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1.  Cel opracowania koncepcji rozwoju podsyste mu  

tramwajowego  publicznego transportu zbiorowego  

Gğ·wnym celem opracowania ĂKoncepcji rozwoju podsystemu tramwajow e-

go  publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wielkopolskim ò, jest okreŜle-

nie strategicznych kierunk·w rozwoju podsystemu tramwajowego w tym mi e-

Ŝcie. Przyjňte kierunki rozwoju  maj Ń doprowa dziĺ do zintegrowania podsystemu 

tramwajowego z podsystemem autobusowym oraz innymi rodzajami transportu 

na terenie obszaru miasta Gorzowa Wielkopolskiego ï w celu poprawy jakoŜci 

systemu publicznego transportu zbiorowego  jako cağoŜci. 

Celem strategicznym dziağaŒ, przedstawionych w niniejszej koncepcji , jest 

stworzenie zr·wnowaŨonego, dostňpnego i przyjaznego podsystemu tramwajo-

wego, zintegrowanego z pozostağym transportem zbiorowym i transportem indy-

widualnym.  Celem operacyjnym jest natomiast rozbudowa i m odernizacja infr a-

struktury podsystemu tramwajowego ï dla usprawnienia funkcjonowania tran s-

portu publicznego.  

Zasada zr·wnowaŨonego rozwoju stanowi jeden z fundament·w strategii rozwoju Go-

rzowa Wielkopolskiego. Wizja rozwoju miasta Gorzowa Wielkopolskiego zakğada Ăumacnianie 

roli Gorzowa Wielkopolskiego jako silnego oŜrodka o charakterze regionalnym ï najwiňksze-

go miasta Ŝrodkowego pogranicza polsko niemieckiego oraz euroregionu Pro Europa Viadri-

naò1. Podstawowym celem dziağania samorzŃdu Gorzowa Wielkopolskiego jest ĂosiŃgniňcie 

zr·wnowaŨonego rozwoju regionu, kt·ry prowadzi do poprawy jakoŜci Ũycia lokalnej spo-

ğecznoŜciò2.  

W ramach zasady zr·wnowaŨonego rozwoju, podstawowe znaczenie ma dŃŨenie do ra-

cjonalnego zakresu usğug Ŝwiadczonych przez transport zbiorowy na obszarze Gorzowa Wiel-

kopolskiego i gmin oŜciennych. RacjonalnoŜĺ tň determinuje: 

Á koniecznoŜĺ zapewnienia iloŜci i jakoŜci usğug Ŝwiadczonych przez transport zbiorowy 

w dostosowaniu do preferencji i oczekiwaŒ pasaŨer·w, w tym do oczekiwanej dostňpno-

Ŝci dla os·b niepeğnosprawnych; 

Á dŃŨenie do zapewnienia wysokiej jakoŜci usğug transportu zbiorowego, tworzŃcych realnŃ 

alternatywň dla podr·Ũy wğasnym samochodem osobowym; 

                                           

1 Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wlkp. na lata 2010-2020, Gorz·w Wielkopolski, 
lipiec 2009, s. 59. 
2 Ibidem, s. 59 . 
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Á koniecznoŜĺ koordynacji rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju przestrzennego 

miasta; 

Á redukcja negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko; 

Á efektywnoŜĺ ekonomiczno-finansowa okreŜlonych rozwiŃzaŒ w zakresie ksztağtowania 

oferty przewozowej i infrastruktury transportowej.  

1.1.  Wizja transportu publicznego  

Wizja transportu publicznego w Gorzowie Wielkopolskim i w gminach oŜciennych, objň-

tych jego obsğugŃ, zakğada funkcjonowanie oraz rozw·j nowoczesnego i proekologicznego 

transportu zbiorowego, speğniajŃcego oczekiwania pasaŨer·w ï w spos·b tworzŃcy z tego 

transportu realnŃ alternatywň dla podr·Ũy realizowanych wğasnym samochodem osobowym. 

1.2.  Metodologia opracowania koncepcji rozwoju podsystemu tramwajowego  

W dniu 28 grudnia 1992 r. (ze zmianŃ aneksem z dnia 5 listopada 2009 r.) Gmina Miej-

ska Gorz·w Wielkopolski zawarğa ĂPorozumienie Komunalneò z gminami: Bogdaniec, Deszcz-

no, Kğodawa, Lubiszyn i Santok ï w sprawie powierzenia miastu Gorz·w Wielkopolski realiza-

cji zadaŒ w zakresie organizowania publicznego transportu osobowego Ŝrodkami komunikacji 

miejskiej na terenie zawierajŃcych porozumienie gmin. Porozumienie to zostağo przyjňte 

przez poszczeg·lne gminy uchwağami rad. Zgodnie z Ä1 Porozumienia, gminy przekazağy 

miastu Gorz·w Wielkopolski zadanie publicznego Ŝwiadczenia usğug zbiorowego przewozu 

os·b Ŝrodkami komunikacji miejskiej MZK w Gorzowie Wielkopolskim na terenie tych gmin. 

Poszczeg·lne gminy zobowiŃzağy siň do odpowiedniego ponoszenia koszt·w zwiŃzanych 

z realizacjŃ tego zadania.  

W 1999 r. miasto Gorz·w Wielkopolski oraz gminy: Bogdaniec, Deszczno, Kğodawa, Lu-

biszyn i Santok powoğağy zwiŃzek celowy gmin. pn. ĂMG-6ò, z siedzibŃ w Gorzowie Wielkopol-

skim. Do zadaŒ zwiŃzku naleŨy wsp·lne planowanie i wykonywanie zadaŒ z zakresu: ochrony 

Ŝrodowiska w dziedzinie gospodarki odpadami, opieki nad zwierzňtami, infrastruktury tech-

nicznej i spoğecznej, gospodarki komunalnej oraz turystyki. ZwiŃzek Celowy Gmin MG-6 zare-

jestrowano w Rejestrze ZwiŃzk·w Miňdzygminnych w Ministerstwie Spraw Wewnňtrznych 

i Administracji w dniu 21 grudnia 1999 r. pod numerem 191. Rejestracji dokonano na po d-

stawie art. 68 ust. 1 ustawy o samorzŃdzie gminnym z dnia 8 marca 1990 r. SiedzibŃ ZwiŃz-

ku Celowego Gmin stağ siň Gorz·w Wielkopolski. 

ZwiŃzek posiada sw·j statut, kt·ry ogğoszono w Dzienniku Urzňdowym Wojew·dztwa 

Lubuskiego (nr 41) z dnia 28 grudnia 1999 r. (ze zmianami ogğoszonymi w Dzienniku Urzň-

dowy Wojew·dztwa Lubuskiego nr 99 z dnia 1 paŦdziernika 2008 r. ï poz. 1474). W 2012 r. 
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nastŃpiğa kolejna zmiana Statutu ZwiŃzku, kt·rŃ ogğoszono w Dzienniku Urzňdowym Woje-

w·dztwa Lubuskiego dnia 26 kwietnia 2012 r. ï poz. 934. 

ZwiŃzek Celowy Gmin MG-6 z siedzibŃ w Gorzowie Wielkopolskim podjŃğ siň zadania 

opracowania, w ramach zadania wğasnego planowania infrastruktury technicznej, planu 

zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2014-2025 dla miasta 

Gorzowa Wielkopolskiego i gmin, kt·re z miastem Gorz·w Wielkopolski podpisağy porozumie-

nie komunalne ï wraz z koncepcjŃ rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego trans-

portu zbiorowego. 

Zakres koncepcji obejmuje obszar miasta Gorzowa Wielkopolskiego, natomiast przed-

miotowo skğada siň z dw·ch czňŜci:  

A. CzňŜci pierwszej ï stanowiŃcej opis stanu obecnego, ocenň funkcjonowania podsyste-

mu tramwajowego oraz wynikajŃce z niej wnioski; 

B. CzňŜci drugiej ï w kt·rej dokonano oceny potrzeb komunikacyjnych oraz przedstawio-

no koncepcjň rozwoju podsystemu tramwajowego transportu publicznego w Gorzowie 

Wielkopolskim do 2025 r. w dziewiňciu wariantach realizacyjnych; k ierunki rozwoju okre-

Ŝlono w oparciu o prognozy ksztağtowania siň przewoz·w pasaŨerskich oraz wskaŦnik·w 

rozwoju spoğeczno-gospodarczego. 

W opracowaniu koncepcji uwzglňdniono: 

Á Strategiň Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wlkp. na lata 2010-2020; 

Á Studium UwarunkowaŒ i Kierunk·w Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gorzowa 

Wlkp. (stan 25 marca 2009 r.);  

Á stan mienia komunalnego (stan 31.12.2012 r.);  

Á Program Rewitalizacji Obszar·w Zdegradowanych ï miejskich, poprzemysğowych i po-

wojskowych Miasta Gorzowa Wielkopolskiego na lata 2010-2015; 

Á Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla miasta Gorz·w Wielkopolski (2013); 

Á Program Ochrony Powietrza dla Gorzowa Wielkopolskiego ï miasta na prawach powia-

tu;  

Á Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gorzowie Wielkopolskim na lata 

2004-2013; 

Á projekt Planu zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla ZwiŃz-

ku Celowego Gmin MG-6 na lata 2014-2025; 

Á miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego Gorzowa Wielkopolskiego; 

Á sytuacjň spoğeczno-gospodarczŃ w Gorzowie Wielkopolskim, w tym szkolnictwa, sğuŨby 

zdrowia, kultury, sportu i rekreacji, rozrywki ; 

Á wpğyw publicznego transportu zbiorowego na Ŝrodowisko; 
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Á wymogi zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczeg·lnoŜci 

potrzeby os·b niepeğnosprawnych i os·b o ograniczonej zdolnoŜci ruchowej; 

Á rentownoŜĺ poszczeg·lnych linii komunikacyjnych; 

Á badanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkaŒc·w oraz ocenň i analizň 

jakoŜci usğug publicznych na terenie ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie eduka-

cji, kultury, spraw spoğecznych i transportu publicznego; 

Á dane i uwarunkowania dotyczŃce rozwiŃzaŒ rozwoju podsystem·w tramwajowych 

w innych oŜrodkach w Polsce; 

Á doŜwiadczenia innych paŒstw europejskich w modernizacji i rozwoju podsystem·w 

tramwajowych w komunikacji zbiorowej;  

Á badania natňŨenia ruchu drogowego z 2008 r. ï wraz z prognozŃ do 2033 r.; 

Á dane statystyczne Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego i Wojew·dzkiego Urzňdu Staty-

stycznego w Zielonej G·rze, charakteryzujŃce sytuacjň demograficznŃ, gospodarczŃ 

i spoğecznŃ w Gorzowie Wielkopolskim; 

Á publikacje gospodarcze (branŨowe); 

Á ksiŃŨki i podrňczniki poŜwiňcone tematyce publicznego transportu zbiorowego i polityce 

transportowej;  

Á strony internetowe.  

W koncepcji przywoğano niekt·re z wymienionych dokument·w Ŧr·dğowych, wskazujŃc 

na zgodnoŜĺ opracowania z ich ustaleniami. 

Ponadto, w dokumencie uŨyto skr·towego okreŜlenia Miejskiego Zakğadu Komunikacji 

Sp·ğka z ograniczonŃ odpowiedzialnoŜciŃ z siedzibŃ w Gorzowie Wielkopolskim, a mianowicie 

ĂMZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o.ò 
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2.  Uwarunkowania  rozwo ju pod systemu tramwajowego pu-

blicznego transportu zbior owego  

w Gorzowie Wielkopolskim  

2.1.  Strategia mobilnoŜci w Unii Europejskiej i w Polsce  

W Unii Europejskiej ponad 60% populacji mieszka na obszarach miejskich. Obszary te 

generujŃ niemal 85% produktu krajowego br utto Unii Europejskiej ï miasta sŃ siğŃ napňdo-

wŃ europejskiej gospodarki, przyciŃgajŃ inwestycje i tworzŃ miejsca pracy oraz majŃ zasad-

nicze znaczenie dla prawidğowego funkcjonowania gospodarki. W cağej Europie wzmoŨony 

ruch na ulicach w centrach miast powoduje stağe zatory drogowe, majŃce niepoŨŃdane skut-

ki, takie jak op·Ŧnienia i zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska 

gospodarka traci kaŨdego roku prawie 100 mld euro lub 1% PKB Unii Europejskiej. Z roku 

na rok zanieczyszczenie powietrza i hağas stajŃ siň coraz bardziej uciŃŨliwe. Ruch w miastach 

odpowiada za 40% emisji CO2 i 70% emisji pozostağych zanieczyszczeŒ powodowanych przez 

transport drogowy. MobilnoŜĺ w mieŜcie uznaje siň za waŨny czynnik sprzyjajŃcy wzrostowi 

i spadkowi bezrobocia, o ogromnym wpğywie na zr·wnowaŨony rozw·j Unii Europejskiej. 

Podejmuje siň dziağania majŃce na celu uatrakcyjnienie alternatywnych w stosunku do pry-

watnego samochodu osobowego sposob·w poruszania siň, takich jak: podr·Ũe pieszo, jazda 

na rowerze czy podr·Ũe transportem zbiorowym, przy zachowaniu moŨliwoŜci optymalizacji 

proces·w podr·Ũy mieszkaŒc·w ï poprzez efektywne powiŃzanie r·Ũnych Ŝrodk·w transpor-

tu. 

Transport publiczny powinien byĺ ğatwo dostňpny dla wszystkich, bez wzglňdu na ich 

sprawnoŜĺ fizycznŃ, wiek, sprawowanŃ opiekň (dzieci) i inne cechy. Zasada r·wnego dostňpu 

jest fundamentem dla tworzenia w Unii Europejskiej nowych funkcji publicznych.  

W Unii Europejskiej uwaŨa siň, Ũe podstawowe problemy ekologiczne w miastach zwiŃ-

zane sŃ z przewagŃ stosowania produkt·w z ropy naftowej jako paliwa, co powoduje wzmo-

ŨonŃ emisjň CO2, zanieczyszczenie powietrza i nadmierny hağas. Transport jest jednym 

z trudniejszych sektor·w kontroli emisji CO2. Pomimo postňpu technicznego, wzrost natňŨe-

nia ruchu i technika jazdy w mieŜcie (ciŃgğe ruszanie i zatrzymywanie siň), stanowiŃ coraz 

wiňksze Ŧr·dğo emisji CO2 i tlenk·w azotu. Dziňki rozwiŃzaniom prawnym UE, okreŜlajŃcym 

coraz niŨsze limity dla nowych pojazd·w, na przestrzeni ostatnich 15 lat (tj.  od momentu 

przyjňcia pierwszej normy EURO), zdoğano w sumie ograniczyĺ emisjň tlenku azotu i czŃstek 

stağych o 30-40 %. NastŃpiğo to pomimo wzrostu natňŨenia ruchu. W Unii Europejskiej stale 
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popierane sŃ wszelkie formy rozwoju transportu elektrycznego, szczeg·lnie torowego, nie-

powodujŃcego emisji zanieczyszczeŒ w granicach miasta. 

Aktualnie opracowywane zağoŨenia pespektywy finansowej Unii Europejskiej dla hory-

zontu finansowego 2014-2020 r., m. in. w ramach Strategii Europa 2020 (Stra tegia na rzecz 

inteligentnego i zr·wnowaŨonego rozwoju sprzyjajŃcego wğŃczeniu spoğecznemu), zakğadajŃ: 

promowanie technologii ICT (teleinformatyki), zaawansowanych rozwiŃzaŒ materiağowych, 

bio- i nanotechnologii oraz zaawansowanych system·w produkcji i przetwarzania, bezpiecz-

nego, czystego i ekologicznego procesu wytwarzania energii, a dla transportu zbiorowego ï 

inteligentnych, ekologicznych i zintegrowanych system·w transportowych. 

ImplementacjŃ polityki Unii Europejskiej i OECD do warunk·w krajowych, uwzglňdnia-

jŃcŃ problem mobilnoŜci w aglomeracjach, sŃ przyjňte przez Radň Ministr·w w dniu 16 lipca 

2013 r. zağoŨenia Krajowej Polityki Miejskiej. Jest to dokument opracowywany z uwzglňdnie-

niem Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiej-

skie oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, a takŨe Strategii Europa 

2020 oraz PrzeglŃdu Krajowej Polityki Miejskiej Polska 2011 OECD3. 

Jednym z podstawowych problem·w funkcjonowania miast i aglomeracji, jest niewy-

dolna infrastruktura transportowa , przyczyniajŃca siň do wydğuŨenia czasu przejazdu oraz 

zwiňkszajŃca liczbň wypadk·w. Obecny standard przewozu os·b znacznie odbiega od stan-

dardu wystňpujŃcego w Europie Zachodniej, przez co zwiňksza siň zatğoczenie miast i wzra-

sta emisja CO2. W zwiŃzku z tym, duŨym wyzwaniem jest zapewnienie efektywnego systemu 

transportu publicznego na obszarach miast. Bez efektywnych system·w transportu zbioro-

wego ï i ich integracji ï coraz mniej opğacalny stanie siň dojazd z miejscowoŜci podmiej-

skich, co w konsekwencji wpğynie na konkurencyjnoŜĺ miast. Podobnie trudne bňdzie speğ-

nienie wymog·w jakoŜci powietrza i zmniejszenia energochğonnoŜci transportu.  

Krajowa Polityka Miejska bňdzie celowym dziağaniem paŒstwa na rzecz zr·wnowaŨone-

go rozwoju miast i ich obszar·w funkcjonalnych. Jej celem strategicznym jest wzmocnienie 

zdolnoŜci miast i obszar·w zurbanizowanych do kreowania wzrostu gospodarczego i tworze-

nia miejsc pracy oraz poprawa Ũycia mieszkaŒc·w, a w tym: 

Á poprawa konkurencyjnoŜci; 

Á rewitalizacja obszar·w zdegradowanych; 

Á przeciwdziağanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji (segregacja 

przestrzenna, problem z dostňpem do usğug, zapewnienie komunikacji) oraz pogarszania 

siň jakoŜci Ũycia. 

                                           

3 OECD Urban Policy Reviews: Poland 2011 
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W ramach tego celu realizowane bňdŃ dziağania zwiŃzane z adaptacjŃ i tworzeniem 

efektywnej struktury przestrzennej miast , dostosowanej do potrzeb jej uŨytkownik·w. PoŨŃ-

dana struktura przestrzenna ğŃczy wzrost gospodarczy z potrzebŃ ochrony Ŝrodowiska. 

Jednym z szeŜciu gğ·wnych wŃtk·w tematycznych ujňtych w Krajowej Polityce Miejskiej 

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

Á integracja system·w transportowych; 

Á wňzğy przesiadkowe; 

Á integracja biletowa; 

Á systemy informacji pasaŨerskiej; 

Á tabor; 

Á ITS; 

Á polityka parkingowa; 

Á drogi rowerowe. 

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

noszŃce siň do dziağalnoŜci transportowej: 

1. PodwyŨszenie konkurencyjnoŜci gğ·wnych oŜrodk·w miejskich Polski w przestrzeni euro-

pejskiej ï poprzez ich integracjň funkcjonalnŃ ï przy zachowaniu policentrycznej struktu-

ry systemu osadniczego sprzyjajŃcej sp·jnoŜci. 

2. Poprawa sp·jnoŜci wewnňtrznej kraju ï poprzez promowanie integracji funkcjonalnej 

i tworzenie warunk·w dla rozprzestrzeniania siň czynnik·w rozwoju oraz wykorzystanie 

potencjağu wewnňtrznego wszystkich terytori·w.  

3. Poprawa dostňpnoŜci terytorialnej kraju w r·Ũnych skalach przestrzennych ï poprzez 

rozwijanie infrastruktury tran sportowej i telekomunikacyjnej.  

W krajowej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ do 2030 r.)4, jed-

nym z cel·w jest zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkaŒc·w prze-

mieszczania os·b wewnŃtrz miasta i uğatwienie przemieszczania do i z obszar·w zewnňtrz-

nych. W ramach Strategii podejmowane bňdŃ m. in. dziağania zmierzajŃce do: 

Á promowania rozwiŃzaŒ z zakresu integracji podsystem·w transportowych; 

Á integracji roŨnych gağňzi transportu, poprzez wdraŨanie system·w intermodalnych (wňzğy 

przesiadkowe, systemy "parkuj i jedŦ", itp.), wsp·lnych rozkğad·w jazdy, jednolitych sys-

tem·w taryfowych, biletu waŨnego na wszystkie Ŝrodki transportu u wszystkich przewoŦ-

nik·w w skali region·w; 

                                           

4 Strategia przyjňta UchwağŃ Rady Ministr·w w dniu 22 stycznia 2013 r. 
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Á zwiňkszenia moŨliwoŜci przewoz·w Ŝrodkami transportu szynowego na obszarach aglo-

meracji; 

Á promowania innowacyjnych rozwiŃzaŒ technicznych, np. poprzez rozwijanie system·w 

ITS, zapewniajŃcych priorytet w ruchu drogowym Ŝrodkom transportu publicznego; 

Á promocji transportu najmniej zanieczyszczajŃcego Ŝrodowisko i efektywnego energetycz-

nie (napňd elektryczny, gazowy, hybrydowy, ogniwa paliwowe, itp.).  

