sulecin
Stonsk 300 000,00 zt Przy tym budzecie, ustuga

. powinna by¢ realizowana na
Obstuga wytacznie

L podstawie biletéw
dzieci w ramach

Ustugi i miesiecznych przy czym
przewozow szkolnych . . .
Transportowe dodatkowo mozna zwigkszyc¢
Kazimierz ilos¢ potgczen poza godzinami
Jakubiec dowozow szkolnych

Whioski z analizy przewozéw szkolnych

Najwyzsze koszty przewozow szkolnych ponosza gminy Sulecin i Torzym, co wskazuje
na najwiekszy potencjat integracji przewozéw szkolnych z systemem publicznego
transportu zbiorowego.

W gminach Sulecin, Torzym i Krzeszyce przewozy szkolne obejmujg liczne miejscowosci
pozbawione innych form komunikacji — co oznacza, ze stanowig one jedyny element
obstugi obszaréw wiejskich i powinny by¢ podstawg budowy docelowe;j siatki potgczen.
W gminach Krzeszyce i Stonsk przewozy szkolne faktycznie zastepuja transport
publiczny, szczegélnie poza rokiem szkolnym. Oznacza to najwieksze wykluczenie
komunikacyjne.

Powigzanie kurséw szkolnych z funkcjg transportu publicznego poprzez publikacja
rozktadow, wydtuzanie kurséw do weztdw przesiadkowych moze znaczaco podniesé
efektywnosc¢ catego systemu.

Gminy o najwiekszym potencjale integracji to: Sulecin 2 Torzym > Krzeszyce, natomiast
najwieksze braki w dostepnosci poza okresem szkolnym dotyczg: Krzeszyce > Stonsk.
Wspdlne planowanie rozktadéw realnie mozliwosci

jazdy moze zwigkszyé

skomunikowania potaczen
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Sie¢ potaczen autobusowych

Funkcjonujagca obecnie sie¢ potgczen autobusowych na terenie powiatu sulecinskiego
charakteryzuje sie duzg niejednorodnoscia oraz brakiem cech systemowego uktadu
komunikacyjnego. Oferta przewozowa nie zostata zaprojektowana jako spdjna sie¢, lecz stanowi
zbidr potgczen o zréoznicowanym charakterze i genezie. Dominuja w niej przede wszystkim trasy
zwigzane z dowozem uczniow do szkét, relacje funkcjonujace niezmiennie od wielu lat oraz
pojedyncze kursy uruchamiane w odpowiedzi na dorazne, lokalne potrzeby transportowe.

Brak jest wyraznie zdefiniowanej struktury sieciowej, opartej na hierarchii linii, w szczegdlnosci na
liniach szkieletowych o wiekszej czestotliwosci oraz liniach dowozowych zapewniajgcych dostep
do gtéwnych osi komunikacyjnych. W konsekwencji transport publiczny nie tworzy spdjnego
uktadu, ktéry umozliwiatby wygodne przesiadki oraz realizacje podrézy wieloetapowych w obrebie
powiatu i poza jego granicami. Taki stan rzeczy znaczgco ogranicza funkcjonalnos¢ systemu oraz
jego atrakcyjnosé¢ dla potencjalnych uzytkownikow.

Istotnym problemem jest rowniez ograniczony zakres czasowy funkcjonowania wielu potaczen. W
licznych przypadkach kursy koricza sie w godzinach wczesnopopotudniowych, co uniemozliwia
mieszkancom powrét do miejsca zamieszkania w godzinach popotudniowych i wieczornych.
Dotyczy to zwtaszcza oséb pracujacych w standardowych lub wydtuzonych godzinach pracy,
korzystajgcych z ustug publicznych, opieki zdrowotnej czy realizujgcych inne potrzeby zyciowe
poza porannym szczytem komunikacyjnym.

Okreslenie gtownych kierunkdw komunikacyjnych

Analiza istniejgcych potgczen autobusowych, realizowanych zaréwno przez przewoznikéw
komercyjnych, jak i operatorow wykonujacych przewozy na zlecenie jednostek samorzadu
terytorialnego, pozwala na wskazanie kilku gtéwnych kierunkéw komunikacyjnych o znaczeniu
ponadlokalnym i lokalnym. Obecny uktad ma w przewazajgcej mierze charakter osiowy oraz
promienisty, z wyrazng koncentracjg ruchu w relacjach prowadzacych do wiekszych osrodkéw
miejskich oraz kluczowych weztéw administracyjno-ustugowych.

Jednym z najwazniejszych ciagdw komunikacyjnych jest relacja Zielona Goéra - Sulechdéw -
Swiebodzin - Miedzyrzecz — Sulecin, obstugiwana przez MD Bus realizujacych regularne
potaczenie linii wojewddzkiej finansowanej przez Marszatka wojewddztwa Lubuskiego. Kierunek
ten petni istotng funkcje, jednakze zawarta w ofercie iloS¢ potaczenn powinna by¢ bardziej
rozbudowana. Koncentruje sie gtdéwnie na dniach roboczych i zwiekszonej liczbie kurséw w
godzinach porannego i popotudniowego szczytu, przy jednoczesnym ograniczeniu potgczen w
godzinach miedzyszczytowych.

Drugim kluczowym kierunkiem komunikacyjnym jest relacja Sulecin — Gorzéw Wielkopolski,
obstugiwana m.in. przez PKS Gorzéw Wielkopolski sp. z 0.0. Kierunek ten ma znaczenie regionalne
i zapewnia dostep do jednego z gtéwnych osrodkéw subregionalnych wojewddztwa lubuskiego.
W pordwnaniu do innych relacji oferta przewozowa jest tu relatywnie lepiej rozwinieta, jednak
rowniez w tym przypadku zauwazalne jest silne uzaleznienie funkcjonowania komunikacji od dni
roboczych oraz brak stabilnych potgczen w godzinach wieczornych i w weekendy.

Uzupetnienie gtéwnych osi komunikacyjnych stanowig liczne potaczenia o charakterze lokalnym,
obstugujace mniejsze miejscowosci oraz gminy wiejskie, takie jak Sulecin, Torzym, Lubniewice,
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Krzeszyce czy Storisk. Relacje te cechuja sie jednak brakiem spdjnosci oraz niska regularnoscia
kursowania. W duzej mierze opierajg sie one na przewozach realizowanych w ramach dowozéw
szkolnych, co dodatkowo ogranicza ich dostepnosé w ciggu dnia oraz w okresach wolnych od
nauki szkolnej.

Jednoczesnie zauwazalny jest niedostatek potaczen poprzecznych pomiedzy poszczegdlnymi
gminami powiatu. Brak bezposrednich relacji lokalnych powoduje koniecznos¢ realizowania
podrézy okreznych, z przesiadkami w osrodkach centralnych lub catkowite uzaleznienie sie
mieszkancow od transportu indywidualnego. Taki uktad komunikacyjny znaczaco obniza
efektywnos¢ systemu transportu zbiorowego oraz ogranicza jego role jako realnej alternatywy dla
samochodu osobowego.

Analiza rozktaddw jazdy

Syntetyczne wskazniki dostepnosci transportowej

Dla monitorowania zmian w dostepnosci transportowej powiatu sulecinskiego zaleca sie
stosowanie prostego zestawu wskaznikéw, aktualizowanych okresowo na podstawie
obowigzujacych rozktadow jazdy (ponizej stan na dzien 01.01.2026:

- miejscowosci bez mozliwosci realizacji podrdzy "tam i z powrotem" w ciggu jednego dnia przy
wykorzystaniu transportu publicznego ( [0 %);

- miejscowosci obstugiwanych wytacznie w dni nauki szkolnej — [100 %);

- miejscowosci obstugiwanych w dni robocze (dni nauki szkolnej oraz ferie i wakacje) — [32 %);

- miejscowosci obstugiwane w weekendy tj. w soboty i niedziele ([12]%).

Wskazniki te powinny by¢ aktualizowane co najmniej raz w roku i stanowi¢ podstawe do oceny

skutecznosci dziatan podejmowanych w ramach polityki transportowej powiatu.

Analiza obowigzujgcych rozktaddéw jazdy wskazuje na silne uzaleznienie oferty przewozowej od
kalendarza roku szkolnego. Zdecydowana wiekszos$¢ kursow realizowana jest wytgcznie w dni
nauki szkolnej, a ich godziny dostosowane sag przede wszystkim do godzin rozpoczecia i
zakonczenia zaje¢ szkolnych.

W praktyce oznacza to, ze:

¢ w dni wolne od nauki szkolnej oferta przewozowa jest znaczgco ograniczona lub nie
funkcjonuje wcale,

e w okresach ferii i wakacji dostepnos$¢ transportu publicznego ulega dalszemu
pogorszeniu,

e mieszkancy niezwigzani z systemem oswiaty majg ograniczone mozliwosci korzystania z
transportu publicznego.

Ponadto rozktady jazdy nie uwzgledniajg potrzeb zwigzanych z pracg zmianowag, w tym dojazdéw
do zaktadow pracy oraz jednostki wojskowej. Brakuje kurséw w godzinach wczesnoporannych,
pézno popotudniowych i wieczornych, co powoduje, ze transport publiczny nie jest realng
alternatywa dla transportu indywidualnego.
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Istniejgca siatka potgczen

Analiza istniejgcej siatki potgczen, przedstawionej na mapie sieci transportowej stanowiace;j
zatgcznik do tegoz opracowania, wskazuje na silne zréznicowanie dostepnosci komunikacyjnej
na terenie powiatu sulgcinskiego. Potaczenia koncentruja sie gtownie wzdtuz gtéwnych osi
komunikacyjnych oraz w relacjach prowadzacych do wiekszych osrodkéw miejskich.

Znaczna cze$¢ mniejszych miejscowosci, w szczegolnosci potozonych peryferyjnie, posiada
ograniczony dostep do transportu publicznego lub pozostaje catkowicie pozbawiona regularnych
potaczen. Istniejgca siatka potgczen nie zapewnia rownomiernego pokrycia obszaru powiatu, a
jej uktad nie wynika z catosciowej analizy potrzeb transportowych mieszkancoéw.

Analiza dostepnych rozktaddw jazdy wskazuje na brak spoéjnosci i koordynacji pomiedzy
poszczegdlnymi przewoznikami. Rozktady jazdy publikowane sga w réznych formach, na
pojedynczych przystankach lub na stronach internetowych przewoznikdéw.

Brak jednolitego zrédta informacji powoduje, ze potencjalny pasazer nie ma mozliwosci uzyskania
petnej informacji o dostepnych potaczeniach, co znaczgco utrudnia planowanie podrézy,
zwtaszcza z przesiadkami.

Standard obstugi i czestotliwos¢ kursowania

Standard obstugi transportu publicznego w docelowej sieci potaczehn powinien opierac sie na
jasno okreslonych, minimalnych parametrach dostepnosci, umozliwiajgcych realizacje
podstawowych potrzeb transportowych mieszkaricéw. Analiza obecnego stanu wskazuje
jednoznacznie, ze komunikacja zbiorowa na terenie gmin opiera sie obecnie w przewazajacej
mierze na komunikacji realizowanej w ramach przewozow szkolnych.

Przewozy te organizowane sg na podstawie wygranych postepowan przetargowych i obstugiwane
przez przewoznikoéw dziatajacych na zlecenie poszczegdlnych gmin. W praktyce oznacza to, ze
oferta transportu publicznego jest dostosowana gtownie do potrzeb ucznidw, a dostepnosé
komunikacyjna pozostatych mieszkancéw jest silnie ograniczona zaréwno pod wzgledem
czasowym, jak i funkcjonalnym. Kursy realizowane sg przede wszystkim w godzinach rozpoczecia
i zakonczenia zaje¢ szkolnych, bez zapewnienia ciggtosci obstugi w ciggu dnia.

Taki model organizacji transportu powoduje, ze komunikacja zbiorowa petni obecnie funkcje
zadaniowa, skoncentrowang na obstudze okreslonej grupy uzytkownikéw, a nie funkcje
powszechnej ustugi publicznej. Brak kurséw miedzyszczytowych, popotudniowych, wieczornych
oraz weekendowych ogranicza mobilno$é osdb pracujacych, senioréw, oséb bezrobotnych oraz
mieszkancow korzystajgcych z ustug publicznych.

W docelowym systemie transportowym niezbedne jest stopniowe przejscie do modelu
ogoélnodostepnego, w ktérym przewozy szkolne stanowig integralny element szerszej siatki
potaczen, dostepnej réwniez dla pozostatych mieszkancow.

Brak jednolitej informacji pasazerskiej

Jednym z kluczowych probleméw funkcjonujacego systemu transportu zbiorowego w powiecie
sulecinskim jest brak jednolitej, powszechnie dostepnej informacji pasazerskiej. Na terenie
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powiatu nie funkcjonuje centralny system informacji o potaczeniach autobusowych, obejmujacy
wszystkich przewoznikéw.

Poszczegolni przewoznicy publikuja rozktady jazdy we wtasnym zakresie, w réznych formach,
takich jak:

¢ tablice informacyjne na przystankach autobusowych,
e strony internetowe przewoznikéw,
¢ informacje udostepniane bezposrednio szkotom.

Taki stan rzeczy powoduje, ze potencjalny pasazer nie ma mozliwosci uzyskania petnej i rzetelnej
informacji o dostepnych potgczeniach. Brak przejrzystej informacji znaczgco obniza atrakcyjnos¢

Konsekwencje obecnego stanu funkcjonowania transportu zbiorowego

Opisany stan istniejgcy publicznego transportu zbiorowego w powiecie sulecinskim prowadzi do
szeregu negatywnych konsekwencji spotecznych, gospodarczych i przestrzennych. Do
najwazniejszych z nich naleza:

e postepujgce wykluczenie komunikacyjne obszaréw wiejskich,

e ograniczenie mobilnosci mieszkarncéw niezmotoryzowanych,

e uzaleznienie codziennego funkcjonowania od transportu indywidualnego,
* zmniejszenie atrakcyjnosci jako miejsca zamieszkania,

e pogtebianie niekorzystnych trendéw demograficznych.

Transport publiczny w obecnym ksztatcie nie spetnia funkcji narzedzia rozwoju lokalnego i nie
odpowiada na podstawowe potrzeby mieszkaricéw. Konieczne jest zatem kompleksowe
podejscie do jego reorganizacji i rozwoju.

Brak spdjnej i stabilnej oferty transportowej prowadzi do wystepowania zjawiska wykluczenia
komunikacyjnego, szczegélnie w mniejszych miejscowosciach. Mieszkancy tych obszaréw maja
ograniczony dostep do:

e rynku pracy,

e edukaciji,

e opieki zdrowotnej,

¢ administracji publiczne;j.

Wykluczenie komunikacyjne ma charakter trwaty i systemowy, a jego skutki wykraczajg poza sfere
transportu, wptywajac negatywnie na jakos$c¢ zycia i rozwdj spoteczno-gospodarczy powiatu.

W szczegdlny sposodb on dotyka okreslonych grup spotecznych. Najbardziej narazone sa:

e osoby starsze,

e o0soby z niepetnosprawnosciami,

¢ mtodziez nieposiadajgca prawa jazdy,

e osoby o niskich dochodach,

e gospodarstwa domowe bez samochodu.
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Dla tych grup brak transportu publicznego oznacza realne ograniczenie samodzielnosci zyciowej
oraz uzaleznienie od pomocy 0sob trzecich. W dtuzszej perspektywie prowadzi to do pogtebiania
izolacji spotecznej oraz obnizenia jakosci zycia.

Whioski do dalszych etapéw koncepcji

Analiza siatki potgczen zostata przeprowadzona w oparciu o zestawienie obowigzujgcych
rozktadow jazdy oraz wykaz miejscowosci objetych obstugg transportowa. Ocenie poddano:

¢ mozliwos¢ realizacji podrézy ,tam i z powrotem” w ciggu jednego dnia,

e czestotliwos¢ kursowania w dni robocze,

o funkcjonowanie przewozéw w dni wolne od nauki szkolnej,

o dostepnos¢ oferty weekendowej,

e strukture godzinowag kurséw (poranne, miedzyszczytowe, popotudniowe),

e stopien powigzania miejscowosci z osrodkiem gminnym/powiatowym.
Przeprowadzona analiza wskazuje, ze obecna siatka potaczen ma w dominujgcym stopniu
charakter dowozowy (szkolny), a nie w petni publiczny. Struktura kurséw koncentruje sie gtéwnie
na:

jednym porannym dowozie,

jednym kursie powrotnym w godzinach wczesnopopotudniowych,

ograniczonej lub zerowej ofercie w godzinach miedzyszczytowych,

braku regularnosci w dni wolne.

Rozktady jazdy nie tworzg systemu o charakterze ciggtym i catodziennym, lecz funkcjonuja jako
zbioér rozproszonych kurséw, niedostosowanych do zréznicowanych potrzeb mieszkarcow (praca
zmianowa, ustugi zdrowotne, zakupy, sprawy administracyjne, zycie spoteczne).

