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1. Cel opracowania koncepcji rozwoju podsystemu
tramwajowego publicznego transportu zbiorowego

Giownym celem opracowania , Koncepcji rozwoju podsystemu tramwajowe-
go publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wielkopolskim”, jest okresle-
nie strategicznych kierunkow rozwoju podsystemu tramwajowego w tym mie-
scie. Przyjete kierunki rozwoju majg doprowadzi¢ do zintegrowania podsystemu
tramwajowego z podsystemem autobusowym oraz innymi rodzajami transportu
na terenie obszaru miasta Gorzowa Wielkopolskiego — w celu poprawy jakosci
systemu publicznego transportu zbiorowego jako catosci.

Celem strategicznym dziatan, przedstawionych w niniejszej koncepcji, jest
stworzenie zrownowazonego, dostepnego i przyjaznego podsystemu tramwajo-
wego, zintegrowanego z pozostatym transportem zbiorowym i transportem indy-
widualnym. Celem operacyjnym jest natomiast rozbudowa i modernizacja infra-
struktury podsystemu tramwajowego — dla usprawnienia funkcjonowania trans-
portu publicznego.

Zasada zrownowazonego rozwoju stanowi jeden z fundamentow strategii rozwoju Go-
rzowa Wielkopolskiego. Wizja rozwoju miasta Gorzowa Wielkopolskiego zaktada ,umacnianie
roli Gorzowa Wielkopolskiego jako silnego osrodka o charakterze regionalnym — najwieksze-
go miasta Srodkowego pogranicza polsko niemieckiego oraz euroregionu Pro Europa Viadri-
na”’. Podstawowym celem dziatania samorzadu Gorzowa Wielkopolskiego jest ,osiggniecie
zrownowazonego rozwoju regionu, ktéry prowadzi do poprawy jakosci zycia lokalnej spo-
tecznoéci™.

W ramach zasady zréwnowazonego rozwoju, podstawowe znaczenie ma dgzenie do ra-
cjonalnego zakresu ustug Swiadczonych przez transport zbiorowy na obszarze Gorzowa Wiel-
kopolskiego i gmin o$ciennych. Racjonalnosc¢ te determinuje:

» konieczno$¢ zapewnienia ilosci i jakosSci ustug Swiadczonych przez transport zbiorowy
w dostosowaniu do preferencji i oczekiwan pasazeréw, w tym do oczekiwanej dostepno-
Sci dla osdb niepetnosprawnych;

= dazenie do zapewnienia wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzacych realng
alternatywe dla podrozy wiasnym samochodem osobowym;

! Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wikp. na lata 2010-2020, Gorzéw Wielkopolski,
lipiec 2009, s. 59.
2 Ibidem, s. 59.



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

= koniecznos$¢ koordynacji rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju przestrzennego
miasta;

* redukcja negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko;

= efektywno$¢ ekonomiczno-finansowa okreslonych rozwigzan w zakresie ksztattowania

oferty przewozowej i infrastruktury transportowe;j.

1.1. Wizja transportu publicznego

Wizja transportu publicznego w Gorzowie Wielkopolskim i w gminach osciennych, obje-
tych jego obstugg, zakfada funkcjonowanie oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicznego
transportu zbiorowego, spetniajgcego oczekiwania pasazerdw — w sposéb tworzacy z tego

transportu realng alternatywe dla podrézy realizowanych wtasnym samochodem osobowym.

1.2. Metodologia opracowania koncepcji rozwoju podsystemu tramwajowego

W dniu 28 grudnia 1992 r. (ze zmiang aneksem z dnia 5 listopada 2009 r.) Gmina Miej-
ska Gorzédw Wielkopolski zawarta ,,Porozumienie Komunalne” z gminami: Bogdaniec, Deszcz-
no, Ktodawa, Lubiszyn i Santok — w sprawie powierzenia miastu Gorzéw Wielkopolski realiza-
cji zadan w zakresie organizowania publicznego transportu osobowego $rodkami komunikacji
miejskiej na terenie zawierajgcych porozumienie gmin. Porozumienie to zostato przyjete
przez poszczegdlne gminy uchwatami rad. Zgodnie z §1 Porozumienia, gminy przekazaty
miastu Gorzow Wielkopolski zadanie publicznego $wiadczenia ustug zbiorowego przewozu
0s6b Srodkami komunikacji miejskiej MZK w Gorzowie Wielkopolskim na terenie tych gmin.
Poszczegblne gminy zobowigzaty sie do odpowiedniego ponoszenia kosztéw zwigzanych
z realizacjg tego zadania.

W 1999 r. miasto Gorzéw Wielkopolski oraz gminy: Bogdaniec, Deszczno, Ktodawa, Lu-
biszyn i Santok powotaty zwigzek celowy gmin. pn. ,MG-6", z siedzibg w Gorzowie Wielkopol-
skim. Do zadan zwigzku nalezy wspdlne planowanie i wykonywanie zadan z zakresu: ochrony
$rodowiska w dziedzinie gospodarki odpadami, opieki nad zwierzetami, infrastruktury tech-
nicznej i spotecznej, gospodarki komunalnej oraz turystyki. Zwigzek Celowy Gmin MG-6 zare-
jestrowano w Rejestrze Zwigzkéw Miedzygminnych w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych
i Administracji w dniu 21 grudnia 1999 r. pod numerem 191. Rejestracji dokonano na pod-
stawie art. 68 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca 1990 r. Siedzibg Zwigz-
ku Celowego Gmin stat sie Gorzéw Wielkopolski.

Zwigzek posiada swoj statut, ktéry ogtoszono w Dzienniku Urzedowym Wojewddztwa
Lubuskiego (nr 41) z dnia 28 grudnia 1999 r. (ze zmianami ogtoszonymi w Dzienniku Urze-
dowy Wojewddztwa Lubuskiego nr 99 z dnia 1 pazdziernika 2008 r. — poz. 1474). W 2012 r.
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nastgpita kolejna zmiana Statutu Zwigzku, ktoérg ogtoszono w Dzienniku Urzedowym Woje-

wddztwa Lubuskiego dnia 26 kwietnia 2012 r. — poz. 934.

Zwigzek Celowy Gmin MG-6 z siedzibg w Gorzowie Wielkopolskim podjat sie zadania
opracowania, w ramach zadania wiasnego planowania infrastruktury technicznej, planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2014-2025 dla miasta
Gorzowa Wielkopolskiego i gmin, ktére z miastem Gorzéw Wielkopolski podpisaty porozumie-
nie komunalne — wraz z koncepcjg rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego trans-
portu zbiorowego.

Zakres koncepcji obejmuje obszar miasta Gorzowa Wielkopolskiego, natomiast przed-
miotowo sktada sie z dwdch czesci:

A. Czesci pierwszej — stanowigcej opis stanu obecnego, ocene funkcjonowania podsyste-
mu tramwajowego oraz wynikajgce z niej wnioski;

B. Czesci drugiej — w ktorej dokonano oceny potrzeb komunikacyjnych oraz przedstawio-
no koncepcje rozwoju podsystemu tramwajowego transportu publiczhego w Gorzowie
Wielkopolskim do 2025 r. w dziewieciu wariantach realizacyjnych; kierunki rozwoju okre-
$lono w oparciu o prognozy ksztattowania sie przewozéw pasazerskich oraz wskaznikow
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

W opracowaniu koncepcji uwzgledniono:

= Strategie Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Gorzowa WIlkp. na lata 2010-2020;
»  Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gorzowa

WIikp. (stan 25 marca 2009 r.);

= stan mienia komunalnego (stan 31.12.2012r.);
* Program Rewitalizacji Obszaréow Zdegradowanych — miejskich, poprzemystowych i po-

wojskowych Miasta Gorzowa Wielkopolskiego na lata 2010-2015;

* Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla miasta Gorzéw Wielkopolski (2013);

= Program Ochrony Powietrza dla Gorzowa Wielkopolskiego — miasta na prawach powia-
tu;

= Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gorzowie Wielkopolskim na lata
2004-2013;

= projekt Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Zwigz-
ku Celowego Gmin MG-6 na lata 2014-2025;

* miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego Gorzowa Wielkopolskiego;

= sytuacje spoteczno-gospodarczg w Gorzowie Wielkopolskim, w tym szkolnictwa, stuzby
zdrowia, kultury, sportu i rekreacji, rozrywki;

= wptyw publicznego transportu zbiorowego na Srodowisko;
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*  wymogi zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci
potrzeby osdb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

= rentownos¢ poszczegdinych linii komunikacyjnych;

= badanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkaficdw oraz ocene i analize
jakosci ustug publicznych na terenie Zwigzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie eduka-
cji, kultury, spraw spotecznych i transportu publicznego;

= dane i uwarunkowania dotyczace rozwigzan rozwoju podsystemoéw tramwajowych
w innych os$rodkach w Polsce;

* doswiadczenia innych panstw europejskich w modernizacji i rozwoju podsysteméw
tramwajowych w komunikacji zbiorowej;

= badania natezenia ruchu drogowego z 2008 r. — wraz z prognozg do 2033 r.;

» dane statystyczne Gtdwnego Urzedu Statystycznego i Wojewddzkiego Urzedu Staty-
stycznego w Zielonej Gorze, charakteryzujgce sytuacje demograficzng, gospodarcza
i spoteczng w Gorzowie Wielkopolskim;

= publikacje gospodarcze (branzowe);

= ksigzki i podreczniki poswiecone tematyce publicznego transportu zbiorowego i polityce
transportowej;

= strony internetowe.
W koncepcji przywotano niektére z wymienionych dokumentéw zrédtowych, wskazujgc

na zgodnoS¢ opracowania z ich ustaleniami.
Ponadto, w dokumencie uzyto skrotowego okreslenia Miejskiego Zaktadu Komunikacji
Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig z siedzibg w Gorzowie Wielkopolskim, a mianowicie

.MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.”
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CZESC PIERWSZA
OPIS STANU OBECNEGO
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2. Uwarunkowania rozwoju podsystemu tramwajowego pu-
blicznego transportu zbiorowego

w Gorzowie Wielkopolskim

2.1. Strategia mobilnosci w Unii Europejskiej i w Polsce

W Unii Europejskiej ponad 60% populacji mieszka na obszarach miejskich. Obszary te
generujg niemal 85% produktu krajowego brutto Unii Europejskiej — miasta sg sitg napedo-
wa europejskiej gospodarki, przyciagajg inwestycje i tworzg miejsca pracy oraz majg zasad-
nicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania gospodarki. W catej Europie wzmozony
ruch na ulicach w centrach miast powoduje state zatory drogowe, majgce niepozadane skut-
ki, takie jak opOznienia i zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska
gospodarka traci kazdego roku prawie 100 mld euro lub 1% PKB Unii Europejskiej. Z roku
na rok zanieczyszczenie powietrza i hatas stajg sie coraz bardziej ucigzliwe. Ruch w miastach
odpowiada za 40% emisji CO, i 70% emisji pozostatych zanieczyszczen powodowanych przez
transport drogowy. Mobilno$¢ w miescie uznaje sie za wazny czynnik sprzyjajagcy wzrostowi
i spadkowi bezrobocia, o ogromnym wplywie na zrownowazony rozwdj Unii Europejskiej.
Podejmuje sie dziatania majgce na celu uatrakcyjnienie alternatywnych w stosunku do pry-
watnego samochodu osobowego sposobdw poruszania sie, takich jak: podrdze pieszo, jazda
na rowerze czy podrdze transportem zbiorowym, przy zachowaniu mozliwosci optymalizaciji
proceséw podrozy mieszkancéw — poprzez efektywne powigzanie réznych srodkéw transpor-
tu.

Transport publiczny powinien by¢ tatwo dostepny dla wszystkich, bez wzgledu na ich
sprawnos¢ fizyczng, wiek, sprawowang opieke (dzieci) i inne cechy. Zasada rownego dostepu
jest fundamentem dla tworzenia w Unii Europejskiej nowych funkcji publicznych.

W Unii Europejskiej uwaza sie, ze podstawowe problemy ekologiczne w miastach zwia-
zane sg z przewagq stosowania produktdw z ropy naftowej jako paliwa, co powoduje wzmo-
zong emisje CO,, zanieczyszczenie powietrza i nadmierny hatas. Transport jest jednym
z trudniejszych sektoréw kontroli emisji CO,. Pomimo postepu technicznego, wzrost nateze-
nia ruchu i technika jazdy w miesScie (ciggte ruszanie i zatrzymywanie sie), stanowig coraz
wieksze zrédto emisji CO, i tlenkow azotu. Dzieki rozwigzaniom prawnym UE, okreslajgcym
coraz nizsze limity dla nowych pojazdéw, na przestrzeni ostatnich 15 lat (tj. od momentu
przyjecia pierwszej normy EURO), zdotano w sumie ograniczy¢ emisje tlenku azotu i czagstek

statych o 30-40 %. Nastgpito to pomimo wzrostu natezenia ruchu. W Unii Europejskiej stale
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popierane sg wszelkie formy rozwoju transportu elektrycznego, szczegdlnie torowego, nie-
powodujgcego emisji zanieczyszczen w granicach miasta.

Aktualnie opracowywane zatozenia pespektywy finansowej Unii Europejskiej dla hory-
zontu finansowego 2014-2020 r., m. in. w ramach Strategii Europa 2020 (Strategia na rzecz
inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu), zaktadaja:
promowanie technologii ICT (teleinformatyki), zaawansowanych rozwigzan materiatowych,
bio- i nanotechnologii oraz zaawansowanych systemdéw produkgji i przetwarzania, bezpiecz-
nego, czystego i ekologicznego procesu wytwarzania energii, a dla transportu zbiorowego —
inteligentnych, ekologicznych i zintegrowanych systeméw transportowych.

Implementacja polityki Unii Europejskiej i OECD do warunkdéw krajowych, uwzglednia-
jacq problem mobilnosci w aglomeracjach, sg przyjete przez Rade Ministrow w dniu 16 lipca
2013 r. zatozenia Krajowej Polityki Miejskiej. Jest to dokument opracowywany z uwzglednie-
niem Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiej-
skie oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, a takze Strategii Europa
2020 oraz Przegladu Krajowej Polityki Miejskiej Polska 2011 OECD".

Jednym z podstawowych probleméw funkcjonowania miast i aglomeracji, jest niewy-
dolna infrastruktura transportowa, przyczyniajgca sie do wydtuzenia czasu przejazdu oraz
zwiekszajgca liczbe wypadkdéw. Obecny standard przewozu osob znacznie odbiega od stan-
dardu wystepujgcego w Europie Zachodniej, przez co zwieksza sie zattoczenie miast i wzra-
sta emisja CO,. W zwigzku z tym, duzym wyzwaniem jest zapewnienie efektywnego systemu
transportu publicznego na obszarach miast. Bez efektywnych systeméw transportu zbioro-
wego — i ich integracji — coraz mniej opfacalny stanie sie dojazd z miejscowosci podmiej-
skich, co w konsekwencji wptynie na konkurencyjnos¢ miast. Podobnie trudne bedzie spet-
nienie wymogdw jakosci powietrza i zmniejszenia energochtonnosci transportu.

Krajowa Polityka Miejska bedzie celowym dziataniem panstwa na rzecz zréwnowazone-
go rozwoju miast i ich obszaréw funkcjonalnych. Jej celem strategicznym jest wzmocnienie
zdolno$ci miast i obszaréw zurbanizowanych do kreowania wzrostu gospodarczego i tworze-
nia miejsc pracy oraz poprawa zycia mieszkancow, a w tym:
= poprawa konkurencyjnosci;

* rewitalizacja obszaréw zdegradowanych;
= przeciwdziatanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji (segregacja
przestrzenna, problem z dostepem do ustug, zapewnienie komunikacji) oraz pogarszania

sie jakosci zycia.

3 OECD Urban Policy Reviews: Poland 2011
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W ramach tego celu realizowane bedg dziatania zwigzane z adaptacjg i tworzeniem

efektywnej struktury przestrzennej miast, dostosowanej do potrzeb jej uzytkownikéw. Poza-

dana struktura przestrzenna taczy wzrost gospodarczy z potrzebg ochrony srodowiska.

Jednym z szesciu gtéwnych watkdw tematycznych ujetych w Krajowej Polityce Miejskiej

jest transport, w tym transport publiczny, z takimi zagadnieniami, jak:

integracja systemow transportowych;
wezty przesiadkowe;

integracja biletowa;

systemy informacji pasazerskiej;
tabor;

ITS;

polityka parkingowa;

drogi rowerowe.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 r. definiuje trzy cele od-

noszace sie do dziatalnosci transportowej:

1.

Podwyzszenie konkurencyjnosci gtéwnych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni euro-
pejskiej — poprzez ich integracje funkcjonalng — przy zachowaniu policentrycznej struktu-
ry systemu osadniczego sprzyjajacej spdjnosci.

Poprawa spdjnosci wewnetrznej kraju — poprzez promowanie integracji funkcjonalnej
i tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania sie czynnikdw rozwoju oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow.

Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych — poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.

W krajowej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.)?, jed-

nym z celéw jest zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancow prze-

mieszczania 0sdb wewngtrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z obszaréw zewnetrz-

nych. W ramach Strategii podejmowane beda m. in. dziatania zmierzajgce do:

promowania rozwigzan z zakresu integracji podsystemow transportowych;

integracji roznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systemoéw intermodalnych (wezty
przesiadkowe, systemy "parkuj i jedz", itp.), wspdlnych rozktadéw jazdy, jednolitych sys-
teméw taryfowych, biletu waznego na wszystkie srodki transportu u wszystkich przewoz-

nikow w skali regionéw;

* Strategia przyjeta Uchwata Rady Ministréw w dniu 22 stycznia 2013 r.
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zwiekszenia mozliwosci przewozéw Srodkami transportu szynowego na obszarach aglo-
meracji;
promowania innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez rozwijanie systeméw
ITS, zapewniajgcych priorytet w ruchu drogowym $rodkom transportu publicznego;
promocji transportu najmniej zanieczyszczajgcego srodowisko i efektywnego energetycz-
nie (naped elektryczny, gazowy, hybrydowy, ogniwa paliwowe, itp.).

Podjete dziatania bedg zmierzaty do zmniejszania kongestii transportowej, w szczegol-

nosci w obszarach miejskich, poprzez:

zwiekszanie udziatu transportu zbiorowego w przewozie osob;

zintegrowanie transportu w miastach (tgcznie z dojazdami podmiejskimi);

optymalizacje i integracje przewozdéw miejskich oraz regionalnych systemdéw transportu
0s0b;

promocje ruchu pieszego i rowerowego;

wydzielanie w miastach stref o niskiej emisji spalin.

W strategii rozwoju wojewddztwa lubuskiego, gtownymi priorytetami rozwoju obszaru

zwiekszenie konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki;

poprawa dostepnosci komunikacyjnej i telekomunikacyjnej w uktadzie zewnetrznym
i wewnetrznym;

zapewnienie wiekszej spdjnosci spotecznej i terytorialnej;

wzmocnienie szeroko rozumianego zarzadzania rozwojem.

Osiggniecie pozadanego stanu planuje sie poprzez realizacje celéw operacyjnych oraz

kierunkéw interwencji, rozumianych jako wskazanie dziatain niezbednych do osiggniecia celu

(cel gtdwny: wykorzystanie potencjatéw wojewddztwa lubuskiego do wzrostu jakosci zycia,

dynamizowania konkurencyjnej gospodarki, zwiekszenia spdjnosci regionu oraz efektywnego

zarzadzania jego rozwojem).

N =

Celami strategicznymi sa:
Konkurencyjna i innowacyjna gospodarka regionalna.
Wysoka dostepnos¢ transportowa i teleinformatyczna.
Spoteczna i terytorialna spojnosé regionu.
Efektywne zarzadzanie regionem.

12
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Nadrzednym celem ,wysokiej dostepnosci transportowej i teleinformatycznej” woje-
waddztwa lubuskiego, jest:
1. Budowa nowej i modernizacja istniejacej infrastruktury komunikacyjnej.
2. Usprawnienie systemu transportu publicznego — poprzez m. in.:
a) zapewnienie spojnych i sprawnych potgczen komunikacyjnych pomiedzy strategicz-
nymi dla rozwoju wojewddztwa miastami i obszarami;
b) zwiekszenie liczby transgranicznych i miedzywojewddzkich potgczern komunikacyj-
nych;
c) poprawa stanu technicznego i zwiekszenie liczby nowoczesnego taboru kolejowego
na liniach komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miedzywojewddzkim;
d) rozwdj inteligentnych systeméw transportowych;
e) zwiekszenie réznorodnosci form transportu w wojewodztwie;
f) rozwdj i promocja zbiorowego transportu publicznego, w tym z zastosowaniem roz-
wigzan proekologicznych.

W procesie projektowania Zatozenn Regionalnego Programu Operacyjnego — Lubuskie
2020, uwzglednione zostaty wyzwania rozwojowe oraz cele stawiane w dokumentach szcze-
bla regionalnego, krajowego i unijnego. Dla Gorzowa Wielkopolskiego priorytetowe znaczenie
ma kluczowa inwestycja regionalna pod nazwg: ,Rozbudowa i modernizacja infrastruktury
i taboru transportu publicznego w obszarach funkcjonalnych Zielonej Gory (Lubuskie Tréj-
miasto) i Gorzowa WIkp.” Rozwdj transportu publicznego obydwu miast wojewddzkich i zin-
tegrowanie réznych jego systemdéw, obejmie przede wszystkim rozbudowe i modernizacje
infrastruktury transportu szynowego. W obszarze funkcjonalnym Gorzowa WIlkp. dotyczy to
modernizacji i rozbudowy linii tramwajowych oraz zakupu taboru tramwajowego i autobuso-
wego. Sieciowy charakter inwestycji wskazuje wysokg range zadania i uzasadnia jego ujecie

w strategii.

2.2. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego
w latach 2010-2020

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta Gorzowa WIlkp. w latach 2010-2020 formu-
tuje cele rozwoju miasta — spdjne z celami rozwoju wojewddztwa. W przywotanym doku-
mencie zawarta jest informacja o realizowanych dziataniach, ktére majg na celu poprawe
klimatu akustycznego miasta i ograniczenie ucigzliwosci wywotywanych przez wibracje. Za-
dania obejmuja:
= modernizacje infrastruktury komunikacji miejskiej oraz modernizacje taboru autobusowe-

go i tramwajowego;
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= przebudowe torowisk tramwajowych;
= instalowanie ekranéw akustycznych;
= stworzenie mapy akustycznej.

W ramach Lokalnego Programu Rewitalizacji Obszaréw Zdegradowanych — miejskich,
poprzemystowych i powojskowych dla Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, wyznaczone zostaty
nastepujgce obszary miejskie, przeznaczone do rewitalizacji (obszary zdegradowane):
= M1 - Obszar Nowe Miasto;
= M2 — Obszar Centrum;

* M3 - Obszar Zamoscie.

W rejonach tych planowane bedg przedsiewziecia nastawione na poprawe m. in. stanu
infrastruktury komunikacyjnej, modernizacje infrastruktury tramwajowej i infrastruktury ulic
(nawierzchnia jezdni, torowiska, chodniki, parkingi). W ramach programu przewiduje sie
przebudowe ulic Sikorskiego i Chrobrego — poprzez zamkniecie ruchu kotowego i utworzenie
deptaka — oraz przebudowe skrzyzowania Chrobrego — Jagietty — Wybickiego wraz z sygnali-

zacjq Swietlna.

2.3. Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu

Zbiorowego dla Zwigzku Celowego Gmin MG-6 na lata 2014-2025

Determinantg koncepgji jest tez projekt Planu Zrownowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Gorzowa Wielkopolskiego i dla gmin, z ktérymi miasto Gorzéw
Wielkopolski podpisato porozumienie komunalne, na lata 2014-2025. W planie tym, opraco-
wywanym rownolegle, ujeto rozwigzania przyjete w niniejszej koncepcji, w tym wariant re-
komendowany.

Opracowanie planu transportowego ma na celu zaplanowanie na lata 2014-2025 prze-
wozOw o charakterze uzytecznosci publicznej, realizowanych na obszarze miasta Gorzowa
Wielkopolskiego i gmin sasiednich (z ktérymi wiadze Gorzowa Wielkopolskiego — jako organi-
zator transportu — podpisaty porozumienia w zakresie lokalnego transportu zbiorowego lub
takie porozumienia zamierzajg w najblizszym czasie podpisac), zgodnie z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju transportu, ktdére wynikajg z istotnego znaczenia mobilnosci dla rozwoju
spoteczno-gospodarczego i hegatywnych nastepstw niekontrolowanego rozwoju motoryzacji
indywidualnej.

W catym kraju wystepuje powszechna w polskich miastach tendencja rezygnacji przez
pasazerow z komunikacji publicznej na rzecz samochoddéw osobowych. Ma to réwniez miej-
sce w Gorzowie Wielkopolskim. W ostatnim czasie efektem tego procesu jest znaczacy spa-

dek liczby pasazerédw transportu publicznego i zwigzane z nim zmniejszenie liczby wykony-

14



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

wanych wozokilometréow, dtugosci tras komunikacji miejskiej i liczby pojazdéw w ruchu. Jest
to zjawisko bardzo niepokojgce, wynikajgce z niedostatecznych preferencji dla komunikacji
zbiorowej w miescie. Bardzo waznym zadaniem bedzie wiec w najblizszym okresie podjecie
zdecydowanych dziatan, zmierzajgcych do zahamowania procesu eliminacji komunikacji miej-
skiej — jako alternatywy dla zmotoryzowanych przemieszczen miejskich, rownowaznej samo-
chodowi osobowemu.

Niekorzystnym zjawiskiem jest do$C ograniczony przestrzennie udziat komunikacji
tramwajowej w przewozach miejskiego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wiel-
kopolskim w okresie obowigzywania planu — w najintensywniej zamieszkatych osiedlach ko-
munikacja tramwajowa zostata zmarginalizowana na rzecz autobusowej. Wzmozone przewo-
zy autobusami, pomimo rosngcych wymagan co do czystosci emitowanych spalin, powoduja
zanieczyszczenie miasta produktami emisji spalin i mikrozanieczyszczeniami z opon -
w zwigzku z tym nie mogg by¢ uwazane za bezemisyjne dla miasta. Nalezy dodac¢, ze w Go-
rzowie Wielkopolskim — podobnie zresztg jak w kazdym innym miescie o podobnej wielkoSci
w kraju — nie jest obecnie (2013 r.) eksploatowany zaden autobus z napedem elektrycznym
lub hybrydowym.

Koncepcja modernizacji i rozwoju transportu bezmisyjnego na terenie miasta, jedno-
czesnie cichego i przyjaznego dla pasazeréw, ma zmieni¢ — we wszystkich wariantach zakfa-
dajacych dziatania rozwojowe — stan dominacji komunikacji autobusowej zasilanej olejem

napedowym na korzy$¢ transportu elektrycznego.

2.4. Uwarunkowania geograficzne i zagospodarowanie przestrzenne

Zagospodarowanie przestrzenne jest podstawowg determinantg ksztattowania sie po-
trzeb przewozowych. Lokalizacja funkcji gospodarczych, spotecznych, nauki, miejsc zamiesz-
kania, kultury i rekreacji, decyduje o liczbie i kierunkach wystepujacych przewozéw w trans-
porcie pasazerskim.

Niezaleznie od specyfiki poszczegdlnych obszaréw zurbanizowanych, mozna wskaza
na nastepujgce prawidtowosci we wzajemnym oddziatywaniu zagospodarowania przestrzen-
nego oraz funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego:

* wysoka gesto$¢ zamieszkania wptywa nieznacznie na zmniejszenie Sredniej dtugosci po-
drézy, jezeli nie wigze sie ze wzrostem kosztéw podrdzy, podczas gdy wysoka gestosé
miejsc zatrudnienia jest dodatnio skorelowana ze $rednig dtugoscig podrdzy;

= atrakcyjne miejsca (zatrudnienia, nauki, wypoczynku i ustug socjalnych) w lokalnym oto-
czeniu wptywajg na ograniczenia podrdzy jego mieszkancow;

= dtugos¢ podrozy mozna okresli¢ jako skorelowang z wielkoscig miasta;
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= polityka zagospodarowania terenu w niewielkim stopniu wptywa na czestos¢ podrozy;

» udziat transportu zbiorowego w realizacji podrézy miejskich zalezy od gestosci zaludnie-

nia, zatrudnienia i wielko$ci obszaru zurbanizowanego;

* sposob zagospodarowania obszaréw lokalnych i mieszanie funkcji majg pozytywny wptyw

na wzrost znaczenia podrdzy pieszych i rowerowych.

Oddziatywanie zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe przed-

stawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Wplyw zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe

mieszkancow ustalony na podstawie badan (projekt Transland)

Czynnik

Obserwowany
wplyw na:

Rezultaty

Dtugos¢ podrézy

Wysoka gesto$¢ zaludnienia w potaczeniu z miesza-
nym zagospodarowaniem terenu prowadzi do krét-
szych podrézy; wptyw ten jednak jest znacznie stab-
szy, jezeli doliczy sie rdéznice kosztéw podrozy

Gestos¢ zaludnienia

Czestos¢ podrozy

Nieznaczny wptyw lub brak wptywu

Wybdr srodka
transportu

Gestos¢ zaludnienia powigzana jest wprost proporcjo-
nalnie z wykorzystaniem transportu zbiorowego
i ujemnie skorelowana z wykorzystaniem samochodu
osobowego

nia

Gestos¢ zatrudnie-

Dtugos¢ podrézy

Réwnowaga miedzy liczbg mieszkancow a liczba
miejsc pracy prowadzi do skrocenia czasu podrozy;
wystepuje zaleznos¢ miedzy istnieniem dzielnic jedno-
funkcyjnych (centra zatrudniania, sypialnie) a dtuz-
szymi podrézami

Czestos¢ podrozy

Nie stwierdzono wptywu

Wybdr srodka
transportu

WyZzsza gesto$¢ zatrudnienia zwigzana jest zwykle
z wiekszym wykorzystaniem transportu zbiorowego

GestosS¢ zagospo-
darowania prze-
strzennego

Dtugos¢ podrdzy

Dzielnice ,tradycyjne” charakteryzujg sie krotszymi
podrézami niz dzielnice podmiejskie, zorientowane
na wykorzystanie samochodu osobowego

Czestos¢ podrozy

Nie stwierdzono wptywu

Wybor srodka
transportu

»Tradycyjne” dzielnice charakteryzuja sie wyzszym
udziatem transportu zbiorowego, rowerowego i pie-
szego; czynniki urbanistyczne majg jednak mniejsze
znaczenie niz cechy spoteczno-ekonomiczne danej
populacji

16



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

Czynnik Obserwowany Rezultaty
wplyw na:
iy .. Odlegtos¢ do najwazniej iej jest waz-
Diugosc¢ podrozy g o J ?szggo miejsca pr’a’cy Jes’.waz
Lokalizacja nym czynnikiem determinujgcym odlegtosc podrozy
Czestos¢ podrozy | Nie stwierdzono wptywu
. Wybdr srodka Silny wptyw na korzystanie transportu zbiorowego ma
Lokalizacja vr s . .
transportu odlegtosc¢ dojscia do i z przystankow

Srednie odlegtoéci podrézy sa najnizsze na duzych

DHo&E -
ugosc podrozy terenach miejskich i najwyzsze w osadach wiejskich

P Czestos¢ podroz Nie stwierdzono wptywu
Wielkos¢ miasta & P Y Pty

Korzystanie z transportu zbiorowego jest najwyzsze
na duzych terenach miejskich i najnizsze w osadach
wiejskich

Wybdr srodka
transportu

Zrédto: Transport a zagospodarowanie przestrzenne. European Commission 2003, s. 16-19. www.eu-
portal.net z dnia 30.08.2013.

Lokalizacja miasta

Gorzéw Wielkopolski jest miastem na prawach powiatu, zlokalizowanym w zachodniej
Polsce, w potnocnej czesci wojewddztwa lubuskiego. Miasto jest siedzibg wojewody lubu-
skiego. Gorzow Wielkopolski jest potozony nad rzekg Wartg u ujscia rzeki Ktodawki, na skraju
Kotliny Gorzowskiej, lezagcej na Rowninie Gorzowskiej — na wysokosci od 15 do 85 m n.p.m.
Odlegtos$¢ od najblizszej granicy panstwa z Niemcami wynosi 53 km, a do stolicy Niemiec —
Berlina — 135 km.

Na sie¢ transportowg miasta sktadajg sie drogi publiczne, w tym 14,8 km drdg krajo-
wych, 22,1 km drég wojewddzkich, 69,5 km drég powiatowych oraz 163,2 km drég gmin-
nych, a takze 58,0 km drog wewnetrznych’.

Gorzow Wielkopolski jest najwiekszym i jednym z dwoch gtdwnych miast wojewoddztwa
lubuskiego, drugim waznym miastem jest Zielona Gora — siedziba sejmiku wojewddzkiego.
Gorzéw Wielkopolski tworzy z sgsiadujgcymi gminami obszar funkcjonalny (aglomeracyijny),
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przyjmuje, ze obszar ten obejmuije,
oprécz Gorzowa Wielkopolskiego, takze gminy: Ktodawa, Santok, Deszczno i Bogdaniec.
W miescie skoncentrowaty sie gtdwne funkcje gospodarcze, spoteczne, edukacyjne i kultu-

ralne obszaru funkcjonalnego (aglomeracyjnego) oraz czeSciowo wiadze wojewddztwa.

> Dane Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.
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Rys. 1. Podziat administracyjny wojewoddztwa lubuskiego
Zrédto : www.lubuskie.pl, dostep 30.08.2013 r.

We wrzesniu 2012 r. dwadziescia cztery gminy wojewddztwa lubuskiego, cztery gminy
wojewddztwa zachodniopomorskiego oraz pie¢ starostw wojewddztwa lubuskiego i Miasto
Gorzoéw Wielkopolski, podpisaty Porozumienie o wspdtpracy pomiedzy samorzadami teryto-
rialnymi Aglomeracji Gorzowskiej. Gtdwnymi dziedzinami wspotpracy beda: gospodarka prze-
strzenna, transport zbiorowy, o$wiata, kultura, sport, ochrona $rodowiska, gospodarka ko-
munalna, rozwdj gospodarczy, dziatania na rzecz pozyskania inwestoréw, aktywizacja zawo-

dowa mieszkancdw, promocja gospodarcza i turystyczna regionu, efektywne pozyskiwanie
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zewnetrznych $rodkéw finansowych na rzecz dziatan cztonkdw aglomeracji, w tym w szcze-
gdInoéci funduszy strukturalnych w perspektywie budzetowej 2014-2020°.

Gorzéw Wielkopolski graniczy z obszarami gmin: Lubiszyn, Ktodawa, Santok, Deszczno
i Bogdaniec. Potozony jest w pdtnocno-zachodniej czesci Polski, na obszarze objetym naj-
mtodszym zlodowaceniem poétnocnopolskim (battyckim). Charakterystyczng cechg przyrodni-
czg miasta jest jego potozenie w obrebie dwoch bardzo réznych jednostek morfogenetycz-
nych, o skrajnie zréznicowanych warunkach fizjograficznych: pétnocna cze$¢ miasta nalezy
do mezoregionu ,Réwnina Gorzowska”, a potudniowa — do mezoregionu ,Kotlina Gorzow-
ska”, bedacego czescig ,Pradoliny Torunsko-Eberswaldzkiej”. Prawobrzezna cze$¢ Gorzowa
lezy na silnie pofatdowanej pétnocnej krawedzi pradoliny Warty o zréznicowanych rzednych —
do 95,0 m n.p.m., charakteryzujacej sie w terenie systemem teras. Lewobrzezna, nizinna
cze$¢, o przecietnej rzednej wynoszacej 19 m n.p.m., obejmuje ptaskg terase zalewowsa,
przecietg Kanatem Ulgi.

Gorzow Wielkopolski ulokowany jest na siedmiu wzgdrzach i otoczony szerokimi pa-
smami lasow. W samym miescie znajduje sie 9 parkow: 750-lecia, Czechdowek, Gorczynski,
Kopernika, Muzealny, Siemiradzkiego, Stowianski, Wiosny Ludow i Zacisze, o powierzchni
138,3 ha oraz 141 zieleicdw — o powierzchni 120,5 ha. W granicach miasta wystepuje tez
jeden zwarty kompleks lesny, stanowigcy wschodni fragment Obszaru Chronionego Krajobra-
zu Wysoczyzna Gorzowska. Obszary prawnie chronionej przyrody na terenie Gorzowa Wiel-
kopolskiego stanowig 5,1% powierzchni miasta.

Powierzchnia miasta wynosi 85,7 km?. Grunty zabudowane i zurbanizowane stanowig
okoto 30,9% powierzchni miasta, uzytki rolne — 52,2%, a grunty lesne — 8%.

Wg stanu na dzier 31 grudnia 2012 r., miasto Gorzéw Wielkopolski posiadato w uzyt-
kowaniu wieczystym 1,15 ha gruntéw oraz byto wiascicielem 3 423,91 ha, w tym:
= zabudowanych — 856,74 ha (w tym we wiadaniu jednostek i zaktadéw budzetowych —

109,47 ha);
* niezabudowanych, facznie z uzytkami rolnymi i gruntami leSnymi — 1 895,61 ha;
= w uzytkowaniu wieczystym oséb fizycznych i prawnych — 671,56 ha.

Udziat gruntéw komunalnych w powierzchni geodezyjnej miasta wynosit 40,0 %’.

Obszar miasta potozony jest w dorzeczu Odry i nalezy do bezposredniej zlewni jej do-
ptywu — Warty (réwniez za posrednictwem rzek Ktodawki i Srebrnej). Najwiekszg rzeka,
a zarazem osig hydrograficzng catego obszaru, jest Warta. Jak wynika z analizy danych hy-

® Dane Biura Rozwoju Miasta i Aglomeracji Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.
7 Gospodarowanie majatkiem miasta Gorzowa Wielkopolskiego — stan na 31.12.2012 r. (korekta),
www.bip.gorzow.pl, dostep w dniu: 29.09.2013 r.
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drologicznych, réznice stanéw wdd podczas roku sg znaczne i wynoszg 180-250 cm, w zalez-
nosci od roku. Roznice miedzy stanami ekstremalnymi wynoszg prawie 6 m. Poréwnanie
rzednych standw wéd i rzednej terasy zalewowej wskazuje, ze rzeka wylewa przy bardzo
wysokich stanach (ponad 500 cm). Obszar zalewowy jest ograniczony ciggami watdéw prze-
ciwpowodziowych, a Kanat Ulgi pozwala na skierowanie czesci wysokich wod poza granice
zabudowanej czesci miasta.

W obszarze miasta wysoczyzna rozcieta jest wyraznie wyksztatcong, potudnikowo
przebiegajgcg doling rzeczki Ktodawki, wykorzystujgcg obnizenie rynny subglacjalnej, ktérej
dno posiada urozmaicong rzezbe (terasa kemowa, ostaniec wysoczyznowy, obnizenia ewor-
syjne i wytopiskowe).

Najwyzej potozonymi obszarami miasta Gorzowa Wielkopolskiego sg: rejon zachodni,
graniczacy z miejscowoscig Baczyna (ok. 85 m n.p.m.) oraz rejony ulic Mironickiej i Pileckie-
go (ok. 75 m n.p.m.). Najnizej potozonym obszarem jest natomiast dolina rzeki Warty ($red-
nio 15-20 m n.p.m.). Najwyzej potozony rejon na obszarze gmin, z ktdrymi miasto podpisato
Porozumienie, to skarpa nad rzekg Wartg w sasiedztwie miejscowosci Bogdaniec, o rzednej
95 mn.p.m.

Wg stanu na dzienn 26 sierpnia 2013 r., Gorzow Wielkopolski zamieszkiwato 121 376
0sdb, a gestos¢ zaludnienia wynosita 1 416 mieszkarncdw na km?.

Gorzéw Wielkopolski wraz z Zielong Gorg stanowig stolice regionu oraz siedziby wtadz
wojewodzkich, rzadowych i samorzadowych, tworzac najwazniejszy element krystalizujgcy

strukture regionu lubuskiego i bipolarny osrodek o znaczeniu krajowym i interregionalnym.

Uktad przestrzenny miasta

Gorzow Wielkopolski jest miastem nieposiadajgcym administracyjnego podziatu
na dzielnice (dzielnice i osiedla mieszkaniowe nie stanowig oficjalnego, prawnego podziatu
administracyjnego miasta — zgodnie z art. 5 ustawy o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca
1990 r. — na jednostki pomocnicze gminy). Nazwy osiedli i dzielnic funkcjonuja jako nazwy
potoczne poszczegodlnych obszardow miasta. Z powyzszym zastrzezeniem, w granicach admi-
nistracyjnych miasta mozna wyodrebnic¢ 15 dzielnic: Baczyna-Matyszyn, Chrdscik, Chwalecice,
Gorczyn, Janice-Wawrdw, Karnin, Piaski, Siedlice, Stoneczne, Staszica, Srédmiescie, Wieprzy-
ce, Zakanale, Zawarcie, Zieleniec oraz 15 osiedli: Chemik, Dolinki, Europejskie, Matyszyn,
Nowy Dwor, Parkowe, Przylesie, Sady, Stoneczne, Staszica, Tartaczne, Utanskie, Ustronie,

Zacisze i Zielona Dolina.
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Baczyna-Malyszyn

Jest to dzielnica miasta najdalej wysunieta na pétnocny zachdd. Miaty w niej siedzibe
Zaktady Mechaniczne Ursus, obecnie stanowi obszar Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej, w ktdérej najwiekszg firmg jest Faurecia Automotive Polska. Pétnocno-
zachodnig czes$¢ dzielnicy stanowi osiedle domkéw jednorodzinnych Matyszyn Maty. Dzielnica
Baczyna lezy przy trasie tgczacej Gorzéw Wielkopolski z Debnem, a przez jej teren przebiega
Trasa Zgody, bedaca czescig krajowej drogi ekspresowej S-3. Dzielnica graniczy od zachodu
z wsig Baczyna, ktéra wchodzi w sktad gminy Lubiszyn.

Chroscik

Dzielnica potozona w zachodniej czeSci miasta, wigczona w granice administracyjne
miasta Gorzowa Wielkopolskiego w 1977 r. Znajduje sie w niej Zaktad Utylizacji Odpadow
wraz ze sktadowiskiem odpaddw. Dzielnica ma charakter i zabudowe typu wiejskiego. Nie-
gdy$ znajdowat sie tutaj przystanek PKP Gorzéw Wielkopolski Chréscik, na nieuzywanej
obecnie linii kolejowej Gorzow Wielkopolski — Myslibdrz. Dzielnice otaczajg lasy i pola.

Chwalecice

Dzielnica potozona w poétnocnej czesci miasta, graniczy od pdtnocy z miejscowoscig
Chwalecice, w gminie Klodawa, w powiecie gorzowskim. Dzielnica ma charakter willowy,
z rozbudowujaca sie sferg ustugowo-handlowg. W jej potudniowej czesci znajduje sie duzy
cmentarz komunalny.

Gorczyn

Pod wzgledem ludnosci jest to najwieksza dzielnica miasta, potozona w jego pdtnocnej
czesci, zamieszkata przez blisko 40 tys. osdb. Gtéwnymi osiedlami dzielnicy sg: Zacisze, Sa-
dy, Parkowe, Ustronie i Chemik. Gorczyn jest dzielnicg o najbardziej rozbudowanej sieci drog
o wysokim standardzie.

Janice

Dzielnica potozona jest we wschodniej cze$ci miasta i graniczy z miejscowoscig
Wawréw w gminie Santok. Na obszarze tej dzielnicy znajdowaty sie zaktady Stilon Gorzdw,
obecnie jest to teren przemystowo-sktadowy o niezbyt wysokiej intensywnosci zagospodaro-
wania i duzych powierzchniach zabudowanych do wynajecia oraz niezabudowanych. W dziel-
nicy, na granicy miasta, znajduje sie Zaktad Karny.

Karnin

Dzielnica potozona w potudniowej czesci miasta. Miejscowos¢ Karnin w granice admini-
stracyjne Gorzowa Wielkopolskiego wigczona zostata w 1977 r. Dzielnice tworzy obszar
o charakterze zabudowy typu ulicowego, ze znaczng liczbg drobnych zaktadéw handlowo-
ustugowych. Znajduje sie tez tutaj przystanek kolejowy Gorzéw Wielkopolski Karnin. Poza
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granicq miasta, ale w jej bezposrednim sgsiedztwie znajduje sie Zalew Karnin — miejsce wy-
poczynku gorzowian w okresie letnim.
Piaski
Dzielnica potozona centralnie na pdtnoc od s$rodmiescia Gorzowa Wielkopolskiego,
z zabudowg willowg i w potnocnej czesci — wielorodzinng wysokg. Dzielnica otoczona jest
dolinami rzeki Ktodawki i obnizeniem terenu wzdtuz cmentarza komunalnego. W czesci pot-
nocnej charakteryzuje jg silnie zréznicowana rzezba terenu.
Siedlice
Dzielnica potozona w potudniowej czeSci miasta. Dawna wie$, przytgczona zostata
do miasta w 1977 r. W Siedlicach znajduje sie stacja uzdatniania wody dla Gorzowa Wielko-
polskiego.
Os. Stoneczne
Dzielnica graniczaca z bytymi terenami wojskowymi. W czesci potudniowej zabudowa
skoncentrowana wzdtuz rzeki Warty, a w czesci pdétnocnej — nowe osiedle, zlokalizowane
na terenach powojskowych.
Os. Staszica
Osiedle, potozone w potnocno-zachodniej czesci miasta, graniczace z dzielnicami
Srédmiescie (od potudniowego wschodu) i Piaski (od wschodu) oraz z osiedlem Stonecznym
(od potudnia) i osiedlem Matyszyn (od zachodu). Na osiedlu znajdujg sie sklepy wielkopo-
wierzchniowe.
Sréodmiescie
Dzielnica potozona w centralnej czesci miasta. Znajdujq sie tutaj wszystkie wazniejsze
instytucje, siedziby bankéw, firm ubezpieczeniowych, Urzad Miasta, redakcje gazet, kafejek,
pubdw, restauracji i baréw. W czesci potudniowej dzielnica niegdy$ o charakterze przemy-
stowym, obecnie zrewitalizowana — wzdtuz doliny Warty — z utworzonymi miejscami wypo-
czynku i relaksu dla gorzowian.
Wieprzyce
Dzielnica potozona w zachodniej czesci miasta. W latach 70-tych cze$¢ wsi Wieprzyce
zostata wigczona w granice administracyjne Gorzowa Wielkopolskiego. Zlokalizowano w niej
zajezdnie autobusowo-tramwajowg MZK, niewielkie obszary przemystowe, a przy granicy
miasta — miejskg oczyszczalnie Sciekdw.
Zakanale
Dzielnica potozona w potudniowej czesSci miasta, oddzielona kanatem Ulgi. Jest to

dzielnica przemystowo-ustugowo-sktadowa, z funkcjg mieszkaniowa.
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Zawarcie (Zamoscie)

Potozona w potudniowej czesci miasta, dawniej dzielnica gtdwnie przemystowa. Obec-
nie zmienia swoje funkcje i staje sie dzielnicg ustugowo-mieszkaniowa. Znajduje sie tu duze
centrum handlowe oraz stadion zuzlowy — wazny obiekt sportowy dla mieszkancéw Gorzowa
Wielkopolskiego.

Zieleniec

Dzielnica potozona w potudniowej czesci miasta. W latach 1945-1954 siedziba gminy
Zieleniec, wigczona w 1977 r. w granice administracyjne miasta. Zieleniec jest dzielnicg wil-
lowa z niewielkimi terenami, na ktdrych zlokalizowane sg hurtownie, sktady i sklepy. Na tere-
nie dzielnicy zlokalizowana jest stacja kolejowa Gorzow Wielkopolski Zieleniec. Zachodnia
czesc tej dzielnicy nazywana jest Nowy Dwor.

Przez dzielnice Baczyna, Wieprzyce, Zieleniec i Karnin przebiega droga ekspresowa S-3,

taczaca porty w Swinoujsciu i Szczecinie z Republika Czeska, w czesci zachodniej zwana Tra-

sg Zgody.
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Rys. 2. Dzielnice w Gorzowie Wielkopolskim

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Go-

rzowa Wielkopolskiego wyodrebniono 10 stref funkcjonalnych:

strefa nr 1 — strefa srédmiejska o funkcjach mieszkaniowo-ustugowych — w obrebie, kto-
rej przewiduje sie ochrone i rewitalizacje historycznych struktur przestrzennych, dalszy
rozwdj ustug publicznych i komercyjnych o wysokim standardzie, podnoszenie standardu
publicznych terendw zieleni i rekreacji, sukcesywne eliminowanie z obszaru strefy tranzy-
towego i miedzydzielnicowego ruchu samochodowego oraz zwiekszenie przestrzeni prze-
znaczonych dla ruchu pieszego i rowerowego, takze umozliwienie petnego dostepu
z przestrzeni Srédmiejskiej i centrum miasta do rzeki Warty;

strefa nr 2 — strefa $rodkowo-zachodnia, zawarta miedzy: ul. Mysliborska, al. Konstytucji
3 Maja i rzekg Wartg oraz obwodnicg zachodnig miasta o dominujgcych funkcjach miesz-
kaniowo-ustugowych — w ktérej przewiduje sie lokalizacje planowanego mieszkalnictwa
wielo i jednorodzinnego na terenach popoligonowych, lokalizacje ustug wzdtuz
ul. Mysliborskiej, ochrone istniejgcego obszaru chronionego krajobrazu (po zachodniej
i wschodniej stronie ul. Dobrej, utrzymanie rolniczego wykorzystania terendéw potozonych
na potudnie od ul. Kostrzynskiej, rekultywacje stokdw powyrobiskowych, potozonych
na potnoc od osiedla , Zielona Dolina” z przeznaczeniem na zielen o charakterze leSnym;
strefa nr 3 — strefa zachodnia, potozona na zachdd od obwodnicy zachodniej miasta,
o funkcjach: produkcyjno-magazynowych i komunalnych — w ktdérej przewiduje sie
utrzymanie istniejgcego osadnictwa w Chrésciku, rozwoj funkcji przemystowo-
produkcyjnych w Srodkowo-poétnocnej czesci strefy i w obrebie zachodniej dzielnicy prze-
mystowej, w tym w K-SSSE oraz mozliwos¢ rozwoju mieszkalnictwa jednorodzinnego
z rzemiostem towarzyszgcym — w rejonie ul. Kostrzynskiej;

strefa nr 4 — strefa potnocna I, zawarta miedzy ulicami: Mysliborska, Kosynierow Gdyn-
skich i Wyszyniskiego, a granicami miasta, o dominujgcych funkcjach mieszkaniowych —
w ktdrej przewiduje sie uzupetnianie istniejgcych struktur mieszkaniowych w obszarach
wystepujacych rezerw, lokalizacje planowanego mieszkalnictwa wielo- i jednorodzinnego,
dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzinnego w pdétnocnej czesci strefy, wprowadzenie
ustug o charakterze komercyjnym w sgsiedztwie terenéw mieszkaniowych, powiekszenie
terenu istniejgcego cmentarza komunalnego w kierunku zachodnim o ok. 30 ha, powiek-
szenie terenu istniejgcego Parku Stowianskiego w kierunku zachodnim o ok. 35 ha, zago-
spodarowanie terenéw (pod katem urzadzonej zieleni publicznej) wzdtuz rzeki Ktodawki
i Srebrnej oraz utrzymanie istniejgcych ogrodéw dziatkowych;

strefa nr 5 — strefa pétnocna II, zawarta pomiedzy ulicami: Walczaka, Pomorskg, War-

szawska, Drzymaty, Wyszynskiego i rzekg Srebrng oraz granicg miasta, o dominujgcych
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funkcjach mieszkaniowych — w ktdrej przewiduje sie uzupetnianie istnigjgcych struktur
mieszkalnictwa w obrebie wystepujgcych rezerw, rozwoj mieszkalnictwa jednorodzinne-
go, utrzymanie i ochrone istniejgcych zespotdéw urzadzonej zieleni parkowej, uksztatto-
wanie dzielnicowego centrum ustugowego w rejonie ulic: Gorczynskiej i Niepodlegtosci,
wyksztatcenie pasma urzadzonej zieleni publicznej po pdétnocno-zachodniej stronie
ul. Walczaka, w oparciu o: Park Kopernika, park przedszpitalny, dwa cmentarze i Park
Gorczynski;

strefa nr 6 — strefa potnocno-wschodnia, zawarta pomiedzy ulicami: Walczaka, Pomorskg,
Podmiejska (wraz z terenami przylegtymi od potudnia) i granicami miasta, o funkcjach
produkcyjno-magazynowych, w obrebie ktorej przewiduje sie utrzymanie istniejgcego za-
inwestowania produkcyjno-magazynowego, z dopuszczeniem przeksztatcen struktural-
nych, lokalizacje rzemiosta i drobnej wytworczosci z funkcjg mieszkaniowg i towarzysza-
cg, nowe funkcje produkcyjne, ustugowe i naukowe, wykorzystujgce istniejgcg baze i re-
zerwy terenowe;

strefa nr 7 — strefa Srodkowo-wschodnia, zawarta pomiedzy ul. Podmiejska, przeprawa
mostowg, rzekg Wartg i granicg miasta — o funkcjach rolniczo-mieszkaniowych, w obrebie
ktorej przewiduje sie: uzupetnianie i porzadkowanie istniejgcego mieszkalnictwa jednoro-
dzinnego oraz rzemiosta z dopuszczeniem uzupetnien, lokalizacje funkcji sportowo-
rekreacyjnych, ochrone istniejgcych zespotéw zieleni, wariantowe wykorzystanie istniejg-
cych uzytkéw zielonych potozonych na pétnoc od rzeki Warty, utrzymanie rolniczego wy-
korzystania dotychczasowych terendw rolnych;

strefa nr 8 — strefa potudniowa I (Zawarcie), potozona pomiedzy rzekg Wartg, a Kanatem
Ulgi — o dominujgcych funkcjach: ustugowej i mieszkaniowej, w obrebie ktorej przewiduje
sie dopuszczenie uzupetnien w zabudowie w obrebie istniejgcego mieszkalnictwa, wy-
ksztatcenie tzw. potudniowego centrum miasta we wschodniej czesci strefy, lokalizacje
planowanych funkcji rekreacyjno-sportowych, lokalizacje funkcji ustugowych zwigzanych
Z obstugg terendw rekreacyjno-sportowych, przeprowadzenie petnej rekultywacji bytego
wysypiska statych odpaddéw komunalnych w Srodkowej czesci strefy, utrzymanie istnieja-
cych zespotéw ogroddw dziatkowych;

strefa nr 9 — strefa potudniowa II (Zakanale), potozona na potudnie od Kanatu Ulgi
do granic miasta — o dominujgcych funkcjach: rolniczej, rzemieSlniczo-magazynowej
i mieszkaniowej. W obrebie strefy przewiduje sie dalszy rozwdj funkcji rzemiesiniczych
z funkcja mieszkaniowq, rozwdj funkcji produkcyjno-magazynowych, utrzymanie istnieja-

cych ogroddéw dziatkowych, zorganizowang dziatalno$¢ inwestycyjng, mozliwos¢ lokalizacji
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funkcji ustugowych komercyjnych, wyksztatcenie pasa zieleni izolacyjnej wzdtuz krawedzi
stykowej strefy z Kanatem Ulgi;

» strefa nr 10 — strefa podtnocno-zachodnia, obejmujgca tereny przytgczone do miasta
z obszaru gminy Kiodawa — o funkcjach produkcyjnych, ustugowych i rekreacyjno-
sportowych; w obrebie tej strefy przewiduje sie lokalizacje sektora sportowo-
rekreacyjnego o wysokim standardzie, utworzenie wspdlnie z gming Lubiszyn sektora
ustug zwigzanych z obstugg turystyki i motoryzacji oraz zorganizowang, kompleksowg
dziatalno$¢ inwestycyjng w obrebie terenéw sektora sportowo-rekreacyjnego.

W studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Go-
rzowa Wielkopolskiego w zakresie lokalnej-miejskiej komunikacji publicznej, przewiduje sie
dalsza modernizacje istniejgcej sieci tramwajowej oraz utrzymanie rezerwy terenu wzdiuz
ul. Walczaka pod ewentualne przedtuzenie linii tramwajowej, a takze obstuge pozostatych
czesci miasta systemem komunikacji autobusowej.

W zakresie zaplecza parkingowo-garazowego przewiduje sie utrzymanie, z dopuszcze-
niem powiekszenia, stref ograniczonego postoju samochoddw w czesci srédmiejskiej miasta.

Studium uwarunkowan przewiduje — w zakresie poprawy jakosci powietrza — moderni-
zacje systemu komunikacji tramwajowej, a w zakresie ochrony przed hatasem — moderniza-
cje nawierzchni ulic i torowisk tramwajowych.

W studium przewiduje sie dalszg aktywizacje wspdtpracy przygranicznej w ramach Eu-
roregionu Pro Europa Viadrina.

Wizja Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego przyjeta w Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego na lata 2010-2020, obejmuje m. in.:

» dla obszaru ,tad przestrzenny” — rozwdj publicznej komunikacji miejskiej, w tym moder-
nizacje taboru autobusowego, tramwajowego i infrastruktury komunikacji miejskiej;

» dla obszaru ,Ochrona Srodowiska” — przej$cie na paliwo ekologiczne w autobusach ko-
munikacji miejskiej i przebudowe torowisk linii tramwajowych.

Karty Programéw Strategicznych w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Gorzo-
wa Wielkopolskiego na lata 2010-2020, zawieraty:
= w pozycji rozwoj publicznej komunikacji miejskiej, dziatanie: modernizacje taboru

autobusowego, modernizacje taboru tramwajowego oraz modernizacje infrastruktury
przystankowej;

= w pozycji ochrona powietrza, dziatanie: przejscie na paliwo ekologiczne w autobusach
komunikacji miejskiej;

= W pozycji ograniczenie ucigzliwosci wywolywanych przez wibracje, dziatanie:

przebudowa torowisk linii tramwajowych.
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Obszar gmin graniczacych z Gorzowem Wielkopolskim ma zrdznicowany charakter.
W kazdej z nich mozna wyodrebni¢ obszar podmiejski, graniczacy z miastem Gorzéw Wielko-
polski — o najwiekszej gestosci zabudowy i najwiekszym stopniu zurbanizowania. Inne rejony
gmin, bardziej oddalone od miasta, majg charakter rolniczy lub dominujg w nich kompleksy
lesne. Przez teren gmin Bogdaniec, miasto Gorzéw Wielkopolski oraz gmine Deszczno prze-
biega trasa rurociggu przesytowego ropy naftowej Przyjazn. Rurocigg prowadzi w poblizu
zrealizowanej i budowanej drogi ekspresowej S-3 i w jego obszarze nie jest dopuszczona

zabudowa mieszkaniowa.