Podjňte dziağania bňdŃ zmierzağy do zmniejszania kongestii transportowej, w szczeg·l-

noŜci w obszarach miejskich, poprzez:  

- zwiňkszanie udziağu transportu zbiorowego w przewozie os·b; 

- zintegrowanie transportu w miastach (ğŃcznie z dojazdami podmiejskimi); 

- optymalizacjň i integracjň przewoz·w miejskich oraz regionalnych system·w transportu 

os·b; 

- promocjň ruchu pieszego i rowerowego; 

- wydzielanie w miastach stref o niskiej emisji spalin. 

W strategii rozwoju wojew·dztwa lubuskiego, gğ·wnymi priorytetami rozwoju obszaru 

sŃ:  

Á zwiňkszenie konkurencyjnoŜci i innowacyjnoŜci gospodarki; 

Á poprawa dostňpnoŜci komunikacyjnej i telekomunikacyjnej w ukğadzie zewnňtrznym 

i wewnňtrznym; 

Á zapewnienie wiňkszej sp·jnoŜci spoğecznej i terytorialnej; 

Á wzmocnienie szeroko rozumianego zarzŃdzania rozwojem.  

OsiŃgniňcie poŨŃdanego stanu planuje siň poprzez realizacjň cel·w operacyjnych oraz 

kierunk·w interwencji, rozumianych jako wskazanie dziağaŒ niezbňdnych do osiŃgniňcia celu 

(cel gğ·wny: wykorzystanie potencjağ·w wojew·dztwa lubuskiego do wzrostu jakoŜci Ũycia, 

dynamizowania konkurencyjnej gospodarki, zwiňkszenia sp·jnoŜci regionu oraz efektywnego 

zarzŃdzania jego rozwojem).  

Celami strategicznymi sŃ: 

1. Konkurencyjna i innowacyjna gospodarka regionalna. 

2. Wysoka dostňpnoŜĺ transportowa i teleinformatyczna. 

3. Spoğeczna i terytorialna sp·jnoŜĺ regionu. 

4. Efektywne zarzŃdzanie regionem. 
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Nadrzňdnym celem Ăwysokiej dostňpnoŜci transportowej i teleinformatycznejò woje-

w·dztwa lubuskiego, jest: 

1. Budowa nowej i modernizacja istniejŃcej infrastruktury komunikacyjnej.  

2. Usprawnienie systemu transportu publicznego ï poprzez m. in.:  

a) zapewnienie sp·jnych i sprawnych poğŃczeŒ komunikacyjnych pomiňdzy strategicz-

nymi dla rozwoju wojew·dztwa miastami i obszarami;  

b) zwiňkszenie liczby transgranicznych i miňdzywojew·dzkich poğŃczeŒ komunikacyj-

nych; 

c) poprawa stanu technicznego i zwiňkszenie liczby nowoczesnego taboru kolejowego 

na liniach komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miňdzywojew·dzkim; 

d) rozw·j inteligentnych system·w transportowych; 

e) zwiňkszenie r·ŨnorodnoŜci form transportu w wojew·dztwie; 

f)  rozw·j i promocja zbiorowego transportu publicznego, w tym z zastosowaniem roz-

wiŃzaŒ proekologicznych. 

W procesie projektowania ZağoŨeŒ Regionalnego Programu Operacyjnego ï Lubuskie 

2020, uwzglňdnione zostağy wyzwania rozwojowe oraz cele stawiane w dokumentach szcze-

bla regionalnego, krajowego i unijnego. Dla Gorzowa Wielkopolskiego priorytetowe znaczenie 

ma kluczowa inwestycja regionalna pod nazwŃ: ĂRozbudowa i modernizacja infrastruktury 

i taboru transportu publicznego w obszarach funkcjonalnych Zielonej G·ry (Lubuskie Tr·j-

miasto) i Gorzowa Wlkp.ò Rozw·j transportu publicznego obydwu miast wojew·dzkich i zin-

tegrowanie r·Ũnych jego system·w, obejmie przede wszystkim rozbudowň i modernizacjň 

infrastruktury  transportu szynowego. W obszarze funkcjonalnym Gorzowa Wlkp. dotyczy to 

modernizacji i rozbudowy linii tramwajowych oraz zakupu taboru tramwajowego i autobus o-

wego. Sieciowy charakter inwestycji wskazuje wysokŃ rangň zadania i uzasadnia jego ujňcie 

w strategii.  

2.2.  Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego  

w latach 2010 -2020  

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Gorzowa Wlkp. w latach 2010-2020 formu-

ğuje cele rozwoju miasta ï sp·jne z celami rozwoju wojew·dztwa. W przywoğanym doku-

mencie zawarta jest informacja o realizowanych dziağaniach, kt·re majŃ na celu poprawň 

klimatu akustycznego miasta i ograniczenie uciŃŨliwoŜci wywoğywanych przez wibracje. Za-

dania obejmujŃ: 

Á modernizacjň infrastruktury komunikacji miejskiej oraz modernizacjň taboru autobusowe-

go i tramwajowego;  
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Á przebudowň torowisk tramwajowych;  

Á instalowanie ekran·w akustycznych; 

Á stworzenie mapy akustycznej. 

W ramach Lokalnego Programu Rewitalizacji Obszar·w Zdegradowanych ï miejskich, 

poprzemysğowych i powojskowych dla Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, wyznaczone zostağy 

nastňpujŃce obszary miejskie, przeznaczone do rewitalizacji (obszary zdegradowane): 

Á M1 ï Obszar Nowe Miasto; 

Á M2 ï Obszar Centrum; 

Á M3 ï Obszar ZamoŜcie. 

W rejonach tych planowane bňdŃ przedsiňwziňcia nastawione na poprawň m. in. stanu 

infrastruktury komunikacyjnej, mod ernizacjň infrastruktury tramwajowej i infrastruktury ulic 

(nawierzchnia jezdni, torowiska, chodniki, parkingi). W ramach programu przewiduje siň 

przebudowň ulic Sikorskiego i Chrobrego ï poprzez zamkniňcie ruchu koğowego i utworzenie 

deptaka ï oraz przebudowň skrzyŨowania Chrobrego ï Jagieğğy ï Wybickiego wraz z sygnali-

zacjŃ ŜwietlnŃ. 

2.3.  Plan Zr·wnowaŨonego Rozwoju Publicznego Transportu  

Zbiorowego dla ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 n a lata 20 14-20 25  

DeterminantŃ koncepcji jest teŨ projekt Planu Zr·wnowaŨonego Rozwoju Publicznego 

Transportu Zbiorowego dla Gorzowa Wielkopolskiego i dla gmin, z kt·rymi miasto Gorz·w 

Wielkopolski podpisağo porozumienie komunalne, na lata 2014-2025. W planie tym, opraco-

wywanym r·wnolegle, ujňto rozwiŃzania przyjňte w niniejszej koncepcji, w tym wariant r e-

komendowany. 

Opracowanie planu transportowego ma na celu zaplanowanie na lata 2014-2025 prze-

woz·w o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, realizowanych na obszarze miasta Gorzowa 

Wielkopolskiego i gmin sŃsiednich (z kt·rymi wğadze Gorzowa Wielkopolskiego ï jako organi-

zator transportu ï podpisağy porozumienia w zakresie lokalnego transportu zbiorowego lub 

takie porozumienia zamierzajŃ w najbliŨszym czasie podpisaĺ), zgodnie z zasadami zr·wno-

waŨonego rozwoju transportu, kt·re wynikajŃ z istotnego znaczenia mobilnoŜci dla rozwoju 

spoğeczno-gospodarczego i negatywnych nastňpstw niekontrolowanego rozwoju motoryzacji 

indywidualnej. 

W cağym kraju wystňpuje powszechna w polskich miastach tendencja rezygnacji przez 

pasaŨer·w z komunikacji publicznej na rzecz samochod·w osobowych. Ma to r·wnieŨ miej-

sce w Gorzowie Wielkopolskim. W ostatnim czasie efektem tego procesu jest znaczŃcy spa-

dek liczby pasaŨer·w transportu publicznego i zwiŃzane z nim zmniejszenie liczby wykony-
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wanych wozokilometr·w, dğugoŜci tras komunikacji miejskiej i liczby pojazd·w w ruchu. Jest 

to zjawisko bardzo niepokojŃce, wynikajŃce z niedostatecznych preferencji dla komunikacji 

zbiorowej w mieŜcie. Bardzo waŨnym zadaniem bňdzie wiňc w najbliŨszym okresie podjňcie 

zdecydowanych dziağaŒ, zmierzajŃcych do zahamowania procesu eliminacji komunikacji miej-

skiej ï jako alternatywy dla zmotoryzowanych przemieszczeŒ miejskich, r·wnowaŨnej samo-

chodowi osobowemu. 

Niekorzystnym zjawiskiem jest doŜĺ ograniczony przestrzennie udziağ komunikacji 

tramwajowej w  przewozach miejskiego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wiel-

kopolskim w okresie obowiŃzywania planu ï w najintensywniej zamieszkağych osiedlach ko-

munikacja tramwajowa zostağa zmarginalizowana na rzecz autobusowej. WzmoŨone przewo-

zy autobusami, pomimo rosnŃcych wymagaŒ co do czystoŜci emitowanych spalin, powodujŃ 

zanieczyszczenie miasta produktami emisji spalin i mikrozanieczyszczeniami z opon ï 

w zwiŃzku z tym nie mogŃ byĺ uwaŨane za bezemisyjne dla miasta. NaleŨy dodaĺ, Ũe w Go-

rzowie Wielkopolskim ï podobnie zresztŃ jak w kaŨdym innym mieŜcie o podobnej wielkoŜci 

w kraju ï nie jest obecnie (2013 r.) eksploatowany Ũaden autobus z napňdem elektrycznym 

lub hybrydowym.  

Koncepcja modernizacji i rozwoju transportu bezmisyjnego na terenie miasta, jedno-

czeŜnie cichego i przyjaznego dla pasaŨer·w, ma zmieniĺ ï we wszystkich wariantach zakğa-

dajŃcych dziağania rozwojowe ï stan dominacji komunikacji autobusowej zasilanej olejem 

napňdowym na korzyŜĺ transportu elektrycznego. 

2.4.  Uwarunkowania geografic zne i zagospodarowanie przestrzenne  

Zagospodarowanie przestrzenne jest podstawowŃ determinantŃ ksztağtowania siň po-

trzeb przewozowych. Lokalizacja funkcji gospodarczych, spoğecznych, nauki, miejsc zamiesz-

kania, kultury i rekreacji , decyduje o liczbie i kierunkach wystňpujŃcych przewoz·w w trans-

porcie pasaŨerskim. 

NiezaleŨnie od specyfiki poszczeg·lnych obszar·w zurbanizowanych, moŨna wskazaĺ 

na nastňpujŃce prawidğowoŜci we wzajemnym oddziağywaniu zagospodarowania przestrzen-

nego oraz funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego:  

Á wysoka gňstoŜĺ zamieszkania wpğywa nieznacznie na zmniejszenie Ŝredniej dğugoŜci po-

dr·Ũy, jeŨeli nie wiŃŨe siň ze wzrostem koszt·w podr·Ũy, podczas gdy wysoka gňstoŜĺ 

miejsc zatrudnienia jest dodatnio skorelowana ze ŜredniŃ dğugoŜciŃ podr·Ũy; 

Á atrakcyjne miejsca (zatrudnienia, nauki, wypoczynku i usğug socjalnych) w lokalnym oto-

czeniu wpğywajŃ na ograniczenia podr·Ũy jego mieszkaŒc·w; 

Á dğugoŜĺ podr·Ũy moŨna okreŜliĺ jako skorelowanŃ z wielkoŜciŃ miasta; 
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Á polityka zagospodarowania terenu w niewielkim stopniu wpğywa na czňstoŜĺ podr·Ũy; 

Á udziağ transportu zbiorowego w realizacji podr·Ũy miejskich zaleŨy od gňstoŜci zaludnie-

nia, zatrudnienia i wielkoŜci obszaru zurbanizowanego; 

Á spos·b zagospodarowania obszar·w lokalnych i mieszanie funkcji majŃ pozytywny wpğyw 

na wzrost znaczenia podr·Ũy pieszych i rowerowych. 

Oddziağywanie zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe przed-

stawiono w tabeli 1. 

Tab. 1. Wpğyw zagospodarowania  przestrzennego  na  zachowania tra nsportowe 

mieszkaŒc·w ustalony na podstawie badaŒ (projekt Transland)  

Czynnik  
Obserwowany 

wpğyw na: 
Rezultaty  

GňstoŜĺ zaludnienia 

DğugoŜĺ podr·Ũy 

Wysoka gňstoŜĺ zaludnienia w poğŃczeniu z miesza-

nym zagospodarowaniem terenu prowadzi do kr·t-

szych podr·Ũy; wpğyw ten jednak jest znacznie sğab-

szy, jeŨeli doliczy siň r·Ũnice koszt·w podr·Ũy 

CzňstoŜĺ podr·Ũy Nieznaczny wpğyw lub brak wpğywu 

Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

GňstoŜĺ zaludnienia powiŃzana jest wprost proporcjo-

nalnie z wykorzystaniem transportu zbiorowego 

i ujemnie skorelowana z wykorzystaniem samochodu 

osobowego 

GňstoŜĺ zatrudnie-

nia 

DğugoŜĺ podr·Ũy 

R·wnowaga miňdzy liczbŃ mieszkaŒc·w a liczbŃ 

miejsc pracy prowadzi do skr·cenia czasu podr·Ũy; 

wystňpuje zaleŨnoŜĺ miňdzy istnieniem dzielnic jedno-

funkcyjnych (centra zatrudniania, sypialnie) a dğuŨ-

szymi podr·Ũami 

CzňstoŜĺ podr·Ũy Nie stwierdzono wpğywu 

Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

WyŨsza gňstoŜĺ zatrudnienia zwiŃzana jest zwykle 

z wiňkszym wykorzystaniem transportu zbiorowego 

GňstoŜĺ zagospo-

darowania prze-

strzennego 

DğugoŜĺ podr·Ũy 

Dzielnice Ătradycyjneò charakteryzujŃ siň kr·tszymi 

podr·Ũami niŨ dzielnice podmiejskie, zorientowane 

na wykorzystanie samochodu osobowego 

CzňstoŜĺ podr·Ũy Nie stwierdzono wpğywu 

Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

ĂTradycyjneò dzielnice charakteryzujŃ siň wyŨszym 

udziağem transportu zbiorowego, rowerowego i pie-

szego; czynniki urbanistyczne majŃ jednak mniejsze 

znaczenie niŨ cechy spoğeczno-ekonomiczne danej 

populacji 
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Czynnik  
Obserwowany 

wpğyw na: 
Rezultaty  

Lokalizacja 
DğugoŜĺ podr·Ũy 

OdlegğoŜĺ do najwaŨniejszego miejsca pracy jest waŨ-

nym czynnikiem determinujŃcym odlegğoŜĺ podr·Ũy 

CzňstoŜĺ podr·Ũy Nie stwierdzono wpğywu 

Lokalizacja 
Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

Silny wpğyw na korzystanie transportu zbiorowego ma 

odlegğoŜĺ dojŜcia do i z przystank·w 

WielkoŜĺ miasta 

DğugoŜĺ podr·Ũy 
średnie odlegğoŜci podr·Ũy sŃ najniŨsze na duŨych 

terenach miejskich i najwyŨsze w osadach wiejskich 

CzňstoŜĺ podr·Ũy Nie stwierdzono wpğywu 

Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

Korzystanie z transportu zbiorowego jest najwyŨsze 

na duŨych terenach miejskich i najniŨsze w osadach 

wiejskich 

ťr·dğo: Transport a zagospodarowanie przestrzenne. European Commission 2003, s. 16-19. www.eu-

portal.net  z dnia 30.08.2013. 

Lokalizacja miasta  

Gorz·w Wielkopolski jest miastem na prawach powiatu, zlokalizowanym w zachodniej 

Polsce, w p·ğnocnej czňŜci wojew·dztwa lubuskiego. Miasto jest siedzibŃ wojewody lubu-

skiego. Gorz·w Wielkopolski jest poğoŨony nad rzekŃ WartŃ u ujŜcia rzeki Kğodawki, na skraju 

Kotliny Gorzowskiej, leŨŃcej na R·wninie Gorzowskiej ï na wysokoŜci od 15 do 85 m n.p.m. 

OdlegğoŜĺ od najbliŨszej granicy paŒstwa z Niemcami wynosi 53 km, a do stolicy Niemiec ï 

Berlina ï 135 km.  

Na sieĺ transportowŃ miasta skğadajŃ siň drogi publiczne, w tym 14,8 km dr·g krajo-

wych, 22,1 km dr·g wojew·dzkich, 69,5 km dr·g powiatowych oraz 163,2 km dr·g gmin-

nych, a takŨe 58,0 km dr·g wewnňtrznych5. 

Gorz·w Wielkopolski jest najwiňkszym i jednym z dw·ch gğ·wnych miast wojew·dztwa 

lubuskiego, drugim waŨnym miastem jest Zielona G·ra ï siedziba sejmiku wojew·dzkiego. 

Gorz·w Wielkopolski tworzy z sŃsiadujŃcymi gminami obszar funkcjonalny (aglomeracyjny), 

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przyjmuje, Ũe obszar ten obejmuje, 

opr·cz Gorzowa Wielkopolskiego, takŨe gminy: Kğodawa, Santok, Deszczno i Bogdaniec. 

W mieŜcie skoncentrowağy siň gğ·wne funkcje gospodarcze, spoğeczne, edukacyjne i kultu-

ralne obszaru funkcjonalnego (aglomeracyjnego) oraz czňŜciowo wğadze wojew·dztwa. 

                                           

5 Dane Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

http://www.eu-portal.net/
http://www.eu-portal.net/
http://pl.wikipedia.org/wiki/Miasto_na_prawach_powiatu
http://pl.wikipedia.org/wiki/Polska
http://pl.wikipedia.org/wiki/Wojew%C3%B3dztwo_lubuskie
http://pl.wikipedia.org/wiki/Wojew%C3%B3dztwo_lubuskie
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Rys. 1. Podziağ administracyjny wojew·dztwa lubuskiego  

ťr·dğo: www.lubuskie.pl, dostňp 30.08.2013 r. 

 

We wrzeŜniu 2012 r. dwadzieŜcia cztery gminy wojew·dztwa lubuskiego, cztery gminy 

wojew·dztwa zachodniopomorskiego oraz piňĺ starostw wojew·dztwa lubuskiego i Miasto 

Gorz·w Wielkopolski, podpisağy Porozumienie o wsp·ğpracy pomiňdzy samorzŃdami teryto-

rialnymi Aglomeracji Gorzowskiej. Gğ·wnymi dziedzinami wsp·ğpracy bňdŃ: gospodarka prze-

strzenna, transport zbiorowy, oŜwiata, kultura, sport, ochrona Ŝrodowiska, gospodarka ko-

munalna, rozw·j gospodarczy, dziağania na rzecz pozyskania inwestor·w, aktywizacja zawo-

dowa mieszkaŒc·w, promocja gospodarcza i turystyczna regionu, efektywne pozyskiwanie 
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zewnňtrznych Ŝrodk·w finansowych na rzecz dziağaŒ czğonk·w aglomeracji, w tym w szcze-

g·lnoŜci funduszy strukturalnych w perspektywie budŨetowej 2014-20206. 