Mozliwos$é realizacji podrozy ,,tam i z powrotem”

Znaczgca czes$¢ miejscowosci nie posiada mozliwosci odbycia podrézy do osrodka centralnego i
powrotu w przedziale 5-8 godzin od przyjazdu. Oznacza to, ze system nie zapewnia realnegj
mobilnosci osobom pracujgcym, seniorom ani mieszkancom zatatwiajgcym sprawy urzedowe.
Brak kursu powrotnego w godzinach popotudniowych (po godz. 16:00-17:00) skutkuje tym, ze
transport publiczny nie moze stanowi¢ alternatywy dla samochodu prywatnego.

Whiosek: system nie zapewnia funkcjonalnej mobilnosci dziennej.

Obstuga wytacznie w dni nauki szkolnej

Istotna czes¢ miejscowosci posiada potaczenia wytacznie w dni nauki szkolnej. W okresach ferii,
wakacji oraz dni wolnych mieszkancy tych miejscowosci pozostajg bez dostepu do transportu
zbiorowego.

Taka struktura wskazuje, ze przewozy petnig funkcje organizacji dowozu uczniéw, a nie zadania
publicznego w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Whiosek: brak ciagtosSci Swiadczenia ustugi publicznej.

Brak oferty weekendowej
W znacznej czesci analizowanych miejscowosci nie funkcjonuje zadna oferta przewozowa w
soboty i niedziele. Ogranicza to dostep do:
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e handluiustug,

e wydarzen spotecznych i kulturalnych,

e pracy weekendowej.
Brak kursow weekendowych jest jednym z gtéwnych czynnikéw wykluczenia transportowego na
obszarach wiejskich.
Whiosek: system nie zapewnia mobilnosci 7-dnioweyj.

Na podstawie analizy tabel rozktaddw jazdy oraz struktury potgczen zidentyfikowano nastepujgce luki
systemowe:

- Brak kurséw miedzyszczytowych

Wiekszos$¢ tras obstugiwana jest wytgcznie w godzinach porannych i wczesnopopotudniowych. Brakuje
kurséw okoto godz. 10:00-13:00, co wyklucza senioréw i osoby niepracujgce w standardowym trybie.

- Niewystarczajace godziny powrotow

Ostatnie kursy powrotne odbywaijg sie zbyt wczesnie, uniemozliwiajgc korzystanie z transportu osobom
pracujgcym do godz. 16:00-18:00.

- Niska czestotliwos¢

Na wielu relacjach realizowana jest jedna para kurséw dziennie, co nie tworzy realnej alternatywy wobec
transportu indywidualnego.

- Brak oferty catotygodniowej

System nie funkcjonuje w sposaéb ciggty przez 7 dni w tygodniu.

- Brak standaryzaciji godzin

Godziny odjazdéw nie tworzg cyklicznego, tatwego do zapamietania schematu (np. odjazdy o statej
minucie kazdej godziny), co obniza czytelnos¢ systemu.

Niewystarczajgca integracja funkcjonalna

Brak wyraznej koordynacji miedzy trasami oraz brak logicznego wezta przesiadkowego ogranicza
efektywnos¢ catej siatki.

Skutki obecnego modelu
Obecny model transportowy prowadzi do:
e wzrostu uzaleznienia od samochodu prywatnego,
e pogtebiania wykluczenia senioréw i mtodziezy po ukonczeniu szkoty,
e ograniczenia aktywnosci zawodowej i spotecznej,
e zmniejszenia atrakcyjnosci osiedlericzej gminy,
e niewykorzystania potencjatu transportu jako narzedzia rozwoju lokalnego.
Transport w obecnej formie nie petni funkcji rozwojowej — ma charakter minimalny i reaktywny.

Kierunek zmian - rekomendowany model docelowy
Aby sprosta¢ wymaganiom mieszkancéw oraz standardom nowoczesnego systemu transportowego,
samorzad powinien dgzy¢ do przeksztatcenia obecnego modelu dowozowego w system publicznej
mobilnosci lokalne;j.

1. Zapewnienie minimalnego standardu obstugi

Rekomenduje sie przyjecie minimalnego standardu:

e co najmniej 3 pary kurséw dziennie w dni robocze,

e co najmniej 1-2 pary kurséw w soboty,

e minimum 1 para kurséw w niedziele (na gtéwnych relacjach).
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2. Zapewnienie mozliwosci podrézy ,.tam i z powrotem”

Kazda miejscowos¢ powinna posiadac:

e poranny dojazd,

e kurs miedzyszczytowy,

e popotudniowy powrét (po godz. 16:30-17:00).

3. Wprowadzenie kurséw catorocznych

Oferta nie powinna by¢ ograniczona wytgcznie do dni nauki szkolnej. Transport publiczny musi
funkcjonowac w sposéb ciggty przez caty rok.

4. Standaryzacja godzin i cyklicznos¢

W miare mozliwosci nalezy dgzy¢ do powtarzalnych godzin odjazdéw, co zwieksza czytelnosé
systemu i zacheca do korzystania.

5. Integracja funkcjonalna

Docelowo system powinien:

e posiadac wyrazny punkt weztowy,

e umozliwiaé przesiadki,

e by¢ skoordynowany z potrzebami mieszkancéw (urzad, szkoty, osrodek zdrowia, handel).

Podsumowanie

Obecna siatka potgczen ma charakter gtéwnie szkolny, a nie publiczny. Kursy sg nieliczne, urywane,
nieskoordynowane i czesto dostepne tylko w dni nauki szkolnej. Brakuje potgczen popotudniowych,
miedzyszczytowych i weekendowych, co prowadzi do realnego wykluczenia transportowego
mieszkancéw — zwtaszcza oséb pracujgcych, senioréw i mtodziezy. System nie zapewnia mobilnosci
dziennej ani tygodniowej i nie spetnia funkcji publicznego transportu  zhiorowego.
Rekomenduje sie stworzenie petnowymiarowego systemu mobilnosci lokalnej: minimum 3 pary kurséw
w dni robocze, kursy catoroczne, state godziny, obstuge weekendowg oraz lepszg integracje tras.

Pojecie dostepnosci transportowej w ujeciu planistycznym

Dostepnos¢ transportowa stanowi jeden z podstawowych wskaznikdw jakosci zycia
mieszkancow oraz spdjnosci terytorialnej jednostki samorzadu terytorialnego. W ujeciu
planistycznym dostepnos¢ transportowa oznacza mozliwosé realizacji codziennych potrzeb
zyciowych przy wykorzystaniu publicznego transportu zbiorowego, w sposoéb regularny,
przewidywalny i dostosowany do rzeczywistych potrzeb uzytkownikéw.

W przypadku powiatu sulecinskiego dostepnos$é transportowa powinna by¢ analizowana nie tylko
przez pryzmat fizycznego istnienia potgczen autobusowych, lecz przede wszystkim w kontekscie
ich uzytecznosci funkcjonalnej. Oznacza to ocene, czy transport publiczny umozliwia
mieszkancom:

e dojazd do pracy i powrdt w tym samym dniu,

e dojazd do szkét i placéwek edukacyjnych,

¢ dostep do ochrony zdrowia,

e realizacje spraw urzedowych,

® uczestnictwo w zyciu spotecznym i gospodarczym.

Brak spetnienia ktéregokolwiek z powyzszych kryteriow nalezy traktowac¢ jako przejaw
ograniczonej dostepnosci transportowej lub wykluczenia komunikacyjnego.
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Charakterystyka wykluczenia komunikacyjnego w powiecie sulecinskim

Analiza danych demograficznych i poziomu motoryzacji wskazuje, ze mieszkancy Powiatu
Sulecinskiego nie rezygnuja z mobilnosci, lecz w duzej mierze rezygnuja z korzystania z transportu
publicznego. Podstawowa alternatywag stat sie samochdd osobowy, a w przypadku oséb
niezmotoryzowanych — pomoc rodziny, sasiadow i znajomych (podwdézki do pracy, lekarza,
urzedoéw). W praktyce oznacza to, ze przy niedostatecznej ofercie przewozowej ciezar zapewnienia
mobilnosci zostat przeniesiony z systemu publicznego na indywidualne gospodarstwa domowe i
nieformalne sieci wsparcia.

Wykluczenie komunikacyjne na terenie powiatu sulecinskiego ma charakter strukturalny i
dtugotrwaty. Nie jest ono wynikiem jednorazowych decyzji, lecz konsekwencjg wieloletniego
procesu ograniczania oferty przewozowej, braku koordynacji dziatan oraz podporzadkowania
transportu publicznego wytgcznie kryteriom ekonomicznym.

Wykluczenie komunikacyjne przejawia sie w szczegdlnosci poprzez:

e catkowity brak regularnych potgczen autobusowych w niektérych miejscowosciach,
¢ funkcjonowanie transportu wytgcznie w dni nauki szkolnej,

e brak kurséw powrotnych w godzinach popotudniowych i wieczornych,

e brak potgczen w weekendy i dni wolne od pracy,

¢ brak mozliwosci realizacji podrdzy ,,tam i z powrotem” w ciggu jednego dnia.

Skala wykluczenia komunikacyjnego jest szczegélnie wysoka w mniejszych miejscowosciach
wiejskich, oddalonych od siedzib gmin oraz gtéwnych ciagéw komunikacyjnych. Mieszkancy tych
obszaréw w praktyce pozbawieni sg realnej alternatywy wobec transportu indywidualnego.

Skutki wykluczenia komunikacyjnego

Wykluczenie komunikacyjne na terenie powiatu sulecinskiego prowadzi do szeregu negatywnych
konsekwencji, w tym:

e ograniczenia aktywnosci zawodowej mieszkancow,

e utrudnionego dostepu do edukacji i ustug publicznych,
e pogtebianiaizolacji spotecznej,

e spadku atrakcyjnosci osiedlenczej obszaréw wiejskich,
* przyspieszenia procesdw depopulacyjnych.

Znaczenie dostepnosci do kluczowych celéw podrozy

Jednym z podstawowych kryteriéw oceny funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego
jestjego zdolnos¢ do zapewnienia mieszkaricom realnego dostepu do kluczowych celéw podrézy,
determinujgcych codzienne funkcjonowanie spoteczne i zawodowe. Transport publiczny, aby
spetniat swoja role jako ustuga uzytecznosci publicznej, powinien umozliwia¢ realizacje
podstawowych potrzeb zyciowych w sposéb regularny, przewidywalny oraz dostosowany do
rzeczywistych godzin funkcjonowania instytucji i zaktadéw pracy.

Na terenie powiatu sulecinskiego dostepnos¢ do kluczowych celéw podrézy w znacznym stopniu
uzalezniona jest od transportu indywidualnego. Transport publiczny petni obecnie funkcje
uzupetniajgca i w wielu przypadkach nie zapewnia mozliwosci realizacji petnego cyklu podrézy w
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ciggu jednego dnia. Prowadzi to do sytuacji, w ktorej osoby niezmotoryzowane napotykaja istotne
bariery w dostepie do pracy, edukacji, ochrony zdrowia oraz administracji publicznej.

Dostepnosc transportowa poszczegolnych typow miejscowosci

Analiza dostepnosci transportowej w powiecie sulecinskim wskazuje na istotne zréznicowanie
pomiedzy poszczegélnymi typami miejscowosci. Najlepsza dostepnoscia charakteryzujg sie
miejscowosci petnigce funkcje administracyjne oraz potozone wzdtuz gtéwnych ciggow
komunikacyjnych. Nawet w tych przypadkach oferta transportowa jest jednak ograniczona i nie
spetnia wszystkich potrzeb mieszkancow.

W przypadku mniejszych miejscowosci wiejskich dostepnosé¢ transportowa jest w wielu
przypadkach symboliczna. Transport publiczny funkcjonuje wytacznie w formie pojedynczych
kurséw szkolnych, realizowanych w godzinach porannych i wczesnopopotudniowych. Poza tymi
godzinami mieszkancy pozbawieni sg mozliwosci przemieszczania sie przy wykorzystaniu
transportu zbiorowego.

Szczegdlnie niekorzystna sytuacja wystepuje w miejscowosciach:

e oddalonych od siedzib gmin,

e potozonych poza gtéwnymi trasami komunikacyjnymi,
e o niewielkigj liczbie mieszkancoéw,

e w ktérych nie funkcjonuja zadne instytucje publiczne.

Dostepnosc transportu publicznego do placowek oswiatowych

Dostep do placowek oswiatowych stanowi najlepiej zabezpieczony element systemu
transportowego w powiecie sulecinskim, co wynika z funkcjonowania przewozéw szkolnych.
Przewozy te organizowane sg w celu zapewnienia dowozu dzieci i mtodziezy do przedszkoli i szkét
podstawowych, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

Przewozy szkolne realizowane sg w systemie komunikacji otwartej, co oznacza, ze z autobusow
moga korzysta¢ réwniez inni pasazerowie niezwigzani bezposrednio z systemem oswiaty,
oczywiscie w miare dostepnych miejsc. Rozwigzanie to ma istotne znaczenie dla mieszkafncéw
mniejszych miejscowosci, dla ktérych przewozy szkolne czesto stanowig jedyng forme transportu
publicznego.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze:

e godziny kursowania przewozéw szkolnych sg scisle dostosowane do planow lekcji,

e brak jest kursow umozliwiajgcych dojazd do szkét w godzinach pézniejszych (np. zajecia
dodatkowe),

e po zakonczeniu zajeé¢ szkolnych transport publiczny czesto nie funkcjonuje.

W efekcie dostepnosé transportowa do szkét ma charakter czasowo ograniczony i nie zapewnia
petnej elastycznosci w korzystaniu z oferty edukacyjne;j.

Dojazdy do szkét sg relatywnie najlepiej zabezpieczonym elementem systemu transportowego,
jednak wytgcznie w okreslonych ramach czasowych. Przewozy szkolne realizowane sg w systemie
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komunikacji otwartej, co pozwala na korzystanie z nich réwniez przez innych pasazeréw, jednak
ich funkcjonalnos¢ poza godzinami szkolnymi jest ograniczona.

Dostep do urzeddw i instytucji publicznych

Ograniczona dostepnosc¢ transportowa utrudnia mieszkancom realizacje spraw urzedowych, w
szczegolnosci w siedzibach gmin oraz w instytucjach powiatowych. Problem ten jest szczegdlnie
dotkliwy dla os6b starszych oraz mieszkancow wsi.

Dojazdy do pracy i zaktadow pracy

Obecna oferta transportu publicznego w powiecie sulecinskim w bardzo ograniczonym stopniu
umozliwia dojazdy do pracy. Brak kursow w godzinach dostosowanych do pracy zmianowej oraz
brak potaczen powrotnych powoduja, ze transport publiczny nie jest realng alternatywa dla oséb
pracujacych.

Istotnym wyzwaniem pozostajg dojazdy do wiekszych zaktadow pracy, ktdérych godziny
rozpoczecia i zakonczenia pracy czesto nie sag zbiezne z obowigzujgcymi rozktadami jazdy.
Dynamicznie rozwijajace sie strefy przemystowe, takie jak:

e podstrefa ,, Kostrzynsko-Stubicka Specjalna Strefa Ekonomiczna” w Sulecinie,
e Sulecinska Strefa Przemystowa w Dtugoszynie,
¢ Krzeszycka Strefa w Karkoszowie,

nie zapewniajg obecnie pracownikom dogodnych mozliwosci dojazdu do zaktadéw w ramach
transportu publicznego. Pozadanym kierunkiem dziatan jest uruchomienie dedykowanych linii
autobusowych, wtgczonych do rozktadu jazdy i skoordynowanych z przewozami pracowniczymi,
co pozwolitoby na poprawe dostepnosci komunikacyjnej tych obszaréw.

Dostepnos¢ transportu publicznego do zaktaddw pracy na terenie powiatu sulecinskiego nalezy
oceni¢ jako niewystarczajgcg. Obecna oferta przewozowa w bardzo ograniczonym stopniu
uwzglednia potrzeby oséb pracujgcych, w szczegélnosci w systemie zmianowym.

Brakuje:

e kurséw w godzinach wczesnoporannych, umozliwiajacych dojazd na pierwszg zmiane,

e kurséw popotudniowych i wieczornych, umozliwiajgcych powrét do miejsca
zamieszkania,

e regularnych potaczen catorocznych, niezaleznych od kalendarza szkolnego.

Szczegblnym problemem sg dojazdy do wiekszych zaktaddéw pracy, gdzie godziny rozpoczecia i
zakoriczenia pracy nie pokrywaja sie z obowigzujgcymi rozktadami jazdy. W praktyce oznacza to,
ze osoby niezmotoryzowane majg bardzo ograniczone mozliwosci podjecia lub utrzymania
zatrudnienia.

Dostepnosc transportu publicznego do jednostki wojskowej

Jednostka wojskowa zlokalizowana na terenie powiatu stanowi istotny generator ruchu
pasazerskiego, zaréwno w odniesieniu do zotnierzy zawodowych, jak i pracownikéw cywilnych.
Charakter pracy w jednostce wojskowej, obejmujgcy system zmianowy, nieregularne godziny
stuzby oraz dyzury, wymaga elastycznej i niezawodnej oferty transportu publicznego.
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Obecnie transport publiczny nie zapewnia odpowiedniego poziomu obstugi tego typu potrzeb.
Brakuje potaczen:

e wgodzinach nocnych i wczesnoporannych,
e dostosowanych do zmianowych harmonogramow stuzby,
e umozliwiajgcych powrot po zakoniczeniu stuzby w godzinach wieczornych.