2.5. Siec¢ komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim

Wg stanu na 30 czerwca 2013 r., dtugos$¢ linii autobusowych komunikacji miejskiej wy-
nosita 432,3 km, natomiast dtugos$¢ tras — 163,7 km. Dtugosc¢ linii tramwajowych wynosita
25,0 km, a dtugos¢ tras tramwajowych — 12,2 km. Przecietna predkos¢ eksploatacyjna
w komunikacji autobusowej réowna byta 22,4 km/h, a w komunikacji tramwajowej byta
znacznie nizsza — 15,1 km/h. Przecietna predko$¢ komunikacyjna w komunikacji autobusowej
wynosita 28,4 km/h, a w komunikacji tramwajowej — 20,9 km/h.®

Réznice w predkosciach komunikacyjnych pomiedzy komunikacjg autobusowg i tram-
wajowg sg rezultatem ztego stanu trakcji tramwajowej oraz przebiegu tras tramwajowych
przez centrum miasta. Rdéznice w predkosci eksploatacyjnej komunikacji autobusowej
i tramwajowej wynikajg takze z petnej cyklicznosci rozktadéw jazdy tramwajow, skutkujgcych
dtuzszymi przerwami pomiedzy kursami.

Przewozy na obszarze Gorzowa Wielkopolskiego oraz na terenie okolicznych gmin,
z ktérymi miasto Gorzéw Wielkopolski podpisato Porozumienie, wykonuje Miejski Zaktad Ko-
munikacji w Gorzowie Wielkopolskim Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig, z siedziba
przy ul. Kostrzyniskiej 46. Operator ten jest podmiotem wewnetrznym.

Schemat sieci linii komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim przedstawiono
na rysunku 3.

Drogowy transport publiczny w Gorzowie Wielkopolskim jest oparty na sieci ulicznej
miasta i drog podmiejskich z wydzielonymi zatokami przystankowymi na trasach o najwiek-
szych potokach pasazerskich. Wiekszos$¢ przystankdw w miescie jest wyposazona w wiaty.

Autobusy i tramwaje gorzowskiej komunikacji miejskiej nie sg uprzywilejowane w ru-

chu drogowym.

8 Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.
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Zrédto: Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

2.6. Czynniki demograficzne i motoryzacja

Czynnikami determinujgcymi popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielko-

polski, sg:

oraz czynniki pochodne, takie jak liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych.

liczba mieszkancow;

struktura wiekowa mieszkancow;

aktywnos¢ zawodowa i edukacyjna mieszkancow, w tym liczba ucznidéw i studentow;

wielkos¢ i kierunki migraciji;
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Wg stanu na dzien 31 grudnia 2012 r., komunikacja miejska w Gorzowie Wielkopolskim
obstugiwata obszar zamieszkaty przez okoto 141 tys. osdb, w tym 124,6 tys. (76,3%) — za-
mieszkatych w granicach miasta Gorzéw Wielkopolski.

Miasto Gorzow Wielkopolski jest podzielone na okregi wyborcze o zblizonej liczbie
mieszkancow. Na rysunku 4 przedstawiono zasieg poszczegdlnych okregdéw wyborczych,
a w tabeli 2 — liczbe mieszkancdw w poszczegdinych okregach.

Chwalecyfe

Wieprzyce

Wieprzyce
Dolne

tagodzin Karnin

Rys. 4. Podzial Gorzowa Wielkopolskiego na okregi wyborcze

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miasta Gorzéw Wielkopolski.
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Tab. 2. Liczba mieszkancow w poszczegélnych okregach wyborczych Gorzowa

Wielkopolskiego — stan na dzien 26 sierpnia 2013 r.

Okreg wyborczy Potozenie — cze$¢ miasta Liczba mieszkancow [tys.]
Nr 1 potudniowa 22,7
Nr 2 zachodnia 21,7
Nr 3 centralna 24,8
Nr 4 potnocna 26,1
Nr 5 zachodnia 24,2

Zrédto: Dane Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

W tabeli 3 przedstawiono zmiany w latach 2008-2012 liczby mieszkancéw miasta, po-

wiatu gorzowskiego oraz gmin, ktdére podpisaty z miastem Porozumienie.

Tab. 3. Zmiana liczby mieszkancow Gorzowa Wielkopolskiego, powiatu gorzow-

skim oraz gminach obstugiwanych gorzowska komunikacja miejska w latach

2008-2012 — dane GUS

th d_nostka_ Liczba mieszkancow ;)yin::?(l)lgas
administracyjna 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 [%]

Miasto Gorzow Wielkopolski | 125 157 | 125 383 | 125 394 | 124 554 | 124 609 99,6
w tym, na 1 000 mieszkancow:
— urodzenia 10,5 11,0 9,7 10,0 10,0 -
— zgony 8,5 9,2 8,3 8,9 9,3 -
— saldo migracji -1,6 -1,6 -1,3 -1,3 -1,0 -
powiat gorzowski 66760 67443| 68065| 69396 70010 104,9
w tym, na 1 000 mieszkancow:
— urodzenia 12,3 12,0 11,7 10,4 10,8 -
- zgony 8,8 9,0 9,0 8,7 8,2 -
— saldo migracji 6,7 5,7 6,5 71 6,7 -
Gmina Bogdaniec 6 849 6903 6 977 7 084 7121 104,0
Gmina Deszczno 7 811 7 994 8 240 8 622 8 867 113,5
Gmina Ktodawa 6 977 7 219 7 459 7 651 7 879 112,9
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Liczba mieszkancow Dynamika
Jednostka 2012:2008
administracyjna 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 [%]

Gmina Lubiszyn 6 753 6 703 6724 6917 6 902 102,2

Gminy Santok 7 705 7 856 7912 7 945 8019 104,1

Razem gminy oscienne 36095 36675| 37312 38219| 38788 107,5
R Gorzéw Wielkopol-

azem Gorzow WICKOPOI | 161 252|162 058 | 162 706 | 162 773 | 163 397 101,3

ski i gminy oscienne

Zrédto: Dane GUS.

Dane zawarte w tabeli 3 wskazujg na ogding stabilizacje liczby mieszkaricédw w obsza-
rze obstugiwanym gorzowskg komunikacjg miejskg (nawet niewielki wzrost), w tym niewielki
spadek liczby ludnosci miasta Gorzowa Wielkopolskiego i istotny — rownowazacy spadek
w miescie — wzrost liczby mieszkancdw okolicznych gmin. Sytuacja taka wyrdzniata korzyst-
nie rejon Gorzowa Wielkopolskiego na tle innych $rednich i duzych miast w Polsce, w ktdrych
z reguty wystepuje spadek liczby ludnosci.

Liczba osob zameldowanych w Gorzowie Wielkopolskim jest jednak znacznie nizsza
od danych demograficznych GUS — wg stanu na dzien 26 sierpnia 2013 r. wynosita 121 376
0s6b, w tym 119 218 oséb zameldowanych na state i 2 158 0sdb zameldowanych czasowo’.
Faktyczna liczba mieszkancow miasta zawiera sie prawdopodobnie pomiedzy wielkoSciami
okreslonymi przez GUS, a liczbg zameldowanych. Analogiczna sytuacja ma miejsce takze
w gminach osciennych — na istotne réznice pomiedzy danymi GUS, a liczbg zameldowanych
wskazata gmina Lubiszyn.

Strukture ludnosci Gorzowa Wielkopolskiego wg kryterium aktywnosci zawodowej,
przedstawiono w tabeli 4. Dane zawarte w tej tabeli ilustrujg zmiane struktury aktywnosci
zawodowej mieszkancow Gorzowa Wielkopolskiego na przestrzeni ostatnich lat. W latach
2008-2012 zmniejszyta sie liczba mieszkancow w wieku produkcyjnym (o 4%), wzrosta na-
tomiast liczba mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym (az o 17,1%). Prognozy demograficzne
dla miasta Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu gorzowskiego, sporzadzone przez GUS, zakta-
dajg utrzymanie i pogtebienie sie tych tendencji do 2035 r.

° Dane Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego
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Tab. 4. Struktura ludnosci Gorzowa Wielkopolskiego w latach 2008-2012

Liczba mieszkancow w roku Dynamika
Segment mieszkancow 2012:2008
2008 2009 2010 2011 2012 [%]
Liczba mieszkancow 125 157 | 125 383 | 125 394 | 124 554 | 124 609 99,6
w tym:
—  w wieku przedprodukcyj-
nym 21 589 21 445 21 189 21 067 21 091 97,7
—  w wieku produkcyjnym 84 113 83 815 83 339 81791 80 741 96,0
—  w wieku poprodukcyjnym 19455| 20123| 20866| 21696 22777 1171

Zrédto: Dane GUS.

Wg danych GUS, liczba ludnosci Gorzowa Wielkopolskiego nieznacznie zmaleje i wynie-

sie 124 086 mieszkancow w 2020 r. i 118 263 mieszkancow w 2035 r. Jednoczesnie wzrosnie

liczba ludnosci w powiecie i wyniesie w 2020 r. i 2035 r. odpowiednio 73 956 i 78 874 miesz-

kancow. Dane te przedstawiono w tabeli 5.

Tab. 5. Prognozowana liczba ludnosci Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu go-
rzowskiego w latach 2015-2035

Prognozowana liczba mieszkancow w poszczegolnych latach

Przedziat
wiekowy 2015 2020 2025 2030 2035
Miasto Gorzéw Wielkopolski
0-4 6 748 6 270 5514 4921 4791
5-6 2 708 2618 2 340 2 046 1905
7-18 13 546 14 768 15 742 14 961 13 403
19-24 7917 6 583 6 487 7 645 7 877
25-64 73 625 68 875 64 544 62 491 61 693
65-74 20 080 24 972 28 232 28 705 28 595
od 75 7784 8 073 11 272 14 761 16 682
Razem 124 623 124 086 122 859 120 768 118 263
powiat gorzowski

0-4 4107 3985 3 650 3337 3251
5-6 1673 1674 1559 1410 1328
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Przedziat Prognozowana liczba mieszkancow w poszczegolnych latach

wiekowy 2015 2020 2025 2030 2035
7-18 9 357 9 836 10 432 10 237 9 489
19-24 5726 4 862 4 662 5195 5493
25-64 41 938 42 790 42 445 42 735 43 500
65-74 8 558 10 809 13 277 14 696 15 813
od 75 3448 3328 4 558 6 215 7 872
Razem 71 358 73 956 76 024 77 610 78 874

Razem Miasto Gorzow Wielkopolski i powiat gorzowski

0-4 10 854 10 255 9 164 8 258 8 042
5-6 4 380 4292 3899 3456 3233
7-18 22 903 24 604 26 174 25 198 22 892
19-24 13 643 11 445 11 149 12 840 13 370
25-64 115 563 111 665 106 989 105 226 105 193
65-74 28 638 35781 41 509 43 401 44 408
od 75 11 232 11 401 15 830 20 976 24 554
Razem 195 981 198 042 198 883 198 378 197 137

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Obecna liczbe oséb zameldowanych w Gorzowie Wielkopolskim jest nizsza o0 2,2 % niz
prognozowana dla 2020 r.

Stopa bezrobocia dla Gorzowa Wielkopolskiego, wg stanu na koniec czerwca 2013 r.,
wynosita 9,3%, przy 13,2% w skali kraju i 15,3% w wojewddztwie lubuskim. Od poczatku
2013 r. stopa bezrobocia spadfa o 0,9%. W powiecie gorzowskim na koniec czerwca 2013 r.
stopa bezrobocia wyniosta 13,1% i spadta od poczatku roku o 1,2%°. Wg stanu na dzien
30 czerwca 2013 r., liczba bezrobotnych w Gorzowie Wielkopolskim wyniosta 8 409 oséb —
w tym 6 732 osoby bez prawa do zasitku.

Srednie wynagrodzenie brutto na koniec 2011 r. ksztattowato sie w Gorzowie Wielko-
polskim na poziomie 3 091,83 zt (przy 3 521,67 z przecietnie w Polsce), natomiast w woje-
wddztwie lubuskim — 3 093,75 zi'.

1% dane: www.gorzow.pup.info.pl, dostep 30.09.2013 r.
1 dane: www.stat.gov.pl/zg, dostep 30.09.2013 r.
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W 2015 r. i w 2020 r. Ministerstwo Finanséw prognozuje wzrost PKB o odpowiednio
3,7 i3,1%. W 2015 r. $rednie wynagrodzenie w Polsce ma wynies¢ okoto 4 tys. zt, natomiast
wskaznik bezrobocia — 7%*".

W strukturze wiekowej mieszkancdw Gorzowa Wielkopolskiego, przedstawionej
na rysunku 5, wg stanu na dzien 31 grudnia 2012 r., az 34,7% populacji stanowili mieszkan-

cy w wieku, w ktdrym przystugujg uprawnienia do przejazdéw ulgowych i bezptatnych.

6,7 tys.
11,3 tys. 5,4%

25,4 tys.

81,5 tys.
65,3%

O0-4 lat m5-24 lat 025-70 lat Opow.70 lat

Rys. 5. Struktura wiekowa mieszkancéw Gorzowa Wielkopolskiego
— stan na 31 grudnia 2012 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Prognozy demograficzne przewidujg, ze w latach 2015-2030 zmniejszy sie o ok. 9-10%
udziat oséb w wieku 25-69 lat, a wiec z przedziatu wiekowego korzystajgcego z komunikagji
miejskiej przewaznie z biletdw normalnych, wzro$nie natomiast o niemal potowe liczba osdb
nabywajacych uprawnienia do ulg ze wzgledu na wiek. Zwraca uwage potencjalnie korzystny
rozmiar segmentu oséb z przedziatu wiekowego 25-69 lat, ktére — wg stanu na dzien 31

grudnia 2012 r. — stanowity 65% mieszkancow Gorzow Wielkopolskiego. Osoby z tego seg-

12 10-letnia prognoza rozwoju Polski, www.mf.gov.pl, dostep 30.09.2013 r.
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mentu W przewazajgcej wiekszosci nie posiadajg uprawnien do przejazdéw ulgowych i bez-
ptatnych (wyjatki stanowig studenci studiéw zaocznych, osoby niepetnosprawne i ich opieku-
nowie, itp.). Jak dowodzg wyniki badafn marketingowych preferencji i zachowann komunika-
cyjnych mieszkancéw, segment ten tworzg w wiekszosci osoby podrézujgce wiasnym samo-
chodem osobowym. Jest to wiec segment mieszkancow o duzym potencjale popytu dla
transportu zbiorowego, ktdry czesSciowo mozna przeksztatci¢ w popyt efektywny, ksztattujgc
oferte przewozowg zgodnie z preferencjami i oczekiwaniami tych osdb.

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmienita sie w Polsce struktura czasowa
popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej — nastgpit spadek liczby i udziatu podré-
zy obligatoryjnych, realizowanych za pomoca transportu publicznego, a takze zmiana godzin
ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrézy obligatoryjnych miaty wptyw
czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spowodowat spadek liczby
ucznidw dojezdzajacych do szkét i studentdw na uczelnie oraz zmienifa sie struktura zatrud-
nienia. Nastepuje takze przesuwanie sie godzin szczytdw dojazdéw do pracy. Coraz mniej
0sob zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpo-
czynajacych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug,
w ktdérym praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

Niekorzystnie dla transportu publicznego ksztattujg sie takze dane dotyczace wskazni-
kdw motoryzacji. Liczbe samochoddw osobowych zarejestrowanych w Gorzéw Wielkopolskim

w latach 2005-2012 oraz jej prognoze na lata 2013-2030, przedstawiono na rysunku 6.
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Rys. 6. Liczba samochodow osobowych zarejestrowanych w Gorzowie
Wielkopolskim i jej prognoza do 2025 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miasta Gorzéw Wielkopolski.

W 2012 r. w Gorzowie Wielkopolskim zarejestrowanych byto blisko 57 tys. samocho-
déw osobowych. Wskaznik motoryzacji wynidst ponad 467 samochodéw osobowych na 1 000
mieszkancow.

Przygotowana dla Gorzowa Wielkopolskiego prognoza wskaznika motoryzacji zaktada
wzrost liczby samochoddéw osobowych do 59,5 tys. w 2015 r., 66,9 tys. — w 2020 r. i 75,5
tys. — w 2025 r. Oznacza to przyrost liczby samochoddw osobowych w kolejnych badanych
latach do 2025 r. odpowiednio 0 5,8, 17,9 i 32,3%"3, czyli osiaggniecie wskaznika motoryzacji
na niezmiernie wysokim poziomie, 630 samochoddw osobowych na 1 000 mieszkancow.

W roku szkolnym 2011/2012 w Gorzowie Wielkopolskim funkcjonowato 140 szkét i pla-
cdwek edukacyjnych, do ktorych uczeszczato 15,7 tys. ucznidw i 3,7 tys. przedszkolakdw.
W miescie dziataty rowniez 3 szkoty wyzsze, na ktérych w roku akademickim 2012/2013 stu-

13 Opracowanie witasne na podstawie: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju motoryzacji indywidualnej
w Polsce do 2020 r. [w]: Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski. Pod. red.
B. Liberadzkiego i L. Mindura. WITE, Warszawa 2006 oraz danych GUS — www.stat.gov.pl.

36



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

diowato ok. 4,4 tys. studentéw. Liczbe szkét i przedszkoli przedstawiono w tabeli 6, a wy-

szczegolnienie uczelni wyzszych — wraz z liczbg studentéw — w tabeli 7.

Tab. 6. Liczba przedszkoli i szk6t w Gorzowie Wielkopolskim wraz z liczbg uczesz-

czajacych do nich dzieci i uczniow — stan na 30 wrzesnia 2012 r.

Rodzaj placowki oswiatowej Liczba placowek i :i;ZI:IaS::;E ssz
Przedszkole samorzadowe 29 3701
Szkota podstawowa 14 6 543
Gimnazjum 16 3390
Zasadnicza szkota zawodowa 7 857
Liceum ogdlnoksztatcace 11 1 854
Technikum 11 2613
Szkota artystyczna 3 535
Przedszkole niepubliczne 6 b.d.
Szkota podstawowa niepubliczna 4 b.d.
Gimnazjum i zasadnicza szkota zawodowa 8 b.d.
— niepubliczne
Liceum ogdlnoksztatcgce niepubliczne 12 b.d.
Technikum niepubliczne 4 b.d.
Inne szkoty 15 b.d.
Razem: 140 19 493

Zrédto: www.edu.gorzow.pl, Centrum Informatyczne Edukacji, dostep 30.09.2013 r.
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Tab. 7. Uczelnie wyzsze w Gorzowie Wielkopolskim i ich studenci w roku akade-
mickim 2012/2013

. Liczba kierunkow . ,
Nazwa uczelni, adres . , . Liczba studentow
/specjalnosci

Wyzsza Szkota Biznesu w Gorzowie Wielkopolskim,

ul. Mysliborska 30 1/4 ok. 500

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Gorzowie

Wielkopolskim, ul. Teatralna 25 13/44 3000

Akademia Wychowania Fizycznego w Poznaniu, Za-
miejscowy Wydziat Kultury Fizycznej w Gorzowie 3/7 902
Wielkopolskim, ul. Estkowskiego 13

Razem: 17/55 ok. 4 400

Zrédto: Gorzoéw w liczbach 2013, Opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych uczelni, do-
step: 30.09.2013 r.

2.7. Czynniki spoteczne

Gtéwne czynniki spoteczne, determinujgce ksztatt oferty przewozowej, przedstawiono
w tabeli 8.

Tab. 8. Czynniki spoteczne determinujgce ksztalt oferty przewozowej gorzowskiej
komunikacji miejskiej — stan na 31 grudnia 2012 r.

Czynnik Wielkosc¢
Liczba bezrobotnych (stan na 30 czerwca 2013 r.) 8 409
w tym bez prawa do zasitku 6 732
Liczba rodzin objetych pomocg spoteczng — zasitki celowe 2781
Liczba 0sob objetych pomocg spoteczng — zasitki celowe 5374
Roczna liczba przejazddéw na podstawie uprawnien do przejazddéw ulgowych 11,8 min
Roczna liczba przejazdéw na podstawie uprawnien do przejazdéw bezptatnych 4,8 min

Zrédto: Dane Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

2.8. Czynniki gospodarcze
W strukturze podmiotédw gospodarczych dominujg osoby fizyczne, prowadzace dziatal-
noS¢ gospodarczg. Wsrdd wszystkich podmiotéw gospodarczych zdecydowang wiekszosc,
tj. az 96,3%, stanowity przedsiebiorstwa prywatne. Liczbe podmiotéw gospodarczych zareje-

strowanych w poszczegdinych gminach przedstawiono w tabeli 9.

38



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

Tab. 9. Podmioty gospodarcze zarejestrowane w Gorzowie Wielkopolskim w sys-
temie REGON — stan na 31 grudnia 2011 r.

W tym sektor W tym
Ogotem
publiczny prywatny spotki handlowe | osoby fizyczne
17 753 722 17 031 2023 12 881

Zrodto: Dane GUS.

W tabeli 10 przedstawiono podmioty gospodarcze wg rodzaju dziatalnosci.

Tab. 10. Struktura podmiotoéw gospodarczych w Gorzowie Wielkopolskim i oko-

licznych gminach wg sekcji dziatalnosci — stan na 31 grudnia 2011 r.

Rodzaj dziatalnosci

Liczba podmiotow

Rolnictwo 172
Przemyst 1297
Budownictwo 2232
Handel 4 589
Gastronomia i hotele 492
Transport 1385
Inne 7 586
Ogotem 17 753

Zrédto: Dane GUS.

Dominujgcym rodzajem dziatalno$ci gospodarczej w miescie jest handel — wg stanu

na dzien 31 grudnia 2011 r. dziatalnoS¢ handlowg $wiadczyto 25,8% firm, a dziatalno$¢

przemystowg oraz budownictwo — 19,9% przedsiebiorstw.

Znaczace zrodta ruchu stanowig duze i Srednie przedsiebiorstwa oraz inne podmioty

(instytucje, szkoty). Sposrdd wiekszych przedsiebiorstw funkcjonujgcych w Gorzowie Wielko-

polskim, ze wzgledu na przedmiot niniejszego planu, na szczegding uwage zastugujg pod-

mioty wymienione w p. 2.10.
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2.9. Ochrona srodowiska naturalnego

Ochrona przyrody

Obszary chronionego krajobrazu to tereny wyrdzniajgce sie krajobrazowo o zrdznico-
wanych ekosystemach, wartosciowe w szczegolnosci ze wzgledu na mozliwo$¢ zaspokajania
potrzeb zwigzanych z masowg turystyka i wypoczynkiem lub istniejgce — albo odtwarzane —
korytarze ekologiczne. Wérdd obszardw chronionego krajobrazu, w granicach miasta Gorzo-
wa Wielkopolskiego znajdujg sie:
= Dolina Dolnej Noteci — czeSciowo na terenie miasta Gorzéw Wielkopolski (kod obszaru

PLB 080002);
= Murawy Gorzowskie — na terenie powojskowym w zachodniej czesci miasta (kod PLH
080058).
Obszary objete ochrong krajobrazu w Gorzowie Wielkopolskim przedstawiono na ry-

sunku 7.

Rys. 7. Obszary chronionego krajobrazu w Gorzowie Wielkopolskim
Zrédto: Geoportal Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, dostep 30.09.2013 r.

Dolina Dolnej Noteci obejmuje ptaski obszar teras zalewowych rzeki Noteci i jest siedli-
skiem licznych gatunkoéw ptakéw. Obszar ten obejmuje cze$¢ terenu gmin Santok i Deszczno
oraz tereny miasta Gorzéw Wielkopolski.
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Gorzowskie Murawy nalezg do najcenniejszych obszaréw w zachodniej Polsce, chronig-
cych zanikajgcy juz element krajobrazu roslinnego Polski, jakim sg murawy kserotermiczne.
Zajmujg kompleks wzgdrz na krawedzi pradoliny Warty, znajdujacy sie w granicach miasta
Gorzowa Wielkopolskiego, na terenie dawnego poligonu wojskowego.

Przez tereny chronione nie przebiegajg zadne trasy gorzowskiej komunikacji miejskiej.

Ochrona powietrza

Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska Wojewoddztwa Lubuskiego dokonuje co-
rocznej oceny stanu zanieczyszczenia powietrza. Oceny dokonuije sie w okreslonych strefach.
Ocene stanu zanieczyszczenia powietrza WIOS w Zielonej Gorze realizuje poprzez 7 automa-
tycznych stacji pomiarowych badania jakosci powietrza, w tym w Gorzowie Wielkopolskim.
Na zlecenie Zarzadu Wojewddztwa Lubuskiego w 2011 r. opracowano ponadto raport
pt. ,Stan Srodowiska w wojewddztwie lubuskim w latach 2009-2010".
Podstawe oceny jakosci powietrza w Polsce stanowig okreSlone w prawie krajowym
(rozporzadzenia Ministra Srodowiska w sprawie pozioméw niektdrych substancji w powietrzu)
i w dyrektywach unijnych (2008/50/WE — CAFE oraz 2004/107/WE), normatywne stezenia
dla poszczegolnych substancji — w postaci ,pozioméw dopuszczalnych/docelowych/celu dtu-
goterminowego” w powietrzu, ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzkiego i ochrone roslin.
Ocene za 2010 r. wykonano w nowym uktadzie stref dla wojewddztwa lubuskiego: miasto
Gorzdw Wielkopolski oraz strefa lubuska, obejmujgca powiat gorzowski.
Klasa wynikowa strefy dla kazdego zanieczyszczenia odpowiada najmniej korzystnej
sposréd klasyfikacji uzyskanych wg parametrow dla tego zanieczyszczenia. Na podstawie klas
wynikowych, kazdej strefie przypisuje sie jedng klase tgczng, ze wzgledu na kryteria dotycza-
ce ochrony zdrowia i ochrony roslin. tgczna klasa strefy odpowiada najmniej korzystnej kla-
sie uzyskanej z klasyfikacji wg zanieczyszczen. Oznaczenie klas przyjeto wg instrukcji GIOS:
= A — jezeli stezenia zanieczyszczenia na terenie strefy nie przekraczajg odpowiednio po-
ziomdéw dopuszczalnych, poziomdw docelowych i poziomoéw celéow diugoterminowych;

= B - jezeli stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczajg poziomy dopuszczalne,
lecz nie przekraczajg pozioméw dopuszczalnych powiekszonych o margines tolerancji;

= C - jezeli stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczajg poziomy dopuszczalne
powiekszone o margines tolerancji, a w przypadku gdy margines tolerancji nie jest okre-
Slony — poziomy dopuszczalne, poziomy docelowe i poziomy celéw dtugoterminowych.

Z danych zamieszczonych w raporcie ze stanu $rodowiska w wojewoddztwie lubuskim
w 2012 r., opracowanym przez WIOS w Zielonej Gérze wynika, ze w powiecie gorzowskim
i miescie Gorzow Wielkopolski nie wystepujg przekroczenia norm zanieczyszczenia $rodowi-

ska, a jedynie w okresie zimowym nastepuje przekroczenie stezen benzo-a-piren-u.
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Wyniki badan powietrza, przeprowadzonych w 2012 r., pozwalajg zaliczy¢ obszar Go-
rzowa Wielkopolskiego i okolicznych gmin — w przekroju poszczegélnych szkodliwych czynni-
kdw — do nastepujgcych klas:
= SO, (dwutlenek siarki) — klasa A;
= NO, (dwutlenek azotu) — klasa A;
= PM10 (pyt zawieszony — wszystkie czastki o wielkosci 10 mikrometréw lub mniejsze) —

w roku 2012 nie stwierdzono przekroczenia poziomu dopuszczalnego (40 pg/m3), ale
w latach 2006-2010 przekroczenia poziomu dopuszczalnego wystepowaty i zaréwno ob-
szar miasta Gorzéw Wielkopolski, jak i strefa lubuska, byty zakwalifikowane do klasy C;

= PM2,5 — nie wystgpito przekroczenie wartosci dopuszczalnej, powiekszonej o margines
tolerancji — klasa B;

= Pb (otéw) — klasa A,

= CgHe (benzen) —klasa A;

= (O (tlenek wegla) — klasa A;

= O3 (ozon — wg poziomu docelowego) — klasa A, jednak przekroczony zostat poziom celu
dtugoterminowego, okreslony dla ozonu ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzi.;

= As (arsen) — klasa A;

= Cd (kadm) —klasa A;

= Ni (nikiel) — klasa A;

* BaP (benzo-a-piren) — w 2012 r. stwierdzono przekroczenia wartosci docelowej stezenia
Sredniorocznego dla benzo(a)pirenu zawartego w pyle zawieszonym PM10 we wszystkich
stacjach badajgcych ten wskaznik w wojewddztwie — klasa C*.

Gtownym zrodtem zanieczyszczenia powietrza benzo-a-pirenem jest tzw. ,niska emi-
sja”, czyli emisja komunikacyjna, emisja z lokalnych kottowni weglowych i domowych piecéw
grzewczych oraz naptyw ponadlokalnych zanieczyszczen. Z tego powodu, przekroczenie ste-

zen dopuszczalnych wystepowato w sezonie jesienno-zimowym.

Wody powierzchniowe i podziemne

Stan rzek w rejonie Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu gorzowskiego, oceniony zostat
jako ogdlnie umiarkowany, o silnej eutrofizacji i ztym stanie chemicznym — z przekroczeniami
zanieczyszczen mikrochemicznych (suma benzo(g,h,i)perylenu oraz indeno(1,2,3-cd)pirenu).

Stan wdd podziemnych z pietra czwartorzedowego, badany w latach 2009-2010, wyka-

zat ich zty stan i sklasyfikowanie do najnizszej klasy V (zta jako$¢ wod). Wskaznikami deter-

4 Stan Srodowiska w wojewddztwie lubuskim w latach 2009-2010, Zielona Gora 2011, s. 25-37; Stan
Srodowiska w wojewddztwie lubuskim, Zielona Gora 2012, s. 25-37.

42



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

minujgcymi ztg jako$¢ wody, byty przekroczenia zawartosci: zelaza, wapnia, magnezu, siar-

czanow i amoniaku.

Halas

Poziom narazenia mieszkancdw miasta Gorzowa Wielkopolskiego na hatas ulega
w ostatnich latach systematycznemu zmniejszaniu — z uwagi na realizowang inwestycje kra-
jowg — droge ekspresowg S-3. CzeS¢ ruchu tranzytowego, znacznie zwiekszajgcego poziom
hatasu w miescie, skierowano juz na nowo wybudowang Trase Zgody, a po przedtuzeniu
drogi ekspresowej w kierunku Zielonej Gory zostanie wyeliminowana takze wiekszoS¢ ruchu
tranzytowego z potudniowej czesSci miasta.

Miasto Gorzow Wielkopolski posiada opracowany w 2013 r. program ochrony $rodowi-
ska przed hatasem, z planowang realizacjg do 2019 r., w tym dziatania zmierzajgce do uspo-
kojenia ruchu i zastosowania nawierzchni o zmniejszonej hatasliwosci. Dla potrzeb programu
w odniesieniu do wybranych fragmentéw ulic dokonano obliczenia wskaznika M — jest to
$redni poziom dzwieku wyrazony w decybelach (dB), wyznaczony w ciggu wszystkich dob
w roku, z uwzglednieniem pory dnia (rozumianej jako przedziat czasu w godzinach 6-18),
pory wieczoru (godziny 18-22) oraz pory nocy (godziny 22-6). Wyniki pomiaru przedstawiono
na rysunku 8.

Na podstawie mapy przekroczen poziomu dopuszczalnego oraz analizy gtdwnych za-
mierzen inwestycyjnych miasta, opracowano propozycje rozwigzan antyhatasowych na tere-
nie Gorzowa Wielkopolskiego, a takze wskazano kierunki dziatan, ktére nalezy podjac, aby
zminimalizowa¢ negatywne skutki oddziatywania hatasu.

Zaproponowano wprowadzenie elementow edukacji ekologicznej, ktéra — pomimo,
Ze nie wptywa bezposrednio na redukcje hatasu — jest wsrdd lokalnej spotecznosci waznym
elementem w osigganiu wysokiego poziomu $wiadomosci o wptywie hatasu na zdrowie czto-
wieka i przeciwdziataniu nadmiernej emisji hatasu do Srodowiska.

Podstawowe kierunki redukcji hatasu obejmuja:

1) w zakresie hatasu drogowego:
a) eliminowanie ruchu tranzytowego z obszaréw o gestej zabudowie mieszkaniowej;
b) dalszg budowe ukfadu obwodnicowego miasta;
¢) wymiane nawierzchni drogowych, stosowanie nawierzchni ,cichych”;
d) tworzenie stref uspokojonego ruchu, ograniczenia predkosci;
e) wspieranie komunikacji rowerowej;
f) wspieranie rozwoju komunikacji zbiorowej;
g) wilasciwg polityke parkingowa;

h) sterowanie ruchem w miescie, rozwdj systeméw ITS;
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i) stosowanie wtasciwej stolarki okiennej w obiektach chronionych;
2) w zakresie hatasu tramwajowego:
a) wymiana torowisk w ulicach Sikorskiego i Kostrzynskiej;
b) stosowanie nowoczesnych konstrukgji torowisk przy rozbudowach i remontach;
c) wymiana przestarzatego i gtosnego taboru na nowoczesny i cichszy;
d) korekta geometrii szyn i két tramwajow, odpowiednie hamulce.

MAPA WSKAZNIKA M

MAPA AKUSTYCZNA MIASTA GORZOWA WIELKOPOLSKIEGO
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Rys. 8. Mapa wskaznika M (Ldwn) — hatas drogowy w Gorzowie Wielkopolskim
Zrédto: Program ochrony Srodowiska przed hatasem dla Gorzowa Wielkopolskiego, Gorzéw Wielkopol-
ski 2013, s. 65.

Jako dziatania ujete w programie, przewidziane do wykonania do 2019 r., wskazano

wymiane nawierzchni ulic, przebudowe wybranych odcinkéw ulic wraz z wymiang nawierzch-
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ni i ograniczenie predkosci na wskazanych odcinkach ulic oraz remont torowiska w ulicach

Sikorskiego i Kostrzynskiej.'?
Pola elektromagnetyczne

W 2012 r. w catym wojewddztwie lubuskim nie stwierdzono przekroczen dopuszczal-
nych pozioméw natezen pdl elektromagnetycznych, a najwyzsza zmierzona wartos$¢ nateze-
nia PEM stanowita 28,57% poziomu dopuszczalnego.

Z punktu widzenia ochrony $rodowiska, wtasciwym rozwigzaniem jest takie planowanie
sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim, ktére w najwiekszym mozliwym stop-
niu ograniczy emisje zanieczyszczen wytwarzang przez $rodki transportu publicznego. W tym
zakresie pozytywne rezultaty mozna osiggna¢ planujgc rozwdj trakcji elektrycznej (komuni-
kacji tramwajowej — po wyremontowaniu trakgji) i intensyfikacje eksploatacji autobuséw wy-
posazonych w silniki o najwyzszej czystosci spalin — catotygodniowo alokujac je na zadania

przewozowe o0 najwiekszej liczbie wozokilometrow.

2.10.Dostep do infrastruktury transportowej

Uktad uliczno-drogowy

Uktad ulic i drog w Gorzowie Wielkopolskim, wg stanu na dzien 31 sierpnia 2012 r.,

tworzyto 326,8 km drdg, w tym:

» 14,1 km drdg krajowych;

= 22,1 km drég wojewddzkich;

*= 69,5 km drog powiatowych;

* 163,2 km utwardzonych i nieutwardzonych drég gminnych;
= 58,0 km drég wewnetrznych.

System drogowy obejmowat 46 miejsc wyposazonych w sygnalizacje $wietlng. Na tere-
nie miasta znajdowaty sie 702 miejsca postojowe, w tym 644 miejsc ptatnych oraz 58
tzw. ,kopert” — miejsc postojowych dla 0séb niepetnosprawnych.

Przez miasto Gorzéw Wielkopolski, w jego zachodniej i potudniowo-zachodniej czesci,
przebiega trasa drogi ekspresowej S-3 (Trasa Zgody), ze Swinoujécia do Lubawki. Aktualnie
prowadzona jest przez GDDKIA inwestycja, polegajgca na budowie dalszego odcinka drogi
ekspresowej S-3 w potudniowej i potudniowo-wschodniej czesci miasta. Zakonczenie realiza-

cji tej inwestycji catkowicie wyeliminuje, z centrum miasta i z rejondw intensywnej zabudo-

S Program ochrony Srodowiska przed hatasem dla Gorzowa Wielkopolskiego, Gorzdw Wielkopolski
2013, s. 77
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wy, ruch tranzytowy na linii pétnoc-potudnie (Szczecin — Zielona Géra) oraz z ul. Poznanskiej
ruch tranzytowy do Poznania.

Przez miasto przebiega takze droga krajowa nr 22 (Grzechotki — Kostrzyn nad Odrg).
Obecnie przebieg tej drogi omija Sciste centrum miasta i skierowany jest nowymi lub przebu-
dowanymi ulicami: Kasprzaka, Trasg Nadwarcianska, Podmiejskg, tukasinskiego i Bierzanina.

W Gorzowie Wielkopolskim rozpoczynajg swoj bieg cztery drogi wojewddzkie:
= nr 130, Barnéwko — Gorzéw Wielkopolski (Baczyna);

* nr 132, Gorzdéw Wielkopolski — droga krajowa nr 24 w Kostrzynie nad Odrg;
= nr 151, Gorzéw Wielkopolski — Swidwin;
= nr 158, Gorzéw Wielkopolski — Drezdenko.

Gtowny uktad uliczny miasta tworzg ciggi:

= Walczaka — Pomorska — Warszawska — Jagietty — Wybickiego — Estkowskiego — Ale-
je 11 Listopada — Kostrzynska;

* Poznanska — Koniawska — Grobla — Most Staromiejski — Chrobrego;

= Szczecinska — Mysliborska — Konstytucji 3 Maja;

= Zwirowa — Kosynieréw Gdynskich;

= Slowianska — Roosevelta — al. Odrodzenia Polski;

» Pitsudskiego — Gorczyniska;

= Warszawska;

= Czere$niowa;

» Kobylogdrska — Strazacka;

= Sulecinska;

= Sikorskiego.

W pazdzierniku 2008 r., na zlecenie miasta Gorzowa Wielkopolskiego, w godzinach
7-19, wykonano — w przedziatach godzinnych — pomiary ruchu na wybranych skrzyzowaniach
oraz na trasach wylotowych. W oparciu o wyniki tych pomiaréw wykonano prognoze ruchu
dla 2033 r.® Wyniki pomiaréw z 2008 r. wskazuja, ze ruch drogowy w Gorzowie Wielkopol-
skim rozktada sie do$¢ rdwnomiernie w ciggu dnia, w godzinach 7-18 odstepstwa od Sredniej
wynoszg jedynie od -9 do +18%, szczyt ruchu pojazdéw wystepuje w godzinach 13-16,
a natezenie ruchu spada dopiero w godzinach wieczornych. Do najbardziej obcigzonych
skrzyzowan nalezg: Kasprzaka — Trasa Zgody, przez ktore w badanym okresie przejechato
niemal 45 tys. pojazdéw umownych oraz Walczaka — Gérczynska, przez ktdre przejechato
ponad 43 tys. pojazdéow umownych.

18 pomiary Ruchu Gorzéw Wielkopolski 2008, DroKonsult Warszawa, Fundacja Rozw6j UTP Bydgoszcz
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Do skrzyzowan silnie obcigzonych ruchem zaliczajg sie takze:
» Pitsudskiego — Czeresniowa;
* Rondo Wyszynskiego;
= Rondo Sw. Jerzego;
= Rondo Santockie,
przez ktdre przejechato ponad 30 tys. pojazddw umownych, a takze:
= Chrobrego — Spichrzowa;
= Chrobrego — Sikorskiego;
= Roosevelta — Kosynierow — Mieszka I;
= Kosynierdw — Stowianska;
= Kosynierdw — tokietka;
= Rondo Pitsudskiego;
= Podmiejska — Pomorska — OkdIna,
przez ktére w badanych godzinach przejechato 25-30 tys. pojazdéw umownych.

Wsrdd badanych tras wylotowych, na ulicach Kostrzynskiej i Sulecinskiej ruch osiggnat
7,5 tys. pojazdéw umownych w ciggu 12 godzin. Prognozy ruchu dla 2033 r. sg wrecz za-
trwazajace, gdyz przewidujg wzrost ruchu $rednio o 130%, a na skrzyzowaniu ul. Estkow-
skiego i al. Konstytucji 3 Maja — az o ponad 300%. Na tym skrzyzowaniu zaktada sie naj-
wieksze obcigzenie w szczytowej godzinie 13-14, w wysokosci ponad 11 tys. pojazdéw
umownych. Prognozuje sie, ze najbardziej obcigzonymi skrzyzowaniami bedg takze: Walcza-
ka — Gorczynska oraz Kasprzaka — Trasa Zgody, przez ktére w szczytowych godzinach prze-
jedzie ponad 9 tys. pojazdow umownych na godzine. Na trasach wylotowych przewiduje sie
ponad 2-krotny wzrost ruchu — do poziomu 15-17 tys. pojazdéw umownych w ciggu 12 go-
dzin.

Relatywna atrakcyjnosS¢ transportu publicznego w miastach jest ksztattowana poprzez
wzrost atrakcyjnosci oferty tego transportu oraz tworzenie barier dla nieograniczonego roz-
woju motoryzacji indywidualnej — poprzez obnizanie swobody uzytkowania samochoddéw
osobowych i dostepu przez uzytkownikow samochoddéw do infrastruktury transportowej,
w tym przede wszystkim do miejsc parkingowych.

W Gorzowie Wielkopolskim obowigzuje system ptatnych miejsc postojowych w central-
nym obszarze miasta. Zasieg strefy ptatnego parkowania przedstawiono na rysunku 9.
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MAPA STREFY PEATNEGO PARKOWANIA é:'jﬁ;‘::;;z do uehvaly
MIASTA GORZOWA WIELKOPOLSKIEGO

zdnia
Skala 1:5000
ST |

opracowat r‘"‘ ‘7_7_\7__1"3//{ T

Referat Systeméw Informacji Przestrzennych  + J
Urzad Miasta Gorzow Wielkopolski 3

Rys. 9. Strefa ptatnego parkowania w Gorzowie Wielkopolskim

Zrédto: Urzad Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Wg stanu na 31 sierpnia 2012 r., w gorzowskiej komunikacji miejskiej eksploatowano
w granicach miasta 555 przystankow, w tym 297 autobusowych i 50 tramwajowych. Czes¢
przystankéw w granicach miasta — 220 szt. (74%) — wyposazonych byto w wiaty.!”

Gtowne wezty przystankowe, umozliwiajgce dogodne przesiadki i generujgce najwiek-

szy ruch pasazeréw w miescie Gorzéw Wielkopolski, wymieniono w tabeli 11.

17 Dane Urzedu Miasta w Gorzowie Wielkopolskim.
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Tab. 11. Gidwne wezly przystankowe w Gorzowie Wielkopolskim

Wezel przesiadkowy (zespot przystankow) Liczba stanowisk Liczba linii

Centrum 6 18
Sikorskiego/Estkowskiego 6 13
Rondo Mysliborskie 3 12
Fabryczna/Wat Okrezny 4 11
Wieprzyce 3 8
Pomorska/Okdlna 4 5
Kazimierza Wielkiego/Roosevelta 4 3

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o.

Zrédia ruchu

Ruch tranzytowy, majacy swoje zrédto poza miastem, dotyczy w przewazajacej wiek-
szosci podrozy realizowanych samochodami osobowymi. Przejazdy pojazdami ciezarowymi
w duzym zakresie dotyczg ruchu tranzytowego na drodze krajowej nr 22 i uzywanego jeszcze
odcinka drogi nr 3 wraz z objazdem (do czasu oddania do uzytku przediuzenia drogi ekspre-
sowej).

Ruch zewnetrzny do i z Gorzowa Wielkopolskiego koncentruje sie na ciggach gtéwnych
drog wylotowych. Ruch wewnetrzny koncentruje sie na trasach w kierunku do $rédmiescia
i dzielnic przemystowych. Natezenie ruchu do $rédmiescia charakteryzuje sie wzgledng sta-
bilnoscig, natomiast w kierunku do dzielnic przemystowych zmienia sie wraz ze zmianami
strukturalnymi w tym obszarze, zdeterminowanymi zmianami prowadzonej tam dziatalnosci
gospodarczej. Specyficznym obszarem generujgcym ruch, jest Kostrzynsko-Stubicka Specjal-
na Strefa Ekonomiczna, potozona przy ul. Szczecinskie;j.

Miasto Gorzow Wielkopolski jest weztem kolejowym. Dworzec kolejowy, posiadajgcy
kategorie C (mozliwos¢ odprawy 0,3-1,0 min pasazerdéw rocznie), zlokalizowany jest w nie-
wielkiej odlegtosci od centrum miasta, w strone zachodnig. Dworzec kolejowy zostat zmoder-
nizowany w 2010 r.

Bezposrednie potgczenia komunikacyjne z sgsiedztwem dworca zapewniajg miejskie li-
nie autobusowe i tramwajowe. Pod sam budynek dworca dociera réwniez trasa tramwajowa,
jednakze obstugujgce jg linie zawieszono w 2012 r. W sasiedztwie dworca kolejowego znaj-
duje sie dworzec drogowej komunikacji regionalnej.

W Gorzowie Wielkopolskim krzyzujg sie nastepujgce czynne linie kolejowe: nr 203

(Tczew — Kostrzyn) oraz nr 367 (Gorzow Wielkopolski — Zbgszynek). Wg stanu na 30 wrze-
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$nia 2013 r., w skali doby do i z Gorzowa Wielkopolskiego funkcjonujg 22 pary potgczen ko-

lejowych regionalnych i jedna para potgczen miedzyregionalnych.

Obszar miasta obstuguje 5 stacji i przystankéw kolejowych: Gorzéw Wielkopolski, Go-

rzdw Wielkopolski Wieprzyce, Gorzéw Wielkopolski Karnin, Gorzéw Wielkopolski Zieleniec

i Gorzéw Wielkopolski Zamoscie.

W tabeli 12 wymieniono lokalizacje najwiekszych szkét i placdwek oswiatowych w Go-

rzowie Wielkopolskim, liczacych powyzej 250 ucznidw.

Tab. 12. Lokalizacja w Gorzowie Wielkopolskim placéwek o$wiatowych liczacych

powyzej 250 ucznidow — stan na 30 wrzesnia 2012 r.

Nazwa placowki oswiatowej Adres Liczba uczniow
Szkota Podstawowa nr 13 Szwolezerdw 1020
Szkota Podstawowa nr 20 ul. Szarych Szeregéw 8 917
Szkota Podstawowa nr 15 ul. Kotsisa 1 531
Szkota Podstawowa nr 10 ul. Towarowa 21 474
Szkota Podstawowa nr 9 ul. Nowa 7 469
Szkota Podstawowa nr 1 ul. Dgbrowskiego 23 410
Szkota Podstawowa nr 21 ul. Taczaka 2 405
Szkota Podstawowa nr 16 ul. Dunikowskiego 5 383
Szkota Podstawowa nr 4 ul. Kobylogdrska 110 358
Szkota Podstawowa nr 5 al. Konstytucji 3 Maja 44 321
Szkota Podstawowa nr 17 ul. Warszawska 19 313
Szkota Podstawowa nr 6 ul. Gwiazdzista 14 295
Szkota Podstawowa nr 11 ul. Stanistawskiego 2 263
Gimnazjum nr 9 ul. Zamenhofa 2A 526
Gimnazjum nr 13 ul. Szwolezeréw 2 523
Gimnazjum nr 7 ul. Estkowskiego 3 330
Gimnazjum nr 20 ul. Szarych Szeregéw 7 313
Gimnazjum nr 21 ul. Taczaka 1 253
I Liceum Ogodlnoksztatcace ul. Puszkina 31 551
II Liceum Ogdlnoksztatcace ul. Przemystowa 22 549
IV Liceum Ogodlnoksztatcace ul. Kosynieréow Gdynskich 8 543
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Nazwa placowki oswiatowej Adres Liczba uczniow
III Liceum Ogolnoksztatcace ul. Warszawska 18 266
Technikum nr 7 ul. Dabrowskiego 33 505
Technikum nr 6 ul. Czere$niowa 4e 437
Technikum nr 2 ul. 30 Stycznia 29 406
Technikum nr 3 ul. Okdlna 35 329
Technikum nr 5 ul. Dabrowskiego 32 301
Technikum nr 1 ul. Okrzei 42 270

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie www.edu.gorzow.pl.

W tabeli 13 wyszczegdlniono najwiekszych pracodawcéw w Gorzowie Wielkopolskim

wraz z ich lokalizacja.

Tab. 13. Lokalizacja najwiekszych pracodawcow w Gorzowie Wielkopolskim —

przedsiebiorstwa produkcyjno-ustugowe — stan na 30 wrzesénia 2013 r.

Nazwa przedsiebiorstwa Adres pratl:-ci:\:;:?kéw
SE Bordnetze Polska Sp. z o.0. ul. Walczaka 25 2 500
Faurecia Gorzéw Sp. z o.0. ul. Szczecinska 31 1 500
TPV Displays Polska Sp. z 0.0. ul. Ztotego Smoka 9 1 300
Prywatne Przedsiebiorstwo
Produkcyjno-Handlowo-Ustugowe ,,PUH" ul. Podmiejska 17B 900
Irena Wozna Sp. z o.0.
ENEA S.A. ul. Sikorskiego 37 700
Zaktady Wiokien Chemicznych Stilon S.A. ul. Walczaka 25 420
Vetoquinol Biowet Sp. z o.0. ul. Kosynierow Gdynskich 13/14 300
:;z.ezdziitfiorstwo Wodociggdw i Kanalizadji ul. Kosynierow Gdyriskich 47 270
Rhodia Polyamide Polska Spétka z o.0. ul. Walczaka 25 250
PKS Gorzoéw WIkp. Sp. z o.0. ul. Podmiejska 20 ok. 250
Inter-Sicherheits-Service Sp. z o.0. ul. Kobylogdrska 2 180
Silwana Sp. z o.0. ul. Walczaka 45 ok. 170
Mestil Sp. z 0.0. ul. Walczaka 25 165
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Nazwa przedsiebiorstwa Adres praclz-ci:\:;:?kéw
ZREMB Gorzdw S.A. ul. Fabryczna 13-17 140
Interbud-West Sp. z o.0. ul. Kosynierow Gdynskich 51 128
,Swit” Spétdzielnia Pracy Przemystu Skérzanego ul. Krotka 4 ok. 110

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych firm.

Placowki oswiatowe, uczelnie wyzsze i zakfady pracy, sg podstawowymi zrédtami ruchu
wewnetrznego i zewnetrznego z gmin graniczgcych z Gorzowem Wielkopolskim.

Wsrdd elementow, ktdére wptywajg na mobilnoS¢ mieszkancéw miast, wazng role od-
grywajq takze obiekty sportowe, sklepy wielkopowierzchniowe, obiekty kulturalne i instytucje
uzytecznosci publicznej. Sklepy wielkopowierzchniowe i gtdwne obiekty sportowe w Gorzowie
Wielkopolskim, oddziatujgce na mobilno$¢ mieszkancéw, przedstawiono odpowiednio w tabe-
lach 14 i 15.

Tab. 14. Wielkopowierzchniowe obiekty handlowe w Gorzowie Wielkopolskim —

stan na 31 sierpnia 2013 r.

Nazwa podmiotu

Adres

Powierzchnia [m?]

Centrum Handlowe Nova Park

ul. Przemystowa 2

pow. handlowa 32 400
pow. catkowita 79 000

Centrum Handlowe Askana

al. Konstytucji 3 Maja 102

pow. handlowa 18 000
pow. catkowita 55 000

Centrum Handlowe Kupiec Gorzowski ul. Witosa 50 15 500
Castorama Czartoryskiego 1 11 700
Tesco Stowianska 70 8 000
Tesco Gorczynska 19 ok. 5 000
OBI ul. Mysliborska 48 5000

Centrum Handlowe Park 111

ul. Sikorskiego 111

pow. handlowa 6 000
pow. catkowita 7 100

Gorzowski Rynek Hurtowy SA ul. Targowa 11 6 000
Centrum Handlowe Panorama Gorczynska 23 4 000
Media-Markt Stowianska 70 b.d.

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Tab. 15. Glowne obiekty sportowe o znaczeniu ruchotworczym w Gorzowie Wiel-

kopolskim i okolicy — stan na 31 sierpnia 2013 r.

Nazwa obiektu Adres Liczba miejsc
Stadion im. Edwarda Jancarza ul. Kwiatowa 55 17 000
Stadion Pitkarski ul. Olimpijska 22 5000
Hala Sportowa PWSZ ul. Chopina 52 800
Hala Sportowa ZS ul. Czeresniowa 4 780
(bizgérnugi nSq[;ci;rstlzv;c()J—szesr:bilitacyjne Stowianka: ul. Stowiariska 14 500
Hala Sportowa ZS nr 20 ul. Szarych Szeregéw 500
Stadion lekkoatletyczny ul. Olimpijska 340
taznia Miejska (tenis stotowy) ul. Jagietty 11 300
Pole Golfowe ul. Slaska 52 n. d.
Osrodek Przywodny Nierzym Rézanki n. d.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miasta Gorzéw Wielkopolski.

W$rdd innych obiektow, ktére wptywajg na mobilno$¢ mieszkancéw miast i majg cha-

rakter ruchotworczy, nalezy wymienic takze:

urzedy:

Urzad Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, ul. Sikorskiego 3-4;
Wojewddzki Urzad Pracy, ul. Szwolezeréw 18;

Powiatowy Urzad Pracy, ul. Walczaka 110;

Starostwo Powiatowe, ul. Pankiewicza 5-7;

Urzad Skarbowy w Gorzowie Wielkopolskim, ul. Jagiellonczyka 10;
Urzad Statystyczny Oddziat w Gorzowie WIkp., ul. Jagielloficzyka 10;
Izba Skarbowa w Zielonej Gorze Osrodek Zamiejscowy w Gorzowie Wikp., ul. Kazi-
mierza Wielkiego 65;

Lubuski Urzad Wojewddzki w Gorzowie Wikp., ul. Jagiellonczyka 8;
Powiatowy Urzad Pracy Gorzédw Wielkopolski, ul. Walczaka 110;
Wojewodzki Urzad Pracy Filia Gorzéw Wikp., ul. Sciegiennego 17;

teatry, kina muzea i inne instytucje kultury i placéwki o$wiatowe:

Teatr im. J. Osterwy, ul. Teatralna 9;

Filharmonia Gorzowska, ul. Dziewieciu Muz 10;
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Kamienica Artystyczna ,Lamus";

Centrum Edukacji Artystycznej;

Grodzki Dom Kultury;

Miejski Osrodek Sportu;

Mtodziezowy Dom Kultury;

Miejskie Centrum Kultury;

Wojewddzka i Miejska Biblioteka Publiczna;

Muzeum Lubuskie in. J. Dekerta;

Jazz Club Pod Filarami;

Centrum Kinowe Helios w Galerii Handlowej Askana;

= gszpitale:

Samodzielny Publiczny Szpital Wojewddzki w Gorzowie WIkp., ul. Dekerta 1;
Samodzielny Publiczny Szpital Wojewddzki w Gorzowie WIkp., ul. Walczaka 42

oraz telewizje: Teletop — Telewizja Gorzéw i Telewizja Polska S.A., Oddziat w Gorzowie WIkp.
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3. Ocena stanu obecnego sieci komunikacji miejskiej

w Gorzowie Wielkopolskim

3.1. Charakterystyka istniejacej sieci

Z dniem 1 stycznia 2013 r. w gorzowskiej komunikacji miejskiej rozdzielono sfere orga-
nizacji przewozoéw od ich realizacji, przeksztatcajac dotychczasowy zaktad budzetowy w spot-
ke — Miejski Zaktad Komunikacji w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. — i przekazujgc temu
podmiotowi wykonywanie przewozéw na liniach gorzowskiej komunikacji miejskiej. Organiza-
torem gorzowskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.
W 2013 r. catos$¢ przewozdw na zlecenie miasta Gorzowa Wielkopolskiego realizuje MZK
w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.0.

Wg stanu na dzien 15 wrzesnia 2013 r., sie¢ gorzowskiej komunikacji miejskiej tworzy-
ty 3 catoroczne, dzienne linie tramwajowe i 37 linii autobusowych:
= 27 catorocznych linii dziennych;
= 5 catorocznych linii nocnych;
= 4 dzienne linie dojazdowo-zjazdowe,
= 1 linia sezonowa (201).

Oferta przewozowa gorzowskiej komunikacji miejskiej jest silnie zréznicowana. Niektd-
re linie charakteryzuje do$¢ wysoka, rytmiczna czestotliwo$¢ kurséw, inne petnig natomiast
funkcje uzupetniajgcg lub sg dedykowane obstudze konkretnych grup pasazeréw. Te grupe
linii charakteryzuje nierytmiczna, niska czestotliwo$¢, dostosowana do lokalnych potrzeb.

W tabeli 16 przedstawiono czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw na poszczegdlnych li-
niach — wg stanu na 15 wrzesnia 2013 r. Nie uwzgledniono linii sezonowej oraz linii dzien-

nych dojazdowo-zjazdowych.

Tab. 16. Czestotliwos¢ kursowania pojazdow na poszczegodlnych liniach gorzow-
skiej komunikacji miejskiej] w okresie roku szkolnego — stan na 15 wrzesnia
2013 r.