Gorz·w Wielkopolski graniczy z obszarami gmin: Lubiszyn, Kğodawa, Santok, Deszczno 

i Bogdaniec. PoğoŨony jest w p·ğnocno-zachodniej czňŜci Polski, na obszarze objňtym naj-

mğodszym zlodowaceniem p·ğnocnopolskim (bağtyckim). CharakterystycznŃ cechŃ przyrodni-

czŃ miasta jest jego poğoŨenie w obrňbie dw·ch bardzo r·Ũnych jednostek morfogenetycz-

nych, o skrajnie zr·Ũnicowanych warunkach fizjograficznych: p·ğnocna czňŜĺ miasta naleŨy 

do mezoregionu ĂR·wnina Gorzowskaò, a poğudniowa ï do mezoregionu ĂKotlina Gorzow-

skaò, bňdŃcego czňŜciŃ ĂPradoliny ToruŒsko-Eberswaldzkiejò. PrawobrzeŨna czňŜĺ Gorzowa 

leŨy na silnie pofağdowanej p·ğnocnej krawňdzi pradoliny Warty o zr·Ũnicowanych rzňdnych ï 

do 95,0 m n.p.m., charakteryzujŃcej siň w terenie systemem teras. LewobrzeŨna, nizinna 

czňŜĺ, o przeciňtnej rzňdnej wynoszŃcej 19 m n.p.m., obejmuje pğaskŃ terasň zalewowŃ, 

przeciňtŃ Kanağem Ulgi. 

Gorz·w Wielkopolski ulokowany jest na siedmiu wzg·rzach i otoczony szerokimi pa-

smami las·w. W samym mieŜcie znajduje siň 9 park·w: 750-lecia, Czech·wek, G·rczyŒski, 

Kopernika, Muzealny, Siemiradzkiego, SğowiaŒski, Wiosny Lud·w i Zacisze, o powierzchni 

138,3 ha oraz 141 zieleŒc·w ï o powierzchni 120,5 ha. W granicach miasta wystňpuje teŨ 

jeden zwarty kompleks leŜny, stanowiŃcy wschodni fragment Obszaru Chronionego Krajobra-

zu Wysoczyzna Gorzowska. Obszary prawnie chronionej przyrody na terenie Gorzowa Wiel-

kopolskiego stanowiŃ 5,1% powierzchni miasta.  

Powierzchnia miasta wynosi 85,7 km2. Grunty zabudowane i zurbanizowane stanowiŃ 

okoğo 30,9% powierzchni miasta, uŨytki rolne ï 52,2%, a grunty leŜne ï 8%.  

Wg stanu na dzieŒ 31 grudnia 2012 r., miasto Gorz·w Wielkopolski posiadağo w uŨyt-

kowaniu wieczystym 1,15 ha grunt·w oraz byğo wğaŜcicielem 3 423,91 ha, w tym:  

Á zabudowanych ï 856,74 ha (w tym we wğadaniu jednostek i zakğad·w budŨetowych ï 

109,47 ha); 

Á niezabudowanych, ğŃcznie z uŨytkami rolnymi i gruntami leŜnymi ï 1 895,61 ha; 

Á w uŨytkowaniu wieczystym os·b fizycznych i prawnych ï 671,56 ha.  

Udziağ grunt·w komunalnych w powierzchni geodezyjnej miasta wynosiğ 40,0 %7. 

Obszar miasta poğoŨony jest w dorzeczu Odry i naleŨy do bezpoŜredniej zlewni jej do-

pğywu ï Warty (r·wnieŨ za poŜrednictwem rzek Kğodawki i Srebrnej). NajwiňkszŃ rzekŃ, 

a zarazem osiŃ hydrograficznŃ cağego obszaru, jest Warta. Jak wynika z analizy danych hy-

                                           

6 Dane Biura Rozwoju Miasta i Aglomeracji Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 
7 Gospodarowanie majŃtkiem miasta Gorzowa Wielkopolskiego ï stan na 31.12.2012 r. (korekta),  

www.bip.gorzow.pl,  dostňp w dniu: 29.09.2013 r. 
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drologicznych, r·Ũnice stan·w w·d podczas roku sŃ znaczne i wynoszŃ 180-250 cm, w zaleŨ-

noŜci od roku. R·Ũnice miňdzy stanami ekstremalnymi wynoszŃ prawie 6 m. Por·wnanie 

rzňdnych stan·w w·d i rzňdnej terasy zalewowej wskazuje, Ũe rzeka wylewa przy bardzo 

wysokich stanach (ponad 500 cm). Obszar zalewowy jest ograniczony ciŃgami wağ·w prze-

ciwpowodziowych, a Kanağ Ulgi pozwala na skierowanie czňŜci wysokich w·d poza granice 

zabudowanej czňŜci miasta. 

W obszarze miasta wysoczyzna rozciňta jest wyraŦnie wyksztağconŃ, poğudnikowo 

przebiegajŃcŃ dolinŃ rzeczki Kğodawki, wykorzystujŃcŃ obniŨenie rynny subglacjalnej, kt·rej 

dno posiada urozmaiconŃ rzeŦbň (terasa kemowa, ostaniec wysoczyznowy, obniŨenia ewor-

syjne i wytopiskowe).  

NajwyŨej poğoŨonymi obszarami miasta Gorzowa Wielkopolskiego sŃ: rejon zachodni, 

graniczŃcy z miejscowoŜciŃ Baczyna (ok. 85 m n.p.m.) oraz rejony ul ic Mironickiej i Pileckie-

go (ok. 75 m n.p.m.). NajniŨej poğoŨonym obszarem jest natomiast dolina rzeki Warty (Ŝred-

nio 15-20 m n.p.m.). NajwyŨej poğoŨony rejon na obszarze gmin, z kt·rymi miasto podpisağo 

Porozumienie, to skarpa nad rzekŃ WartŃ w sŃsiedztwie miejscowoŜci Bogdaniec, o rzňdnej 

95 m n.p.m.  

Wg stanu na dzieŒ 26 sierpnia 2013 r., Gorz·w Wielkopolski zamieszkiwağo 121 376 

os·b, a gňstoŜĺ zaludnienia wynosiğa 1 416 mieszkaŒc·w na km2
. 

Gorz·w Wielkopolski wraz z ZielonŃ G·rŃ stanowiŃ stolicň regionu oraz siedziby wğadz 

wojew·dzkich, rzŃdowych i samorzŃdowych, tworzŃc najwaŨniejszy element krystalizujŃcy 

strukturň regionu lubuskiego i bipolarny oŜrodek o znaczeniu krajowym i interregionalnym. 

Ukğad przestrzenny miasta 

Gorz·w Wielkopolski jest miastem nieposiadajŃcym administracyjnego podziağu 

na dzielnice (dzielnice i osiedla mieszkaniowe nie stanowiŃ oficjalnego, prawnego podziağu 

administracyjnego miasta ï zgodnie z art. 5 ustawy o samorzŃdzie gminnym z dnia 8 marca 

1990 r. ï na jednostki pomocnicze gminy). Nazwy osiedli i dzielnic funkcjonujŃ jako nazwy 

potoczne poszczeg·lnych obszar·w miasta. Z powyŨszym zastrzeŨeniem, w granicach admi-

nistracyjnych miasta moŨna wyodrňbniĺ 15 dzielnic: Baczyna-Mağyszyn, Chr·Ŝcik, Chwalňcice, 

G·rczyn, Janice-Wawr·w, Karnin, Piaski, Siedlice, Sğoneczne, Staszica, śr·dmieŜcie, Wieprzy-

ce, Zakanale, Zawarcie, Zieleniec oraz 15 osiedli: Chemik, Dolinki, Europejskie, Mağyszyn, 

Nowy Dw·r, Parkowe, Przylesie, Sady, Sğoneczne, Staszica, Tartaczne, UğaŒskie, Ustronie, 

Zacisze i Zielona Dolina. 
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Baczyna -Mağyszyn 

Jest to dzielnica miasta najdalej wysuniňta na p·ğnocny zach·d. Miağy w niej siedzibň 

Zakğady Mechaniczne Ursus, obecnie stanowi obszar KostrzyŒsko-Sğubickiej Specjalnej Strefy 

Ekonomicznej, w kt·rej najwiňkszŃ firmŃ jest Faurecia Automotive Polska. P·ğnocno-

zachodniŃ czňŜĺ dzielnicy stanowi osiedle domk·w jednorodzinnych Mağyszyn Mağy. Dzielnica 

Baczyna leŨy przy trasie ğŃczŃcej Gorz·w Wielkopolski z Dňbnem, a przez jej teren przebiega 

Trasa Zgody, bňdŃca czňŜciŃ krajowej drogi ekspresowej S-3. Dzielnica graniczy od zachodu 

z wsiŃ Baczyna, kt·ra wchodzi w skğad gminy Lubiszyn. 

Chr·Ŝcik 

Dzielnica poğoŨona w zachodniej czňŜci miasta, wğŃczona w granice administracyjne 

miasta Gorzowa Wielkopolskiego w 1977 r. Znajduje siň w niej Zakğad Utylizacji Odpad·w 

wraz ze skğadowiskiem odpad·w. Dzielnica ma charakter i zabudowň typu wiejskiego. Nie-

gdyŜ znajdowağ siň tutaj przystanek PKP Gorz·w Wielkopolski Chr·Ŝcik, na nieuŨywanej 

obecnie linii kolejowej Gorz·w Wielkopolski ï MyŜlib·rz. Dzielnicň otaczajŃ lasy i pola. 

Chwalňcice 

Dzielnica poğoŨona w p·ğnocnej czňŜci miasta, graniczy od p·ğnocy z miejscowoŜciŃ 

Chwalňcice, w gminie Kğodawa, w powiecie gorzowskim. Dzielnica ma charakter willowy, 

z rozbudowujŃcŃ siň sferŃ usğugowo-handlowŃ. W jej  poğudniowej czňŜci znajduje siň duŨy 

cmentarz komunalny. 

G·rczyn 

Pod wzglňdem ludnoŜci jest to najwiňksza dzielnica miasta, poğoŨona w jego p·ğnocnej 

czňŜci, zamieszkağa przez blisko 40 tys. os·b. Gğ·wnymi osiedlami dzielnicy sŃ: Zacisze, Sa-

dy, Parkowe, Ustronie i Chemik. G·rczyn jest dzielnicŃ o najbardziej rozbudowanej sieci dr·g 

o wysokim standardzie. 

Janice  

Dzielnica poğoŨona jest we wschodniej czňŜci miasta i graniczy z miejscowoŜciŃ 

Wawr·w w gminie Santok. Na obszarze tej dzielnicy znajdowağy siň zakğady Stilon Gorz·w, 

obecnie jest to teren przemysğowo-skğadowy o niezbyt wysokiej intensywnoŜci zagospodaro-

wania i duŨych powierzchniach zabudowanych do wynajňcia oraz niezabudowanych. W dziel-

nicy, na granicy miasta, znajduje siň Zakğad Karny. 

Karnin  

Dzielnica poğoŨona w poğudniowej czňŜci miasta. MiejscowoŜĺ Karnin w granice admini-

stracyjne Gorzowa Wielkopolskiego wğŃczona zostağa w 1977 r. Dzielnicň tworzy obszar 

o charakterze zabudowy typu ulicowego, ze znacznŃ liczbŃ drobnych zakğad·w handlowo-

usğugowych. Znajduje siň teŨ tutaj przystanek kolejowy Gorz·w Wielkopolski Karnin. Poza 

http://pl.wikipedia.org/wiki/Chwal%C4%99cice_%28wojew%C3%B3dztwo_lubuskie%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/K%C5%82odawa_%28gmina_w_wojew%C3%B3dztwie_lubuskim%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Powiat_gorzowski
http://pl.wikipedia.org/wiki/Cmentarz_Komunalny_w_Gorzowie_Wielkopolskim


Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

22 

granicŃ miasta, ale w jej bezpoŜrednim sŃsiedztwie znajduje siň Zalew Karnin ï miejsce wy-

poczynku gorzowian w okresie letnim. 

Piaski  

Dzielnica poğoŨona centralnie na p·ğnoc od Ŝr·dmieŜcia Gorzowa Wielkopolskiego, 

z zabudowŃ willowŃ i w p·ğnocnej czňŜci ï wielorodzinnŃ wysokŃ. Dzielnica otoczona jest 

dolinami rzeki Kğodawki i obniŨeniem terenu wzdğuŨ cmentarza komunalnego. W czňŜci p·ğ-

nocnej charakteryzuje jŃ silnie zr·Ũnicowana rzeŦba terenu. 

Siedlice  

Dzielnica poğoŨona w poğudniowej czňŜci miasta. Dawna wieŜ, przyğŃczona zostağa 

do miasta w 1977 r. W Siedlicach znajduje siň stacja uzdatniania wody dla Gorzowa Wielko-

polskiego. 

Os. Sğoneczne 

Dzielnica graniczŃca z byğymi terenami wojskowymi. W czňŜci poğudniowej zabudowa 

skoncentrowana wzdğuŨ rzeki Warty, a w czňŜci p·ğnocnej ï nowe osiedle, zlokalizowane 

na terenach powojskowych. 

Os. Staszica  

Osiedle, poğoŨone w p·ğnocno-zachodniej czňŜci miasta, graniczŃce z dzielnicami 

śr·dmieŜcie (od poğudniowego wschodu) i Piaski (od wschodu) oraz z osiedlem Sğonecznym 

(od poğudnia) i osiedlem Mağyszyn (od zachodu). Na osiedlu znajdujŃ siň sklepy wielkopo-

wierzchniowe. 

śr·dmieŜcie 

Dzielnica poğoŨona w centralnej czňŜci miasta. ZnajdujŃ siň tutaj wszystkie waŨniejsze 

instytucje, siedziby bank·w, firm ubezpieczeniowych, UrzŃd Miasta, redakcje gazet, kafejek, 

pub·w, restauracji i bar·w. W czňŜci poğudniowej dzielnica niegdyŜ o charakterze przemy-

sğowym, obecnie zrewitalizowana ï wzdğuŨ doliny Warty ï z utworzonymi miejscami wypo-

czynku i relaksu dla gorzowian. 

Wieprzyce  

Dzielnica poğoŨona w zachodniej czňŜci miasta. W latach 70-tych czňŜĺ wsi Wieprzyce 

zostağa wğŃczona w granice administracyjne Gorzowa Wielkopolskiego. Zlokalizowano w niej 

zajezdniň autobusowo-tramwajowŃ MZK, niewielkie obszary przemysğowe, a przy granicy 

miasta ï miejskŃ oczyszczalniň Ŝciek·w. 

Zakanale  

Dzielnica poğoŨona w poğudniowej czňŜci miasta, oddzielona kanağem Ulgi. Jest to 

dzielnica przemysğowo-usğugowo-skğadowa, z funkcjŃ mieszkaniowŃ. 
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Zawarcie (ZamoŜcie) 

PoğoŨona w poğudniowej czňŜci miasta, dawniej dzielnica gğ·wnie przemysğowa. Obec-

nie zmienia swoje funkcje i staje siň dzielnicŃ usğugowo-mieszkaniowŃ. Znajduje siň tu duŨe 

centrum handlowe oraz stadion ŨuŨlowy ï waŨny obiekt sportowy dla mieszkaŒc·w Gorzowa 

Wielkopolskiego. 

Zieleniec  

Dzielnica poğoŨona w poğudniowej czňŜci miasta. W latach 1945ï1954 siedziba gminy 

Zieleniec, wğŃczona w 1977 r. w granice administracyjne miasta. Zieleniec jest dzielnicŃ wil-

lowŃ z niewielkimi terenami, na kt·rych zlokalizowane sŃ hurtownie, skğady i sklepy. Na tere-

nie dzielnicy zlokalizowana jest stacja kolejowa Gorz·w Wielkopolski Zieleniec. Zachodnia 

czňŜĺ tej dzielnicy nazywana jest Nowy Dw·r. 

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

ğŃczŃca porty w świnoujŜciu i Szczecinie z RepublikŃ CzeskŃ, w czňŜci zachodniej zwana Tra-

sŃ Zgody. 

 

Rys. 2. Dzielnice w Gorzowie Wielkopolskim  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

http://pl.wikipedia.org/wiki/Gmina_Zieleniec
http://pl.wikipedia.org/wiki/Gmina_Zieleniec
http://pl.wikipedia.org/wiki/Stacja_kolejowa
http://pl.wikipedia.org/wiki/Gorz%C3%B3w_Wielkopolski_Zieleniec
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W Studium uwarunkowaŒ i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego miasta Go-

rzowa Wielkopolskiego wyodrňbniono 10 stref funkcjonalnych:  

Á strefa nr 1 ï strefa Ŝr·dmiejska o funkcjach mieszkaniowo-usğugowych ï w obrňbie, kt·-

rej przewiduje siň ochronň i rewitalizacjň historycznych struktur przestrzennych, dalszy 

rozw·j usğug publicznych i komercyjnych o wysokim standardzie, podnoszenie standardu 

publicznych teren·w zieleni i rekreacji, sukcesywne eliminowanie z obszaru strefy tranzy-

towego i miňdzydzielnicowego ruchu samochodowego oraz zwiňkszenie przestrzeni prze-

znaczonych dla ruchu pieszego i rowerowego, takŨe umoŨliwienie peğnego dostňpu 

z przestrzeni Ŝr·dmiejskiej i centrum miasta do rzeki Warty; 

Á strefa nr 2 ï strefa Ŝrodkowo-zachodnia, zawarta miňdzy: ul. MyŜliborskŃ, al. Konstytucji 

3 Maja i rzekŃ WartŃ oraz obwodnicŃ zachodniŃ miasta o dominujŃcych funkcjach miesz-

kaniowo-usğugowych ï w kt·rej przewiduje siň lokalizacjň planowanego mieszkalnictwa 

wielo i jednorodzinnego na terenach popoligonowych, lokalizacjň usğug wzdğuŨ 

ul. MyŜliborskiej, ochronň istniejŃcego obszaru chronionego krajobrazu (po zachodniej 

i wschodniej stronie ul. Dobrej, utrzymanie rolniczego wykorzystania teren·w poğoŨonych 

na poğudnie od ul. KostrzyŒskiej, rekultywacjň stok·w powyrobiskowych, poğoŨonych 

na p·ğnoc od osiedla ĂZielona Dolinaò z przeznaczeniem na zieleŒ o charakterze leŜnym; 

Á strefa nr 3 ï strefa zachodnia, poğoŨona na zach·d od obwodnicy zachodniej miasta, 

o funkcjach: produkcyjno-magazynowych i komunalnych ï w kt·rej przewiduje siň 

utrzymanie istniejŃcego osadnictwa w Chr·Ŝciku, rozw·j funkcji przemysğowo-

produkcyjnych w Ŝrodkowo-p·ğnocnej czňŜci strefy i w obrňbie zachodniej dzielnicy prze-

mysğowej, w tym w K-SSSE oraz moŨliwoŜĺ rozwoju mieszkalnictwa jednorodzinnego 

z rzemiosğem towarzyszŃcym ï w rejonie ul. KostrzyŒskiej; 

Á strefa nr 4 ï strefa p·ğnocna I, zawarta miňdzy ulicami: MyŜliborskŃ, Kosynier·w GdyŒ-

skich i WyszyŒskiego, a granicami miasta, o dominujŃcych funkcjach mieszkaniowych ï 

w kt·rej przewiduje siň uzupeğnianie istniejŃcych struktur mieszkaniowych w obszarach 

wystňpujŃcych rezerw, lokalizacjň planowanego mieszkalnictwa wielo- i jednorodzinnego, 

dalszy rozw·j mieszkalnictwa jednorodzinnego w p·ğnocnej czňŜci strefy, wprowadzenie 

usğug o charakterze komercyjnym w sŃsiedztwie teren·w mieszkaniowych, powiňkszenie 

terenu istniejŃcego cmentarza komunalnego w kierunku zachodnim o ok. 30 ha, powiňk-

szenie terenu istniejŃcego Parku SğowiaŒskiego w kierunku zachodnim o ok. 35 ha, zago-

spodarowanie teren·w (pod kŃtem urzŃdzonej zieleni publicznej) wzdğuŨ rzeki Kğodawki 

i Srebrnej oraz utrzymanie istniejŃcych ogrod·w dziağkowych; 

Á strefa nr 5 ï strefa p·ğnocna II, zawarta pomiňdzy ulicami: Walczaka, PomorskŃ, War-

szawskŃ, Drzymağy, WyszyŒskiego i rzekŃ SrebrnŃ oraz granicŃ miasta, o dominujŃcych 
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funkcjach mieszkaniowych ï w kt·rej przewiduje siň uzupeğnianie istniejŃcych struktur 

mieszkalnictwa w obrňbie wystňpujŃcych rezerw, rozw·j mieszkalnictwa jednorodzinne-

go, utrzymanie i ochronň istniejŃcych zespoğ·w urzŃdzonej zieleni parkowej, uksztağto-

wanie dzielnicowego centrum usğugowego w rejonie ulic: G·rczyŒskiej i NiepodlegğoŜci, 

wyksztağcenie pasma urzŃdzonej zieleni publicznej po p·ğnocno-zachodniej stronie 

ul. Walczaka, w oparciu o: Park Kopernika, park przedszpitalny, dwa cmentarze i Park 

G·rczyŒski; 