W konsekwencji dojazdy do jednostki wojskowej realizowane sg niemal wytgcznie przy
wykorzystaniu transportu indywidualnego.

Dostepnosc do placoéwek ochrony zdrowia

Dostepnosc¢ transportowa do placoéwek ochrony zdrowia, w tym do szpitali, przychodni oraz
poradni specjalistycznych, jest jednym z kluczowych elementéw funkcjonowania transportu
publicznego, zwtaszcza w kontekscie starzejacego sie spoteczenstwa powiatu sulecinskiego.

Obecna oferta transportu publicznego:

* nie zapewnia regularnych potgczen w ciggu dnia,
¢ nie umozliwia elastycznego planowania wizyt lekarskich,
e czesto nie gwarantuje mozliwosci powrotu do miejsca zamieszkania w tym samym dniu.

Problem ten szczegdlnie dotyka osoby starsze oraz osoby z ograniczong mobilnoscia, ktére w
najwiekszym stopniu uzaleznione sg od transportu publicznego.

Dostepnos¢ transportowa do placéwek ochrony zdrowia, w tym szpitali i poradni
specjalistycznych, jest niewystarczajgca. Brak kurséw w ciggu dnia oraz brak mozliwosci powrotu
w godzinach popotudniowych powoduja, ze mieszkancy zmuszeni sg do korzystania z transportu
indywidualnego lub pomocy oséb trzecich.

Dostepnosc¢ do urzeddéw gmin i instytucji powiatowych

Transport publiczny odgrywa istotna role w zapewnieniu dostepu do administracji publicznej. Na
terenie powiatu sulecinskiego dostepnosc¢ transportowa do urzedéw gmin, osrodkéw pomocy
spotecznej oraz instytucji powiatowych jest ograniczona, zwtaszcza dla mieszkancow mniejszych
miejscowosci.

Brak regularnych potaczen w godzinach pracy urzedéw powoduje, ze realizacja spraw
administracyjnych wymaga czesto korzystania z transportu indywidualnego lub pomocy oséb
trzecich. W przypadku oséb starszych i niezmotoryzowanych stanowi to istotng bariere w
korzystaniu z przystugujacych im praw i ustug publicznych.

Whioski dotyczgce dostepnosci do kluczowych celéw podrozy

Analiza dostepnosci transportu publicznego do kluczowych celéw podrézy jednoznacznie
wskazuje, ze obecny system nie spetnia swojej roli jako narzedzie zapewniajgce réwnos¢ dostepu
do ustug publicznych i rynku pracy. Transport publiczny w obecnym ksztatcie nie umozliwia
mieszkancom powiatu sulecinskiego petnego uczestnictwa w zyciu spotecznym i gospodarczym.

34



Rola infrastruktury przystankowej w funkcjonowaniu transportu publicznego

Infrastruktura przystankowa stanowi jeden z kluczowych elementéw systemu publicznego
transportu zbiorowego, wptywajac bezposrednio na poziom dostepnosci, bezpieczenstwa oraz
komfortu korzystania z ustug przewozowych. Jakos¢ infrastruktury przystankowej ma istotne
znaczenie nie tylko dla obecnych uzytkownikéw transportu publicznego, lecz réwniez dla
potencjalnych pasazerdw, ktérzy podejmujg decyzje o wyborze srodka transportu w oparciu o
warunki oczekiwania na przystanku oraz dostepnosc¢ informacji o potgczeniach.

Na terenie powiatu suleciniskiego infrastruktura przystankowa w wielu lokalizacjach nie spetnia
podstawowych standardow uzytkowych. Niedostateczne wyposazenie przystankdéw, brak
elementdéw chronigcych przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi oraz brak czytelnej
informaciji pasazerskiej znaczaco obnizajg atrakcyjnos¢ transportu publicznego i ograniczaja jego
funkcjonalnosé.

Stan istniejgcej infrastruktury przystankowej

Analiza stanu istniejgcej infrastruktury przystankowej na terenie powiatu sulecinskiego wskazuje
na znaczne zréznicowanie jej jakosci w poszczegdlnych gminach oraz miejscowosciach. W wielu
przypadkach przystanki autobusowe majg charakter prowizoryczny i ograniczajg sie wytgcznie do
oznaczenia miejsca zatrzymania pojazdu (znak D- 15).

Najczesciej identyfikowane problemy infrastrukturalne obejmuja:

e brak wiat przystankowych chronigcych pasazeréw przed deszczem, wiatrem,

e braktawek lub innych elementéw umozliwiajgcych oczekiwanie w pozyciji siedzacej,

¢ brak oswietlenia w rejonie przystankéw, co obniza poziom bezpieczenstwa,

* nieutwardzone nawierzchnie dojs¢ do przystankdw,

e lokalizacje przystankéw w miejscach niebezpiecznych, w bezposrednim sasiedztwie
jezdni o duzym natezeniu ruchu.

Problemy te w szczegélnym stopniu dotykajg osoby starsze, dzieci, osoby z
niepetnosprawnosciami oraz pasazerow korzystajacych z transportu publicznego w godzinach
porannych i wieczornych.

Dostepnosc infrastruktury przystankowej dla osob o ograniczonej mobilnosci

Dostepnos¢ infrastruktury przystankowej dla oséb o ograniczonej mobilnosci nalezy uzna¢é za
niewystarczajgca. W wielu lokalizacjach brak jest rozwigzan umozliwiajacych bezpieczne i
samodzielne korzystanie z przystankdw przez osoby z niepetnosprawnosciami ruchowymi, osoby
starsze.

Do najczesciej wystepujacych barier naleza:

e brak obnizonych kraweznikéw,
e brak utwardzonych dojs¢,
e nieréwne nawierzchnie.

Brak dostosowania infrastruktury przystankowej do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci
stanowi istotng bariere w korzystaniu z transportu publicznego.
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System informacji pasazerskiej — stan istniejgcy

Jednym z najpowazniejszych problemow funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na
terenie powiatu sulecinskiego jest brak jednolitego, spodjnego systemu informacji pasazerskie;.
Obecnie nie istnieje centralne zZrodto informacji, ktére umozliwiatoby pasazerom uzyskanie
petnych i aktualnych danych o dostepnych potgczeniach autobusowych.

Informacja pasazerska:

e jestrozproszona pomiedzy réznych przewoznikéw,

publikowana jest w niejednolitej formie,
e czesto nie jest aktualizowana ma biezaco,
bywa catkowicie niedostepna na przystankach lub mato czytelna.

W wielu miejscowosciach pasazerowie nie maja zadnej informacji o godzinach odjazddw, trasach
przejazdu ani przewoznikach realizujacych przewozy. Potencjalny pasazer nie ma mozliwosci
zaplanowania podrézy w sposob swiadomy i racjonalny, co skutecznie zniecheca do korzystania
z transportu publicznego.

Brak jednolitej informacji pasazerskiej prowadzi do szeregu negatywnych konsekwencji, w tym:

e obnizenia zaufania do transportu publicznego,

e trudnosci w planowaniu podrdézy,

e ograniczenia dostepnosci transportu dla nowych uzytkownikow,
e zwiekszenia poczucia wykluczenia komunikacyjnego.

Problem ten jest szczegdlnie dotkliwy dla osdb starszych oraz mieszkaricéw obszaréw wiejskich,
ktérzy nie maja dostepu do alternatywnych zrédet informacji lub nie korzystajg z narzedzi
cyfrowych.

Potrzeba rozwoju infrastruktury przystankowej

W celu poprawy funkcjonowania transportu publicznego na terenie powiatu sulecifiskiego
konieczne jest podjecie dziatan zmierzajagcych do systematycznej modernizacji i rozbudowy
infrastruktury przystankowej. Dziatania te powinny obejmowac:

¢ montaz wiat przystankowych w miejscach o najwiekszym natezeniu ruchu pasazerskiego,
e wyposazenie przystankow w tawki, kosze na $mieci oraz oswietlenie,

e poprawe bezpieczenstwa poprzez odpowiednig lokalizacje przystankdw,

e dostosowanie infrastruktury do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci.

Priorytety modernizacji infrastruktury przystankowej

Ze wzgledu na ograniczone $rodki finansowe konieczne jest uporzadkowanie dziatan
inwestycyjnych w infrastrukture przystankowa wedtug ich znaczenia dla funkcjonowania systemu
transportu publicznego. Rekomenduje sie przyjecie trzystopniowej hierarchii modernizaciji
przystankow.
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Lokalizacja

Typ przystanku

Minimalny standard
wyposazenia

Priorytet

Sulecin - gtéwny
wezet przesiadkowy
(dworzec / centrum)

Wezet powiatowy

Wiata, oswietlenie, tawki,
gabloty z rozktadami, mapa
sieci, czytelne oznaczenia linii,
dostepnosc dla oséb o
ograniczonej mobilnosci

matych potokach
pasazerskich

dojscie, tabliczka lub gablota na
rozktad jazdy

Torzym - przystanek Przystanek szkolny / Wiata, tawki, oswietlenie, I
przy szkole i wezle gminny utwardzone dojscia, miejsce na
linii powiatowych rozktady jazdy
Krzeszyce - Wezet lokalny Wiata, tawka, oswietlenie, |
przystanek w bezpieczna zatoka lub miejsce
centrum zatrzymania, rozktad jazdy
miejscowosci
(wezet lokalny)
Przystanki przy Przystanek szkolny / Wiata, tawka, utwardzone Il
szkotach lokalny dojscia, miejsce na rozktady
- jazdy
oraz w kazdej
gminnej
miejscowosci
(np. Lubniewice,
Stonsk)
Przystanki wiejskie o Przystanek lokalny Oznakowanie utwardzone "

Koniecznos¢ lokalizacji dodatkowych przystankow

Analiza dostepnosci przestrzennej przystankéw wskazuje na potrzebe lokalizacji dodatkowych

miejsc przystankowych w celu skrocenia doj$é pieszych oraz poprawy komfortu korzystania z

transportu publicznego. W wielu miejscowosciach odlegtos$¢ do najblizszego przystanku stanowi

istotng bariere w korzystaniu z transportu zbiorowego, zwtaszcza dla oséb starszych i dzieci.

Lokalizacja nowych przystankéw powinna by¢ prowadzona w oparciu o analize:

* rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej,

e generowania ruchu pasazerskiego,
e bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e dostepnosci sklepow, szkot, szpitali, stref przemystowych itp.
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Rola infrastruktury i informacji pasazerskiej w ograniczaniu wykluczenia
komunikacyjnego

Poprawa infrastruktury przystankowej oraz wdrozenie jednolitego systemu informaciji
pasazerskiej stanowig kluczowe elementy dziatan zmierzajgcych do ograniczenia wykluczenia
komunikacyjnego na terenie powiatu sulecinskiego. Nawet przy ograniczonej ofercie przewozowej
odpowiednio zaprojektowana infrastruktura i czytelna informacja moga znaczaco zwiekszyc¢
dostepnosc i atrakcyjnos¢ transportu publicznego.

Whioski dla dalszych etapow koncepciji

Whioski ptyngce z analizy infrastruktury przystankowej oraz systemu informacji pasazerskiej
wskazuja na koniecznos¢:

¢ kompleksowego podejscia do modernizacji infrastruktury,

e wdrozenia jednolitego systemu informacji pasazerskiej,

e zapewnienia minimalnych standardéw wyposazenia przystankéw,

e traktowania infrastruktury jako integralnego elementu systemu transportowego.

Rola transportu kolejowego w systemie mobilnosci powiatu sulecinskiego

Transport kolejowy petniistotng role w systemie mobilnosci mieszkancow powiatu sulecinskiego,
w szczegoblnosci w zakresie potaczen ponadlokalnych i regionalnych. Kolej umozliwia realizacje
podrézy do wiekszych osrodkéw miejskich, centréw administracyjnych, edukacyjnych oraz
rynkdéw pracy poza granicami powiatu. Dla czesci mieszkancow stanowi ona podstawowy srodek
transportu w relacjach dtugodystansowych, ktérych obstuga przez transport autobusowy bytaby
nieefektywna lub nieuzasadniona ekonomicznie.

Jednoczesnie rola transportu kolejowego w codziennej mobilnosci mieszkaricéw powiatu jest
ograniczona ze wzgledu na rozmieszczenie infrastruktury kolejowej, liczbe czynnych stacji i
przystankow kolejowych oraz brak petnejintegraciji z transportem autobusowym. Kolej, aby mogta
efektywnie wspiera¢ system transportu publicznego, wymaga skoordynowania z siecig potaczen
autobusowych, ktére petnig funkcje dowozowa z mniejszych miejscowosci.

Dostepnosc infrastruktury kolejowej na terenie powiatu

Dostepnosc¢ infrastruktury kolejowej na terenie powiatu sulecinskiego jest ograniczona
przestrzennie. Stacje i przystanki kolejowe zlokalizowane sg w niewielkiej liczbie miejscowosci,
co powoduje, ze znaczna cze$¢ mieszkancow nie ma bezposredniego dostepu do transportu
kolejowego. W praktyce korzystanie z kolei wymaga dojazdu do stacji, ktéry powinien by¢
realizowany przy wykorzystaniu transportu autobusowego.

Stacje i przystanki kolejowe w powiecie sulecinskim

e Boczow (stacja kolejowa) w gminie Torzym,

Znajduja sie tu 2 perony, pociagi odjezdzajg w kierunku Rzepin i Zbgszynek
* Drzewce (przystanek kolejowy) w gminie Torzym,

Znajduja sie tu 2 perony, pociagi odjezdzajg w kierunku Rzepin i Zbaszynek
e Gadkow Wielki (stacja kolejowa) - w gminie Torzym,
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Pociagi odjezdzajg w kierunku Frankfurt na Odra, Gtogow, Kostrzyn, Nowa Sél, Rzepin,
Stupsk, Szczecin, Zielona Gora

e Torzym (przystanek kolejowy),
Znajduja sie tu 2 perony, pociagi odjezdzajg w kierunku Rzepin i Zbgszynek

Brak skoordynowanych potaczen autobusowych dowozowych powoduje, ze potencjat transportu
kolejowego nie jest w petni wykorzystywany. Mieszkancy mniejszych miejscowosci, mimo
relatywnie atrakcyjnej oferty kolejowej w relacjach regionalnych, nie sg w stanie z niej skorzystac¢
ze wzgledu na brak dojazdu do stacji w odpowiednich godzinach.

Problemy integracji czasowej transportu autobusowego i kolejowego

Jednym z kluczowych wyzwan w zakresie integracji transportu autobusowego z kolejowym jest
brak stabilnosci rozktadow jazdy transportu kolejowego. Rozktad jazdy kolei ulega zmianom cztery
razy w roku, co znaczaco utrudnia dtugofalowe planowanie i synchronizacje potaczen
autobusowych.

Zmiany te obejmujg:

e godziny przyjazdow i odjazdéw pociagow,
e liczbe kurséw,

¢ relacje obstugiwane w danym okresie,

e czastrwania podrozy.

Dla organizatora transportu autobusowego oznacza to koniecznos¢ czestych korekt rozktadéw
jazdy, co w praktyce jest trudne do realizacji ze wzgledéw organizacyjnych i finansowych. W
konsekwencji potgczenia autobusowe czesto nie sg skoordynowane z rzeczywistg ofertg
kolejowa, a pasazerowie nie majg pewnosci co do mozliwosci realizacji przesiadek.

Konsekwencje braku integracji transportu autobusowego i kolejowego

Brak skutecznej integracji transportu autobusowego z kolejowym prowadzi do szeregu
negatywnych konsekwencji dla funkcjonowania systemu transportowego powiatu sulecinskiego.
Do najwazniejszych z nich naleza:

¢ niewykorzystanie potencjatu transportu kolejowego,

e wydtuzenie czasu podroézy,

e brak mozliwosci realizacji podrézy taczonych,

e obnizenie atrakcyjnosci transportu publicznego jako catosci.

W praktyce mieszkancy powiatu czesto rezygnujg z korzystania z kolei, wybierajgc transport
indywidualny jako bardziej przewidywalny i elastyczny. Prowadzi to do wzrostu natezenia ruchu
drogowego oraz zwiekszenia kosztéw spotecznych i Srodowiskowych transportu.

Integracja funkcjonalna

Integracja transportu autobusowego i kolejowego powinna obejmowacé nie tylko synchronizacje
rozktadow jazdy, lecz rdwniez integracje przestrzenng i funkcjonalng. Oznacza to zapewnienie:

e dogodnych dojs¢ pieszych do stacji i przystankéw kolejowych,
e odpowiedniej infrastruktury przystankowej dla autobuséw dowozowych,
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e czytelnego oznakowania i informacji pasazerskiej,
e minimalizacji odlegtosci pomiedzy miejscami przesiadek.