Dzien powszedni
Nr linii czestotliwosc¢ czestotliwos¢ Sobota Niedziela
W szczycie poza szczytem
Linie tramwajowe:
1 15 20 20 20
2 15 20 20 20
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Dzien powszedni
Nr linii czestotliwosc¢ czestotliwosé Sobota Niedziela
W szczycie poza szczytem
3 15 30 20/40 20/40
Linie autobusowe dzienne:

100 14 kurséw 10 kurséw 9 kursow
101 15 20/30 30 30
102 3 kursy nie kursuje
103 20 30 30 30
104 10/15 20 20/30 30
105 3 kursy 3 kursy 3 kursy
106 12 kurséw 6 kursow 5 kurséw
107 5 kurséw 4 kursy 4 kursy
109 6 kursow 4 kursy 3 kursy
110 11 kursow 7 kursow 4 kursy
111 30 60 30/60 30/60
112 22 kursy 10 kurséw 10 kurséw
113 20/30 60 60 60
114 3 kursy nie kursuje
115 3 kursy 2 kursy 2 kursy
116 4 kursy 2 kursy 1 kurs
117 5 kursow 2 kursy 2 kursy
118 12 kursow 5 kursow 3 kursy
119 6 kursow 3 kursy 3 kursy
120 1 kurs nie kursuje
121 4 kursy nie kursuje 7 kursow
122 30 60 60 60
124 15 30 20/30 30
125 30 40 20/40/60 30/60
126 15 20 20/30 30
130 11 kurséw 9 kurséw 10 kurséw
131 6 kursow 4 kursy 3 kursy
132 3 kursy 3 kursy 3 kursy
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Dzien powszedni
Nr linii czestotliwosc¢ czestotliwosé Sobota Niedziela
W szczycie poza szczytem
Linie autobusowe nocne:

501 5 kurséw 5 kurséw 5 kurséw
502 3 kursy 3 kursy 3 kursy
503 2 kursy 4 kursy 4 kursy
504 2 kursy 2 kursy 2 kursy
505 3 kursy 3 kursy 3 kursy

Zrdto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Wsrdd linii gorzowskiej komunikacji miejskiej mozna wyrdznic:

= linie podstawowe (I kategorii) o rytmicznej czestotliwosci:
— trzy linie tramwajowe: 1, 2i 3;
— piec linii autobusowych: 101, 103, 104, 124 i 126;

= linie uzupetniajgce (II kategorii) o powtarzalnym cyklu kursowania — cztery linie autobu-
sowe: 111, 113, 122§ 125;

= linie indywidualne o charakterze dedykowanym (III kategorii), z rozktadami jazdy dosto-
sowanymi do lokalnych potrzeb — pozostate 23 linie autobusowe, w tym wszystkie pod-
miejskie i nocne.

Zastosowana w Gorzowie Wielkopolskim stata i wspdlna czestotliwo$¢ kursowania po-
jazddéw obstugujacych poszczegdline linie podstawowe i uzupetniajgce, umozliwia synchroni-
zacje rozktaddw jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej, co warunkuje atrakcyjnos¢ komuni-
kacji miejskiej — w mys$l zasady, ze odczuwana przez pasazera wspolna czestotliwos¢ kurso-
wania kilku linii bedzie wysoka tylko wéwczas, gdy zapewniona zostanie rytmiczna obstuga
ciggu komunikacyjnego. Polega ona na réwnomiernych odstepach czasu pomiedzy kolejnymi
pojazdami udajgcymi sie w tym samym kierunku.

Kolejng wazng cechg oferty przewozowej gorzowskiej komunikacji miejskiej jest obstu-
ga najwazniejszych osiedli wieloma liniami, nie tylko o Srednicowych wzgledem centrum mia-
sta trasach, zapewniajacych pofaczenia bezposrednie z najwazniejszymi zroédtami i celami
ruchu, ale i o trasach miedzydzielnicowych, omijajgcych Sciste centrum miasta.

Wg stanu na dzien 15 wrzesnia 2013 r., w ramach publicznego transportu zbiorowego
organizowanego przez Miasto Gorzéw Wielkopolski wykonywano 1 546 kurséw w dni po-
wszednie (poza wakacjami), 1 080 kursow w soboty i 1 011 kurséw w niedziele (w soboty
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i niedziele wykonywano odpowiednio 69,9 i 65,4% liczby kursow oferowanych w dniu po-
wszednim poza wakacjami).

Dla dnia powszedniego poza wakacjami zaplanowano 14 083 wozokilometry, dla sobo-
ty — 9 940 wozokilometrow, a dla niedzieli — 9 903 wozokilometry (podobnie jak w przypadku
liczby kurséw, dla soboty i niedzieli zaplanowano odpowiednio 70,5 i 70,3% pracy eksploata-
cyjnej przewidzianej dla dnia powszedniego).

W tabeli 17 zestawiono liczbe wozokilometréw planowanych do wykonania w poszcze-
gdlne dni tygodnia oraz liczbe kurséw na wszystkich liniach statych — wg stanu na 15 wrze-
$nia 2013 r. Poza liniami statymi, w sezonie letnim od czerwca do konca sierpnia, funkcjonuje
linia sezonowa 201 nad jezioro Nierzym (8 kurséw dziennie, takze w soboty i w niedziele)
oraz linie specjalne dowozace mieszkancdw na cmentarz i linie zastepcze, uruchamiane

w okresie remontow torowisk lub (i) sieci tramwajowe;j.

Tab. 17. Liczba wozokilometrow i kursow wykonywanych na poszczegdlnych li-
niach gorzowskiej komunikacji miejskiej w roznych rodzajach dni tygodnia — stan

na 15 wrzesnia 2013 r.

Liczba wozokilometrow Liczba kursow
Linia W dniu w niedzie- | W dniu w niedzie-
pow_sze- w sobote le | éwicta pow_sze- w sobote le | $wicta
dnim dnim

1 1 064 1 064 1311 138 112 112
2 855 855 1050 140 114 114
3 624 624 960 120 78 78
100 521 82 49 38 5 3
101 872 510 510 114 73 73
102 43 0 0 3 0 0
103 1045 834 788 94 74 70
104 1289 874 705 128 90 74
105 36 36 36 6 6 6
106 366 210 189 22 12 10
107 167 110 106 12 8 8
108 28 164 149 2 11 9
109 157 94 75 12 8 6
110 301 157 76 23 14 8
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Liczba wozokilometrow

Liczba kursow

Linia /G LI e | e w niedzie-
pow:e.ze- w sobote T pow_sze- w sobote le i $wieta
dnim dnim

111 365 290 229 56 46 36
112 455 196 183 45 20 20
113 611 331 304 69 38 34
114 52 0 0 6 0 0
115 120 41 41 6 2 2
116 148 61 30 8 4 2
117 76 25 25 6 3 3
118 349 140 95 24 10 6
119 59 45 41 9 6 6
120 81 0 0 5 0 0
121 32 0 78 4 0 14
122 433 275 254 53 36 36
124 1231 909 765 113 88 74
125 699 422 386 67 41 38
126 933 713 589 113 87 72
130 249 211 236 20 18 21
131 250 168 117 13 9 6
132 39 39 39 6 6 6
Catodzienne: 13 550 9 480 9 416 1475 1019 947
401 66 32 22 12 7 6
402 77 44 44 14 8 8
403 58 22 33 11 4 6
404 25 19 31 4 3 5
:’z‘;f:::x: 226 117 130 a1 22 25
Dzienne: 13776 9 597 9 546 1516 1041 972
501 105 134 134 10 14 14
502 56 45 49 5 5 5
503 51 63 73 5 7 7
504 60 60 60 5 5 5
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Liczba wozokilometrow Liczba kursow
Linia SO w niedzie- | W 2 W niedzie-
powsze- w sobote le i éwieta powsze- w sobote le | éwieta
dnim < € dnim € €
505 35 41 41 5 8 8
Nocne: 307 343 357 30 39 39
Razem sie¢: 14 083 9 940 9 903 1 546 1 080 1011

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Schemat sieci linii komunikacji miejskiej na obszarze Gorzowa Wielkopolskiego przed-

stawiono na rysunku 3.

Relacje tras najwazniejszych linii i wielko$¢ rocznej pracy eksploatacyjnej, zaplanowa-

nej do wykonania na tych liniach w 2013 r., przedstawiono w tabeli 18.

Tab. 18. Relacje tras najwazniejszych linii i wielko$¢ rocznej pracy eksploatacyj-

nej zaplanowanej do wykonania na tych liniach w 2013 r.

Liczba
kil tré
Linia Przebieg trasy wozoidlometrow
planowana
na 2013 r.
LINIE PODSTAWOWE
Linie tramwajowe
1 Wieprzyce — Sikorskiego — Pomorska — Walczaka — Silwana 428 982
2 Wieprzyce — Sikorskiego — Chrobrego — Piaski 343 050
3 Piaski — Chrobrego — Pomorska — Walczaka — Silwana 309 264
Razem: 1 081 269
Linie autobusowe
101 Ractaw/Ztotego Smoka/Stowianska-TESCO — Staszica — Matejki — 590 592
Kosynieréw Gdynskich — Fabryczna — Slaska Pole Golfowe
103 S’rowmnskar-Tgsco — al. Konstytucji 3 Maja — Grobla — Strazacka/ 397 314
Os. Poznanskie
Baczyna/Ztotego Smoka/Stowianska-TESCO — al. Konstytugji
104 3 Maja — Kosynieréw Gdynskich — Roosevelta — Pitsudskiego — 427 453
Kombatantéw — Ustronie
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Liczba
wozokilometrow
planowana
na 2013 r.

Linia Przebieg trasy

Os. Staszica — Matejki — Kosynieréw Gdynskich — Jagietty — Wal-
124 czaka — Czere$niowa — Pitsudskiego — Kombatantow — 413 917
Ustronie/Prefadom

Os. Staszica — al. Konstytucji 3 Maja — Walczaka — Pitsudskiego —

317 072
126 Czartoryskiego — Dekerta-Szpital
Razem: 1 846 348
Razem linie podstawowe (tramwajowe i autobusowe): 2927 617
LINIE UZUPEENIAJACE (AUTOBUSOWE)
Linie autobusowe uzupetniajace
Ztotego Smoka/Os. Staszica — Matejki — Kosynieréow Gdynskich —
1 147 326
00 Grobla — Siedlice/Ciecierzyce/Borek
111 ;mentarz II/Chwalecice — Kosynierdw Gdynskich — Fabryczna — 121 269
Slaska Pole Golfowe
113 Os. Staszica - a.I. .Konstytuql 3 Maja — Jagietty — Walczaka — Po- 195 372
morska — Podmiejska — Wawrow
122 Os..Staszma —IaI. Konstytucji 3 Maja — Jagietty — Warszawska — 138 955
Janice /Czechow
125 ?Ia.ska Pole. Golfov.ve — Fabryczna — J,agleHy - Walczalfa — Czere- 291 042
Sniowa — Pitsudskiego — Kombatantow — Dekerta-Szpital
Razem linie uzupekniajace: 823 964
Razem linie podstawowe i uzupetniajace: 3 751 581
Pozostale linie autobusowe: 1191769
Razem sie¢ komunikacyjna: 4 943 350

Zrédio: MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Udziat komunikacji tramwajowej w catkowitej pracy eksploatacyjnej gorzowskiej komu-
nikacji miejskiej w 2013 r. zaplanowano na poziomie 21,9%. Obecng strukture rocznej pla-
nowanej pracy eksploatacyjnej w 2013 r., z podziatem na $rodki transportu, przedstawiono

na rysunku 10.
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Otramwaje - linie I kategrorii Oautobusy - linie I kategorii

Oautobusy - linie II kategrorii Oautobusy - linie indywidualne i podmiejskie

Rys. 10. Roczna praca eksploatacyjna gorzowskiej komunikacji miejskiej
z podziatem na kategorie linii — plan na 2013 r.

Zrédto: MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Dominujacy udziat w pracy eksploatacyjnej przypadt na miasto Gorzow Wielkopolski
(90,9%, a tylko w komunikacji autobusowej — 88,4%), natomiast w gminach osciennych
wykonano w 2012 r. tacznie 9,1% catkowitej pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunika-
cji miejskiej (11,6% w komunikacji autobusowej).

Na rysunku 11 przedstawiono przebieg tras najwazniejszych linii — I i IT kategorii.

62



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

SOTece

104,124,125

0
ot
on

Siwana

A LR
z H
; )
i -~ |
A Cmentarz | 2 |
Komr:‘:;’:y - E'“”’(fo‘rfg',‘,"’f‘“
~ .
5 0 o o 4
.,.'"‘Sbvlve}h) \iéﬂ‘M
oy Park
”i‘g:S:“fa Za;sze
e
ogrodk \\3
[t dziakowe
)
q
3
)1, 100,101,124 t:
7& 97 151 >
fis1]
Gorzg el oBolsKi -
% Rederwat é A" e
% Gorzowske 8 = {3'70
Vorawify el NG Y s DwarzecTPx. /sv‘“ﬂo > 5
Gorzowskie ! \ e 2
Murawy X v e _\&5\'1' N> &
—— - = A )]
4 > = >
= g 2
o : S N
e e R e
; | Legenda:
g v
7yce oz ¥ 13

,,,,,,, o= —t lrasy tramwajowe

Zawarce dzakowe o 1% trasy gléwnych linii autobusowych

(100) fragmenty tras linii autobusowych obejmujace
------ tylko wybrane kursy

ped | L = i rEwowe

Rys. 11. Przebieg tras najwazniejszych linii gorzowskiej komunikacji miejskiej
— I i IT kategorii

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Uktad tras najwazniejszych linii wskazuje na wystepowanie w Gorzowie Wielkopolskim
kilku dominujacych korytarzy tras komunikacji miejskiej, w obrebie ktdrych przewozona jest
wiekszos¢ pasazeréw. W kazdym z tych korytarzy wyznaczono kilka linii, obejmujgcych swo-
imi trasami rézne rejony miasta. Rozwigzanie takie pozwala pasazerom na szybkie zoriento-
wanie sie w ofercie przewozowej i tatwy wybor linii, zaréwno przy bezposrednich przejazdach
krotkodystansowych, jak i miedzydzielnicowych, w tym wymagajgcych przesiadek. Wspding,
zintegrowang oferte najintensywniej obstugiwanych potgczen tworzy 10 linii autobusowych,
natomiast trasy linii tramwajowych nie pokrywajg sie z korytarzami wyznaczonymi przez te
grupe linii autobusowych.

Do korytarzy intensywnej obstugi komunikacjg autobusowa nalezg ciagi ulic:

1) Mysliborska — al. Konstytucji 3 Maja (linie: 103, 104, 113 i 122);
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2) Staszica — Fredry — Matejki — Kosynieréw Gdynskich (linie: 100, 101 i 124);
3) Jagietty — Walczaka (linie: 101, 113, 125i 126);

4) Pitsudskiego (linie: 104, 124, 125 126);

5) Gorczynska (linie: 104, 124 i 125);

6) Chrobrego i most Staromiejski (linie: 100, 101, 103, 111 i 125);

7) Roosevelta — al. Odrodzenia Polski (linia 104).

Za intensywniej obstugiwany gtéwnymi liniami nalezy réwniez uzna¢ rejon ulic Estkow-
skiego i Wybickiego wraz z ul. Chrobrego i placem przy katedrze, w ktéorym koncentruje sie
wiekszo$¢ linii gorzowskiej komunikacji miejskiej (w tym wszystkie linie I i II kategorii, tj.: 1,
2, 3, 100, 101, 103, 104, 111, 113, 122, 124, 125 i 126).

Skupienie wszystkich gtéwnych linii w Srédmiesciu nie jest przypadkowe, gdyz wiek-
szo$¢ podrozy odbywa sie do i z centrum, a te ktére konczg sie w odlegtych od centrum re-
jonach przemystowych — i tak z uwagi na obecny uktad tras linii (zdeterminowany uktadem
drogowym), przez to centrum przebiegaja.

W ramach wyszczegdlnionych korytarzy realizowana jest wiekszoS¢ potaczen z po-
szczegolnych osiedli: osiedla Staszica i Europejskie sg obstugiwane korytarzami nr 1 i 2,
osiedla dzielnicy Gorczyn — korytarzami nr 3 i 4, a dzielnice Zamoscie i Zakanale — koryta-
rzem nr 6. Z korytarza nr 7 korzysta sie w potgczeniach miedzydzielnicowych.

Korytarze nr 1, 4, 5 i 6 wyznaczone sg w ulicach o przekroju 2/2, o znacznej przepu-
stowosci, ale korytarz nr 2, i czeSciowo korytarz nr 3 prowadzi waskimi ulicami, o przekroju
2/1, na ktdérych oprocz komunikacji miejskiej, realizowany jest wzmozony lokalny ruch pojaz-
déw indywidualnych.

Obecny przebieg tras tramwajowych omija tak wyznaczone korytarze, bedac dla nich
uzupetnieniem. Ponadto, w niektdrych osiedlach obstugiwanych przez tramwaje (Piaski, Sto-
neczne, Dolinki, Sady i Wieprzyce), stanowig one jedyng oferte przewozowg w segmencie
pofaczen wysokich kategorii. Poza centrum nieliczne sg sytuacje wspdlnego przebiegu tras
tramwajowych i autobusowych, co jest rozwigzaniem korzystnym z punktu widzenia efek-
tywnosci obstugi komunikacyjnej, poniewaz komunikacja tramwajowa nie substytuuje komu-
nikacji autobusowej, tylko jest w stosunku do niej komplementarna. Z drugiej jednak strony,
dzielnice lub osiedla obstugiwane komunikacjg tramwajowg uzyskujg ograniczong liczbe po-
taczen bezposrednich, nizszg od charakteryzujacych osiedla obstugiwane komunikacjg auto-
busowg, co pozostaje w sprzecznosci z preferencjami komunikacyjnymi ich mieszkancéw.

W centrum Gorzowa Wielkopolskiego korytarze komunikacji autobusowej przebiegajg
rownolegle do tras tramwajowych (np. ul. Kosynieréw Gdynskich i Bolestawa Chrobrego czy
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ulice Estkowskiego i Jagietty vis ulice Sikorskiego i Warszawska), co z punktu widzenia ucigz-
liwosci przesiadek, nie jest rozwigzaniem korzystnym.

Istotnym mankamentem tego systemu jest brak centrum przesiadkowego w $rodmie-
$ciu. Uznawanym przez pasazerow za w peti funkcjonalny wezet przesiadkowy, jest przy-
stanek o wspdlnym peronie lub krawedzi zatrzymania lub — w przypadku linii tramwajowych
i autobusowych — przystanki o gwarantowanym czasie przejscia pomiedzy nimi (z uwzgled-
nieniem ewentualnego oczekiwania na zielone $wiatto) nie dtuzszym niz 2 minuty. W Gorzo-
wie Wielkopolskim wystepuje mozliwo$¢ dogodnych przesiadek pomiedzy autobusami, ale
w relacji autobus-tramwaj, dla wiekszosci kierunkdéw przemieszczen, przesiadki sg juz utrud-
nione. Skutkiem takiego stanu rzeczy jest presja na uruchamianie potaczen bezposrednich,
ktorych w okreslonych relacjach nie jest w stanie zapewnic¢ funkcjonujgca w obecnym ksztat-
cie komunikacja tramwajowa. Dazenie do rezygnacji z przesiadek i z tgczenia réznych $rod-
kéw transportu w komunikacji miejskiej nie sprzyja integracji wewnetrznej jej oferty przewo-
zowej w Gorzowie Wielkopolskim.

Wystepowanie wyraznie wyodrebnionych korytarzy, ktorymi przemieszczajg sie pojazdy
komunikacji miejskiej obstugujgce najwieksze potoki pasazerskie, utatwia z kolei wprowa-
dzenie uprzywilejowania dla komunikacji publicznej w ruchu drogowym. Postuluje sie uprzy-
wilejowanie transportu publicznego w przejazdach przez osygnalizowane skrzyzowania (po-
przez systemy ITS), utatwienia wyjazddw z przystankéw oraz tworzenie $luz i buspasow.
Wyodrebnione korytarze, tzw. wysokiej jakosci obstugi komunikacyjnej, sg takze podstawg
do wytyczania tras linii o wysokiej czestotliwosci kursowania, w tym linii tramwajowych.
Szczegdlnie dotyczy to korytarza nr 4 (wzdtuz ul. Pitsudskiego).

W tabeli 20 i na rysunku 12 przedstawiono liczbe pasazeréw w wybranych punktach
przekrojowych w poszczegolnych korytarzach autobusowych i tramwajowych, w obydwu
kierunkach w dniu powszednim. Wykorzystano wyniki badan marketingowych z 2008 r. (zba-
dano wowczas catg sie¢ komunikacyjng), zmniejszajac liczbe pasazeréw wspdtczynnikiem
0,7643, odpowiadajgcym zmianie wielkosci popytu w latach 2008-2012, ustalonej na pod-
stawie danych z systemu ewidencji sprzedazy biletéw. Poszczegdlne korytarze wykorzysty-
wane przez komunikacje autobusowg oznaczono numerami — zgodnie z opisem we wcze-
$niejszej czesci tekstu.

W skali catego dnia powszedniego najwiekszg liczbe pasazeréw zarejestrowano w kory-
tarzu nr 4 — 13,9 tys. os6b w badanym punkcie przekrojowym w rejonie ronda Pitsudskiego
oraz w korytarzu nr 1 — 10,7 tys. oséb w punkcie przekrojowym przy Galerii Askana.

Uznana za znaczacg, wielko$¢ popytu zarejestrowana zostata rowniez w korytarzach:

= nr 3 —w rejonie skrzyzowania ulic Walczaka i Jagietty (9,9 tys. oséb);
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= nr 1 - ul. Myéliborska, pomiedzy rondem Mysliborskim, a rondem Szczecinskim (9,3 tys.
0sob);
= nr 2 — ul. Kosynierow Gdynskich (9,0 tys. oséb);
* nr 6 —w rejonie Mostu Chrobrego (8,7 tys. osdb).
Charakteryzujace sie najwiekszym popytem korytarze komunikacji autobusowej powin-

ny by¢ rozwazane jako potencjalne nowe trasy rozbudowywanej komunikacji tramwajowe;j.
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Rys. 12. Liczba pasazeréw w gtéwnych korytarzach komunikacyjnych
w dniu powszednim — obliczenia dla 2013 r.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ,, Opinii naukowej dotyczacej wielkosdi i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...”,
Gdynia-Gorzéw Wielkopolski 2009
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Tab. 19. Liczba pasazerow w wybranych punktach przekrojowych w gtéwnych

korytarzach autobusowej komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim

Linie w punkcie
przekrojowym Liczba pasazerow
Nr Punkt — sie¢ potaczen z 2008 r.
kory- Ulica S
rzekrojow -
IiII kat. pozostate W 2008 r cyjna
" w2013 r.
. 100, 101, 104, | 117, 130, 131,
1 Mysliborska TESCO 126 202 2799 2139
Rondo Mysli-
Rondo borskie — 100, 101, 103, | 113, 117, 130,
1 Mysliborskie Rondo Szcze- | 104, 122, 126 | 131, 202, 214 12 207 9330
cinskie
al. Konstytucji | Galeria Aska- | 103, 104, 122, | 113, 117, 130,
1 3 Maja na 126 131,214, B 14 001 10701
2 Matejki Kaufland 100, 101, 124 5996 4 583
Kosynierow ) 100, 101, 104,
2 Gdyrskich Borowskiego 124 111 11 821 9035
3 Walczaka Walczaka 124, 125, 126 127, A 12 998 9934
102, 114, 123,
4 |Pisudskiego |Rondo | 104,124,125, ) o050 D14, 15502| 11848
Gorczynskie 126 A
i ) Rondo 104, 124, 125, | 102, 114, 123,
4 Pitsudskiego Pitsudskiego 126 127 132, A 18 213 13 920
5 Gorczynska TESCO 104, 124, 125 102, 11A4’ 132, 8 246 6 302
102, 123, 127
5A | Czartoryskiego |Castorama 125, 126 02, 5 1?:}’ ! 5 566 4 254
o Park 102, 114, 125,
5B | Okulickiego Gorczyriski 104, 124, 125 132, A 7 022 5367
Most 100, 101, 103,
6 Chrobrego Staromiejski 111, 125 109, 112, 117 11 382 8 699
7 Etli‘ijmdze”'a Park Zacisze 104 123, 132, 214 6423 4909

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie , Opinii naukowej dotyczgcej wielkosci i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...”, Gdynia-Gorzow Wiel-
kopolski 2009
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3.2. Sie¢ komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim

na tle innych miast w kraju

W tabelach 21 i 22 poréwnano podstawowe parametry sieci gorzowskiej komunikacji
miejskiej z analogicznymi parametrami sieci komunikacyjnych w innych, wybranych miastach
w kraju. Do poréwnania wykorzystano dane statystyczne publikowane w Biuletynie Izby Go-
spodarczej Komunikacji Miejskiej ,Komunikacja Miejska w Liczbach”, dotyczace 2012 r. Wy-
brano sieci komunikacyjne w miastach o $redniej i duzej wielkosci, w ktérych — jak
w Gorzowie Wielkopolskim — funkcjonuje komunikacja tramwajowa. Nie ograniczono sie wy-
tacznie do miast o porownywalnej do Gorzowa Wielkopolskiego wielkosci, ze wzgledu na zbyt
niskg liczbe takich miast z czynng komunikacja tramwajowa.

Analiza zebranych danych wskazuje, ze obecna liczba pociggokilometréw, dtugos¢ tras
i linii tramwajowych, pociaggédw w ruchu, nie odbiega w Gorzowie Wielkopolskim istotnie
od Sredniej wsrdd mniejszych miast, w ktdrych tramwaje majg dos¢ ograniczone znaczenie
w obstudze komunikacyjnej. Wyraznie wyzsze wskazniki osiggajg miasta o liczbie mieszkan-
cdw przekraczajgcej 400 tys. Predkos$¢ eksploatacyjng gorzowskich tramwajow takze nalezy

uznac za zblizong do Sredniej w badanych miastach.
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Tab. 20. Porownanie parametrow eksploatacyjnych gorzowskiej komunikacji miejskiej z analogicznymi parametrami innych

sieci komunikacyjnych miast érednich i duzych z komunikacjg tramwajowa — dane za 2012 r.

Lud- | Liczbakm wtys. L. Dtugoséé linii il prqdl_(oé(: Liczba pojazdéw | Wozokm
noéé | (wzkm, pociagokm | Ditugosc tras [km] eksploatacyjna na 1 woéz
Miasto | . cta| w tramwajach) [km/h] [km/h] W ruchu w ruchu

[tys.] autobusy |tramwaje | autobusy | tramwaje | autobusy | tramwaje | autobusy |tramwaje | autobusy |tramwaje [tys.]
Poznan 552,4 20 558 10 361 464,6 66,9 744,6 224,7 14,9 14,4 288 163 71,4
Gdansk 460,4 17 111 7176 387,6 56,2 1080,9 156,0 16,2 26,7 224 102 76,4
Szczecin 409,6 18 280 5556 311,0 46,5 618,7 101,9 21,3 13,3 208 149 87,9
Bydgoszcz 363,0 16 019 3016 172,8 30,9 324,0 69,3 17,1 b.d. 193 43 83,0
Czestochowa | 235,2 10 484 1202 283,0 14,7 561,6 42,4 18,1 15,8 109 14 96,2
Torun 204,9 8 651 1179 130,0 21,1 376,5 50,3 18,1 15,8 91 18 95,1
‘C’-ivt::;(?w 124,5 4014 992 177,2 12,2 448,9 25,0 22,4 15,1 63 12 63,4
Elblag 123,0 3350 869 60,0 18,0 81,0 42,0 b.d. b.d. 58 8 60,8
Grudzigdz 98,7 1983 575 127,0 8,1 258,0 8,1 14,4 b.d. 55 9 36,0

Zrédto: Komunikacja Miejska w Liczbach, nr 2/12. 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej. Warszawa 2013, s. 20-57.
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Tab. 21. Porownanie parametrow eksploatacyjnych gorzowskiej komunikacji miejskiej z analogicznymi parametrami innych

sieci komunikacyjnych miast érednich i duzych z komunikacja tramwajowq — wskazniki dla 2012 r.

Liczba km na mieszkanca

Dlugos¢ tras na mieszkanca

Dlugos¢ linii na mieszkanca

Liczba pojazdéw w ruchu

[km] [km] na tysigc mieszkancow
Miasto
autobusy tramwaje . . .
[wzkm] [pociagokm] autobusy tramwaje autobusy tramwaje autobusy tramwaje

Poznan 37,2 18,8 0,84 0,12 1,35 0,41 0,52 0,30
Gdansk 37,2 15,6 0,84 0,12 2,35 0,34 0,49 0,22
Szczecin 44,6 13,6 0,76 0,11 1,51 0,25 0,51 0,36
Bydgoszcz 44,1 8,3 0,48 0,09 0,89 0,19 0,53 0,12
Czestochowa 44,6 51 1,20 0,06 2,39 0,18 0,46 0,06
Torun 42,2 5,8 0,63 0,10 1,84 0,25 0,44 0,09
Gorzow Wikp. 32,2 8,0 1,42 0,10 3,61 0,20 0,51 0,09
Elblag 25,6 7,1 0,48 0,15 0,66 0,34 0,47 0,07
Grudziadz 20,1 5,8 1,29 0,08 2,61 0,08 0,56 0,09

Zrédto: Komunikacja Miejska w Liczbach, op. cit., s. 20-57
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Wg stanu na dzien 31 lipca 2013 r., do realizacji przewozéw w komunikacji miejskiej,
MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. wykorzystywat tgcznie 104 pojazdy. Sredni wiek
taboru wynidst 22 lata, przy czym $redni wiek autobuséw to 12 lat, a tramwajéw — az 38 lat.
Strukture wiekowg eksploatowanego na liniach komunikacji miejskiej taboru MZK w Gorzowie

Wielkopolskim Sp. z 0.0., przedstawiono w tabeli 23.

Tab. 22. Struktura wiekowa taboru wykorzystywanego przez MZK w Gorzowie
Wielkopolskim Sp. z 0.0. do realizacji przewozéw miejskich — stan na 31 lipca
2013 r.

Wiek taboru Tramwaje Autobusy Razem

[lata] [szt.] [szt.] [szt.]
0-3 - 11 11
4-10 - 3 3
11-14 - 29 29
15-20 - 26 26
21-30 10 - 10
31-40 6 - 6
41 i wiecej 19 - 19
Razem 35 69 104

Zrédto: Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o0.0.

Strukture wiekowg taboru tramwajowego eksploatowanego na liniach gorzowskiej ko-
munikacji miejskiej nalezy uzna¢ za wyjatkowo niekorzystng. Rezultatem zaawansowanego
wieku tramwajéw jest awaryjnos¢ pojazddw i konieczno$¢ utrzymywania nadmiernych rezerw
taborowych w stosunku do przecietnej liczby wozéw w ruchu. Stwarza to réwniez koniecz-
noS¢ utrzymywania w ciggtej gotowosci rozbudowanych stuzb naprawczo-remontowych.
Ze wzgledu na specyficzng sytuacje Gorzowa Wielkopolskiego — brak dostepu do $rodkéw
unijnych na projekty zwigzane z inwestycjami taborowymi w komunikacji tramwajowej — od-
nowa tramwajowego taboru nie byta w tym mieScie realizowana nalezycie od wielu lat

i w stanie obecnym zalecana bytaby wymiana 100% posiadanego taboru tramwajowego.
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4. Ocena obecnego stanu infrastruktury tramwajowej

4.1. Infrastruktura torowa

Torowiska to jeden z gtéwnych elementdw technicznych infrastruktury tramwajowej,
wplywajgcy na sprawnos¢ dziatania oraz jakos¢ ustug komunikacji tramwajowej. Jakos¢ to-
rowisk determinuje predkos¢ z jakg moggq sie poruszac pociggi tramwajowe, a takze wptywa
na hatas emitowany do otoczenia podczas ich przejazdéw. Zta jakos$¢ torowisk tramwajowych
powoduje powstawanie nadmiernych drgan, ktére majg tendencje do przenoszenia sie
W gruncie, powodujac w rezultacie drgania okolicznych budynkéw i innych obiektéw. Takie
drgania pogarszajg warunki codziennego zycia mieszkancéw, warunki pracy w tych budyn-
kach oraz wptywajg na ich degradacje techniczng, poprzez powstajgce mikropekniecia.
W sytuacji, gdy torowiska tramwajowe zabudowane sg w jezdni, ich zty stan przektada sie
bezposrednio na stan nawierzchni i konieczno$¢ ograniczania predkosci pojazdéw, przyczy-
niajgc sie do zwiekszenia kongestii.

Infrastruktura torowa sktada sie z nastepujgcych elementow:
= podkiady (drewniane, zelbetowe) lub ptyty Zelbetowe;
= szyny (rowkowe, typu kolejowego) z osprzetem mocujacym;
= zwrotnice i krzyzownice;
= odwodnienie
* nawierzchnia torowiska.

Zuzycie infrastruktury to gtdwnie Scieranie sie, podczas jazdy tramwaju, gtdwki i kra-
wedzi wewnetrznej listwy szyny oraz ruchy podtoza pod torowiskiem, powodujace jego od-
chylenia od zatozonego przebiegu w pionie i w poziomie. W Gorzowie Wielkopolskim torowi-
ska byly budowane i modernizowane w réznych okresach. Cze$¢ torowisk wybudowana zo-
stata ponad 40 lat temu — w latach 60. XX w. (odcinek w ul. Sikorskiego — od ul. Dworcowej
do katedry czy odcinek w ul. Kasprzaka — od stacji Shell do ul. Dowgielewiczowej), a czes¢
w latach 70. (w ul. Dworcowej z petlg czy petla na Os. Piaski), ich obecny stan techniczny
po wielu latach ciggtej eksploatacji nie jest wiec zadowalajacy.

MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. systematycznie remontowat torowiska tram-
wajowe (wymiany szyn, naprawy gtowne i biezace), lecz ograniczone $rodki finansowe po-
wodowaly, ze naprawy te realizowane byty jedynie na krétkich odcinkach. Kazda powazniej-
sza naprawa torowiska, zwtaszcza zwigzana z wymiang podtoza i wymiang lub naprawg pod-

ktadow, wigze sie z wytgczeniem catego odcinka linii z eksploatacji i koniecznoscig wprowa-
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dzania zastepczej komunikacji autobusowej. W latach 2005-2012 dokonano 19 istotnych na-
praw toréw, o facznej dtugosci 1 685 m.
W sierpniu 2012 r. MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. dokonat oceny stanu
technicznego torowisk. Ogolna ocena stanu infrastruktury torowej jest dobra. Ocene bardzo
dobrg przyznano torom w tacznej dtugosci 6,34 km, co stanowito tylko 25,7% stanu, Ocene
dobrg uzyskato 9,93 km toréw (40,2%), a pozostate 8,45 km (34,1%) zakwalifikowano
do natychmiastowego lub pilnego remontu.
Natychmiastowa naprawa gtdwna torowisk powinna by¢ przeprowadzona na nastepu-
jacych odcinkach:
= ul. Kostrzynska — od petli Wieprzyce do pl. Stonecznego — torowisko podwdjne, wydzie-
lone, o dlugosci 2 640 metrow toru pojedynczego (mtp);

= ul. Sikorskiego — przejazd przez skrzyzowanie z ul. Zelazng — torowisko podwdjne, wbu-
dowane w jezdnie, o dtugosci 110 mtp;

= ul. Sikorskiego — odcinek od budynku nr 93/94 do ul. Dworcowej — torowisko pojedyn-
cze, wbudowane w jezdnie, o dtugosci 130 m;

= ul. Sikorskiego — odcinek od ul. Dworcowej do katedry — torowisko podwdjne, wbudo-
wane w jezdnie, o dtugosci 1 350 mtp;

» ul. Warszawska — odcinek od ul. Teatralnej do ul. Dziewieciu Muz — torowisko podwdjne,
wbudowane w jezdnie, o dtugosci 620 mtp;

» ul. Walczaka — odcinek od stacji paliw Shell do ul. Energetykéw — torowisko podwdijne,
wydzielone, o dtugosci 1 750 mtp;

» ul. Chrobrego — odcinek od ul tokietka do ul. Borowskiego — torowisko podwadjne, wy-
dzielone, o tgcznej dtugosci 700 mtp;

» petla ,Piaski” — tuk toru zewnetrznego — tor pojedynczy o dtugosci 150 m.

Koniecznos¢ pilnych napraw gtéwnych dotyczy wiec tras wszystkich obecnie funkcjonu-

jacych linii tramwajowych.

4.2. Podstacje trakcyjne

Gidwnym zadaniem podstacji trakcyjnych jest zamiana pradu zmiennego o napieciu
15 kV na prad staty o napieciu 660V oraz dostarczenie go do tramwajowej sieci trakcyjnej.
Energia elektryczna pradu przemiennego 15 kV jest przetwarzana w podstacjach na:
- energie elektryczng pradu statego o napieciu znamionowym 660 V — dla potrzeb zasilania
taboru tramwajowego — w zespotach prostowniczych krzemowych;
- energie elektryczng pradu przemiennego o napieciu 400/230 V — do zasilania urzadzen
pomocniczych podstacji (potrzeby wiasne), poprzez transformatory.
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Kazda podstacja posiada podwojne zasilanie 15 kV. Zespoty prostownicze, poprzez roz-
dzielnice pradu statego, zasilajg kablowo sie¢ trakcyjng (minus) i kablami powrotnymi szyny
tramwajowe (plus). Tramwajowa sie¢ trakcyjna zasilana jest z podstacji odcinkowo (sekcyj-
nie). Dhugos¢ linii kablowych wynosi facznie 45,9 km, z czego:
= 22,1 km jest w stanie bardzo dobrym (49,2%);
= 19,3 km jest w stanie dostatecznym (42%);
= 4,5 km (9,8%) jest w stanie ztym: sg to dwa odcinki w rejonie ul. Roosevelta i ul. Szkol-

nej.

Stan techniczny okablowania nalezy wiec oceni¢ jako dostateczny. MZK w Gorzowie
Wielkopolskim Sp. z 0.0. eksploatuje trzy podstacje zasilajgce: ,Kostrzynska”, ,CzeresSniowa”
i ,Sktadowa”. Pierwsze dwie wymienione podstacje sg zdalnie sterowane, a trzecia posiada
statg obstuge osobowg. Wszystkie budynki podstacji s wykonane jako wolnostojgce — parte-
rowe. Wedtug oceny MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. z 2012 r., stan techniczny
podstacji jest dobry, wymianie powinny ulec jedynie wytgczniki matoolejowe, z powodu wy-

ciekow oleju.

4.3. Siec trakcyjna

Sie¢ trakcyjna stuzy do doprowadzenia napowietrznie — poprzez pantografy — energii
elektrycznej pradu statego do wagondw tramwajowych. Siec trakcyjna sktada sie z nastepu-
jacych elementow:

- konstrukcje wsporcze (stupy zelbetowe lub stalowe);
- konstrukcje no$ne (poprzeczki lub wysiegniki);

- przewdd jezdny (Djp 100);

- urzadzenia kompensacyjne i osprzet sieciowy;

- odtaczniki zasilajgce i sekcyjne;

- instalacje odgromowe, sygnalizacje mijankowe;

- sterowanie i ogrzewanie zwrotnic.

Sie¢ trakcyjna w Gorzowie Wielkopolskim jest podzielona na 14 izolowanych od siebie
odcinkéw, dla zmniejszenia spadkdw napie¢ podczas przejazdu tramwajow, kazdy z odreb-
nym zasilaniem. Catkowita dtugos¢ sieci trakcyjnej w Gorzowie Wielkopolskim wynosi
29,6 km. Zastosowano rézne rodzaje podwieszenia i kompensacji sieci: siec¢ trakcyjna ptaska,
w ktdrej przewdd jest podwieszony samodzielnie (11,5 km sieci, co stanowi 39% jej tgcznej
dtugosci) oraz tancuchowa, w ktérej przewdd jest podwieszony wieszakami do liny nosnej
(18,1 km sieci, 61% catosci). Sie¢ ptaska wystepuje tylko w wersji nieskompensowanej, na-
tomiast sie¢ tancuchowa — w wersji skompensowanej (9,3 km, 31,5% catosci dtugosci sieci

74



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

i 51,5% dtugosci sieci tancuchowej), potskompensowanej, w ktérej naprezany jest tylko
przewod jezdny (8,1 km, 27,3% catej sieci i 44,6% sieci tancuchowej) oraz nieskompenso-
wanej (0,7 km, 2,4% catej sieci i 3,9% sieci tancuchowej).

Kompensacja sieci zapobiega jej zerwaniom wskutek duzych réznic temperatur, prze-
dtuzajac jej zywotnos¢ i pewnos¢ funkcjonowania trakcji tramwajowej, natomiast siec tancu-
chowa znacznie lepiej ttumi drgania i pozwala na rozwijanie wiekszych predkosci zasilanego
wagonu.

Sie¢ trakcyjna podwieszona jest do stupow zelbetowych oSmiokatnych i stalowych ru-
rowych oraz kratowych i oSmiokatnych. W czesci trakcji sie¢ jest podwieszona do budynkdéw
— linami stalowymi.

Podstawowym elementem sieci trakcyjnej, ktory podlega zuzyciu wskutek tarcia panto-
graféw, jest przewdd jezdny. Jego dopuszczalne zuzycie warunkuje koniecznos¢ przeprowa-
dzenia okresowej naprawy (dokonania wymiany lub wzmocnienia stabego miejsca). Na sieci
stosowany jest znormalizowany przewodd jezdny Djp 100, ktérego dopuszczalne zuzycie to
6 mm (56,5%).

Poszczegdlne odcinki sieci trakcyjnej budowane byly w réznych okresach. Wcigz eks-
ploatowane sg odcinki z lat 50. XX w. (ul. Sikorskiego — od ul. Jancarza do ul. Dworcowej),
sg tez odcinki wybudowane po kapitalnym remoncie sieci i torowiska w latach 2005-2007
(ul. Podmiejska — od ul. OkdInej do ronda Santockiego, ul. Walczaka — od ul. Pomorskiej
do stacji Shell). Stan sieci trakcyjnej w mniejszym stopniu zalezy od jej wieku, a w wiekszym
— od stopnia zuzywania sie w trakcie eksploatacji.

W sierpniu 2012 r. MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. dokonat oceny stanu
technicznego sieci trakcyjnej. Za pozostajgce w stanie bardzo dobrym i dobrym uznano od-
cinki o tgcznej dtugosci 16,4 km (55,6% catej sieci), za dostateczne — o dtugosci 7,5 km
(25,3% catej sieci), a za bedgce w stanie ztym — 5,7 km (19,1%). Zta ocena sieci trakcyjnej
dotyczy odcinkéw, w ktdrych sie¢ zakwalifikowano do wymiany na catej dtugosci, a mianowi-
cie:

» petla Wieprzyce — pl. Stoneczny;
= ul. Dworcowa — ul. Chrobrego — ul. Dziewieciu Muz.

Ocena dostateczna dotyczyta skrzyzowania ulic Sikorskiego i Chrobrego, ul. Dworcowej,
petli Wieprzyce i petli Dworcowa, odcinka ul. Chrobrego od ul. Sikorskiego do Wojewddzkie-
go Sadu Administracyjnego oraz sieci na zajezdni. Na tych odcinkach do wymiany jest gtdw-
nie wiekszo$¢ zawieszek oraz cze$¢ ttumikéw drgan, izolatorow i kotwien.

W przypadku kompleksowych remontéw sieci trakcyjnej, dodatkowym problemem sg

jej podwieszenia do budynkdw. Sytuacja taka wystepuje w ul. Sikorskiego, ul. Dworcowej
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i ul. Chrobrego. W przypadku demontazu sieci trakcyjnej bardzo trudno jest uzyskaé akcep-
tacje ponownego podtgczenia zawieszen sieci do budynkéw. Przyczyng takiego stanu rzeczy
sg uszkodzenia Scian i konstrukcji budynkoéw, wskutek wieloletnich naprezen, szczegdlnie

w budynkach kilkudziesiecioletnich, zbudowanych z cegty.

4.4. Tabor tramwajowy

Tabor tramwajowy eksploatowany przez MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. to
wagony dwdch typéw 105N i 105Na produkcji polskiej (Konstal Chorzéw) — w liczbie 16 sztuk
oraz 6E/ZGTW produkcji niemieckiej (Wegmann/Dlwag) — 19 sztuk.

Wagony z rodziny 105N sg wozami pojedynczymi, jednokierunkowymi i jednostronny-
mi, wysokopodtogowymi — o konstrukcji stalowej. Posiadajg one 4 pary drzwi — po jednej
na przednim i tylnym pomoscie oraz dwie pary drzwi w $srodkowej czeSci wagonu.

W pordwnaniu z wagonem 105N, wagon 105Na posiada przetaczalny rozruch z uktadu
rownolegtego na szeregowy — w celu zmniejszenia poboru pradu.

Kazdy wagon serii 105N i 105 Na wyposazony jest w 4 silniki o mocy 41,5 kW, po dwa
na kazdym wdzku. Nominalnie wagon zabiera 125 pasazeréw, w tym 20 na miejscach sie-
dzacych. W Gorzowie Wielkopolskim wagony te byly wigczane do eksploatacji w latach 1976-
1988.

Wagony typu 6E/ZGTW sg dwustronne, przegubowe, wysokopodtogowe i wyposazone
w 4 pary drzwi po kazdej ze stron wagonu oraz w dwie kabiny na krancach wagonu (w Go-
rzowie nie korzysta sie z dwukierunkowosci tych wagonéw). Pudto wagonu osadzone jest
na trzech wozkach, z czego na dwoch skrajnych znajdujg sie silniki (po jednym na wdzek),
o mocy 110 kW. Jeden wagon przegubowy jest w stanie zabra¢ 145 pasazeréw, w tym 35
na miejscach siedzacych. Wagony byty nabywane w latach 2005-2011.

Sredni wiek taboru, wg stanu na dzien 31 grudnia 2012 r., wynosit:

- dla wagondéw 105N/Na — 30 lat, przy Srednim przebiegu — 1,18 min kilometrow;
- dla wagonéw 6E/ZGTW — wynosi 44,7 lat, przy Srednim przebiegu — 1,17 min km
w Niemczech plus 0,62 min km w Polsce, razem Srednio — 1,79 min km.

Wagony typu 105N/Na mogg podlega¢ modernizacji, polegajacej na przebudowie kon-

strukcji wagonu na przegubowg i cze$ciowo niskopodtogowg (czton Srodkowy), z wymienio-

nymi wdzkami, systemem drzwi, wykonczeniem wnetrza i siedziskami. Koszt takiej moderni-

18 pojemno$¢ wagondw serii 105N zostata okreslona przy normie zapetnienia obowigzujacej w gospo-
darce centralnie sterowanej, tj. 0,15m2/pasazera. Jest to zapetnienie czysto teoretyczne, w praktyce
przy takim ttoku pasazerowie juz nie wsiadajg — czekajg na nastepny tramwaj. Gdyby podda¢ wagony
serii 105N obecnie obowigzujgcym przepisom homologacyjnym, mozliwe bytoby okreslenie ich pojem-
nosci na poziomie co najwyzej 96 osob.
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zacji stanowi jednak okoto potowy kosztu zakupu nowoczesnego wagonu tramwajowego.
Pomimo to, przeprowadzato je w kraju juz kilku operatoréw tramwajowych (m.in. MPK Kra-
kéw S.A., MPK Wroctaw Sp. z 0.0., MZK Szczecin, Tramwaje Slaskie S.A. czy MPK Poznan Sp.
Z0.0.).

W Gorzowie Wielkopolskim stan techniczny wszystkich wagonéw typu 105N/Na, MZK
Sp. z 0.0. w 2012 r. ocenit jako zaledwie zadowalajgcy (najnizsza ocena dopuszczajgca
do eksploataciji), z mozliwoscig przeprowadzenia modernizacji. Z uwagi na wiek i zastosowa-
ne przestarzate rozwigzania techniczne, wagony typu 105N/Na sg bardzo awaryjne.

Wagony typu 6E/ZGTW, poza zaawansowanym wiekiem (13 wagondw wyprodukowano
w 1966 r.) w wiekszosci majg tez bardzo duzy przebieg (7 wozéw wykonato ponad 2 min
km) i charakteryzujg sie wysokg awaryjnoscig. Pomimo to, w 2012 r. ich stan MZK w Gorzo-
wie Wielkopolskim Sp. z 0.0. ocenit jako:

- zadowalajacy — dla 10 wagonéw;
- dostateczny — dla 6 wagonéw;
- dobry — dla 3 wagondw.

Wagony w stanie dobrym majg stosunkowo niewielki przebieg (dwa z nich — niewiele
ponad 500 tys. km kazdy).

Jako graniczny dla tego taboru okres eksploatacji przyjeto:

- 2015 r. — dla 4 szt. wagonow;
- 2016 r. —dla 5 szt. wagondw;
- 2017 r. —dla 5 szt. wagondw;
- 2018 r. — dla pozostatych wagondéw.

Oprocz stanu technicznego taboru, ktérego ocena ogodlna jest ledwie zadowalajaca,
istotne znaczenie ma takze komfort przewozu pasazeréow. W poréwnaniu do komfortu prze-
jazdu niskopodtogowym autobusem, konieczno$¢ wejscia do nawet dobrze utrzymanego,
ale wysokopodtogowego tramwaju i przejazdu po torowisku w ztym stanie technicznym, mo-
ze powodowac dyskomfort u pasazerdw, skutkujgc ich systematycznymi rezygnacjami z prze-
jazdow tramwajami i dazenie do ich substytucji innymi sposobami przemieszczania sie po
miescie. Dyskomfort przejazdu tramwajem jest szczegdlnie odczuwany w godzinach szczytéw
przewozowych, w ktdrych — jak wynika z badan marketingowych — napetnienia w tramwa-
jach sg miejscami do$¢ wysokie.

Na rysunku 13 przedstawiono przebieg tras i linii tramwajowych w Gorzowie Wielkopol-
skim — wg stanu na 15 wrze$nia 2013 r. Na rysunku 13 zaznaczono réwniez strefy dostepno-
Sci do przystankow tramwajowych, przy zatozonej drodze dojscia 500 i 700 m (odpowiednio

linia ciggta i przerywana). Nalezy zauwazy¢, ze pétnocne dzielnice mieszkaniowe miasta nie
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znajdujq sie w zasiegu oddziatywania komunikacji tramwajowej, ich mieszkancy mogg korzy-

sta¢ wytacznie z autobusow.
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Rys. 13. Przebieg tras i linii tramwajowych w Gorzowie Wielkopolskim

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Wysoki Sredni wiek taboru tramwajowego powoduje jego statg, wysoka awaryjnosc¢
i dla utrzymywania taboru w sprawnosci — konieczno$¢ utrzymywania rozbudowanych stuzb
technicznych operatora. Wykonywanie napraw wozéw tramwajowych jest bardzo kosztowne
— nie tylko z uwagi na koszty zatrudnienia, ale i z uwagi na wysokie pozostate koszty napraw,

w tym czesci zamiennych. W Gorzowie Wielkopolskim koszty zaplecza dla podsystemu tram-
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wajowego sg ponad trzykrotnie wyzsze niz dla podsystemu autobusowego, podczas gdy
koszty zmienne pozostajg w podobnej wysokosci'®.

W tabeli 23 przedstawiono poréwnanie zatrudnienia i kwot jednostkowych, ptaconych
operatorom za pociggokilometr tramwajowy w wybranych miastach w kraju. Z przedstawio-
nego zestawienia wynika, ze znaczace obnizenie kosztow statych ma miejsce tylko w duzych
miastach, w ktorych podsystemy tramwajowe petnig znaczaca role w obstudze komunikacyj-
nej i nie wymagajg ponoszenia stale wysokich naktadéw na utrzymywanie ich w sprawnosci.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze przedstawione dane nie sg do konca poréwnywalne — z uwagi
na diametralnie rozny zakres zadan z zakresu utrzymania toréw, sieci i podstacji, optacanych
u poszczegdlnych operatorow w stawce wozokilometra. Poza tym, wysoki koszt jednostkowy
komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim, determinowany jest jej ograniczong

skalg dziatania.

Tab. 23. Poréwnanie zatrudnienia i kwot jednostkowych ptaconych operatorom

za pociaggokilometr tramwajowy w wybranych miastach w kraju — dane za 2012 r.

Kierui
|eru]a?cy . Pracownicy
tramwajami
. Stawka
Liczba .. .

Miasto ociagéw torowi i podstacji za
pociag — zaplecza pockm
wruchu | jiczha POCIag | ; arszta- 1R [zH

w ruchu tow liczba ciag
w ruchu

Poznan 163 513 3,15 222 134 1,36 16,59
Gdansk 102 270 2,65 156 45 1,53 8,54
Szczecin 149 214 1,44 206 104 1,38 12,42
Bydgoszcz 43 142 3,33 105 64 2,46 8,71
Czestochowa 14 55 3,93 43 29 3,07 b.d.
Torun 18 52 2,89 44 21 2,44 b.d.
Gorzow

12 7 1 2,61 12,02
Wikp. 4 4,09 30 8 ,6 ,0
Elblag 8 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 11,55
Grudziadz 9 31 3,44 22 6 2,44 8,82

Zrédto: Komunikacja Miejska w Liczbach, op. cit., s. 44-47.

% W Umowie pomiedzy MZK Sp. z 0.0. w Gorzowie Wielkopolskim a Miastem Gorzéw Wielkopolski,
na 2013 r. przyjeto koszty zmienne dla podsystemu autobusowego w kwocie 4,48 zt/wzkm, a dla pod-
systemu tramwajowego — 5,00 zt/pockm, natomiast koszty state — odpowiednio 2,33 i 7,02 zt/pockm.
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5. Inwestycje w podsystemy tramwajowe

5.1. Inwestycje w podsystem tramwajowy w Gorzowie Wielkopolskim

Miasto Gorzow Wielkopolski w latach 2005-2012 zrealizowato relatywnie mato inwesty-
Cji w podsystem tramwajowy publicznego transportu zbiorowego w stosunku do istotnych
potrzeb — w 2007 r. przebudowano odcinek torowiska w ul. Walczaka — od ul. Pomorskiej
do stacji Shell (wraz z siecig trakcyjng), a w latach 2010-2012 — wymieniono 0,64 km torowi-
ska (wraz z siecig trakcyjng) w ul. Warszawskiej. Przyczyng tego stanu rzeczy byt brak Srod-
kéw dla Gorzowa Wielkopolskiego w Dziataniu 7.3. pn. ,Transport miejski w obszarach me-
tropolitalnych” Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, obejmujacym 9 obsza-
row metropolitalnych: katowicki, trojmiejski, warszawski, wroctawski, torunsko-bydgoski,
todzki, krakowski, szczecinski i poznanski.

Miasto Gorzéw Wielkopolski zrealizowato projekt dofinansowany ze $rodkéw unijnych,
pod nazwg Zintegrowany System Komunikacji Publicznej Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.
W 2006 r. zakonczono Etap I realizacji projektu, dofinansowany w ramach ZPORR, polegaja-
cy na zakupie trzech autobuséw niskopodtogowych oraz na remoncie zatok i zakupie wiat
przystankowych. tgczna warto$¢ tego etapu projektu to 3 694 tys. zt, a wysoko$¢ dofinan-
sowania wyniosta 2 830,4 tys. zt. W 2011 r. zrealizowano Etap II projektu, dofinansowany
z Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego, w ramach ktérego zakupiono 11 auto-
buséw niskopodtogowych, 75 wiat przystankowych oraz 120 biletomatéw, ktére zamontowa-
no w pojazdach. Warto$¢ tego etapu wyniosta 14 683 tys. z, a dofinansowanie wyniosto
5949,2 tys. zt.

Miejski Zaktad Komunikacji w Gorzowie Wielkopolskim, funkcjonujgcy do 31 grudnia
2012 r. jako zaktad budzetowy, w ramach posiadanych niezbyt duzych mozliwosci finanso-
wych, w latach 2005-2012 dokonywat wymian przewoddw trakcyjnych, izolatoréw, wysiegni-

kéw i stupdw.

5.2. Inwestycje w podsystem tramwajowy w innych miastach w kraju

Aktualnie w Polsce w komunikacji miejskiej funkcjonuje 14 sieci komunikacji tramwa-
jowej, z ktoérych 2 obejmujg wiecej niz jedno miasto. Sg one zlokalizowane w nastepujacych
miastach:

* Bydgoszcz;

= (Czestochowa;
* Elblag;

»  Gdansk;
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»  Gorzow Wielkopolski;

» aglomeracja Gornoslaskiego Okregu Przemystowego;
» Grudzigdz;

»  Krakow;

» aglomeracja t6dzka;

= Poznan;
= Szczecin;
=  Torun;

=  Warszawa;
=  Wroctaw.

Miasta te mozna podzieli¢ wedtug kryterium liczby mieszkancow na osrodki o Sredniej
wielkosci — nieprzekraczajgce 250 tysiecy mieszkancow — oraz na osrodki duze, o wielkosci
zaludnienia niekiedy znacznie przekraczajgcej te liczbe. W pierwszej grupie miast znajdzie sie
Gorzow Wielkopolski wraz z mniejszym Grudzigdzem, porownywanej wielkosci Elblagiem,
a takze nieco wiekszymi — Czestochowg i Toruniem. W drugiej grupie znajdg sie systemy
w: Bydgoszczy, Gdansku, aglomeracji Gornoslaskiego Okregu Przemystowego, Krakowie,
aglomeracji toédzkiej, Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i Wroctawiu.

W grupie pieciu najmniejszych miast posiadajgcych komunikacje tramwajowa, w wiek-
szosci wystepuje trend modernizacji i rozwoju transportu szynowego. W Czestochowie oraz
w Elblagu powstaty w ostatnich latach nowe trasy tramwajowe, a w Toruniu taka trasa jest
w budowie. We wszystkich tych miastach prowadzona jest modernizacja i remonty torowisk.
Czestochowa i Elblag wyrdzniajg sie rdwniez ze wzgledu na posiadany tabor — w tych mia-
stach eksploatowane sg, zakupione w minionych latach, fabrycznie nowe tramwaje niskopod-
togowe (7 szt. w Czestochowie i 6 szt. w Elblagu). Z kolei w Toruniu trwa aktualnie postepo-
wanie przetargowe na dostawe az 12 szt. tramwajéw niskopodtogowych (6 szt. tréjcziono-
wych, o dtugosci od 19 do 21 m i 6 szt. pieciocztonowych, o dtugosci od 28 do 32 m). Oby-
dwie ztozone oferty — Solaris Bus & Coach S.A. z Bolechowa i PESA S.A. z Bydgoszczy —
mieszczg sie w $rodkach zarezerwowanych na zakup przez miasto. Zauwazy¢ jednak nalezy,
ze w kazdym z wymienionych miast, inwestycje taborowe zostaty zrealizowane dzieki wspar-
ciu ze strony $rodkéw unijnych, wykluczonym do tej pory w Gorzowie Wielkopolskim.