Á strefa nr 6 ï strefa p·ğnocno-wschodnia, zawarta pomiňdzy ulicami: Walczaka, PomorskŃ, 

PodmiejskŃ (wraz z terenami przylegğymi od poğudnia) i granicami miasta, o funkcjach 

produkcyjno-magazynowych, w obrňbie kt·rej przewiduje siň utrzymanie istniejŃcego za-

inwestowania produkcyjno-magazynowego, z dopuszczeniem przeksztağceŒ struktural-

nych, lokalizacjň rzemiosğa i drobnej wytw·rczoŜci z funkcjŃ mieszkaniowŃ i towarzyszŃ-

cŃ, nowe funkcje produkcyjne, usğugowe i naukowe, wykorzystujŃce istniejŃcŃ bazň i re-

zerwy terenowe; 

Á strefa nr 7 ï strefa Ŝrodkowo-wschodnia, zawarta pomiňdzy ul. PodmiejskŃ, przeprawŃ 

mostowŃ, rzekŃ WartŃ i granicŃ miasta ï o funkcjach rolniczo-mieszkaniowych, w obrňbie 

kt·rej przewiduje siň: uzupeğnianie i porzŃdkowanie istniejŃcego mieszkalnictwa jednoro-

dzinnego oraz rzemiosğa z dopuszczeniem uzupeğnieŒ, lokalizacjň funkcji sportowo-

rekreacyjnych, ochronň istniejŃcych zespoğ·w zieleni, wariantowe wykorzystanie istniejŃ-

cych uŨytk·w zielonych poğoŨonych na p·ğnoc od rzeki Warty, utrzymanie rolniczego wy-

korzystania dotychczasowych teren·w rolnych; 

Á strefa nr 8 ï strefa poğudniowa I (Zawarcie), poğoŨona pomiňdzy rzekŃ WartŃ, a Kanağem 

Ulgi ï o dominujŃcych funkcjach: usğugowej i mieszkaniowej, w obrňbie kt·rej przewiduje 

siň dopuszczenie uzupeğnieŒ w zabudowie w obrňbie istniejŃcego mieszkalnictwa, wy-

ksztağcenie tzw. poğudniowego centrum miasta we wschodniej czňŜci strefy, lokalizacjň 

planowanych funkcji rekreacyjno-sportowych, lokalizacjň funkcji usğugowych zwiŃzanych 

z obsğugŃ teren·w rekreacyjno-sportowych, przeprowadzenie peğnej rekultywacji byğego 

wysypiska stağych odpad·w komunalnych w Ŝrodkowej czňŜci strefy, utrzymanie istniejŃ-

cych zespoğ·w ogrod·w dziağkowych; 

Á strefa nr 9 ï strefa poğudniowa II (Zakanale), poğoŨona na poğudnie od Kanağu Ulgi 

do granic miasta ï o dominujŃcych funkcjach: rolniczej, rzemieŜlniczo-magazynowej 

i mieszkaniowej. W obrňbie strefy przewiduje siň dalszy rozw·j funkcji rzemieŜlniczych 

z funkcjŃ mieszkaniowŃ, rozw·j funkcji produkcyjno-magazynowych, utrzymanie istniejŃ-

cych ogrod·w dziağkowych, zorganizowanŃ dziağalnoŜĺ inwestycyjnŃ, moŨliwoŜĺ lokalizacji 
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funkcji usğugowych komercyjnych, wyksztağcenie pasa zieleni izolacyjnej wzdğuŨ krawňdzi 

stykowej strefy z Kanağem Ulgi; 

Á strefa nr 10 ï strefa p·ğnocno-zachodnia, obejmujŃca tereny przyğŃczone do miasta 

z obszaru gminy Kğodawa ï o funkcjach produkcyjnych, usğugowych i rekreacyjno-

sportowych; w obrňbie tej strefy przewiduje siň lokalizacjň sektora sportowo-

rekreacyjnego o wysokim standardzie, utworzenie wsp·lnie z gminŃ Lubiszyn sektora 

usğug zwiŃzanych z obsğugŃ turystyki i motoryzacji oraz zorganizowanŃ, kompleksowŃ 

dziağalnoŜĺ inwestycyjnŃ w obrňbie teren·w sektora sportowo-rekreacyjnego. 

W studium uwarunkowaŒ i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego miasta Go-

rzowa Wielkopolskiego w zakresie lokalnej-miejskiej komunikacji publicznej, przewiduje siň 

dalszŃ modernizacjň istniejŃcej sieci tramwajowej oraz utrzymanie rezerwy terenu wzdğuŨ 

ul. Walczaka pod ewentualne przedğuŨenie linii tramwajowej, a takŨe obsğugň pozostağych 

czňŜci miasta systemem komunikacji autobusowej.  

W zakresie zaplecza parkingowo-garaŨowego przewiduje siň utrzymanie, z dopuszcze-

niem powiňkszenia, stref ograniczonego postoju samochod·w w czňŜci Ŝr·dmiejskiej miasta. 

Studium uwarunkowaŒ przewiduje ï w zakresie poprawy jakoŜci powietrza ï moderni-

zacjň systemu komunikacji tramwajowej, a w zakresie ochrony przed hağasem ï moderniza-

cjň nawierzchni ulic i torowisk tramwajowych. 

W studium przewiduje siň dalszŃ aktywizacjň wsp·ğpracy przygranicznej w ramach Eu-

roregionu Pro Europa Viadrina. 

Wizja Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego przyjňta w Strategii Zr·wnowaŨonego 

Rozwoju Miasta Gorzowa Wielkopolskiego na lata 2010-2020, obejmuje m. in.:  

Á dla obszaru ĂĞad przestrzennyò ï rozw·j publicznej komunikacji miejskiej, w tym moder-

nizacjň taboru autobusowego, tramwajowego i infrastruktury komunikacji miejskiej;  

Á dla obszaru ĂOchrona Ŝrodowiskaò ï przejŜcie na paliwo ekologiczne w autobusach ko-

munikacji miejskiej i przebudowň torowisk linii tramwajowych. 

Karty Program·w Strategicznych w Strategii Zr·wnowaŨonego Rozwoju Miasta Gorzo-

wa Wielkopolskiego na lata 2010-2020, zawierağy: 

Á w pozycji rozw·j publicznej komunikacji miejskiej, dziağanie: modernizacjň taboru 

autobusowego, modernizacjň taboru tramwajowego oraz modernizacjň infrastruktury 

przystankowej; 

Á w pozycji ochrona powietrza , dziağanie: przejŜcie na paliwo ekologiczne w autobusach 

komunikacji miejskiej;  

Á w pozycji ograniczenie uciŃŨliwoŜci wywoğywanych przez wibracje, dziağanie: 

przebudowa torowisk linii tramwajowych.  
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Obszar gmin graniczŃcych z Gorzowem Wielkopolskim ma zr·Ũnicowany charakter. 

W kaŨdej z nich moŨna wyodrňbniĺ obszar podmiejski, graniczŃcy z miastem Gorz·w Wielko-

polski ï o najwiňkszej gňstoŜci zabudowy i najwiňkszym stopniu zurbanizowania. Inne rejony 

gmin, bardziej oddalone od miasta, majŃ charakter rolniczy lub dominujŃ w nich kompleksy 

leŜne. Przez teren gmin Bogdaniec, miasto Gorz·w Wielkopolski oraz gminň Deszczno prze-

biega trasa rurociŃgu przesyğowego ropy naftowej PrzyjaŦŒ. RurociŃg prowadzi w pobliŨu 

zrealizowanej i budowanej drogi ekspresowej S-3 i w je go obszarze nie jest dopuszczona 

zabudowa mieszkaniowa. 

2.5.  Sieĺ komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim   

Wg stanu na 30 czerwca 2013 r., dğugoŜĺ linii autobusowych komunikacji miejskiej wy-

nosiğa 432,3 km, natomiast dğugoŜĺ tras ï 163,7 km. DğugoŜĺ linii tramwajowych wynosiğa 

25,0 km, a dğugoŜĺ tras tramwajowych ï 12,2 km. Przeciňtna prňdkoŜĺ eksploatacyjna 

w komunikacji autobusowej r·wna byğa 22,4 km/h, a w komunikacji tramwajowej byğa 

znacznie niŨsza ï 15,1 km/h. Przeciňtna prňdkoŜĺ komunikacyjna w komunikacji autobusowej 

wynosiğa 28,4 km/h, a w komunikacji tramwajowej ï 20,9 km/h. 8 

R·Ũnice w prňdkoŜciach komunikacyjnych pomiňdzy komunikacjŃ autobusowŃ i tram-

wajowŃ sŃ rezultatem zğego stanu trakcji tramwajowej oraz przebiegu tras tramwajowych 

przez centrum miasta. R·Ũnice w prňdkoŜci eksploatacyjnej komunikacji autobusowej 

i tramwajowej wynikajŃ takŨe z peğnej cyklicznoŜci rozkğad·w jazdy tramwaj·w, skutkujŃcych 

dğuŨszymi przerwami pomiňdzy kursami. 

Przewozy na obszarze Gorzowa Wielkopolskiego oraz na terenie okolicznych gmin, 

z kt·rymi miasto Gorz·w Wielkopolski podpisağo Porozumienie, wykonuje Miejski Zakğad Ko-

munikacji w Gorzowie Wielkopolskim Sp·ğka z ograniczonŃ odpowiedzialnoŜciŃ, z siedzibŃ 

przy ul. KostrzyŒskiej 46. Operator ten jest podmiotem wewnňtrznym. 

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 dr·g podmiejskich z wydzielonymi zatokami przystankowymi na trasach o najwiňk-

szych potokach pasaŨerskich. WiňkszoŜĺ przystank·w w mieŜcie jest wyposaŨona w wiaty.  

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

chu drogowym. 

 

                                           

8 Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 
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Rys. 3. Sieĺ komunikacji miejskiej w Gorzowie  Wiel kopolskim  

ï stan na 26 sierpnia 2012 r.  

ťr·dğo: Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

2.6.  Czynniki  demograficzne i motoryzacja  

Czynnikami determinujŃcymi popyt na usğugi komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielko-

polski, sŃ: 

Á liczba mieszkaŒc·w; 

Á struktura wiekowa mieszkaŒc·w; 

Á aktywnoŜĺ zawodowa i edukacyjna mieszkaŒc·w, w tym liczba uczni·w i student·w; 

Á wielkoŜĺ i kierunki migracji; 

oraz czynniki pochodne, takie jak liczba zarejestrowanych samochod·w osobowych. 
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Wg stanu na dzieŒ 31 grudnia 2012 r., komunikacja miejska w Gorzowie Wielkopolskim 

obsğugiwağa obszar zamieszkağy przez okoğo 141 tys. os·b, w tym 124,6 tys. (76,3%) ï za-

mieszkağych w granicach miasta Gorz·w Wielkopolski. 

Miasto Gorz·w Wielkopolski jest podzielone na okrňgi wyborcze o zbliŨonej liczbie 

mieszkaŒc·w. Na rysunku 4 przedstawiono zasiňg poszczeg·lnych okrňg·w wyborczych, 

a w tabeli 2 ï liczbň mieszkaŒc·w w poszczeg·lnych okrňgach.  

 

 

Rys. 4. Podziağ Gorzowa W ielkopolski ego  na okrňgi wyborcze 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych Urzňdu Miasta Gorz·w Wielkopolski. 
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Tab. 2. Liczba mieszkaŒc·w w poszczeg·lnych okrňgach wyborczych Gorzowa 

Wielkopolskiego ï stan na dzieŒ 26  sierpnia 2013 r . 

Okrňg wyborczy PoğoŨenie ï czňŜĺ miasta Liczba mieszk aŒc·w [tys.] 

Nr 1 poğudniowa 22,7 

Nr 2 zachodnia 21,7 

Nr 3 centralna 24,8 

Nr 4 p·ğnocna 26,1 

Nr 5 zachodnia 24,2 

ťr·dğo: Dane Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

 

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

wiatu gorzowskiego oraz gmin, kt·re podpisağy z miastem Porozumienie. 

Tab. 3. Zmian a liczby mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolski ego , powi atu gorzo w-

skim oraz gminach obsğugiwanych gorzowskŃ komunikacjŃ miejskŃ w latach 

2008 -2012  ï dane GUS  

Jednostka  

administracyjna  

Liczba mieszkaŒc·w Dynamika 

2012:2008 

[%]  2008  2009  2010  2011  2012  

Miasto Gorz·w Wielkopolski 125 157  125 383  125 394  124 554  124 609  99,6  

w tym, na 1 000 mieszkaŒc·w: 
      

ī urodzenia 10,5 11,0 9,7 10,0 10,0 - 

ī zgony 8,5 9,2 8,3 8,9 9,3 - 

ī saldo migracji -1,6 -1,6 -1,3 -1,3 -1,0 - 

powiat gorzowski  66 760  67 443  68 065  69 396  70 010  104,9  

w tym, na 1 000 mieszkaŒc·w: 
      

ī urodzenia 12,3 12,0 11,7 10,4 10,8 - 

ī zgony 8,8 9,0 9,0 8,7 8,2 - 

ī saldo migracji 6,7 5,7 6,5 7,1 6,7 - 

Gmina Bogdaniec  6 849 6 903 6 977 7 084 7 121 104,0 

Gmina Deszczno 7 811 7 994 8 240 8 622 8 867 113,5 

Gmina Kğodawa 6 977 7 219 7 459 7 651 7 879 112,9 
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Jednostka  

administracyjna  

Liczba mieszkaŒc·w Dynamika 

2012:2008 

[%]  2008  2009  2010  2011  2012  

Gmina Lubiszyn 6 753 6 703 6 724 6 917 6 902 102,2 

Gminy Santok 7 705 7 856 7 912 7 945 8 019 104,1 

Razem gminy  oŜcienne 36 095  36 675  37 312  38 219  38 788  107,5  

Razem Gorz·w Wielkopo l-

ski i gminy  oŜcienne 
161 252  162 058  162 706  162 773  163 397  101,3  

ťr·dğo: Dane GUS. 

  

Dane zawarte w tabeli 3 wskazujŃ na og·lnŃ stabilizacjň liczby mieszkaŒc·w w obsza-

rze obsğugiwanym gorzowskŃ komunikacjŃ miejskŃ (nawet niewielki wzrost), w tym niewielki 

spadek liczby ludnoŜci miasta Gorzowa Wielkopolskiego i istotny ï r·wnowaŨŃcy spadek 

w mieŜcie ï wzrost liczby mieszkaŒc·w okolicznych gmin. Sytuacja taka wyr·Ũniağa korzyst-

nie rejon Gorzowa Wielkopolskiego na tle innych Ŝrednich i duŨych miast w Polsce, w kt·rych 

z reguğy wystňpuje spadek liczby ludnoŜci.  

Liczba os·b zameldowanych w Gorzowie Wielkopolskim jest jednak znacznie niŨsza 

od danych demograficznych GUS ï wg stanu na dzieŒ 26 sierpnia 2013 r. wynosiğa 121 376 

os·b, w tym 119 218 os·b zameldowanych na stağe i 2 158 os·b zameldowanych czasowo9. 

Faktyczna liczba mieszkaŒc·w miasta zawiera siň prawdopodobnie pomiňdzy wielkoŜciami 

okreŜlonymi przez GUS, a liczbŃ zameldowanych. Analogiczna sytuacja ma miejsce takŨe 

w gminach oŜciennych ï na istotne r·Ũnice pomiňdzy danymi GUS, a liczbŃ zameldowanych 

wskazağa gmina Lubiszyn. 

Strukturň ludnoŜci Gorzowa Wielkopolskiego wg kryterium aktywnoŜci zawodowej, 

przedstawiono w tabeli 4. Dane zawarte w tej tabeli ilustrujŃ zmianň struktury aktywnoŜci 

zawodowej mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego na przestrzeni ostatnich lat. W latach 

2008-2012 zmniejszyğa siň liczba mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym (o 4%), wzrosğa na-

tomiast liczba mieszkaŒc·w w wieku poprodukcyjnym (aŨ o 17,1%). Prognozy demograficzne 

dla miasta Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu gorzowskiego, sporzŃdzone przez GUS, zakğa-

dajŃ utrzymanie i pogğňbienie siň tych tendencji do 2035 r. 

 

                                           

9 Dane Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego 
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Tab. 4. Struktura ludnoŜci Gorzowa Wielkopolskiego w latach 2008-2012  

Segment mieszkaŒc·w 

Liczba mieszkaŒc·w w roku Dynamika 

2012:2008 

[%]  2008  2009  2010  2011  2012  

Liczba mieszkaŒc·w 125 157  125 383  125 394  124 554  124 609  99,6  

w tym:  

21 589 21 445 21 189 21 067 21 091 97,7 

ī w wieku przedprodukcyj-

nym 

ī w wieku produkcyjnym  84 113 83 815 83 339 81 791 80 741 96,0 

ī w wieku poprodukcyjnym 19 455 20 123 20 866 21 696 22 777 117,1 

ťr·dğo: Dane GUS. 

 

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

sie 124 086 mieszkaŒc·w w 2020 r. i 118 263 mieszkaŒc·w w 2035 r. JednoczeŜnie wzroŜnie 

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

kaŒc·w. Dane te przedstawiono w tabeli 5. 

Tab. 5. Prognozowana liczba ludnoŜci Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu go-

rzowskiego w latach 2015 -2035  

Przedziağ 

wiekowy  

Prognozowana liczba mieszkaŒc·w w poszczeg·lnych latach 

2015  2020  2025  2030  2035  

Miasto Gorz·w Wielkopolski  

0-4 6 748 6 270 5 514 4 921 4 791 

5-6 2 708 2 618 2 340 2 046 1 905 

7-18 13 546 14 768 15 742 14 961 13 403 

19-24 7 917 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 7 784 8 073 11 272 14 761 16 682 

Razem  124 623  124 086  122 859  120 768  118 263  

powiat gorzowski   

0-4 4 107 3 985 3 650 3 337 3 251 

5-6 1 673 1 674 1 559 1 410 1 328 
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Przedziağ 

wiekowy  

Prognozowana liczba mieszkaŒc·w w poszczeg·lnych latach 

2015  2020  2025  2030  2035  

7-18 9 357 9 836 10 432 10 237 9 489 

19-24 5 726 4 862 4 662 5 195 5 493 

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 3 448 3 328 4 558 6 215 7 872 

Razem  71 358  73 956  76 024  77 610  78 874  

Razem Miasto Gorz·w Wielkopolski i powiat gorzowski 

0-4 10 854 10 255 9 164 8 258 8 042 

5-6 4 380 4 292 3 899 3 456 3 233 

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 35 781 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  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS. 

 

Obecna liczbň os·b zameldowanych w Gorzowie Wielkopolskim jest niŨsza o 2,2 % niŨ 

prognozowana dla 2020 r. 

Stopa bezrobocia dla Gorzowa Wielkopolskiego, wg stanu na koniec czerwca 2013 r., 

wynosiğa 9,3%, przy 13,2% w skali kraju i 15,3% w wojew·dztwie lubuskim. Od poczŃtku 

2013 r. stopa bezrobocia spadğa o 0,9%. W powiecie gorzowskim na koniec czerwca 2013 r. 

stopa bezrobocia wyniosğa 13,1% i spadğa od poczŃtku roku o 1,2%10. Wg stanu na dzieŒ 

30 czerwca 2013 r., l iczba bezrobotnych w Gorzowie Wielkopolskim wyniosğa 8 409 os·b ï 

w tym 6 732 osoby bez prawa do zasiğku. 

średnie wynagrodzenie brutto na koniec 2011 r. ksztağtowağo siň w Gorzowie Wielko-

polskim na poziomie 3 091,83 zğ (przy 3 521,67 zğ przeciňtnie w Polsce), natomiast w woje-

w·dztwie lubuskim ï 3 093,75 zğ11. 

                                           

10 dane: www.gorzow.pup.info.pl , dostňp 30.09.2013 r. 
11 dane: www.stat.gov.pl/zg , dostňp 30.09.2013 r. 
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W 2015 r. i w 2020 r. Ministerstwo Finans·w prognozuje wzrost PKB o odpowiednio 

3,7 i 3,1%. W 2015 r. Ŝrednie wynagrodzenie w Polsce ma wynieŜĺ okoğo 4 tys. zğ, natomiast 

wskaŦnik bezrobocia ï 7%12. 

W strukturze wiekowej mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego, przedstawionej 

na rysunku 5, wg stanu na dzieŒ 31 grudnia 2012 r., aŨ 34,7% populacji stanowili mieszkaŒ-

cy w wieku, w kt·rym przysğugujŃ uprawnienia do przejazd·w ulgowych i bezpğatnych.  