Brak takich rozwigzan powoduje, ze nawet przy formalnej synchronizacji godzin kursowania
podroz staje sie ucigzliwa i mato atrakcyjna dla pasazerdw.

Informacja pasazerska w kontekscie integracji z kolejg

Skuteczna integracja transportu autobusowego i kolejowego wymaga zapewnienia pasazerom
dostepu do rzetelnej i aktualnej informacji o potgczeniach. Brak jednolitej informacji pasazerskiej
na terenie powiatu sulecinskiego dodatkowo komplikuje korzystanie z transportu kolejowego.

Pasazerowie nie maja mozliwosci:

e sprawdzenia skoordynowanych potgczen autobus—kolej,
e zaplanowania podrézy z przesiadka,
e uzyskania informacji o zmianach rozktaddw jazdy.

Brak takiej informacji znaczaco obniza funkcjonalnos¢ transportu publicznego jako
zintegrowanego systemu.

Ograniczenia organizacyjne i kompetencyjne

Istotnym ograniczeniem w procesie integracji transportu autobusowego z kolejowym jest rozdziat
kompetencji pomiedzy rézne szczeble administracji publicznej. Samorzad powiatowy posiada
ograniczony wptyw na ksztatt oferty kolejowej, co utrudnia prowadzenie spodjnej polityki
transportowe;.

W praktyce oznacza to, ze integracja z kolejg moze by¢ realizowana jedynie w zakresie:

e dostosowania wybranych potaczen autobusowych do najbardziej stabilnych relacji
kolejowych,

e tworzenia elastycznych rozwigzan dowozowych,

e reagowania na zmiany w rozktadach jazdy kolei w mozliwie najkrétszym czasie.

Kierunki dziatan w zakresie integrac;ji transportu autobusowego i kolejowego

Mimo wskazanych ograniczen integracja transportu autobusowego z kolejowym powinna
stanowi¢ jeden z kluczowych kierunkdéw rozwoju systemu transportowego powiatu sulecinskiego.
Dziatania w tym zakresie powinny obejmowacé:

e identyfikacje kluczowych stacji i przystankéw kolejowych,

e zapewnienie potgczen dowozowych w relacjach o najwiekszym potencjale,

e elastyczne dostosowywanie rozktaddw jazdy autobusdw do zmian kolejowych,
e rozwoj infrastruktury przesiadkowej,

e poprawe informacji pasazerskiej w zakresie podrézy tgczonych.

Zatozenia ogblne docelowego modelu transportu zbiorowego

W realiach Powiatu Sulecinskiego publiczny transport zbiorowy nie bedzie i nie powinien by¢
budowany jako konkurencja dla samochodu osobowego. Nawet po poprawie oferty bedzie on z
natury rzeczy mniej elastyczny i mniej wygodny dla oséb posiadajgcych samochdéd. Celem
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systemu jest zapewnienie minimalnej, ale stabilnej dostepnosci transportowej dla wszystkich
mieszkancow — w szczegdlnosci dla tych, ktérzy z réznych przyczyn nie moga korzystaé z
transportu indywidualnego. Transport publiczny nalezy traktowac jako element infrastruktury
spotecznej, a nie jako ustuge rynkowg nastawiong na maksymalizacje popytu.

Docelowy model funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na terenie powiatu
sulecinskiego powinien opiera¢ sie na zatozeniu, ze transport publiczny stanowi podstawowy
element infrastruktury spotecznej, warunkujgcy spojnos¢ terytorialng, dostep do ustug
publicznych oraz mozliwos¢ petnego uczestnictwa mieszkancéw w zyciu spotecznym i
gospodarczym.

Model ten powinien by¢ projektowany z uwzglednieniem specyfiki powiatu, w szczegélnosci:

* rozproszonej struktury osadniczej,

* niskiej gestosci zaludnienia,

e zréznicowanych potrzeb transportowych,

e ograniczonego potencjatu przewozéw komercyjnych.

Transport publiczny w powiecie sulecinskim powinien by¢ traktowany jako system o charakterze
uzytecznosci publicznej, wymagajacy statego wsparcia organizacyjnego i finansowego ze strony
samorzadu.

Rola powiatu jako organizatora transportu zbiorowego

Kluczowym elementem docelowego modelu funkcjonowania transportu publicznego jest
aktywna rola powiatu jako organizatora publicznego transportu zbiorowego. Oznacza to przejecie
odpowiedzialnosci za:

e planowanie sieci potaczen,

e ustalanie standardéw obstugi pasazerow,

e koordynacje rozktadéw jazdy,

e integracje przewozéw szkolnych i ogélnodostepnych,
e zapewnienie jednolitej informacji pasazerskie;.

Rola powiatu nie powinna ogranicza¢ sie wytacznie do formalnego nadzoru, lecz obejmowac
realne zarzadzanie systemem transportowym, oparte na analizie potrzeb mieszkancéw oraz
dtugofalowych celach rozwojowych.

Powiat Sulecinski dysponuje istotnie mniejszymi dochodami wtasnymi niz gminy, a jednoczesnie
ponosi szereg zadan ponadgminnych (szkolnictwo ponadpodstawowe, drogi powiatowe,
instytucje powiatowe). W tych warunkach powiat nie jest w stanie samodzielnie sfinansowac
stabilnego systemu publicznego transportu zbiorowego obejmujgcego caty obszar powiatu.
Utrzymywanie i rozwijanie sieci potaczen wymaga istotnego wspoétfinansowania ze strony gmin,
proporcjonalnie do skali potrzeb mieszkancow i zakresu obstugi na ich terenie.
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Struktura sieci potgczen w modelu docelowym

Docelowa sie¢ potaczen autobusowych w powiecie sulecinskim powinna mieé¢ charakter
hierarchiczny i systemowy. Oznacza to wyodrebnienie:

e podstawowych linii szkieletowych, taczacych gtéwne osrodki osadnicze i funkcjonalne,
¢ linii dowozowych, obstugujacych mniejsze miejscowosci i obszary peryferyjne,
e potaczen uzupetniajacych, realizowanych w odpowiedzi na specyficzne potrzeby lokalne.

Struktura sieci powinna umozliwiac¢ realizacje podrdzy z przesiadkami oraz zapewniaé mozliwosc¢
dotarcia do kluczowych celéw podrozy w ciggu jednego dnia. Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na
zapewnienie kurséw porannych, popotudniowych oraz powrotnych, niezaleznie od kalendarza
szkolnego.

Integracja przewozow szkolnych z systemem transportu publicznego

Przewozy szkolne powinny stanowi¢ integralng czes¢ docelowego systemu transportu
publicznego. Ich funkcjonowanie w formule komunikacji otwartej nalezy rozwija¢ i
systematyzowac, tak aby:

e zwiekszyc¢ ich dostepnos¢ dla innych pasazeréw,
e lepiej wykorzystac istniejgce zasoby transportowe,
e ograniczy¢ dublowanie kurséw.

Jednoczesnie konieczne jest dostosowanie organizacji przewozéw szkolnych do potrzeb
mieszkancow niezwigzanych z systemem oswiaty, w szczegdlnosci poprzez analize mozliwosci
wydtuzenia tras, korekty godzin kursowania oraz zapewnienia czytelnej informacji pasazerskiej.

Standardy dostepnosci i minimalna oferta przewozowa

Docelowy model transportu publicznego powinien opiera¢ sie na okresleniu minimalnych
standardéw dostepnosci transportowej dla wszystkich miejscowosci powiatu. Standardy te
powinny uwzgledniag:

* minimalna liczbe kurséw w dni robocze,

e dostepnos¢ transportu w godzinach umozliwiajgcych dojazd do pracy, szkét i instytuciji
publicznych,

e zapewnienie kurséw powrotnych,

e funkcjonowanie transportu réwniez poza dniami nauki szkolne;.

Celem nie jest stworzenie rozbudowanej oferty przewozowej o wysokiej czestotliwosci, lecz
zapewnienie stabilnej, przewidywalnej i uzytecznej oferty minimalnej, ktéra umozliwi
mieszkancom codzienne funkcjonowanie bez koniecznosci posiadania samochodu.

Rozwdj infrastruktury przystankowej i informacji pasazerskiej

Docelowy model transportu publicznego zaktada systematyczng modernizacje infrastruktury
przystankowej, obejmujaca:

* montaz wiat przystankowych,
e poprawe bezpieczenstwa lokalizacji przystankow,
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e dostosowanie przystankow do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci,
e lokalizacje dodatkowych przystankow w celu poprawy dostepnosci przestrzennej.

Rownolegle konieczne jest wdrozenie jednolitego systemu informacji pasazerskiej,
obejmujagcego:

e ujednolicone rozktady jazdy,

e czytelne informacje na przystankach,

e centralne zrédto informacji o potgczeniach,
e biezace aktualizacje danych.

Dostosowanie wielkosci autobusow do potokéw pasazerskich

Efektywne funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego wymaga dostosowania wielkosSci
pojazdéw do rzeczywistych potrzeb przewozowych. Obecnie brak jest danych dotyczacych
sprzedazy biletéw jednorazowych i miesiecznych, co uniemozliwia precyzyjne okreslenie
optymalnej pojemnosci autobusdéw w poszczegdlnych relacjach. W zwigzku z tym oparcie decyzji
na analizie uwarunkowan demograficznych oraz charakterze podrézy w powiecie sulecinskim.

e W godzinach szczytu komunikacyjnego (porannych i popotudniowych), w szczegélnosci w
relacjach dowozu mtodziezy szkolnej do placdwek oswiatowych oraz powrotéw po
zakoniczeniu zaje¢, nalezy kierowa¢ autobusy o pojemnosci okoto 50 miejsc siedzacych.

e W pozostatych godzinach dnia, w tym w okresach miedzyszczytowych, rekomenduje sie
wykorzystanie pojazdéw o mniejszej pojemnosci, co pozwoli na optymalizacje kosztéw
eksploatacji przy zachowaniu minimalnych standardéw dostepnosci transportowe;j.

e Potwierdzenie przyjetych zatozen wymaga przeprowadzenia analizy potokdw
pasazerskich w okreslonych przedziatach czasowych, obejmujacej pomiary frekwencji na
poszczegdlnych kursach.

Organizator transportu powinien zapewni¢ mozliwosé dynamicznego dostosowania wielkosci
pojazdéw w zaleznosci od pory dnia, dnia tygodnia oraz sezonu (np. wieksze autobusy w okresie
roku szkolnego, mniejsze w wakacje). Decyzje dotyczace wielkosci pojazdéw muszg byé
powigzane z analizg rozktaddw jazdy, tak aby zapewnié optymalna obstuge gtéwnych potokéw
pasazerskich przy jednoczesnym ograniczeniu kosztéw. Dostosowanie wielkosci autobuséw do
rzeczywistych potrzeb przewozowych stanowi kluczowy element racjonalizacji kosztéw
funkcjonowania systemu transportu publicznego oraz poprawy jego efektywnosci. Wdrozenie
powyzszych dziatan pozwoli na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego.

Integracja transportu autobusowego z transportem kolejowym

Docelowy model transportu publicznego powinien zaktada¢ rozwdj integracji transportu
autobusowego z kolejowym, mimo ograniczen wynikajgcych ze zmiennosci rozktadow jazdy kolei.
Integracja ta powinna koncentrowac sie na:

e zapewnieniu potgczen dowozowych do kluczowych stacji kolejowych,
e elastycznym dostosowywaniu rozktadéw jazdy autobuséw,

e poprawie infrastruktury przesiadkowej,

e rozwoju informacji pasazerskiej w zakresie podrézy taczonych.
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Etapy wdrazania modelu docelowego

Wdrozenie docelowego modelu funkcjonowania transportu publicznego powinno miec¢ charakter
etapowy. Dziatanie takie pozwolg na:

e racjonalne zarzadzanie srodkami finansowymi,
e stopniowe dostosowywanie oferty do potrzeb mieszkancow,
* ocene skutecznosci wprowadzanych rozwigzan.

Pierwszy etap powinien koncentrowa¢ sie na zapewnieniu minimalnej dostepnosci
transportowej, drugi na poprawie jakosci i integracji systemu, a trzeci na jego dalszym rozwoju i
optymalizacji.

Znaczenie koncepcji dla rozwoju powiatu sulecinskiego

Docelowy modelfunkcjonowania publicznego transportu zbiorowego stanowijeden z kluczowych
elementdw strategii rozwoju powiatu sulecinskiego. Jego wdrozenie przyczyni sie do:

e ograniczenia wykluczenia komunikacyjnego,
e poprawy dostepnosci do ustug publicznych,

e zwiekszenia mobilnosci mieszkancow,

e poprawy atrakcyjnosci osiedlenczej powiatu,
e wzmocnienia spojnosci terytorialne;j.

Transport publiczny, traktowany jako element infrastruktury spotecznej, moze stac¢ sie jednym z
narzedzi przeciwdziatania negatywnym trendom demograficznym i gospodarczym.

Dostep do ustug publicznych a transport zbiorowy

Dostepnosc¢ ustug publicznych na terenie powiatu sulecinskiego w znacznym stopniu uzalezniona
jest od funkcjonowania transportu zbiorowego. Dotyczy to w szczegolnosci dostepu do szkét
ponadpodstawowych, placéwek ochrony zdrowia, w tym szpitali i specjalistycznych poradni, a
takze urzedéw administracji publiczne;j.

Brak regularnych i skoordynowanych potaczen autobusowych powoduje, ze mieszkancy wielu
miejscowosci napotykajg trudnosci w realizacji spraw urzedowych, korzystaniu z opieki
zdrowotnej czy uczestnictwie w zyciu spotecznym. Problem ten jest szczegblnie dotkliwy dla os6b
starszych, niepetnosprawnych oraz mtodziezy, ktéra nie posiada wtasnych srodkéw transportu.

Opisane uwarunkowania przestrzenne, demograficzne i spoteczno-gospodarcze jednoznacznie
wskazujg, ze publiczny transport zbiorowy w powiecie sulecinskim musi by¢ projektowany w
sposob elastyczny, dostosowany do lokalnych potrzeb i wspierany ze srodkéw publicznych.
System transportowy powinien uwzgledniaé zardwno potrzeby przewozowe o charakterze
regularnym, jak i zmiennym, wynikajagcym z pracy zmianowej, kalendarza szkolnego oraz
sezonowosci zapotrzebowania.

Koncepcja funkcjonowania transportu publicznego powinna zatem opiera¢ sie na doktadnej
analizie uwarunkowan lokalnych, a nie na uniwersalnych rozwigzaniach stosowanych w
obszarach o wiekszej gestosci zaludnienia.
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Przedstawiona Koncepcja funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na terenie powiatu
sulecinskiego stanowi kompleksowe opracowanie, oparte na analizie stanu istniejacego,
identyfikacji problemow oraz sformutowaniu kierunkéw dziatari. Dokument ten tworzy podstawe
do dalszych prac planistycznych, organizacyjnych i inwestycyjnych, zmierzajacych do budowy
spojnego i dostepnego systemu transportu publicznego.

Koncepcja funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego ma charakter strategiczny i
dtugofalowy. Jej realizacja stanowi jeden z kluczowych elementéw polityki rozwoju powiatu
sulecinskiego, ukierunkowanej na poprawe jakosci zycia mieszkancéw oraz przeciwdziatanie
niekorzystnym trendom demograficznym i spotecznym.

Projekt siatki

Wdrazanie docelowej sieci potaczen powinno mie¢ charakter etapowy i uwzgledniac istniejgce
uwarunkowania organizacyjne oraz finansowe, w tym funkcjonujgce obecnie umowy na realizacje
przewozow szkolnych. W pierwszym etapie rekomenduje sie koncentracje na integracji
przewozow szkolnych z ogélnodostepnym systemem transportu publicznego, przy jednoczesnym
zachowaniu obowigzujacych standardéw bezpieczenstwa dowozu ucznidw.

Etap ten powinien obejmowac analize mozliwosci udostepnienia wybranych kurséw szkolnych
innym mieszkancom, dostosowanie rozktadéw jazdy do potrzeb szerszego grona uzytkownikow
oraz identyfikacje relacji o najwiekszym potencjale przewozowym. Kolejne etapy wdrazania
systemu powinny zaktadaé stopniowe rozszerzanie oferty przewozowej o kursy miedzyszczytowe,
popotudniowe i weekendowe, w szczegdlnosci na liniach o charakterze gtéwnym.

Niezbednym elementem procesu wdrazania jest staty monitoring funkcjonowania transportu
publicznego, obejmujacy analize liczby pasazeréw, punktualnosci oraz zgtaszanych potrzeb
mieszkancow. Wyniki monitoringu powinny stanowi¢ podstawe do biezacej korekty siatki
potaczen oraz dalszego rozwoju systemu, umozliwiajgc elastyczne reagowanie na zmieniajgce sie
uwarunkowania spoteczno-gospodarcze.

Analiza integracji transportu autobusowego z kolejowym wskazuje, ze skuteczna koordynacja
tych dwoch gatezi transportu jest niezbedna dla zwiekszenia dostepnosci transportowej powiatu
sulecinskiego. Pomimo ograniczen organizacyjnych i zmiennosci rozktadéw jazdy kolei, integracja
powinna by¢ systematycznie rozwijana jako element dtugofalowej polityki transportowe;j.