W grupie posiadajgcych komunikacje tramwajowg krajowych osrodkéw miejskich
znacznie wiekszych od Gorzowa Wielkopolskiego, trend rozwoju i modernizacji transportu
szynowego jest bardzo silny. W niemal wszystkich tych miastach powstaty lub powstajg no-
we trasy tramwajowe. Po wstgpieniu Polski do Unii Europejskiej w 2004 r., nowe trasy tram-

wajowe powstaty w: Gdansku, Krakowie, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu, a obecnie w bu-
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dowie lub w zaawansowanym przygotowaniu do niej s3 nowe trasy w Bydgoszczy, Gdansku,
Szczecinie i w Warszawie. Wiekszo$¢ operatordw sukcesywnie wymienia tabor na niskopod-
togowy. Tramwaje z obnizong podtogg sg obecnie eksploatowane we wszystkich duzych mia-
stach w Polsce.

Budowa nowych tras ma miejsce ze wzgledu na wydzielenie transportu szynowego
z ruchu ulicznego, wysokg zdolno$¢ przewozowg tramwajow i efektywnosS¢ transportu szy-
nowego przy duzym natezeniu ruchu oraz ekologiczno$¢ — przyjaznosé dla srodowiska.

W ostatnim czasie mozna zaobserwowac trzy kierunki odnowy taboru tramwajowego.
CzesS¢ operatordw zamawia wytgcznie nowe fabrycznie wagony (Bydgoszcz, Poznan, Torun,
Warszawa i Wroctaw), inni prowadzg wymiane taboru sprowadzajgc uzywane wagony
z panstw zachodnioeuropejskich oraz jednoczesnie dokonujgc zakupdw pojazdéw fabrycznie
nowych (Gdansk, Krakéw, todz i Szczecin), a pozostali kupujg tramwaje fabrycznie nowe
i modernizujg juz posiadane wagony (aglomeracja GOP).

Fabrycznie nowe tramwaje sg wielocztonowe, przegubowe i czeSciowo lub w petni ni-
skopodtogowe, z napedem asynchronicznymi silnikami pragdu przemiennego.

Przyktadem dobrej praktyki w zakresie rozbudowy sieci tramwajowej jest budowa linii
tramwajowej na Bteszno w Czestochowie. W latach 2010-2012 zbudowano nowg trase
o dtugosci 4,54 km. Inwestycja ta zostata dofinansowana z funduszy Unii Europejskiej. Srod-
ki unijne wykorzystano tez na zakup 7 fabrycznie nowych tramwajéw niskopodtogowych.

Projekt pn. ,Budowa nowoczesnego systemu transportu zbiorowego w Czestochowie —
rozbudowa infrastruktury tramwajowej, drogowej i pasazerskiej dla obstugi osiedli: Wrzoso-
wiak, Rakow i Bteszno”, byt wspdifinansowany przez Unie Europejskg z Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego — w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddz-
twa Slaskiego na lata 2007-2013. Projekt ten obejmowat budowe linii tramwajowej, wyty-
czonej ulicami: Jagiellonska — Orkana — 11 Listopada — Jesienna — Rakowska — Limanowskie-
go, do petli przy ul. Zareckiej. Dtugo$¢ nowej trasy wyniosta 4 541 m (bez uwzglednienia
petli nawrotowej z torem o dtugosci 416 m). Wiekszo$¢ torowiska znalazta sie poza jezdnig
(ponad 2 km), a na pozostatej dtugosci tory zlokalizowano w jezdni lub w pasie rozdziatu.
Na potrzeby zasilania linii powstata howa podstacja zasilajgca. Wzdtuz jej trasy powstato 13
przystankéw, rozmieszczonych co 300-500 metrow.

W ramach inwestycji, poza pracami torowymi i sieciowymi zwigzanymi bezposrednio
z budowg torowiska, przeprowadzono réwniez szereg innych niezbednych inwestycji infra-
strukturalnych. Przebudowana zostata kanalizacja deszczowa, wodociggowa i sanitarna,
a takze instalacja gazowa, sie¢ cieptownicza, sie¢ kablowa o$wietlenia ulicznego oraz sieci

elektroenergetyczne i telekomunikacyjne. Zbudowano réwniez sie¢ kablowa, stuzacg do ste-
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rowania ruchem tramwajowym, a takze rozebrano budynki kolidujgce z nowg trasg. Benefi-
cjentem inwestycji byta Gmina Miasto Czestochowa. Realizacje projektu rozpoczeto w trzecim
kwartale 2010 r., a ruch na linii uruchomiono 9 wrzeénia 2012 r.?°, a wiec przed planowanym
pierwotnie terminem. Koszt realizacji projektu wyniost 98,68 min zt, a dotacja z funduszy Unii

Europejskiej — 83,88 min zt.

© Jacek Pudio 2012

Rys. 14. Niskopodiogowy tramwaj Pesa 129Nb Twist w Czestochowie
Zrédto: Materiaty PTC.

Nowa trasa tramwajowa w Czestochowie rozszerzyta zasieg systemu tramwajowego
na potudniowe dzielnice miasta o gestej, wielorodzinnej zabudowie mieszkalnej. Torowisko
znalazto sie w wiekszos$ci poza jezdnig, co zapewnito odseparowanie ruchu tramwajéw
od ruchu ulicznego, korzystne z punktu widzenia czasu podrézy.

Budowa nowej linii tramwajowej prowadzona jest rowniez w Toruniu, zaliczajgcym sie
do grupy miast polskich o Sredniej wielkosci, z miejskim transportem szynowym. Trasa
o dtugosci 1,9 km doprowadzona zostanie do uniwersytetu i w 75% znajdzie sie na wydzie-
lonym torowisku®!. Budowa rozpoczeta sie w 2013 r., a jej zakonczenie planowane jest

20 http://www.tramwaje.cze.pl, dostep 30.09.2013 r.
2 http://www.projekt-tramwajowy.torun.pl, dostep 30.09.2013 r.
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na 2014 r. Inwestycja jest wspotfinansowana ze $rodkdw unijnych. Poza budowg torowiska,
projekt obejmuje przebudowe petli Olimpijska, budowe pasa autobusowo-tramwajowego,
modernizacje 18 tramwajéw, a takze budowe systemu informacji pasazerskiej i systemu za-
rzadzania ruchem drogowym.

Budowa nowej trasy tramwajowej w Toruniu jest podprojektem w ramach projektu
pn. ,Rozwdj sieci komunikacji tramwajowej w Toruniu w latach 2007-2013". Projekt ten jest
wspdtfinansowany ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego — w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2007-
2013. Zakres projektu obejmuje trzy zadania.

Pierwsze zadanie dotyczy zaprojektowania i budowy linii tramwajowej do Uniwersytetu
Mikotaja Kopernika (na Osiedle Bielany), przebiegajacej ulicami: Sienkiewicza, Gagarina
i Szosa Okrezna — do petli Bielany. Na prawie dwukilometrowej trasie zbudowane zostanie
5 przystankéw, a takze przebudowany zostanie jeden istniejgcy. Ponadto, zmodernizowana
zostanie podstacja zasilajgca i powstang nowe sygnalizacje $wietlne. Torowisko o konstrukcji

bezpodsypkowej otrzyma estetyczng, trawiastg nawierzchnie.
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Rys. 15. Wizualizacja tramwajowo-autobusowego przystanku integracyjnego
przy al. Solidarnosci w Toruniu
Zrodto: http://www.torun.pl, dostep 30.09.2013 r.
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Drugie zadanie obejmie potgczenie linii tramwajowej do Uniwersytetu z Osiedlem
Na Skarpie. W ramach tego zadania powstanie pas autobusowo-tramwajowy w al. Solidarno-
$ci, wraz z drogg lokalng. Zbudowany zostanie rdwniez wezet przesiadkowy.

W ramach trzeciego zadania przebudowana zostanie petla Olimpijska. Bedzie ona roz-
budowana o trzy ogrodzone tory postojowe, o tgcznej dtugosci uzytkowej 245 m.

Wartos¢ podprojektu obejmujgcego budowe linii tramwajowej wynosi 47,3 min zt. Cat-
kowita warto$¢ projektu wynosi ponad 84 min zt, przy czym dotacja z Europejskiego Fundu-
szu Rozwoju Regionalnego stanowi ponad 42 min zt. Nowa trasa tramwajowa w Toruniu po-
wiekszy obszar miasta obstugiwany transportem szynowym i poprawi funkcjonalno$¢ komu-
nikacji tramwajowej. System zarzadzania ruchem poprawi dodatkowo jakos$¢ funkcjonowania
catego transportu miejskiego.

Miastem nieznacznie wiekszym od Gorzowa Wielkopolskiego, ktére zadecydowato
0 budowie systemu tramwajowego od podstaw, jest takze Olsztyn. Projekt pn. ,Modernizacja

i rozw6j zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie”

, przewidujgcy budo-
we linii tramwajowej, realizowany jest w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski
Wschodniej. W zakres realizowanych zadan wchodzi budowa 10-kilometrowej linii tramwajo-
wej, szesciu buspaséw, zajezdni tramwajowej, odcinka miejskiej obwodnicy — ul. Obiegowej
— oraz budowa systemu zarzadzania ruchem, zakup taboru tramwajowego i wprowadzenie
biletu elektronicznego. Trasa potgczy dzielnice miasta w relacji potnoc-potudnie, z dwoma
odnogami — jedng do Ratusza, i drugg do uniwersytetu. Zajezdnia tramwajowa zostanie zlo-
kalizowana na terenie funkcjonujacej zajezdni autobusowej przy ul. Kotobrzeskiej. Dodatko-
wo, powstanie nowy plac postojowy dla autobusdw przy al. Sikorskiego.

W 2011 r. podpisano umowe z hiszpanskim wykonawcg inwestycji, przewidujacg zapro-
jektowanie i zbudowanie linii tramwajowej. Prace rozpoczety sie zgodnie z terminem, jednak
niski stopien zaawansowania po dwdch latach, zadecydowat o zerwaniu umowy w sierpniu
2013 r. W wyniku koniecznosci wytonienia nowych wykonawcdw prac, termin ukonczenia
budowy trasy tramwajowej i uruchomienia przewozdw, przesunie sie w czasie z 2014 r.
na 2015 r.

Warto$¢ projektu budowy trasy tramwajowej wynosi 105 min euro (ok. 426 min zt),
z czego dofinansowanie unijne z programu PO RPW pokrywa 89 min euro. Z ogdlnej kwoty

126 min zt przeznaczono na zakup 15 dwukierunkowych, niskopodtogowych tramwajow.

22 http://www.tramwaje.olsztyn.eu, dostep 30.09.2013 r.
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Projekt budowy linii tramwajowej w Olsztynie wprowadzi transport szynowy do miej-
skiego systemu transportowego. Tramwaje majg na celu poprawe jakosci zycia w Olsztynie
i zwiekszenie mozliwosci rozwojowych miasta.

.. - Ratusz
Planowana linia tramwajowa

Miasto Olsztyn

..r_?/
D gy

Drworzec Gliwny m //-h‘

Plac Konstytucii 3 Majs

ull. KoSeiuszki od PI. Konstytueii 3 Maja de Al Pisudskisge
ul, Kofciuszki od A1, Pileudekiegs do ul, Zobniarskiej

ul, Zotnierska od ul Kedeiuszki do ul. Dbiegowaj

ul, Dblegows

ul, Sikorskiege od ul, Pstrowskiege do ul, Tuwima

ul, Sikorskiego od ul. Tuwima do ul. Wilczyfiskisge

ul, Sikorskiego od ul. Wilezyfekiego do ul. Witasa

ul, Witoss od ul, Sikarskisge do ul, Kanta

Drsindle Jaroty (skreyfowsnie ul. Kants i ul. Witcea

Rozjand w ul. Slkorsidego (skropfowanie z ul. Tuwima)
ul Turwirna od ul Sikorskiego do ul. Warszawsks|
Plac untwersytecki, ul. Prawocherskiego

ozjard w ul. Kodoluszi (skrzybowanie z AL Pissdskiegn

Al ad ul doul. a g
ul, 11 Listapada Os. Jaroty
Plac pod Wyscka Bramsy

Rys. 16. Przebieg budowanych tras tramwajowych w Olsztynie
Zrodto: http://www.tramwaje.olsztyn.eu, dostep 30.09.2013 r.

W Elblagu, w 2002 r. powstata nowa trasa tramwajowa w ul. ptk. Dgbka, a w 2006 r.
zbudowano kolejng nowg trase — w ul. Ogdinej. W dokumencie pn. ,Zintegrowany program
rozwoju transportu publicznego w Elblggu na lata 2004-2013” planowano budowe torowisk
w ulicach: 12 Lutego, Krdlewieckiej, Fromborskiej i Odrodzenia. Trasy te jednak dotad nie
powstaty, a w ul. 12 Lutego, w ramach przeprowadzonej modernizacji, przygotowano jedynie
miejsce na torowisko w pasie rozdzielajgcym jezdnie. W ostatnim czasie w Elblaggu remonto-
wane sg torowiska: odnowiono juz m. in. tory w ul. Pocztowej i trwa remont toréw
w ul. Krélewieckiej, a w perspektywie unijnej 2014-2020 ponownie planowana jest budowa
nowej trasy tramwajowej w ul. 12 Lutego.
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W Bydgoszczy, w listopadzie 2012 r. — po 22-letniej przerwie — wznowiono kursowanie
tramwajow do gtdwnego dworca kolejowego. Tramwaje do dworca poprowadzono jednak
zupetnie nowg trasg, poprawiajgc jego skomunikowanie z potudniowg i wschodnig czescig
miasta. Koszt realizacji projektu wynidst 99,93 min zt, a dofinansowanie z funduszy Unii Eu-
ropejskiej — 42,56 min zt. %

W niedalekiej przysztosci rozpocznie sie budowa nowej trasy tramwajowej do Fordonu,
w ramach projektu pn. ,Budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon z przebudowg uktadu
drogowego w ciggu ulic Fordonskiej, Lewinskiego, Akademickiej, Andersa i weztem integra-
cyjnym w obszarze stacji kolejowej Bydgoszcz Wschdd w Bydgoszczy” o wartosci okoto
290 min zt. Do realizacji tego projektu powotano nowy podmiot, pn. Tramwaj Fordon
Sp. z 0.0., ktorej jedynym udziatowcem jest miasto Bydgoszcz. Finansowanie inwestycji pla-
nowane jest poprzez srodki z Unii Europejskiej oraz poprzez program emisji obligacji przy-
chodowych. Projekt obejmuje budowe 9,5-kilometrowej trasy, niewielkiej zajezdni i przebu-
dowe 9 km ulic. Wybrano juz wykonawce inwestycji. Budowa linii do Fordonu umozliwi ob-
stuge transportem tramwajowym najwiekszej dzielnicy mieszkaniowej Bydgoszczy.

W Gornoslaskim Okregu Przemystowym realizowany jest obecnie najwiekszy w Polsce
projekt zwigzany z rozbudowg trakcji elektrycznej, w tym tramwajowej. Przedsiewziecie
pn. ,Modernizacja infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej w Aglomeracji Gérnoslagskiej
wraz infrastrukturg towarzyszacg” podzielone jest na dwa podprojekty: Podprojekt 1 — reali-
zowany przez Tramwaje Slaskie S.A. oraz Podprojekt 2 — realizowany przez Miasto Tychy
i Tyskie Linie Trolejbusowe Sp. z o0.0.

Inwestycje realizowane w ramach Podprojektu nr 1 zlokalizowane sg na trzech tramwa-
jowych ciggach komunikacyjnych, tgczacych gtéwne miasta Aglomeracji Gornoslaskiej (By-
tom, Chorzéw, Katowice, Ruda Slaska, Sosnowiec i Zabrze) i obejmuja: zmodernizowanie
ok. 46 km toru pojedynczego, rozbudowe infrastruktury torowej i sieciowej, zakup 30 szt.
nowoczesnego taboru tramwajowego czesciowo niskopodtogowego i modernizacje 75 szt.
tramwajow 105N.**

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury tramwajowej na trzech gtéwnych ciggach ko-
munikacyjnych, to realizacja 27 zadan infrastrukturalnych na terenie sze$ciu gmin Aglomera-
cji Gornoslaskiej:

- cigg nr 1: Katowice Brynéw — Chorzéw — Bytom, o orientacyjnym koszcie 71,05 min zt

(10,6 km modernizowanych tras);

23 http://www.bydgoszcz.pl, dostep 30.09.2013 r.
24 http://www.tram-silesia.pl, dostep 30.09.2013 r.
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- cigg nr 2: Sosnowiec Zagodrze — Katowice — Chorzow — Swietoch’fowice — Bytom. o orien-
tacyjnym koszcie 207,41 min zt (28,58 km tras);

- cigg nr 3: Bytom — Ruda élaska — Zabrze, o orientacyjnym koszcie ok. 49,69 min zt (6,77
km tras).

W wyniku modernizacji wykonane zostanie torowisko na podtozu betonowym, bezpod-
sypkowym, na prefabrykowanej ptycie rowkowo-zalewowej. Zmodernizowane zostang krzy-
woliniowe odcinki toru — wyeliminowane zostang fuki o zmiennym promieniu krzywizny. Mi-
nimalny promien tuku wyniesie 145 m. Zatomy pionowe zaokraglone zostang ftukami
R=1 500 m. Torowisko wykonane bedzie z kilku warstw. Najgtebiej potozona bedzie warstwa
z kruszywa stabilizowanego cementem, na ktdrej znajdzie sie podbudowa betonowa, podbu-
dowa z asfaltobetonu i warstwa wyroéwnawcza z asfaltu. Na takim podtozu utozone zostang
ptyty betonowe VRZ o wysokosci 0,35 m i szerokosci 2,2 m, z korytami na szyny. W korytach
umieszczone beda szyny rowkowe Ri60 ze stali gatunku 900, spawane termitowo. Pod stopg
szyny wylana zostanie warstwa elastycznego materiatu, a po umieszczeniu szyny, cate koryto
— az po gtéwke szyny — zostanie wypetnione masg elastyczng. Szerokos$¢ catego torowiska
wyniesie 5,1 m, przy czym szerokoS¢ jednej ptyty — 2,2 m. Pomiedzy ptytami dla poszczegodl-

nych toréw znajdzie sie dodatkowa ptyta rozdzielajaca, o szerokosci 0,66 m.
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6. Analiza SWOT obecnego stanu podsystemu tramwajowego
w Gorzowie Wielkopolskim

Mocne strony:
*= dobra opinia o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim i ak-

ceptacja dla dalszego funkcjonowania trakcji elektrycznej w miescie;

» wieloletnie doswiadczenie w eksploatacji trakcji elektrycznej w miescie;

» posiadane zaplecze remontowe i doswiadczenie w wykonywaniu napraw gtéwnych to-
rowisk;

= wiasne stuzby utrzymania trakcji elektrycznej;

» zajezdnia tramwajowa, umozliwiajgca obstuge zwiekszonej liczby taboru tramwajowego
i ogolnie — elektrycznego.
Stabe strony:

» przestarzaly i zdekapitalizowany tabor tramwajowy;

» infrastruktura torowa wymagajgca szerokiego zakresu remontéw gtéwnych;

» brak niskopodtogowego taboru tramwajowego;

» brak przyzwyczajen pasazeréw do wysokiej jakosci obstugi podsystemu tramwajowego;

= preferencje mieszkancOw w zakresie bezposSrednioSci potaczen i krotkiej drogi dojscia
do przystankdw;

» brak preferencji dla transportu publicznego w ruchu drogowym.
Szanse:

=  mozliwoS¢ pozyskania zewnetrznego finansowania inwestycji rozwojowych ekologicznej
komunikacji miejskiej;

» mozliwos¢ zbudowania systemu komunikacji publicznej spetniajgcego oczekiwania
mieszkancow w okresie najblizszych kilkunastu lat;

»  mozliwos¢ przeprowadzenia szerokiej akcji edukacyjnej w spoteczenstwie — promujgcej
rozwdj ekologicznego transportu publicznego;

*  mozliwoS¢ wprowadzenia ufatwien dla transportu publicznego — po wyprowadzeniu
wiekszosci ruchu tranzytowego na droge ekspresowa.
Zagrozenia:

» postepujgce pogarszanie sie stanu infrastruktury tramwajowej — z powodu ograniczo-
nych Srodkéw na remonty gtéwne;

» brak dotychczas jednoznacznych decyzji, co do zasadnosci nie tylko rozwijania, ale

i nawet utrzymywania trakcji elektrycznej w aktualnym jej wymiarze;
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niepewno$¢ odnosnie pozyskania dofinansowania, przy braku mozliwosci realizacji in-
westycji ze srodkdw wiasnych — z powodu bardzo wysokich jej kosztéw;

konieczno$¢ wytgczenia trakcji tramwajowej na okres remontéw ulic w Srédmiesciu;
nadal rozwijajgca sie motoryzacja indywidualna, powodujgca wzrost kongestii w mie-

Scie.
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7. Ocena funkcjonowania podsystemu tramwajowego
w Gorzowie Wielkopolskim

Przestankg koniecznosci zmian w ksztatcie sieci gorzowskiej komunikacji tramwajowej,
jest powszechne przekonanie o jej nieadekwatnosci do wystepujacych aktualnie potrzeb
przewozowych, wynikajgcych z zagospodarowania przestrzennego miasta i obecnych celéw
podrézy mieszkancoéw. Obecna siet linii tramwajowych stworzona zostata w latach 70. ubie-
gtego wieku, kiedy to wybudowano:

» linie tramwajowg na Wieprzyce do nowej zajezdni tramwajowo-autobusowej (1972);

» linie tramwajowg w ciggu ulic Chrobrego i Mieszka I do 6wczesnej ul. Dzierzynskiego —
obecnie petla na Osiedlu Piaski (1973);

* linie tramwajowg w ul. Walczaka od starej petli przy ul. Energetykéw do Zakfadéw Silwa-
na (1975).

W latach 70. sie¢ gorzowskiej komunikacji tramwajowej byta dos¢ dobrze dopasowana
do wystepujgcych w miescie potrzeb przewozowych. Tramwaje faczyly centrum miasta
z najwazniejszymi celami ruchu na prawym brzegu Warty i — poza Osiedlem Staszica — takze
z najwiekszymi osiedlami mieszkaniowymi. Nie istniata w tamtym czasie jeszcze najwieksza
obecnie dzielnica mieszkaniowa Gorzowa Wielkopolskiego — Gdrczyn. Az do 1979 r. jedyng
linig autobusowg obstugujacg obszary dzisiejszego Gorczyna byla sezonowa linia 118
do ogrédkow dziatkowych.

Po uzyskaniu w 1975 r. przez Gorzéw Wielkopolski statusu miasta wojewddzkiego na-
stgpit zywiotowy rozwdj nowych dzielnic. W jego pétnocnej czesci wybudowano nowe osiedla
mieszkaniowe w zabudowie prefabrykowanej wielorodzinnej. Przy projektowaniu gtdwnych
drdg dojazdowych do tych osiedli zatozono, ze bedg one docelowo obstugiwane komunikacjg
tramwajowa. Z tej przyczyny w ciggu ulic Pitsudskiego i Gorczynskiej w pasie pomiedzy jezd-
niami pozostawiono rezerwe terenu na torowisko tramwajowe. Pomimo, ze aktualnie dzielni-
ce Gorczyn zamieszkuje okoto 40 000 osdb i generuje ona najwiekszy w Gorzowie Wielkopol-
skim popyt na ustugi komunikacji miejskiej, planow rozwoju komunikacji tramwajowej zwia-
zanych z jej obstuga, nie udato sie jak dotad zrealizowac.

Do czasu funkcjonowania najwiekszego zaktadu pracy — ZWS Stilon, zatrudniajgcego
kilka tysiecy pracownikow — trasy linii tramwajowych stuzyty dowozowi mieszkafcow do tego
zakfadu. Systematyczne zmniejszanie zatrudnienia w tym przedsiebiorstwie spowodowato,
ze zapotrzebowanie na przewozy z tego rejonu ciggle malato. Trasa tramwaju w ul. Walczaka
stawata sie coraz bardziej oddalona od nowych centréw ruchu, a trasa do osiedla Piaski, kie-

dys$ docierajgca do kranca zabudowy, obecnie konczy sie w Srodku obszaru osiedla, poza
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strefg dogodnej dostepnosci w stosunku do najbardziej wysunietych na poétnoc blokéw
i budynkdéw jednorodzinnych przy ul. Owocowej oraz ulicach z nig sgsiadujgcych.

W miare rozbudowy miasta poprawie ulegat system drég — w nowych osiedlach
w wiekszosci gtdowne drogi s3 dwujezdniowe — powstawaty tez nowe potgczenia dzielnic, uta-
twiajgce i przyspieszajgce poruszanie sie po miescie samochodem osobowym. Przy stale ro-
sngcym nasyceniu miasta samochodami osobowymi wystepowat jednoczesnie systematyczny
odptyw pasazeréw z komunikacji miejskiej.

Dzisiejsze funkcjonowanie podsystemu tramwajowego komunikacji miejskiej w Gorzo-
wie Wielkopolskim nalezy uzna¢ za zaledwie dostateczne. W miastach $redniej wielkosci,
do ktérych nalezy Gorzéw Wielkopolski, bardzo waznymi czynnikami wyboru $rodka transpor-
tu w komunikacji miejskiej, sg: czas dojscia do przystanku i czas oczekiwania na pojazd.

Czas dojscia zalezy od odlegtosci do najblizszego przystanku — w centrum miasta
i w dzielnicach mieszkaniowych o zabudowie wielorodzinnej przyjmuje sie jako graniczng
odlegtos¢ 500 m, odpowiadajacg izochronie 5-7 minut. W terenach o zabudowie jednoro-
dzinnej lub (i) ekstensywnej oraz na obszarach przemystowych, odlegtos¢ ta moze by¢ od-
powiednio wieksza, nie powinna jednak przekracza¢ 1 000 m.

Czas oczekiwania zalezy natomiast od czestotliwosci kursowania pojazdéw w interesu-
jacym pasazera kierunku.

Wiekszos¢ osiedli mieszkaniowych potozona jest w odlegtosci wiekszej niz 500 m
od tras tramwajowych. Ich mieszkancy nie korzystajg wiec z komunikacji tramwajowej, wy-
bierajgc linie autobusowe lub transport indywidulany.

Analogiczna sytuacja wystepuje obecnie w odniesieniu do najwiekszych zaktadéw pra-
cy, ktére lokalizowane sg w coraz wiekszym oddaleniu od miejsc zamieszkania (np. obiekty
w K-SSE).

Pomimo korzystnej, w przypadku tramwajéw, czestotliwosci kursowania pojazddow,
podsystem ten w Gorzowie Wielkopolskim nie spetnia oczekiwan pasazeréw. Poza ograniczo-
ng dostepnoscig tras tramwajowych dla wiekszosci mieszkancdw miasta, do korzystania
z tramwajow zniecheca zty bardzo stan niektdrych odcinkdw torowisk oraz przestarzaty ta-
bor.

Systematyczna odnowa taboru autobusowego, przy niemal zaniechaniu takiej odnowy
w stosunku do taboru tramwajowego, wywotuje niechec czesci gorzowian wobec tramwajow.
Jednoczesnie ksztattowany jest pozytywny wizerunek autobusu miejskiego, jako nowocze-
snego i dobrze wyposazonego (klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej) Srodka transportu

w komunikacji miejskiej.
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W miastach o Sredniej wielkosci waznymi czynnikami wyboru $rodka transportu sg bez-
posrednio$¢ podrdzy i jej koszt. Komunikacja tramwajowa ma Scisle okreslone trasy, ktore
z natury rzeczy nie mogg ulega¢ zmianie. O bezposredniosci podrozy mozna wiec méwic tyl-
ko w zasiegu dostepnosci przystankéow tramwajowych (czyli do 500 m od przystankéw),
a wszelkie inne podroze wymagajg przesiadek. W Gorzowie Wielkopolskim siec linii autobu-
sowych jest silnie rozwinieta i pozwala na bezposrednie potaczenia w wiekszosci oczekiwa-
nych przez mieszkancéw miasta relacjach.

Tramwaje, pomimo wzglednie wysokiej czestotliwosci kursowania, nie sg optymalnie
wykorzystane takze i z powoddéw taryfowych. W obecnym systemie taryfowym, pasazerowie
niekorzystajacy z ustug komunikacji miejskiej codziennie (a wiec nieposiadajacy biletow
okresowych), w przypadku przesiadki muszg ponies¢ podwojong optate. W opisywanym
segmencie pasazerow nie jest wiec praktykowany dojazd autobusami do czesto kursujgcych
tramwajow i kontynuowanie podrézy tymi Srodkami transportu — wybierane s3 rzadziej kur-
sujgce autobusy, zapewniajgce jednak potgczenia bezposrednie w oczekiwanej relacii.

Brak znaczacych inwestycji w infrastrukture i nowoczesny tabor tramwajowy w ostat-
nich latach, spowodowany ograniczeniem dofinansowania ze $rodkdw unijnych na wsparcie
dziatan modernizacyjnych w elektrycznym transporcie miejskim do 9 obszaréw metropolital-
nych, nieobejmujacych Gorzowa Wielkopolskiego, skutkuje koniecznoscig poniesienia obecnie
bardzo wysokich naktadéw finansowych w celu poprawy funkcjonalnosci komunikacji tram-
wajowej w tym miescie — przynajmniej do stanu pozwalajgcego na jej ocene dobrg. Koniecz-
no$¢ natychmiastowego remontu 34% dtugosci toréw tramwajowych, wymiany 19% dtugo-
Sci sieci trakcyjnej oraz w ciggu kilku najblizszych lat modernizacji lub wymiany 100% wago-
now tramwajowych, stanowi powazny problem dla wiadz Gorzowa Wielkopolskiego.

Bez budowy nowej zajezdni niemozliwe jest zlikwidowanie najmniej wykorzystywanego
odcinka — ze $rédmiescia do Wieprzyc, a pomyst likwidacji odcinka na osiedle Piaski, w prze-
szto$ci wywotywat juz powazne opory spoteczne.

Podsystem tramwajowy moze peic znaczacy role w gorzowskiej komunikacji miejskiej
wytacznie pod warunkiem jego gruntownej modernizacji. Z kolei popyt na przewozy tramwa-
jami wzrosnie tylko wtedy, gdy trasy linii tramwajowych zblizg sie do obecnych zrddet i celdow
ruchu.

Brak decyzji odno$nie przysztej roli podsystemu tramwajowego, czyli utrzymanie stanu
obecnego, spowoduje konieczno$¢ ciggtego ponoszenia naktaddw na remonty, w tym
na naprawy gtdéwne infrastruktury i remonty taboru. Pomimo to, eksploatowany tabor nadal

bedzie wysoce awaryjny, oddziatujgc w kierunku dalszego zmniejszenia atrakcyjnosci komu-
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nikacji tramwajowej dla mieszkarncdw miasta i przesunie¢ popytu na rzecz komunikacji auto-
busowej i — co znacznie bardziej niekorzystne — transportu indywidualnego.

Dalsze zmniejszanie sie liczby pasazerow korzystajgcych z komunikacji tramwajowej
spowoduje dazenie do ograniczenia oferty przewozowej (zmniejszanie czestotliwosci) i stop-
niowg degradacje tego podsystemu. Brak dziatan naprawczych i modernizacji infrastruktury
spowoduje wzrost kosztu jednostkowego pociggokilometra (wynikajacy z wysokich kosztéw
statych utrzymania trakcji) — w stopniu znacznie przewyzszajgcym koszt wozokilometra auto-
busowego. Znacznie wyzsze jednostkowe nakitady na funkcjonowanie podsystemu tramwa-
jowego poddawac bedg w watpliwos¢ cel dalszego jego funkcjonowania.

W komunikacji tramwajowej w coraz wiekszej liczbie miast stosuje sie obecnie szereg
nowoczesnych rozwigzan technicznych, a mianowicie:

= wozy tramwajowe sg przegubowe, niskopodtogowe, o duzej pojemnosci pasazerskiej —
wiekszej niz najdiuzsze autobusy przegubowe, dopuszczone do ruchu na podstawie
przepisdw prawa o ruchu drogowym;

» torowiska sg coraz czesciej wydzielane z jezdni i z ruchu ulicznego, szczegdlnie na ob-
szarach o duzym natezeniu ruchu kotowego, a tramwaje posiadajg priorytet w progra-
mach sygnalizacji Swietlnej;

» eksploatowane tramwaje posiadajg przestronne wnetrze i s wyposazone w systemy
informacji pasazerskiej oraz klimatyzacji przestrzeni pasazerskiej, design nadwozia nie
ustepuje estetyce wspotczesnych samochoddéw osobowych, a wyposazenie wnetrza jest
wandaloodporne;

» przystanki tramwajowe sg wyposazone w wiaty i dynamiczng informacje pasazerska,
a wysokos¢ peronu jest dopasowana do wysokosci stopnia wejSciowego w tramwaju;

» trasy tramwajowe sg prowadzone w sposéb zapewniajgcy mozliwie najszybszy i bezko-
lizyjny przejazd pomiedzy istotnymi zrédtami i celami podrdzy;

= transport tramwajowy jest zintegrowany z transportem autobusowym — funkcjonujg
wspdlne pasy autobusowo-tramwajowe lub perony przystankowe, umozliwiajgce prze-
siadki drzwi w drzwi;

* naped tramwajow jest energooszczedny i umozliwia ptynny, szybki rozruch oraz efek-
tywne hamowanie — z mozliwoscig odzysku energii hamowania (rekuperacja).
Zarejestrowane podczas badan marketingowych przecietne wykorzystanie tramwajow

(w 2008 r i w 2013 r. odpowiednio 6,90 i 6,95 pasazera w przeliczeniu na pociggokilometr),
uzasadnia ich dalsze funkcjonowanie, nawet w aktualnym wymiarze. W Europie Zachodniej

standardem jest utrzymywanie istniejgcych tras tramwajowych, ze wzgledu na ich funkcje
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transportowg, w sytuacji przewozu $rednio przynajmniej 6,0 pasazerow na kilometr, przy

kursach nie rzadziej niz co 15 min.

Zwigzany z rozwojem motoryzacji indywidualnej postepujacy spadek popytu na ustugi
komunikacji miejskiej oraz zmiana zagospodarowania duzych obszaréw miasta, stanowig
jednak silne przestanki do dokonania zmian w ksztatcie sieci tramwajowej gorzowskiej ko-
munikacji miejskiej. W rzeczywistosci zmiany te sprowadzajg sie do wyboru jednego z dwdch
rozwigzan:
= uatrakcyjnienia komunikacji tramwajowej poprzez objecia nig nowych osiedli mieszka-

niowych (np. Gérczyn);

» stagnacji komunikacji tramwajowej, prowadzacej do stopniowej degradacji technicznej
poszczegdlnych jej odcinkdw (nieremontowanych z powodu niepewnej przysztosci tram-
wajoéw w Gorzowie Wielkopolskim — z racji zbyt niskiego popytu na ich ustugi).

Zaniechanie dziatan naprawczych moze doprowadzi¢ do likwidacji komunikacji tramwa-

jowej w Gorzowie Wielkopolskim.
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8. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

8.1. Aktualna wielkos$¢ popytu

W poréwnaniu do 2005 r. popyt na ustugi gorzowskiej komunikacji miejskiej zmniejszyt
sie 0 ponad 30%. W $lad za zmianami w wielko$ci popytu, organizator przewozéw w latach
2006-2012, czyli Miejski Zaktad Komunikacji — zaktad budzetowy miasta Gorzéw Wielkopolski
— petnigcy w tym czasie rowniez funkcje operatora — dokonywat sukcesywnych ograniczen
w wielkosci oferty przewozowe;j.

W latach 2005-2011 oferte przewozowa, mierzong wielkoScig pracy eksploatacyjnej,
zmniejszono w segmencie komunikacji autobusowej o 8,3%. W 2012 r. nastgpito ponowne
zmniejszenie oferty przewozowej w opisywanym jej segmencie — o 6,8%. W rezultacie,
w 2012 r. w gorzowskiej komunikacji miejskiej na liniach autobusowych zrealizowano prace
eksploatacyjng az o 14,5% mniejszg niz w 2005 r.

W segmencie komunikacji tramwajowej wystepowata stabilizacja wielkosci pracy eks-
ploatacyjnej, a w 2008 r. odnotowano nawet jej wzrost 0 11,2% w stosunku do 2005 r. (uru-
chomiono wéwczas linie nr 4 i nr 5). W kolejnych latach wielko$¢ pracy eksploatacyjnej
tramwajow systematycznie zmniejszano i na koniec 2011 r., z powodow finansowych, zawie-
szono funkcjonowanie linii 4 i 5. W zwigzku z tym nastgpit kolejny spadek pracy przewozowej
w segmencie trakgji elektrycznej — o 15,2%, a w poréwnaniu do 2005 r. — 0 17,3%.

W skali catej gorzowskiej komunikacji miejskiej do konca 2009 r. wystepowaty wahania
pracy przewozowej, a od 2010 r. nastepuje systematyczny spadek jej wielkosci. W 2009 r.
nastgpito zmniejszenie pracy eksploatacyjnej o 6,2%. Kolejne ograniczenie oferty przewozo-
wej nastgpito w 2012 r., czego finalnym skutkiem byto zmniejszenie jej wielkosci w 2012 r.
0 15,1% w stosunku do 2005 r.

Tendencja spadku liczby przewozonych pasazerdw i liczby wykonywanych wozokilome-
trow koresponduje z trendami ogdlnokrajowymi w miastach o Sredniej wielkosci. Spadek
popytu byt wywotany rosnacg liczbg samochoddw osobowych posiadanych przez mieszkan-
céw. Nie bez znaczenia jest réwniez oddanie w 2007 r. do eksploatacji obwodnicy Gorzowa
Wielkopolskiego — Trasy Zgody, wskutek czego znaczaco zmniejszyta sie skala kongestii dro-
gowej w miescie. Relatywnie uatrakcyjnit sie wiec transport indywidualny — samochody oso-
bowe. Spadek liczby przewozonych pasazeréw w latach 2005-2012 wyniost 30%. W tym sa-
mym okresie liczba realizowanych wozokilometréw zmniejszyta sie o 14,5%, a wiec w wy-
miarze mniej niz potowy spadku wielkosci popytu.

Wielko$¢ popytu i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji miejskiej w latach

2005-2012 oraz skale ich zmian, przedstawiono w tabelach 24 i 25.
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Tab. 24. Wielko$¢ popytu i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji

miejskiej w latach 2005-2012 — tylko pasazerowie ptacacy za przejazd

Rok Wielkoé¢ popytu Praca eksploatacyjna [tys. wozokm]
[tys. pasazerow] autobusy tramwaje ogoélem

2005 29742,2 4 696,3 1199,9 5 896,2
2006 29 108,4 4 897,7 1205,4 6 103,1
2007 28 222,5 4 892,6 1201,6 6 094,2
2008 27 204,7 4 698,5 1334,2 6 032,7
2009 24 904,3 4 626,1 1264,5 5 890,6
2010 23 589,0 4 323,3 1 206,9 5530,2
2011 22 078,2 4 306,3 1169,5 5475,8
2012 20 791,9 4013,8 992,1 5 005,9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Tab. 25. Zmiana wielkosci popytu (pasazerowie placacy za przejazd) i pracy eks-
ploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji miejskiej w latach 2005-2012

Zmiana wielkosci popytu Zmiana wielkosci pracy eksploatacyj-

Rok w stosunku do 2005 r. nej w stosunku do 2005 r.
[tys. pasazerow] [%] [tys. wzkm] [%]

2005 0,0 0,0 0,0 0,0
2006 -633,8 -2,1 206,9 3,5
2007 -1519,7 -51 198,0 3,4
2008 -2 537,5 -8,5 136,5 2,3
2009 -4 837,9 -16,3 -5,6 -0,1
2010 -6 153,2 -20,7 -366,0 -6,2
2011 -7 664,0 -25,8 -420,4 -7,1
2012 -8 950,4 -30,1 -890,3 -15,1

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.0.
Charakterystyke popytu na ustugi gorzowskiej komunikacji miejskiej przedstawiono

na podstawie badan marketingowych wykonanych w pazdzierniku 2008 r. w odniesieniu

do catej sieci komunikacyjnej. W dniu powszednim gorzowska komunikacja miejska przewo-

zita na liniach dziennych Srednio 92,1 tys. pasazeréw. Kulminacja przewozéw w tym dniu
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przypadata na godziny 14-17, a wiec w godziny szczytu popotudniowego, kiedy przewieziono
$rednio 24,9 tys. pasazerow. Zwraca uwage fakt, ze w gorzowskiej komunikacji miejskiej
w dniu powszednim liczba przewozonych pasazeréw systematycznie rosta do godzin popotu-
dniowych — wystepowat wiec tylko jeden szczyt przewozowy. Liczba pasazeréw w okresie
porannym (15,8 tys.) stanowita zaledwie 64% liczby pasazeréw w szczycie popotudniowym.
Jest to sytuacja odmienna od przecietnie wystepujgcej w polskich miastach.

Na rysunku 17 przedstawiono rozktad czasowy popytu na ustugi przewozowe gorzow-

skiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim.
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Rys. 17. Rozklad czasowy popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w Gorzowie Wielkopolskim w dniu powszednim
Zrédto : Opracowanie wtasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczacej wielkosdi i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim... ",
Gdynia-Gorzow Wielkopolski 2009.

Mozna wnioskowaé, ze powodem wystepowania tylko jednego szczytu jest znaczaca
mobilno$¢ mieszkancow niepracujgcych — o przesunietych w czasie potrzebach przewozo-
wych wobec 0s6b pracujgcych — realizujgcych inne potrzeby. Zwraca uwage takze spadek

popytu po godz. 17, w pewnym stopniu spowodowany ograniczeniem oferty przewozowej.
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Popyt w godzinach 17-20 zmniejsza sie jednak prawie 3-krotnie w stosunku do godzin szczy-
tu popotudniowego (14-17). Nie mozna wykluczy¢, ze powodem spadku zainteresowania
pasazeréw komunikacjg miejskg w tym okresie jest wiasnie jej niedogodna czestotliwosc,
niejako wymuszajgca wzmozong aktywnoS¢ w szczycie przewozowym.

Odmiennie uksztattowat sie rozktad popytu na liniach dziennych w sobote oraz niedzie-
le i Swieta, co przedstawiono na rysunkach 18 i 19. W sobote okres najwiekszych przewozow
(powyzej 13 tys. pasazerow w badanych 3-godzinnych przedziatach czasowych) przypadt
na godziny 11-14, a niewiele mniej pasazerow skorzystato z ustug gorzowskiej komunikagji
miejskiej w godzinach 14-17. kgcznie, z ustug komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopol-

skim i gminach osciennych, skorzystato w sobote 51,2 tys. osdb.
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Rys. 18. Rozkiad czasowy popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w Gorzowie Wielkopolskim w sobote
Zrédto Opracowanie wiasne na podstawie “Opinii naukowej dotyczgcej wielkosdi i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",
Gdynia-Gorzéw Wielkopolski 2009.
W niedziele i Swieta, najwieksze przewozy — niemal identyczne pod wzgledem liczby
pasazeréw — odnotowano w godzinach 11-14 i 14-17 (po okoto 9 tys. pasazeréw w obydwu

przedziatach czasowych). W niedziele gorzowska komunikacja miejska przewiozta tacznie
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35,5 tys. pasazeréw. Popyt w dniu powszednim, sobote oraz niedziele uksztattowat sie od-

powiednio w proporcjach 1,00:0,56:0,38.
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Rys. 19. Rozklad czasowy popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w Gorzowie Wielkopolskim w niedziele
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczacej wielkosdi i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",
Gdynia-Gorzéw Wielkopolski 2009.

W 2013 r. na zlecenie Zwigzku Celowego Gmin MG-6 z siedzibg w Gorzowie Wielkopol-
skim wykonano ,Badanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkancoéw oraz ocene
i analize jakosci ustug publicznych na terenie Zwigzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edu-
kacji, kultury, spraw spotecznych i transportu publicznego”®, w ramach projektu pn. ,,Profe-
sjonalizacja ustug publicznych na terenie Zwigzku Celowego Gmin MG-6 poprzez diagnoze
potrzeb spotecznych i doskonalenie kompetencji kadr”. Celem badania byto okreSlenie po-
staw mieszkancdw wobec ustug publicznych $wiadczonych na terenie Zwigzku Celowego

Gmin MG-6 w obszarach kultury, edukacji, spraw spotecznych i transportu publicznego.

% Badanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkaricow oraz ocena i analiza jakosci ustug
publicznych na terenie Zwigzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edukacji, kultury, spraw spofecznych
I transportu publicznego. Gorzdw Wielkopolski-Cieszyn 2013.
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W odniesieniu do transportu publicznego badanie polegato na:

* badaniu dostepnosci ustug transportu publicznego dla mieszkancéw oraz rozpoznaniu
modelu konsumpgji tych ustug;

» wykonaniu analizy potrzeb i preferencji komunikacyjnych mieszkancow;

= sformutowaniu wnioskdw i wytycznych, stanowigcych podstawe do opracowania doku-
mentow strategicznych.

Mieszkancy Gorzowa Wielkopolskiego oraz gmin tworzacych Zwigzek Celowy MG-6
ocenili wysoko 0golng jako$¢ komunikacji zbiorowej. Odsetek ocen pozytywnych stanowit
tgcznie 81,5% (najwiecej ocen pozytywnych w Gorzowie Wielkopolskim, najmniej w Bogdan-
cu), a przecietnych 16,1%; odpowiedzi negatywne stanowity zaledwie 1%.

Sposdb zarzadzania komunikacjg, w rozumieniu jej organizacji (w my$l zapiséw ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym) oraz finansowania — dobrze i bardzo dobrze ocenito
53,2% respondentdéw, przecietnie — 41,2%, a zle — 5,1% (najwiecej ocen ztych w gminie
Deszczno — 13,2% i w gminie Lubiszyn — 11,3%).

Warunki podrézy w pojazdach — wazny czynnik wptywajacy na podjecie decyzji
o podrézy komunikacjg zbiorowa, zwiaszcza w przypadku osob posiadajgcych alternatywe
jesli chodzi o wybdr $rodka transportu — 61,1% mieszkancdw ocenito pozytywnie. Badania
wykazaty takze, ze starania w celu poprawy warunkéw podrézy powinny byé kontynuowane
(31,1% ocen $rednich, 2,4% ocen ztych).

Dopasowanie potgczen komunikacyjnych do potrzeb mieszkancéw powigzane jest bez-
posrednio z integracjg. Dopasowanie do potrzeb oceniane jest dobrze — uzyskato 65% ocen
dobrych lub bardzo dobrych i tylko 5,9% ztych (najgorzej w gminach Deszczno, Ktodawa,
Lubiszyn i Bogdaniec). Integracja zas, pomimo tego, ze wiekszo$¢ respondentdw korzystata
z ustug tylko jednego operatora, oceniona zostata znacznie gorzej — osiggneta 14,3% ocen
ztych i 30,2% ocen $rednich (najgorzej oceniono integracje w gminach Deszczno, Ktodawa
i Lubiszyn). Podobnie jak integracje, oceniono efektywnos¢ polityki transportowe;.

Korzystanie przez mieszkaficdw gmin z komunikacji zbiorowej w relacjach do i z Go-
rzowa Wielkopolskiego byto bardzo zrdznicowane: az 73,6% mieszkancow gminy Lubiszyn
nie korzystato w tych przejazdach z komunikacji zbiorowej, wobec 42,3% w gminie Deszcz-
no. Powodem takiego stanu rzeczy moze by¢ znacznie gorsza ocena czestotliwosci kursow,
dopasowania pofaczen i warunkdw cenowych dokonana przez mieszkaicdw gmin niz analo-
giczna ocena przeprowadzona przez mieszkancdéw Gorzowa Wielkopolskiego.

Jakos$¢ taboru zostata oceniona gorzej niz warunki podrézy, oceny pozytywne byty
na podobnym poziomie, ale negatywne stanowity 8,9%. Pomimo przestarzatego taboru

tramwajowego w Gorzowie Wielkopolskim, to nie w tym miescie, ale w gminach Bogdaniec,
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Deszczno i Lubiszyn, ocen negatywnych byto najwiecej (od 19,3% do 16,0%). Czystos¢
na przystankach oceniona zostata wyzej niz jako$¢ taboru — uzyskata tylko 6,3% ocen nega-
tywnych.

Wspotprace samorzaddéw w zakresie organizacji komunikacji publicznej oceniono pozy-
tywnie — najnizsze oceny wystgpity w gminach, gdzie najgorzej oceniono poziom integracji.
Potaczenia gmin z Gorzowem Wielkopolskim oceniono za$ pozytywnie — oceny negatywne
to tylko 1,9%.

Z punktu widzenia dostepnosci komunikacyjnej, waznym czynnikiem jest czas, ktory
pasazer musi po$wieci¢ na dotarcie do przystanku rozpoczecia podrozy. W poszczegdlnych
gminach czas ten jest bardzo zréznicowany: powyzej 10 minut musi po$wieci¢ na dojscie do
przystanku ponad 50% mieszkancow gminy Santok, ponad 40% mieszkancow gminy Bogda-
niec, ponad 30% gminy Deszczno, a najlepsza sytuacja w tym zakresie wystepuje w gminie
Lubiszyn (3,6%). Dos¢ przecietnie w tym zestawieniu wypada miasto Gorzow Wielkopolski,
w ktorym 23% mieszkancdéw poswieca na dojscie do przystanku ponad 10 minut. Nienajlep-
szg sytuacje zakresie w dostepnosci do przystankéw pogarsza dodatkowo negatywna ocena
punktualnosci komunikacji miejskiej — az 20,8% ocen ztych.

Dla mieszkancow Gorzowa Wielkopolskiego najwazniejszymi czynnikami w zakresie ich
oczekiwan w obszarze publicznego transportu zbiorowego, byty:

» czestotliwos$¢ kursowania — 81,9%;

= warunki oczekiwania na pojazd — 69,2%;

» cena przejazdu i punktualno$¢ kurséw — 67,8%;

» bezpieczenstwo w pojazdach — 67,2%;

» informacja w pojazdach i na przystankach — 67,0%.

W zakresie transportu praktycznie nie wskazano czynnikdw, ktére uznaje sie za nie-
wazne lub zupetnie niewazne.

Badania preferencji mieszkancow objety takze sposdb realizowania podrézy. Wykony-
wanie podrdézy przewaznie komunikacjg zbiorowg zadeklarowato 22,6% wszystkich respon-
dentéw — najmniej w gminie Ktodawa (12,1%) i w gminie Lubiszyn (13,2%), a najwiecej
w Gorzowie Wielkopolskim (26,1%).

Podréze w rdwnym stopniu komunikacjg zbiorowg i samochodem osobowym zadekla-
rowato 56,4% ogdtu respondentdéw — najmniej w gminie Lubiszyn (19,7%) i w gminie Kio-
dawa (19,9%), a najwiecej w Gorzowie Wielkopolskim (44,0%) i w gminie Santok -
(41,2%).

Odsetek respondentow realizujgcych podréze wytgcznie samochodem osobowym wy-

niést 32,5% ogdtu badanych i byt bardzo zrdznicowany terytorialnie, przyjmujgc wartosci
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od 71,7% w gminie Lubiszyn i 56,0% w gminie Klodawa do 26,5% w gminie Santok i 20,3%
w Gorzowie Wielkopolskim.

Zwraca uwage bardzo duzy stopien oséb deklarujgcych korzystanie z komunikacji zbio-
rowej w gminie Santok, pomimo przecietnie najwiekszego odsetka mieszkancéw o dtugim
czasie dotarcia na przystanek.

Podobnie zrdéznicowana byta w poszczegolnych gminach czestotliwos$¢ korzystania
z komunikacji zbiorowej, zalezagc wyraznie od sposobu realizowania podrdzy. Odsetek korzy-
stajgcych z komunikacji zbiorowej codziennie byt bardzo niski i wynidst tylko 7,2%. Korzysta-
nie z komunikacji zbiorowej kilka razy w tygodniu zadeklarowato 48,4% respondentdw,
co oznacza, ze ponad potowa badanych mieszkancéw systematycznie korzysta z ustug ko-
munikacji zbiorowej.

Najwiecej oséb niekorzystajacych z komunikacji zbiorowej lub korzystajacych z niej
rzadziej niz raz w miesigcu byto w gminie Lubiszyn (79,3%) i w gminie Kltodawa (60,3%),
a najmniej — w Gorzowie Wielkopolskim (24,8%).

Czestotliwos¢ korzystania z komunikacji zbiorowej zdeterminowata rodzaje nabywa-
nych biletéw: udziat respondentéw nabywajacych bilety jednorazowe we wszystkich gminach
osciennych przekroczyt 70%, natomiast w Gorzowie Wielkopolskim byt nizszy od 50%.

Udziat oséb nabywajacych bilety miesieczne (lub 30-dniowe) w gminach osciennych
osiggnat 18%, a w Gorzowie Wielkopolskim — prawie 26%.

Polityke cenowa w komunikacji zbiorowej jako ztg ocenito tylko niecate 6% responden-
tow. Niewiele ponad 50% o0sob ankietowanych przyznato natomiast polityce cenowej w ko-
munikacji zbiorowej ocene dobrg lub bardzo dobra.

Na rysunku 20 przedstawiono wiezbe ruchu w Gorzowie Wielkopolskim, opracowang
na podstawie badan preferencji mieszkancow. Najwiecej podrézy w obrebie miasta odbywato
sie z poszczegdlnych dzielnic do i z centrum miasta. Najwiekszy udziat w podrézach miaty te,
ktore odbywaty sie pomiedzy pétnocnymi dzielnicami mieszkaniowymi a centrum miasta, byto
ich ponad trzykrotnie wiecej niz podrézy pomiedzy rejonami: Chroscik/Matyszyn — centrum,
Chwalecice/Piaski — centrum i Janice/Wawrdw — centrum. Podrdze miedzydzielnicowe, omija-
jgce centrum, odbywaty sie rzadko — najwiecej zrealizowano ich w relacji Chrdscik/Matyszyn

— dzielnice poétnocne.
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= wektor podrézy

podréze wewnetrzne

Dolinki, Europejskie, Staszica, Srédmiescie, Ulariskie
Baczyna, Chroscik, Malyszyn

Sloneczne, Tartaczne, Wieprzyce, Zielona Dolina

. podréze do MG6
1
2
3
4
5
6
7
8

Rys. 20. Wiezba podrozy pomiedzy obszarami Gorzowa Wielkopolskiego
Zrodto: Badanie subiektywnych ocen..., op. cit., s. 152

We wrzeséniu 2013 r. Urzad Miasta Gorzowa Wielkopolskiego przeprowadzit badania
napetnien w komunikacji tramwajowej w petnym przekroju dnia powszedniego. Wyniki tych
pomiardw wykazaty zmiany w poréwnaniu do 2008 r., w ktdrym to przeprowadzono badania
w zakresie catej sieci komunikacyjnej, poniewaz nastgpito:

» zmniejszenie liczby pasazerow o 13,8% — najwieksze na linii 3 (-18,6%), a najmniejsze
na linii 2 (-8,7%);

» zmniejszenie liczby wozokilometrow o 4,8% — najwieksze na linii 1 (-6,9%), a najmniej-
sze na linii 2 (-0,8%);

» zmniejszenie liczby pasazerédw na wozokilometr, liczony jako pociggokilometr (kilometr
trasy pokonywany przez tramwaj bez wzgledu na liczbe i zestaw wagonéw) — z 7,68
na 6,95 pasazerow w przeliczeniu na kilometr (-9,5%).

W tabeli 26 zestawiono prace eksploatacyjng i popyt na ustugi komunikacji tramwajo-
wej w Gorzowie Wielkopolskim w 2008 r. (kompleksowe badania wielkosci popytu w catej

sieci komunikacyjnej) i w 2013 r. (badania wytacznie na liniach tramwajowych) ze zmiang
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liczby pasazeréw ptacacych za przejazd w latach 2008-2012, obliczong na podstawie danych

z systemu ewidencji sprzedazy biletéw MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

Tab. 26. Zmiany wielkosci przewozow i pracy eksploatacyjnej w latach 2008-2013

w komunikacji tramwajowej i w calej sieci komunikacyjnej gorzowskiej komuni-

kacji miejskiej

Dane dla dnia powszedniego — tylko w komunikacji tramwajowej
Badany Wielkos¢ przewozow Wozokilometry Pasazerowie
seg- [tys. pasazerow] [tys.] na wozokilometr
ment miana miana miana
zmi zmi zmi
2008 2013 2008 2013 2008 | 2013
[%] [%] [%]
1 10,41 8,979 -13,7 1,399 1,302 -6,9( 7,44 6,90 -7,3
2 7,683 7,013 -8,7 1,059 1,050 -0,8( 7,26 6,68 -8,0
3 8,498 6,919 -18,6 1,004 0,944 -6,0| 8,47 7,33 -13,4
3 tram. 26,591 22,911 13,8( 3,461 3,296 -4,8| 7,68| 6,95 -9,5
Dane dla roku kalendarzowego — cata sie¢ komunikacyjna
Badany Wielkos¢ przewozow Wozokilometry Pasazerowie
seg- [tys. pasazerow] [tys.] na wozokilometr
ment miana miana miana
zmi zmi zmi
2 2012 2 2012 2 2012
008 0 [%] 008 0 [%] 008 | 20 [%]
3 sie¢ | 27 204,7| 20791,9| -23,6/6032,7|50059| -17,0( 4,51| 4,15 -7,9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczacej wielkosci i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...", Gdynia-Gorzéow Wiel-

kopolski 2009 oraz badan Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego z wrzes$nia 2013 r.