 

 

Rys. 5. Struktura wiekowa mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego 

ï stan na 31 grudnia 2012 r.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS. 

 

Prognozy demograficzne przewidujŃ, Ũe w latach 2015-2030 zmniejszy siň o ok. 9-10% 

udziağ os·b w wieku 25-69 lat, a wiňc z przedziağu wiekowego korzystajŃcego z komunikacji 

miejskiej przewaŨnie z bilet·w normalnych, wzroŜnie natomiast o niemal poğowň liczba os·b 

nabywajŃcych uprawnienia do ulg ze wzglňdu na wiek. Zwraca uwagň potencjalnie korzystny 

rozmiar segmentu os·b z przedziağu wiekowego 25-69 lat, kt·re ï wg stanu na dzieŒ 31 

grudnia 2012 r. ï stanowiğy 65% mieszkaŒc·w Gorz·w Wielkopolskiego. Osoby z tego seg-

                                           

12 10-letnia prognoza rozwoju Polski, www.mf.gov.pl , dostňp 30.09.2013 r. 
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mentu w przewaŨajŃcej wiňkszoŜci nie posiadajŃ uprawnieŒ do przejazd·w ulgowych i bez-

pğatnych (wyjŃtki stanowiŃ studenci studi·w zaocznych, osoby niepeğnosprawne i ich opieku-

nowie, itp.). Jak dowodzŃ wyniki badaŒ marketingowych preferencji i zachowaŒ komunika-

cyjnych mieszkaŒc·w, segment ten tworzŃ w wiňkszoŜci osoby podr·ŨujŃce wğasnym samo-

chodem osobowym. Jest to wiňc segment mieszkaŒc·w o duŨym potencjale popytu dla 

transportu zbiorowego, kt·ry czňŜciowo moŨna przeksztağciĺ w popyt efektywny, ksztağtujŃc 

ofertň przewozowŃ zgodnie z preferencjami i oczekiwaniami tych os·b.  

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmieniğa siň w Polsce struktura czasowa 

popytu na usğugi przewozowe komunikacji miejskiej ï nastŃpiğ spadek liczby i udziağu podr·-

Ũy obligatoryjnych, realizowanych za pomocŃ transportu publicznego, a takŨe zmiana godzin 

ich odbywania. Na cağkowite zmniejszenie siň liczby podr·Ũy obligatoryjnych miağy wpğyw 

czynniki demograficzne i spoğeczno-zawodowe: niŨ demograficzny spowodowağ spadek liczby 

uczni·w dojeŨdŨajŃcych do szk·ğ i student·w na uczelnie oraz zmieniğa siň struktura zatrud-

nienia. Nastňpuje takŨe przesuwanie siň godzin szczyt·w dojazd·w do pracy. Coraz mniej 

os·b zatrudnionych jest w zakğadach pracy funkcjonujŃcych w systemie zmianowym, rozpo-

czynajŃcych pracň okoğo godziny 6, zwiňksza siň natomiast zatrudnienie w sektorze usğug, 

w kt·rym praca rozpoczyna siň pomiňdzy godzinami 8 i 10. 

Niekorzystnie dla transportu publicznego ksztağtujŃ siň takŨe dane dotyczŃce wskaŦni-

k·w motoryzacji. Liczbň samochod·w osobowych zarejestrowanych w Gorz·w Wielkopolskim 

w latach 2005-2012 oraz jej prognozň na lata 2013-2030, przedstawiono na rysunku 6. 
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Rys. 6. Liczba samochod·w osobowych zarejestrowanych w Gorzowie 

Wielkopolskim i jej prognoza do 2025 r . 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych Urzňdu Miasta Gorz·w Wielkopolski. 

 

W 2012 r. w Gorzowie Wielkopolskim zarejestrowanych byğo blisko 57 tys. samocho-

d·w osobowych. WskaŦnik motoryzacji wyni·sğ ponad 467 samochod·w osobowych na 1 000 

mieszkaŒc·w. 

Przygotowana dla Gorzowa Wielkopolskiego prognoza wskaŦnika motoryzacji zakğada 

wzrost liczby samochod·w osobowych do 59,5 tys. w 2015 r., 66,9 tys. ï w 2020 r. i 75,5 

tys. ï w 2025 r. Oznacza to przyrost liczby samochod·w osobowych w kolejnych badanych 

latach do 2025 r. odpowiednio o 5,8, 17,9 i 32,3%13, czyli osiŃgniňcie wskaŦnika motoryzacji 

na niezmiernie wysokim poziomie, 630 samochod·w osobowych na 1 000 mieszkaŒc·w. 

W roku szkolnym 2011/2012 w Gorzowie Wielkopolskim funkcjonowağo 140 szk·ğ i pla-

c·wek edukacyjnych, do kt·rych uczňszczağo 15,7 tys. uczni·w i 3,7 tys. przedszkolak·w. 

W mieŜcie dziağağy r·wnieŨ 3 szkoğy wyŨsze, na kt·rych w roku akademickim 2012/2013 stu-

                                           

13 Opracowanie wğasne 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 ï www.stat.gov.pl.  
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diowağo ok. 4,4 tys. student·w. Liczbň szk·ğ i przedszkoli przedstawiono w tabeli 6, a wy-

szczeg·lnienie uczelni wyŨszych ï wraz z liczbŃ student·w ï w tabeli 7. 

Tab. 6. Liczba przedszkoli i szk·ğ w Gorzowie Wielkopolskim wraz z liczbŃ uczňsz-

czajŃcych do nich dzieci i uczni·w ï stan na 30  wrzeŜnia 2012 r . 

Rodzaj plac·wki oŜwiatowej Liczba plac·wek 
Liczba uczni·w 

i przedszkola k·w 

Przedszkole samorzŃdowe 29 3 701 

Szkoğa podstawowa 14 6 543 

Gimnazjum 16 3 390 

Zasadnicza szkoğa zawodowa 7 857 

Liceum og·lnoksztağcŃce 11 1 854 

Technikum 11 2 613 

Szkoğa artystyczna 3 535 

Przedszkole niepubliczne 6 b.d. 

Szkoğa podstawowa niepubliczna 4 b.d. 

Gimnazjum i zasadnicza szkoğa zawodowa 

ï niepubliczne 
8 b.d. 

Liceum og·lnoksztağcŃce niepubliczne 12 b.d. 

Technikum niepubliczne 4 b.d. 

Inne szkoğy 15 b.d. 

Razem:  140  19 493  

ťr·dğo: www.edu.gorzow.pl, Centrum Informatyczne Edukacji, dostňp 30.09.2013 r. 
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Tab. 7. Uczelni e wyŨsze w Gorzowie Wielkopolskim i ich studenci w roku akad e-

mickim 2012/2013  

Nazwa uczelni , adres  
Liczba kierunk·w 

/specjalnoŜci 
Liczba student·w 

WyŨsza Szkoğa Biznesu w Gorzowie Wielkopolskim, 

ul. MyŜliborska 30 
1/4 ok. 500 

PaŒstwowa WyŨsza Szkoğa Zawodowa w Gorzowie 

Wielkopolskim, ul. Teatralna 25 
13/44 3 000 

Akademia Wychowania Fizycznego w Poznaniu, Za-

miejscowy Wydziağ Kultury Fizycznej w Gorzowie 

Wielkopolskim, ul. Estkowskiego 13 

3/7 902 

Razem:  17/55  ok. 4 400  

ťr·dğo: Gorz·w w liczbach 2013, Opracowanie wğasne na podstawie stron internetowych uczelni, do-

stňp: 30.09.2013 r. 

2.7.  Czynniki spoğeczne 

Gğ·wne czynniki spoğeczne, determinujŃce ksztağt oferty przewozowej, przedstawiono 

w tabeli 8. 

Tab.  8. Czynniki spoğeczne determinujŃce ksztağt oferty przewozowej gorzowskiej 

komunikacji miejskiej  ï stan na 31 grudnia 2012 r.  

Czynnik  WielkoŜĺ 

Liczba bezrobotnych (stan na 30 czerwca 2013 r.) 8 409 

w tym bez prawa do zasiğku 6 732 

Liczba rodzin objňtych pomocŃ spoğecznŃ ï zasiğki celowe 2 781 

Liczba os·b objňtych pomocŃ spoğecznŃ ï zasiğki celowe 5 374 

Roczna liczba przejazd·w na podstawie uprawnieŒ do przejazd·w ulgowych 11,8 mln 

Roczna liczba przejazd·w na podstawie uprawnieŒ do przejazd·w bezpğatnych 4,8 mln  

ťr·dğo: Dane Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

2.8.  Czynniki gospodarcze  

W strukturze podmiot·w gospodarczych dominujŃ osoby fizyczne, prowadzŃce dziağal-

noŜĺ gospodarczŃ. WŜr·d wszystkich podmiot·w gospodarczych zdecydowanŃ wiňkszoŜĺ, 

tj.  aŨ 96,3%, stanowiğy przedsiňbiorstwa prywatne. Liczbň podmiot·w gospodarczych zareje-

strowanych w poszczeg·lnych gminach przedstawiono w tabeli 9. 
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Tab. 9. Podmioty gospodarcze zarejestrowane w Gorzowie Wielkopolski m w sys-

temie REGON  ï stan na 31 grudnia 2011 r.  

Og·ğem 
W tym sektor  W tym  

publiczny  prywatny  sp·ğki handlowe osoby fizyczne  

17 753  722 17 031 2 023 12 881 

ťr·dğo: Dane GUS. 

 

W tabeli 10 przedstawiono podmioty gospodarcze wg rodzaju dziağalnoŜci. 

Tab. 10 . Struktura podmiot·w gospodarczych w Gorzowie Wielkopolskim i oko-

licznych gminach wg sekcji dziağalnoŜci ï stan na  31 grudnia 2011 r.  

Rodzaj dziağalnoŜci Liczba podmiot·w 

Rolnictwo 172 

Przemysğ 1 297 

Budownictwo 2 232 

Handel 4 589 

Gastronomia i hotele 492 

Transport 1 385 

Inne 7 586 

Og·ğem 17 753  

ťr·dğo: Dane GUS. 

 

DominujŃcym rodzajem dziağalnoŜci gospodarczej w mieŜcie jest handel ï wg stanu 

na dzieŒ 31 grudnia 2011 r. dziağalnoŜĺ handlowŃ Ŝwiadczyğo 25,8% firm , a dziağalnoŜĺ 

przemysğowŃ oraz budownictwo ï 19,9% przedsiňbiorstw. 

ZnaczŃce Ŧr·dğa ruchu stanowiŃ duŨe i Ŝrednie przedsiňbiorstwa oraz inne podmioty 

(instytucje, szkoğy). SpoŜr·d wiňkszych przedsiňbiorstw funkcjonujŃcych w Gorzowie Wielko-

polskim, ze wzglňdu na przedmiot niniejszego planu, na szczeg·lnŃ uwagň zasğugujŃ pod-

mioty wymienione w p. 2.10. 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

40 

2.9.  Ochrona Ŝrodowiska naturalnego 

Ochrona przyrody  

Obszary chronionego krajobrazu to tereny wyr·ŨniajŃce siň krajobrazowo o zr·Ũnico-

wanych ekosystemach, wartoŜciowe w szczeg·lnoŜci ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ zaspokajania 

potrzeb zwiŃzanych z masowŃ turystykŃ i wypoczynkiem lub istniejŃce ï albo odtwarzane ï 

korytarze ekologiczne. WŜr·d obszar·w chronionego krajobrazu, w granicach miasta Gorzo-

wa Wielkopolskiego znajdujŃ siň:  

Á Dolina Dolnej Noteci ï czňŜciowo na terenie miasta Gorz·w Wielkopolski (kod obszaru 

PLB 080002);  

Á Murawy Gorzowskie ï na terenie powojskowym w zachodniej czňŜci miasta (kod PLH 

080058). 

Obszary objňte ochronŃ krajobrazu w Gorzowie Wielkopolskim przedstawiono na ry-

sunku 7. 

 

 

Rys. 7. Obszary chronione go krajobrazu w Gorzowie Wielkopolskim  

ťr·dğo: Geoportal Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, dostňp 30.09.2013 r. 

 

Dolina Dolnej Noteci obejmuje pğaski obszar teras zalewowych rzeki Noteci i jest siedli-

skiem licznych gatunk·w ptak·w. Obszar ten obejmuje czňŜĺ terenu gmin Santok i Deszczno 

oraz tereny miasta Gorz·w Wielkopolski. 
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Gorzowskie Murawy naleŨŃ do najcenniejszych obszar·w w zachodniej Polsce, chroniŃ-

cych zanikajŃcy juŨ element krajobrazu roŜlinnego Polski, jakim sŃ murawy kserotermiczne. 

ZajmujŃ kompleks wzg·rz na krawňdzi pradoliny Warty, znajdujŃcy siň w granicach miasta 

Gorzowa Wielkopolskiego, na terenie dawnego poligonu wojskowego.  

Przez tereny chronione nie przebiegajŃ Ũadne trasy gorzowskiej komunikacji miejskiej. 

Ochrona powietrza  

Wojew·dzki Inspektorat Ochrony środowiska Wojew·dztwa Lubuskiego dokonuje co-

rocznej oceny stanu zanieczyszczenia powietrza. Oceny dokonuje siň w okreŜlonych strefach. 

Ocenň stanu zanieczyszczenia powietrza WIOś w Zielonej G·rze realizuje poprzez 7 automa-

tycznych stacji pomiarowych badania jakoŜci powietrza, w tym w Gorzowie Wielkopolskim. 

Na zlecenie ZarzŃdu Wojew·dztwa Lubuskiego w 2011 r. opracowano ponadto raport 

pt. ĂStan Ŝrodowiska w wojew·dztwie lubuskim w latach 2009-2010ò.  

Podstawň oceny jakoŜci powietrza w Polsce stanowiŃ okreŜlone w prawie krajowym 

(rozporzŃdzenia Ministra środowiska w sprawie poziom·w niekt·rych substancji w powietrzu) 

i w dyrektywach unijnych (2008/50/WE ï CAFE oraz 2004/107/WE), normatywne stňŨenia 

dla poszczeg·lnych substancji ï w postaci Ăpoziom·w dopuszczalnych/docelowych/celu dğu-

goterminowegoò w powietrzu, ze wzglňdu na ochronň zdrowia ludzkiego i ochronň roŜlin. 

Ocenň za 2010 r. wykonano w nowym ukğadzie stref dla wojew·dztwa lubuskiego: miasto 

Gorz·w Wielkopolski oraz strefa lubuska, obejmujŃca powiat gorzowski. 

Klasa wynikowa strefy dla kaŨdego zanieczyszczenia odpowiada najmniej korzystnej 

spoŜr·d klasyfikacji uzyskanych wg parametr·w dla tego zanieczyszczenia. Na podstawie klas 

wynikowych, kaŨdej strefie przypisuje siň jednŃ klasň ğŃcznŃ, ze wzglňdu na kryteria dotyczŃ-

ce ochrony zdrowia i ochrony roŜlin. ĞŃczna klasa strefy odpowiada najmniej korzystnej kla-

sie uzyskanej z klasyfikacji wg zanieczyszczeŒ. Oznaczenie klas przyjňto wg instrukcji GIOś: 

Á A ï jeŨeli stňŨenia zanieczyszczenia na terenie strefy nie przekraczajŃ odpowiednio po-

ziom·w dopuszczalnych, poziom·w docelowych i poziom·w cel·w dğugoterminowych; 

Á B ï jeŨeli stňŨenia zanieczyszczeŒ na terenie strefy przekraczajŃ poziomy dopuszczalne, 

lecz nie przekraczajŃ poziom·w dopuszczalnych powiňkszonych o margines tolerancji; 

Á C ï jeŨeli stňŨenia zanieczyszczeŒ na terenie strefy przekraczajŃ poziomy dopuszczalne 

powiňkszone o margines tolerancji, a w przypadku gdy margines tolerancji nie jest okr e-

Ŝlony ï poziomy dopuszczalne, poziomy docelowe i poziomy cel·w dğugoterminowych. 

Z danych zamieszczonych w raporcie ze stanu Ŝrodowiska w wojew·dztwie lubuskim 

w 2012 r., opracowanym przez WIOś w Zielonej G·rze wynika, Ũe w powiecie gorzowskim 

i mieŜcie Gorz·w Wielkopolski nie wystňpujŃ przekroczenia norm zanieczyszczenia Ŝrodowi-

ska, a jedynie w okresie zimowym nastňpuje przekroczenie stňŨeŒ benzo-a-piren-u. 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

42 

Wyniki badaŒ powietrza, przeprowadzonych w 2012 r., pozwalajŃ zaliczyĺ obszar Go-

rzowa Wielkopolskiego i okolicznych gmin ï w przekroju poszczeg·lnych szkodliwych czynni-

k·w ï do nastňpujŃcych klas: 

Á SO2 (dwutlenek siarki) ï klasa A; 

Á NO2 (dwutlenek azotu) ï klasa A; 

Á PM10 (pyğ zawieszony ï wszystkie czŃstki o wielkoŜci 10 mikrometr·w lub mniejsze) ï 

w roku 2012 nie stwierdzono przekroczenia poziomu dopuszczalnego (40 ȉg/m3), ale 

w latach 2006-2010 przekroczenia poziomu dopuszczalnego wystňpowağy i zar·wno ob-

szar miasta Gorz·w Wielkopolski, jak i strefa lubuska, byğy zakwalifikowane do klasy C; 

Á PM2,5 ï nie wystŃpiğo przekroczenie wartoŜci dopuszczalnej, powiňkszonej o margines 

tolerancji ï klasa B; 

Á Pb (oğ·w) ï klasa A; 

Á C6H6 (benzen) ï klasa A; 

Á CO (tlenek wňgla) ï klasa A; 

Á O3 (ozon ï wg poziomu docelowego) ï klasa A, jednak przekroczony zostağ poziom celu 

dğugoterminowego, okreŜlony dla ozonu ze wzglňdu na ochronň zdrowia ludzi.; 

Á As (arsen) ï klasa A; 

Á Cd (kadm) ï klasa A; 

Á Ni (nikiel) ï klasa A; 

Á BaP (benzo-a-piren) ï w 2012 r. stwierdzono przekroczenia wartoŜci docelowej stňŨenia 

Ŝredniorocznego dla benzo(a)pirenu zawartego w pyle zawieszonym PM10 we wszystkich 

stacjach badajŃcych ten wskaŦnik w wojew·dztwie ï klasa C14. 

Gğ·wnym Ŧr·dğem zanieczyszczenia powietrza benzo-a-pirenem jest tzw. Ăniska emi-

sjaò, czyli emisja komunikacyjna, emisja z lokalnych kotğowni wňglowych i domowych piec·w 

grzewczych oraz napğyw ponadlokalnych zanieczyszczeŒ. Z tego powodu, przekroczenie stň-

ŨeŒ dopuszczalnych wystňpowağo w sezonie jesienno-zimowym. 

Wody powierzchniowe i podziemne  

Stan rzek w rejonie Gorzowa Wielkopolskiego i powiatu gorzowskiego, oceniony zostağ 

jako og·lnie umiarkowany, o silnej eutrofizacji i zğym stanie chemicznym ï z przekroczeniami 

zanieczyszczeŒ mikrochemicznych (suma benzo(g,h,i)perylenu oraz indeno(1,2,3-cd)pirenu). 

Stan w·d podziemnych z piňtra czwartorzňdowego, badany w latach 2009-2010, wyka-

zağ ich zğy stan i sklasyfikowanie do najniŨszej klasy V (zğa jakoŜĺ w·d). WskaŦnikami deter-

                                           

14 Stan środowiska w wojew·dztwie lubuskim w latach 2009-2010, Zielona G·ra 2011, s. 25-37;Stan 
Ŝrodowiska w wojew·dztwie lubuskim, Zielona G·ra 2012, s. 25-37. 
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minujŃcymi zğŃ jakoŜĺ wody, byğy przekroczenia zawartoŜci: Ũelaza, wapnia, magnezu, siar-

czan·w i amoniaku. 

Hağas 

Poziom naraŨenia mieszkaŒc·w miasta Gorzowa Wielkopolskiego na hağas ulega 

w ostatnich latach systematycznemu zmniejszaniu ï z uwagi na realizowanŃ inwestycjň kra-

jowŃ ï drogň ekspresowŃ S-3. CzňŜĺ ruchu tranzytowego, znacznie zwiňkszajŃcego poziom 

hağasu w mieŜcie, skierowano juŨ na nowo wybudowanŃ Trasň Zgody, a po przedğuŨeniu 

drogi ekspresowej w kierunku Zielonej G·ry zostanie wyeliminowana takŨe wiňkszoŜĺ ruchu 

tranzytowego z poğudniowej czňŜci miasta. 