Etap Il — Nowa siatka potgczen w publicznym transporcie
zbiorowym Powiatu Sulecinskiego

Wprowadzenie

Wdrozenie nowej siatki potaczen w publicznym transporcie zbiorowym na terenie powiatu
sulecinskiego powinno mie¢ charakter planowy, etapowy i dtugofalowy. Celem jest stworzenie
spoéjnego systemu komunikacji, ktéry odpowiada na codzienne potrzeby mieszkancéw w zakresie
dojazddw do pracy, szkét, placéwek ochrony zdrowia oraz ustug publicznych, a jednoczesnie jest
mozliwy do utrzymania finansowo.
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Przyjecie podejscia etapowego pozwala na racjonalne wykorzystanie dostepnych srodkow
finansowych, ograniczenie ryzyka organizacyjnych oraz biezgce dostosowywanie oferty
przewozowej do realnego zapotrzebowania. Dokument ten tgczy i porzadkuje dotychczasowe
koncepcje, tworzac jeden spdjny opis procesu wdrazania nowej siatki potagczen.

Etap przygotowawczy — analiza potrzeb i organizacja systemu

Pierwszym i kluczowym etapem jest przygotowanie organizacyjne i analityczne. Na tym etapie
powiat jednoznacznie przyjmuje role organizatora publicznego transportu zbiorowego i
koordynatora dziatan podejmowanych wspélnie z gminami.

Zakres dziatan obejmuje w szczegdlnosci:

e analize obecnie funkcjonujgcych potaczen autobusowych, w tym przewozéw szkolnych i
komercyjnych,

e identyfikacje potrzeb mieszkancéw, ze szczegélnym uwzglednieniem 0s6b
niezmotoryzowanych, mtodziezy, senioréw oraz oséb dojezdzajgcych do pracy,

o wskazanie gtéwnych celow podrézy: szkét, zaktaddw pracy, urzeddw, placéwek ochrony
zdrowia oraz weztdw kolejowych,

e okreslenie podstawowych relacji transportowych o znaczeniu lokalnym, powiatowym i
wojewddzkim,

e wstepng identyfikacje dostepnych Zzrédet finansowania, w tym Funduszu Rozwoju
Przewozow Autobusowych, srodkéw wtasnych gmin i powiatu oraz mozliwosci wsparcia
ze strony samorzadu wojewoédztwa.

Efektem etapu przygotowawczego jest stworzenie jasnych ram organizacyjnych i finansowych dla
dalszych dziatan oraz okreslenie realnych mozliwosci rozwoju transportu publicznego na terenie
powiatu.

Etap projektowania nowej siatki potgczen

Etap projektowania nowej siatki potgczen stanowi kluczowy moment catego procesu, poniewaz
to na nim definiowana jest faktyczna oferta transportowa dostepna dla mieszkancow. Projekt sieci
powinien by¢ oparty na wnioskach z etapu analitycznego, ale jednoczesnie uwzgledniaé
uwarunkowania finansowe, organizacyjne oraz prognozowane potrzeby w perspektywie kilku
kolejnych lat.

Podstawowym zatozeniem projektowym jest budowa sieci wielopoziomowej, w ktérej
poszczegdlne linie petnig jasno okreslone funkcje i wzajemnie sie uzupetniaja. Sie¢ powinna by¢
czytelna dla pasazeréw, oparta na statych trasach i powtarzalnych godzinach kursowania, co
zwieksza jej przewidywalnos$¢ i atrakcyjnosé.

W ramach projektowania wyodrebnia sie nastepujace kategorie linii:

e linie szkieletowe (powiatowe) — tgczgce gtdwne miejscowosci powiatu, w tym siedziby
gmin, i zapewniajgce podstawowa oferte przewozowag przez caty tydzien,

e linie dowozowe — obstugujace mniejsze miejscowosci i zapewniajgce dojazd do linii
szkieletowych oraz weztéw przesiadkowych,
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e linie lokalne i uzupetniajgce — realizujgce potrzeby wewnatrzgminne oraz potgczenia o
mniejszym natezeniu ruchu,

e linie wojewddzkie — umozliwiajace dostep do osrodkow regionalnych, rynku pracy, szkét
ponadpodstawowych, uczelni oraz specjalistycznej opieki zdrowotnej.

Szczegdlng role w systemie petnig wezty przesiadkowe, ktére powinny by¢ projektowane jako
miejsca naturalnego tgczenia sie réznych poziomaéw sieci. W powiecie sulecinskim role gtownego
wezta petni Sulecin, natomiast weztami uzupetniajacymi sg Krzeszyce i Torzym. Wezty te powinny
umozliwia¢ przesiadki w mozliwie krotkim czasie oraz zapewnia¢ czytelng informacje pasazerska.

Projektowanie rozktaddéw jazdy powinno uwzglednia¢ przede wszystkim potrzeby dojazddéw
porannych i popotudniowych, zwigzanych z pracg i nauka, przy jednoczesnym zapewnieniu
minimalnej oferty w godzinach miedzyszczytowych. Wazne jest réwniez zachowanie symetrii
rozktadow oraz regularnych przejazdéw kursowania tam, gdzie jest to mozliwe.

Etap integracji przewozéw szkolnych i ogélnodostepnych

Integracja przewozéw szkolnych z systemem publicznego transportu zbiorowego jest jednym z
najistotniejszych elementéw racjonalizacji catego uktadu komunikacyjnego. W warunkach
powiatu o rozproszonej strukturze osadniczej dowozy dzieci i mtodziezy do szkét czesto stanowiag
jedyna regularna forme transportu zbiorowego realizowang w danej relacji.

Celem tego etapu jest stopniowe odejscie od traktowania przewozéw szkolnych jako odrebnego,
zamknietego systemu, na rzecz wtgczania ich do ogélnodostepnej oferty transportowej. Oznacza
to, ze kursy realizowane na potrzeby dowozdéw szkolnych powinny, w miare mozliwosci
organizacyjnych i prawnych, by¢ dostepne réowniez dla innych pasazeréw.

Proces integracji obejmuje w szczegélnosci:

e analize tras i godzin realizowanych dowozéw szkolnych pod katem ich przydatnosci dla
0go6tu mieszkancow,

e publikowanie rozktaddéw jazdy przewozéw szkolnych w ramach oficjalnej informacji
pasazerskiej,

e dostosowanie przystankow i tras w taki sposob, aby umozliwi¢ korzystanie z nich réwniez
osobom dorostym,

e wyrazne rozdzielenie kosztéw przypadajgcych na funkcje szkolng i funkcje publiczng
przewozow.

Istotnym narzedziem wdrozeniowym sg postepowania przetargowe na dowozy dzieci do szkét.
Zaleca sie, aby w specyfikacjach warunkéw zamodwienia zawiera¢ zapisy umozliwiajgce
rozszerzenie zakresu ustug bez zwigkszania wartosci zamowienia. Moze to obejmowac realizacje
przewozéw w dniach wolnych od nauki szkolnej, uruchamianie dodatkowych kurséw
ogoélnodostepnych lub wydtuzanie tras do weztéw przesiadkowych.

Dzieki integracji przewozéw szkolnych z transportem publicznym mozliwe jest zwiekszenie
dostepnosci komunikacyjnej przy jednoczesnym bardziej efektywnym wykorzystaniu srodkow
publicznychitaboru.
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Etap zapewnienia finansowania i zawierania umoéw

Zapewnienie stabilnego, przewidywalnego finansowania stanowi warunek konieczny dla trwatego
funkcjonowania nowej siatki potgczen. Etap ten obejmuje zarowno wybér zrédet finansowania,
jak i wtasciwe zaplanowanie harmonogramu dziatan organizacyjnych i formalnych.

Podstawowym instrumentem wsparcia dla linii lokalnych, dowozowych i powiatowych jest
Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych. Doptaty w ramach FRPA przyznawane sg w cyklu
rocznym, a nabory wnioskow ogtaszane sg zazwyczaj w listopadzie na kolejny rok kalendarzowy.
prac uzgodnien
kosztow roku

zakonczenia
kalkulac;ji

W praktyce oznacza to koniecznosc¢
miedzygminnych

poprzedzajgcego.

planistycznych,

oraz przygotowania najpdzniej jesienig

Roéwnolegle istotng role odgrywa finansowanie linii wojewddzkich ze srodkéw Samorzadu
Wojewddztwa Lubuskiego. Linie te, jako linie uzytecznosci publicznej o znaczeniu regionalnym,
moga by¢ objete doptatami wojewddzkimi, przy czym ich funkcjonowanie planowane jest w cyklu
roku kalendarzowego, z rozpoczeciem od 1 stycznia.

Skuteczne pozyskanie srodkow zewnetrznych wymaga odpowiednio wczesnego rozpoczecia prac
koncepcyjnych oraz Scistej koordynacji dziatan powiatu i gmin. Niedochowanie termindéw
lub brak kompletnej dokumentaciji
realizowanych potgczen lub koniecznoscig finansowania ich w wiekszym stopniu ze srodkéw

naboréw moze skutkowaé ograniczeniem zakresu

wtasnych.

Na tym etapie przygotowywane sg rowniez umowy z operatorami, okreslajgce zakres przewozéw,

standardy jakosciowe, zasady rozliczen oraz mechanizmy kontroli realizacji ustug.

Etapy wdrazania nowe;j siatki potgczen — harmonogram i Zrédta finansowania

powrotem”
¢ uwzglednienie integracji z koleja

Etap Zakres dziatan Horyzont Podmiot wiodacy G.l owne zrod.la
czasowy finansowania

¢ potwierdzenie roli powiatu jako

organizatora transportu

e ustalenie zasad wspotpracy z Powiat
Etap 1 gminami krétki okres « Srodki wtasne
Przygotowawczy — e okreslenie celéw nowej siatki (0-6 (we wspotpracy powiatu
organizacja i planowanie potaczen miesiecy) ) ) ¢ Srodki wtasne gmin

« identyfikacja gtéwnych kierunkéw zgminami)

komunikacyjnych i potrzeb

mieszkancow

e opracowanie struktury sieci (linie

podstawowe, dowozowe, ¢ Srodki wtasne
Etap 2 uzupetniajace) krotki okres powiatu, gminy
Projektowanie nowej siatki e zaprojektowanie rozktad6w jazdy (012 Powiat * wsparcie
potgczen ¢ zapewnienie kurséw ,tamiz miesiecy) merytoryczne

wojewddztwa

Etap 3

Integracja przewozéw
szkolnychii
ogoélnodostepnych

¢ wtgczenie przewozéw szkolnych do
systemu publicznego

¢ publikacja wspdlnych rozktadéw
jazdy

* korekta tras i godzin kursowania

Sredni okres
(6-12
miesiecy)

Powiat i gminy

* budzety gmin
(przewozy szkolne)
e budzet powiatu
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systemu

e korekty rozktadow jazdy i tras

Etap Zakres dziataii Horyzont || i iotwiodacy||  Ctowne zrodta
czasowy finansowania
e rozdzielenie kosztéw przewozow * FRPA (cze$¢
szkolnych i publicznych publiczna)
¢ kalkulacja kosztéw funkcjonowania * Fundusz Rozwoju
Etap 4 lin . L sredni okres Przewozow
T . .|| *przygotowanie wnioskow o A Autobusowych
Zapewnienie finansowania i ) . (6-24 Powiat . )
) . . dofinansowanie S * Srodki wtasne
zawieranie umow X , miesigce) .
* wybdr operatoréw transportu powiatu
¢ zawarcie umoéw wieloletnich e Srodki gmin
* modernizacja i doposazenie
przystankéw
Etap 5 'ggi%sgs‘f‘éab”;e Infrastruktury do Sredni / « $rodki UE
Rozwdj infrastruktury i p. P dtugi okres || Powiatigminy e Srodki wtasne JST
. - . _ niepetnosprawnosciami )
informacji pasazerskiej o , (1-3lata) ¢ fundusze krajowe
* lokalizacja nowych przystankow
¢ wdrozenie jednolitej informacji
pasazerskiej
e uruchomienie nowe;j siatki potagczen
Etap 6 ; . e * FRPA
. o e analiza frekwencji i dostepnosci proces ’ . .
\Wdrozenie i monitoring . . S L. . Powiat * Srodki wtasne
* zbieranie opinii mieszkancow ciagty

powiatu i gmin

e Harmonogram ma charakter orientacyjny i moze by¢é dostosowywany do dostepnosci

srodkow finansowych oraz tempa uzgodnien z gminami.

e [Etapy moga byc¢ realizowane rownolegle, w szczegdlnosci etapy infrastrukturalne i

organizacyjne.

e Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych stanowi kluczowe Zzrédto finansowania

potaczen o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

e Rozwdj infrastruktury i informacji pasazerskiej powinien by¢ realizowany etapowo, w

miare pozyskiwania srodkéw zewnetrznych.

Modelowy uktad finansowy przewozow autobusowych — powiat sulecinski

Zrédto finansowania

Zakres finansowania

Udziat
orientacyjny

Fundusz Rozwoju Przewozéw

Dofinansowanie deficytowych linii autobusowych o charakterze

Lubniewice, Torzym, Krzeszyce, Storisk)

realizowanych naich terenie

do 40%
Autobusowych uzytecznosci publicznej, taczacych gminy powiatu sulecifnskiego 0
. o Udziat organizatora transportu w finansowaniu linii powiatowych i
Wktad wtasny powiatu sulecinskiego ] . ok. 35%
miedzygminnych
Wktad wtasny gmin (Sulecin, Partycypacja gmin proporcjonalna do liczby kilometréw lub kurséw ok. 25%
. 0

Inne $rodki publiczne (opcjonalnie)

Dotacje celowe lub wsparcie wojewddztwa (jezeli dostepne)

uzupetniajace
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Zatozenie organizacyjne:

Powiat suleciniski petni role jednego organizatora, natomiast gminy uczestniczg w finansowaniu

w ramach porozumien.

Przyktadowa kalkulacja - linia szkieletowa powiatu sulecinskiego

Charakterystyka linii

e relacja: Stonsk - Sulecin - Torzym

e funkcja: potgczenie gmin z siedzibg powiatu i dostep do ustug ponadlokalnych

e dtugosc trasy: ok. 45 km (w jedna strone)

e liczba kurséw: 6 par kurséw dziennie

o funkcjonowanie: catorocznie (365 dni)

e Sredni koszt 1 wozokilometra: 7,50 zt

Roczna praca eksploatacyjna

e 45km x 2 x 6 =540 km dziennie
e 540 km x 365 dni =197 100 km rocznie

Roczny koszt funkcjonowania

e 197100 km x 7,50 zt =1 478 250 zt

Uktad finansowy

Zrédto Kwota roczna w zt Udziat
FRPA 591 300,00 40%
Powiat sulecinski 517 387,50 35%
Gminy (Stonsk, Sulecin, Torzym) 369 562,50 25%
Razem 1478 250,00 100%

Przyktadowa kalkulacja — linia dowozowa w powiecie sulecinskim

Charakterystyka linii

e relacja: Lubniewice - Sulecin

e funkcja: dow6z do miasta powiatowego i linii szkieletowej

e dtugosc trasy: ok. 25 km (w jedna stroneg)

e liczba kurséw: 4 pary kurséw dziennie

e funkcjonowanie: dnirobocze (250 dni w roku)

e Sredni koszt 1 wozokilometra: 7,50 zt
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Roczna praca eksploatacyjna

e 25km x 2 x4=200km dziennie
e 200km x 250 dni =50 000 km rocznie

Roczny koszt funkcjonowania
e 50000 km x 7,50 zt =375 000 zt

Uktad finansowy

Zrédto Kwota rocznaw zt Udziat
FRPA 150 000,00 40
Powiat sulecinski 131 250,00 35
Gminy (Lubniewice, Sulecin) 93 750,00 25
Razem 375000 zt 100%

Objasnienie do nazw linii i okreslenia formy.

1. Przedstawione linie odpowiadajg rzeczywistym relacjom funkcjonalnym w powiecie.

2. Model zaktada silng role Sulecina jako osrodka centralnego.

3. Linie szkieletowe zapewniajg dostep do ustug publicznych i integracje z transportem
ponadlokalnym.

4. Linie dowozowe mogg byé czesciowo realizowane taborem wykorzystywanym do
przewozow szkolnych.

5. Zaprezentowany montaz finansowy jest zgodny z zasadami FRPA i mozliwy do przyjecia
uchwatami JST.

Linie wojewddzkie

Powiat sulecinski nie funkcjonuje w oderwaniu od otoczenia regionalnego. Mieszkarcy powiatu
regularnie dojezdzajg poza jego granice, w szczegdlnosci do:

e miejsc pracy (strefy przemystowe i ustugowe),
e szkot ponadpodstawowych i uczelni,

szpitali oraz specjalistycznych ustug zdrowotnych,
e instytucji administracji publicznej.