Z zaprezentowanego poréwnania wynika, ze spadek liczby pasazeréw w komunikaciji
tramwajowej w latach 2008-2013, byt wyraznie mniejszy, niz spadek liczby pasazeréw ptaca-
cych za przejazd w skali catej sieci komunikacyjnej w latach 2008-2012. Z kolei spadek wyko-
rzystania pojazddw (mierzony liczbg pasazeréw na wozokilometr byt w komunikacji tramwa-
jowej wyzszy niz w catej sieci komunikacyjnej), ale pomimo to, liczba pasazeréw w przelicze-
niu na kilometr liniowy, nadal byta znacznie wyzsza w komunikacji tramwajowej.

Najwieksze spadki liczby pasazerdw na liniach 1 i 3 odnotowano na odcinku trasy
od petli Silwana do ronda Ofiar Katynia, co byto spowodowane systematycznie malejgcym
zatrudnieniem w firmach dziatajgcych na obszarze bytych zaktaddw Stilon i oddaleniem trasy

tramwaju od dzielnic mieszkalnych.
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Na rysunku 21 poréwnano rozktad godzinowy popytu na ustugi gorzowskiej komunika-
cji miejskiej w dniu powszednim — dla catej sieci komunikacyjnej w 2008 r. z analogicznym
rozktadem dla komunikacji tramwajowej, zbadanej w 2013 r. Z poréwnania tego wynika,

ze rozktad czasowy popytu nie ulegt zmianie.
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Rys. 21. Rozklad czasowy popytu na ustugi gorzowskiej komunikacji miejskiej
w dniu powszednim — poréwnanie wynikéw badan z 2008 r. i z 2013 r.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczacej wielkosdi i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...", Gdynia-Gorzéow Wiel-

kopolski 2009 oraz badan Urzedu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego z wrze$nia 2013 r.

W badaniach przeprowadzonych w pazdzierniku 2008 r. liczba pasazerow w komunika-
Cji tramwajowej w dniu powszednim (na liniach 1, 2 i 3 w skali catego dnia) wyniosta 26 591
0sob, a w badaniach przeprowadzonych przez miasto Gorzéw Wielkopolski we wrzesniu
2013 r. — wyniosta 22 911 osdb. Oznacza to spadek o 13,8%.
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Wedtug danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. (uzyskanych z systemu ewi-
dencji sprzedazy biletow), catkowita liczba pasazerow w 2008 r. wyniosta 27 204,7 tys.,
aw 2012 r. —wyniosta 20 791,5 tys. Oznacza to spadek o 23,6%.

Przyjmujac, ze na przestrzeni lat 2008-2012 nie zmienit sie udziat pasazeréw podrozu-
jacych nieodptatnie, na podstawie wynikéw badan wielkosci popytu w komunikacji tramwa-
jowej, mozna obliczyé, ze spadek wielkosSci popytu w komunikacji autobusowej byt w tym
okresie wyzszy i uksztattowat sie na poziomie 27,5%. Wyniki tych obliczen przedstawiono
w tabeli 27.

Tab. 27. Poréwnanie liczby pasazerow i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej ko-
munikacji miejskiej w 2008 i w 2012 r. — z rozréznieniem na linie autobusowe

i tramwajowe

Rok Linie autobusowe | Linie tramwajowe Siec’ .
komunikacyjna
Przewozy pasazerow [tys.]

2008 19 357 7 848 27 205

2012 14 030 6 761 20 792
Zmiana -27,5% -13,8% -23,6%

Praca eksploatacyjna [tys. wozokm]

2008 4 699 1334 6 033

2013 4014 992 5006
Zmiana -14,6% -25,6% -17,0%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0.

8.2. Prognoza popytu w projekcie planu transportowego

W 2012 r. gorzowskg komunikacjg miejskg przewieziono 26,8 min pasazerow?®. Istotny
wptyw na ksztattowanie sie w przysztosci popytu na ustugi miejskiego transportu zbiorowe-
go, beda miaty decyzje odnosnie przysztosci komunikacji tramwajowej, determinujgce zakres
jej ewentualnej modernizacji lub (i) rozwoju oraz decyzje dotyczace inwestycji w systemy

informacji pasazerskiej i systemy zarzgdzania oraz system sterowania ruchem pojazddw.

26 Wg danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z 0.0. z systemu sprzedazy biletdw, gorzowska ko-
munikacja miejska przewiozta w 2012 r. 20,8 min pasazeréw. Wg badan z 2008 r., udziat pasazeréw
podrdzujgcych nieodptatnie na podstawie stosownych uprawnien, wynidst 18,0%, a udziat gapowi-
czow — 4,4%.
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W Gorzowie Wielkopolskim wystepuje niekorzystna tendencja demograficzna. Wg GUS,
liczba mieszkancdéw Gorzowa Wielkopolskiego zmniejszy sie w stosunku do 2012 r. o okoto
1,4% do 2020 r. i o ponad 3% do 2025 r. W tabeli 28 przedstawiono prognoze liczby miesz-
kancow w obszarze funkcjonowania komunikacji miejskiej — zgodnie z projektem planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Zwigzku Celowego Gmin
MG-6.

Tab. 28. Prognoza liczby mieszkancow na obszarze objetym gorzowska komuni-

kacjq miejska w 2020 r.iw 2025 r.

Liczba mieszkancow

— w catych jednostkach — czesci jednostek administracyjnych

Rok administracyjnych objetych komunikacja miejska

Gorzow Gminy Gminy Gorzow Wikp.

Wielkopolski oscienne oscienne i gminy oscienne
2012 124 609 38 788 18 395 143 004
2020 124 086 40 974 19 432 143 518
2025 122 859 42 120 19 975 142 834

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Niekorzystnie ksztattujg sie réwniez prognozy, odnoszace sie do zmian w strukturze
mieszkancow. Liczba mtodych (w wieku do 25 lat) mieszkancow Gorzowa Wielkopolskiego
i gmin osciennych w stosunku do 2012 r. zmniejszy sie w 2025 r. o 4,8%. Jeszcze silnigj
zmniejszy sie w 2025 r. liczba mieszkancéw w przedziale wiekowym 25-65 lat — o 10,7%
w stosunku do 2012 r. Wzroénie natomiast (o ponad 67%) liczba najstarszych mieszkancéw,
charakteryzujacych sie nizszg ruchliwoscia komunikacyjng i posiadajacych uprawnienia
do bezptatnych przejazdow.

Niekorzystny wptyw na popyt na ustugi transportu zbiorowego bedzie miec takze pro-
gnozowany rozwdj motoryzacji indywidualnej (przedstawiony na rys. 6).

Na podstawie zaleznosci statystycznych pomiedzy mozliwymi do skwantyfikowania
czynnikami zewnetrznymi opisanymi wyzej, w tabeli 29 przedstawiono prognoze popytu
na ustugi tego transportu do 2025 r. w wariancie minimalnym, tj. bez realizacji istotnej mo-
dernizacji sieci tramwajowej oraz bez realizacji inwestycji zwigzanych z poprawg wizerunku
gorzowskiej komunikacji miejskiej.

Przy niezmienionych parametrach oferty przewozowej, w 2025 r. prognozowany jest

niewielki spadek popytu — w wysokosci 7,6%, w tym o niemal 35% spadek popytu w seg-
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mencie pasazerow wnoszacych petng optate. Znacznie mniejszg skale spadku prognozuje sie
W segmencie pasazerow posiadajgcych prawa do ulg — 16%. Jednoczes$nie zaktada sie zna-
czacy wzrost (az 0 49%) popytu w segmencie pasazeréw podrozujgcych nieodptatnie na mo-
cy stosownych uprawnien. Zatozone zmiany w strukturze popytu s3 m. in. rezultatem pro-
gnozowanej zmiany struktury wiekowej spotecznosci Gorzowa Wielkopolskiego i okolicznych

gmin.

Tab. 29. Prognoza popytu na obszarze objetym gorzowska komunikacjg miejska

w 2020 r. i w 2025 r. — w wariancie minimalnym

Liczba pasazeréw w zaleznosci od posiadanych rodzajow biletow [tys.]

Rok przejazdy . ]
bezptatne bilety bilety Ogoétem
.. ulgowe normalne

(uprawnienia)
2012 6 002 11 835 8 957 26 794
2020 7 899 10 295 6 558 24 752
2025 8 934 9959 5870 24 763

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Przedstawiong prognoze przyjeto przy zatozeniu utrzymania do 2025 r. obecnego
ksztattu oferty przewozowej w zakresie iloSci i jakosci oferowanych ustug. Wariant ten uzna-
no za minimalny.

Dazenie do zrownowazonego rozwoju transportu oznacza jednak koniecznoS¢ podjecia
dziatan zmierzajgcych nie tylko do utrzymania obecnego udziatu transportu zbiorowego
w przewozach, ale i odwrdcenia tendencji ciggtego przenoszenia sie pasazerdw z transportu
zbiorowego do indywidualnego. Oznacza to konieczno$¢ podjecia dziatan prowadzacych
do zwiekszenia do 2025 r. liczby pasazeréow o 10-15%. Dziatania te bedg wymagaty poprawy
parametrow oferty przewozowej — zardwno w zakresie ilosciowym (liczba wozokilometrow),
jak i jakosciowym.

W tabeli 30 zaprezentowano przedstawiong w projekcie transportowego prognoze po-
pytu w wariancie optymistycznym, zaktadajgcym realizacje szeregu inwestycji znaczaco po-
prawiajgcych komfort podrdzy i dostepnos¢ komunikacji miejskiej, wskutek czego do 2025 r.
nastgpi wzrost liczby pasazeréw o 12,1%.

Zaprezentowana w tym wariancie prognoza zaktada wzrost w stosunku do 2012 r. rea-
lizowanej liczby wozokilometréw o okoto 25%. Mozna zatozy¢, Ze elastycznoS¢ popytu wzgle-

dem pracy eksploatacyjnej, ksztattuje sie na poziomie od 0,5-0,8. Zatem jej zwiekszenie —
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wraz z jednoczesng znaczacy poprawg jakosci funkcjonowania komunikacji miejskiej — przy-
czyni sie do zwiekszenia liczby pasazerow. Nalezy zauwazyC, ze prognozowana dla 2025 r.
praca eksploatacyjna odpowiada jej wielkosci w latach 2005-2009, nie jest to wiec zatozenie

nierealne.

Tab. 30. Prognoza popytu na obszarze objetym gorzowska komunikacjg miejska

w 2020 r. i w 2025 r. — w wariancie optymistycznym

Liczba pasazeréw w zaleznosci od posiadanych rodzajow biletow [tys.]

Rok przejazdy . ]
bezptatne bilety bilety Ogoétem
.. ulgowe normalne

(uprawnienia)
2012 6 002 11 835 8 957 26 794
2020 7 899 12 712 8 957 28 709
2025 8 934 13 275 7 825 30034

Zrédto: Opracowanie wtasne.

8.3. Prognoza podazy

W wariancie minimalnym projektu planu transportowego przyjeto, ze komunikacja
tramwajowa nie bedzie podlegal istotnej modernizacji, a inwestycje zmierzajgce do poprawy
wizerunku gorzowskiej komunikacji miejskiej i podnoszace jakos¢ jej ustug, bedg realizowane
w ograniczonym zakresie. W tabeli 31 przedstawiono prognozowang wielko$¢ podazy w wa-

riancie minimalnym.

Tab. 31. Prognoza wielkosci podazy na obszarze objetym gorzowska komunikacjq

miejska w 2020 r. i w 2025 r. — w wariancie minimalnym

Liczba wozokilometrow
Rok
Gorzow Wielkopolski Gminy oscienne Razem
2012 4 547 050 458 850 5 005 900
2020 4 403 879 582 109 4 985 988
2030 4 298 903 598 386 4 897 289

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W wariancie minimalnym zaktada sie niewielki spadek obecnego poziomu pracy eksplo-
atacyjnej w skali catej sieci komunikacyjnej, w tym Gorzowie Wielkopolskim — jej spadek
0 5,5%.

W wariancie optymistycznym przyjeto, ze zrealizowanych zostanie szereg dziatan,
w tym inwestycyjnych, zmierzajgcych do uatrakcyjnienia gorzowskiej komunikacji miejskiej
dla pasazeréw. W ramach tych dziatan wprowadzony zostanie system zarzadzania ruchem
i system informacji pasazerskiej, przeprowadzona zostanie wymiana i modernizacja taboru,
w tym tramwajowego. Zatozono réwniez, ze docelowe standardy jakoSciowe gorzowskiej
komunikacji miejskiej bedg juz osiggniete w 2020 r. W tabeli 32 przedstawiono prognozowa-

ng wielko$¢ podazy w wariancie optymistycznym.

Tab. 32. Prognoza wielkosci podazy na obszarze objetym gorzowska komunikacja

miejska w 2020 r. i w 2025 r. — w wariancie optymistycznym

Liczba wozokilometrow
Rok
Gorzow Wielkopolski Gminy oscienne Razem
2012 4 547 050 458 850 5 005 900
2020 5552 215 713 785 6 266 000
2030 5552 215 737 859 6 290 074

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W wariancie optymistycznym — przy realizacji wielu dziatan zmierzajacych do uatrak-
cyjnienia gorzowskiej komunikacji miejskiej — prognozuje sie do 2025 r. wzrost wielkosci pra-
cy eksploatacyjnej o 25,6%. W Gorzowie Wielkopolskim przyjmuje sie jej wzrost o 22%,
a w gminach osciennych — o0 61%. Wzrost podazy prognozowany w takim zakresie odpowia-
da pracy eksploatacyjnej, ktorg wykonywano w gorzowskiej komunikacji miejskiej w latach
2005-2009.

Kompleksowa modernizacja systemu komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim
w stosunku do 2012 r. skutkowac bedzie w 2025 r. wzrostem:

» liczby wozokilometrow o 25,6% (1 284 tys. wozokilometrow);
» liczby pasazeréw o 12,1%.

Przywotane zatozenia determinujg sposdb ksztattowania oferty przewozowej, ktorej

wielkos¢ powinna wykazywac sie istotnie wyzszg dynamika wzrostu niz przewidywane

do 2025 r. zwiekszanie sie popytu.

112



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

W wyniku realizacji zatozen wariantu optymistycznego planu transportowego oferta
przewozowa gorzowskiej komunikacji miejskiej powinna by¢ utrzymywana na atrakcyjnym
dla pasazeréw, okreSlonym poziomie, zapewniajgc wymagang liczbe miedzydzielnicowych

potaczen bezposrednich, przy relatywnie wysokiej czestotliwosci ich funkcjonowania.
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9. Dotychczasowe koncepcje rozwoju
podsystemu tramwajowego

W opinii naukowej dotyczacej wielkosci i struktury popytu oraz przychodowosci sieci
komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim z 2009 r., przeprowadzono analize wynikow
badan marketingowych wielkosci popytu na ustugi gorzowskiej komunikacji miejskiej, w wy-
niku ktorej — przy uwzglednieniu istniejgcych rezerw terenu przeznaczonych pod torowiska
tramwajowe — zaproponowano cztery warianty obstugi komunikacjg tramwajowg nowych
osiedli mieszkaniowych w dzielnicy Gérczyn.

W wariancie umiarkowanym rozwoju komunikacji tramwajowej zapropono-
wano przedtuzenie trasy tramwajowej z petli Silwana wzdtuz ul. Szarych Szeregéw o okoto
1,0 km, co spowodowatoby przyrost liczby pasazeréow o okoto 2,0 tys. oséb w dniu powsze-
dnim.

W wariancie ekspansywnym rozwoju komunikacji tramwajowej nowg trase
tramwajowg wytyczono ul. Pomorskg — od ronda Ofiar Katynia (juz obecnie objetego trasg
tramwajowa) do ronda Pitsudskiego i dalej ul. Pitsudskiego do ronda Goérczynskiego.

Dalszy przebieg trasy ujeto wariantowo: zaproponowano jedng wersje ograniczonej
rozbudowy — wzdtuz ul. Gorczynskiej do ul. Walczaka i dwie alternatywne wersje ekspansyw-
nej rozbudowy:

- wzdtuz ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta do Szpitala Wojewddzkiego — wraz z budowa
w jego rejonie petli;

- wzdhuz ul. Gdrczynskiej do ronda Niepodlegtosci i dalej wzdtuz ulic Okulickiego i Komba-
tantéw do zaplanowanej do realizacji juz w wariancie umiarkowanym trasy w ul. Szarych
Szeregow.

Docelowo, w dalszej przysztosci, w miare postepu zabudowy obszaréw na pétnoc
od ulic Szarych Szeregdw i Srebrnej, mogtoby nastgpi¢ przedtuzenie na wschdd trasy
do osiedla Zielona Kotlina — wzdtuz ulic Szarych Szeregdw i Srebrnej do ul. Czartoryskiego,
gdzie nastgpitoby jej potaczenie z trasg do szpitala.

W analizie zaproponowano by, w sytuacji podjecia decyzji o rozwoju sieci komunikacji
tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim, w pierwszej kolejnosci zrealizowa¢ inwestycje opi-
sang w wariancie umiarkowanym, a dopiero jako nastepne przedsiewziecie wybudowac to-
rowisko w ul. Pomorskiej i ul. Pitsudskiego.

W przypadku uruchomienia komunikacji tramwajowej w ciggu ul. Pitsudskiego, nieza-
leznie od wariantu przebiegu trasy na pétnoc lub wschéd od ronda Goérczynskiego, biorgc

pod uwage uwarunkowania koordynacyjne w konstrukcji przysztych rozktadéw jazdy, zapro-
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ponowano kursowanie na niej tramwajow z czestotliwoscig analogiczng jak w ciggu ul. Wal-

czaka do Silwany i dalej do osiedla Zielona Kotlina, czyli skierowanie tam dwdch nowych linii

tramwajowych funkcjonujgcych z czestotliwoscig takg jak w ul. Walczaka (15-minutowa

w szczycie przewozowym), skierowanych: jednej do osiedla Piaski, a drugiej do niewykorzy-

stywanej obecnie petli przy dworcu kolejowym.

W rozwigzaniu tym funkcjonowatyby linie:

* nr 1 -z Wieprzyc przez petle Silwana do osiedla Zielona Kotlina lub do Wojewddzkiego
Szpitala Zespolonego, obstugiwana w zaleznosci od wariantu trasy 5 lub 6 pociggami
tramwajowymi;

= nr 2 —z Wieprzyc na osiedle Piaski, obstugiwana 4 pociggami tramwajowymi;

= nr 3 -z osiedla Piaski do osiedla Zielona Kotlina lub do Wojewddzkiego Szpitala Zespolo-
nego, obstugiwana w zaleznosci od wariantu trasy 5 lub 6 pociggami tramwajowymi;

* nr 4 — z Dworca PKP ulicg Pitsudskiego do Wojewddzkiego Szpitala Zespolonego lub
do osiedla Zielona Kotlina, obstugiwana w zaleznosci od wariantu trasy 4 lub 5 pociggami
tramwajowymi (w wersji ograniczonej budowy ul. Goérczyriskg do ul. Walczaka i dalej
do petli Silwana — z obstuga 4 pociggami);

= nr 5 — z osiedla Piaski ulicg Pitsudskiego do Wojewoddzkiego Szpitala Zespolonego lub
do osiedla Zielona Kotlina, obstugiwana w zaleznosci od wariantu trasy 4 lub 5 pociggami
tramwajowymi (w wersji ograniczonej ul. Gérczynskg do ul. Walczaka i dalej do petli Sil-
wana — z obstuga 4 pociggami).

Docelowo, gorzowskg komunikacje tramwajowg obstugiwa¢ miatoby od 22 do 26 po-
ciggéw tramwajowych. Maksymalna liczba tramwajow bytaby na trasach w dniu powszednim,
w godzinach 6-19, natomiast poza tymi godzinami oraz w weekendy czestotliwo$¢ kursowa-
nia tramwajow na kazdej z linii spadataby z 15 do 20 minut, a liczba niezbednych do obstugi
sieci tramwajow — do odpowiednio 17 lub 20.

W opracowaniu tym nie uznano za zasadne wprowadzanie komunikacji tramwajowej
w al. Konstytucji 3 Maja — ze wzgledu na brak rezerwy terenu na torowisko tramwajowe oraz
na znaczgce nachylenie tej ulicy. Uznano, ze koszty wybudowania w niej nowej trasy tram-
wajowej bytyby niewspotmiernie wysokie w stosunku do spodziewanych efektéw.

W analizie podkreslono takze potrzebe zintegrowania sieci komunikacyjnej, tak by ko-
munikacja autobusowa nie konkurowata z tramwajowg, tylko miata w stosunku do niej cha-
rakter komplementarny. Szczegdlnie wyartykutowano konieczno$¢ zmniejszenia obsady po-
jazdami i czestotliwosci kursowania tych linii z dzielnicy Gorczyn, ktére obecnie zaliczy¢ nale-

zy do I kategorii, a po realizacji inwestycji powinny by¢ liniami II kategorii.
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W wariancie umiarkowanego ograniczania komunikacji tramwajowej zapro-
ponowano zlikwidowanie trakcji tramwajowej do osiedla Piaski. Wowczas pozostataby tylko
jedna linia nr 1, z Wieprzyc do petli Silwana, funkcjonujgca ze zwiekszong czestotliwoscia.
Osiedle Piaski obstugiwane bytoby autobusami nowej linii zbieznej z trasg autobuséw zastep-
czych uruchamianych podczas remontéw tego odcinka.

W wariancie radykalnego ograniczania komunikacji tramwajowej za pierwszy
etap uznano wariant umiarkowanego ograniczania komunikacji tramwajowej, natomiast
w kolejnym etapie nastgpitaby likwidacja linii 1 i zastgpienie jej autobusami.

Jak podkreslono w przywotanym dokumencie, przedstawione warianty rozwoju komu-
nikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim byly jedynie pomystami koncepcyjnymi, po-
wstatymi w rezultacie analizy wynikéw badan marketingowych wielkosci popytu na ustugi
gorzowskiej komunikacji miejskiej, przy uwzglednieniu istniejgcych rezerw terenu przezna-
czonych pod torowiska tramwajowe, a ewentualna realizacja ktérego$ z zarysowanych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych wymagataby przeprowadzenia studium wykonalnosci technicz-
nej zaproponowanych rozwigzan. W opracowaniu tym stwierdzono rowniez, ze cho¢ catkowi-
ta likwidacja trakcji tramwajowej jest mozliwa do wykonania, to takie dziatanie wydatnie ob-
nizytoby wizerunek Gorzowa Wielkopolskiego, jako miasta pozbawionego trakcji elektrycznej
w komunikacji miejskiej, ktora jest swoistg wizytowka tego miasta i ktdra w 2009 r. liczyta
sobie juz 110 lat.

Na rysunku 22 przedstawiono nowe trasy tramwajowe przedstawione w wariancie eks-
pansywnym. W wariancie umiarkowanym zrealizowany bytby natomiast tylko odcinek z Sil-

wany do osiedla Zielona Kotlina.
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PROJEKT ROZWOJU KOMUNIKACJI TRAMWAJOWE,
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Linie tramwajowe funkcjonujace obecnie
.......... Linie tramwajowe projektowane

Rys. 22. Warianty rozwoju komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim
— planowane w 2009 r.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Opinii naukowej dotyczacej wielkosci i struktury popytu
oraz przychodowosci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",
Gdynia-Gorzéw Wielkopolski 2009.
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Zarzadzeniem nr 48/W/III/2011 Prezydent Miasta Gorzowa Wielkopolskiego powotat

komisje do opracowania opinii nt. mozliwosci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwa-

jowego w ramach Planu Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego w Gorzowie

Wielkopolskim. Powotana komisja przeanalizowata:

warianty przedstawione w przywotanej opinii naukowej;

raport o stanie infrastruktury tramwajowej opracowany przez MZK w Gorzowie Wielko-
polskim;

mozliwosci pozyskania srodkdw europejskich na modernizacje trakcji;

inne dokumenty wewnetrzne.

W wyniku prac, komisja przedstawita opinie, w ktdrej zarekomendowano nastepujgce

rozwigzania:

Wykluczono (na obecnym etapie rozwoju miasta i prognoz na najblizsze lata) budowe tras

tramwajowych w nastepujgcych dzielnicach:

Zawarcie i Zamoscie — z powodu rozproszonej zabudowy, matej liczby mieszkancow,
ograniczonej mozliwosci rozbudowy ze wzgledu na wysokie stany wéd gruntowych
oraz koniecznosci przebudowy wiaduktu kolejowego w ul. Chrobrego i Mostu Staro-
miejskiego (albo uznano za konieczng budowe nowej przeprawy mostowej);

Staszica — wykluczajac al. Konstytucji 3 Maja, ze wzgledu na brak mozliwosci technicz-
nych i z powodu dobrze funkcjonujgcej komunikacji autobusowej, proponujac per-
spektywistycznie mozliwo$¢ budowy torowiska w ul. Stowianskiej;

Piaski — z powodu koniecznosci zajecia ulicy i likwidacji miejsc parkingowych przy
przedtuzaniu trakcji oraz koniecznosci wykonania petli w obnizeniu terenu;

Janice — z powodu rozproszonej zabudowy i niewielkiego potencjatu rozwojowego.

Zaopiniowano rozbudowe trakcji tramwajowej w dzielnicy Gérczyn:

pozytywnie — wariant ekspansywny w wersji trakcji w ul. Pomorskiej, ul. Pitsudskiego,
ul. Gorczynskiej do wigczenia do istniejgcej trakcji w ul. Walczaka — zaproponowano
by byt to etap I A;

negatywnie — realizacje etapu zawartego w wariancie umiarkowanym opinii naukowej
w ul. Szarych Szeregéw — z uwagi na zbyt mato terenu na torowisko i konieczno$¢ li-
kwidacji terendéw zielonych, miejsc postojowych i Sciezki rowerowej;

negatywnie — wersje trasy w ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta — z uwagi na brak tere-
now pod torowisko;

negatywnie — propozycje przedtuzenia trakcji w kierunku Prefadomu;

pozytywnie — propozycje przedtuzenia trakcji od ronda marszatka Pitsudskiego, al. Od-

rodzenia Polski i ul. Roosevelta do istniejgcej trakcji w ul. Mieszka I — z uwagi
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na umozliwienie szybkiego potaczenia dzielnic pétnocnych z centrum; zaproponowano

by byt to etap I B;

» pozytywnie — wersje przediuzenia trakcji od ul. Gorczynskiej nowowybudowang
ul. Okulickiego do petli, ktéra miataby by¢ zrealizowana w rejonie ulicy Fieldorfa-Nila —

Z uwagi na zapewnienie w ten sposdb wielu osiedlom szybkiego potaczenia z centrum;

zaproponowano, aby byt to etap II;

III. Rozwazono, wydajac pozytywng opinie, mozliwos¢ realizacji w dalszej przysziosci potacze-
nia tramwajowego na bazie wybudowanej w przysztosci ul. Kamiennej, taczacej wybudo-
wane trasy tramwajowe od ronda Gorczynskiego poprzez polaczenie z petlg Piaski
do ul. Mysliborskiej; trasy te zaproponowano jako etap III.

Pozytywna opinia komisji uwarunkowana zostata mozliwo$ciami pozyskania zewnetrz-
nego finansowania pomocowego, w ramach wsparcia unijnego ze $rodkéw Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko nowego horyzontu finansowego, z uwagi na bardzo wy-
soki koszt inwestycji, przekraczajgcy mozliwosci samodzielnego finansowania przez miasto
Gorzow Wielkopolski.

Warianty rozwoju trakcji tramwajowej zaproponowane przez komisje przedstawiono

na rysunku 23.
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Rys. 23. Warianty rozwoju komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim
— planowane w 2011 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta w Gorzowie Wielkopolskim.
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10. Ocena mozliwosci rozbudowy i modernizacji trakcji

10.1. Uwarunkowania terenowe

Oceny mozliwosci rozbudowy trakcji dokonano na podstawie dostepnych danych, doty-
czacych zagospodarowania terenu, granic pasa drogowego i granic innych dziatek, uktadu
wysokosciowego oraz wystepujgcych kolizji z obiektami. Oceny nie przeprowadzono w zakre-
sie kolizji sieciowych — z uwagi na koncepcyjny zakres opracowania. Oceny takiej mozna do-
konac na etapie opracowywania koncepcji technicznej do wydania wskazania lokalizacyjnego
lub na etapie projektowania.

Ocene mozliwosci rozbudowy trakcji przeprowadzono w stosunku do korytarzy naj-
wiekszego ruchu pasazeréw miejskiej komunikacji autobusowej (zdefiniowanych w p. 3.1
opracowania) oraz w stosunku do proponowanych nowych tras tramwajowych, opisanych

w dotychczasowych wariantach rozbudowy trakciji.

Korytarz nr 1 — al. Konstytucji 3 Maja i ul. Mysliborska

Obydwie tytutowe ulice nie zostaty zaprojektowane ani zbudowane z uwzglednieniem
trakcji elektrycznej — komunikacji tramwajowej. Pas drogowy na znacznym odcinku nie po-
siada rezerw na poprowadzenie torowiska tramwajowego, a blisko potozona zabudowa
uniemozliwia jego poszerzenie bez kosztownych wyburzen. Odcinek al. Konstytucji 3 Maja
od ul. Sikorskiego do ul. Estkowskiego wymagatby wbudowania toréw tramwajowych
w jezdnie lub zmniejszenia przepustowosci ulicy poprzez ograniczenie jej przekroju do 2x1.
Na odcinku tym problematyczne bytoby réwniez rozmieszczenie stupdw podtrzymujacych sie¢
trakcyjna.

Skrzyzowanie al. Konstytucji 3 Maja z ul. Sikorskiego musiatoby by¢ catkowicie przebu-
dowane, aby umozliwi¢ przejazd tramwajow na wprost — w ul. Dworcowg. Przebudowa toro-
wiska na tym skrzyzowaniu bytaby réwniez konieczna z tego wzgledu, ze obecny uktad toréw
nakazuje jazde do i z zajezdni wytacznie w kierunku ul. Chrobrego — nie jest przewidywana
relacja jazdy z zajezdni do dworca kolejowego i z powrotem.

Dalsza trasa w al. Konstytucji 3 Maja — do ul. Asnyka — z uwagi na waski pas drogowy
oraz niewielkg odlegto$¢ od budynkdw musiataby by¢ takze wbudowana w droge, czyli nale-
zatoby utworzy¢ po jednym pasie wspdlnym dla trakcji tramwajowej i innego ruchu w kazda
strone lub wydzieli¢ torowisko tramwajowe, ograniczajgc przekrdj drogi z 2x2 do 2x1. Obec-
ne natezenie ruchu na tym odcinku umozliwiatby opisywane rozwigzanie, lecz jego prognozy
do 2033 r. w zasadzie wykluczajg mozliwo$¢ prowadzenia trakcji tramwajowej w jezdni, bez

wpltywu na zwiekszenie kongestii drogowej.
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Na dalszym odcinku trasy torowisko mogtoby zosta¢ urzadzone w pasie zieleni pomie-
dzy jezdniami, nastgpitaby jednak likwidacja $luz dla lewoskretéw. Kolejne utrudnienia wy-
stepujg w rejonie ronda Mysliborskiego i ul. Zygalskiego — z powodu bliskiego usytuowania
budynkéw. Zakonczenie tej trasy mogtoby miec alternatywnie miejsce w kilku rejonach:

- przy wjezdzie pdtnocnym do Tesco;
- przy ul. Mysliborskiej — naprzeciw parkingu Tesco;
- przy ul. Londynskiej.

Lokalizacja petli wymagataby zmiany miejscowego planu zagospodarowania prze-
strzennego, gdyz w obecnym planie nie przewidziano petli tramwajowej i — poza wyznaczo-
nymi drogami — przeznaczenia terenu na rzecz komunikacji miejskiej.

Nachylenie tej trasy jest bardzo duze — na odcinku okoto 0,8 km nachylenie wynosi
5%. Nie uniemozliwia to poprowadzenia trakcji tramwajowej, ale jest to blisko granicy uza-
sadniajgcej uzytkowanie tramwaju — nie wszystkie typy tramwajow bedg mogty taka trase
obstugiwaé, zwtaszcza w okresach wystepowania oblodzenia. Profil przebiegu tej trasy przed-
stawiono na rysunku 24.

W opisywanym korytarzu poprowadzone sg trasy gtownych linii autobusowych: 103,
104, 113, 122i 126.
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Rys. 24. Profil przebiegu trasy tramwajowej w al. Konstytucji 3 Maja
(od ul. Sikorskiego) do ul. Mysliborskiej — Tesco

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Korytarz nr 2 — ul. Matejki i ul. Staszica

Wymienione ulice obstugujg potoki pasazerskie z osiedla Staszica w kierunku centrum
i w kierunku pétnocno-zachodnich osiedli Gorzowa Wielkopolskiego. Ulice Matejki charaktery-
zuje ograniczona skrajnia pozioma — petni ona funkcje ulicy osiedlowej, z bardzo waskim
pasem drogowym i blisko potozonymi budynkami. Ulicg Matejki poprowadzone zostaty trasy
linii autobusowych 100, 101 i 124 z petli na osiedlu Staszica.

Ulica Kosynieréw Gdynskich jest réwniez waska i potozona wsrdd zwartej zabudowy
centrum miasta, ponadto przebiega réwnolegle do trasy tramwajowej na osiedle Piaski. Po-
prowadzenie nig tras gtdwnych linii autobusowych: 100, 101, 104, 111 i 124 uwarunkowane
jest charakterem rownolegtej ul. Chrobrego, ktéra na odcinku od ul. Jagietty do ul. Borow-
skiego stanowi deptak, z wygrodzonym torowiskiem tramwajowym. Z drugiej strony, wpro-
wadzenie komunikacji autobusowej na ul. Kosynierow Gdynskich poprawia dostepnos¢ ko-
munikacyjng centrum i jest korzystne ze wzgleddéw ruchowych — jest z niej mozliwy bezpo-
Sredni skret w ul. Matejki, prowadzacg do Os. Staszica (nie ma bezposredniego potgcznia
ul. Matejki z ul. Chrobrego).

SzerokoS¢ pasa drogowego nie pozwala na wybudowanie w ul. Kosynierow Gdynskich
torowiska tramwajowego.

Reasumuijac, charakter, szeroko$¢ pasa drogowego i zagospodarowanie terenu wzdtuz
ulic Matejki i Kosynierow Gdynskich, wykluczaja mozliwosci poprowadzenia nimi tras tramwa-

jowych.

Korytarz nr 3 — ul. Jagielly i ul. Walczaka

Ulica Jagietty poprowadzone zostaty przez centrum Gorzowa Wielkopolskiego trasy
wiekszosci linii autobusowej komunikacji miejskiej. Stanowi ona réwnolegte uzupetnienie
trasy komunikacji tramwajowej w ul. Sikorskiego. Ulica Walczaka zapewnia z kolei najkrotszy
(w sensie dystansu) dojazd z centrum do pdtnocnych dzielnic mieszkaniowych, wykorzysty-
wany przez miejskg komunikacje autobusowg (gtéwne linie: 113, 124, 125 i 126) i uzytkow-
nikdw samochoddw osobowych w ruchu lokalnym. Jest to ulica waska, poprowadzona w wy-
raznym obnizeniu terenu o ograniczonej szerokosci, bez mozliwosci jej poszerzenia.

Poprowadzenie tg ulicg trasy tramwaju wymagatoby eliminacji z niej indywidualnego
ruchu samochodowego (mozliwe bytoby pozostawienie komunikacji autobusowej, korzystajg-
cej z wspdinych z torowiskiem paséw ruchu). Ze wzgledu na obecne istotne znaczenie
ul. Walczaka w obstudze indywidualnego ruchu drogowego — zaréwno z osiedli dzielnicy Goér-

czyn do centrum, jak i z pobliskiego osiedla Dolinki — przeznaczenie jej wytacznie dla publicz-
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nego transportu zbiorowego wydaje sie trudne (lub nawet niemozliwe) do realizacji
ze wzgleddw spotecznych.

Trudne technicznie bytoby réwniez witgczenie nowej trasy w istniejgce juz torowisko,
z relacjg skretng w kierunku katedry.

Nalezy réwniez zauwazyé, ze opisywany korytarz stanowi konkurencje dla przysztej linii
tramwajowej w ul. Pitsudskiego do Gdrczyna — zapewnia bowiem szybsze pofgczenie autobu-
sem z centrum niz tramwaj poprowadzony ulicami Pomorskg i Warszawska.

Reasumuijac, ze wzgleddéw terenowo-technicznych, wyklucza sie realizacje trasy komu-
nikacji tramwajowej w ul. Walczaka. Brak mozliwosci objecia ruchem tramwajéw ul. Walcza-

ka podwaza z kolei sens budowy trakcji w ul. Jagietty.

Korytarz nr 4 — ul. Pitsudskiego

Korytarz ten petni role najwazniejszej trasy komunikacji autobusowej, rozprowadzajg-
cej we wszystkich kierunkach ruch pasazerski z pétnocnych osiedli mieszkaniowych. W rejo-
nie ronda Pitsudskiego natezenie ruchu pasazerskiego jest najwieksze w skali catego miasta.
Korzystajg z niej autobusy gtéwnych linii: 104, 124, 125 i 126.

Ulica Pomorska, taczaca ul. Pitsudskiego z rondem Ofiar Katynia oraz ul. Pitsudskiego
na catej dtugosci, dostosowane sg do wprowadzenia na nie komunikacji tramwajowej — po-
zostawiona zostata rezerwa terenu na torowisko w szerokim pasie zieleni. Ktadka dla pie-
szych nad parkowym odcinkiem ul. Pomorskiej ma wystarczajgcg wysokosS¢ dla przeprowa-
dzenia pod nig trakcji. Lokalizacja torowiska na tej trasie pomiedzy jezdniami nie bedzie

stwarzac wiekszych problemow technicznych, takze z lokalizacjg przystankdw.

Korytarz nr 5 — ul. Gorczynska

W ul. Gdrczyniskiej sytuacja jest analogiczna, jak w ul. Pitsudskiego — ulica jest dosto-
sowana do lokalizacji pomiedzy jezdniami torowiska dla linii tramwajowej wraz z przystanka-
mi. Ulicg Gorczynska — na odcinku od ronda Gérczynskiego do ronda Niepodlegtosci — po-
prowadzono trasy gtéwnych linii autobusowych: 104, 124 i 125, natomiast odcinek od ronda
Niepodlegtosci do ul. Walczaka wykorzystywany jest wylgcznie przez linie nocng. Odcinek
ten, poza niewielkim osiedlem Parkowa, cigzagcym dotychczas do trasy tramwajowej
w ul. Walczaka, oddzielony jest od zabudowy szerokim pasem zieleni, a wiec przejazd tram-
waju po nim — przy obecnym charakterze okolicznej zabudowy — miatby charakter wyfgcznie
techniczny (dojazd do petli Silwana i powigzanie z trasg w ul. Walczaka). Teren, po ktorym

miataby zosta¢ wytyczona nowa trasa tramwajowa jest niemal ptaski.
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Profil przebiegu nowych tras tramwajowych w ul. Pitsudskiego i w ul. Gorczynskiej —
wraz z ich przedtuzeniem ul. Okulickiego do ul. Fieldorfa-Nila (opisanym szczegdtowo dalej),

przedstawiono na rysunku 25.
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Rys. 25. Profil przebiegu trasy tramwajowej w ulicach: Pilsudskiego, Gorczynskiej
i Okulickiego

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Korytarz nr 6 — ul. Chrobrego i Most Staromiejski

Korytarz ten stanowi gtéwne potaczenie dzielnic potudniowych z centrum miasta. Most
Staromiejski jest jednym z trzech mostéw drogowych — przepraw przez rzeke Warte — tacza-
cych prawo- i lewobrzezne czesci Gorzowa Wielkopolskiego. Jako jedyny sposréd tych mo-
stobw prowadzi do Scistego centrum miasta (dwa pozostate — Most Lubawski w ciggu Trasy
Nadwarcianskiej i most w ciggu Trasy Zgody — stanowig obwodnice miasta).

Przez Most Staromiejski odbywa sie wiekszoS¢ ruchu kotowego z potudnia miasta
do centrum i dzielnic wschodnich oraz wytyczone sg niemal wszystkie potaczenia autobuso-
wej komunikacji miejskiej lewobrzeznego Gorzowa Wielkopolskiego z pozostatymi dzielnica-
mi. Most Staromiejski byt konstruowany z uwzglednieniem funkcjonowania komunikacji
tramwajowej — w powojennej Polsce torowisko bylo wbudowane w jezdnie od 1951 r.
(po odbudowie zelbetonowego mostu na Warcie) do czasu kapitalnego remontu mostu
i przylegtych ulic (2006 r.). Ruch tramwajow przez Most Staromiejski nie jest jednak prowa-

dzony juz od 1968 r.
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Obecnie ponowne uruchomienie linii tramwajowej na Zamoscie nie jest mozliwe bez
ponownej przebudowy mostu, przebudowy ronda $w. Jerzego i obnizenia niwelety ul. Chro-
brego w rejonie wiaduktu kolejowego — pod wiaduktem obowigzuje ograniczenie wysokosci
pojazdéw do 3,8 m, podczas gdy najnizsza wysoko$¢ zawieszenia trakcji to 4,2 m (rys. 26).
Konieczno$¢ ponownego remontu mostu i ronda — niedawno oddanych do uzytku — oraz bar-
dzo wysokie koszty takiej inwestycji, w zasadzie wykluczajg obecnie realizacje trakcji tram-
wajowej w tym kierunku. Z Mostu Staromiejskiego korzystajg gtdwne linie autobusowe: 100,
101, 103, 111 125.

Rys. 26. Ograniczona skrajnia pionowa ul. Chrobrego

— wiadukt kolejowy nad ulica

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Korytarz nr 7 — al. Odrodzenia Polski i ul. Roosevelta
Trasa ta, wraz z ul. Pomorskg i ul. Stowianskg, stanowi fragment wewnetrznej obwod-
nicy miasta, omijajgcej srodmiescie oraz tgczacej bezposrednio dzielnice pdtnocne i zachod-
nie z dzielnicami wschodnimi. Obydwie ulice wytyczono wsrdd terendw zielonych, w szero-

kich pasach drogowych, umozliwiajgcych lokalizacje torowiska tramwajowego wraz z przy-
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stankami pomiedzy jezdniami. Przebudowy wymagatoby jedynie skrzyzowania z ulicami
Mieszka I i Kazimierza Wielkiego. Ponadto, w rejonie ul. Kazimierza Wielkiego w pasie dro-
gowym wystepujg dziatki inne niz droga.

Jako korytarz autobusowej komunikacji miejskiej trasa ta jest wykorzystywana przede
wszystkim przez linie 104, tgczacag osiedle Staszica, przez centrum, z osiedlami potnocno-
zachodnimi. W przypadku tej trasy, problem stanowia:

- bardzo duze nachylenie, przekraczajgce na odcinku 0,5 km 6,5%, ktére stwarzac¢ bedzie
trudnosci w ruchu wozéw tramwajowych;

- okreslenie mozliwosci obcigzenia dodatkowo ruchem tramwajowym dwdch przepustow
rzeki Ktodawki.

Jest dos¢ prawdopodobne, ze konieczne okaze sie wzmocnienie tych przepustéw wraz
z remontem pasa drogi, powinna o tym jednak przesadzi¢ stosowna ekspertyza.

Profil przebiegu nowej trasy tramwajowej w al. Odrodzenia Polski i w ul. Roosevelta,

przedstawiono na rysunku 27.
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Rys. 27. Profil przebiegu trasy tramwajowej w al. Odrodzenia Polski
i w ul. Roosevelta

Zrddto: Opracowanie wiasne.
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Trasa 8 — ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta do szpitala

Odcinek ten, jako trasa rozbudowywanego tramwaju, zostat zaproponowany w jednej
z wersji ekspansywnej rozbudowy trakcji tramwajowej w opinii naukowej z 2009 r. Ulica
Czartoryskiego, czeSciowo dwujezdniowa, posiada szeroki pas drogowy z rezerwg terenu
na budowe ewentualnej trakcji tramwajowej. Ulica Dekerta jest jednak waska jednojezdnio-
wa ulicg dojazdowq do szpitala i poprowadzenie w niej torowiska tramwajowego wymagato-
by jego wybudowania w jezdni lub obok jezdni — z jej zwezeniem i ograniczeniem szerokosci
chodnikéw.

W rejonie budynkdw szpitala niezbedna bytaby likwidacja czesci parkingdw i chodni-
kéw. Poprowadzenie trasy tramwaju w jezdni nie stwarzatoby tylu problemoéw i bytoby roz-
wigzaniem korzystniejszym. Petla tramwajowa mogtaby by¢ natomiast wspolna z obecng
petlg autobusowa. Z ul. Czartoryskiego korzystajg autobusy gtéwnej linii 126, a z ul. Dekerta
— takze gtéwnej linii nr 125. Teren, po ktorym wytyczono trase jest dos¢ ptaski, a profil trasy

przedstawiono na rysunku 28.
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Rys. 28. Profil przebiegu trasy tramwajowej w ul. Czartoryskiego
i w ul. Dekerta — do szpitala

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Trasa 9 — ul. Okulickiego do przedtuzenia ul. Fieldorfa-Nila

Trasa ta zostata zaproponowana jako etap I B w raporcie komisji badajacej w 2011 r.
mozliwosci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwajowego oraz w jednej z wersji eks-
pansywnej rozbudowy trakcji tramwajowej w opinii naukowej z 2009 r.

Ulica Okulickiego — na krétkim odcinku od ronda Niepodlegtosci do placu Jana Pawia II
posiada niezbedng rezerwe terenowg pod torowisko, dalej natomiast nie jest urzadzona —
do ul. Szarych Szeregéw pozostawiony jest tylko pas terenu z przeznaczeniem na budowe
ulicy. Poprowadzenie tym odcinkiem trasy trakcji tramwajowej powinno nastgpi¢ wraz z bu-
dowa brakujgcego odcinka ulicy lub — przynajmniej — z budowa drogi dojazdowej do obiek-
tow handlowych i okolicznych budynkéw wielorodzinnych. Z uwagi na warunki terenowe,
torowisko tramwajowe musiatoby by¢ wbudowane w jezdnie.

Na fragmencie od ul. Szarych Szeregdw do przedtuzenia ulicy Fieldorfa-Nila, ul. Okulic-
kiego jest uliczkg osiedlowa i poprowadzenie nig torowiska wymagatoby likwidacji czesci
ogrédkéw dziatkowych i parkingdw. Ponadto, tramwaj przebiegatby bardzo blisko wieloro-
dzinnych budynkéw mieszkalnych. Z tego powodu, najkorzystniejszym rozwigzaniem bytoby
wybudowanie uliczki osiedlowej mozliwie blisko budynkéw — jako dojazdowej do posesii,
a torowiska tramwajowego na terenie zajmowanym obecnie przez ogrddki dziatkowe.

Petle nalezatoby zlokalizowac na terenach wykorzystywanych rolniczo lub na placu przy
budynkach przemystowych — w poblizu obecnego zakonczenia ul. Fieldorfa-Nila (obszar
oznaczony jako KS w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego). Teren, po ktd-
rym wyznaczono te trase, jest niemal ptaski.

Przy zakupie wozow tramwajowych dwukierunkowych, nowa krancéwka tramwajowa
nie musi mieC charakteru tradycyjnej petli nawrotowej. Znacznie lepszym rozwigzaniem jest
budowa krancowek z torami postojowymi i odstawczymi, zapewniajgcymi mozliwos¢ odby-
wania przez tramwaje postojow wyréwnawczych oraz postojow niezbednych na zmiane kie-
runku jazdy i — w okre$lonych miejscach — umozliwiajgcymi stacjonowanie tramwaju rezer-
wowego. Krancdéwka taka powinna skfadac sie z co najmniej 4 torow — 3 postojowych (dla
przewidywanych dwdch linii) i jednego odstawczego (technicznego). Niezbedne jest takze
wybudowanie pomieszczenia socjalnego dla motorniczych, umozliwiajgcego spozywanie po-
sitkdw podczas przerw w ich pracy wynikajacych z uregulowan prawnych oraz wyposazonego
w toalety z biezgcg woda. Na takiej krancdéwce powinien by¢ zainstalowany automat biletowy
i punkt automatycznej informacji. Perony przystankowe dla pasazeréw wysiadajacych i wsia-
dajacych powinny by¢ zbudowane dla wszystkich toréw postojowych. Jednoczesnie z budowa

peronéw na krancéwkach linii tramwajowych przy jednym z peronéw, lub w najblizszym po-
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blizu, powinien byc¢ zlokalizowany przystanek autobusowy, pozwalajacy pasazerom przesiada-
jgcym sie na szybkie przejscie do innego pojazdu — w systemie drzwi w drzwi.

W rejonie krancéwki, stanowigcej tez wezet przesiadkowy, korzystne bytoby zlokalizo-
wanie parkingu w systemie Park&Ride — dla minimum 50 samochodéw osobowych dla oséb

dojezdzajacych z miejscowosci zlokalizowanych na potnoc od miasta Gorzowa Wielkopolskie-

go.

Trasa 10 — ul. Kombatantéw i ul. Bora-Komorowskiego

Trasa ta zostata zaproponowana w jednej z wersji wariantu ekspansywnej rozbudowy
trakcji tramwajowej w opinii naukowej z 2009 r. Ulica Kombatantéw prowadzg obecnie trasy
gtéwnych linii autobusowych 104 i 125. Obydwie ulice — Kombatantéw i Bora-Komorowskiego
— majg jednak dos$¢ waski pas drogowy, a realizacja trasy tramwajowej powodowataby likwi-
dacje chodnika i $ciezek rowerowych po stronie potudniowej lub konieczne bytoby poprowa-
dzenie torowiska w jezdni. Bardzo blisko trakcji tramwajowej znajdowatyby sie takze niektoére
wielorodzinne budynki. Brakuje takze miejsca na przystanki autobusowe i tramwajowe.

Lokalizacja w tych ulicach trakcji wymagataby catkowitej ich przebudowy. Ulice Komba-
tantdéw i Bora-Komorowskiego zapewniajg dojazd do wielu zespotéw budynkdw wielorodzin-
nych i obstuguja dos¢ duzy ruch lokalny. Zakonczenie trakcji w tym wariancie mogtoby miec
miejsc jak dla trakcji w ul. Okulickiego (teren oznaczony jako KS). Teren trasy nieznacznie

sie wznosi (nachylenie 0,2%).

Trasa 11 — ul. Szarych Szeregow

Trasa ta zostata zaproponowana w wariancie umiarkowanym rozbudowy trakcji tram-
wajowej w opinii naukowej z 2009 r. Ulica Szarych Szeregéw przebiega wewnatrz osiedli
mieszkaniowych, jako jedna z ulic gtéwnych. Od ul. Bora Komorowskiego do ul. Dekerta po-
prowadzona jest komunikacja autobusowa. Ewentualne przedtuzenie trakcji tramwajowej
powinno nastgpi¢ z réwnoczesnym znacznym ograniczeniem komunikacji autobusowej. Pas
drogowy jest tu na tyle waski, ze poprowadzenie trasy tramwaju mozliwe bytoby jedynie
w jezdni, z réwnoczesng likwidacjg miejsc parkingowych. Odlegto$¢ budynkéw od torowiska
bytaby tu nawet mniejsza niz w przypadku al. Konstytucji 3 Maja. Trasa tramwaju w tej ulicy
nie powinna wiec by¢ prowadzona, a ulica powinna zachowac charakter wewnatrzosiedlowej

ulicy dojazdowej. Znacznie korzystniejszym rozwigzaniem bytaby realizacja trasy nr 9.
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Trasa 12 — ul. Kazimierza Wielkiego

Jest to odcinek wskazany w etapie III w raporcie komisji badajgcej w 2011 r. mozliwo-
ci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwajowego — jako tgcznik do trasy tramwajo-
wej w przysziej ul. Kamiennej.

O ile jednak trasa w ul. Kamiennej nie moze obecnie by¢ brana pod uwage w pierwszej
kolejnosci — z powodu braku szczegdtowego projektu nowej drogi i braku planéw jej realiza-
Cji w najblizszym okresie — o tyle przedtuzenie trasy tramwaju z obecnej petli Piaski do przy-
sztej ul. Kamiennej miatoby sens, bowiem poprawitoby komunikacje miejskg dla mieszkan-
coéw tego terenu. Obecna trasa tramwaju w ul. Kazimierza Wielkiego prowadzona jest
w wiekszosci pomiedzy dwiema jezdniami tej ulicy, petnigcymi charakter uliczek osiedlowych.
Wydtuzenie tej trasy wzdtuz ul. Kazimierza Wielkiego, w rejon ul. Owocowej, wymagatoby
znacznego poszerzenia pasa drogowego, likwidacji parkingdw osiedlowych i matych tymcza-
sowych obiektdow handlowych oraz przeniesienia rozdzielni gazu. Przebudowa tego odcinka
ulicy wraz z budowa trakcji mogtaby pozwoli¢ na odtworzenie tych obiektow w miejscu nieu-
rzadzonej zieleni. Trasa odcinka do przedtuzenia jest pfaska.

Caty wariant przewidziany w etapie III nie moze by¢ poddany analizie, gdyz przyszia
ulica prowadzona bedzie przez obecne tereny prywatne i ewentualna lokalizacja trakcji po-
winna by¢ rozpatrywana tgcznie z projektowaniem ulicy. Trasa etapu III i przysziej ul. Ka-
miennej przebiega aktualnie w wiekszosci poza rejonem zabudowy i poza zrédtami (celami)
ruchu dla komunikacji miejskiej. W obecnych uwarunkowaniach, pogtebiona analiza i realiza-
Cja catego etapu III rozbudowy tras tramwajowych, pobawiona bytaby wiec uzasadnienia.

Wsrdd opisanych wariantow rozbudowy trakcji, tylko skierowanie komunikacji tramwa-
jowej do Szpitala Wojewddzkiego ul. Dekerta nie powodowatyby koniecznosci zakupu gruntu
pod petle tramwajowg. W kazdym innym wariancie rozbudowy trakcji wystepuje koniecznos¢
zakupu dziatki pod przysztg petle tramwajowa.

Podsumowujgc ocene uwarunkowan terenowych, nalezy stwierdzi¢, ze rozbudowa
trakcji w obecnym horyzoncie finansowania (2014-2020) moze by¢ realizowana w koryta-
rzach nr 4 (ul. Pitsudskiego) i nr 5 (ul. Gérczynska), a rozwazana dla korytarza nr 7 (al. Od-
rodzenia Polski i ul. Roosevelta) i tras nr 8 (ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta do szpitala), nr 9
(ul. Okulickiego do przedtuzenia ul. Fieldorfa-Nila), nr 10 (ul. Kombatantéw i ul. Bora-
Komorowskiego). Za problematyczng uznaje sie trase nr 11 (ul. Szarych Szeregdéw).

Wyklucza sie realizacje wariantow tras w korytarzach nr 2 (ul. Matejki i ul. Staszica),
nr 3 (ul. Jagietty i ul. Walczaka) oraz nr 6 (ul. Chrobrego i Most Staromiejski).

Dla trasy w korytarzu nr 7 konieczne jest wykonanie ekspertyzy przepustéw rzeki Kto-
dawki pod ul. Roosevelta przed podjeciem decyzji o realizacji tego odcinka. Trasa ta moze
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by¢ realizowana po przeprowadzeniu kompleksowej modernizacji (remontu) ulicy Mieszka I
waz z infrastruktura.

Dla trasy w korytarzu nr 1 (al. Konstytucji 3 Maja i ul. Mysliborska) bez przeprowadze-
nia studium technicznej mozliwosci przebudowy ulic i odpowiedniej procedury dla lokalizacji
petli tramwajowej, nie jest mozliwe rekomendowanie tego wariantu rozbudowy trakcji. Wa-
riant ten moze by¢ co najwyzej przedmiotem dalszych analiz.

W dalszej czeSci opracowania przedstawiono ocene modernizacji obecnej trakcji —
na podstawie oceny obecnego stanu infrastruktury tramwajowej, dokonanej przez MzK
w Gorzowie Wielkopolskim oraz uwarunkowan wynikajgcych z zagospodarowania terenu,
stanu technicznego ulic, granic pasa drogowego i granic innych dziatek, a takze w oparciu
o przeprowadzong wizje lokalng. Oceny dokonano odrebnie dla kazdego z odcinkéw wyloto-

wych z centrum miasta i dla rejonu centrum.

Odcinek Wieprzyce — ul. Jancarza

Odcinek ten zostat zbudowany w 1972 r., a na trasie od pl. Stonecznego do ul. Janca-
rza — zmodernizowany w latach 1985-1988. Opisywany odcinek petni zroznicowane funkcje:

» stanowi trasy linii obstugujgcych osiedle Stoneczne, Wieprzyce i obszar przylegty
do ul. Kostrzynskiej;

» zapewnia potgczenie z centrum dla pasazerdw przesiadajgcych sie na petli w Wieprzycach
z autobusow komunikacji miejskiej obstugujgcej gmine Bogdaniec;

* jest jedyng trasg dojazdowa do zajezdni.

W przypadku ograniczania trakcji odcinek ten musi pozosta¢, przynajmniej jako tech-
niczny — jednotorowy, a w przypadku decyzji o jej likwidacji, powinien zostac zlikwidowany
jako ostatni.

Stan techniczny odcinka jest zroznicowany: od Wieprzyc do placu Stonecznego wymaga
pilnej naprawy gtdwnej (modernizacji torowiska i sieci trakcyjnej), a pozostata czeS¢ trasy —
biezacego utrzymania.

Odcinek Wieprzyce — pl. Stoneczny jest bardzo stabo wykorzystany. W 2013 r. $rednia
dobowa liczba pasazeréw w wagonie w dniu powszednim wynosita 10,0 z Wieprzyc i 9,0
do Wieprzyc. Ze wzgledu na niewielki popyt, odcinek ten mdgtby by¢ obstugiwany z dwu-
krotnie nizszg o czestotliwoscig. Gdyby do ruchu wprowadzono wagony dwukierunkowe,
a uktad toréow w rejonie pl. Stonecznego umozliwiatby zmiane kierunku jazdy, to czes¢ kur-
sow (lub wszystkie jednej z linii) mogtaby sie od strony centrum konczy¢ przy pl. Stonecz-
nym. W takim przypadku, mozna by byto rozwazy¢ woéwczas zmiane odcinka od pl. Stonecz-
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nego do Wieprzyc na jednotorowy, co umozliwitoby — przy szachowaniu obecnej szerokosci

pasa drogowego — modernizacje ul. Kostrzynskiej do przekroju 2x2 lub 2+1.