Miasto Gorz·w Wielkopolski posiada opracowany w 2013 r. program ochrony Ŝrodowi-

ska przed hağasem, z planowanŃ realizacjŃ do 2019 r., w tym dziağania zmierzajŃce do uspo-

kojenia ruchu i zastosowania nawierzchni o zmniejszonej hağaŜliwoŜci. Dla potrzeb programu 

w odniesieniu do wybranych fragment·w ulic dokonano obliczenia wskaŦnika M ï jest to 

Ŝredni poziom dŦwiňku wyraŨony w decybelach (dB), wyznaczony w ciŃgu wszystkich d·b 

w roku, z uwzglňdnieniem pory dnia (rozumianej jako przedziağ 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 przekroczeŒ poziomu dopuszczalnego oraz analizy gğ·wnych za-

mierzeŒ inwestycyjnych miasta, opracowano propozycje rozwiŃzaŒ antyhağasowych na tere-

nie Gorzowa Wielkopolskiego, a takŨe wskazano kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy podjŃĺ, aby 

zminimalizowaĺ negatywne skutki oddziağywania hağasu. 

Zaproponowano wprowadzenie element·w edukacji ekologicznej, kt·ra ï pomimo, 

Ũe nie wpğywa bezpoŜrednio na redukcjň hağasu ï jest wŜr·d lokalnej spoğecznoŜci waŨnym 

elementem w osiŃganiu wysokiego poziomu ŜwiadomoŜci o wpğywie hağasu na zdrowie czğo-

wieka i przeciwdziağaniu nadmiernej emisji hağasu do Ŝrodowiska. 

Podstawowe kierunki redukcji hağasu obejmujŃ: 

1) w zakresie hağasu drogowego: 

a) eliminowanie ruchu tranzytowego z obszar·w o gňstej zabudowie mieszkaniowej; 

b) dalszŃ budowň ukğadu obwodnicowego miasta; 

c) wymianň nawierzchni drogowych, stosowanie nawierzchni Ăcichychò; 

d) tworzenie stref uspokojonego ruchu, ograniczenia prňdkoŜci; 

e) wspieranie komunikacji rowerowej;  

f)  wspieranie rozwoju komunikacji zbiorowej;  

g) wğaŜciwŃ politykň parkingowŃ; 

h) sterowanie ruchem w mieŜcie, rozw·j system·w ITS; 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

44 

i) stosowanie wğaŜciwej stolarki okiennej w obiektach chronionych; 

2) w zakresie hağasu tramwajowego: 

a) wymiana torowisk w ulicach Sikorskiego i KostrzyŒskiej; 

b) stosowanie nowoczesnych konstrukcji torowisk przy rozbudowach i remontach;  

c) wymiana przestarzağego i gğoŜnego taboru na nowoczesny i cichszy; 

d) korekta geometrii szyn i k·ğ tramwaj·w, odpowiednie hamulce. 

 

 

Rys. 8. Mapa wskaŦnika M (Ldwn ) ï hağas drogowy w Gorzowie Wielkopolskim 

ťr·dğo: Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla Gorzowa Wielkopolskiego, Gorz·w Wielkopol-

ski 2013, s. 65. 

 

Jako dziağania ujňte w programie, przewidziane do wykonania do 2019 r., wskazano 

wymianň nawierzchni ulic, przebudowň wybranych odcink·w ulic wraz z wymianŃ nawierzch-
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ni i ograniczenie prňdkoŜci na wskazanych odcinkach ulic oraz remont torowiska w ulicach 

Sikorskiego i KostrzyŒskiej.15 

Pola elektromagnetyczne  

W 2012 r. w cağym wojew·dztwie lubuskim nie stwierdzono przekroczeŒ dopuszczal-

nych poziom·w natňŨeŒ p·l elektromagnetycznych, a najwyŨsza zmierzona wartoŜĺ natňŨe-

nia PEM stanowiğa 28,57% poziomu dopuszczalnego. 

Z punktu widzenia ochrony Ŝrodowiska, wğaŜciwym rozwiŃzaniem jest takie planowanie 

sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim, kt·re w najwiňkszym moŨliwym stop-

niu ograniczy emisjň zanieczyszczeŒ wytwarzanŃ przez Ŝrodki transportu publicznego. W tym 

zakresie pozytywne rezultaty moŨna osiŃgnŃĺ planujŃc rozw·j trakcji elektrycznej (komuni-

kacji tramwajowej ï po wyremontowaniu trakcji ) i  intensyfikacjň eksploatacji autobus·w wy-

posaŨonych w silniki o najwyŨszej czystoŜci spalin ï cağotygodniowo alokujŃc je na zadania 

przewozowe o najwiňkszej liczbie wozokilometr·w.  

2.10.  Dostňp do infrastruktury transportowej 

Ukğad uliczno-drogowy  

Ukğad ulic i dr·g w Gorzowie Wielkopolskim, wg stanu na dzieŒ 31 sierpnia 2012 r., 

tworzyğo 326,8 km dr·g, w tym: 

Á 14,1 km dr·g krajowych; 

Á 22,1 km dr·g wojew·dzkich; 

Á 69,5 km dr·g powiatowych; 

Á 163,2 km utwardzonych i nieutwardzonych dr·g gminnych; 

Á 58,0 km dr·g wewnňtrznych. 

System drogowy obejmowağ 46 miejsc wyposaŨonych w sygnalizacjň ŜwietlnŃ. Na tere-

nie miasta znajdowağy siň 702 miejsca postojowe, w tym 644 miejsc pğatnych oraz 58 

tzw. Ăkopertò ï miejsc postojowych dla os·b niepeğnosprawnych. 

Przez miasto Gorz·w Wielkopolski, w jego zachodniej i poğudniowo-zachodniej czňŜci, 

przebiega trasa drogi ekspresowej S-3 (Trasa Zgody), ze świnoujŜcia do Lubawki. Aktualnie 

prowadzona jest przez GDDKiA inwestycja, polegajŃca na budowie dalszego odcinka drogi 

ekspresowej S-3 w poğudniowej i poğudniowo-wschodniej czňŜci miasta. ZakoŒczenie realiza-

cji tej inwestycji cağkowicie wyeliminuje, z centrum miasta i z rejon·w intensywnej zabudo-

                                           

15 Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla Gorzowa Wielkopolskiego, Gorz·w Wielkopolski 
2013, s. 77 
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wy, ruch tranzytowy na linii p·ğnoc-poğudnie (Szczecin ï Zielona G·ra) oraz z ul. PoznaŒskiej 

ruch tranzytowy do Poznania. 

Przez miasto przebiega takŨe droga krajowa nr 22 (Grzechotki ï Kostrzyn nad OdrŃ). 

Obecnie przebieg tej drogi omija Ŝcisğe centrum miasta i skierowany jest nowymi lub przebu-

dowanymi ulicami: Kasprzaka, TrasŃ NadwarciaŒskŃ, PodmiejskŃ, ĞukasiŒskiego i Bierzanina. 

W Gorzowie Wielkopolskim rozpoczynajŃ sw·j bieg cztery drogi wojew·dzkie: 

Á nr 130, Barn·wko ï Gorz·w Wielkopolski (Baczyna); 

Á nr 132, Gorz·w Wielkopolski ï droga krajowa nr 24 w Kostrzynie nad OdrŃ; 

Á nr 151, Gorz·w Wielkopolski ï świdwin; 

Á nr 158, Gorz·w Wielkopolski ï Drezdenko.  

Gğ·wny ukğad uliczny miasta tworzŃ ciŃgi: 

Á Walczaka ï Pomorska ï Warszawska ï Jagieğğy ï Wybickiego ï Estkowskiego ï Ale-

je 11 Listopada ï KostrzyŒska; 

Á PoznaŒska ï Koniawska ï Grobla ï Most Staromiejski ï Chrobrego; 

Á SzczeciŒska ï MyŜliborska ï Konstytucji 3 Maja; 

Á ŧwirowa ï Kosynier·w GdyŒskich; 

Á SğowiaŒska ï Roosevelta ï al. Odrodzenia Polski; 

Á Piğsudskiego ï G·rczyŒska; 

Á Warszawska; 

Á CzereŜniowa; 

Á Kobylog·rska ï StraŨacka; 

Á SulňciŒska; 

Á Sikorskiego. 

W paŦdzierniku 2008 r., na zlecenie miasta Gorzowa Wielkopolskiego, w godzinach 

7-19, wykonano ï w przedziağach godzinnych ï pomiary ruchu na wybranych skrzyŨowaniach 

oraz na trasach wylotowych. W oparciu o wyniki tych pomiar·w wykonano prognozň ruchu 

dla 2033 r.16 Wyniki pomiar·w z 2008 r. wskazujŃ, Ũe ruch drogowy w Gorzowie Wielkopol-

skim rozkğada siň doŜĺ r·wnomiernie w ciŃgu dnia, w godzinach 7-18 odstňpstwa od Ŝredniej 

wynoszŃ jedynie od -9 do +18%, szczyt ruchu pojazd·w wystňpuje w godzinach 13-16, 

a natňŨenie ruchu spada dopiero w godzinach wieczornych. Do najbardziej obciŃŨonych 

skrzyŨowaŒ naleŨŃ: Kasprzaka ï Trasa Zgody, przez kt·re w badanym okresie przejechağo 

niemal 45 tys. pojazd·w umownych oraz Walczaka ï G·rczyŒska, przez kt·re przejechağo 

ponad 43 tys. pojazd·w umownych.  

                                           

16 Pomiary Ruchu Gorz·w Wielkopolski 2008, DroKonsult Warszawa, Fundacja Rozw·j UTP Bydgoszcz 
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Do skrzyŨowaŒ silnie obciŃŨonych ruchem zaliczajŃ siň takŨe: 

Á Piğsudskiego ï CzereŜniowa; 

Á Rondo WyszyŒskiego; 

Á Rondo św. Jerzego; 

Á Rondo Santockie,  

przez kt·re przejechağo ponad 30 tys. pojazd·w umownych, a takŨe: 

Á Chrobrego ï Spichrzowa; 

Á Chrobrego ï Sikorskiego; 

Á Roosevelta ï Kosynier·w ï Mieszka I; 

Á Kosynier·w ï SğowiaŒska; 

Á Kosynier·w ï Ğokietka; 

Á Rondo Piğsudskiego; 

Á Podmiejska ï Pomorska ï Ok·lna,  

przez kt·re w badanych godzinach przejechağo 25-30 tys. pojazd·w umownych. 

WŜr·d badanych tras wylotowych, na ulicach KostrzyŒskiej i SulňciŒskiej ruch osiŃgnŃğ 

7,5 tys. pojazd·w umownych w ciŃgu 12 godzin. Prognozy ruchu dla 2033 r. sŃ wrňcz za-

trwaŨajŃce, gdyŨ przewidujŃ wzrost ruchu Ŝrednio o 130%, a na skrzyŨowaniu ul. Estkow-

skiego i al. Konstytucji 3 Maja ï aŨ o ponad 300%. Na tym skrzyŨowaniu zakğada siň naj-

wiňksze obciŃŨenie w szczytowej godzinie 13-14, w wysokoŜci ponad 11 tys. pojazd·w 

umownych. Prognozuje siň, Ũe najbardziej obciŃŨonymi skrzyŨowaniami bňdŃ takŨe: Walcza-

ka ï G·rczyŒska oraz Kasprzaka ï Trasa Zgody, przez kt·re w szczytowych godzinach prze-

jedzie ponad 9 tys. pojazd·w umownych na godzinň. Na trasach wylotowych przewiduje siň 

ponad 2-krotny wzrost ru chu ï do poziomu 15-17 tys. pojazd·w umownych w ciŃgu 12 go-

dzin. 

Relatywna atrakcyjnoŜĺ transportu publicznego w miastach jest ksztağtowana poprzez 

wzrost atrakcyjnoŜci oferty tego transportu oraz tworzenie barier dla nieograniczonego roz-

woju motoryzacji i ndywidualnej ï poprzez obniŨanie swobody uŨytkowania samochod·w 

osobowych i dostňpu przez uŨytkownik·w samochod·w do infrastruktury transportowej, 

w tym przede wszystkim do miejsc parkingowych.  

W Gorzowie Wielkopolskim obowiŃzuje system pğatnych miejsc postojowych w central-

nym obszarze miasta. Zasiňg strefy pğatnego parkowania przedstawiono na rysunku 9. 
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Rys. 9. Stref a pğatnego parkowania w Gorzowie Wielkopolskim 

ťr·dğo: UrzŃd Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

 

Wg stanu na 31 sierpnia 2012 r., w gorzowskiej komunikacji miejskiej eksploatowano 

w granicach miasta 555 przystank·w, w tym 297 autobusowych i 50 tramwajowych. CzňŜĺ 

przystank·w w granicach miasta ï 220 szt. (74%) ï wyposaŨonych byğo w wiaty .17 

Gğ·wne wňzğy przystankowe, umoŨliwiajŃce dogodne przesiadki i generujŃce najwiňk-

szy ruch pasaŨer·w w mieŜcie Gorz·w Wielkopolski, wymieniono w tabeli 11. 

 

                                           

17 Dane Urzňdu Miasta w Gorzowie Wielkopolskim. 
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Tab. 11 . Gğ·wne wňzğy przystankowe w Gorzowie Wielkopolskim 

Wňzeğ przesiadkowy (zesp·ğ przystank·w) Liczb a stanowisk  Liczba linii  

Centrum 6 18 

Sikorskiego/Estkowskiego 6 13 

Rondo MyŜliborskie 3 12 

Fabryczna/Wağ OkrňŨny 4 11 

Wieprzyce 3 8 

Pomorska/Ok·lna 4 5 

Kazimierza Wielkiego/Roosevelta 4 3 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

ťr·dğa ruchu 

Ruch tranzytowy, majŃcy swoje Ŧr·dğo poza miastem, dotyczy w przewaŨajŃcej wiňk-

szoŜci podr·Ũy realizowanych samochodami osobowymi. Przejazdy pojazdami ciňŨarowymi 

w duŨym zakresie dotyczŃ ruchu tranzytowego na drodze krajowej nr 22 i uŨywanego jeszcze 

odcinka drogi nr 3 wraz z objazdem (do czasu oddania do uŨytku przedğuŨenia drogi ekspre-

sowej). 

Ruch zewnňtrzny do i z Gorzowa Wielkopolskiego koncentruje siň na ciŃgach gğ·wnych 

dr·g wylotowych. Ruch wewnňtrzny koncentruje siň na trasach w kierunku do Ŝr·dmieŜcia 

i dzielnic przemysğowych. NatňŨenie ruchu do Ŝr·dmieŜcia charakteryzuje siň wzglňdnŃ sta-

bilnoŜciŃ, natomiast w kierunku do dzielnic przemysğowych zmienia siň wraz ze zmianami 

strukturalnymi w tym obszarze, zdeterminowanymi zmianami prowadzonej tam dziağalnoŜci 

gospodarczej. Specyficznym obszarem generujŃcym ruch, jest KostrzyŒsko-Sğubicka Specjal-

na Strefa Ekonomiczna, poğoŨona przy ul. SzczeciŒskiej. 

Miasto Gorz·w Wielkopolski jest wňzğem kolejowym. Dworzec kolejowy, posiadajŃcy 

kategoriň C (moŨliwoŜĺ odprawy 0,3-1,0 mln pasaŨer·w rocznie), zlokalizowany jest w nie-

wielkiej odlegğoŜci od centrum miasta, w stronň zachodniŃ. Dworzec kolejowy zostağ zmoder-

nizowany w 2010 r. 

BezpoŜrednie poğŃczenia komunikacyjne z sŃsiedztwem dworca zapewniajŃ miejskie li-

nie autobusowe i tramwajowe. Pod sam budynek dworca dociera r·wnieŨ trasa tramwajowa, 

jednakŨe obsğugujŃce jŃ linie zawieszono w 2012 r. W sŃsiedztwie dworca kolejowego znaj-

duje siň dworzec drogowej komunikacji regionalnej.  

W Gorzowie Wielkopolskim krzyŨujŃ siň nastňpujŃce czynne linie kolejowe: nr 203 

(Tczew ï Kostrzyn) oraz nr 367 (Gorz·w Wielkopolski ï ZbŃszynek). Wg stanu na 30 wrze-
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Ŝnia 2013 r., w skali doby do i z Gorzowa Wielkopolskiego funkcjonujŃ 22 pary poğŃczeŒ ko-

lejowych regionalnych i jedna para poğŃczeŒ miňdzyregionalnych.  

Obszar miasta obsğuguje 5 stacji i przystank·w kolejowych: Gorz·w Wielkopolski, Go-

rz·w Wielkopolski Wieprzyce, Gorz·w Wielkopolski Karnin, Gorz·w Wielkopolski Zieleniec 

i Gorz·w Wielkopolski ZamoŜcie. 

W tabeli 12 wymieniono lokalizacje najwiňkszych szk·ğ i plac·wek oŜwiatowych w Go-

rzowie Wielkopolskim, liczŃcych powyŨej 250 uczni·w. 

Tab. 12 . Lokalizacja w Gorzowie Wielkopolskim plac·wek oŜwiatowych liczŃcych 

powyŨej 250  uczni·w ï stan na 30 wrzeŜnia 2012 r. 

Nazwa plac·wki oŜwiatowej Adres  Liczba uczni·w 

Szkoğa Podstawowa nr 13 SzwoleŨer·w 1 020 

Szkoğa Podstawowa nr 20 ul. Szarych Szereg·w 8 917 

Szkoğa Podstawowa nr 15 ul. Kotsisa 1 531 

Szkoğa Podstawowa nr 10 ul. Towarowa 21 474 

Szkoğa Podstawowa nr 9 ul. Nowa 7 469 

Szkoğa Podstawowa nr 1 ul. DŃbrowskiego 23 410 

Szkoğa Podstawowa nr 21 ul. Taczaka 2 405 

Szkoğa Podstawowa nr 16 ul. Dunikowskiego 5 383 

Szkoğa Podstawowa nr 4 ul. Kobylog·rska 110 358 

Szkoğa Podstawowa nr 5 al. Konstytucji 3 Maja 44 321 

Szkoğa Podstawowa nr 17 ul. Warszawska 19 313 

Szkoğa Podstawowa nr 6 ul. GwiaŦdzista 14 295 

Szkoğa Podstawowa nr 11 ul. Stanisğawskiego 2 263 

Gimnazjum nr 9 ul. Zamenhofa 2A 526 

Gimnazjum nr 13 ul. SzwoleŨer·w 2 523 

Gimnazjum nr 7 ul. Estkowskiego 3 330 

Gimnazjum nr 20 ul. Szarych Szereg·w 7 313 

Gimnazjum nr 21 ul. Taczaka 1 253 

I Liceum Og·lnoksztağcŃce ul. Puszkina 31 551 

II Liceum Og·lnoksztağcŃce ul. Przemysğowa 22 549 

IV Liceum Og·lnoksztağcŃce ul. Kosynier·w GdyŒskich 8 543 
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Nazwa plac·wki oŜwiatowej Adres  Liczba uczni·w 

III Liceum Og·lnoksztağcŃce ul. Warszawska 18 266 

Technikum nr 7 ul. DŃbrowskiego 33 505 

Technikum nr 6 ul. CzereŜniowa 4e 437 

Technikum nr 2 ul. 30 Stycznia 29 406 

Technikum nr 3 ul. Ok·lna 35 329 

Technikum nr 5 ul. DŃbrowskiego 32 301 

Technikum nr 1 ul. Okrzei 42 270 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie www.edu.gorzow.pl. 

 

W tabeli 13 wyszczeg·lniono najwiňkszych pracodawc·w w Gorzowie Wielkopolskim 

wraz z ich lokalizacjŃ. 

Tab. 13 . Lokalizacja n ajwiňkszych pracodawc·w w Gorzowie Wielkopolskim ï 

przedsiňbiorstwa produkcyjno-usğugowe ï stan na 30 wrzeŜnia 2013 r. 