Z tego wzgledu projektowana sieé transportu publicznego nie zaktada realizacji wszystkich relacji
w formie potgczen bezposrednich. Kluczowym zatozeniem jest czytelny, logiczny system
przesiadek w wyznaczonych punktach strategicznych.

Model sieci opiera sie na trzech uzupetniajgcych sie poziomach:

e poziom lokalny — obstuga gmin i miejscowosci,
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e poziom powiatowy — koncentracja ruchu w Sulecinie,
e poziom wojewddzki — potaczenia z gtéwnymi osrodkami regionu.

Strategiczne wezty przesiadkowe

Poziom Wezet Funkcja w systemie
Powiatowy Sulecin gtéwny punkt przesiadek, koncentracja linii
Lokalny Krzeszyce obstuga zachodniej czeSci powiatu
Lokalny Torzym obstuga potudniowej czesci powiatu
Wojewodzki Swiebodzin dostep do kolei i szpitala
Wojewodzki Gorzow Wielkopolski rynek pracy, szpital wojewodzki
Wojewodzki Zielona Gora edukacja, administracja
Transgraniczny Stubice rynek pracy, uczelnie

Linie wojewodzkie — nowy poziom sieci
Linia W1

Sulecin - Swiebodzin - Zielona Géra

Funkcja:

dojazd do szpitala w Swiebodzinie, Torzymiu, szkét ponadpodstawowych oraz przesiadki na kolej
w kierunku Zielonej Géry i Poznania, Warszawy.

Przebieg:
Sulecin > Torzym ~> Jordanowo > Swiebodzin > Sulechéw - Zielona Géra
Czestotliwosé:

e dnirobocze: 6 par kurséw (poranne, potudniowe, popotudniowe),
e weekendy: 2-3 pary kursoéw.

Integracja:

przesiadki z linii S1, S2 i D3 w Sulecinie oraz Torzymiu.

Linia W2

Sulecin - Krzeszyce - Gorzow Wielkopolski

Funkcja:

dojazdy do pracy, dostep do szpitala wojewddzkiego, alternatywa dla transportu indywidualnego.
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Przebieg:
Sulecin > Krzeszyce > Kostrzyn nad Odrg > Gorzéw Wielkopolski
Czestotliwosé:

e dnirobocze: 5 par kursow,
o weekendy: 2 pary kurséw.

Linia W3

Sulecin - Stonsk - Stubice

Funkcja:

obstuga pétnocnej czesci powiatu oraz dojazdy transgraniczne do pracy i na uczelnie.

Przebieg:
Sulecin > Krzeszyce > Stonsk » Kostrzyn nad Odrg - Stubice
Czestotliwosé:

e dnirobocze: 4 pary kurséw,
o weekendy: 2 pary kursow.

Linia W4 (uzupetniajaca)

Lubniewice - Sulecin - Swiebodzin

Funkcja:
codzienne dojazdy mieszkancow oraz obstuga ruchu turystycznego.
Czestotliwosé:

e dnirobocze: 3-4 pary kursoéw,
e sezon letni: wzmocnienia.

Linie powiatowe — szkielet sieci
Linia S1

Stonsk - Lemierzyce - Krzeszyce - Sulecin - Torzym

Dni kursowania: codziennie (6 par kurséw).

Zapewnia podstawowe potgczenie wszystkich gmin z miastem powiatowym oraz weztem w

Torzymiu.
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Linia S2

Lubniewice — Glisno - Sulecin — Torzym

Dni kursowania: codziennie (5 par kurséw).

Uzupetnia sie¢ szkieletowa, szczegolnie dla wschodniej czesci powiatu.

Linie dowozowe

Linie dowozowe zapewniajg dojazd do weztdw przesiadkowych i kursujg w dni robocze:

D1 Krzeszyce - Kotczyn — Muszkowo - Sulecin
D2 Lubniewice - Jarnatéw — Glisno — Sulecin
D3 Torzym — Bobowicko — Brzozowa — Sulecin
D4 Stonisk — Lemierzyce — Krzeszyce

Rozktady jazdy sg zsynchronizowane z liniami S1, S2 oraz W1-W3.

Linie lokalne i uzupetniajgce

L1 Sulecin - Wielowie$ — Zubréw — Ostréw (dni robocze),
L2 Sulecin - Lubniewice (weekendy, sezon letni).

Model przesiadkowy — przyktady funkcjonalne

Mieszkaniec Lubniewic > szpital w Gorzowie Wielkopolskim:

D2 > Sulecin > przesiadka > W2.

Uczen z Krzeszyc > szkota w Swiebodzinie:

D1 > Sulecin > W1.

Podsumowanie sieci

Poziom Liczba linii
Lokalne 2
Dowozowe 4
Powiatowe (szkieletowe) 2
Wojewddzkie 4
Ltacznie 12 linii
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Etap organizacji systemu i nadzoru

Etap organizacji systemu i nadzoru ma kluczowe znaczenie dla nadania catemu przedsiewzieciu
charakteru praktycznego i trwatego. To na tym etapie zapadajg decyzje instytucjonalne, ktére
decydujg o tym, czy zaprojektowana siatka potgczen bedzie sprawnie funkcjonowaé w dtuzszej
perspektywie.

Rekomendowanym rozwigzaniem jest utworzenie zwigzku powiatowo-gminnego, ktéry przejmie
role organizatora publicznego transportu zbiorowego na terenie catego powiatu sulecinskiego.
Zwigzek taki pozwala na centralizacje kluczowych kompetencji, ograniczenie rozproszenia
decyzyjnego oraz prowadzenie jednolitej polityki transportowej.

Do podstawowych zadan zwigzku nalezatoby:

e planowanie i aktualizacja siatki potaczen,

e organizowanie przewozow o charakterze ogélnodostepnym i szkolnym,

e przygotowywanie i sktadanie wnioskéw o dofinansowanie ze srodkéw zewnetrznych,
e zawieranie umoéw z operatorami i przewoznikami,

e prowadzenie statego monitoringu realizacji ustug.

Centralizacja organizacji transportu umozliwia wyboér jednego lub kilku operatoréw w ramach
spoéjnego systemu, z jasno okreslonymi standardami jakosciowymi. Zwigzek posiadatby realne
narzedzia do egzekwowania warunkdéw umodw, reagowania na nieprawidtowosci oraz
wprowadzania korekt rozktadow jazdy i tras w odpowiedzi na zmieniajgce sie potrzeby
mieszkancow.

Utworzenie zwigzku powiatowo-gminnego nie jest rozwigzaniem fakultatywnym, lecz koniecznym
warunkiem dtugofalowej stabilnosci systemu. Pozwala on na powigzanie decyzji transportowych
z budzetami wszystkich zainteresowanych JST oraz na przeniesienie wiekszej czesci finansowania
zgodnie ze skalg obstugi i realnymi potrzebami mieszkancoéw.

Istotnym elementem nadzoru jest systematyczna analiza danych eksploatacyjnych, takich jak
liczba wykonanych wozokilometréow, punktualnosc¢ kursow, frekwencja pasazeréw oraz zgtaszane
uwagi. Dane te powinny stanowié¢ podstawe do podejmowania decyzji o modyfikacji oferty
przewozowej, w tym wzmacnianiu lub ograniczaniu wybranych potaczen.

Etap rozwoju infrastruktury i informacji pasazerskie;j

Rownolegle z uruchamianiem nowych potaczeh konieczne jest stopniowe podnoszenie
standardu infrastruktury przystankowej oraz informacji pasazerskiej. Dziatania te majag kluczowe
znaczenie dla poprawy komfortu i bezpieczenstwa korzystania z transportu publicznego.

Etap ten obejmuje:

e modernizacje przystankéw autobusowych, w tym montaz wiat, tawek i oswietlenia,
e dostosowanie infrastruktury do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci,
e lokalizacje nowych przystankéw w miejscach o stabej dostepnosci przestrzennej,
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e wdrozenie jednolitego systemu informacji pasazerskiej, obejmujgcego rozktady jazdy,
oznaczenia linii oraz informacje dostepne na przystankach i na stronach internetowych.

Etap wdrozenia, monitorowania i doskonalenia systemu

Etap wdrozenia obejmuje faktyczne uruchomienie zaprojektowanej siatki potgczen oraz jej
biezace dostosowywanie do rzeczywistych potrzeb mieszkancéw. Wdrozenie powinno miec
charakter stopniowy, co pozwala na ograniczenie ryzyka organizacyjnych i finansowych oraz na
testowanie przyjetych rozwigzan w praktyce.

W pierwszym okresie funkcjonowania systemu zaleca sie pilotazowe uruchamianie wybranych
linii, w szczegdlnosci tych o najwiekszym znaczeniu spotecznym, takich jak linie dowozowe do
szkot, pracy oraz placowek ochrony zdrowia. Pozwala to na ocene frekwencji i identyfikacje
ewentualnych problemow jeszcze przed petnym wdrozeniem catej sieci.

Staty monitoring systemu powinien obejmowac:

e analize frekwencji pasazeréw na poszczegoélnych liniach i kursach,

e ocene punktualnoscii niezawodnosci realizowanych przewozow,

e analize kosztow funkcjonowania w odniesieniu do wykonanej pracy przewozowej,
e zbieranie opinii mieszkancéw oraz jednostek samorzadu terytorialnego.

Na podstawie zebranych danych mozliwe jest wprowadzanie korekt rozktaddw jazdy, tras
przejazdu oraz czestotliwosci kursowania. System powinien pozostawaé elastyczny, z
mozliwoscig reagowania na zmiany demograficzne, gospodarcze oraz sezonowe.

Ryzyka zwigzane z wdrazaniem systemu oraz sposoby ich minimalizacji

Wdrozenie nowe;j siatki potaczen w publicznym transporcie zbiorowym wigze sie z wystgpieniem
okreslonego ryzyka, ktérego identyfikacja i odpowiednie zarzadzanie maja kluczowe znaczenie dla
powodzenia catego przedsiewziecia. Ponizej przedstawiono najwazniejsze zagrozenia wraz z
proponowanymi dziataniami ograniczajacymi ich wptyw.

Ryzyko finansowe moze wynika¢ z nieuzyskania planowanego dofinansowania, opdznien w
naborach lub wzrostu kosztéw realizacji przewozéw. Ograniczenie tego ryzyka wymaga
wczesnego rozpoczecia prac planistycznych, przygotowywania wnioskéw z odpowiednim
wyprzedzeniem, a takze etapowego wdrazania siatki potaczen, umozliwiajgcego elastyczne
dostosowanie zakresu ustug do dostepnych srodkéw.

Ryzyko organizacyjne zwigzane jest z rozproszeniem kompetencji pomiedzy rézne jednostki
samorzadu terytorialnego oraz operatorow. Jego minimalizacja mozliwa jest poprzez centralizacje
organizacji transportu, w szczegélnosci w ramach zwigzku powiatowo-gminnego, oraz jasne
okreslenie roli odpowiedzialnosci wszystkich uczestnikéw systemu.

Ryzyko niskiej frekwencji w poczgtkowym okresie funkcjonowania nowej siatki potgczen moze
wptywaé na spoteczng ocene projektu. Ograniczenie tego ryzyka polega na dostosowaniu
rozktadéw jazdy do rzeczywistych potrzeb mieszkarncow, zapewnieniu czytelnych przesiadek, a
takze prowadzeniu dziatan informacyjnych i promocyjnych.
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Ryzyko spotecznej nieakceptacji zmian moze pojawi¢ sie w przypadku modyfikaciji
dotychczasowych potaczen lub zmiany przyzwyczajenn komunikacyjnych mieszkancow.
Minimalizacja tego ryzyka wymaga prowadzenia dialogu z gminami i mieszkancami, stopniowego
wprowadzania zmian oraz jasnego komunikowania celéw i korzysci wynikajacych z nowego
systemu.

Systematyczna identyfikacja ryzyka oraz biezgce reagowanie na pojawiajgce sie problemy
pozwolg na stabilne i dtugofalowe funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w
Powiecie Sulgcinskim.

Etapowe wdrazanie nowej siatki potgczen umozliwia budowe stabilnego, dostepnego i
przewidywalnego systemu publicznego transportu zbiorowego, dostosowanego do realnych
potrzeb mieszkancéw powiatu. Przyjety model pozwala na racjonalne gospodarowanie srodkami
publicznymi, ograniczanie wykluczenia komunikacyjnego oraz stopniowe podnoszenie jakosSci
ustug transportowych.
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Propozycja siatki potgczen

I. Linie wojewodzkie

Linia W1

Sulecin - Torzym - Swiebodzin - Zielona Géra

Dni robocze - 6 par kurséw

Kierunek: Sulecin > Zielona Géra

Kurs|Sulecin|[Torzym||Swiebodzin||Zielona Géra
1 05:30 |(|05:55 ||06:35 07:20
2 ||06:30 ||06:55 ||07:35 08:20
3 ]|09:30 ||09:55 ||10:35 11:20
4 |12:30 |[12:55 ||13:35 14:20
5 ||14:45 ||15:10 ||15:50 16:35
6 ||16:30 |[16:55 ||17:35 18:20

Kierunek powrotny: Zielona Géra > Sulecin

Kurs||Zielona Géra||Swiebodzin|Torzym|Sulecin
1 06:00 06:45 07:25 ||07:50
2 08:00 08:45 09:25 ||09:50
3 11:00 11:45 12:25 ||12:50
4 14:00 14:45 15:25 ||15:50
5 16:00 16:45 17:25 ||17:50
6 18:00 18:45 19:25 ||19:50
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Linia W2

Sulecin - Krzeszyce - Gorzow Wielkopolski

Dni robocze - 5 par kurséw

Sulecin > Gorzéw Wlkp.

Kurs||Sulecin||Krzeszyce||Gorzow Wikp.
1 05:20 ||05:45 06:45
2 06:30 ||06:55 07:55
3 10:00 ||10:25 11:25
4 14:30 ||14:55 15:55
5 16:30 ||16:55 17:55

Gorzéw Wlkp. > Sulecin

Kurs||Gorzéw Wlkp.||[Krzeszyce||Sulecin
1 06:30 07:30 07:55
2 08:30 09:30 09:55
3 12:30 13:30 13:55
4 16:30 17:30 17:55
5 18:30 19:30 19:55
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Linia W3

Sulecin - Stonsk - Stubice

Dni robocze - 4 pary kurséw

Sulecin > Stubice

Kurs||Sulecin||Krzeszyce||Stonsk| Stubice
1 05:30 ||05:55 06:15 (|07:00
2 07:00 ||07:25 07:45 (|08:30
3 13:30 ||13:55 14:15 ||15:00
4 16:30 ||16:55 17:15 ||18:00
Stubice > Sulecin
Kurs||Stubice||Stonsk||Krzeszyce||Sulecin
1 06:00 ||/06:45 {|07:05 07:30
2 09:00 |{|09:45 {|10:05 10:30
3 15:30 ||16:15 ||16:35 17:00
4 18:30 ||19:15 ||19:35 20:00
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Il. Linie powiatowe - szkieletowe

Linia S1
Stonsk - Lemierzyce - Krzeszyce - Sulecin - Torzym

Codziennie -6 par

Stonsk|[Lemierzyce||Krzeszyce||Sulecin|Torzym
05:20 (|05:30 05:45 06:15 ||06:40
07:30 ||07:40 07:55 08:25 |/08:50
10:00 |{10:10 10:25 10:55 ||11:20
13:30 |[13:40 13:55 14:25 ||14:50
16:00 ([16:10 16:25 16:55 ||17:20
18:30 |(18:40 18:55 19:25 ||19:50
Linia S2

Lubniewice — Glisno - Sulecin - Torzym

Codziennie -5 par

Lubniewice||Glisno||Sulecin|Torzym

05:40 05:55 ||06:20 ||06:50
08:00 08:15 ||08:40 |[09:10
11:00 11:15 ||11:40 ||12:10
14:00 14:15 ||14:40 ||15:10

17:00 17:15 ||17:40 ||18:10




I1l. Linie dowozowe

D1 Krzeszyce > Sulecin

06:10-06:45 | 08:30-09:05 | 13:30-14:05 | 16:30-17:05
D2 Lubniewice » Sulecin

06:00-06:40 | 09:00-09:40 | 14:00-14:40 | 16:45-17:25
D3 Torzym - Sulecin

05:50-06:25 | 08:00-08:35 | 13:00-13:35 | 16:00-16:35
D4 Stonsk > Krzeszyce

06:30-07:00 | 09:30-10:00 | 14:30-15:00 | 17:30-18:00

IV. Linie lokalne

L1 Sulecin > Ostrow
07:15-07:45]12:15-12:45 | 16:15-16:45
L2 Sulecin 2 Lubniewice (weekendy)

09:30-10:10 | 16:30-17:10

V. Spéjnosé przesiadkowa (kluczowe)

e Sulecin - czasy przesiadek 10-15 minut (D > S> W),
e Krzeszyce - integracja D4, S1, W2, W3,
e Torzym -integracja S1, S2, W1.
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Warianty reorganizacji siatki potgczen

Zatozenia ogolne reorganizacji systemu
Celem reorganizacji siatki potgczen jest przeksztatcenie obecnego modelu o charakterze gtéwnie
dowozowym (szkolnym) w system publicznej mobilnosci lokalnej, ktéry:

e zapewnia mozliwos¢ realizacji podrézy ,tam i z powrotem” w ciggu jednego dnia,

e funkcjonuje catorocznie (nie wytgcznie w dni nauki szkolnej),

¢ oferuje minimalng obstuge weekendowsg,

e odpowiada na potrzeby oséb pracujgcych, senioréow i mtodziezy,

e przeciwdziata wykluczeniu transportowemu.
Warianty zostaty opracowane jako trzy poziomy: minimalny, optymalny oraz rozwojowy, roznigce sie
skalg zmian, kosztami oraz efektem spotecznym.