Odcinek ul. Herberta — Silwana

Trasa ta byta budowana i modernizowana etapami i jest w dobrym stanie, poza odcin-
kiem od ul. Herberta do ul. Dziewieciu Muz, ktdry wymaga pilnej naprawy gtdwnej fragmen-
tdw torowiska i sieci trakcyjnej oraz poza torowiskiem przy szpitalu specjalistycznym przy
ul. Walczaka, ktére wymaga naprawy gtdwnej.

Odcinek od centrum do Parku Kopernika jest dos¢ dobrze wykorzystywany, natomiast
dalej wykorzystanie tramwajow systematycznie maleje. Przy hotelu Gorzéw linie tramwajowe
konkuruja z linig autobusowg 124, z ktérej z pobliskiego przystanku korzysta w dniu powsze-
dnim ponad 500 pasazeréw w kazdym kierunku.

Z linii tramwajowych 1 i 3, obstugujacych te trase, korzystajg pasazerowie z osiedla
Ustronie, dla ktorych alternatywg dla tramwajow sg gtdwne linie autobusowe 104 i 124, po-
prowadzone ul. Bora-Komorowskiego i takze zapewniajgce potaczenie z centrum miasta.
Konkurencja ze strony intensywnie funkcjonujgcej komunikacji autobusowej, w dodatku
o0 lepszej dostepnosci przystankdw dla mieszkafncow osiedla Ustronie niz komunikacja tram-
wajowa, jest jedng z gtdwnych determinant niskiego popytu na przewozy tramwajami.

Ewentualna rozbudowa trakcji o ul. Bora-Komorowskiego lub ul. Okulickiego z jedno-
czesng likwidacjg lub znacznym ograniczeniem intensywnosci obstugi tego rejonu liniami au-
tobusowymi, spowodowatoby zwiekszenie napetnien w wozach tramwajowych na catej opi-
sywanej trasie. Na tej trasie wystepujg odcinki o duzym spadku, miejscami przekraczajgcym
5,5%, a $redni spadek na odcinku najwiekszego spadku, jest rzedu 4%. Profil trasy przed-

stawiono na rysunku 29.
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Rys. 29. Profil przebiegu trasy tramwajowej na odcinku
Silwana — Sikorskiego/Chrobrego

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Odcinek ul. Sikorskiego — Piaski

Trasa ta zostata zbudowana w latach 70. i prowadzi z centrum miasta w kierunku pét-
nocnym. Jej fragmenty wyremontowano w latach 2000-2003. Stan techniczny trasy jest
zréznicowany, niektore fragmenty toréw (petla na osiedlu Piaski, odcinek od ul. tokietka
do ul. Borowskiego) oraz sieci (od ul. Sikorskiego do ul. Mieszka I) wymagajg naprawy, inne
sg w dobrym stanie.

Wytyczenie trasy tramwajowej w Scistym centrum miasta, w strefie ruchu pieszego jest
rozwigzaniem dos$¢ czesto spotykanym w miastach europejskich (np. Zurich, Linz, Genewa,
Brema, Amsterdam czy Montpellier), ale w Polsce stosowanym rzadko. Nowoczesne wagony,
poruszajgce sie z niewielkg predkoscig po wyremontowanym torowisku, sg pojazdami cichy-
mi i nieemitujgcymi zanieczyszczen, dzieki czemu uwaza sie je za przyjazne dla mieszkan-
cdw. Poza tym, linie tramwajowe w strefach ruchu pieszego, zapewniajg penetracje transpor-
tem publicznym rejondw Scistych centréw miast.

W Gorzowie Wielkopolskim trasy linii autobusowych obstugujgcych ten rejon $rodmie-
Scia poprowadzone sg w bliskiej odlegtosci (ok. 250 m) — ul. Kosynieréw Gdynskich — rowno-
legta do obstugiwanej tramwajami ul. Chrobrego. Ma to wplyw na popyt — cze$¢ pasazerow
wybiera komunikacje autobusowa, gdyz dojscie do ul. Kosynieréw Gdynskich nie jest szcze-
gdlnie ucigzliwe.

Odcinek od ul. Sikorskiego do petli na osiedlu Piaski jest dos¢ stabo wykorzystywany —
w 2013 r. najwieksze Srednie napetnienie wagonu w dniu powszednim wystepowato na przy-
stanku Borowskiego i uksztattowato sie na poziomie 13,5 pasazera na kurs.

Problemem dla dalszej eksploatacji tego odcinka jest konieczno$¢ przeprowadzenia re-
witalizacji ulic Chrobrego i Mieszka I na znacznej dtugosci, obejmujgcej wymiane uzbrojenia
podziemnego. Miasto Gorzow Wielkopolski rozwaza takze realizacje projektu eliminagji
tzw. niskiej emisji zanieczyszczen w centrum miasta poprzez budowe sieci centralne-
go ogrzewania, z podtgczeniami do budynkéw w srddmiesciu i zaprzestanie ich ogrzewania
z lokalnych piecow weglowych.

Ewentualna rewitalizacja ulic Chrobrego i Mieszka bedzie trwata wiele miesiecy, w cza-
sie ktdrych eksploatacja tramwajéw bardzo utrudniataby realizacje prac, na czas robot bedzie

wiec funkcjonowata zastepcza komunikacja autobusowa.

Odcinek od Jancarza do ul. Herberta — w centrum

Trasa ta jest technicznie zréznicowana. Od ul. Jancarza do ul. Dworcowej tor tramwa-
jowy jest pojedynczy i wymaga oczekiwania tramwajow na mozliwo$¢ wyminiecia sie. Przy

obecnej czestotliwosci kursowania tramwajow nie jest to szczegdlnie ucigzliwe, ale stanowi
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pewne utrudnienie. Opisywany odcinek, z uwagi na zly stan torowiska, powinien byc¢ frag-
mentarycznie wyremontowany. Odgatezienie do dworca kolejowego jest takze jednotorowe
i wymaga naprawy sieci tramwajowej.

W najgorszym stanie, wymagajgcym remontu torowiska i sieci trakcyjnej, jest odcinek
od ul. Dworcowej do ul. Chrobrego. Tory na skrzyzowaniu ulic Sikorskiego i Chrobrego zosta-
ty wyremontowane w latach 2005-2012 i ich stan jest dobry.

Wjazd w ul. Dworcowg mozliwy jest jedynie od strony ul. Chrobrego, co — wraz z poje-
dynczym torem do dworca kolejowego — stanowi ograniczenie dla tworzenia nowych linii
tramwajowych. Trasy linii 4 i 5, zlikwidowanych w styczniu 2012 r. z powodu ograniczen
w budzecie miasta, prowadzity z dworca kolejowego do ul. Chrobrego i dalej do petli Silwana
(linia 4) oraz do petli na osiedlu Piaski (linia 5).

Podczas prac modernizacyjnych odcinki wymagajace napraw powinny by¢ przywrdcone
do stanu bardzo dobrego. Zaleca sie takze wybudowanie na brakujgcym odcinku w ul. Sikor-
skiego drugiego toru. Dobrym rozwigzaniem, w przypadku decyzji o rozbudowie trakcji, byto-
by zapewnienie mozliwosci skretu w ul. Dworcowg (i z powrotem) z kierunku zajezdni tram-
wajowej w Wieprzycach. Skierowanie wiekszej liczby linii — albo znacznej liczby kurséw —
w ul. Dworcowg wymagatoby przeanalizowania mozliwosci wybudowania w niej toru po-
dwdjnego, a co najmniej likwidacji mini parkingu wewnatrz petli i w jego miejsce wprowa-

dzenia drugiego toru postojowego.

10.2. Wielkos$c¢ popytu na liniach tramwajowych

W poréwnaniu do 2005 r. popyt na ustugi catej sieci komunikacyjnej gorzowskiej ko-
munikacji miejskiej w 2012 r. zmniejszyt sie o ponad 30%. Praca eksploatacyjna tramwajow
zostata w tym czasie zmniejszona o 15,1%.

Badania marketingowe przeprowadzone we wrzesniu 2013 r. zilustrowaty spadek wiel-
kosci popytu w komunikacji tramwajowej w latach 2008-2013 o 13,8%, w tym najwiekszy
na linii nr 3 — az o0 18,6%.

Jak wynika z badan, we wrze$niu 2013 r. w dniu powszednim z komunikacji tramwajo-
wej korzystato 22 911 osdb. Tramwaje na trzech liniach wykonywaty 395 par kurséw,
a $rednie napetnienie w wagonie wyniosto 19,8 pasazerow na kurs. Najmniej pasazeréw
w przeliczeniu na kurs zarejestrowano na linii 2 — 17,3 osdb.

Napetnienia na poczatkowych odcinkach kurséw byly do$¢ niskie — nie przekraczaty
$rednio 10 pasazerow w wagonie na odcinkach: Wieprzyce — pl. Stoneczny oraz Silwana —
Szpital i 20 pasazerow w wagonie na odcinkach: Wieprzyce — osiedle Stoneczne, Silwana —
Pomorska oraz Piaski — Sad. Maksymalne napetnienia, jak wynika z badan marketingowych
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z 2013 r. byty juz jednak znaczace: na odcinku od przystanku Chrobrego do Wieprzyc zareje-
strowano maksymalnie 113 pasazeréw, na odcinku od przystanku Chrobrego do Silwany —
124 osoby, a na odcinku od przystanku Sikorskiego do petli na osiedlu Piaski — 119 osdb.
Maksymalne napetnienia wystepowaty w porach szczytéw przewozowych dnia powszedniego.

Poréwnujac wyniki badan napetnien w 2008 r. i w 2013 r., mozna zauwazy¢, ze naj-
wiekszy spadek liczby pasazeréw wystgpit na odcinku Silwana — Park Kopernika, co wynika
ze stabnacej roli obszaru po zaktadach Stilon, jako centrum aktywnosci zawodowej. Niskie
$rednie napetnienia wynikajg ponadto z tras tramwajow, oddalonych aktualnie od najwaz-
niejszych zrédet i celdw ruchu w miescie oraz — w przypadku trasy do petli Silwana — z kon-
kurencji linii autobusowych (linia 124 przy hotelu Gorzéw i rondzie Ofiar Katynia oraz linie
104 i 125 w ul. Bora-Komorowskiego), ktére przejmujg w skali dnia powszedniego przynajm-
niej 1 tys. pasazerow podsystemu tramwajowego na opisywanym odcinku.

Dos¢ znaczne liczby pasazerdw w okresie szczytdw przewozowych i wysokie napetnie-
nia maksymalne uzasadniajg utrzymanie obecnej czestotliwoséci kursowania tramwajow
w tych porach, ale juz niewielkie napetnienia w okresach pozaszczytowych, stwarzajg mozli-
wos¢ jej zmniejszenia.

Wielkos$¢ popytu i jego prognoze do 2025 r. — liczbe pasazerow w wybranych punktach
przekrojowych obecnych tras tramwajowych, przy zatozeniu niedokonywania zmian w prze-
biegu tras i istotnych zmian w czestotliwosci kursowania tramwajow (wariancie stagnacji
komunikacji tramwajowej), przedstawiono w tabeli 33.

Dla oszacowania wielkosci popytu na nowych trasach tramwajowych, nalezy okresli¢
sposOb zastepowania obecnej komunikacji autobusowej tramwajami. Kazdy z rejondw,
w ktdérym rozwazana jest budowa nowych tras tramwajowych, jest juz obecnie obstugiwany
komunikacjg miejska, a pasazerowie sg przyzwyczajeni nie tylko do okreslonej czestotliwosci
kursowania autobusow, ale i do konkretnego przebiegu tras.

Cechg rozktadu jazdy tramwajow jest catodzienna rytmicznos¢ kursowania oraz ko-
nieczno$¢ pokonywania odcinkéw od petli do petli lub do miejsca, w ktérym wagon dwukie-
runkowy moze zmieni¢ kierunek jazdy (w Gorzowie Wielkopolskim nie wystepuje obecnie
takie rozwigzanie).

Planowanie tras autobusowych jest bardziej elastyczne, mogg by¢ one prowadzone
wewnatrz osiedli, nawet dos¢ waskimi uliczkami, a przystanek krancowy linii moze by¢ dos¢
dowolnie zmieniany nie tylko w dtuzszym okresie, ale i nawet w ciggu dnia (wariantowos¢
tras linii). Wielko$¢ Sredniego napetnienia na linii autobusowej, czyli intensywnosc¢ jej wyko-
rzystania, mozna takze modelowaé na skrajnych odcinkach trasy linii — poprzez skracanie lub

zmiane petli docelowej dla czesci kursow.
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Tab. 33. Prognoza wielkosci popytu do 2025 r. w wybranych punktach przekrojo-

wych komunikacji tramwajowej — w wariancie jej stagnacji

Punkt przekrojowy 2008 2013 _2;:;{120[22] :;‘02%“2052?.
Park Kopernika 6 404 4914 76,7 4751
Rondo Santockie 9282 7 659 82,5 7 405
Katedra 8083 6 649 82,3 6 428
Sad 6 440 5 364 83,3 5186
Borowskiego 7772 6 324 81,4 6114
Jancarza 7 944 6776 85,3 6 551
Osiedle Stoneczne 5310 4 591 86,5 4 439

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W komunikacji autobusowej mozliwe sg takze przejazdy techniczne pomiedzy petlami,
realizowane najkrétszg mozliwg trasa, w celu zmiany linii. Podsystem tramwajowy jest w tym
zakresie sztywny. Cechg tras tramwajowych jest tez znikoma mozliwos¢ ich szybkiej modyfi-
kaciji.

Naktady finansowe na korekty tras (wydtuzenia, zmiany przebiegu) sg takie same,
a nawet czasem wieksze, jak na wybudowanie nowych odcinkéw. Koszt urzadzenia przystan-
ku autobusowego jest z kolei dos¢ niski. Dlatego tez, rozsadnym rozwigzaniem jest wprowa-
dzanie komunikacji tramwajowej tylko tam, gdzie zrédfa lub cele ruchu sg znaczace i nie ule-
gna ostabieniu przez kilkanascie, a nawet kilkadziesiat lat.

W Gorzowie Wielkopolskim, w przypadku juz funkcjonujgcych linii tramwajowych, Sred-
nie napetnienie wagonow tramwajowych, ograniczone potoki pasazerskie i — w zwigzku z tym
— ograniczona czestotliwos¢ tramwajéw, pozwalajg na ich zastgpienie przegubowym taborem
autobusowym, bez szkody dla ruchu drogowego (ryzyka zwiekszenia poziomu kongestii).

Uwolnione tereny, zajmowane przez torowiska, na niektorych odcinkach mogtyby zo-
sta¢ wykorzystane na rozbudowe drég (ul. Walczaka, ul. Kostrzynska).

Dziatanie odwrotne — préba zastgpienia linii autobusowych tramwajowymi — nie wsze-
dzie znajduje uzasadnienie. Pomijajac problemy techniczne przebiegu trasy, ze wzgledu
na wielkoS¢ popytu, jej wytyczenie wydaje sie racjonalne, jesli liczba potencjalnych pasaze-
row na nowej trasie przekroczy 10 tys. oséb w dniu powszednim na odcinkach bliskich $réd-
miesciu i jednoczesnie osiggnie poziom 3-4 tys. osdb na odcinkach skrajnych (wewnatrz
osiedli, przy zaktadach pracy).
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Nizsza szacowana liczba pasazeréw powodowataby sytuacje analogiczng, jak wystepu-
jgca obecnie, w ktorej napetnienie wagondéw na fragmentach tras i poza Scistymi szczytami
jest bardzo niskie, a proste mozliwosci modyfikacji przebiegu trasy nie wystepuja.

Nowe trasy tramwajowe muszg by¢ jednoczes$nie zaproponowane w taki sposéb, aby
pasazerowie nie oczekiwali funkcjonowania jednoczesnie komunikacji autobusowej, poniewaz
wewnetrzna konkurencja tych dwdéch podsystemoéw skutkowaé bedzie tylko nieuzasadnionym
zwiekszeniem kosztow funkcjonowania komunikacji miejskiej. Raz wyznaczona i wybudowa-
na trasa tramwajowa musi by¢ wykorzystywana ciggle (przez kilkadziesiat lat), aby jej budo-
wa miata sens ekonomiczny.

W przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, odcinkami, na ktérych ze wzgledu na wielkos¢
popytu, uzasadnione bytoby kursowanie tramwajéw, sg korytarze autobusowe w ul. Pitsud-
skiego i w al. Konstytucji 3 Maja. Drugi z wymienionych odcinkéw, jak stwierdzono przy jego
ocenie technicznej, nie moze by¢ brany pod uwage do zrealizowania w najblizszych latach
bez przeprowadzenia pogtebionej analizy mozliwosci przebudowy ulicy — z ograniczeniem jej
przepustowosci po wybudowaniu torowiska tramwajowego. W takiej analizie nalezatoby réw-
niez uwzgledni¢ problem dtugiego odcinka ze znacznym spadkiem terenu na tej trasie.

Realizacja odcinka trasy tramwajowej w ul. Pitsudskiego nie powinna nastrecza¢ wiek-
szych trudnosci technicznych, a liczba potencjalnych pasazeréw wydaje sie by¢ wystarczaja-
ca. Pojawia sie jednak pytanie o przebieg tej trasy w obrebie pétnocnych osiedli mieszkanio-
wych i sposéb jej wigczenia do istniejacej sieci tramwajowej. Ponadto, wprowadzenie trasy
tramwajowej w rejon, w ktdrym dobrze funkcjonuje komunikacja autobusowa, musi by¢ sko-
relowane ze znaczacym ograniczeniem jej intensywnosci, w celu zracjonalizowania kosztow
funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej jako catosci.

Wskaznik faktycznego zastgpienia nowg komunikacjg tramwajowg (i trolejbusowg) do-
tychczasowej komunikacji autobusowej przyjmuje odmienne wartosci w réznych miastach,
ale nigdy nie wynosi 100%, czyli jeden wozokilometr realizowany tramwajem lub trolejbusem
na nowej trasie nie zastepuje jednego wozokilometra w komunikacji autobusowej. W skali
catego miasta, w zadnym przypadku nie udato sie zastgpi¢ komunikacji autobusowej tramwa-
jem (trolejbusem) w catosci, wskaznik zastgpienia wahat sie od 80% w przypadku trolejbusu
— elastyczniejszego od tramwaju w projektowaniu tras (Gdynia i Lublin) do nawet tylko 30%
(projekt tramwajowy w Olsztynie).

Z tego powodu, w zadnym z miast, w ktdrych uruchomiono w ostatnich latach nowe
trasy tramwajowe lub trolejbusowe, nie udato sie spowodowac, aby wszyscy pasazerowie

dotychczas korzystajacy z linii autobusowych przesiedli sie do nowej trakgcji, czyli liczba po-
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tencjalnych pasazeréw w przysziej komunikacji tramwajowej z pewnoscig nie osiggnie po-
ziomu potokow na liniach autobusowych wystepujgcych obecnie w poszczegdinych rejonach.
W Gorzowie Wielkopolskim nie realizowano kompleksowych badain marketingowych
obejmujacych wiezbe podrézy pasazerow komunikacji miejskiej. Jedynym zrodtem danych,
sg badania wiezby zrealizowane w ramach opracowania pt. ,Badanie subiektywnych ocen,
potrzeb i preferencji mieszkancdw oraz ocena i analiza jakosci ustug publicznych na terenie
Zwigzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edukacji, kultury, spraw spotecznych i transportu
publicznego”, ktérych wyniki przedstawiono na rysunku 20.
W badaniach tych miasto Gorzéw Wielkopolski zostato podzielone na 8 obszardw,
w tym na 3 na lewym brzegu rzeki Warty, na ktérym uruchomienie komunikacji tramwajowej
nie jest obecnie rozwazane. W celu prawidtowego okreslenia wiezby podrézy, umozliwiajgcej
skonstruowanie docelowej oferty przewozowej, spetniajgcej oczekiwania pasazeréw w zakre-
sie przebiegu tras, nalezatoby podzieli¢ Gorzow Wielkopolski na okoto dwadziescia rejondw.
W warunkach braku takich badan, prognoze liczby pasazeréw dla poszczegdlnych wer-
sji nowych tras przeprowadzono na podstawie analiz:
= wykorzystania poszczegdlnych linii autobusowych na réznych odcinkach ich tras;
= wielkosSci popytu na tych odcinkach linii autobusowych, na ktérych nie planuje sie uru-
chomienia komunikacji tramwajowej;
» liczby pasazeréw wsiadajgcych/wysiadajacych w rejonie zespotdw przystankéw przezna-
czanych docelowo do obstugi przez podsystem tramwajowy;
» mozliwosci przesiadania sie (obecnie tylko pasazerowie wykorzystujgcy bilety sieciowe,
w przysztosci, w zaleznosci od wyboru taryfy — by¢ moze takze i inni pasazerowie);
= kategorii linii.
W przypadku linii podmiejskich, linii o charakterze dedykowanym i linii o kilku kursach
w ciggu dnia, trudno zatozy¢, ze korzystajgcy z nich pasazerowie bedg sktonni do przesiada-
nia sie do tramwajéw. Podobnie w przypadku linii, ktére majg charakter miedzydzielnicowy,
aich trasa prowadzi przez rejon obstugiwany lub ktéry po rozbudowie trakcji mdgtby byc
obstugiwany przez podsystem tramwajowy (np. centrum miasta) — zatozono, ze tylko pewna
czesS¢ pasazerow skorzysta z oferty nowej komunikacji tramwajowej. Uznano, beda to pasa-
zerowie wysiadajgcy obecnie w rejonie docelowym danej relacji (np. centrum) — pod warun-
kiem zapewniania przez nowg oferte komunikacji tramwajowej atrakcyjnej czestotliwos¢ kur-
sowania tramwajow, tj. kurséw nie rzadziej niz co 10 min w szczycie przewozowym w ocze-
kiwanej relacji.
Nie wszyscy jednak, mimo mozliwosci, skorzystajg z oferty linii tramwajowych.

W uproszczeniu przyjeto, ze odsetek pasazerdw niechetnych tramwajom, korzystajgcych
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z linii niebedacych liniami kategorii I i II lub przypadkowo korzystajgcych z autobuséw, sta-
nowi 20% catkowitej wielkosci popytu na odcinkach, na ktorej nie ma albo nie bedzie linii
autobusowych kategorii I lub II i 40% na odcinkach, na ktorych wystgpi konkurencja auto-
buséw i tramwajow.

W przypadku realizacji ograniczonej rozbudowy trakcji — w wariancie zgodnym z eta-
pem I koncepcji z 2011 r. — odsetek 0s6b korzystajgcych z przejazdédw tramwajem bedzie
jeszcze nizszy. Nalezy bowiem wzig¢ pod uwage duze znaczenie przyzwyczajen pasazerow,
ktorzy pod wptywem nawykdéw, wybieraé bedg autobusy. Oferta komunikacji autobusowej
nie moze by¢ w tym wariancie rozwoju komunikacji tramwajowej znacznie ograniczona, gdyz
tylko autobusy obstugiwaé bedg osiedla Ustronie i Chemik. Przyjeto, ze odsetek osdb, ktore
przesigdg sie do komunikacji tramwajowej, nie przekroczy w tym przypadku 30% wszystkich
pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajacych do autobuséw na projektowanej trasie tramwaju.

Problem konkurencji pomiedzy Srodkami transportu obydwu trakcji jest dos¢ istotny,
czego moze dowodzi¢ przyktad zespotdw przystankéw przy hotelu Gorzéw, w ktorym ponad
25% pasazerow wsiadajacych i wysiadajgcych korzysta jednak w przejazdach do centrum
z linii autobusowej, a nie z tramwaju. Przyktad ten wskazuje na ryzyko wyboru bardziej ela-
stycznej, a obecnie takze jedynej niskopodtogowej, komunikacji autobusowej przez dosc
znaczacy liczbe pasazeréw korzystajgcych z poszczegdinych analizowanych zespotéw przy-
stankow. Bedzie to miato wptyw na obnizenie efektywnosci funkcjonowania linii tramwajo-
wych.

Za podstawe do okre$lenia liczby pasazeréw uznano pomiary dokonane podczas badan
marketingowych wykonanych w 2008 r., ktére — dla okreslenia szacunkowej liczby pasazeréw
w 2013 r. — przemnozono wspodtczynnikiem korygujgcym 0,7643, wynikajgcym ze spadku
liczby pasazeréw ptacacych za przejazd w latach 2008-2012.

W celu uzyskania liczby pasazeréw prognozowanej w 2025 r., obliczone zgodnie z opi-
sang wyzej metodologig wielkosci podwyzszono o 12,1%, czyli o wspdtczynnik wzrostu liczby
pasazeréw, wynikajacy z projektu planu transportowego dla wariantu optymistycznego. Iden-
tyczne obliczenia przeprowadzono dla wszystkich wersji rozwoju trakcji.

W wersjach zaktadajgcych brak rozwoju trakcji lub jej ograniczanie, zatozono liczbe pa-
sazerow dla podsystemu tramwajowego jak w wariancie minimalnym w projekcie planu
transportowego.

W tabeli 34 przedstawiono szacowang tgczng liczbe pasazerédw w dniu powszednim
(w obydwu kierunkach), ktéra moze skorzysta¢ z komunikacji tramwajowej w wybranych
rejonach oraz liczbe pasazerow w wybranych punktach przekrojowych linii tramwajowych

po rozbudowie trakdji.
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Tab. 34. Prognozowana w 2025 r. liczba pasazerow w dniu powszednim w réz-

nych wariantach rozwoju komunikacji tramwajowej

Obliczony popyt

Analizowany
rejon

ogodtem

w komunikacji
tramwajowej

w komunikacji
autobusowej

Wariant A1 — rozbud

owa trakcji: Pomorska

— Pitsudskiego — Gorczynska — Okulickiego

ul. Okulickiego 5677 4 541 1135
ul. Pitsudskiego 11 623 6 974 4 649
Rondo Santockie 15559 15 559 -

Wariant A2 — rozbudowa trakcji: Pomorska

- Pitsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta

ul. Czartoryskiego 4 250 3400 850
ul. Pitsudskiego 9677 5 806 3871
Rondo Santockie 14 392 14 392 -

Wariant A3 — rozbudowa trakcji: Pomorska — Pitsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta

plus Gorczynska — Okulickiego

ul. Okulickiego 5677 4 541 1135
ul. Czartoryskiego 4 250 3400 850
ul. Pitsudskiego 15 316 13 785 1532
Rondo Santockie 22 370 22 370 -

Wariant B1 — rozbudowa trakcji: Pomorska — Pitsudskiego — Gorczynska — Okulickiego

plus Roosevelta

ul. Okulickiego 5677 4 541 1135
ul. Pitsudskiego 11 623 6 974 4 649
Rondo Santockie 12 073 12 073 -
ul. Roosevelta 7 200 3487 3713
ul. Borowskiego 10 576 10 576 -

Wariant B2 — rozbudowa trakcji: Pomorska — Pitsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta

plus Roosevelta

ul. Czartoryskiego 4 250 3400 850
ul. Pitsudskiego 9677 5 806 3871
Rondo Santockie 8 586 8 586 -
ul. Roosevelta 7 200 2903 4 297
ul. Borowskiego 9992 9 992 -
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Obliczony popyt

Analizowany
rejon w komunikacji w komunikacji

ogotem tramwajowej autobusowej

Wariant B3 — rozbudowa trakcji: Pomorska — Pilsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta
plus Gorczynska — Okulickiego
plus Roosevelta

ul. Okulickiego 5677 4 541 1135
ul. Czartoryskiego 4 250 3400 850
ul. Pitsudskiego 15 316 13 785 1532
Rondo Santockie 15478 15478 -
ul. Roosevelta 6 892 6 892 -
ul. Borowskiego 13981 13 981 -

Wariant C — rozbudowa trakcji: Pomorska — Pitsudskiego — Gorczynska — Walczaka

ul. Pitsudskiego 13 920 4176 9744

Rondo Santockie 12 762 12 762 -

Wariant D — obecny stan trakcji

Rondo Santockie 7 405 7 405 -
ul. Borowskiego 6114 6114 -
ul. Jancarza 6 551 6 551 -
Os. Stoneczne 4439 4439 -

Wariant E — trakcja tylko na odcinku Wieprzyce — Silwana

Rondo Santockie 5 825 5 825 -
ul. Jancarza 4 453 4 453 -
Os. Stoneczne 3381 3381 -

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W wariantach Al, A2 i A3 mozliwe jest nieco odmienne poprowadzenie komunikacji
tramwajowej. Trasa podstawowa zaproponowana zostata ul. Pomorska — do ronda Pitsud-
skiego i dalej ul. Pitsudskiego. Trase te wytyczono ulicg, ktoéra petni role wewnetrznej ob-
wodnicy $rodmiescia — kierowany jest na nig ruch miedzydzielnicowy pojazdéw komunikacji
indywidualnej i ruch towarowy. Poza tym, ul. Pomorska przecina na opisywanym odcinku
Park Kopernika, oddalona jest wiec od intensywnej zabudowy.

Uzasadnione bytoby rozwigzanie, polegajace na przesunieciu trasy tramwajowej w ulice
niezbyt obcigzong codziennym ruchem pojazddw. Takg ulicg jest rownolegtg do ul. Pomor-
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skiej ul. Czere$niowa, zdecydowanie korzystniej potozona wzgledem potencjalnych celéw lub
zrodet ruchu. Przy ul. Czere$niowej zlokalizowano m.in. zespdt szkdt, hale sportowa i osiedle
mieszkaniowe z zabudowg wielorodzinng. Poprowadzenie nowej linii tramwajowej tg ulicg
moze by¢ skorelowane z zastosowaniem nowoczesnych rozwigzan, jak np. budowa wspélne-
go pasa autobusowo-tramwajowego. Wezet przy rondzie Pitsudskiego zostatby wowczas
przeniesiony o ok. 400 m w strone zabudowy mieszkaniowej. Rozwigzanie to okreslono
w dalszej czesci opracowania jako wariant Ala, A2a, A3a. W wariancie B takie rozwigzanie
takze moze by¢ brane pod uwage, choc¢ jest mniej uzasadnione. Profil tej trasy przedstawio-

no na rysunku 30.
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Rys. 30. Profil przebiegu trasy tramwajowej w ul. Czeresniowej

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W obliczeniach przyjeto zatozenie braku konkurencji za strony podsystemu autobuso-
wego (linie I i IT kategorii) przy rozbudowie podsystemu tramwajowego, co oznacza:

» w przypadku budowy trakcji w ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta — skrocenie linii 126
do centrum albo poprowadzenie jej ze znacznie zmnigjszong czestotliwoscig na obszarze
Gorczyna oraz skrdcenie linii 125 do ul. Okulickiego i zmniejszenie czestotliwosci jej kur-
sowania;

= w przypadku budowy trakcji w ul. Okulickiego — likwidacje linii 125, skrocenie linii 104
do centrum albo poprowadzenie jej ze znacznie zmniejszong czestotliwoscig na obszarze
Gdrczyna oraz znaczne zmniejszenie czestotliwosci kursowania autobuséw linii 104 i 124,
a w przypadku poprowadzenia linii tramwajowej ulicg Czere$niowg — takze zmiana ich
tras;

» w przypadku budowy obydwu ww. odcinkdéw — powyzsze dwa dziatania facznie;
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= w przypadku budowy trakcji jedynie w ul. Pitsudskiego i ul. Gorczynskiej — zmniejszenie
czestotliwosci kursowania autobusow linii: 104, 124, 125 126;

= w przypadku budowy trakcji w al. Odrodzenia Polski — likwidacje linii 104 lub znaczne
zmniejszenie czestotliwosci jej kursowania;

= w przypadku likwidacji linii tramwajowej do petli Piaski — uruchomienie nowej linii auto-
busowej z dworca kolejowego do dzielnicy Piaski i/lub Chwalecice.

W kazdym przypadku rozwoju trakcji konieczne bedzie przeprowadzenie — przed podje-
ciem decyzji o wyborze wariantu nowych tras autobuséw i tramwajéow — badan marketingo-
wych okreslajgcych szczegdtowg wiezbe ruchu pasazerdw i na tej podstawie opracowanie
szczegbtow tras linii i utozenie nowych, skoordynowanych rozktadéw jazdy.

Badania powinny by¢ przeprowadzone na dos¢ duzej probie pasazeréow — w pojazdach
i na przystankach, w petnym przekroju dnia dla catej sieci, w okresie reprezentatywnym:
pazdziernik — listopad lub marzec — kwiecien, dla dnia powszedniego, soboty i niedzieli.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem bytoby przeprowadzenie jednoczesnie badan: wielko-
$ci popytu, rentownosci linii, celéw podrézy oraz preferencji i zachowan komunikacyjnych
pasazeréw. Badania takie stanowig wartosciowe zrodto danych, pozwalajgce na podejmowa-
nie decyzji co do zakresu i sposobu funkcjonowania komunikacji przez kilka kolejnych lat.
Kompleksowe badania wielkoSci popytu i rentownosci linii, przeprowadzone w 2008 r.,

po czesci juz sie zdezaktualizowaty.

10.3. Uwarunkowania prawne

W stosunku do realizacji inwestycji drég publicznych, zastosowanie ma ustawa z dnia
10 kwietnia 2003 r. o szczegodlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie
drdg publicznych, ktéra ma charakter tzw. specustawy?®’. Przywotana ustawa okre$la zasady
i warunki przygotowania inwestycji w zakresie drdg publicznych — w rozumieniu przepisow
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Obecnie specustawa, jako przepis
szczegolny, wylgcza zardwno przepisy ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zago-
spodarowaniu przestrzennym, jak i w pewnym zakresie przepisy ustawy z dnia 7 lipca 1994 r.
Prawo Budowlane. Zatem, jesli przedsiewziecie drogowe prowadzone przez zarzadce drogi
spetnia przestanki inwestycji w zakresie drog publicznych w rozumieniu specustawy,
konieczne jest uzyskanie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej, ktéra tgczy
w sobie elementy decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi i pozwolenia na budowe.

%7 Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drdg publicznych (tekst jedn.: Dz. U. 2013, poz.687.), ktéra ma charakter tzw. specustawy.
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Pojecie inwestycji w zakresie drog publicznych nie zostato zdefiniowane ani w przepi-
sach tej ustawy, ani w ustawie o drogach publicznych?®; wyjasnienia znaczenia pojecia inwe-
stycji nalezy szuka¢ w definicjach zawartych w ustawie o drogach publicznych, tj. budowy,
przebudowy oraz remontu drogi.

Przebudowa drogi (wykonywanie robdt, w ktérych wyniku nastepuje podwyzszenie pa-
rametrow technicznych i eksploatacyjnych istniejgcej drogi, niewymagajacych zmiany granic
pasa drogowego) i remont drogi (wykonywanie robdt przywracajgcych pierwotny stan drogi,
takze przy uzyciu wyrobéw budowlanych innych niz uzyte w stanie pierwotnym), nie wyma-
gajg zmiany granic pasa drogowego, a wiec nie mozna uznac ich za inwestycje w rozumieniu
specustawy.

Inwestycja w zakresie drdg publicznych, polegajgca na budowie linii tramwajowej,
zwanej dalej inwestycjg drogowg, zakwalifikowana zostata jako budowla, wskutek czego od-
syta wprost do przepiséw ustawy Prawo budowlane, w ktérym budowla definiowana jest jako
kazdy obiekt budowlany, niebedacy budynkiem lub obiektem matej architektury, takim jak:
obiekty liniowe, lotniska, mosty, wiadukty, estakady, tunele, przepusty, sieci techniczne,
wolnostojgce maszty antenowe, wolnostojgce trwale zwigzane z gruntem urzadzenia rekla-
mowe, budowle ziemne, obronne (fortyfikacje), ochronne, hydrotechniczne, zbiorniki, wolno-
stojgce instalacje przemystowe lub urzadzenia techniczne, oczyszczalnie Sciekdw, sktadowi-
ska odpaddw, stacje uzdatniania wody, konstrukcje oporowe, nadziemne i podziemne przej-
Scia dla pieszych, sieci uzbrojenia terenu, budowle sportowe, cmentarze, pomniki, a takze
czesci budowlane urzadzen technicznych (kottow, piecdw przemystowych, elektrowni wiatro-
wych, elektrowni jgdrowych i innych urzadzen) oraz fundamenty pod maszyny i urzadzenia —
jako odrebne pod wzgledem technicznym czesci przedmiotéw sktadajgcych sie na catosc¢
uzytkowa (art. 3 pkt. 3 PB).

W tym rozumieniu przepisu, budowa trakcji tramwajowej stanowi element budowy
drogi. Warto przy tym zwrdéci¢ uwage na to, ze o ile droga jest budowlg w rozumieniu przepi-
sow ustawy Prawo budowlane, o tyle droga wraz ze zjazdami kwalifikowana jest, w $wietle
tych przepiséw, rédwniez i przede wszystkim jako obiekt liniowy, tj. obiekt budowlany, ktére-
go charakterystycznym parametrem jest dtugosc.

W interpretacji przepisdw tej ustawy uksztattowata sie jednolita linia orzecznicza sadow
administracyjnych, zgodnie z ktdrg jej przepisy majg zastosowanie do inwestycji majacych

na celu budowe (rozbudowe) drdg innych niz drogi wewnetrzne w rozumieniu przepisow

28 Dz. U. 2 2013 r. poz. 260, z p6zn. zm.
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ustawy o drogach publicznych®. Ustawa o szczegdlnych zasadach przewiduje daleko idace
utatwienia dla organéw administracji publicznej przy realizacji celu publicznego, jakim jest
budowa (rozbudowa) drog publicznych. W konsekwencji, omawiana ustawa w istotny sposéb
wptywa na ograniczenie uprawnien jednostek, ktérych nieruchomosci znajdujg sie w pasie
planowanej inwestycji. Wobec tego, skoro jest to regulacja stanowigca wyjatek od po-
wszechnie obowigzujgcych procedur gospodarowania nieruchomosciami, nie mozna dokony-
wac wyktadni rozszerzajgcej stosowanie uproszczonych zasad i procedur do inwestycji niebe-
dacych drogami publicznymi w rozumieniu ustawy o drogach publicznych. Nalezy miec
na wzgledzie, ze wiasno$¢ moze by¢ ograniczona tylko w drodze ustawy i tylko w zakresie,
w jakim nie narusza ona istoty prawa wtasnosci.

Stosownie do noweli specustawy drogowej z 2012 r., w sprawach dotyczacych zezwo-
lenia na realizacje inwestycji drogowej nieuregulowanych w tej ustawie stosuje sie odpo-
wiednio przepisy ustawy Prawo budowlane, z wyjatkiem art. 28 ust. 2, okreslajgcego obszar
oddziatywania planowanego przedsiewziecia (a zatem wyznaczajgcego krag stron postepo-
wania o udzielenie pozwolenia na budowe). W sprawach dotyczacych zezwolenia na realiza-
cje inwestycji drogowej nie stosuje sie natomiast w ogdle przepiséw o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym — w uproszczeniu mozna zatem powiedzie¢, ze zezwolenie na rea-
lizacje inwestycji drogowej przewidywane przez specustawe drogowg zastepuje, w odniesie-
niu do inwestycji w zakresie drdg publicznych, pozwolenie na budowe. Nie powinno miec
zatem zastosowania do takich inwestycji, ktore juz na mocy przepiséw ogdinych sg zwolnio-
ne z jego uzyskania, tj. wiasnie do przebudowy drogi publicznej (chyba ze ta przebudowa
stanowi — zgodnie z wnioskiem wiasciwego zarzadcy drogi — tylko jeden z elementéw wiek-
szego przedsiewziecia rozbudowy drogi).

Reasumuijac, nalezy stangé na stanowisku, ze specustawa bedzie miata zastosowanie
jedynie do inwestycji polegajacych na budowie (rozbudowie) takich drdg, tj. nie bedzie
obejmowata ich przebudowy, chyba ze przebudowa ta jest tylko jednym z elementéw wiek-
szego przedsiewziecia, zawierajgcego réwniez budowe.

Zgodnie ze specustawg, jedynym podmiotem uprawnionym do wystgpienia z wnio-
skiem o zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej jest wtasciwy zarzadca drogi. Zarzadca
drogi jest prezydent miasta na prawach powiatu — w odniesieniu do wszystkich drdg publicz-

nych w granicach tego miasta, z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych.

29 wyrok NSA z dnia 12 stycznia 2011 r., II OSK 2348/10
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Decyzje o zezwoleniu na realizacje inwestycji wydaje wojewoda w zakresie drog krajo-
wych i wojewddzkich, a starosta w zakresie drég powiatowych i gminnych®. Problem pojawia
sie w przypadku miast na prawach powiatu, w ktérych prezydent miasta jest zarzadca
wszystkich drog publicznych z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych; zgodnie
z dominujgcym stanowiskiem ,zbieg kompetencji decyzyjnych Prezydenta miasta na prawach
powiatu z kompetencjami wnioskodawcy nie moze prowadzi¢ do wytgczenia organu”. Nie
ulega zatem watpliwoéci*!, iz prezydent miasta na prawach powiatu, dziatajacy jako starosta
w postepowaniach administracyjnych zmierzajgcych do wydania decyzji o zezwoleniu na rea-
lizacje inwestycji drogowej, dziata jako organ administracji publicznej, a nie jako organ re-
prezentujgcy miasto-gmine, jako osobe prawng. W konsekwencji, potgczenie rél proceso-
wych organu orzekajgcego oraz podmiotu uprawnionego do ztozenia wniosku 0 wszczecie
postepowania, traktuje sie jak wszczecie postepowania z urzedu. Warto tez zwrdci¢ uwage
na to, ze organ wtasciwy do udzielania tych zezwolen, jest réwniez wiasciwy w sprawie obje-
tej tg inwestycjg drogowa budowy lub przebudowy zjazddw.

Zgodnie z zapisami specustawy, decyzje o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej
wydaje sie w terminie 90 dni od dnia ztozenia przez zarzadce drogi wniosku o wydanie takie-
go zezwolenia. Termin ten jest bardzo rygorystyczny, a za jego naruszenia naliczana jest
kara organowi spozniajgcemu sie z jej wydaniem.

Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej moze by¢ wydana po uprzed-
nim przeprowadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko, jezeli jest ona
wymagana przepisami ustawy o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko
(Dz. U. z 2008 r. Nr 199, poz. 1227 z pdzn. zm.)**. Ustawodawca odnosi sie tutaj przede
wszystkim do wymogu uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Przed uzy-
skaniem decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej konieczne jest uzyskanie de-
cyzji o Ssrodowiskowych uwarunkowaniach, o ile inwestycja ta jest przedsiewzieciem moga-
cym zawsze albo potencjalnie znaczaco oddziatywa¢ na $rodowisko. Rozporzadzenie Rady
Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziaty-
wac na $rodowisko, do takich przedsiewzie¢ zalicza autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi
inne niz autostrady lub drogi ekspresowe, o0 nie mniej niz czterech pasach ruchu, na tgcznym
odcinku nie mniejszym niz 10 km. Wsrdd przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco

oddziatywac¢ na Srodowisko wymienia natomiast drogi o nawierzchni twardej o catkowitej

3 postanowienie NSA z dnia 29 stycznia 2009 r., II OW 89/08, LEX nr 518248.
31 wyrok WSA w Olsztynie z dnia 16 czerwca 2011 r., II SA/Ol 299/11, LEX nr 852150/15
32 art. 11a ust. 4 specustawy drogowej
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dtugosci przedsiewziecia powyzej 1 km, inne niz zaliczone do przedsiewzie¢ mogacych zaw-
sze znaczgco oddziatywac na Srodowisko oraz obiekty mostowe w ciggu drogi o nawierzchni
twardej, z wytaczeniem przebudowy drég oraz obiektdw mostowych stuzacych do obstugi
stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami parkéw narodowych, rezerwa-
téw przyrody, parkdw krajobrazowych, obszaréw chronionego krajobrazu, obszaréw Natura
2000, uzytkéw ekologicznych oraz zespotdw przyrodniczo-krajobrazowych.

Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko jest dokumentem, ktoérego spo-
rzadzenie moze okazal sie konieczne w procedurze zwigzanej z uzyskaniem decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach. Sporzadzenie raportu jest wymagane obligatoryjnie,
jezeli planowane przedsiewziecia zaliczajg sie do tzw. grupy I, tj. przedsiewzie¢ mogacych
zawsze znaczaco oddziatywaé na $rodowisko®. Sporzadzenie raportu moze byé wymagane,
jezeli planowane przedsiewziecia zaliczajg sie do tzw. grupy II, tj. przedsiewzie¢c mogacych
potencjalnie znaczaco oddziatywac na Srodowisko. Organem witasciwym do wydania decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsiewziec realizowanych na terenie miasta sa:
Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska — w przypadku przedsiewzie¢ z grupy I w zakresie
m. in. drég lub Prezydent Miasta.

W przypadku, gdy planowane przedsiewziecie inwestycyjne koliduje z istniejgca na roz-
patrywanej nieruchomosci zielenig, moze zaistnie¢ koniecznosS¢ jej usuniecia. Usuniecia
drzew i krzewdw dokonuje sie na podstawie zezwolenia (decyzji) Prezydenta Miasta, wyda-
wanego w trybie Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, zezwolenie nalezy
uzyskac przed otrzymaniem pozwolenia na budowe.

Przepis specustawy naktada na witasciwego zarzadce drogi obowigzek zasiegniecia —
jeszcze przed ztozeniem wniosku 0 zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej — niewigzg-
cej opinii organéw wykonawczych wiasciwych miejscowo jednostek samorzadu terytorialne-
go, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 8 specustawy, na temat inwestycji objetej tym wnioskiem.
Co do zasady, wspomniane opinie powinny stanowi¢ zatgczniki do rzeczonego wniosku.
Ustawodawca przyjmuje jednak domniemanie, ze organ wykonawczy jednostki samorzadu
terytorialnego, ktdry nie wyrazit swojej opinii w terminie 30 dni od dnia zwrdcenia sie o jej
wydanie, nie wnosi zastrzezen do projektowanej inwestycji drogowej i akceptuje jej zatoze-
nia.

Specustawa wprowadzita radykalne zmiany w zakresie sposobu regulacji procesu po-

przedzajgcego rozpoczecie robot budowlanych zwigzanych z realizacjg inwestycji drogowych,

33 patrz w § 2 pkt. 5.1. Rozp. Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie okreélenia przed-
siewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywac na Srodowisko oraz szczegdtowych uwarunkowan zwigza-
nych z kwalifikowaniem przedsiewziecia do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na $rodowisko
(Dz. U. z 2010 r. nr 257, poz. 2573 ze zm.)
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wprowadzita bowiem jedng decyzje administracyjng o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej w miejsce dwdch decyzji administracyjnych: decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi
oraz o pozwoleniu na budowe. Nalezy przy tym zauwazyé, ze choé decyzja o zezwoleniu
na realizacje inwestycji drogowej jest instytucjg zasadniczo odmienng od decyzji o ustaleniu
lokalizacji drogi, to przy jej tworzeniu wykorzystano cze$¢ rozwigzan natury formalnej wia-
$ciwych dla tej ostatnie;j.

Organy administracji publicznej, rozpoznajgce wniosek zarzadcy drogi, nie mogg zmie-
nia¢ parametrow inwestycji drogowej, mogg jednak zbadac, czy w istocie nie chodzi o reali-
zacje innych celdw niz zaktadane. Tego rodzaju badanie ma w istocie za zadanie ustalenie,
czy projektowana inwestycja nie doprowadzi do nadmiernej ingerencji w uprawnienia wiasci-
cielskie dysponentéw nieruchomosci przeznaczonych pod droge, miesci sie bowiem w ocenie
zgodnosci z prawem tej inwestycji. Prawo wiasnosci, na gruncie ustawodawstwa zwyktego,
jest prawem rangi konstytucyjnej, lecz nie ma charakteru absolutnego. Decyzja zezwalajgca
na realizacje inwestycji drogowej wywiera skutki o charakterze ekspropriacyjnym. Tym sa-
mym, dla swojej zgodnosci z prawem, musi by¢ ona wydawana réwniez w poszanowaniu
omowionej wyzej zasady proporcjonalnosci — w rozumieniu zakazu nadmiernej ingerencji
W uprawnienia wiascicielskie dysponentéw nieruchomosci.

Stosownie do tresci specustawy drogowej, do wniosku o zezwolenie na lokalizacje in-
westycji drogowej dotacza sie mapy zawierajgce projekty podziatu nieruchomosci, sporza-
dzone zgodnie z odrebnymi przepisami. Zgodnie z prawem budowlanym, do wniosku o po-
zwolenie na budowe nalezy dotgczy¢ opinie, uzgodnienia, pozwolenia i inne dokumenty, wy-
magane przepisami szczegolnymi. W przypadku wniosku o zezwolenie na realizacje inwesty-
Cji drogowej, wszystkie te opinie, uzgodnienia, pozwolenia i inne dokumenty (stanowiska)
zastgpione zostaty opiniami wyrazanymi w terminie 30 dni od dnia zwrdcenia sie przez za-
rzadce drogi z zadaniem ich wydania. Zgodnie z zapisami specustawy, wniosek o zezwolenie
na realizacje inwestycji drogowej powinien zawierac opinie wtasciwego wojewddzkiego kon-
serwatora zabytkow — w odniesieniu do dobr kultury chronionych na podstawie odrebnych
przepisOw, przy czym opinia ta zastepuje pozwolenie na prowadzenie rob6t budowlanych
przy obiekcie budowlanym wpisanym do rejestru zabytkdw lub na obszarze wpisanym
do rejestru zabytkow, a takze uzgodnienie robot budowlanych przy obiektach budowlanych
oraz na obszarach niewpisanych do rejestru zabytkow, a ujetych w gminnej ewidencji zabyt-
kow.

Poza stosowaniem ogdlnych regut postepowania administracyjnego, ustawodawca zde-
cydowat sie na positkowe (odpowiednie) stosowanie przepisdow prawa budowlanego, z jed-

nym wyjatkiem — odmawiajgcym statusu strony w postepowaniu o wydanie zezwolenia
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na realizacje inwestycji drogowej wtascicielom, uzytkownikom wieczystym lub zarzgdcom
nieruchomosci znajdujgcych sie w tzw. obszarze oddziatywania na $rodowisko. Odpowiednie
stosowanie prawa budowlanego w procedurze uzyskiwania decyzji na zezwolenie na realiza-
cje inwestycji drogowej, nalezy rozumie¢ jako koniecznos$¢ stosowania tych przepiséw dopie-
ro w sytuacji, gdy analizowana ustawa specjalna nie wprowadza zadnych modyfikacji w za-
kresie objetym regulacjg ustawy budowlanej.

W przypadku wydawania decyzji zezwalajgcej na realizacje inwestycji drogowej, zostaty
w catosci wytgczone przepisy okreSlone w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym oraz wydanych do niej aktéw wykonawczych. W szczegdlnoSci oznacza to,
ze ustalenie lokalizacji drogi w ramach zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej, moze
nastgpi¢ niezaleznie od tego, czy na terenie jej przebiegu obowigzuje miejscowy plan zago-
spodarowania przestrzennego oraz niezaleznie od tresci postanowien takiego planu.

Ustawa o rodzinnych ogrodach dziatkowych wprowadza z kolei obowigzek uzyskania
zgody zwigzku na likwidacje ogrodu, co gwarantuje wiasciwe zabezpieczenie praw dziatkow-
cdw w sytuacjach, gdy istnienie ogrodu nie jest tozsame z interesem innych podmiotdw,
zwlaszcza wiasciciela gruntu. Ponadto, wymagane jest przydzielenie terenu zastepczego,
z catkowicie odtworzong infrastrukturg. Rozwigzanie to sprawiato, ze pomimo zmian zacho-
dzacych w sposobie zagospodarowania terendw zajmowanych dotychczas przez ogrody, stan
ich powierzchni nie powinien ulega¢ znaczgcemu zmniejszeniu. Dodatkowo, podmiot, w kto-
rego interesie nastepowata likwidacja, ma obowigzek wyptaty dziatkowcom i zwigzkowi od-
szkodowania za ich mienie.

Decyzja o zezwoleniu na inwestycje wywotuje skutki w postaci:

» zatwierdzenia podziatu nieruchomosci, ktorej linie podziatu stanowig linie rozgraniczajgce
teren ustalony w zezwoleniu;

» prawa wpisu do ksiegi wieczystej i w katastrze nieruchomosci, z zastrzezeniem, ze funk-
cje katastru nieruchomosci obecnie nadal petni ewidencja gruntdw i budynkéw;

» przeniesienia wtasnosci nieruchomosci;

» prawa do odszkodowania za wywtaszczong nieruchomosé;

* wygasniecia ograniczonych praw rzeczowych na wywilaszczonej nieruchomosci.

Nieruchomosci lub ich czesci, objete decyzjg o zezwoleniu na realizacje inwestycji dro-
gowej, stajg sie z mocy prawa wiasnoscig odpowiednio Skarbu Panstwa — w odniesieniu
do drdg krajowych — lub jednostek samorzadu terytorialnego — w odniesieniu do drég woje-
waddzkich, powiatowych i gminnych, z tym ze Skarb Panstwa lub jednostka samorzadu teryto-
rialnego nabywa wiasno$¢ z mocy prawa, ale dopiero z dniem, w ktérym decyzja o zezwole-

niu na realizacje inwestycji drogowej stata sie ostateczna. Odszkodowanie za przeniesienie
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wiasnosci nieruchomosci lub jej czesSci ustalane jest wedtug zasad i trybu jak za wywtaszczo-
ne nieruchomosci, dotychczasowym wiascicielom, uzytkownikom wieczystym oraz osobom,
ktorym przystuguje do nieruchomosci ograniczone prawo rzeczowe, a kompetentny do usta-
lenia wysokosci odszkodowania za nieruchomosc¢ jest organ, ktéry wydat decyzje o zezwole-
niu na realizacje inwestycji drogowej. Ustalenie wysokosci odszkodowania dokonywane jest
odrebng decyzjg. Wysoko$¢ odszkodowania ustala sie wedtug stanu nieruchomosci w dniu
wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej przez organ pierwszej instan-
cji oraz wedtug jej wartosci z dnia, w ktorym nastepuje ustalenie wysokosci odszkodowania.
Do ustalenia wysokosci i wyptacenia odszkodowania, o ktérym mowa w ust. 4a specustawy,
stosuje sie odpowiednio przepisy o gospodarce nieruchomosciami, z zastrzezeniem art. 18
specustawy.

Zarzadcy drdég specustawa przyznaje ponadto uprawnienie do nabywania nieruchomo-
$ci w celu ich zamiany na nieruchomosci potozone w pasach drogowych lub wydzielania ich
w tych pasach w postepowaniu scaleniowo-wymiennym, z tym Zze do zamiany doj$¢ moze
jedynie do momentu wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej, ponie-
waz po jej uprawomocnieniu sie, wtasnos¢ nieruchomosci lezgcych w pasie drogi przechodzi
na odpowiedni podmiot z mocy prawa. Nie stosuje sie w tym zakresie ustawy o gospodarce
nieruchomosciami.

W kwestii oddawania do uzytkowania wybudowanej na mocy specustawy drogi, zasto-
sowanie znajdq wszystkie przepisy ustawy — Prawo budowlane, wtasciwym organem jest
powiatowy inspektor nadzoru budowlanego — w stosunku do drog powiatowych i gminnych.

Z dniem 19 maja 2012 r. weszta w zycie ustawa z dnia 30 marca 2012 r. o zmianie
ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég pu-
blicznych (Dz. U. z 2012 r. poz. 549). Na mocy tej ustawy, kompetencje dotychczas przyzna-
ne starostom w sprawach oddawania do uzytkowania drég publicznych, zostaty przeniesione
na organy nadzoru budowlanego.

Zastosowanie ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowa-
nia i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych, bedzie miato miejsce wszedzie tam,
gdzie realizacja inwestycji polegajgcej na rozbudowie trakcji tramwajowej tgcznie z budowa
nowej drogi. Zapis art. 1 specustawy doprecyzowuje zakres stosowania ustawy poprzez
wskazanie, ze ustawa dotyczy budowy i przebudowy z pominieciem np. remontu drogi. Za-
kres ten eliminuje zatem watpliwo$¢ co do tego czy dana inwestycja, moze by¢ kwalifikowa-
na jako inwestycja w zakresie drdg publicznych. Podkreslenia wymaga fakt, ze jezeli inwesty-
cja drogowa wychodzi poza granice dotychczasowego pasa drogowego i wymaga przejecia

wihasnosci nieruchomosci — nawet w niewielkim stopniu — jest to rozbudowa drogi, ktéra
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w mys$l przepiséw ustawy o drogach publicznych oraz ustawy Prawo budowlane, jest trakto-
wana jako budowa drogi.

W pozostatych przypadkach stosuje sie przepisy ogdine. Przepisy ogdine bedg miaty tez

zastosowanie do realizacji takich przedsiewzie¢ jak nowe i modernizowane stacje prostowni-

kowe, kablowe linie zasilajgce, zatoki, wiaty i przystanki przy istniejacych drogach.

W przypadku, gdy inwestycja nie jest zwigzana z budowg drogi, niezbedne jest uzyska-
nie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu lub decyzji o lokalizacji inwe-
stycji celu publicznego. W przypadku obowigzywania planu miejscowego, inwestycje celu
publicznego s3 lokalizowane bezposrednio na podstawie ustalen tego planu. Oznacza to za-
tem, ze w takim przypadku nie wymagajg one wydania decyzji administracyjnej. W razie bra-
ku planu miejscowego, inwestycje takie wymagajg natomiast decyzji o ustaleniu lokalizacji
inwestycji celu publicznego. Ustawa ogranicza jednak wymagania uzyskania takiej decyzji
w przypadku robdt budowlanych niewymagajacych pozwolenia na budowe lub polegajacych
na remoncie, montazu lub przebudowie, jezeli nie powodujg zmiany sposobu zagospodaro-
wania terenu i uzytkowania obiektu budowlanego oraz nie zmieniajg jego formy architekto-
nicznej i nie oddziatujg szkodliwie na Srodowisko — nie sg zaliczone do przedsiewzie¢ wyma-
gajacych przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania na S$rodowisko,
W rozumieniu przepisow o ochronie Srodowiska — ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r.
o ochronie przyrody*.