Nazwa przedsiňbiorstwa Adres  
Liczba  

pracownik·w 

SE Bordnetze Polska Sp. z o.o. ul. Walczaka 25 2 500 

Faurecia Gorz·w Sp. z o.o. ul. SzczeciŒska 31 1 500 

TPV Displays Polska Sp. z o.o. ul. Zğotego Smoka 9 1 300 

Prywatne Przedsiňbiorstwo 

Produkcyjno-Handlowo-Usğugowe ĂPUHò 

Irena WoŦna Sp. z o.o. 

ul. Podmiejska 17B 900 

ENEA S.A. ul. Sikorskiego 37 700 

Zakğady Wğ·kien Chemicznych Stilon S.A. ul. Walczaka 25 420 

Vetoquinol Biowet Sp. z o.o. ul. Kosynier·w GdyŒskich 13/14 300 

Przedsiňbiorstwo WodociŃg·w i Kanalizacji 

Sp. z o.o. 
ul. Kosynier·w GdyŒskich 47 270 

Rhodia Polyamide Polska Sp·ğka z o.o. ul. Walczaka 25 250 

PKS Gorz·w Wlkp. Sp. z o.o. ul. Podmiejska 20 ok. 250 

Inter -Sicherheits-Service Sp. z o.o. ul. Kobylog·rska 2 180 

Silwana Sp. z o.o. ul. Walczaka 45 ok. 170 

Mestil Sp. z o.o. ul. Walczaka 25 165 
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Nazwa przedsiňbiorstwa Adres  
Liczba  

pracownik·w 

ZREMB Gorz·w S.A. ul. Fabryczna 13-17 140 

Interbud -West Sp. z o.o. ul. Kosynier·w GdyŒskich 51 128 

Ăświtò Sp·ğdzielnia Pracy Przemysğu Sk·rzanego ul. Kr·tka 4 ok. 110 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych firm. 

Plac·wki oŜwiatowe, uczelnie wyŨsze i zakğady pracy, sŃ podstawowymi Ŧr·dğami ruchu 

wewnňtrznego i zewnňtrznego z gmin graniczŃcych z Gorzowem Wielkopolskim.  

WŜr·d element·w, kt·re wpğywajŃ na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w miast, waŨnŃ rolň od-

grywajŃ takŨe obiekty sportowe, sklepy wielkopowierzchniowe, obiekty kulturalne i instytucje 

uŨytecznoŜci publicznej. Sklepy wielkopowierzchniowe i gğ·wne obiekty sportowe w Gorzowie 

Wielkopolskim, oddziağujŃce na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, przedstawiono odpowiednio w tabe-

lach 14 i 15. 

Tab. 14 . Wielkopowierzchniowe obiekty handlowe w Gorzowie Wielkopolskim ï 

stan na  31  sierpnia 2013 r.  

Nazwa podmiotu  Adres  Powierzchnia [m 2]  

Centrum Handlowe Nova Park ul. Przemysğowa 2 
pow. handlowa 32 400 

pow. cağkowita 79 000 

Centrum Handlowe Askana al. Konstytucji 3 Maja 102 
pow. handlowa 18 000 

pow. cağkowita 55 000 

Centrum Handlowe Kupiec Gorzowski ul. Witosa 50 15 500 

Castorama Czartoryskiego 1 11 700  

Tesco SğowiaŒska 70 8 000  

Tesco G·rczyŒska 19 ok. 5 000  

OBI ul. MyŜliborska 48 5 000  

Centrum Handlowe Park 111 ul. Sikorskiego 111 
pow. handlowa 6 000 

pow. cağkowita 7 100 

Gorzowski Rynek Hurtowy SA ul. Targowa 11 6 000  

Centrum Handlowe Panorama G·rczyŒska 23 4 000  

Media-Markt SğowiaŒska 70 b.d.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Tab. 15 . Gğ·wne obiekty sportowe o znaczeniu ruchotw·rczym w Gorzowie Wie l-

kopolskim i okolicy  ï stan na  31  sierpnia 2013 r.  

Nazwa obiektu  Adres  Liczba miejsc  

Stadion im. Edwarda Jancarza ul. Kwiatowa 55 17 000 

Stadion Piğkarski ul. Olimpijska 22 5 000 

Hala Sportowa PWSZ ul. Chopina 52 800 

Hala Sportowa ZS  ul. CzereŜniowa 4 780 

Centrum Sportowo-Rehabilitacyjne Sğowianka: 

basen olimpijski 50x25m 
ul. SğowiaŒska 14 500 

Hala Sportowa ZS nr 20 ul. Szarych Szereg·w 500 

Stadion lekkoatletyczny ul. Olimpijska 340 

ĞaŦnia Miejska (tenis stoğowy) ul. Jagieğğy 11 300 

Pole Golfowe ul. ślŃska 52 n. d.  

OŜrodek Przywodny Nierzym R·Ũanki n. d.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych Urzňdu Miasta Gorz·w Wielkopolski. 

WŜr·d innych obiekt·w, kt·re wpğywajŃ na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w miast i majŃ cha-

rakter ruchotw·rczy, naleŨy wymieniĺ takŨe:  

Á urzňdy: 

ī UrzŃd Miasta Gorzowa Wielkopolskiego, ul. Sikorskiego 3-4; 

ī Wojew·dzki UrzŃd Pracy, ul. SzwoleŨer·w 18; 

ī Powiatowy UrzŃd Pracy, ul. Walczaka 110; 

ī Starostwo Powiatowe, ul. Pankiewicza 5-7; 

ī UrzŃd Skarbowy w Gorzowie Wielkopolskim, ul. JagielloŒczyka 10; 

ī UrzŃd Statystyczny Oddziağ w Gorzowie Wlkp., ul. JagielloŒczyka 10; 

ī Izba Skarbowa w Zielonej G·rze OŜrodek Zamiejscowy w Gorzowie Wlkp., ul. Kazi-

mierza Wielkiego 65; 

ī Lubuski UrzŃd Wojew·dzki w Gorzowie Wlkp., ul. JagielloŒczyka 8; 

ī Powiatowy UrzŃd Pracy Gorz·w Wielkopolski, ul. Walczaka 110; 

ī Wojew·dzki UrzŃd Pracy Filia Gorz·w Wlkp., ul. ściegiennego 17; 

Á teatry, kina muzea i inne instytucje kultury i plac·wki oŜwiatowe: 

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

ī Filharmonia Gorzowska, ul. Dziewiňciu Muz 10; 
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ī Kamienica Artystyczna ĂLamus"; 

ī Centrum Edukacji Artystycznej; 

ī Grodzki Dom Kultury; 

ī Miejski OŜrodek Sportu; 

ī MğodzieŨowy Dom Kultury; 

ī Miejskie Centrum Kultury; 

ī Wojew·dzka i Miejska Biblioteka Publiczna; 

ī Muzeum Lubuskie in. J. Dekerta; 

ī Jazz Club Pod Filarami; 

ī Centrum Kinowe Helios w Galerii Handlowej Askana; 

Á szpitale: 

ī Samodzielny Publiczny Szpital Wojew·dzki w Gorzowie Wlkp., ul. Dekerta 1; 

ī Samodzielny Publiczny Szpital Wojew·dzki w Gorzowie Wlkp., ul. Walczaka 42 

oraz telewizje: Teletop ï Telewizja Gorz·w i Telewizja Polska S.A., Oddziağ w Gorzowie Wlkp. 
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3.  Ocena stanu obecnego sieci komunikacji miejskiej  

w Gorzowie  Wiel kopolskim  

3.1.  Charakterystyka istniejŃcej sieci 

Z dniem 1 stycznia 2013 r. w gorzowskiej komunikacji miejskiej rozdzielono sferň orga-

nizacji przewoz·w od ich realizacji, przeksztağcajŃc dotychczasowy zakğad budŨetowy w sp·ğ-

kň ï Miejski Zakğad Komunikacji w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. ï i przekazujŃc temu 

podmiotowi wykonywanie przewoz·w na liniach gorzowskiej komunikacji miejskiej. Organiza-

torem gorzowskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

W 2013 r. cağoŜĺ przewoz·w na zlecenie miasta Gorzowa Wielkopolskiego realizuje MZK 

w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

Wg stanu na dzieŒ 15 wrzeŜnia 2013 r., sieĺ gorzowskiej komunikacji miejskiej tworzy-

ğy 3 cağoroczne, dzienne linie tramwajowe i 37 linii autobusowych:  

Á 27 cağorocznych linii dziennych; 

Á 5 cağorocznych linii nocnych; 

Á 4 dzienne linie dojazdowo-zjazdowe, 

Á 1 linia sezonowa (201). 

Oferta przewozowa gorzowskiej komunikacji miejskiej jest silnie zr·Ũnicowana. Niekt·-

re linie charakteryzuje doŜĺ wysoka, rytmiczna czňstotliwoŜĺ kurs·w, inne peğniŃ natomiast 

funkcjň uzupeğniajŃcŃ lub sŃ dedykowane obsğudze konkretnych grup pasaŨer·w. Tň grupň 

linii charakteryzuje nierytmiczna, niska czňstotliwoŜĺ, dostosowana do lokalnych potrzeb. 

W tabeli 16 przedstawiono czňstotliwoŜĺ kursowania pojazd·w na poszczeg·lnych li-

niach ï wg stanu na 15 wrzeŜnia 2013 r. Nie uwzglňdniono linii sezonowej oraz linii dzien-

nych dojazdowo-zjazdowych. 

Tab. 16 . CzňstotliwoŜĺ kursowania pojazd·w na poszczeg·lnych lini ach gorzo w-

skiej komunikacji miejskiej w okresie roku szkolnego ï stan na  15 wrzeŜnia 

2013  r.  

Nr linii  

DzieŒ powszedni 

Sobota  Niedziela  czňstotliwoŜĺ 

w szczycie  

czňstotliwoŜĺ 

poza szczytem  

Linie t ramwajowe :  

1 15 20 20 20 

2 15 20 20 20 
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Nr linii  

DzieŒ powszedni 

Sobota  Niedziela  czňstotliwoŜĺ 

w szczycie  

czňstotliwoŜĺ 

poza szczytem  

3 15 30 20/40 20/40 

Linie a utobusowe  dzienne:  

100  14 kurs·w 10 kurs·w 9 kurs·w 

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 kurs·w 6 kurs·w 5 kurs·w 

107  5 kurs·w 4 kursy 4 kursy 

109  6 kurs·w 4 kursy 3 kursy 

110  11 kurs·w 7 kurs·w 4 kursy 

111  30 60 30/60 30/60 

112  22 kursy 10 kurs·w 10 kurs·w 

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 kurs·w 2 kursy 2 kursy 

118  12 kurs·w 5 kurs·w 3 kursy 

119  6 kurs·w 3 kursy 3 kursy 

120  1 kurs nie kursuje 

121  4 kursy nie kursuje 7 kurs·w 

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 kurs·w 9 kurs·w 10 kurs·w 

131  6 kurs·w 4 kursy 3 kursy 

132  3 kursy 3 kursy 3 kursy 
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Nr linii  

DzieŒ powszedni 

Sobota  Niedziela  czňstotliwoŜĺ 

w szczycie  

czňstotliwoŜĺ 

poza szczytem  

Linie autobusowe nocne :  

501  5 kurs·w 5 kurs·w 5 kurs·w 

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 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

WŜr·d linii gorzowskiej komunikacji miejskiej moŨna wyr·Ũniĺ: 

Á linie podstawowe (I kategorii) o r ytmicznej czňstotliwoŜci: 

ī trzy linie tramwajowe: 1, 2 i 3;  

ī piňĺ linii autobusowych: 101, 103, 104, 124 i 126; 

Á linie uzupeğniajŃce (II kategorii) o powtarzalnym cyklu kursowania ï cztery linie autobu-

sowe: 111, 113, 122 i 125; 

Á linie indywidualne o charakterze dedykowanym (III kategorii) , z rozkğadami jazdy dosto-

sowanymi do lokalnych potrzeb ï pozostağe 23 linie autobusowe, w tym wszystkie pod-

miejskie i nocne. 

Zastosowana w Gorzowie Wielkopolskim stağa i wsp·lna czňstotliwoŜĺ kursowania po-

jazd·w obsğugujŃcych poszczeg·lne linie podstawowe i uzupeğniajŃce, umoŨliwia synchroni-

zacjň rozkğad·w jazdy w skali cağej sieci komunikacyjnej, co warunkuje atrakcyjnoŜĺ komuni-

kacji miejskiej ï w myŜl zasady, Ũe odczuwana przez pasaŨera wsp·lna czňstotliwoŜĺ kurso-

wania kilku linii bňdzie wysoka tylko w·wczas, gdy zapewniona zostanie rytmiczna obsğuga 

ciŃgu komunikacyjnego. Polega ona na r·wnomiernych odstňpach czasu pomiňdzy kolejnymi 

pojazdami udajŃcymi siň w tym samym kierunku. 

KolejnŃ waŨnŃ cechŃ oferty przewozowej gorzowskiej komunikacji miejskiej jest obsğu-

ga najwaŨniejszych osiedli wieloma liniami, nie tylko o Ŝrednicowych wzglňdem centrum mia-

sta trasach, zapewniajŃcych poğŃczenia bezpoŜrednie z najwaŨniejszymi Ŧr·dğami i celami 

ruchu, ale i o trasach miňdzydzielnicowych, omijajŃcych Ŝcisğe centrum miasta. 

Wg stanu na dzieŒ 15 wrzeŜnia 2013 r., w ramach publicznego transportu zbiorowego 

organizowanego przez Miasto Gorz·w Wielkopolski wykonywano 1 546 kurs·w w dni po-

wszednie (poza wakacjami), 1 080 kurs·w w soboty i 1 011 kurs·w w niedziele (w soboty 
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i niedziele wykonywano odpowiednio 69,9 i 65,4% liczby kurs·w oferowanych w dniu po-

wszednim poza wakacjami).  

Dla dnia powszedniego poza wakacjami zaplanowano 14 083 wozokilometry, dla sobo-

ty ï 9 940 wozokilometr·w, a dla niedzieli ï 9 903 wozokilometry (podobnie jak w  przypadku 

liczby kurs·w, dla soboty i niedzieli zaplanowano odpowiednio 70,5 i 70,3% pracy eksploata-

cyjnej przewidzianej dla dnia powszedniego). 

W tabeli 17 zestawiono liczbň wozokilometr·w planowanych do wykonania w poszcze-

g·lne dni tygodnia oraz liczbň kurs·w na wszystkich liniach stağych ï wg stanu na 15 wrze-

Ŝnia 2013 r. Poza liniami stağymi, w sezonie letnim od czerwca do koŒca sierpnia, funkcjonuje 

linia sezonowa 201 nad jezioro Nierzym (8 kurs·w dziennie, takŨe w soboty i w niedziele) 

oraz linie specjalne dowoŨŃce mieszkaŒc·w na cmentarz i linie zastňpcze, uruchamiane 

w okresie remont·w torowisk lub (i) sieci tramwajowej.  

Tab. 17 . Liczba wozo kilometr·w i kurs·w wykonywanych na poszczeg·lnych li-

niach gorzowskiej komunikacji miejskiej w r·Ũnych rodzajach dni tygodnia ï stan 

na  15 wrzeŜnia 2013 r.  

Linia  

Liczba wozokilometr·w Liczba kurs·w 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

1 1 064 1 064 1 311 138 112 112 

2 855 855 1 050 140 114 114 

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  1 045 834 788 94 74 70 

104  1 289 874 705 128 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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Linia  

Liczba wozokilometr·w Liczba kurs·w 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

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  1 231 909 765 113 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 

Cağodzienne: 13 550  9 480  9 416  1 475  1 019  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 

Dojazdowe 

i zjazdowe:  
226  117  130  41  22  25  

Dzienne:  13 776  9 597  9 546  1 516  1 041  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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Linia  

Liczba wozokilometr·w Liczba kurs·w 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

w dniu  

powsz e-

dnim  

w sobotň 
w niedzi e-

lň i Ŝwiňta 

505  35 41 41 5 8 8 

Nocne : 307  343  357  30  39  39  

Razem  sieĺ: 14 083  9 940  9 903  1 546  1 080  1 011  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

Schemat sieci linii komunikacji miejskiej na obszarze Gorzowa Wielkopolskiego przed-

stawiono na rysunku 3. 

Relacje tras najwaŨniejszych linii i wielkoŜĺ rocznej pracy eksploatacyjnej, zaplanowa-

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

Tab. 18 . Relacje tras najwaŨniejszych linii i wielkoŜĺ rocznej pracy eksploatacyj-

nej zaplanowanej do wykonania na tych liniach  w 2013 r.  

Linia  Przebieg trasy  

Liczba  

wozokilometr·w 

planowana 

na  2013 r.  

LINIE PODSTAWOWE  

Linie tramwajowe  

1 Wieprzyce ï Sikorskiego ï Pomorska ï Walczaka ï Silwana 428 982 

2 Wieprzyce ï Sikorskiego ï Chrobrego ï Piaski 343 050 

3 Piaski ï Chrobrego ï Pomorska ï Walczaka ï Silwana 309 264 

Razem : 1 081 269  

Linie autobus owe  

101  
Racğaw/Zğotego Smoka/SğowiaŒska-TESCO ï Staszica ï Matejki ï 

Kosynier·w GdyŒskich ï Fabryczna ï ślŃska Pole Golfowe 
290 592 

103  
SğowiaŒska-Tesco ï al. Konstytucji 3 Maja ï Grobla ï StraŨacka/ 

Os. PoznaŒskie 
397 314 

104  

Baczyna/Zğotego Smoka/SğowiaŒska-TESCO ï al. Konstytucji 

3 Maja ï Kosynier·w GdyŒskich ï Roosevelta ï Piğsudskiego ï 

Kombatant·w ï Ustronie 

427 453 
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Linia  Przebieg trasy  

Liczba  

wozokilometr·w 

planowana 

na  2013 r.  

124  

Os. Staszica ï Matejki ï Kosynier·w GdyŒskich ï Jagieğğy ï Wal-

czaka ï CzereŜniowa ï Piğsudskiego ï Kombatant·w ï

Ustronie/Prefadom 

413 917 

126  
Os. Staszica ï al. Konstytucji 3 Maja ï Walczaka ï Piğsudskiego ï 

Czartoryskiego ï Dekerta-Szpital 
317 072 

Razem:  1 846 348  

Razem linie podstawowe (tramwajowe i autobusowe):  2 927 617  

LINIE UZUPEĞNIAJłCE (AUTOBUSOWE) 

Linie autobus owe  uzupeğniajŃce 

100  
Zğotego Smoka/Os. Staszica ï Matejki ï Kosynier·w GdyŒskich ï 

Grobla ï Siedlice/Ciecierzyce/Borek 
147 326 

111  
Cmentarz II/Chwalňcice ï Kosynier·w GdyŒskich ï Fabryczna ï 

ślŃska Pole Golfowe 
121 269 

113  
Os. Staszica ï al. Konstytucji 3 Maja ï Jagieğğy ï Walczaka ï Po-

morska ï Podmiejska ï Wawr·w 
195 372 

122  
Os. Staszica ï al. Konstytucji 3 Maja ï Jagieğğy ï Warszawska ï 

Janice /Czech·w 
138 955 

125  
ślŃska Pole Golfowe ï Fabryczna ï Jagieğğy ï Walczaka ï Czere-

Ŝniowa ï Piğsudskiego ï Kombatant·w ï Dekerta-Szpital 
221 042 

Razem linie uzupeğniajŃce: 823 964  

Razem linie podstawowe i uzupeğniajŃce: 3 751 581  

Pozostağe linie autobusowe: 1 191 769  

Razem sieĺ komunikacyjna: 4 943 350  

ťr·dğo: MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

Udziağ komunikacji tramwajowej w cağkowitej pracy eksploatacyjnej gorzowskiej komu-

nikacji miejskiej w 2013 r. zaplanowano na poziomie 21,9%. ObecnŃ strukturň rocznej pla-

nowanej pracy eksploatacyjnej w 2013 r., z podziağem na Ŝrodki transportu, przedstawiono 

na rysunku 10. 
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Rys. 10 . Roczna praca eksploatacyjna gorzowskiej komunikacji miejskiej  

z podziağem na kategorie linii ï plan na 2013 r.  

ťr·dğo: MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

DominujŃcy udziağ w pracy eksploatacyjnej przypadğ na miasto Gorz·w Wielkopolski 

(90,9%, a tylko w komunikacji autobusowej ï 88,4%), natomiast w gminach oŜciennych 

wykonano w 2012 r. ğŃcznie 9,1% cağkowitej pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunika-

cji miejskiej (11,6% w komunikacji autobusowej).  

Na rysunku 11 przedstawiono przebieg tras najwaŨniejszych linii ï I i II kategorii.  