Wariant | - Minimalny
Wariant minimalny — poprawia dostepnos¢ tam i z powrotem oraz wprowadza kursy
weekendowe, ale pozostaje ograniczony w funkcjonalnosci i czestotliwosci.
Cel:
Zapewnienie podstawowego standardu dostepnosci przy ograniczonym wzroscie kosztow.
Zakres zmian:
1. Uzupetnienie kurséw powrotnych
o Dodanie co najmniej jednego kursu powrotnego po godz. 16:30-17:00 na gtéwnych
relacjach.
o Zapewnienie mozliwosci realizacji podrézy ,,tam i z powrotem” w kazdej miejscowosci
objetej obstuga.
2. Wprowadzenie minimalnej oferty sobotniej
o Conajmniej 1 para kurséw w soboty na kluczowych liniach.
o Obstuga miejscowosci o najwiekszej liczbie mieszkancow.
3. Ujednolicenie oferty catorocznej
o Ograniczenie liczby kurséw realizowanych wytgcznie w dni nauki szkolnej.
o Wprowadzenie przynajmniej jednej pary kurséw funkcjonujgcej przez caty rok.
Charakterystyka wariantu:
e  Oparty gtéwnie na modyfikac;ji istniejgcych tras.
e Niewielki wzrost pracy eksploatacyjne;.
e Brak gruntownej przebudowy systemu.

e Redukcja najbardziej dotkliwych brakéw komunikacyjnych.
e QOgraniczone, ale zauwazalne zmniejszenie wykluczenia transportowego.
o Utrzymanie systemu w formule reaktywnej.

Wariant Il - Optymalny (model docelowy)
Wariant optymalny — zapewnia catoroczny, regularny system, znaczgco zmniejsza wykluczenie
transportowe przy umiarkowanym wzroscie kosztow.

Cel:

Stworzenie funkcjonalnego, catotygodniowego systemu transportu lokalnego spetniajgcego minimalne
standardy mobilnosci publiczne;j.

Zakres zmian:
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Wprowadzenie minimalnego standardu obstugi
o 3 pary kurséw dziennie w dni robocze na kazdej linii podstawowej:
= poranny (6:00-8:00),
» miedzyszczytowy (10:00-13:00),
= popotudniowy (16:00-18:00).
Obstuga weekendowa
o 1-2 pary kurséw w soboty,
o 1 parakurséw w niedziele na gtéwnych relacjach.
Reorganizacja siatki w uktadzie promienistym
o Koncentracja tras wokét osrodka gminnego jako wezta centralnego.
o Mozliwosé przesiadek miedzy liniami.
Standaryzacja godzin odjazdoéw
o Wprowadzenie cyklicznych godzin (np. odjazdy o statej minucie).
o Uproszczenie i zwigkszenie czytelnosci rozktaddw.
Ograniczenie kursow o niskiej frekwencji
o Przesuniecie pracy eksploatacyjnej z kurséw o minimalnym wykorzystaniu na godziny o
wyzszym potencjale.

Charakterystyka wariantu:

Sredni wzrost kosztow.
Racjonalizacja i uporzadkowanie systemu.
Wyrazne przejscie z modelu szkolnego na model publiczny.

Realna poprawa mobilnosci mieszkancéw.
Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego.
Mozliwos¢ stabilnego monitoringu wskaznikow dostepnosci.

Wariant lll - Rozwojowy (model przysztosciowy)

Cel:

Wariant rozwojowy — maksymalny efekt spoteczny i petna funkcjonalnos¢, ale wymaga
znacznego wzrostu budzetu i stabilnego finansowania; rekomendowany etapowo po wdrozeniu
wariantu optymalnego.

Przeksztatcenie transportu w narzedzie rozwoju spoteczno-gospodarczego gminy.
Zakres zmian:

1.

Sie¢ podstawowa + linie uzupetniajgce
o Stata sie¢ gtéwnych linii o wysokiej regularnosci.
o Linie elastyczne (np. 0 zmiennej trasie lub z elementami transportu na zagdanie) dla
miejscowosci o mniejszej liczbie mieszkancow.
Petna catotygodniowa funkcjonalnos¢
o 3-4 pary kurséw w dni robocze.
o 2 parykurséw w soboty.
o 1-2 pary kurséw w niedziele.
Dostosowanie do rynku pracy
o Kursy umozliwiajgce dojazd do pracy zmianowe;j.
o Powroty po godz. 18:00-20:00.
Integracja z systemami zewnetrznymi
o Koordynacja godzin z transportem powiatowym lub regionalnym.
o Budowa lokalnego wezta przesiadkowego.
Monitoring i optymalizacja
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o Wprowadzenie regularnej analizy frekwenciji.
o Coroczna ewaluacja wskaznikdw dostepnosci.
Charakterystyka wariantu:
o Najwyzszy poziom kosztow operacyjnych.
e Koniecznosc¢ stabilnego finansowania (np. srodki zewnetrzne).
e System planowany jako element polityki rozwojowej.

e Ograniczenie wykluczenia transportowego do poziomu marginalnego.
o Wozrost aktywnosci spotecznej i zawodowej mieszkancow.

o Wzmocnienie atrakcyjnosci inwestycyjnej i osiedlenczej gminy.

Poréwnanie wariantow

Element H Wariant minimalny H Wariant optymalny H Wariant rozwojowy
Kursy catoroczne czesciowe petne petne
Weekend sobota (1 para) sobota + niedziela rozbudowana oferta
Czestotliwos¢ robocza 1-2 pary 3 pary 3-4 pary

uporzadkowany
Model systemu korekta system rozwojowy
system

Redukcja wykluczenia ograniczona znaczgca wysoka

Rekomendowany kierunek
Z perspektywy zréwnowazonego rozwoju rekomenduje sie wdrozenie wariantu optymalnego jako
modelu bazowego, z mozliwoscig etapowego przejscia do wariantu rozwojowego w przypadku:

e pozyskania finansowania zewnetrznego,

e zwiekszenia zapotrzebowania przewozowego.
Wariant minimalny moze stanowi¢ etap przejSciowy, jednak nie powinien by¢ traktowany jako
rozwigzanie docelowe.

Whioski koricowe
Reorganizacja siatki potgczen powinna zmierza¢ w kierunku:
e zapewnienia powszechnej dostepnosci,
e regularnosci i przewidywalnosci kursowania,
e catotygodniowej funkcjonalnosci,
e integracji transportu z politykg spoteczng i rozwojowg gminy.
Transport publiczny powinien by¢ traktowany nie jako koszt, lecz jako narzedzie przeciwdziatania
wykluczeniu oraz wspierania lokalnej aktywnosci spoteczno-gospodarcze;.

Analiza kosztowa wariantow reorganizacji siatki potaczen
Zatozenia do kalkulacji
Szacunek kosztéw oparto na nastepujgcych zatozeniach modelowych:
1. Srednia dtugos$é jednej relacji (kurs w jedna strone): 18-25 km
2. Srednia dtugosé pary kurséw (tam i z powrotem): 36-50 km
3. Stawka wozokilometra: 6,50-8,50 zt netto
(wartos¢ zalezna od taboru, paliwa, kosztéw pracy i formy umowy)
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4. Liczba dni funkcjonowania w roku:
o dnirobocze: ok. 250
o soboty: 52
o niedziele i swieta: 52
W kalkulacji przyjeto usredniong stawke 7,50 zt/wozokm jako punkt odniesienia. W praktyce
rekomenduje sie wykonanie szczegétowej kalkulacji na podstawie ofert operatoréw.

Stan obecny - punkt odniesienia
Obecny system (model dowozowy) charakteryzuje sie:
e 1-2 parami kurséw dziennie na wiekszosci relacji,
e ograniczong ofertg catoroczna,
¢ minimalng lub zerowg obstugg weekendowsa.
Szacunkowa roczna praca eksploatacyjna:
ok. 180 000 - 220 000 wozokm
Szacunkowy koszt roczny: 1,35 - 1,65 mln zt

Wariant | - Minimalny
Zakres zmian:
e Dodanie 1 kursu powrotnego dziennie na gtéwnych relacjach.
¢ Wprowadzenie 1 pary kurséw w soboty.
e Czesciowa realizacja kurséw szkolnych w wakacje i ferie szkolne.
Szacowana dodatkowa praca eksploatacyjna:
e 1 parakurséw x 40 km x 250 dni=10 000 wozokm / linia rocznie
e Sobota: 1 para x 40 km % 52 dni=2 080 wozokm / linia rocznie
Przy 6 liniach podstawowych:
Dodatkowo:
ok. 70 000 - 85 000 wozokm rocznie
Laczna praca eksploatacyjna:
250 000 - 300 000 wozokm
Szacunkowy koszt roczny: 1,9 — 2,25 mln zt
Wozrost wzgledem stanu obecnego:
e 30-40%
Ocena ekonomiczna:
e Relatywnie niski wzrost kosztéw.
e Poprawa podstawowych wskaznikdw dostepnosci.
e System nadal o ograniczonej funkcjonalnosci.

Wariant Il - Optymalny
Zakres zmian:
e 3 parykurséw dziennie (robocze),
e 1-2 paryw soboty,
e 1 paraw niedziele,
e petna oferta catoroczna.
Szacowana praca eksploatacyjna:
Dni robocze:
3 pary x 40 km x 250 dni % 6 linii= 180 000 wozokm
Soboty:
1,5 pary x 40 km x 52 dni x 6 linii=18 720 wozokm

66



Niedziele:

1 para x 40 km x 52 dni x 6 linii=12 480 wozokm
tacznie:

ok. 350 000 — 420 000 wozokm rocznie
Szacunkowy koszt roczny:

2,6 -3,2 mln zt

Wzrost wzgledem stanu obecnego:

70-100%

Ocena ekonomiczna:

Wyrazny wzrost kosztow.
Istotne ograniczenie wykluczenia transportowego.
System funkcjonalny i zgodny ze standardami mobilnosci publiczne;.

Wariant lll - Rozwojowy
Zakres zmian:

3-4 pary kurséw roboczych,

2 pary w soboty,

1-2 pary w niedziele,

linie uzupetniajgce / elastyczne,

wydtuzone godziny kursowania (do 19:00-20:00).

Szacowana praca eksploatacyjna:
Dnirobocze:

3,5 pary x 40 km x 250 dni % 6 linii=210 000 wozokm
Weekend:

ok. 45 000 - 60 000 wozokm

Linie uzupetniajgce / elastyczne:

ok. 40 000 - 60 000 wozokm
tacznie:

450 000 - 550 000 wozokm rocznie
Szacunkowy koszt roczny:
3,4-4,2mln zt

Wozrost wzgledem stanu obecnego:

120-160%

Ocena ekonomiczna:

Najwyzszy poziom kosztow.
System o charakterze rozwojowym.
Mozliwos$¢ znaczgcego wzrostu przychoddw z biletdw (przy wzroscie popytu).

Koniecznosé stabilnego zrédta finansowania (np. Fundusz Rozwoju Przewozéw

Autobusowych).

Mozliwosci finansowania
Koszt netto dla budzetu JST moze zostaé obnizony poprzez:

1.

o~ wbd

Doptaty z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych.
Partycypacje powiatu.

Doptata z Urzedu Marszatkowskiego do linii wojewddzkich.
Integracje z dowozem szkolnym.

Optymalizacje taborowg (mniejsze pojazdy poza szczytem).
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6. Stopniowe wdrazanie (etapowanie 2-3 lata).

Poréwnanie wariantow — zestawienie

Wozokilometré Wazrost
Wariant zokd ] W Koszt roczny z , Efekt spoteczny
rocznie kosztow
Obecny 180-220 tys. 1,35-1,65 mln - ograniczony
Minimalny 250-300 tys. 1,9-2,25 mln +30-40% umiarkowany
Optymalny 350-420 tys. 2,6-3,2 mln +70-100% znaczacy
Rozwojowy 450-550 tys. 3,4-4,2 mln +120-160% wysoki

Whioski strategiczne

1. Wariant minimalny poprawia system, ale nie eliminuje strukturalnych brakéw.

2. Wariant optymalny stanowi racjonalny kompromis miedzy kosztami a efektem spotecznym.

3. Wariant rozwojowy powinien by¢ wdrazany etapowo, w powigzaniu z pozyskaniem

finansowania zewnetrznego.

Z perspektywy stabilnosci budzetowej oraz realnych potrzeb mieszkancéw rekomenduje sie wdrozenie
wariantu optymalnego jako modelu bazowego, z mozliwoscig rozwoju w kierunku wariantu
rozwojowego.

Analiza koszt-efekt (koszt w przeliczeniu na 1 mieszkanca)
Zatozenia
Analiza koszt-efekt ma na celu ocene efektywnosci ekonomicznej poszczegélnych wariantow
reorganizaciji siatki potgczen w odniesieniu do liczby mieszkarncéw objetych transportem publicznym.
Przyjeto nastepujgce zatozenia:
1. Liczba mieszkancow objetych systemem transportu publicznego: 33 358 oséb (przyktadowa
wartosé; nalezy zastgpic rzeczywistg liczbg z danych gminy).
2. Koszty roczne wariantéw: zgodnie z wczesniejszg analiza.
3. Efekt spoteczny: mierzymy poprzez stopien zaspokojenia minimalnej mobilno$ci mieszkaicéw
(podréz ,,tam i z powrotem”, catoroczna dostepnosé, weekend).
Wskaznik koszt—efekt wyliczono jako:

. i Koszt roczny wariantu [zt]
Koszt na mieszkanhca [zt/osoba/rok] =

Liczba mieszkahcédw objetych systemem

8.2. Obliczenia dla wariantéw

Koszt Liczba Koszt na
Wariant roczny . ., mieszkanca Efekt spoteczny
mieszkancow
(mln zt) (zt/osobe/rok)
Ograniczony — brak kurséw powrotnych,
Obecny 1,50 33358 45 g y P 4
weekendowych, catorocznych
Umiarkowany — poprawa kursow
Minimalny 2,10 33358 63 powrotnych i weekendowych,
czesciowe catoroczne funkcjonowanie
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Koszt Liczba Koszt na
Wariant roczny mieszkafcow mieszkanca Efekt spoteczny
(mln zt) (zt/osobe/rok)
Znaczacy - system catoroczny,
Optymalny 2,90 33358 87 regularne kursy, weekendy, poprawa
dostepnosci ,tam i z powrotem”
Wysoki — petna funkcjonalnosg, linie
Rozwojowy 3,80 33358 114 uzupetniajgce, wydtuzone godziny,
maksymalna redukcja wykluczenia
Interpretacja wynikow

1. Wariant minimalny

o Koszt na mieszkanca rosnie o ok. 40% w poréwnaniu ze stanem obecnym.

o Poprawia podstawowg dostepnosé, ale system pozostaje ograniczony funkcjonalnie.

2. Wariant optymalny

o Kosztw przeliczeniu na mieszkanca jest rozsadny (ok. 87 zt/os./rok).

o Zapewnia znaczgce zwiekszenie dostepnosci transportowej i redukcje wykluczenia.

o Umozliwia wprowadzenie stabilnego systemu publicznego przy akceptowalnych
kosztach budzetowych.

3. Wariant rozwojowy

o Najwyzszy koszt w przeliczeniu na mieszkarnca (114 zt/os./rok).

o System funkcjonuje w petni catotygodniowo, z liniami uzupetniajgcymi i wydtuzonymi
godzinami kursowania.

oZalecany jako etap rozwojowy po wdrozeniu wariantu optymalnego.

Poréwnanie wariantow reorganizacji siatki potgczen

4.5
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Koszt roczny (min zt)
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14 zt

Koszt na mieszkanca (zt/osobe)

Rozwojowy

Efekt spoteczny ]
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Whioski strategiczne

o Efektywnos¢ kosztowa: Wariant optymalny daje najlepszy stosunek kosztu do efektu
spotecznego.

¢ Minimalny wariant jest uzasadniony wytacznie jako etap przejsciowy lub w przypadku
ograniczonych srodkéw budzetowych.

¢ Rozwojowy wariant zapewnia maksymalny efekt spoteczny, ale wymaga znacznego wzrostu
naktadow i stabilnego finansowania (np. doptaty z Funduszu Rozwoju Przewozéw
Autobusowych, srodki powiatowe lub wojewddzkie).

e Przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu jest mozliwe juz w wariancie optymalnym, przy
umiarkowanym wzroscie kosztéw w przeliczeniu na mieszkarnca.