Celem publicznym w rozumieniu ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. 0 gospodarce nieru-
chomoéciami® jest, zgodnie z art. 6 ust. 1, wydzielanie gruntéw pod drogi publiczne i drogi
wodne, budowa, utrzymywanie oraz wykonywanie robot budowlanych tych drog, obiektéw
i urzagdzen transportu publicznego, a takze tgcznosci publicznej i sygnalizacji. Zgodnie
z ustawg z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, decyzje
o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego o znaczeniu powiatowym i gminnym, wyda-
je woijt, burmistrz albo prezydent miasta.

Postepowanie w sprawie decyzji inwestycji celu publicznego obejmuje analize warun-
kéw i zasad zagospodarowania terenu oraz jego zabudowy, wynikajgcych z przepiséw odreb-
nych, planu miejscowego, studium lub planu zagospodarowania przestrzennego wojewodz-
twa oraz stanu faktycznego i prawnego terenu, na ktérym przewiduje sie realizacje inwesty-
cji. Decyzje inwestycji celu publicznego wydaje sie po uzyskaniu wiasciwych uzgodnien.

Pozwolenie na budowe jest decyzjg administracyjng, zezwalajagcg na rozpoczecie

i prowadzenie budowy lub wykonywanie robdt budowlanych innych niz obiektu budowlane-

3 Dz. U. z 2009 r. nr 151, poz. 1220 ze zm.
% Dz, U. 22010 r. nr 102, poz.651 ze zm.

152



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

go. Pozwolenie na budowe moze dotyczy¢ catego zamierzenia budowlanego lub jego wydzie-
lonej czesci. Uzyskania pozwolenia na budowe nie wymaga miedzy innymi budowa wiat przy-
stankowych i peronowych, miejsc postojowych dla samochoddéw osobowych do 10 stanowisk
wiacznie, zatok parkingowych na drogach wojewddzkich, powiatowych i gminnych oraz wy-
konanie robdt budowlanych, polegajgcych miedzy innymi na przebudowie i remoncie sieci
telekomunikacyjnych, elektroenergetycznych, wodociggowych, kanalizacyjnych, cieplnych
i gazowych.

Wedtug art. 115 ust. 1 ustawy o gospodarce nieruchomos$ciami, wszczecie postepowa-
nia wywlaszczeniowego na rzecz Skarbu Panstwa nastepuje z urzedu, a na rzecz jednostki
samorzadu terytorialnego — na wniosek jej organu wykonawczego. Wszczecie postepowania
z urzedu moze takze nastgpi¢ na skutek zawiadomienia ztozonego przez podmiot, ktory za-
mierza realizowac cel publiczny (w tym przypadku odbywa sie na rzecz Skarbu Panstwa,
bo tylko na rzecz Skarbu Panstwa mozna prowadzi¢ postepowanie wywtaszczeniowe z urze-
du). Niedopuszczalne jest wszczecie postepowania wywtaszczeniowego z urzedu z inicjatywy
(w wyniku zawiadomienia) inwestora celu publicznego dla wywifaszczenia na rzecz jednostki
samorzadu terytorialnego. Wszczecie postepowania wywifaszczeniowego z urzedu nie powin-
no tez powodowac takich konsekwencji decyzji wywtaszczeniowej, jak narzucanie praw rze-
czowych do nieruchomosci jednostce samorzadu terytorialnego, jezeli jednostka ta sama nie
wykazata woli nabycia nieruchomosci poprzez ztozenie wniosku o wywiaszczenie.

W miastach na prawach powiatu, a tak jest w Gorzowie Wielkopolskim, prezydent mia-
sta jest jednoczesnie organem wykonawczym gminy — zastepuje on organ wykonawczy po-
wiatu i staroste, jako organ wydajacy decyzje o wywtaszczeniu.

Postepowanie wywtaszczeniowe mozna wszczag¢ po bezskutecznym uptywie dwumie-
siecznego terminu zawarcia umowy zakupu lub zamiany nieruchomosci, wyznaczonego
na piSmie wihascicielowi, uzytkownikowi wieczystemu nieruchomosci lub osobie, ktorej przy-
stuguje ograniczone prawo rzeczowe na tej nieruchomosci. Termin ten wyznaczany jest przez
staroste lub przez organ wykonawczy jednostki samorzadu terytorialnego po zakonczeniu
rokowan. Wywlaszczenie wiasnosci nieruchomosci nastepuje za odszkodowaniem na rzecz
osoby wywtaszczonej, odpowiadajgcym wartosci tych praw. Wysoko$¢ odszkodowania ustala
starosta, wedtug stanu, przeznaczenia i wartosci wywtaszczonej nieruchomosci, co do zasa-
dy, w dniu wydania decyzji o wywilaszczeniu. Ustalenie wysokosci odszkodowania nastepuje
po uzyskaniu opinii rzeczoznawcy majgtkowego, okreslajgcej wartoS¢ nieruchomosci
(art. 131 ustawy).
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11. Propozycje rozwigzan wariantowych

Opisane powyzej uwarunkowania terenowe wskazujg na mozliwos¢ stosunkowo szyb-
kiej realizacji nowej trakcji tramwajowej w korytarzach nr 4 (ul. Pitsudskiego) i nr 5 (ul. Gor-
czynska). Wybudowanie trakcji na tych odcinkach wymaga jednak podjecia decyzji odnosnie
dalszego przebiegu tras tramwajowych. Rozwazenia wymagajg cztery zaprezentowane nizej
warianty.

1. Wg propozycji okreslonej jako etap I w opracowaniu Komisji Miasta Gorzéw Wielkopolski
oraz w wariancie ekspansywnym w wersji ograniczonej rozbudowy, czyli dalej ul. Gor-
czynska do istniejacej trasy tramwajowej w ul. Walczaka. Jest to wariant prosty w reali-
zacji, ale niekoniecznie korzystny dla mieszkarncdw. Obstuga komunikacyjna pétnocnych
osiedli nie ulegtaby zmianie — nadal realizowana byfaby komunikacjg autobusowg, nato-
miast dla mieszkancow dotychczas korzystajgcych z przystankéow w ul. Gorczynskiej
i ul. Pitsudskiego pojawitaby sie mozliwo$¢ wyboru — dojazd do centrum autobusem lub
tramwajem.

W niniejszym opracowaniu rozwigzanie to okreslono jako wariant C.

2. Wg propozycji okreslonej jako etap II w opracowaniu Komisji Miasta Gorzéw Wielkopolski
wraz z wariantem ekspansywnej rozbudowy, z tym ze ze zmiang przebiegu trasy
na ul. Okulickiego do ul. Fieldorfa-Nila (zamiast ul. Kombatantéw). Wykonanie dodatko-
wego odcinka trasy w ul. Okulickiego i ul. Fieldorfa-Nila nastrecza¢ bedzie pewnych trud-
nosci i zwigzane jest z likwidacjg czesci wschodniej pasa ogrédkéw dziatkowych. Ponadto,
projektowana trasa przebiega w bezposrednim poblizu budynkéw mieszkalnych. W tym
wariancie pozostatoby pofgczenie autobusowe przez ul. Czartoryskiego do ul. Pitsudskie-
go z osiedla Chemik.

W niniejszym opracowaniu rozwigzanie to okreslono jako wariant Al.

3. Wg wariantu ekspansywnej rozbudowy trakcji, w wers;ji trasy wzdtuz ul. Czartoryskiego
i ul. Dekerta — do Szpitala Wojewddzkiego — wraz z budowg w jego rejonie petli. Wyko-
nanie tego odcinka wigze sie z utrudnieniami w rejonie ul. Dekerta, w ktorej trakcja byta-
by w jezdni lub w pasie tuz obok jezdni, nie wymaga natomiast likwidacji znacznej liczby
miejsc parkingowych. W tym wariancie pozostatoby potaczenie autobusowe ul. Komba-
tantdw do ul. Pitsudskiego z dzielnicy Ustronie.

W niniejszym opracowaniu rozwigzanie to okreslono jako wariant A2.

4. Wykonanie obydwu odcinkdw nowej trasy od ul. Gorczynskiej: do szpitala w ul. Dekerta
oraz do ul. Fieldorfa-Nila — ul. Okulickiego. Rozwigzanie to spowodowatoby zastgpienie

wiekszosci potgczen autobusowych dzielnic pdtnocnych z centrum liniami tramwajowymi,
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dzieki czemu zapewnia najwiekszg liczbe pasazeréw komunikacji tramwajowej, lecz wy-
maga akceptacji spotecznej dla dos¢ radykalnych rozwigzan.

W niniejszym opracowaniu rozwigzanie to okreslono jako wariant A3.

Dla wariantdw A1, A2 i A3 mozliwe jest nieco odmienne poprowadzenie trasy komuni-
kacji tramwajowej od ul. Walczaka: zamiast ul. Pomorskg do ronda Pitsudskiego i dalej
ul. Pitsudskiego — ul. Czeresniowg do ul. Pitsudskiego. Trasa tramwajow nie bytaby wéwczas
prowadzona ulicg, ktéra petni funkcje wewnetrznej obwodnicy $srédmiescia, lecz lokalng ulicg
Czere$niowg, na ktorej tatwiej i skuteczniej mozna by zastosowac preferencje dla komunika-
cji miejskiej. Trasa ul. Pomorskg prowadzi przez teren niezabudowany, a po obydwu stro-
nach tej ulicy urzadzony jest park. Trasa ul. Czeresniowg bytaby bardziej zblizona do zrodet
lub celéw podrézy — przy tej ulicy znajduje sie m. in. zespdt szkét, hala sportowa, osiedle

mieszkaniowe. Rozwigzanie to oznaczono literg a, jako warianty Ala, A2a, A3a.

W wariantach A1, A2, A3, i C, trasy tramwajoéw z pétnocnych dzielnic miasta zaktadaja
przebieg trakcji od ul. Pitsudskiego ul. Pomorskg do ronda Santockiego i dalej do centrum,
czyli wykorzystanie obecnej infrastruktury. Komisja Urzedu Miasta zaproponowata dodatkowe
potaczenie dzielnic potnocnych siecig tramwajowg z centrum — al. Odrodzenia Polski i ul. Ro-
osevelta (etap I B). Zatozono, ze ten odcinek trasy powinien by¢ wybudowany facznie z od-
cinkiem w ul. Pomorskiej — od ronda Pitsudskiego do ronda Ofiar Katynia. Jest to zatozenie
wiasciwe, gdyz obcigzanie catoscig ruchu pasazeréw z dzielnic pétnocnych korzystajgcych
z podsystemu tramwajowego ulic w $cistym centrum (ul. Mieszka I, ul. Chrobrego), stwarza-
toby powazne niedogodnosci dla mieszkancéw, spowodowane wzmozonym ruchem. W przy-
padku decyzji o realizacji odcinka w al. Odrodzenia Polski i w ul. Roosevelta, powinny by¢
zrealizowane obydwie te trasy. Nalezy jednak zaznaczyé, iz realizacja tego odcinka jest row-
noznaczna z decyzjg o pozostawieniu trasy tramwajéw w ulicach Chrobrego i Mieszka I
w centrum.

W niniejszym opracowaniu rozwigzanie to okreslono jako wariant B, z trzema mozli-

wosciami poprowadzenia trasy w potnocnej czesci Gorzowa Wielkopolskiego — jak dla warian-

tu A (czyli wariant B1, B2 i B3). W tym rozwigzaniu alternatywna trasa ul. Czeresniowg nie

ma uzasadnienia.

Niezaleznie od analizy mozliwosci rozwoju trakcji tramwajowej, ktdra jest bardzo kosz-
towna inwestycyjnie i podniesie koszty biezacej eksploatacji systemu, nalezy rozwazy¢ wa-
riant rezygnacji z rozbudowy trakcji, a nawet jej zastgpienia w czesci ekologiczng komunika-
Cjg autobusowa. Mozliwosci finansowe $redniej wielkosci miasta, jakim jest Gorzéw Wielko-
polski, nie sg i nie bedg zbyt duze, a obcigzanie mieszkancow zwiekszonymi systemu trans-

portu miejskiego, poprzez podnoszenie cen biletdow, nie pozwoli na zrealizowanie wizji jego
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funkcjonowania okreSlonej w planie transportowym, tj. zmniejszenia kongestii drogowej
w miescie i stworzenia z transportu zbiorowego realnej alternatywy dla podrdzy realizowa-
nych wiasnym samochodem osobowym. Wysokie ceny biletéw dos¢ istotnie wptywaija
na wybdr srodka transportu w miescie, wzglednie uatrakcyjniajgc przejazdy wiasnymi samo-
chodami osobowymi.

Rozwigzanie polegajgce na pozostawieniu obecnego uktadu trasy okreslono w niniej-

szym opracowaniu jako wariant D, a rozwigzanie polegajace na likwidacji trasy tramwajo-

wej do osiedla Piaski i zastapienie ekologicznymi, elektrycznymi autobusami, jako wariant E.

Obok tych podstawowych wariantéw, warte sg réwniez rozwazenia rozwigzania, tacza-
ce wybrane cechy poszczegdlnych wariantow.

Szczegolnie istotny jest problem planowanego, dtugotrwatego remontu ulic Chrobrego
i Mieszka I w centrum. Przeprowadzenie kompleksowego remontu wraz z infrastrukturg pod-
ziemng oraz planowana zmiang sposobu zasilania budynkéw w ciepto (problem niskiej emi-
sji), spowoduje wyfaczenie tych ulic z ruchu na wiele miesiecy, a roboty mogg trwac z prze-
rwami nawet kilka lat. Realizacja inwestycji, polegajacej na budowie nowej trasy komunikacji
tramwajowej w ul. Roosevelta — z wykorzystaniem $rodkoéw unijnych, musi zapewnic nieprze-
rwane wykorzystywanie linii tramwajowych przez okres co najmniej 5 lat od zakonczenia
inwestycji (okres trwatosci), pod rygorem zwrotu dofinansowania. Podjecie decyzji o budowie
takiej trasy jest niemal réwnoznaczne z decyzjg o odroczeniu kompleksowej rewitalizacji
$rédmiescia. Trudno bowiem przypuszczac, aby nawet ze wsparciem $rodkéw zewnetrznych,
dwa tak duze zadania, miasto Gorzéw Wielkopolski byto w stanie sfinansowaé w tym samym
czasie. Wydaje sie zatem, ze z tych wzgledéw, decyzja o budowie tras wedtug wariantéw B,
powinna by¢ odroczona.

Jednoczesnie, budowa nowych odcinkéw komunikacji tramwajowej oraz modernizacja
eksploatowanych obecnie tras tramwajowych (torowisko i trakcja), z pozostawieniem odcinka
w ul. Chrobrego i Mieszka I, jest niecelowa. Powodowato by to znaczny dyskomfort dla pasa-
zerow, ktorzy korzystaliby z nowoczesnych, cichych, niepowodujacych drgan i kotysani, no-
wych tramwajéw na zmodernizowanych i nowych trasach, ale nie w ul. Chrobrego i Miesz-
ka I, na ktérych nadal odczuwane bylyby wszystkie negatywne doznania z jazdy po niewy-
remontowanym torowisku. Na odcinek ten, prawdopodobnie, nie bytoby mozliwe skierowanie
nowoczesnych wagondéw niskopodtogowych. Z tego powodu, zdecydowanie korzystniejsze
bytoby wczesniejsze wylgczenie z eksploatacji trakcji tramwajowej w ul. Chrobrego i Mieszka
I oraz zastgpienie jej ekologicznymi autobusami elektrycznymi.

Rozwigzanie, polegajgce na likwidacji trasy tramwajowej w ulicach: Chrobrego, Miesz-

ka I i Kazimierza Wielkiego na catym odcinku od ul. Sikorskiego do petli na osiedlu Piaski,
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Z zastapieniem jej komunikacjg realizowana autobusami elektrycznymi, z jednoczesng budo-

wa _nowego odcinka linii tramwajowej do dzielnic potnocnych wedtug wariantu Ala (ul. Cze-

resniowg), okresla sie w niniejszym opracowaniu jako wariant F.

Poszczegdlne warianty rozbudowy i modernizacji trakcji zestawiono w tabeli 35.

Szczegdlnego rodzaju propozycijg modernizacji podsystemu trakcji elektrycznej, sg wa-
rianty E i F. Zatozono w nich, Zze skoro miasto Gorzow Wielkopolski ma zamiar przystgpic¢
do realizacji programu rewitalizacji Srodmiescia, obejmujacego ul. Chrobrego i jej otoczenie,
w tym wymiane uzbrojenia podziemnego, to efektem rozpoczecia i kontynuowania prac be-
dzie wylaczenie — moze nawet na kilka lat — komunikacji tramwajowej w tym rejonie miasta

i zastgpienie jej ekologiczng komunikacjg autobusows.

Tab. 35. Warianty rozbudowy i modernizacji trakcji elektrycznej w Gorzowie

Wielkopolskim
Wa- Charakterystyczne cechy wariantu
riant Petle Trasy
Fieldorfa-Nil , , -
Al |.e dorfa-Nila ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Gorczynska — ul. Okulickiego
Silwana
Szpital . . .
A2 , ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Silwana
Fieldorfa-Nila , , s
A3 Szpital ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Gorczynska — ul. Okulickiego
Silwana i ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Fieldorfa-Nila , . . . , o
Ala I ' I ul. CzereSniowa — ul. Pitsudskiego — ul. Gérczynska — ul. Okulickiego
Silwana
Szpital , . . ;
A2a , ul. CzereSniowa — ul. Pitsudskiego — ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Silwana
Fieldorfa-Nila , . . . , o
! . r I ul. CzereSniowa — ul. Pitsudskiego — ul. Gérczynska — ul. Okulickiego
A3a Szpital . .
) i ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Silwana
Bl Fieldorfa-Nila ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Gorczynska — ul. Okulickiego
Silwana i al. Odrodzenia Polski — ul. Roosevelta
B2 Szpital ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Silwana i al. Odrodzenia Polski — ul. Roosevelta
Fieldorfa-Nila ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Gorczynska — ul. Okulickiego
B3 Szpital i ul. Czartoryskiego — ul. Dekerta
Silwana oraz al. Odrodzenia Polski — ul. Roosevelta
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Wa- Charakterystyczne cechy wariantu
riant Petle Trasy
C Silwana ul. Pomorska — ul. Pitsudskiego — ul. Gérczynska
D Silwana stan obecny

E bez petli Piaski trakcja tylko na odcinku Wieprzyce — Silwana

Fieldorfa-Nila
! . Sni —ul. Pit ki —ul. Go Aska — ul. Okulicki
F bez petli Piaski ul. Czeresniowa — ul. Pitsudskiego — ul. Gérczynska — ul. Okulickiego

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Zastepowanie w Sréddmiesciu trakcji elektrycznej pojazdami spalinowymi bytoby rozwia-
zaniem niekorzystnym dla srodowiska, nie tylko z uwagi na emisje zanieczyszczen w spali-
nach i ze zuzywajacych sie opon, ale takze i poprzez wyrazne podwyzszenie poziomu emito-
wanego hatasu. Zaproponowano wiec, jako jedng z alternatyw, wprowadzenie do Gorzowa
Wielkopolskiego autobusowej trakcji elektrycznej. Nowoczesne autobusy elektryczne majg
bardzo korzystne parametry pracy, zmniejszajg zdecydowanie zanieczyszczenie $rodowiska
w centrach miasta, ale ich mankamentem byt dotychczas nieduzy zasieg, spowodowany zna-
Czacy wagq baterii, ktdra to powodowata takze niskg pojemnos¢ pojazdu (np. 70 pasazeréw
W pojezdzie o standardowej dtugosci 12 m) i koniecznos¢ wielogodzinnego dotadowywania
baterii podczas przerw w kursowaniu (np. w nocy).

W ostatnim okresie pojawity sie na rynku zmodyfikowane rozwigzania, polegajace
na wprowadzeniu pojazdéw elektrycznych wraz z systemem ich dotadowywania na przystan-
kach koncowych (lub nawet — poprzez tadowanie indukcyjne — na przystankach posrednich).

Rozwigzanie zaktadajgce dotadowywanie baterii na przystankach koncowych polega
na zastosowaniu baterii 0 znacznie zmniejszonej wadze, zapewniajgcej stosunkowo niewielki
zasieg bez dotadowywania (np. do 50 km), ale pozwalajacej jednoczesnie na osiggniecie
standardowej pojemnosci pojazdu (np. ponad 90 pasazeréw dla pojazdu 12 metrowego).
W tym systemie na przystanku koncowym, lub wybranym innym przystanku z dtugim posto-
jem, montowany jest system zasilajgcy, pozwalajgcy na automatyczne dotadowanie pojazdu,
np. poprzez zigcze plug-in lub pantograf. Wymaga to budowy stacji zasilania w tych wybra-
nych punktach wraz z niezbednym okablowaniem zasilajgcym, ale taki pojazd zyskuje ela-
styczno$¢ planowania trasy przejazdu i moze obstugiwac np. wnetrza osiedli na trasach

zmienianych w miare zmieniajgcych sie potrzeb.
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W wariantach E i F zatozono rezygnacje z modernizacji trasy tramwajowej prowadzacej
ulicami Chrobrego i Kazimierza Wielkiego, a w zamian — uruchomienie systemu autobusowej
trakcji elektrycznej. W przysztosci, po pozytywnych doswiadczeniach z eksploatacji pierwsze-
go odcinka, system ten mogtby byc rozszerzany na kolejne trasy autobusowe w miescie,
szczegoblnie tam, gdzie wystepuje przekroczenie norm w zakresie emisji hatasu. Elektryczne
$rodki zbiorowego transportu drogowego (autobusy elektryczne, trolejbusy) nie osiggajg co
prawda tak dtugiego okresu eksploatacji, jaki jest mozliwy w przypadku tramwajow, ale ich
przydatnos$¢ do codziennej pracy przewozowej jest co najmniej dwukrotnie wyzsza niz pojaz-
déw silnikowych. Jeszcze do niedawna w polskich miastach eksploatujgcych trolejbusy (Lu-
blin, Tychy), uzytkowane byty pojazdy w wieku 25 lat, bedace jeszcze w na tyle przyzwoitym
stanie technicznym, ze sprzedano je jako uzywane za wschodnig granice kraju. W Gdyni eks-
ploatowane sg natomiast juz od 9 lat trolejbusy konwertowane z uzywanych autobuséw ni-
skopodtogowych, wyprodukowanych w 1993 r. Nalezy przypuszczac, ze autobusy elektrycz-
ne, zakfadajac okresowg wymiane baterii, bedg miaty podobny okres przydatnosci do eksplo-
atadji.

Trasy autobuséw elektrycznych powinny obejmowaé co najmniej odcinek od petli
na osiedlu Piaski do dworca kolejowego. Osiedle Piaski obstugiwane jest dotychczas komuni-
kacjg tramwajowg, ktérej trasa ma charakter z goéry okreslony, nie mogto wiec korzystac
z zalet elastycznosci planowania tras linii autobusowych. Osiedle to potozone jest na dos¢
zrdznicowanym wysokosciowo terenie, a czas i droga dojscia do przystankdw tramwajowych,
sg dla niektorych mieszkafncéw ucigzliwe. Wprowadzenie ekologicznych, zwrotnych autobu-
sow elektrycznych pozwolitoby na zmiane trasy w obrebie osiedla, zblizajgc jg do zrodet
i celéow podrdézy mieszkancéw oraz na rozszerzenie zasiegu komunikacji miejskiej o obszary
potnocne, charakteryzujgce sie dotychczas stabg dostepnoscig do komunikacji miejskiej.

Obecne trasy linii tramwajowych z osiedla Piaski mogg by¢ skierowane tylko w strone
petli Silwana, petli Wieprzyce lub dworca kolejowego. Nie sg to jednak cele podrozy dla
wiekszosci pasazeréw komunikacji miejskiej z tego osiedla. Projektujac trasy autobusow elek-
trycznych, nalezatoby poprzedzi¢ decyzje odnosnie wyboru ich przebiegu, badaniami rzeczy-
wistych celéw podrézy mieszkancow osiedla Piaski. Nowe linie mogtyby zosta¢ skierowane
do tych dzielnic miasta, do ktérych zapotrzebowanie na podrdze okaze sie najwieksze.
Oproécz linii w kierunku dworca kolejowego, mogtyby zosta¢ uruchomione takze linie np.
na osiedla Staszica, do dzielnic pétnocnych (Gorczyn), czy tez w inne rejony miasta.

Na rysunkach: 31, 32, 33, 34, 35 i 36 przedstawiono przebieg tras tramwajowych
w poszczegdlinych wariantach modernizacji i rozbudowy komunikacji tramwajowej w Gorzo-

wie Wielkopolskim.
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Rys. 31. Warianty Al, A2 i A3 modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej
w Gorzowie Wielkopolskim

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Rys. 34. Wariant D modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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12. Rozwigzania szczegotowe w poszczegolnych wariantach

12.1. Proponowana siec potaczen

Proponowana liczba potgczen zalezy od konkretnego wariantu modernizacji i rozbudo-
wy komunikacji tramwajowej. Zatozono dalsze funkcjonowanie dotychczasowych linii 1, 2'i 3
oraz zaproponowano nastepujacy przebieg nowych linii (uniwersalnie dla wszystkich warian-
tdw rozwojowych):

* linia nr 4 o trasie: Dworzec — Dworcowa — Sikorskiego — Warszawska — Podmiejska —
Pomorska — Pitsudskiego — Gorczynska — Walczaka — Silwana;

= linia nr 5 o trasie: Dworzec — Dworcowa — Sikorskiego — Warszawska — Podmiejska —
Pomorska — Pitsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta — Dekerta — Szpital;

»= linia nr 6 o trasie: Dworzec — Dworcowa — Sikorskiego — Warszawska — Podmiejska —
Pomorska — Pitsudskiego — Gorczynska — Okulickiego — Fieldorfa-Nila;

» linia nr 7 o trasie: Dworzec — Dworcowa — Sikorskiego — Chrobrego — Mieszka I — Roo-
sevelta — al. Odrodzenia Polski — Pomorska — Pitsudskiego — Czartoryskiego — Dekerta —
Szpital;

» linia nr 8 o trasie: Dworzec — Dworcowa — Sikorskiego — Chrobrego — Mieszka I — Roo-
sevelta — al. Odrodzenia Polski — Pomorska — Pitsudskiego — Gorczynska — Okulickiego —
Fieldorfa-Nila;

Kompleksowe badania marketingowe, ktdre nalezatoby przeprowadzi¢ przed wprowa-
dzeniem nowych rozktadéw jazdy, mogq wskazac na konieczno$¢ zmian przedstawionej siatki
pofaczen. Kazda z nowych linii moze mie¢ wariant trasy do petli Wieprzyce, w zamian
za zmniejszenie czestotliwosci kursowania na liniach 1 i 2. Nie zaktada sie utworzenia linii
z nowych petli w dzielnicach pétnocnych do petli Silwana — z uwagi na wystarczajgcg obecnie
obstuge ul. Walczaka liniami 1 i 3 oraz przewidywang ograniczong wielko$¢ popytu w relacji
z dzielnic pétnocnych do rejonu ul. Walczaka.

Rekomendowany zakup tramwajéw dwukierunkowych pozwala na niezbyt kosztowng
budowe miejsc zawracania tramwajow i 0 mniejszym zapotrzebowaniu na teren — nie tylko
na koncdwkach linii. Takie miejsce mozna zaplanowa¢ np. w rejonie osiedla Stonecznego.
Ruch pasazerskich na trasie z/w kierunku petli Wieprzyce, jest znaczacy tylko do/z przystan-
ku pl. Stoneczny i w wiasnie w tym rejonie mogtaby sie konczy¢ czes¢ kurséw lub trasy nie-
ktorych linii. Zbudowanie w tym rejonie dodatkowego miejsca do zawracania tramwajow
dwukierunkowych powinno by¢ rozwazone na etapie projektowania modernizacji sieci. Po-
zwolitoby to na zmniejszenie pracy eksploatacyjnej na liniach, na ktérych pozostate fragmen-

ty tras wymagajg wysokiej czestotliwosci, dajgc wymierne oszczednosci w kosztach obstugi.
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Zastosowanie takiego rozwigzanie mogtoby pozwoli¢ na budowe linii jednotorowej na catym
lub fragmencie odcinka w ul. Kostrzyniskiej i uwolnienie czesci terenu zajmowanego obecnie
przez torowisko na inne potrzeby inwestycyjne.

W tabeli 36 przedstawiono czestotliwos¢ obstugi poszczegdinych nowych tras tramwa-
jowych w dniu powszednim w poszczegdinych wariantach. Liczbe kurséw okreslono przyjmu-
jgc zatozenie obowigzywania szczytowej czestotliwosci kursowania tramwajow przez okoto
10 godzin (np. 6.45-16.45) i dwukrotnie nizszej, pozaszczytowej — przez 8 godzin. W prakty-
ce mozliwe bedg rozwigzania posrednie, jak czestotliwos¢ przejéciowa, pomiedzy okresem
szczytowym i pozaszczytowym, poniewaz nie zaktada sie kursowania pojazddw na wszystkich
liniach tramwajowych w petnym zakresie funkcjonowania komunikacji dziennej, tj. w godzi-
nach 5-23. W obliczeniach przyjeto rowniez preferencje dla komunikacji tramwajowej w ru-

chu drogowym, zapewniane przez systemy ITS.

Tab. 36. Czestotliwosc¢ obstugi nowych tras tramwajowych

Liczba kurséw w obydwu Czestotliwos¢
kierunkach obstugi Przyrost
Analizowany Linie - liczby
obszar aktual- facznie w szczy- poza | wozéw
nowych | w pro- - SZCzy- | w ruchu
nych . . cie
jekcie tem
Wariant Al, Ala
ul. Okulickiego 6 0 224 224 7,5 15 8
ul. Pitsudskiego 6 0 224 224 7,5 15 8
Rondo Santockie 1,3,6 258 224 482 3,75 7,5 8
Wariant A2, A2a
ul. Czartoryskiego 5 0 224 224 7,5 15 8
ul. Pitsudskiego 5 0 224 224 7,5 15 8
Rondo Santockie 1,3,5 258 224 482 3,75 7,5 8
Wariant A3, A3a
ul. Okulickiego 6 0 224 224 7,5 15 8
ul. Czartoryskiego 5 0 112 112 15 30 4
ul. Pitsudskiego 56 0 336 336 5 10 12
Rondo Santockie 1,3,5 6 258 336 594 3 6 12
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Liczba kursow w obydwu Czestotliwos¢
kierunkach obstugi Przyrost
Analizowany Linie - liczby
obszar aktual- Sl szczy- | P9%@ | wozéw
ot nowych w7 [T cie SZCzy- | w ruchu
jekcie tem
Wariant B1
ul. Okulickiego 6,8 0 224 224 7,5 15 8
ul. Pitsudskiego 6,8 0 224 224 7,5 15 8
Rondo Santockie 1,3,6 258 112 482 3,75 7,5 4
ul. Roosevelta 8 0 112 112 15 30 4
ul. Borowskiego 2,3,8 260 112 372 5 10 4
Wariant B2
ul. Czartoryskiego 5,7 0 224 224 7,5 15 8
ul. Pitsudskiego 5,7 0 224 224 7,5 15 8
Rondo Santockie 1,3,5 258 112 370 5 10 4
ul. Roosevelta 7 0 112 112 15 30 4
ul. Borowskiego 2,3,7 260 112 372 5 10 4
Wariant B3
ul. Okulickiego 6,8 0 224 224 7,5 15 8
ul. Czartoryskiego 57 0 112 112 15 30 4
ul. Pitsudskiego 56,7, 8 0 336 336 5 10 12
Rondo Santockie 1,3,5 6 258 168 426 3 6 6
ul. Roosevelta 7,8 0 168 168 10 20 6
ul. Borowskiego 2,3,7,8 260 168 428 4,3 8,6 6
Wariant C
ul. Pitsudskiego 4 0 168 168 10 20 6
Rondo Santockie 1,3, 4 258 168 426 4,3 8,6 6
Wariant D
Rondo Santockie 1,3 258 0 240 7,5 15 -
ul. Borowskiego 2,3 260 0 240 7,5 15 -
ul. Jancarza 1,2 278 0 240 7,5 15 -
Os. Stoneczne 1,2 278 0 240 7,5 15 -
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Liczba kurs6w w obydwu Czestotliwosc
kierunkach obstugi Przyrost
Analizowany Linie - liczby
obszar aktual- tacznie w szczy- poza wozéw
nowych | w pro- . SZCzy- | w ruchu
nych . . cie
jekcie tem
Wariant E
Rondo Santockie 1 258 0 168 10 20 -
ul. Jancarza 1 278 0 168 10 20 -
Os. Stoneczne 1 278 0 168 10 20 -
Wariant F
ul. Okulickiego 6 0 224 224 7,5 15 8
ul. Pitsudskiego 6 0 224 224 7,5 15 8
Rondo Santockie 1,6 258 224 392 4,3 8,6 8
ul. Jancarza 1 278 0 168 10 20 -
Os. Stoneczne 1 278 0 168 10 20 -

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Przy przyjeciu zatozen z tabeli 36, Srednie napetnienia tramwajow w dniu powszednim
wynosi¢ bedg na nowych liniach — w zaleznosci od obstugiwanego rejonu — od 20 do 40
0sob, a incydentalne maksymalne napetnienia nie przekroczg 120 oséb, co odpowiada po-
jemnosci wspotczesnych, krétszych tramwajow trzycztonowych.

Przyjeto, ze nowe wozy tramwajowe bedg miaty pojemno$¢ nominalng 120 do 150 pa-
sazeréw. Kazdg z linii tramwajowych skategoryzowano jako podstawowg, przyjmujgc wartos$¢
czestotliwosci kursowania tramwajow 15 min w porach szczytowych przewozéw i 30 min
poza tymi porami. Przy zatozeniu obstugi kazdego z ciggdw przynajmniej dwiema liniami,
oznacza to wspolng czestotliwos¢ kursowania tramwajow nie rzadsza niz co 7,5 min w szczy-
tach przewozdéw i co 15 min poza tymi szczytami. Ze wzgledu na brak przestanek po stronie
wielkosci popytu, zadnej z linii — zaréwno tramwajowej, jak i autobusowej — nie zapropono-
wano jako priorytetowej, wzgledem obowigzujgcej czestotliwosci modutowej.

Dla wariantu F przyjeto czestotliwos¢ nowych linii jak dla wariantu rozbudowy Al i Ala,
natomiast dla linii obecnie funkcjonujacej — zachowanie jej czestotliwosci, ze skréceniem
czesci kurséw do pl. Stonecznego.

Dla wariantéw przewidujgcych rozbudowe sieci tramwajowej pozostawiono czestotli-
wos¢ kursowania obecnie funkcjonujgcych linii tramwajowych na dotychczasowym poziomie.

Dla wariantu pozostawienia sieci w dotychczasowym zakresie przyjeto niewielkie zmniejsze-
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nie liczby kurséw z powodu niskiego napetnienia w wagonach w okresie poza szczytami
przewozowymi. Dla wariantu ograniczenia trakcji tramwajowej (likwidacja linii na osiedle petli
Piaski) przyjeto zmniejszenie czestotliwosci kursowania tramwajéow o 2/3 w stosunku
do obecnie wystepujacej.
W tabeli okreslono liczbe wagondw w ruchu, zakfadajgc ich pojemno$¢ nominalng
na poziomie 120-150 pasazerdow. Liczba dodatkowych wagonéw w inwentarzu operatora po-
winna by¢ o 20-25% wyzsza od przedstawionej w tabeli — dla zapewnienia niezbednej rezer-
wy.
Przyjeto, ze w dni wolne od pracy (soboty, niedziele i $wieta) liczba kurséw w stosunku
do dnia powszedniego zostanie zmniejszona o 25%, czyli wg obecnego $redniego stanu dla
komunikacji tramwajowej. W ramach tej liczby kurséw, dla poszczegdlnych linii wspdtczynnik
zmniejszenia przyjat wartosci pomiedzy 15 a 35%.
W wariantach oznaczonych literg A i kolejnymi indeksami, podstawowymi weztami
przesiadkowymi, pozwalajgcymi na skorzystanie z nowej oferty linii tramwajowych i potgczen
autobusowych do poszczegdlnych dzielnic innych niz centrum miasta, beda:
= ul. Pitsudskiego (przystanki: Rondo Goérczynskie, SP13, Czeresniowa i Rondo Pitsudskie-
go) — dla kierunku Staszica;

= ul. Pomorska (przystanki Pomorska i Okdlna) — dla kierunkéw: Janice, Wawréw i Zamo-
Scie;

» odcinek wspolnej trakgcji tramwajowej od ronda Ofiar Katynia do ul. Chrobrego (przystan-
ki: Pomorska, Okdlna, Muzeum, Plac Staromiejski i Katedra) — dla kierunkéw: Piaski
i Wieprzyce;

» ul. Warszawska (przystanek Muzeum) — dla kierunku Staszica,

» skrzyzowanie ulic Sikorskiego i Chrobrego — przystanki Katedra i Arsenat — dla kierunkdw:
Chwalecice, Zamoscie i Zakanale;

= ul. Sikorskiego (przystanek Zaktad Energetyczny) — dla kierunku Staszica.

W wersji wariantdw A oznaczonej literg a, nie wystgpi przystanek przesiadkowy Rondo
Pitsudskiego.

W wariantach oznaczonych literg B i kolejnymi indeksami, podstawowymi weztami
przesiadkowymi, pozwalajgcymi na skorzystanie z nowej oferty linii tramwajowych i potgczen
autobusowych do poszczegdlnych dzielnic innych niz centrum miasta, beda:
= ul. Pitsudskiego i al. Odrodzenia Polski (przystanki: Rondo Gdrczynskie, SP13, Czeresnio-

wa, Rondo Pitsudskiego i al. Odrodzenia) — dla kierunku Staszica;
» ul. Pomorska (przystanki Pomorska i Okdlna) — dla kierunkéw: Janice, Wawrdéw i Zamo-

Scie;
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» odcinek wspdlnej trakcji tramwajowej od ronda Ofiar Katynia do ul. Chrobrego (przystan-
ki: Pomorska, Okdlna, Muzeum, Plac Staromiejski, Katedra) — dla kierunku Wieprzyce,
z zastrzezeniem, ze jesli czeS¢ kursdw nowych linii skierowana byftaby na Wieprzyce,
to funkcjonowatoby potgczenie bezposrednie;

= ul. Warszawska (przystanek Muzeum) — dla kierunku Staszica;

= skrzyzowanie ulic Sikorskiego i Chrobrego (przystanki Katedra i Arsenat) — dla kierunkow:
Chwalecice, Zamoscie i Zakanale;

= ul. Sikorskiego (przystanek: Zaktad Energetyczny) — dla kierunku Staszica.
W wariantach Al, A2, B1 i B2 przystanki przy ul. Pitsudskiego bedg miejscami przesiad-
kowymi do dzielnic pétnocnych nieobjetych komunikacjg tramwajowg — w zaleznosci od wy-
boru wariantu do realizacji.
W wariancie C podstawowymi weztami przesiadkowymi, pozwalajgcymi na skorzystanie
z nowej oferty linii tramwajowych i potgczen autobusowych do poszczegdlnych dzielnic in-
nych niz centrum miasta, beda:
= ul. Pitsudskiego (przystanki: Rondo Gdérczynskie i SP13, Czeresniowa) — dla kierunku Sta-
szica;

= ul. Pomorska (przystanki Pomorska i Okélna) dla kierunkéw: Janice, Wawrdéw i Zamoscie;

» odcinek wspolnej trakgcji tramwajowej od ronda Ofiar Katynia do ul. Chrobrego (przystan-
ki: Pomorska, Okdlna, Muzeum, Plac Staromiejski i Katedra) — dla kierunku Wieprzyce,
z zastrzezeniem, ze jesli cze$¢ kursdw nowych linii skierowana bylaby na Wieprzyce,
to funkcjonowatoby potgczenie bezposrednie;

» ul. Warszawska (przystanek Muzeum) — dla kierunku Staszica,

» skrzyzowanie ulic Sikorskiego i Chrobrego (przystanki Katedra i Arsenat) — dla kierunkow:
Chwalecice, Zamoscie i Zakanale;

= ul. Sikorskiego (przystanek Zaktad Energetyczny) — dla kierunku Staszica.

Proponuije sie rozwazenie mozliwosci reorganizacji ruchu w $srédmiesciu Gorzowa Wiel-
kopolskiego w taki sposdb, aby przy ul. Sikorskiego — w rejonie katedry — stworzy¢ zespot
wspdinych przystankdw autobusowo-tramwajowych, pozwalajgcych na dogodne przesiadanie
sie, bez koniecznosci ucigzliwego przejscia pieszego i z minimalizacjg liczby przejs¢ przez

skrzyzowania.

12.2. Wielkosc¢ pracy eksploatacyjnej w poszczegdinych wariantach

Wielko$¢ pracy eksploatacyjnej dla poszczegdinych wariantéw okreslono zgodnie
z przedstawionymi w poprzednim podrozdziale trasami poszczegdinych linii tramwajowych

oraz okreslong w tabeli 36 liczbg kurséw w dniu powszednim, wynikajgcg z przyjetych cze-
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stotliwosci. Dla sobdt, niedziel i Swiat przyjeto, liczbe kurséw na poziomie obecnie realizowa-
nym, rowng ok. 75% liczby kursow w dniu powszednim. W okresie wakacji przyjeto realiza-
cje zmniejszonej liczby kurséw, o ok. 20% w stosunku do okresu roku szkolnego, analogicz-
nie jak obecnie.

W tabeli 37 przedstawiono dtugo$¢ nowych tras tramwajowych (w wariancie E — dtu-
gos$¢ likwidowanej trasy tramwajowej) oraz wymagane minimalne zwiekszenie stanu iloscio-

wego taboru tramwajowego (w wariancie E — odpowiednie zmniejszenie).

Tab. 37. Dlugos¢ nowych tras tramwajowych oraz wymagane minimalne zwiek-

szenie stanu ilosciowego taboru tramwajowego do obstugi tych tras

Dlugos$¢ nowych Wymagane minimalne
Wariant Numer\! |_1_owych tra_s zwiekszenie stanu taboru [szt.]
linii tramwajowych

[km toru poj.] W ruchu w dyspozycji
Al, Ala 6 9,2 8 10
A2, A2a 5 7,0 8 10
A3, A3a 5,6 12,6 12 15
B1 6,8 11,2 8 10
B2 5,7 9,0 8 10
B3 5,6 14,6 12 15
C 4 6,6 6 8
D - 0,0 0 0
E - -6,4 -5 -7
F 6 9,2 oraz -6,4 3 (+8 oraz -5) 3 (+10 oraz -7)

Zrédto: Opracowanie wiasne.
W tabeli 38 przedstawiono roczng liczbe wozokilometréw w gorzowskiej komunikagji

miejskiej w 2025 r. — w podziale na wozokilometry autobusowe i pociggokilometry tramwa-

jowe w poszczegolnych wariantach.
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Tab. 38. Roczna praca eksploatacyjna na liniach tramwajowych i autobusowych w 2025 r. w poszczegolnych wariantach mo-

dernizacji i rozbudowy komunikacji tramwajowej [min wozokm]

Zmniejszenie

Liczba wozokm tramwajowych T do e T Liczba wozokm autobusowych Caliilézl\;\;lta
. autobuso-
Wariant ol wozokm
k i liniach liniach po- k i ikacii
aktualnie dodatkowych acz_me ) na liniach na’ iniac na liniach po acz_nle _ w komunikacji
w projekcie i giownych zostalych w projekcie miejskiej
gtownych
Al, Ala 1083 590 1673 -295 2 047 2 556 4 603 6 276
A2, A2a 1083 506 1590 -253 2 088 2 556 4 645 6 234
A3, A3a 1083 843 1926 -421 1920 2 556 4476 6 402
B1 1083 571 1654 -285 2 056 2 556 4612 6 266
B2 1083 487 1571 -244 2 098 2 556 4 654 6 225
B3 1083 931 2 015 -466 1876 2 556 4432 6 447
C 1083 414 1497 -207 2135 2 556 4 691 6 188
D 913 0 913 0 2 446 2 556 5002 5981
E 530 0 530 554 2 895 2 556 5451 5981
F 530 590 1119 154 2 496 2 556 5052 6171

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W obliczeniach dla poszczegdlnych wariantdw modernizacji i rozbudowy tras tramwa-
jowych uwzgledniono — na podstawie doswiadczen innych miast — brak mozliwosci catkowi-
tego zastepowania wozokilometréw autobusowych pociggokilometrami tramwajowymi.

Wspotczynnik zastgpienia jest rozny i przyjmuje wartosci w doS¢ szerokim przedziale
od 30% - dla inwestycji tramwajowych, do 80% — dla inwestycji trolejbusowych. Oznacza to,
ze zwiekszenie liczby pociggokilometréw na nowych liniach tramwajowych (lub wozokilome-
trow na liniach trolejbusowych) pozwala na redukcje wozokilometréw autobusowych w wy-
miarze od 30 do 80% nowouruchomionych kilometréw. Wskutek powyzszego, tgczna praca
eksploatacyjna autobuséw i tramwajow (lub trolejbuséw) wzrasta od 20 do 70% liczby no-
wouruchamianych pociggokilometréw. Wynika to z mniejszej elastycznosci tras linii tramwa-
jowych (i trolejbusowych) i zwigzanej z tym koniecznosci pozostawienia pewnej liczby wozo-
kilometréow na trasy dojazdowe do nowej sieci i na linie uzupetniajace, ktérych funkcjonowa-
nie ze wzgledéw spotecznych nadal bedzie konieczne, pomimo funkcjonowania nowych tras
tramwajowych.

Dla Gorzowa Wielkopolskiego przyjeto wspdtczynnik zastgpienia w wysokosci 50%, od-
powiadajgcy wielkosci sredniej dla analogicznych inwestycji w polskich miastach. W wariancie
D, w ktérym nie nastepuje zmiana przebiegu tras tramwajowych, zatozono zmnigjszenie licz-
by pociggokilometréow tramwajowych w wysokosci -9,7%, odpowiadajacej spadkowi liczby
pasazerow zarejestrowanej w badaniach marketingowych z 2013 r. w stosunku do 2008 r.
(9,5%).

W wariancie E wystgpita natomiast sytuacja odwrotna — likwidacja linii na osiedle Piaski
powoduje konieczno$¢ jej zastgpienia linig autobusowg dowozgcg pasazeréw z tego osiedla
co najmniej do centrum. Jedyna wowczas funkcjonujgca trasa tramwajowa z Silwany
do Wieprzyc (obecna linia 1) bedzie musiata funkcjonowaé ze zwiekszong czestotliwoscig
na catym odcinku lub jego czesci, jesli wprowadzone bytyby do ruchu tramwaje dwukierun-
kowe. Zredukowang liczbe wozokilometréw tramwajowych w catosci przeznacza sie w tym
wariancie na wzrost liczby wozokilometréow autobusowych.

Podobna sytuacja wystepuje w wariancie F, w ktorym likwidacja linii na osiedle Piaski
powoduje konieczno$¢ jej zastgpienia linig autobusowg, dowozacy pasazerow z tego osiedla
do centrum. Zwiekszenie liczby pociggokilometréw na nowych liniach tramwajowych pozwala
na redukcje wozokilometréw autobusowych w wymiarze 50% nowouruchomionych kilome-
trow. Likwidacja jednej z tras tramwajowych w wariancie zaktadajgcym jednoczes$nie rozbu-
dowe systemu tramwajowego o nowe trasy, obejmujgce nowe osiedla, nie moze powodowac
pogorszenia obstugi mieszkancow z rejonu miasta dotychczas obstugiwanego tramwajami,

na likwidowanym odcinku. Zatozono wiec wprowadzenie na osiedle Piaski dodatkowych linii
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autobusowych, obstugiwanych elektrobusami — nie tylko do dworca kolejowego, w zastep-
stwie tramwajow, ale i do innych celéw podrézy, jak np. do os. Staszica czy do osiedli w pot-
nocnej czesci miasta (Gorczyn) lub w inne jego rejony — w zaleznosci od wynikéw badan
rzeczywistych potrzeb mieszkancéw osiedla w tym zakresie.

Oszacowania liczby pociggokilometrow tramwajowych i wozokilometréw autobusowych
dla 2025 r. dokonano dla wariantu optymistycznego wg projektu planu transportowego, za-
ktadajacego ogdiny wzrost liczby pasazeréw o 12,1%.

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 38, realizacja programu rozbudowy ko-
munikacji tramwajowej, spowoduje wzrost tgcznej liczby pociggokilometrow — od 3,5%

w wariancie C — do 7,8% w wariancie B3 w stosunku do wariantu D (stagnacji).

12.3. Pozadany standard nowego i zmodernizowanego taboru

W projekcie planu transportowego okreSlono wymagany minimalny standard wyposa-
zenia pojazddw realizujgcych ustugi publicznego transportu zbiorowego do 2025 r., a miano-
wicie:

» jednolite barwy miejskie;

» niska podtoga (bez progéw poprzecznych wewnatrz), a w przypadku modernizowanych
wozoéw tramwajowych — z uwagi na konstrukcje wagondw — niska podtoga w co najmniej
jednym czionie;

» klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej;

» automat biletowy (wymdg moze nie dotyczy¢ autobuséw podmiejskich);

= kasowniki wielofunkcyjne (dostosowane do biletéw elektronicznych);

» system elektronicznej informacji pasazerskiej, lokalizujacy takze pojazd na tablicach przy-
stankowej informacji dynamicznej;

* monitoring przestrzeni pasazerskiej z rejestracjg obrazu.

Zapewnienie rzeczywistej (zaplanowanej w skoordynowanych w skali catej sieci komu-
nikacyjnej rozktadach jazdy) rytmicznosci funkcjonowania transportu miejskiego w Gorzowie
Wielkopolskim wymaga powigzania sfery zarzadzania ruchem ulicznym z realizacjg rozktadéw
jazdy przez autobusy i tramwaije, w szczegdlnosci po modernizacji lub rozbudowie podsyste-
mu tramwajowego. Poza priorytetem przyznawanym na trasie przejazdu co do zasady
wszystkim pojazdom miejskiego transportu zbiorowego (pasy wytgcznego ruchu, $luzy, itp.),
pojazdy opdznione powinny uzyskiwa¢ wiekszy priorytet w przejezdzie przez skrzyzowania
z sygnalizacjg $wietlng niz pojazdy punktualne. Analogicznie, sygnalizacja $wietina moze
opozniac przejazd pojazdom przyspieszonym w stosunku do rozktadu jazdy.
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Petng funkcjonalno$¢ tramwaju niskopodtogowego determinuje odpowiednie uksztat-
towanie przystankow, co dla tramwajow niskopodtogowych oznacza dostosowanie wysokosci
peronu do poziomu podtogi wagonu (jesli wagon jest modernizowany, to w czesSci obnizonej
podtogi), bez zbednych przerw pomiedzy krawedzig peronu i $ciang wagonu.

Bardzo wazng role w publicznym transporcie zbiorowym odgrywa informacja pasazer-
ska, ktéra powinna by¢ kompleksowa i wielofunkcyjna oraz bazowaé na najnowszych rozwia-
zaniach technologicznych, w tym takze marketingowych. Jej zadaniem jest pomoc pasazerom
w uzyskiwaniu wiedzy o kursowaniu pojazdéw we wszystkich miejscach, gdzie mogg tego
potrzebowac (m. in. wezty przesiadkowe, dworce, przystanki, pojazdy) — dla wzrostu dostep-
nosci i komfortu organizowania podrozy.

Podstawowym nosnikiem informacji pasazerskiej sg nie tylko rozktady umieszczane
na przystankach i dworcach, ale takze informacja w pojazdach, a zwlaszcza powszechnie
dostepna informacja internetowa (w tym dla urzadzen mobilnych). Informacja ta powinna
by¢ czytelna i fatwa w obstudze takze dla oséb majgcych na co dzien mniejszy kontakt z tg
formg wzajemnej komunikacji.

Wszystkie wozy tramwajowe powinny by¢ wyposazone w wyswietlacze lub monitory
wewnetrzne, prezentujgce catg trase przejazdu na danej linii (ze wszystkimi przystankami)
wraz z informacjg o odstepstwach, zmianach trasy, miejscach dogodnych przesiadek, infor-
macjg o optatach, ulgach, regulaminem przewozu oraz zapowiedziami gtosowymi przystan-
kow.

Poza pojazdami, takze przystanki tramwajowe powinny by¢ wyposazone w dynamiczng
informacje pasazerska, obejmujacag wyswietlacze z rzeczywistym czasem do odjazdu najbliz-
szych pojazddw. System powinien umozliwia¢ lokalizacje pojazdéw na mapie miasta lub ma-
pie sieci komunikacyjnej — czytelnej dla przecietnego pasazera — z informacjg o ewentual-
nych odchyleniach od rozktadu jazdy, zmianach trasy, itp. oraz z mozliwoscig wysSwietlania
tabliczek przystankowych. W niektorych miastach mozliwo$¢ odczytywania tabliczek przy-
stankowych z rzeczywistymi czasem do odjazdu pojazdu realizowana jest poprzez alfanume-
ryczny, dwuwymiarowy, matrycowy, kwadratowy kod graficzny (QR Code), umieszczony
w wiacie. Jego zeskanowanie telefonem komorkowym lub innym urzadzeniem z mobilnym
Internetem, powoduje zatadownie takiej tabliczki przystankowej nawet tam, gdzie nie ma
i nie bedzie wyswietlaczy zewnetrznych.

Zgodnie z zatozeniami planu transportowego, system informacji pasazerskiej docelowo
ma takze lokalizowac pojazdy transportu publicznego realizujgce przewozy inne niz komuni-
kacja miejska — w ramach integracji systeméw informacyjnych. Zintegrowana informacja

w Internecie i urzadzeniach mobilnych, uwzgledniajgca prosta w obstudze wyszukiwarke po-
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taczen, godziny odjazddw i przyjazdow, czasy przejazdu, schematy lub mapy sieci komunika-
cyjnej, z wyprzedzajaca informacjg o planowanych zmianach w ofercie przewozowej, z moz-
liwoscig wydruku rozkfadu i tabliczki przystankowej, staje sie coraz istotniejsza dla klientow.
Internet i telefonia komorkowa, jako formy komunikacji miedzyludzkiej, zaczynajg domino-
wac w okreslonych segmentach pasazeréw, w szczegolnosci wsrdd osob mtodych.

Zalecane bytoby wyposazenie nabywanych wagondw tramwajowych w bezptatng strefe
wi-fi. Uzupetnieniem informacji dla pasazeréw bytoby uruchomienie na stronach interneto-
wych wszystkich gmin, w ktérych funkcjonuje gorzowska miejska, portali pasazera, z petng
informacjg o opfatach, ulgach, regulaminie przewozéw i stosowanych procedurach. Dziatania
te powinny by¢ prowadzone réwnolegle do programu modernizacji lub rozbudowy trakcji
tramwajowej.

Nowe tramwaje, zamawiane w ostatnim dziesiecioleciu w Polsce, posiadajg z reguty
dtugos¢ 26-32 metréw (Bombardier Cityrunner w todzi, Bombardier Flexity Classic w Krako-
wie, Pesa Swing w Warszawie, Gdansku, todzi i Szczecinie, Pesa Twist w Czestochowie, Sie-
mens Combino i Solaris Tramino w Poznaniu w Poznaniu i Skoda Electra we Wroctawiu)
i sktadajg sie z 3-5 cztondw. Jedynie w Elblagu zakupiono tramwaje krotsze, 20-metrowe.
Wiekszo$¢ nabywanych do 2011 r., a obecnie wszystkie fabrycznie nowe tramwaje, sg nisko-
podtogowe. Ze wzgledu na utatwienie dostepu do wnetrza pojazdu dla wszystkich pasaze-
row, a szczegolnie oséb z ograniczong sprawnoscig ruchowg, niska podtoga w tramwaju sta-
ta sie obecnie standardem.

W stosowanych rozwigzaniach konstrukcyjnych praktykowane sg dwa podejscia.
W pierwszym z nich tramwaje sg niskopodtogowe na catej dtugosci, a pudto wagonu jest
osadzone na trzech wdzkach, przy czym sktada sie ono z pieciu cztonéw potgczonych prze-
gubami. Skret wézkdw w ptaszczyznie poziomej jest mozliwy w bardzo niewielkim zakresie.
Pojazdy te wyrdzniajg sie do$¢ niekorzystnym zachowaniem nadwozia na tukach toru, jed-
nakze pasazerowie mogg korzysta¢ z udogodnien, jakimi sg w petni niska podtoga i szerokie
przejscia ponad wozkami. Dodatkowo, niewielka liczba osi wzgledem dtugosci tramwaju, de-
cyduje o duzych wartosciach sit nacisku osi na tor. Reprezentantami tego trendu konstruk-
cyjnego sg m.in. modele: Pesa Swing, Bombardier Cityrunner i Solaris Tramino.

Drugim rozwigzaniem jest zastosowanie wozkdw o duzym zakresie skretu wzgledem
nadwozia (tzw. wdzkoéw skretnych), co poprawia zachowanie sie pojazdu na tukach toru
i obniza zuzycie torowisk. Wymagane jest jednak osadzenie nadwozia na wiekszej liczbie
wbzkdw — czterech zamiast trzech — co zwieksza koszt pojazdu i moze pogarszaé funkcjonal-
noS¢ wnetrza. Zabudowa wozkéw wymusza bowiem montaz siedzisk we wnetrzu, zmniejsza-

jac powierzchnie przestrzeni, ktéra mogtaby by¢ przeznaczona dla pasazerow podrdzujgcych
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na stojgco. Skretne wozki poprawiajg jednak zachowanie tramwaju na tukach toru. Repre-
zentantami tego trendu konstrukcyjnego sg modele Pesa Twist oraz Bombardier Flexity Clas-
sic. Tramwaje Pesa Twist sg w petni niskopodtogowe, a Flexity Classic — niskopodtogowe
W 65%, gdyz czeS¢ podtogi w skrajnych cztonach znajduje sie o jeden stopien wyzej niz po-
zostata czeS¢ wnetrza.