Podsumowanie
Analiza koszt-efekt wskazuje, ze wariant optymalny jest rozwigzaniem najbardziej zréwnowazonym
pod wzgledem finansowym i spotecznym:
o Koszt ok. 87 zt/mieszkanca/rok.
e Znaczgca poprawa dostepnosci transportowej w tygodniu i weekendy.
e System catoroczny, uporzadkowany i przewidywalny.
Wariant rozwojowy moze by¢ wdrazany etapowo, w miare pozyskiwania dodatkowych srodkéw

finansowych i zwiekszania popytu na transport publiczny.

Poréwnanie wariantéw reorganizaciji siatki potaczen — zestawienie

ograniczona

Parametr / Wariant Obecny Minimalny Optymalny Rozwojowy
Czestotliwosé kurséw
1-2 pary 2-3 pary 3 pary 3-4 pary
w dni robocze
Czestotliwosé kurséw brak /
1 para 1-2 pary 2 pary
w soboty sporadyczne
Czestotliwosé kursow
brak brak 1 para 1-2 pary
w hiedziele
petna + linie
Oferta catoroczna czesciowa czesciowa petna
uzupetniajgce
Mozliwosé podrézy wiekszosé wszystkie gtéwne wszystkie + linie

(wozokm)

»tam i z powrotem” miejscowosci relacje uzupetniajgce
Standaryzacja godzin etna, z elastycznymi
. ,y jag brak czesciowa wprowadzona P . y y

odjazdow liniami

Integracja tow / et centralny +
g. ja weztow brak czesciowa wezet centralny wez y .

przesiadek dodatkowe przesiadki

Szacowana roczna

praca eksploatacyjna 180-220 tys. 250-300 tys. 350-420 tys. 450-550 tys.
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Parametr / Wariant Obecny Minimalny Optymalny Rozwojowy
Szacunkowy koszt
1,35-1,65 1,9-2,25 2,6-3,2 3,4-4,2
roczny (mln zt)
Koszt na mieszkanca
Zi ha mieszkane 45 63 87 114
(zt/o0s./rok)
Efekt spoteczny / ograniczon umiarkowan znaczgc wysoki
dostepnosé g y y AcY y
oprawa kurséw petna
Pop . stabilny system funkcjonalnosé, linie
system szkolny, powrotnych i . .
. , publiczny, catoroczny, uzupetniajgce,
Uwagi brak weekenddw, weekendowych, . K
. , . regularny, wydtuzone godziny,
kursy ograniczone czesciowa
L. uporzadkowany maksymalna
catorocznosc¢

redukcja wykluczenia

Wybodr docelowego wariantu funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego nie jest decyzjg
techniczng, lecz swiadoma decyzjg polityczno-finansowa rad powiatu i gmin. Kazdy z wariantow wigze
sie z okreslonym poziomem kosztéw po stronie samorzgddéw oraz réznym poziomem dostepnosci
transportowej mieszkancow.

Niniejsza Koncepcja przedstawia mozliwe scenariusze, natomiast od decyzji organéw stanowigcych
zalezy, czy powiat utrzyma obecny, minimalny poziom obstugi, czy zdecyduje sie na wariant optymalny

lub rozwojowy.
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Projekt ,,Taxi dla Seniora” — uzupetnienie systemu transportu lokalnego

Ze wzgledu na niewielka gestos¢ zaludnienia oraz rozproszong strukture osadniczg, zasadne jest
wprowadzenie dodatkowych rozwigzan wspierajagcych mobilno$¢ osob starszych oraz oséb z
niepetnosprawnosciami. Grupy te czesto napotykaja bariery w dostepie do podstawowych ustug,
w szczegolnosci opieki zdrowotnej, instytucji publicznych oraz innych osrodkéw zlokalizowanych
na terenie gminy.

W odpowiedzi na te potrzeby rekomenduje sie wdrozenie lokalnego programu transportowego
pod nazwg ,,Taxi dla Seniora”, wzorowanego na funkcjonujgcych w wielu gminach rozwigzaniach,
takich jak program ,,Taxi — Senior 70+” lub ,,Taxi Senior 60+” dla 0sdb z niepetnosprawnosciami.

Zakres i charakter ustugi

Program polega na zapewnieniu indywidualnych ustug transportowych, realizowanych w formule
»L<tam i z powrotem”, z miejsca zamieszkania uczestnika do wskazanego celu oraz z powrotem.
Przejazdy moga dotyczy¢ w szczegélnosci dojazdu do:

e placowek ochrony zdrowia (lekarz podstawowej opieki zdrowotnej, specjalisci,
rehabilitacja),

e aptek,

e urzedoéw iinstytucji publicznych,

e innych miejsc istotnych z punktu widzenia codziennego funkcjonowania mieszkancow.

Ustuga realizowana jest w okreslonym terminie, po wczesniejszym zgtoszeniu zapotrzebowania
przez osobe uprawniong. Osoby uprawnione do korzystania z programu

Program moze by¢ skierowany do:

e 0s06b, ktére ukonczyty 70. rok zycia,
e 0s0Ob po ukorniczeniu 60. roku zycia, posiadajgcych orzeczenie o umiarkowanym lub
znacznym stopniu niepetnosprawnosci,

e ewentualnie innych grup wskazanych przez gmine, w zaleznosci od lokalnych potrzeb.
Warunkiem korzystania z programu jest zamieszkiwanie na terenie danej gminy.
Zasady korzystania i finansowania

Przejazdy realizowane sg po wczesniejszym zgtoszeniu, zgodnie z zasadami okreslonymi przez
gmine. Zaktada sie mozliwosc:

e korzystania z okreslonego limitu bezptatnych przejazddéw, np. dwdch przejazdéw w
miesigcu (gdzie jeden przejazd oznacza kurs ,,tam i z powrotem”),
e realizacji dodatkowych przejazddéw odptatnych, wedtug stawki ustalonej przez gmine.

Whprowadzenie programu ,Taxi dla Seniora” stanowi istotne uzupetnienie systemu publicznego
transportu zbiorowego, zwiekszajgc dostepnosé ustug dla oséb, ktére ze wzgledu na wiek, stan
zdrowia lub miejsce zamieszkania nie sg w stanie korzystaé z regularnych potgczen
autobusowych.
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Zakonczenie

Podsumowanie diagnozy i wyzwan stojgcych przed powiatem

Przeprowadzona analiza stanu istniejgcego jednoznacznie potwierdzita, ze system transportu
zbiorowego na terenie powiatu sulecinskiego funkcjonuje obecnie na poziomie minimalnym, a jego
ksztatt jest wynikiem przypadkowego naktadania sie przewozéw szkolnych, komercyjnych i dotacyjnych,
a nie swiadomej, spoéjnej polityki transportowej. Diagnoza potwierdzita wystepowanie wykluczenia
komunikacyjnego w szczegolnosci wsrod mieszkancow terendw wiejskich, senioréw, mtodziezy bez
prawa jazdy, os6b o niskich dochodach oraz oséb z ograniczong mobilnoscig .
Wskazano szereg kluczowych problemdéw systemowych:

e brak mozliwosci odbycia podrézy ,,tam i z powrotem” w ciggu dnia,

e podporzadkowanie oferty szkolnym godzinom zajec,

e brak kurséw popotudniowych, miedzyszczytowych i weekendowych,

e bardzo niska regularnos¢ oraz przewidywalnos¢ transportu,

e brak linii poprzecznych miedzy gminami oraz brak petnej oferty catorocznej,

e rozproszona informacja pasazerska,

e brak jednego organizatora i brak petnej integracji przewozéw szkolnych z publicznymi,

o staba jakosé infrastruktury przystankowe;j i brak standaryzacji,

e brakintegracji z transportem kolejowym.
Jednoczesnie analiza demograficzna, spoteczna i kierunkéw mobilnosci potwierdzita, ze mieszkancy nie
rezygnuja z mobilnosci - rezygnuja z komunikacji publicznej, poniewaz obecny system nie odpowiada
na ich podstawowe potrzeby dojazdowe, a transport indywidualny jest traktowany jako koniecznosé, a
nie wybor .
W Swietle powyzszego transport publiczny nie moze byé w powiecie sulecinskim rozpatrywany jako
ustuga rynkowa, lecz jako ustuga uzytecznosci publicznej, bedaca elementem infrastruktury
spotecznej. Bez niej dostep do edukaciji, pracy, zdrowia i ustug publicznych jest faktycznie ograniczony,
co tworzy ryzyka dalszej depopulac;ji i ostabienia spdjnosci terytorialnej powiatu.

1. Najwazniejsze zatozenia i kierunki projektowe
Projekt docelowe;j siatki potgczen zostat oparty na realiach funkcjonowania powiatu i jego strukturze
osadniczej. Kluczowe zatozenia, na ktérych zbudowano sieg, to:

e centralna rola Sulecina jako gtéwnego wezta powiatowego,

e budowa sieci hierarchicznej: linie wojewddzkie — powiatowe — dowozowe — lokalne,

e integracja przewozéw szkolnych z publicznymi,

e wprowadzenie jasnych zasad kursowania: minimum 3 pary kurséw w dni robocze oraz oferta

weekendowa,

e zapewnienie petnej dostepnosci catorocznej, nie tylko w dni nauki szkolnej,

e standaryzacja infrastruktury i informaciji pasazerskiej,

e integracja autobus—kolej poprzez poprawe dostepu do stacji w gminie Torzym,

e dostosowanie wielkosci pojazdéw do potokéw i charakteru trasy.
2. Wybor wariantu wdrozenia - rekomendacja
Przeanalizowano cztery warianty organizacji systemu: obecny, minimalny, optymalny i rozwojowy. Kazdy
Z nich zestawiono z kosztami funkcjonowania, efektem spotecznym oraz pracg eksploatacyjna.
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Rekomendowany wariant: Wariant Optymalny
Jest to jedyny wariant, ktéry:

e zapewnia realng mobilnosé mieszkanicéw,

o likwiduje wykluczenie komunikacyjne,

e utrzymuje akceptowalne koszty (ok. 87 zt/mieszkanca rocznie),

e zapewnia oferte catoroczng, weekendows i popotudniowa,

e wprowadza petng strukture linii szkieletowych i dowozowych,

e pozwala na integracje przewozow szkolnych i publicznych,

e zapewnia sp6jnos¢ z kierunkami regionalnymi (linia do Zielonej Gory, Gorzowa, Stubic).
Wariant minimalny nie zapewnia realnej poprawy ustug, a wariant rozwojowy — cho¢ atrakcyjny —
generuje wysokie koszty, mozliwe do realizacji dopiero po potwierdzeniu stabilnych zrédet finansowania.

3. Model organizacyjno-finansowy — warunek sukcesu systemu
Jednym z najwazniejszych wnioskéw z koncepcji jest konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego modelu
organizacyjnego.
Powiat sulecinski nie jest w stanie samodzielnie utrzymaé systemu transportu publicznego —
potwierdza to analiza finansowa i poréwnawcza. Gminy dysponujg wiekszymi dochodami wtasnymi, a
potrzeby transportowe ich mieszkaricéw sg istotnie zrdznicowane, co wymaga wspétudziatu w
finansowaniu systemu.
Rekomendacja: utworzenie Zwigzku Powiatowo-Gminnego
Zwigzek taki jest niezbedny, bo zapewnia:

e jeden podmiot organizujgcy caty system,

e jasny podziat kosztow (powiat — gminy),

e wspdlne planowanie,

e przejrzystosé rozktadow i informacji pasazerskiej,

e jednolite standardy taboru, przystankdéw i integraciji.
Bez ZPG system pozostanie zalezny od przypadkowych dziatan poszczegélnych przewoznikdéw i
krétkoterminowych uméw, co stoi w sprzecznosci z celem zapewnienia mobilnosci mieszkancoéw.

4. Efekty wdrozenia nowego systemu
Wdrozenie projektowanego systemu przyniesie wielowymiarowe korzysci:
Efekty spoteczne

e petny dostep do ustug publicznych (praca, szkota, urzad, lekarz),

e ograniczenie wykluczenia komunikacyjnego na terenach wiejskich,

e poprawa mobilnosci senioréw i mtodziezy,

e wieksza samodzielno$é mieszkancéw nie posiadajgcych samochodu.
Efekty gospodarcze

e poprawa obstugi stref przemystowych,

o wieksza dostepnosé miejsc pracy,

e zwiekszona konkurencyjnosé i atrakcyjnosé inwestycyjna powiatu.
Efekty przestrzenne i organizacyjne

e uporzagdkowana, hierarchiczna sie¢ mobilnosci,

e integracja z koleja,

¢ jednolity system informacji pasazerskiej,

e spdjna infrastruktura przystankowa.
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Efekty Srodowiskowe
e ograniczenie koniecznosci indywidualnych przejazdéw samochodowych,
e zmniejszenie emisji i hatasu (szczegdlnie wzdtuz osi gtdwnych).

5. Ryzyka i sposoby ich minimalizacji
Koncepcja identyfikuje gtéwne ryzyka wdrozenia oraz proponuje sposoby ich ograniczenia:
e ryzyko finansowe — minimalizowane przez etapowe wdrazanie i wykorzystanie FRPA oraz
partycypacji gmin,
e ryzyko organizacyjne — eliminowane przez powotanie ZPG i centralizacje planowania,
e ryzyko niskiej frekwencji — minimalizowane przez elastyczng korekte rozktadow i dziatania
promocyjne,
o ryzyko braku akceptacji spotecznej — minimalizowane poprzez konsultacje i czytelng
komunikacje korzysci.

6. Rekomendowane dziatania na najblizsze 12 miesiecy
1. Przyjecie koncepciji i wyboru Wariantu Optymalnego.
2. Przygotowanie i podpisanie porozumien miedzy powiatem a gminami w sprawie powotania
Zwigzku Powiatowo-Gminnego.
Powotanie Zwigzku Powiatowo-Gminnego — organizatora transportu.
Opracowanie szczego6towych planéw rozktadowych i infrastrukturalnych.
Audyt infrastruktury przystankowej i przygotowanie listy inwestyciji.
Przygotowanie wnioskéw o dofinansowanie FRPA.
Przygotowanie wniosku o dofinansowanie linii wojewddzkich do Marszatka Wojewddztwa.
Uruchomienie etapu pilotazowego (wybrane linie powiatowe i dowozowe).
Wdrozenie systemu informacji pasazerskiej i strony internetowej organizatora.

20 ® N oA ®

0. Monitorowanie funkcjonowania pierwszych etapow sieci i wprowadzanie korekt.

7. Konkluzja strategiczna

Wdrazanie rekomendowanego modelu nie jest wyborem - jest koniecznos$cia. Zaniechanie dziatan
w obszarze transportu publicznego bedzie skutkowaé dalszg marginalizacja komunikacyjna,
ograniczeniem dostepnosci ustug publicznych oraz pogtebianiem depopulacji obszaréw wiejskich.
Dlatego rekomenduje sie:

> przyjecie Wariantu Optymalnego do realizacji,

> powotanie Zwigzku Powiatowo-Gminnego jako organizatora transportu,

2 rozpoczecie wdrazania systemu mobilnosci lokalnej w powiecie sulecinskim.

Tylko takie dziatania dadzg mieszkaricom realng, stabilng i bezpieczng alternatywe transportowg —
odpowiadajgcg ich codziennym potrzebom i przysztym wyzwaniom spotecznym, gospodarczym i
przestrzennym.

Sprawnie funkcjonujacy transport publiczny ogranicza zjawisko wykluczenia komunikacyjnego,
zwigksza dostepnosé rynku pracy, edukacji i ustug publicznych, a takze poprawia mobilnos¢ oséb
starszych i mtodziezy. Ma on bezposredni wptyw na decyzje mieszkancéw dotyczace miejsca
zamieszkania oraz na atrakcyjnos$¢ inwestycyjng catego regionu. Dofinansowanie komunikaciji
publicznej nalezy traktowaé nie jako koszt, lecz jako inwestycje w rozwadj spoteczny i gospodarczy
powiatu.

75



Przyjecie i konsekwentna realizacja zatozen przedstawionych w niniejszym dokumencie pozwoli
Powiatowi Sulecinskiemu na stopniowe budowanie stabilnego systemu komunikacji publicznej,
opartego nawspotpracy zgminami oraz Samorzagdem Wojewoddztwa Lubuskiego. Bardzo istotnym
elementem powodzenia catego systemu jest rowniez wtasciwe przygotowanie i upowszechnianie
informacji o rozktadach jazdy dla potencjalnych pasazeréw. Rozktady jazdy powinny by¢ czytelne,
aktualne i tatwo dostepne, zarowno w formie tradycyjnej na przystankach, jak i w kanatach
elektronicznych, co ma bezposredni wptyw na zaufanie mieszkarnncéw do transportu publicznego
oraz faktyczne korzystanie z oferowanych potgczen. Dokument ten moze stanowi¢ podstawe do
podejmowania decyzji strategicznych, przygotowania uchwat i porozumien, a takze do
skutecznego pozyskiwania s$rodkow zewnetrznych na realizacje zadan transportowych.
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