Pojemno$¢ wspotczesnie zamawianych tramwajéw wynosi ponad 200 oséb dla 5-
cztonowych, okoto 30-metrowych pojazdéw, w tym 40-70 miejsc siedzacych. Pojemnos¢ ta
jest wieksza niz dla najwiekszych obecnie eksploatowanych 18-metrowych autobuséw prze-
gubowych (ok. 160-miejscowych, w tym niewiele ponad 40 miejsc siedzacych). Najekono-
miczniejsza jest bowiem eksploatacja pojazdéw o jak najwiekszej pojemnosci, gdyz maleje
wdéwczas liczba niezbednych do zatrudnienia motorniczych lub kierowcow, przy takim samym
poziomie zdolnosci przewozowej. W mniejszych miastach duza pojemno$¢ wagondw nie jest
niezbedna, i tak przyktadowo w Elblagu eksploatowane sg 20-metrowe, 3-cztonowe tramwa-
je Pesa 121N o pojemnosci niewiele wiekszej niz 120 miejsc.

W niskopodtogowych tramwajach, posiadajgcych zaréwno 3, jak i 4 wozki, napedzane
sg 2 skrajne wozki. W tramwajach w petni niskopodtogowych silniki umieszczone sg w bocz-
nej czeSci wozka, poza przestrzenig pasazerskg i napedzajg — poprzez sprzegta stalowo-
gumowe — jedng z osi (np. Bombardier Cityrunner, Pesa Swing). W tramwajach czeSciowo
niskopodtogowych stosuje sie klasyczne rozwigzania konstrukcji wézkéw — silniki s3 zabudo-
wywane wewnatrz ramy wdzka i poprzez przektadnie kagtowe napedzajg osie.

W tramwajach niskopodtogowych zmieniono lokalizacje aparatury elektrycznej wzgle-
dem konstrukgji klasycznych. Obwody wejsciowe, falowniki, przetwornice i zabezpieczenia
obwodu gtéwnego, umieszczane sg na dachu pojazdu.

W stosowanych wspdtczesnie napedach tramwajowych dominujg napedy ze sterowa-
niem falownikowym z klatkowymi silnikami asynchronicznymi pradu przemiennego. Silniki te
wyrdzniajg sie bezobstugowoscig — wzgledem stosowanych wczesniej silnikéw szeregowych
pradu statego. Falowniki to urzadzenia oparte na wysokiej mocy tranzystorach z bramka izo-
lowang (IGBT). Najczesciej na jeden wozek napedowy i dwa silniki trakcyjne przypada jeden
falownik, co oznacza, iz w 5-cztonowym tramwaju, opartym na 3 wozkach, w tym 2 napedo-
wych, znajduja sie 2 falowniki. Rozwigzania z silnikami synchronicznymi pradu przemiennego
oraz z niezaleznym mocowaniem koét, nie sg jeszcze w Polsce spotykane.

Szczegdlng wage przyktada sie do designu tramwajow oraz ich wyposazenia. Estetyka
wnetrza jest wizytowka transportu publicznego w danym miescie, dlatego wspdtczesne po-
jazdy majg atrakcyjny wyglad.

Rozwigzania techniczne decydujace o estetycznym wygladzie, to:
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» wklejane szyby boczne — tworzace jednolitg ptaszczyzne ze Sciang boczng;

* jednoczeSciowe poszycia Scian bocznych, pozbawione listew tgczacych

» Sciana czotowa i tylna wykonane z tworzyw sztucznych i wyposazone w wielkopowierzch-
niowg, panoramiczng szybe.

Istotng cechg tramwajow jest zastosowanie wymalowania nadwozia w barwy miejskie
lub firmowe, ufatwiajgce pasazerom identyfikacje pojazdu, a takze poprawiajgcego estetyke
przestrzeni miejskiej oraz zastosowanie siedzen z miekkim wytozeniem, o wandaloodpornej
konstrukgji, z tapicerkg o wzorze spersonifikowanym dla danego miasta.

Do istotnych rozwigzan technicznych, dotyczacych infrastruktury, nalezy odpowiednie
zlokalizowanie przystankéw tramwajowych oraz ich umiejscowienie wzgledem przystankéw
autobusowych. Coraz popularniejsze sg pasy autobusowo-tramwajowe, ktore sg od lat wyko-
rzystywane w transporcie publicznym w Krakowie (np. ul. Monte Cassino) i Warszawie
(al. Solidarnosci), a wkrétce bedg stosowane réwniez w Toruniu.

Pas autobusowo-tramwajowy to pas jezdni przewidziany wytgcznie do ruchu autobu-
sOw i tramwajéw. Taka forma uprzywilejowania transportu publicznego — wraz z priorytetem
w programie faz sygnalizacji $wietinej — zapewnia krétki czas podrézy komunikacjg miejska,
atrakcyjny dla pasazera i niezalezny od zatoréw ulicznych, dotyczgcych motoryzacji indywi-
dualne;j.

Torowiska tramwajowe wydziela sie z ruchu ulicznego w taki sposéb, aby ruch tramwa-
jow byt niezaktdcony zjawiskiem kongestii oraz skrecaniem samochoddw w boczne ulice
i parkowaniem na miejscach postojowych przy jezdni. W przypadku Gorzowa Wielkopolskie-
go, w miejscach, w ktdérych pozostawiono pasy terenu pomiedzy jezdniami na lokalizacje
torowiska, kolizja z ruchem lokalnym nie wystgpi.

Aby tramwajowo-autobusowy transport publiczny byt dogodny dla pasazeréw, prze-
siadki muszg by¢ jak najmniej ucigzliwe. W tym celu przystanki przesiadkowe powinny by¢
wspdlne — na przyktad na pasach autobusowo-tramwajowych — albo przedzielone tylko jedng
jezdnig, aby zmiana $rodka transportu z tramwaju na autobus, w celu kontynuacji podrézy
autobusem, byfa jak najdogodniejsza.

Innym rozwigzaniem jest zastosowanie peronu z mozliwoscig przesiadek od drzwi
do drzwi, do ktérego z jednej strony podjezdza tramwaj, a z drugiej — autobus, co zastoso-
wano takze juz w Polsce (Gdansk).

W rdznych przedsiebiorstwach tramwajowych w Polsce doS¢ czesto jest przeprowadza-
na modernizacja wagonéw 105Na, pozostajacych obecnie w inwentarzu MZK Sp. z 0. w Go-

rzowie Wielkopolskim. Wagony po remoncie rdznig sie wygladem i niektérymi rozwigzaniami
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technicznymi. Wszystkie zmodernizowane wagony otrzymujg wykonane z tworzyw sztucz-
nych moduty Sciany przedniej i tylnej o nowej stylistyce.

Wewnatrz wagondw montowane sa:
= tapicerowane siedzenia;

» antyposlizgowa wykfadzina podtogowa;

* nowy uktad grzewczy — oparty na systemie termowentylatoréw;

» zderzaki elastomerowe (przy predkosci do 18 km/h powodujg sprezyste odbicie dwdch
pojazdéw bez ich uszkodzenia);

= nowego rodzaju napedy drzwi, ktére pracujg ciszej i spokojniej niz starsze modele oraz
posiadajg zabezpieczenie przed przypadkowym przytrzasnieciem pasazera.

W kabinach motorniczych wprowadzany jest nowy pulpit i ogrzewanie. Ukfad elek-
tryczny pozostaje bez zmian albo instalowane sg energoelektroniczne uktady tyrystorowe
z funkcjag rekuperacji (zwrotu) energii elektrycznej do sieci trakcyjnej (typ 1052K). Uktady te
dajg ok. 25-30% oszczednosci w zuzyciu energii w porownaniu do tramwajow z tradycyjnym
napedem. Koszt takiej modernizacji to okoto 1 min z, a jego gtdwng wadg jest pozostawie-
nie w wagonie wysokiej podtogi.

Wykonanie modernizacji wagondéw 105Na na czeSciowo niskopodtogowe zlecato
m.in. MPK Krakéw S.A. Taka modernizacja polega na wyprodukowaniu na bazie wagonu
105Na pojazdu wielocztonowego z centralnym czionem o niskiej podtodze oraz modernizacjg
w zakresie opisanym wyzej. Koszt takiej modernizacji to rzad 3,5-4,0 min zt na wagon, za-
leznie od wynikéw postepowania przetargowego, w ktérym liczg sie nie tylko warunki tech-
niczne, ale i warunki gwarancji, wyposazenie i rozne rozwigzania indywidualne. Za takg cene
mozna wiec otrzymaé wagon nowoczesny i spetniajgcy oczekiwania pasazerow, ktory moze
by¢ eksploatowany kilkanascie lat i jest alternatywg zakupu wagondéw nowych, nie mniej niz
dwa razy drozszych.

W konstrukcji torowisk wszedzie tam, gdzie estetyka przestrzeni miejskiej nie ma du-
Zego znaczenia, stosowana jest klasyczna konstrukcja torowiska podsypkowego. Stosowane
sg szyny klasyczne S49 lub tramwajowe rowkowe Ri60, mocowane przez przytwierdzenia
sprezyste do strunobetonowych podktadéw. W rejonach miasta, w ktorych nabiera znaczenia
estetyka, stosuje sie ,zielone torowiska” z przykryciem trawa.

Coraz czeSciej stosowane sg rozwigzania bezpodsypkowe, ktérych przyktadem jest
technologia szyny w otulinie. Torowisko takie opiera sie konstrukcyjnie na wylewanej, zbro-
jonej ptycie betonowej, w ktorej szyny umieszcza sie w specjalnych zagtebieniach wypetnio-
nych sprezysto-ttumigcg masg elastyczng. Technologia ta zapewnia zaréwno trwatos¢ torowi-

ska, jak i niskg emisje drgan.
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Technologie szyny w otulinie stosuje sie na skrzyzowaniach torowiska z ulicami oraz
na odcinkach, na ktérych torowisko zabudowane jest w jezdni lub na waskim pasie rozdziela-
jacym.

Innym rozwigzaniem jest przytwierdzenie szyn do zbrojenia, ktore nastepnie zalewane
jest betonem. Konstrukcja taka moze by¢ przykryta trawg lub asfaltem. W pierwszym przy-
padku uzyskuje sie estetyczne torowisko o duzej wytrzymatosci, a w drugim — rozwigzanie

dla paséw autobusowo-tramwajowych.
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13. Koszty inwestycyjne i eksploatacyjne

Na etapie opracowywania ogolnej koncepcji, koszty inwestycyjne sg trudne do oszaco-
wania, z uwagi na nieznane utrudnienia zwigzane z koniecznym zakresem przebudowy infra-
struktury podziemnej. W przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, pozostawiona rezerwa terenu
w ulicach, wybor tras dostepnych bez koniecznosci kosztownych wywiaszczen i rozbidrek
oraz ograniczony zakres modernizacji drég powoduje, ze koszt realizacji bedzie osiggat wiel-
kosci bliskie minimalnym. Miastem, w ktérym wybudowanie w ostatnim czasie nowej trasy
tramwajowej nie wigzato sie z szerokim zakresem innych zadan, np. z budowg nowych ulic,
jest Czestochowa. Koszt budowy 1 km pojedynczego toru tramwajowego osiggnat w Czesto-
chowie poziom 10,5 min zt. W koszcie tym wystepuje jednak nie tylko przebudowa odcinkéw
ulic, ale i koszty rozbidrkowe, koszty wykupu gruntu, itp.

Kalkulacji kosztéw dokonano w oparciu o dane dotyczace jednostkowych cen obiektow
inzynieryjnych®®, szacujac odpowiednio zakres robdt — z uwzglednieniem takich skfadnikéw
jak:
= torowisko tramwajowe dwutorowe;
= peron tramwajowy;

» wiata przystankowa tramwajowa;

» przejazd dla ruchu kotowego i przejscie dla ruchu pieszego przez torowisko tramwajowe;
» ulica miejska klasy G i L;

* (igg pieszo-rowerowy;

» przepust drogowy;

» sygnalizacja na skrzyzowaniu;

= oSwietlenie ulicy;

» stacja transformatorowa;

» [inia kablowa sn i nn;

= trakcja tramwajowa dwutorowa.

Na przebudowe uzbrojenia podziemnego przyjeto naktady w wysokosci Sredniej dla
sieci rurowych, a ich zakres oszacowano na réwni z dtugoscig toru pojedynczego. Na roboty
nieprzewidziane przyjeto rezerwe w wysokosci 10% catkowitych naktadéw na budowe. Do-
datkowy koszt zakupu gruntéw zatozono tylko w przypadku petli tramwajowych i likwidacji
czesci ogrédkéw dziatkowych.

% Biuletyn cen obiektdw budowlanych BCO, cze$¢ II — obiekty inzynieryjne, II kwartat 2013 r., SECO-
CENBUD Zeszyt 33/2013(1433), Osrodek Wdrozen Ekonomiczno-Organizacyjnych Budownictwa PRO-
MOCJA Sp. z 0.0., 2013 r.
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Koszt nabycia nowych wozéw tramwajowych przyjeto jako $redni z ostatnio rozstrzy-
ganych przetargéow, w wysokosci ca 9 min zt (brutto) za wagon. Koszt remontu istniejgcych
toréw tramwajowych, tgcznie z siecig trakcyjng, zatozono w wysokosci 4,2 min zt (brutto)
za remont toru pojedynczego dla torowiska wydzielonego, a dla torowiska wbudowanego
w jezdnie — o0 50% wyzszy. Rzeczywisty koszt realizacji remontu jest bardzo rézny w mia-
stach zlecajacych takie remonty i zalezy gtéwnie od zakresu prac towarzyszacych, kolizji
z infrastruktura, koniecznosci prac przy biezgcym ruchu, itp.

W tabeli 39 zestawiono szacowane w poszczegdlnych wariantach koszty realizacji inwe-
stycji. Poza kosztami remontu i budowy nowego torowiska oraz kosztami zakupu taboru,
uwzgledniono nakfady na wdrozenie systemu zarzadzania ruchem oraz systemu informacji
pasazerskiej, a takze na modernizacje przepustu na rzece Ktodawce. W wariancie E zatozono
zakup 5 pojazdéw elektrycznych z instalacjg zasilajgcg — w zamian za likwidowang linie
tramwajowg na osiedle Piaski.

Sposdb finansowania zamierzen inwestycyjnych przyjeto jako program wspotfinanso-
wany przez $rodki pomocowe z Unii Europejskiej, np. z Programu Operacyjnego Infrastruktu-
ra i Srodowisko, z horyzontu finansowego 2014-2020. W tabeli 39 — zgodnie z sugestig zleca-
jacego opracowanie — podano spodziewany udziat wtasny miasta Gorzowa Wielkopolskiego
w wysokosci 15% nakfaddéw na inwestycje. Wyjatkiem jest wariant braku rozwoju trakcji
elektrycznej (wariant D), w ktorym zaktadanie otrzymania dofinansowania jest nieuzasadnio-
ne.

Niezbedne do poniesienia naktady na realizacje inwestycji rozbudowy trakcji tramwa-
jowej sg bardzo rozne dla poszczegdlnych wariantdw i wahajg sie od 246 min zt dla wariantu
C do niemal 407 min zt dla wariantu B3. Kazde rozwigzanie polegajgce na budowie nowych
tras, wymaga poniesienia bardzo wysokich nakladéw finansowych na ich realizacje. Najtan-
szym wariantem jest rozwigzanie polegajace na zastgpieniu komunikacji tramwajowej auto-
busowg komunikacjg elektryczng. Wynika to z wyjgtkowo wysokich kosztéw budowy infra-
struktury torowej, ktérych w tym przypadku udaje sie unikngé. Aby jednak miasto Gorzéw
Wielkopolski mogto otrzymac dofinansowanie ze srodkéw unijnych do takiej inwestycji, ko-
nieczne jest — przy likwidacji szynowej komunikacji miejskiej elektrycznej (tramwaj), prefe-
rowanej w nowym horyzoncie finansowym — zastgpienie tramwaju réwnie ekologicznym

Srodkiem transportu miejskiego, jak proponowany autobus elektryczny.

183



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

Tab. 39. Nakiady inwestycyjne na realizacje poszczegdlnych wariantéw rozbudowy komunikacji tramwajowej [min zi]

Dtugos¢ Koszt L2 Koszt L|czba. Koszt . Inne , Udziat
A Dtugosc moderni- . Liczba Koszt Ogolem , J
torow remontu budowy moderni- koszty srodkow
. nowego . zowanych .. nowych nowych koszt
do obecnej nowej zacji , , +rezerwa | . .. | wlasnych
Wariant | remontu | trakcji toru trakcji w:igo- wagonéw wagonow | wagonow 10% inwestycji miasta
now
[kmtoru |z | [KMtOrU | inz] | [minzi] | [minzi] | [minzi] | [minzi] | [minzi] | [minzd] | [minz]
poj.] poj.]
Al, Ala 8,45 48,3 8,9 65,5 18 54,0 10 90,0 42,3 300,1 45,0
A2, A2a 8,45 48,3 6,6 42,7 18 54,0 10 90,0 40,0 275,0 41,2
A3, A3a 8,45 48,3 11,9 88,7 18 54,0 15 135,0 69,1 395,1 59,3
B1 8,45 48,3 9,9 76,2 18 54,0 10 90,0 43,3 311,8 46,8
B2 8,45 48,3 7,6 53,4 18 54,0 10 90,0 41,1 286,7 43,0
B3 8,45 48,3 12,9 99,4 18 54,0 15 135,0 70,2 406,8 61,0
C 8,45 48,3 3,3 34,5 18 54,0 8 72,0 37,4 246,2 36,9
D 8,45 48,3 0,0 0,0 18 54,0 0 0,0 26,7 129,0 129,0
E 6,60 38,9 0,0 0,0 12 36,0 0 8,5 24,8 108,2 54,1
F 6,60 38,9 8,9 65,5 12 36,0 10 107,0 47,2 294,6 44,2

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Rozwigzanie, polegajace na zakupie autobusow elektrycznych, zasilanych dedykowang
instalacjg zbudowang na przystankach koncowych, ma charakter nowatorski i moze uzyskaé
dofinansowanie — jako wazny projekt innowacyjny, wdrazajacy nowg ekologiczng technologie
w transporcie miejskim.

Przyjeto jednak, w wariancie likwidacji czesci komunikacji tramwajowej (wariant E),
ze wysokosS¢ dofinansowania ograniczona zostanie do 50% wartosci inwestycji. Nie jest to
bowiem wariant wzrostu udziatu komunikacji o napedzie elektrycznym w catosci przewozoéw
w gorzowskiej komunikacji miejskiej.

W wariancie F przyjeto zatozenie, ze pomimo likwidacji czesci tras tramwajowych, to
jednoczesna ich rozbudowa w potudniowej czesci miasta oraz zakup nowoczesnych autobu-
sOw elektrycznych, zastepujacych tramwaje, pozwolg na uzyskania dofinansowania w wyso-
kosci 85% kosztéw kwalifikowanych inwestyciji.

Koszty eksploatacji podsystemu tramwajowego i podsystemu autobusowego, ktére be-
da do poniesienia w Gorzowie Wielkopolskim, zalezg od stopnia odnowy taboru tramwajowe-
go. Wysoki obecny koszt obstugi podsystemu tramwajowego jest rezultatem koniecznosci
utrzymywania stuzb remontowych i wysokich kosztéow utrzymania w ruchu wyeksploatowa-
nego taboru tramwajowego (duza awaryjno$¢ i wysoki koszt czesci zamiennych). Dla osza-
cowania kosztow zmiennych podsystemu tramwajowego przyjeto ich ograniczenie o potowe,
czyli do poziomu o ok. 60% wyzszego niz dla autobuséw. Koszty te bedg zawsze wyzsze
od réwnowaznych dla podsystemu autobusowego, gdyz cze$¢ stuzb (konserwacja sieci trak-
cyjnej, centrum zarzadzania mocg) musi by¢ utrzymywana bez wzgledu na zakres funkcjo-
nowania podsystemu tramwajowego.

W kosztach inwestycji uwzgledniono naktady na modernizacje ul. Czere$niowej, zwig-
zang z budowg trakcji tramwajowej w jezdni.

Modernizacja posiadanego taboru i zakup nowego pozwolg na znaczne obnizenie kosz-
tdw ponoszonych obecnie. Koszty state, zwigzane z funkcjonowaniem przedsiebiorstwa oraz
funkcjonowania podsystemu autobusowego, pozostang na obecnym poziomie. Ewentualny
zakup autobuséw elektrycznych (warianty E i F) takze nie spowoduje wzrostu kosztéw sta-
tych, gdyz do stuzb ich obstugi wykorzystani bedg pracownicy obstugujacy dotychczas pod-
system tramwajowy, a stuzby pozostate bedg wspdine dla autobuséw elektrycznych i spali-
nowych.

W tabeli 40 przedstawiono liczbe wozokilometrow oraz szacunkowe koszty biezace
funkcjonowania komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim w 2025 r. (w cenach
2012 r.) w poszczegdlnych wariantach. Warianty zaktadajgce rozwdj podsystemu tramwajo-

wego powodujg koniecznoS¢ ponoszenia wyzszego kosztu biezgcego funkcjonowania komu-

185



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie WIkp.

nikacji miejskiej. Wynika to z potrzeby utrzymywania dodatkowych stuzb torowych i siecio-
wych w stosunku do podsystemu autobusowego. W zamian za to, miasto otrzymuje ekolo-
giczny transport w gtéwnej dzielnicy mieszkaniowej i centrum, nieemitujgcy zanieczyszczen
do atmosfery oraz zmniejszajacy poziom hatasu.

Najwyzsze koszty biezgcego funkcjonowania wystepujg w wariantach A3 i B3 (koszt
wyzszy o ponad 13% w pordéwnaniu z wariantem najtanszym). Wynika to z najwiekszej dtu-
gosci tras tramwajowych w tych wariantach. Najnizsze koszty eksploatacji bedg do poniesie-
nia w przypadku realizacji wariantu stagnacji, czyli wariantu D oraz w przypadku uruchomie-
nia w miejsce ograniczanej komunikacji tramwajowej ekologicznych autobuséw elektrycz-

nych.

Tab. 40. Liczba wozokilometrow i koszty biezgce funkcjonowania komunikacji
miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim w 2025 r. w poszczegolnych wariantach —

ceny z 2012 r. [min zi]

Liczba wozokilometrow Koszty funkfjon_oyva_n |_a
komunikacji miejskiej
. zmienne | zmienne
Wariant | ;amwaje | autobusy — pod- | - podsys-
razem razem
[tys. [tys. [tys. km] system tem au- state biesace
pockm] wzkm] ) tramwa- | tobusowy 3
jowy
Al, Ala 1673 4603 6 276 10 597 24 580 8 086 43 263
A2, A2a 1590 4 645 6 234 10 071 24 802 8 086 42 959
A3, A3a 1926 4476 6 402 12 201 23 904 8 086 44 191
B1 1 654 4612 6 266 10 478 24 630 8 086 43 194
B2 1571 4 654 6 225 9951 24 852 8 086 42 889
B3 2 015 4432 6 447 12 764 23 667 8 086 44 517
C 1497 4 691 6 188 9 484 25 049 8 086 42 619
D 979 5002 5981 6 199 26 713 8 086 40 999
E 530 5451 5981 3355 29 111 8 086 40 552
F 1119 5052 6171 7 089 26 977 8 086 42 153

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Oszacowane koszty biezgce pokrywane bedg z wptywow z biletéw oraz z doptat budze-

towych z miasta Gorzowa Wielkopolskiego i gmin, dla ktérych Gorzéw Wielkopolski organizu-
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je komunikacje miejskg. W projekcie planu transportowego zatozono utrzymanie wspotczyn-
nika odptatnosci z biletdw na poziomie 45,4% w wariancie optymistycznym w 2025 r. Osia-
gniecie takiego rezultatu uwarunkowane jest zwiekszeniem liczby pasazeréw o 12,1%, po-
przez zwiekszenie oferty przewozowej i poprawe jej jakosci. W przypadku wariantéw polega-
jacych na rozbudowie zasiegu trakcji tramwajowej, osiggniecie takiego poziomu wzrostu be-
dzie bardzo trudne, gtdwnie z powodu duzego przyzwyczajenia pasazerow do realizacji po-
drézy bez przesiadki, a to w przypadku rozbudowanej trakcji tramwajowej nie zawsze bedzie
mozliwe. Nalezatoby podja¢ prace nad modyfikacjg taryfy i systemu sprzedazy biletow w taki
sposob, aby utatwi¢ nabywanie biletéw sieciowych oraz — z uwagi na bardzo duzy udziat
w sprzedazy biletdw jednorazowych — zacheci¢ do przesiadek np. poprzez wprowadzenie
biletu jednorazowego korespondencyjnego, ktéry umozliwi przejazd catej trasy linii,
a jednoczesnie umozliwi odbycie przesiadki w okreslonym czasie albo poprzez szersze wpro-

wadzenie biletdéw o charakterze wieloprzejazdowym.
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14. Analiza SWOT zaproponowanych rozwigzan

Wariant A

Mocne strony:
nowe trasy tramwajowe w wiekszosci odcinkdw z wykorzystaniem rezerwy terenowej
w gtownych ulicach;
komunikacja tramwajowa obstugiwac bedzie gtdwne dzielnice mieszkaniowe w pétnocno-
wschodniej czesci miasta;
ptaskie uksztattowanie terenu utatwiajgce przejazd tramwajow;
obstuga komunikacjg tramwajowg w podwariancie A3 catego pétnocnego obszaru miesz-
kaniowego w Gorzowie Wielkopolskim;
wszystkie kursujgce tramwaje w wersji co najmniej czeSciowo niskopodtogowe;.

Stabe strony:
wydtuzona trasa do $rddmiescia, dtuzszy czas przejazdu tramwajem niz obecnie autobu-
sem;
podwarianty Al i A2 nie obstugujg catego obszaru mieszkaniowego — konkurencja po-
miedzy komunikacjg tramwajowg i autobusowa;
konieczno$¢ ograniczania szerokosci drég i likwidacji czeSci miejsc parkingowych,
a w podwariancie Al — takze czesci ogrodkdw dziatkowych;
koniecznos¢ likwidacji czesci linii lub ograniczenia czestotliwosci potaczen autobusowych
i zwigzana z tym konieczno$¢ przesiadek dla czeSci pasazerow;
konieczno$¢ utrzymania pofaczen autobusowych korzystajgcych z al. Odrodzenia Polski
i z ul. Walczaka, zapewniajgcych konkurencyjne, szybkie potaczenia z centrum.

Szanse:
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i natezenia hatasu w pdtnocnych dzielnicach
miasta;
rozwdj ekologicznej komunikacji miejskiej, dajgcy poczatki dalszej jej ekspansii;
nowe wygodne, ciche tramwaje niskopodtogowe mogg zmieni¢ przyzwyczajenia miesz-
kancow i zacheci¢ do korzystania w coraz wiekszym zakresie z transportu publicznego;
mozliwos¢ realizacji wariantéw B w kolejnych etapach.

Zagrozenia:
brak akceptacji wydtuzonych podrézy;
brak akceptacji koniecznosci dokonywania przesiadek;
oddalenie nowych linii tramwajowych od znacznej czesci celéw podrozy w centrum, wy-

bor przez pasazerdéw podrdzy autobusem;
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konieczno$¢ utrzymania bezposrednich potgczen autobusowych do osiedla Staszica, stwa-
rzajgcych konkurencje dla przejazdu do centrum tramwajem;

ryzyko braku zgody na likwidacje czesci ogroddw dziatkowych — w podwariancie Al.

Wariant B

Mocne strony:
nowe trasy tramwajowe w wiekszosSci odcinkdw z wykorzystaniem rezerwy terenowej
w gtownych ulicach;
komunikacja tramwajowa obstugiwa¢ bedzie znaczny obszar: centrum i pdtnocno-
wschodnig cze$¢ miasta;
obstuga komunikacjg tramwajowg w podwariancie B3 catego pétnocnego obszaru miesz-
kaniowego w Gorzowie Wielkopolskim —z dwoma trasami dojazdu do centrum;
dwie trasy trakcji tramwajowej z pétnocnych dzielnic do Srédmiescia — wzrost sprawnosci
komunikacji tramwajowej;
wszystkie kursujgce tramwaje w wersji co najmniej czeSciowo niskopodtogowe;.

Stabe strony:
podwarianty B1 i B2 nie obstugujg catego obszaru mieszkaniowego — konieczno$¢ wpro-
wadzenia uzupetniajgcej komunikacji autobusowej, stwarzajgcej konkurencje dla tramwa-
ju;
koniecznos$¢ ograniczania szerokosci drog i likwidacji czeSci miejsc parkingowych,
a w wariancie B1 — takze czesci ogrodkéw dziatkowych;
koniecznosc¢ likwidacji wiekszosci linii autobusowych w poétnocnych dzielnicach mieszka-
niowych lub znacznego ograniczenia czestotliwosci kursowania pojazdéw obstugujacych
te pofaczenia i dla czesci pasazeréw koniecznosS¢ przesiadek;
duze pochylenie trasy w al. Odrodzenia Polski.

Szanse:
dominacja trakcji elektrycznej i zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza oraz natezenia
hatasu w pdétnocnych dzielnicach miasta;
rozwdj ekologicznej komunikacji miejskiej, umozliwiajacy jej dalszg ekspansije;
nowe wygodne, ciche tramwaje niskopodtogowe mogg zmieni¢ przyzwyczajenia miesz-
kancow, zacheci¢ do korzystania w coraz wiekszym zakresie z transportu publicznego.

Zagrozenia:
wysokie koszty przebudowy przepustéw na rzece Ktodawce w celu umozliwienia przejaz-
du tramwajow;

brak akceptacji spoteczenstwa dla koniecznosci dokonywania przesiadek;
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wysokie koszty inwestycyjne i wyraznie wyzsze koszty przysztej eksploatacji, mogace
powodowac koniecznoS¢ podwyzszania optat za przejazdy;

konieczno$¢ utrzymania bezposrednich potgczen autobusowych do osiedla Staszica, stwa-
rzajgcych konkurencje dla przejazdu do centrum tramwajem;

ryzyko braku zgody na likwidacje czesci ogrodéw dziatkowych — w wariancie B1.

Wariant C

Mocne strony:
nowe trasy tramwajowe tylko z wykorzystaniem rezerwy terenowej w gtéwnych ulicach;
brak koniecznosci budowy dodatkowej petli;
stosunkowo niewygoérowany koszt inwestycji;
wszystkie kursujgce tramwaje w wersji co najmniej czesciowo niskopodtogowe;.

Stabe strony:
obszar obstugi komunikacjg tramwajowg nie obejmuje pdtnocnych osiedli mieszkanio-
wych;
konieczno$¢ utrzymania réwnolegle do tramwaju znacznej czesci obecnej komunikagji
autobusowej, stwarzajacej dla niego konkurencje;
dublowanie sie pofaczen do centrum, przy dtuzszej trasie tramwajowej niz potgczenia
autobusowe.

Szanse:
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i natezenia hatasu na gtdwnych ulicach pétnoc-
nych dzielnic miasta;
rozpoczecie procesu rozwoju ekologicznej komunikacji miejskiej i mozliwos¢ jej dalszego
rozszerzania;
nowe wygodne, ciche tramwaje niskopodtogowe mogg zmieni¢ przyzwyczajenia miesz-
kancdw, zacheci¢ do korzystania w coraz wiekszym zakresie z transportu publicznego;

Zagrozenia:
konkurencja potgczen autobusowych moze spowodowac niskie wykorzystanie tramwa-
jow;
brak akceptacji spoteczenstwa dla koniecznosci dokonywania przesiadek;
wysokie koszty inwestycyjne mogg przy niskich napetnieniach tramwajow catkowicie
zniecheci¢ miasto do dalszych inwestycji w pojazdy elektryczne;
konieczno$¢ utrzymania bezposrednich potgczen autobusowych do osiedla Staszica, stwa-

rzajgcych konkurencje dla przejazdu do centrum tramwajem.
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Wariant D
Mocne strony:
wszystkie kursujgce tramwaje w wersji co najmniej czesSciowo niskopodtogowe;j.
Stabe strony:

utrzymanie niezbyt wysokiego stopnia wykorzystania komunikacji tramwajowej;
dominacja komunikacji spalinowej, emitujgcej zanieczyszczenia i powodujgcej zwiekszony
hatas;
brak nowego taboru w podsystemie tramwajowym;
utrzymanie opinii o Gorzowie Wielkopolskim, jako miescie zaniedbujgcym transport pu-
bliczny;
pogorszone opinie mieszkancow na temat funkcjonowania miasta — wskutek poréwnan
Z innymi miastami, odnawiajgcymi i rozbudowujgcymi trakcje elektryczng;
koszty odnowy taboru ponoszone z wtasnych srodkdw.

Szanse:
odroczenie decyzji o likwidacji albo rozwoju trakcji elektrycznej na nastepne kilka lat;
mozliwos¢ wykonania dodatkowych opracowan studialnych.

Zagrozenia:
ciggta konkurencja wygodniejszych potgczen autobusowych moze spowodowaé dalszy
spadek wykorzystania tramwajow;
utrudniony dostep do $rodkdw pomocowych, ryzyko realizowania zamierzen rozwojowych
w komunikacji miejskiej na wytaczny koszt miasta Gorzowa Wielkopolskiego;
ryzyko dalszego spadku zainteresowania transportem publicznym ze strony mieszkancéw,

wzrost kongestii.

Wariant E

Mocne strony:
niewielkie naktady inwestycyjne;
zastosowanie rozwigzan nowatorskich, zapewniajgcych elastyczne funkcjonowanie trans-
portu publicznego;
tatwos¢ obstugi i utrzymania pojazdéw, tatwos¢ rozbudowy systemu o nowe trasy i punk-
ty zasilajgce;
mozliwos¢ skierowania trakcji elektrycznej docelowo w kazdy obszar miasta — bez zna-
czacych naktaddw finansowych i dtugotrwatych inwestycji;
niskie koszty eksploatacji po realizacji projektu.

Stabe strony:
brak krajowego do$wiadczenia w eksploatacji takiej trakcji elektrycznej;
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dominacja komunikacji kotowej emitujgcej zanieczyszczenia ze Scierajgcych sie opon;
brak nowego taboru w podsystemie tramwajowym;
nizszy okres eksploatacji taboru elektrycznego autobusowego w poréwnaniu do wagonéw
tramwajowych.

Szanse:
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i natezenia hatasu na tych ulicach miasta,
na ktore skierowane bedg autobusy elektryczne;
rozpoczecie procesu rozwoju ekologicznej komunikacji miejskiej z mozliwoscig jej inten-
sywnego dalszego rozszerzania;
nowe wygodne, niskopodtogowe, ciche autobusy elektryczne mogg zmienic¢ przyzwycza-
jenia mieszkancow, zacheci¢ do korzystania w coraz wiekszym zakresie z transportu pu-
blicznego.

Zagrozenia:
ciggta konkurencja wygodniejszych potgczen autobusowych moze spowodowaé dalszy
spadek wykorzystania pojemnosci tramwajow;
zastosowanie nowatorskiej technologii moze spowodowac ponoszenie dodatkowych kosz-
téw, zwigzanych z nabywaniem doswiadczen;
ryzyko duzej awaryjnosci prototypowych rozwigzan;

ryzyko wysokich kosztéw napraw i okresowej wymiany baterii.

Wariant F

Mocne strony:
nowe trasy tramwajowe w wiekszosci odcinkdow z wykorzystaniem rezerwy terenowej
w gtéwnych ulicach;
trakcja tramwajowa obstugiwata bedzie gtdéwne dzielnice mieszkaniowe w pdtnocno-
wschodniej czesci miasta;
ptaskie uksztattowanie terenu, utatwiajgce przejazd tramwajow;
wszystkie kursujgce tramwaje w wersji co najmniej czesciowo niskopodtogowej;
zastosowanie rozwigzan nowatorskich w transporcie autobusowym, zapewniajgcych ela-
styczne funkcjonowanie transportu publicznego;
tatwos¢ rozbudowy systemu o nowe trasy i punkty zasilajace;
mozliwos¢ skierowania trakcji elektrycznej docelowo w kazdy obszar miasta — bez zna-
czacych naktaddw finansowych i dtugotrwatych inwestycji;

Stabe strony:
wydtuzona trasa do $rddmiescia, dtuzszy czas przejazdu tramwajem niz obecnie autobu-

sem;
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konieczno$¢ likwidacji czesci miejsc parkingowych oraz czesci ogrodkéw dziatkowych;
brak krajowego do$wiadczenia w eksploatacji takiej trakcji elektrycznej;
koniecznos¢ likwidacji czesci linii lub ograniczenia czestotliwosci potaczen autobusowych
i zwigzana z tym konieczno$¢ przesiadek dla czesci pasazerow;
nizszy okres eksploatacji taboru elektrycznego autobusowego w poréwnaniu do wagonéw
tramwajowych.

Szanse:
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i natezenia hatasu w poétnocnych dzielnicach
miasta i na tych ulicach miasta, na ktdére skierowane bedg autobusy elektryczne;
rozpoczecie procesu rozwoju ekologicznej komunikacji miejskiej z mozliwoscig jej inten-
sywnego dalszego rozszerzania;
nowe wygodne, niskopodtogowe, ciche tramwaje niskopodtogowe i autobusy elektryczne
mogg zmieni¢ przyzwyczajenia mieszkancoéw oraz zacheci¢ ich do korzystania w coraz
wiekszym zakresie z transportu publicznego.

Zagrozenia:
brak akceptacji wydtuzonych podrézy;
brak akceptacji koniecznosci dokonywania przesiadek;
zastosowanie nowatorskiej technologii moze spowodowaé ponoszenie dodatkowych kosz-
tdw, zwigzanych z nabywaniem doswiadczen;
ryzyko duzej awaryjnosci prototypowych rozwigzan;

ryzyko wysokich kosztéw napraw i okresowej wymiany baterii.
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15. Ocena korzysci spoteczno-ekonomicznych

Zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju miasta, projekt rozbudowy podsystemu
tramwajowego ma wplyng¢ na poprawe funkcjonowania miasta w kwestii umozliwienia
i przyspieszenia jego rozwoju spotecznego, gospodarczego, przestrzennego oraz Srodowi-
skowego. Projekt ma na celu taki podziat zadan przewozowych pomiedzy $rodki transportu,
aby wyraznie zwiekszy¢ udziat przewozéw transportem zbiorowym i zmniejszy¢ tym samym
popyt w indywidualnym ruchu samochodowym. Dziatanie takie w konsekwencji prowadzi
do zmniejszenia zattoczenia, poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia ucigzliwosci dla otocze-
nia.

Osiggniecie celéw zwigzanych z modernizacjg podsystemu tramwajowego pozwoli
na zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej miasta i poprawy warunkoéw zycia jego mieszkan-
coéw. Gtdwnym miernikiem poprawy warunkdw zycia mieszkancow w warunkach oddziatywa-
nia projektu, sg oszczednosci czasu podrézowania transportem w miescie oraz zmniejszenie
obcigzenia sieci ruchem samochodow.

Kolejng korzyscig spoteczng, wynikajacg z realizacji projektu rozbudowy komunikacji
tramwajowej lub szerzej — miejskiej komunikacji elektrycznej — w obszarze gtéwnych osiedli
mieszkaniowych, jest jej pozytywny wptyw na stan $rodowiska wewnatrz organizmu miej-
skiego. Trakcja elektryczna, czy to sieciowa, czy mobilne autobusy elektryczne, jest cicha,
nieemitujgca produktdw spalania paliwa w rejonie zamieszkania i oczekiwania pasazerow
na przystankach, a w przypadku awarii lub kolizji, nie przedostajg sie do srodowiska substan-
cje szkodliwe i niebezpieczne.

Efekt ekologiczny wprowadzenia w szerszym zakresie komunikacji elektrycznej jest po-
tegowany poprzez korzystne oddziatywanie na wybor podrdézy przez mieszkancéw i rezygna-
cje z przejazdu samochodem osobowym. Przecietne napetnienie pasazerami samochodu
osobowego w Polsce waha sie w pomiarach od 1,1 do 1,3 osoby na pojazd, a przecietne na-
petnienie wagonu tramwajowego lub autobusu elektrycznego waha sie w granicach 20-30
0sob, ale w szczycie przewozowym przekracza poziom 50 0sob.

W wielkosciach $rednich, jeden pojazd trakgji elektrycznej zastepuje 20 do 25 samo-
choddéw osobowych, a w warunkach szczytu przewozowego wskaznik ten moze nawet osig-
gac znacznie wieksze wartosci. O wiele mniej potrzeba wtedy w miescie powierzchni drdg
i miejsc parkingowych, zmniejsza sie natezenie hatasu i emisja zanieczyszczen gazowych.

Korzyscig spoteczno-ekonomiczng, wynikajacg z modernizacji podsystemu tramwajo-
wego, bedzie zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza w dzielnicach, w ktorych funkcjono-
wata bedzie elektryczna komunikacja miejska. Nastgpi to wskutek mniejszej emisji zanie-

czyszczen (wyeliminowanie autobuséw z silnikami spalinowymi i zmniejszenie liczby porusza-
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jacych sie samochoddéw osobowych), w efekcie czego zmniejszy sie zapadalnoS¢ mieszkan-
cdw na choroby alergiczne i uktadu oddechowego oraz bedzie miata miejsce ogdlna poprawa
ich stanu zdrowia.

Korzyscig spoteczno-ekonomiczng bedzie rédwniez zaniechanie dalszej rozbudowy par-
kingbw w obszarze celéw podrézy w zwartej zabudowie SrddmieScia — wraz z mozliwoscig
poszerzenia strefy dostepnej dla ruchu pieszego i rowerowego (deptaki, Sciezki rowerowe)
oraz zaniechanie ponoszenia naktadéw na dalszg rozbudowe ulic w $rédmiesciu i dzielnicach
potnocnych. Wprowadzenie dogodnego systemu przesiadkowego, nieucigzliwego ekonomicz-
nie dla pasazerdow, spowoduje rozszerzenie tych korzysci takze na inne obszary miasta — po-
przez zmniejszenie stopnia wykorzystywania samochodéw osobowych do podrdzy miedzy-
dzielnicowych.

Gorzow Wielkopolski posiada system potgczen komunikacji miejskiej zaprojektowany
przy zatozeniu spetniania postulatow bezposredniosci podrézy i dostepnosci przystankéw
komunikacji miejskiej. Zapewnienie dla tramwajéw tak korzystnych warunkéw w tym zakre-
sie, jak w komunikacji autobusowej, jest niemozliwe. Raz okres$lona trasa tramwajowa nie
podlega zmianie, nawet jesli centra ruchu zmienig swoje potozenie (co ma miejsce obecnie
w Gorzowie Wielkopolskim). Uzasadniona jest zatem budowa nowych tras tylko w tych rejo-
nach (i relacjach), w ktdrych potencjalne potoki pasazerskie — w dtuzszym horyzoncie czaso-
wym — bedg znaczne. Koszty zmiany przebiegu trasy tramwajowej sg bowiem takie same,
jak koszty budowy trasy nowej.

Dodatkowym czynnikiem, ograniczajgcym korzysci spoteczno-ekonomiczne rozbudo-
wywanej trakcji tramwajowej, jest jej dos¢ ograniczona penetracja innych osiedli, ktore sta-
nowig centra ruchu. Stwarza to koniecznos¢, po rozbudowie trakgcji, modyfikacji taryfy prze-
wozowej w sposOb bardziej zachecajgcy do przesiadek i zmniejszajacy ich koszt albo ko-
nieczno$¢ wprowadzenia wiekszych zachet do korzystania z biletow sieciowych. Mozliwe tez,
ze rzeczywiste efekty spoteczno-ekonomiczne bedg nizsze od oczekiwanych. W miescie wiel-
kosci Gorzowa Wielkopolskiego, w ktorym czas przecietnej podrozy miejskiej nie jest dtugi,
wprowadzenie dtuzszego czasu podrdzy przy dojezdzie do centrum i czesto takze konieczno-
Sci kosztownych przesiadek, moze zniweczy¢ spodziewane korzysci spoteczno-ekonomiczne,
powodujgc spadek liczby osdb zainteresowanych korzystaniem z tak zorganizowanej komuni-
kacji miejskiej.

Analizujac skutki realizacji poszczegdlnych wariantdw, nalezy stwierdzi¢, ze uzasadnio-
na jest rozbudowa przeprowadzona w taki sposdb, aby pasazerowie nie tylko przesiedli sie
z obecnie kursujgcych autobuséw spalinowych, ale aby takze zacheci¢ nowych mieszkancéw

do skorzystania z rozbudowywanej trakcji. Nowe odcinki spetnig te role, jesli bedg docieraty
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jak najblizej centréw ruchu, a w przypadku komunikacji trakcji tramwajowej, nie zawsze jest
to mozliwe. Dlatego nalezy spodziewac sie najwiekszych korzysci spoteczno-ekonomicznych
w przypadku realizacji wariantu rozbudowy trakcji elektrycznej z wykorzystaniem w czesci
tramwajow i w czesSci autobusdéw elektrycznych.

Korzyscig ekonomiczng dla Gorzowa Wielkopolskiego bedzie mozliwos¢ skorzystania
z wysokiego dofinansowania ze $rodkéw pomocowych, uruchamianych w ramach horyzontu
finansowego 2014-2020. Efektem inwestycji bedzie gruntowna odnowa komunikacji miejskiej
na kilka lub nawet na kilkanascie najblizszych lat, przeprowadzona w zakresie, na jaki miasto
Gorzow Wielkopolski nigdy nie bytoby sta¢, gdyby inwestycje miatyby by¢ realizowane wy-

tacznie ze srodkdw wiasnych.
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16. Propozycja wyboru wariantu

Sposrod wariantdw zaproponowanych w niniejszym opracowaniu, najwieksze korzysci
dla systemu gorzowskiej komunikacji miejskiej przynidstby wariant o najszerszym zakresie
realizowanych inwestycji, tj. wariant B3. Rozwigzanie to nie moze by¢ jednak obecnie reko-
mendowane jako wariant do realizacji w okresie najblizszych kilku lat, z uwagi na kolizje pro-
jektu realizacji takiego zakresu rozbudowy trakcji tramwajowej z projektem rewitalizacji cen-
trum miasta. Nie bytaby uzasadniona inwestycja polegajgca na modernizacji i rozbudowie
trakcji tramwajowej, jako realizowana w pierwszej kolejnosci, a po niej wytgczenie odcinka
Sikorskiego — Piaski z eksploatacji, z powodu remontu infrastruktury sieci podziemnych.
W pierwszej kolejnosci powinny by¢ realizowane prace zwigzane z remontem sieci, a dopie-
ro po ich zakonczeniu — prace zwigzane z modernizacjg trakcji tramwajowe;j.

Nowo realizowany odcinek komunikacji tramwajowej powinien obejmowac swym za-
siegiem jak najwiekszy obszar zabudowy mieszkaniowej, aby korzysci z uruchomienia dodat-
kowego odcinka dotyczyty jak najwiekszej liczby mieszkancoéw dzielnic pétnocnych. Nowocze-
sne niskopodtogowe i ciche wozy tramwajowe, poruszajgce sie po howym i zmodernizowa-
nym torowisku niemal bez drgan i kotysan, do tego kursujgce z duzg czestotliwoscig, beda
atrakcyjnym sposobem realizacji podrézy do centrum miasta. Wskazane bytoby wiec, aby
z tak wygodnego i atrakcyjnego sposobu przemieszczania sie, mogta korzystac¢ jak najwiek-
sza cze$¢ mieszkancow z tych obszaréw miasta.

Wysoki koszt inwestycji rozbudowy i modernizacji komunikacji tramwajowej, wymaga
jednoczesnie zapewnienia jak najwiekszej efektywnosci inwestycji, mierzonej liczbg pasaze-
row, ktérzy stale korzysta¢ bedy z rozbudowywanego podsystemu tramwajowego gorzow-
skiej komunikacji miejskiej. Nowe linie tramwajowe powinny by¢ wiec prowadzone przez ob-
szar potencjalnie najwiekszej liczby pasazeréw, ktorzy skorzystajg z tramwaju, jako nowego
$rodka komunikacji miejskiej. Ciggiem komunikacyjnym o najwiekszej liczbie pasazeréw ko-
rzystajgcych z autobusowej komunikacji miejskiej w dzielnicach pdétnocnych, jest trasa zgod-
na z wariantami Al i B1. W wariantach tych, trasa tramwajowa prowadzona bedzie przez
centrum zabudowy mieszkaniowej, zapewniajgc tatwy i szybki dostep do nowych linii tram-
wajowych mozliwe najwiekszej liczbie mieszkancéw pétnocno-wschodniego rejonu miasta.

Istotnym problemem, zwigzanym z ewentualnym wyborem wariantu B1, jest koniecz-
nos$¢ przeprowadzenia kompleksowego remontu ciggu ulic Chrobrego i Mieszka I, ktdry spo-
woduje wytgczenie ich z ruchu na dtugi okres czasu. Zrealizowanie w ciggu najblizszych kilku
lat inwestycji, polegajacej na rozbudowie tras tramwajowych do ul. Kazimierza Wielkiego
i pdzniejsze wytgczenie tego odcinka z ruchu z powodu remontu ulicy, bytoby co najmniej

nieracjonalne. Decyzja o kierunku ewentualnej rozbudowy tras tramwajowych w strone za-
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chodnig od ul. Pitsudskiego, powinna by¢ wiec odroczona do czasu zakonczenia prac remon-
towych na tych ulicach, czyli o co najmniej kilka lat.

Nalezy zauwazy¢, ze trasa tramwajowa w ulicach Chrobrego i Mieszka I prowadzona
jest w rejonie ponad stuletniej zabudowy o nienajlepszym stanie technicznym. W rozwigzaniu
docelowym utrzymanie w tych ulicach trakcji wymagatoby lokalizowania stupéw do jej pod-
wieszenia w $rodku projektowanego deptaka. Ulica Chrobrego moze mie¢ charakter ciggu
spacerowego, poszerzajgcego centrum miasta w kierunku pétnocnym, w strone budynkéw
urzedow. Prowadzenie $rodkiem takiego ciggu linii tramwajowej wymaga przeprowadzenia
wnikliwej analizy urbanistyczno-architektonicznej. Z tych wzgledéw proponuje sie w obecnym
horyzoncie finansowania rezygnacje z realizacji rozbudowy trakcji wedtug tras okreslonych
w wariantach B lub jej odroczenie do czasu uzyskania wynikéw pogtebionej analizy tego
przedsiewziecia. Za bazowy przyjmuje sie wariant Al.

Dodatkowym walorem wyboru tego wariantu jest stosunkowo mato utrudnien, ktoére
mogtyby opdzni¢ lub nawet — w skrajnym przypadku — uniemozliwi¢ realizacje inwestyciji.
Projektowana trasa tramwajowa prowadzona jest w pasie rezerwy w gtéwnych ulicach dziel-
nicy oraz odcinkiem, na ktdérym lokalne drogi i parkingi nie musiatyby by¢ w zasadzie likwi-
dowane. Jedynym problemem jest konieczno$¢ porozumienia sie z zarzadzajgcymi ogroédkami
dziatkowymi. Miejsce lokalizacji petli koncowej takze jest usytuowane korzystnie — pozwoli
na uaktywnienie pétnocno-wschodniej strefy przemystowej miasta.

Jednoczesnie z wyborem trasy tramwaju wedtug wariantu Al nalezy dokona¢ wyboru
przebiegu trasy od ul. Pomorskiej do ul. Pitsudskiego. Wariant podstawowy zaktada popro-
wadzenie jej w ul. Pomorskiej, przez Park Kopernika. Negatywng cechg tego rozwigzania jest
lokalizacja torowiska w bardzo ruchliwej ulicy, ktérg odbywa sie ruch miedzydzielnicowy,
a na dodatek, trasa prowadzona jest przez obszar, na ktérym nie ma zbyt wiele zrédet ani
celéw podrézy.

Alternatywny przebieg trasy wedtug wariantu Ala — ul. CzereSniowg — pozwolitby
na poprowadzenie trasy tramwaju ulicg o niewielkim ruchu kotowym. Trasa alternatywna jest
ponadto blizej celéw podrézy niz trasa przez rondo Pitsudskiego. Jednoczesnie z budowa
torowiska przeprowadzony bytby kompleksowy remont ulicy. Z tego powodu trase zgodng
z wariantem Ala, nalezy ocenic¢ jako najkorzystniejsza.

Potaczeniem rozbudowy komunikacji tramwajowej zgodnie z wariantem Ala oraz rezy-

gnacjg z utrzymania trakcji w ulicach Chrobrego i Mieszka I, jest wariant F.
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Poniesione naklady finansowe na realizacje rozbudowy podsystemu tram-
wajowego wedtug wariantu F wskazuja na najwieksze korzysci z wydatkowania
znaczacych srodkow finansowych. Z powyzszych powodow rekomenduje sie
do realizacji wariant F.

Wariant F rekomendowany jest do realizacji przy zalozeniu pozyskania ze-
wnetrznego finansowania inwestycji ze srodkow pomocowych Unii Europejskiej
(lub innych rownowaznych).

Realizacja wariantu rozbudowy i modernizacji podsystemu tramwajowego bez wspo-
magania finansowego $rodkami pomocowymi przekracza mozliwosci finansowe miasta Go-
rzéw Wielkopolski. W takim przypadku miasto zmuszone bytoby do rezygnacji z takiej inwe-
stycji w najblizszym okresie finansowania (najblizszym horyzoncie finansowym UE). Wéwczas
nalezatoby, ktéry wariant zaniechania inwestycji przyjac jako rekomendowany.

Wariant D nie przynosi pasazerom istotnych korzysci, nie zmienia zasiegu
komunikacji tramwajowej, a jedynie poprawia stan podsystemu tramwajowego.
Koszty realizacji tego wariantu — modernizacji trakcji oraz modernizacji taboru —
sq bardzo wysokie. Zrealizowanie takiego zakresu poprawy podsystemu tramwa-
jowego, bez korzystania ze srodkdw pomocowych, musiato by byc¢ roziozone
na wiele lat. Miasto ponositoby takze ciggle wysokie koszty utrzymania trakcji,
przy niewielkich korzysciach dla pasazerow. Wariant ten nie powinien by¢ wiec
brany pod uwage.

Wariant E, polegajagcy na ograniczeniu zakresu modernizacji oraz zmniejszeniu liczby
modernizowanego taboru, znacznie zmniejszytby naktady do poniesienia ze strony miasta,
lecz nadal sg one bardzo wysokie — wyzsze od prognozowanego udziatu wiasnego przy reali-
zacji inwestycji wedtug rekomendowanego wariantu F. Decyzja o realizacji takiego wariantu
bytaby wiec decyzjg trudng. Bez rozbudowy komunikacji tramwajowej i po likwidacji trasy
na osiedle Piaski, podsystem tramwajowy ulegtby marginalizacji, a jego znaczenie w komuni-
kacji miejskiej bytoby coraz bardziej lokalne. W przypadku braku mozliwosci pozyskania ze-
wnetrznego finansowania, realizacja takiego wariantu mogtaby by¢ jednak koniecznoscia.

W ramach wariantu E, polegajacego na likwidacji trakcji na osiedle Piaski, mozna roz-
wazy¢ dodatkowe rozwigzanie alternatywne, w ktérym skrocona zostataby trasa tramwaju
z petli Silwana do dworca kolejowego, a trasa tramwajowa do Wieprzyc po modernizacji
ul. Kostrzynskiej, zwiekszajgcej jej przepustowosc, zastgpiona bytaby pojedynczym torem
technicznym. Do obstugi pozostatej trasy wystarczyty wowczas 4 pociggi tramwajowe w ru-
chu (kursujgce w szczytach przewozéw co 15 min), czyli 6-7 pociggdw w inwentarzu. Liczba

mieszkancow korzystajgcych z tej linii, z powodu jej skrocenia, ulegta by dalszemu zmniej-
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szeniu — tramwaje w Gorzowie Wielkopolskim bytby wytgcznie atrakcjg, podnoszacq prestiz
miasta, a nie liczacym sie Srodkiem transportu miejskiego.

Koszty biezacego utrzymania pozostatej trakcji i torowiska w wariantach D i E bytyby
mniejsze niz obecnie (nawet do 50%), ale sg to koszty state i przy mniejszej pracy przewo-
zowej tramwajow, jednostkowy koszt pociggokilometra bytby znacznie wyzszy.

Przy ewentualnym ograniczeniu jedynej czynnej trasy tramwajowej wytgcznie do od-
cinka z dworca kolejowego do Silwany, dla pasazeréw korzystajacych obecnie z linii tramwa-
jowych z Wieprzyc (przystanek koncowy linii podmiegjskich) i z os. Stonecznego, konieczne
bytoby wprowadzenie nowej linii autobusowej o duzej czestotliwosci. Jak mozna przypusz-
czaé, linia taka (lub linie) powinna faczy¢ petle przy ul. Kostrzynskiej z centrum, ul. Warszaw-
ska i potnocnymi dzielnicami mieszkaniowymi, na odcinku od centrum do ronda Ofiar Katynia
dublujac juz i tak stabo wykorzystang linie tramwajowa. Miasto musiatoby ponie$¢ ponadto
nakfady na zakup taboru autobusowego.

Wybdr takiego rozwigzania alternatywnego — w ramach wariantu E — spowodowatby,
Ze ponoszone koszty state utrzymania trakcji, przy bardzo matej pracy eksploatacyjnej tram-
wajow, zwiekszytyby znaczaco jednostkowy koszt pociggokilometra. Sumaryczny koszt eks-
ploatacji komunikacji miejskiej, sktadajacy sie z kosztéw obecnej i dodatkowej komunikagji
autobusowej, kosztéw statych utrzymania komunikacji tramwajowej oraz kosztéw zmiennych
pozostatej czynnej linii tramwajowej, zapewne nie przekroczytby jednak obecnych kosztow
funkcjonowania obydwu podsystemoéw. Zasadno$¢ rozwazania takiego rozwigzania podwaza
jednak spodziewane silne niezadowolenie spoteczne mieszkancow Gorzowa Wielkopolskiego
z racji tak znaczgcej marginalizacji podsystemu tramwajowego gorzowskiej komunikacji miej-

skiej.
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