 

21.9% 

37.4% 

16.7% 

24.1% 

tramwaje - linie I kategrorii autobusy - linie I kategorii

autobusy - linie II kategrorii autobusy - linie indywidualne i podmiejskie



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

63 

 

Rys. 11 . Przebieg tras najwaŨniejszych linii gorzowskiej komunikacji miejskiej 

ï I i II kategorii  

 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

Ukğad tras najwaŨniejszych linii wskazuje na wystňpowanie w Gorzowie Wielkopolskim 

kilku dominujŃcych korytarzy tras komunikacji miejskiej, w obrňbie kt·rych przewoŨona jest 

wiňkszoŜĺ pasaŨer·w. W kaŨdym z tych korytarzy wyznaczono kilka linii, obejmujŃcych swo-

imi trasami r·Ũne rejony miasta. RozwiŃzanie takie pozwala pasaŨerom na szybkie zoriento-

wanie siň w ofercie przewozowej i ğatwy wyb·r linii, zar·wno przy bezpoŜrednich przejazdach 

kr·tkodystansowych, jak i miňdzydzielnicowych, w ty m wymagajŃcych przesiadek. Wsp·lnŃ, 

zintegrowanŃ ofertň najintensywniej obsğugiwanych poğŃczeŒ tworzy 10 linii autobusowych, 

natomiast trasy linii tramwajowych nie pokrywajŃ siň z korytarzami wyznaczonymi przez tň 

grupň linii autobusowych. 

Do korytarzy intensywnej obsğugi komunikacjŃ autobusowŃ naleŨŃ ciŃgi ulic: 

1) MyŜliborska ï al. Konstytucji 3 Maja (linie: 103, 104, 113 i 122); 
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2) Staszica ï Fredry ï Matejki ï Kosynier·w GdyŒskich (linie: 100, 101 i 124); 

3) Jagieğğy ï Walczaka (linie: 101, 113, 125 i 126); 

4) Piğsudskiego (linie: 104, 124, 125 i 126); 

5) G·rczyŒska (linie: 104, 124 i 125); 

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

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

Za intensywniej obsğugiwany gğ·wnymi liniami naleŨy r·wnieŨ uznaĺ rejon ul ic Estkow-

skiego i Wybickiego wraz z ul. Chrobrego i placem przy katedrze, w kt·rym koncentruje siň 

wiňkszoŜĺ 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 gğ·wnych linii w Ŝr·dmieŜciu nie jest przypadkowe, gdyŨ wiňk-

szoŜĺ podr·Ũy odbywa siň do i z centrum, a te kt·re koŒczŃ siň w odlegğych od centrum re-

jonach przemysğowych ï i tak z uwagi na obecny ukğad tras linii (zdeterminowany ukğadem 

drogowym), przez to centrum przebiegajŃ. 

W ramach wyszczeg·lnionych korytarzy realizowana jest wiňkszoŜĺ poğŃczeŒ z po-

szczeg·lnych osiedli: osiedla Staszica i Europejskie sŃ obsğugiwane korytarzami nr 1 i 2, 

osiedla dzielnicy G·rczyn ï korytarzami nr 3 i 4 , a dzielnice ZamoŜcie i Zakanale ï koryta-

rzem nr 6. Z korytarza nr 7 korzysta siň w poğŃczeniach miňdzydzielnicowych. 

Korytarze nr 1, 4,  5 i 6 wyznaczone sŃ w ulicach o przekroju 2/2, o znacznej przepu-

stowoŜci, ale korytarz nr 2, i czňŜciowo korytarz nr 3 prowadzi wŃskimi ulicami, o przekroju 

2/1, na kt·rych opr·cz komunikacji miejskiej, realizowany jest wzmoŨony lokalny ruch pojaz-

d·w indywidualnych. 

Obecny przebieg tras tramwajowych omija tak wyznaczone korytarze, bňdŃc dla nich 

uzupeğnieniem. Ponadto, w niekt·rych osiedlach obsğugiwanych przez tramwaje (Piaski, Sğo-

neczne, Dolinki, Sady i Wieprzyce), stanowiŃ one jedynŃ ofertň przewozowŃ w segmencie 

poğŃczeŒ wysokich kategorii. Poza centrum nieliczne sŃ sytuacje wsp·lnego przebiegu tras 

tramwajowych i autobusowych, co jest rozwiŃzaniem korzystnym z punktu widzenia efek-

tywnoŜci obsğugi komunikacyjnej, poniewaŨ komunikacja tramwajowa nie substytuuje komu-

nikacji autobusowej, tylko jest w stosunku do niej komplementarna. Z drugiej jednak strony, 

dzielnice lub osiedla obsğugiwane komunikacjŃ tramwajowŃ uzyskujŃ ograniczonŃ liczbň po-

ğŃczeŒ bezpoŜrednich, niŨszŃ od charakteryzujŃcych osiedla obsğugiwane komunikacjŃ auto-

busowŃ, co pozostaje w sprzecznoŜci z preferencjami komunikacyjnymi ich mieszkaŒc·w. 

W centrum Gorzowa Wielkopolskiego korytarze komunikacji autobusowej przebiegajŃ 

r·wnolegle do tras tramwajowych (np. ul. Kosynier·w GdyŒskich i Bolesğawa Chrobrego czy 
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ulice Estkowskiego i Jagieğğy vis ulice Sikorskiego i Warszawska), co z punktu widzenia uciŃŨ-

liwoŜci przesiadek, nie jest rozwiŃzaniem korzystnym. 

Istotnym mankamentem tego systemu jest brak centrum przesiadkowego w Ŝr·dmie-

Ŝciu. Uznawanym przez pasaŨer·w za w peğni funkcjonalny wňzeğ przesiadkowy, jest przy-

stanek o wsp·lnym peronie lub krawňdzi zatrzymania lub ï w przypadku linii tramwajo wych 

i autobusowych ï przystanki o gwarantowanym czasie przejŜcia pomiňdzy nimi (z uwzglňd-

nieniem ewentualnego oczekiwania na zielone Ŝwiatğo) nie dğuŨszym niŨ 2 minuty. W Gorzo-

wie Wielkopolskim wystňpuje moŨliwoŜĺ dogodnych przesiadek pomiňdzy autobusami, ale 

w relacji autobus-tramwaj, dla wiňkszoŜci kierunk·w przemieszczeŒ, przesiadki sŃ juŨ utrud-

nione. Skutkiem takiego stanu rzeczy jest presja na uruchamianie poğŃczeŒ bezpoŜrednich, 

kt·rych w okreŜlonych relacjach nie jest w stanie zapewniĺ funkcjonujŃca w obecnym ksztağ-

cie komunikacja tramwajowa. DŃŨenie do rezygnacji z przesiadek i z ğŃczenia r·Ũnych Ŝrod-

k·w transportu w komunikacji miejskiej nie sprzyja integracji wewnňtrznej jej oferty przewo-

zowej w Gorzowie Wielkopolskim. 

Wystňpowanie wyraŦnie wyodrňbnionych korytarzy, kt·rymi przemieszczajŃ siň pojazdy 

komunikacji miejskiej obsğugujŃce najwiňksze potoki pasaŨerskie, uğatwia z kolei wprowa-

dzenie uprzywilejowania dla komunikacji publicznej w ruchu drogowym. Postuluje siň uprzy-

wilejowanie transportu publicznego w przejazdach przez osygnalizowane skrzyŨowania (po-

przez systemy ITS), uğatwienia wyjazd·w z przystank·w oraz tworzenie Ŝluz i buspas·w. 

Wyodrňbnione korytarze, tzw. wysokiej jakoŜci obsğugi komunikacyjnej, sŃ takŨe podstawŃ 

do wytyczania tras linii o wysokiej czňstotliwoŜci kursowania, w tym linii tramwajowych. 

Szczeg·lnie dotyczy to korytarza nr 4 (wzdğuŨ ul. Piğsudskiego). 

W tabeli 20 i na rysunku 12 przedstawiono liczbň pasaŨer·w w wybranych punktach 

przekrojowych w poszczeg·lnych korytarzach autobusowych i tramwajowych, w obydwu 

kierunkach w dniu powszednim. Wykorzystano wyniki badaŒ marketingowych z 2008 r. (zba-

dano w·wczas cağŃ sieĺ komunikacyjnŃ), zmniejszajŃc liczbň pasaŨer·w wsp·ğczynnikiem 

0,7643, odpowiadajŃcym zmianie wielkoŜci popytu w latach 2008-2012, ustalonej na pod-

stawie danych z systemu ewidencji sprzedaŨy bilet·w. Poszczeg·lne korytarze wykorzysty-

wane przez komunikacjň autobusowŃ oznaczono numerami ï zgodnie z opisem we wcze-

Ŝniejszej czňŜci tekstu.  

W skali cağego dnia powszedniego najwiňkszŃ liczbň pasaŨer·w zarejestrowano w kory-

tarzu nr 4 ï 13,9 tys. os·b w badanym punkcie przekrojowym w rejonie ronda Piğsudskiego 

oraz w korytarzu nr 1 ï 10,7 tys. os·b w punkcie przekrojowym przy Galerii Askana. 

Uznana za znaczŃcŃ, wielkoŜĺ popytu zarejestrowana zostağa r·wnieŨ w korytarzach: 

Á nr 3 ï w rejonie skrzyŨowania ulic Walczaka i Jagieğğy (9,9 tys. os·b); 
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Á nr 1 ï ul. MyŜliborska, pomiňdzy rondem MyŜliborskim, a rondem SzczeciŒskim (9,3 tys. 

os·b); 

Á nr 2 ï ul. Kosynier·w GdyŒskich (9,0 tys. os·b); 

Á nr 6 ï w rejonie Mostu Chrobrego (8,7 tys. os·b).  

CharakteryzujŃce siň najwiňkszym popytem korytarze komunikacji autobusowej powin-

ny byĺ rozwaŨane jako potencjalne nowe trasy rozbudowywanej komunikacji tramwajowej.  

 

 

 

Rys. 12 . Liczba pasaŨer·w w gğ·wnych korytarzach komunikacyjnych 

w dniu powszednim ï obliczenia dla 2013 r.   

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂOpinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...ò, 

Gdynia-Gorz·w Wielkopolski 2009 
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Tab. 19 . Liczba pasaŨer·w w wybranych punktach przekrojowych w gğ·wnych 

korytarzach autobusowe j komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielk opolskim  

Nr 

kor y-

tarz a 

Ulica  
Punkt  

przekrojowy  

Linie  w punkcie  

przekrojowym  

ï sieĺ poğŃczeŒ z 2008 r. 

Liczba  pasaŨer·w 

I i II kat.  pozostağe 
z badaŒ 

w 2008 r.  

kalkul a-

cyjna  

w 2013 r.  

1 MyŜliborska TESCO 
100, 101, 104, 

126 

117, 130, 131, 

202 
2 799 2 139 

1 
Rondo 

MyŜliborskie 

Rondo MyŜli-

borskie ï 

Rondo Szcze-

ciŒskie 

100, 101, 103, 

104, 122, 126 

113, 117, 130, 

131, 202, 214 
12 207 9 330 

1 
al. Konstytucji 

3 Maja 

Galeria Aska-

na 

103, 104, 122, 

126 

113, 117, 130, 

131, 214, B 
14 001 10 701 

2 Matejki Kaufland 100, 101, 124 
 

5 996 4 583 

2 
Kosynier·w 

GdyŒskich 
Borowskiego 

100, 101, 104, 

124 
111 11 821 9 035 

3 Walczaka  Walczaka 124, 125, 126 127, A 12 998 9 934 

4 Piğsudskiego 
Rondo 

G·rczyŒskie 

104, 124, 125, 

126 

102, 114, 123, 

127, 132, 214, 

A 

15 502 11 848 

4 Piğsudskiego 
Rondo 

Piğsudskiego 

104, 124, 125, 

126 

102, 114, 123, 

127, 132, A 
18 213 13 920 

5 G·rczyŒska TESCO 104, 124, 125 
102, 114, 132, 

A 
8 246 6 302 

5A Czartoryskiego Castorama 125, 126 
102, 123, 127, 

214 
5 566 4 254 

5B Okulickiego 
Park  

G·rczyŒski 
104, 124, 125 

102, 114, 125, 

132, A 
7 022 5 367 

6 Chrobrego 
Most  

Staromiejski 

100, 101, 103, 

111, 125 
109, 112, 117 11 382 8 699 

7 
al. Odrodzenia 

Polski 
Park Zacisze 104 123, 132, 214 6 423 4 909 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂOpinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...ò, Gdynia-Gorz·w Wiel-

kopolski 2009  
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3.2.  Sieĺ komunikacji miejskiej  w Gorzowie Wielkopolskim  

na tle innych miast w kraju  

W tabelach 21 i 22 por·wnano podstawowe parametry sieci gorzowskiej komunikacji 

miejskiej z analogicznymi parametrami sieci komunikacyjnych w innych, wybranych miastach 

w kraju. Do por·wnania wykorzystano dane statystyczne publikowane w Biuletynie Izby Go-

spodarczej Komunikacji Miejskiej ĂKomunikacja Miejska w Liczbachò, dotyczŃce 2012 r. Wy-

brano sieci komunikacyjne w miastach o Ŝredniej i duŨej wielkoŜci, w kt·rych ï jak 

w Gorzowie Wielkopolskim ï funkcjonuje komunikacja tramwajowa. Nie ograniczono siň wy-

ğŃcznie do miast o por·wnywalnej do Gorzowa Wielkopolskiego wielkoŜci, ze wzglňdu na zbyt 

niskŃ liczbň takich miast z czynnŃ komunikacja tramwajowŃ. 

Analiza zebranych danych wskazuje, Ũe obecna liczba pociŃgokilometr·w, dğugoŜĺ tras 

i linii tramwajowych, pociŃg·w w ruchu, nie odbiega w Gorzowie Wielkopolskim istotnie 

od Ŝredniej wŜr·d mniejszych miast, w kt·rych tramwaje majŃ doŜĺ ograniczone znaczenie 

w obsğudze komunikacyjnej. WyraŦnie wyŨsze wskaŦniki osiŃgajŃ miasta o liczbie mieszkaŒ-

c·w przekraczajŃcej 400 tys. PrňdkoŜĺ eksploatacyjnŃ gorzowskich tramwaj·w takŨe naleŨy 

uznaĺ za zbliŨonŃ do Ŝredniej w badanych miastach. 
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Tab. 20 . Por·wnanie parametr·w eksploatacyjnych gorzowskiej komunikacji miejskiej z analogicznymi parametrami innych 

sieci komunikacyjnyc h miast Ŝrednich i duŨych z komunikacjŃ tramwajowŃ ï dane za 2012 r.  

Miasto  

Lud-

noŜĺ 

miasta 

[tys.]  

Liczba km w tys. 

(wzkm, pociŃgokm 

w  tramwajach)  

DğugoŜĺ tras [km]  
DğugoŜĺ linii 

[km/h]  

średnia prňdkoŜĺ 

eksploatacyjna 

[km/h]  

Liczba pojazd·w 

w ruchu  

Wozokm  

na 1 w·z  

w ruchu 

[tys.]  autobusy  tramwaje  autobusy   tramwaje  autobusy  tramwaje  autobusy  tramwaje  autobusy  tramwaje  

PoznaŒ 552,4 20 558 10 361 464,6 66,9 744,6 224,7 14,9 14,4 288 163 71,4 

GdaŒsk 460,4 17 111 7 176 387,6 56,2 1080,9 156,0 16,2 26,7 224 102 76,4 

Szczecin 409,6 18 280 5 556 311,0 46,5 618,7 101,9 21,3 13,3 208 149 87,9 

Bydgoszcz 363,0 16 019 3 016 172,8 30,9 324,0 69,3 17,1 b.d. 193 43 83,0 

Czňstochowa 235,2 10 484 1 202 283,0 14,7 561,6 42,4 18,1 15,8 109 14 96,2 

ToruŒ 204,9 8 651 1 179 130,0 21,1 376,5 50,3 18,1 15,8 91 18 95,1 

Gorz·w 

Wlkp.  
124,5  4 014  992  177,2  12,2  448,9  25,0  22,4  15,1  63  12  63,4  

ElblŃg 123,0 3 350 869 60,0 18,0 81,0 42,0 b.d. b.d. 58 8 60,8 

GrudziŃdz 98,7 1 983 575 127,0 8,1 258,0 8,1 14,4 b.d. 55 9 36,0 

ťr·dğo: Komunikacja Miejska w Liczbach, nr 2/12. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej. Warszawa 2013, s. 20-57. 
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Tab. 21 . Por·wnanie parametr·w eksploatacyjnych gorzowskiej komunikacji miejskiej z analogicznymi parametrami innych 

sieci komunikacyjnych miast Ŝrednich i duŨych z komunikacjŃ tramwajowŃ ï wskaŦniki dla 2012 r. 

Miasto  

Liczba km na mieszkaŒca 
DğugoŜĺ tras na mieszkaŒca 

[km]  

DğugoŜĺ linii na mieszkaŒca 

[km]  

Liczba pojazd·w w ruchu 

na tysiŃc mieszkaŒc·w 

autobusy  

[wzkm]   

tramwa je  

[pociŃgokm] 
autobusy  t ramwaje  autobusy  t ramwaje  autobusy  t ramwaje  

PoznaŒ 37,2 18,8 0,84 0,12 1,35 0,41 0,52 0,30 

GdaŒsk 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 

Czňstochowa 44,6 5,1 1,20 0,06 2,39 0,18 0,46 0,06 

ToruŒ 42,2 5,8 0,63 0,10 1,84 0,25 0,44 0,09 

Gorz·w Wlkp. 32,2  8,0  1,42  0,10  3,61  0,20  0,51  0,09  

ElblŃg 25,6 7,1 0,48 0,15 0,66 0,34 0,47 0,07 

GrudziŃdz 20,1 5,8 1,29 0,08 2,61 0,08 0,56 0,09 

ťr·dğo: Komunikacja Miejska w Liczbach, op. cit., s. 20 -57 
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Wg stanu na dzieŒ 31 lipca 2013 r., do realizacji przewoz·w w komunikacji miejskiej, 

MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. wykorzystywağ ğŃcznie 104 pojazdy. średni wiek 

taboru wyni·sğ 22 lata, przy czym Ŝredni wiek autobus·w to 12 lat, a tramwaj ·w ï aŨ 38 lat. 

Strukturň wiekowŃ eksploatowanego na liniach komunikacji miejskiej taboru MZK w Gorzowie 

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

Tab. 22 . Struktura wiekowa taboru wykorzystywanego przez MZK w  Gorzowie 

Wielkopolskim Sp. z o.o. do realizacji przewoz·w miejskich ï stan na 31 lipca 

201 3 r.  

Wiek taboru  

[lata]  

Tramwaje  

[szt.]  

Autobusy  

[szt.]  

Razem  

[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 wiňcej 19 - 19  

Razem  35  69  104  

ťr·dğo: Dane MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

 

Strukturň wiekowŃ taboru tramwajowego eksploatowanego na liniach gorzowskiej ko-

munikacji miejskiej naleŨy uznaĺ za wyjŃtkowo niekorzystnŃ. Rezultatem zaawansowanego 

wieku tramwaj·w jest awaryjnoŜĺ pojazd·w i koniecznoŜĺ utrzymywania nadmiernych rezerw 

taborowych w stosunku do przeciňtnej liczby woz·w w ruchu. Stwarza to r·wnieŨ koniecz-

noŜĺ utrzymywania w ciŃgğej gotowoŜci rozbudowanych sğuŨb naprawczo-remontowych. 

Ze wzglňdu na specyficznŃ sytuacjň Gorzowa Wielkopolskiego ï brak dostňpu do Ŝrodk·w 

unijnych na projekty zwiŃzane z inwestycjami taborowymi w komunikacji tramwajowej ï od-

nowa tramwajowego taboru nie byğa w tym mieŜcie realizowana naleŨycie od wielu lat 

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

4.1.  Infrastruktura torowa  

Torowiska to jeden z gğ·wnych element·w technicznych infrastruktury tramwajowej, 

wpğywajŃcy na sprawnoŜĺ dziağania oraz jakoŜĺ usğug komunikacji tramwajowej. JakoŜĺ to-

rowisk determinuje prňdkoŜĺ z jakŃ mogŃ siň poruszaĺ pociŃgi tramwajowe, a takŨe wpğywa 

na hağas emitowany do otoczenia podczas ich przejazd·w. Zğa jakoŜĺ torowisk tramwajowych 

powoduje powstawanie nadmiernych drgaŒ, kt·re majŃ tendencjň do przenoszenia siň 

w gruncie, powodujŃc w rezultacie drgania okolicznych budynk·w i innych obiekt·w. Takie 

drgania pogarszajŃ warunki codziennego Ũycia mieszkaŒc·w, warunki pracy w tych budyn-

kach oraz wpğywajŃ na ich degradacjň technicznŃ, poprzez powstajŃce mikropňkniňcia. 

W sytuacji, gdy torowiska tramwajowe zabudowane sŃ w jezdni, ich zğy stan przekğada siň 

bezpoŜrednio na stan nawierzchni i koniecznoŜĺ ograniczania prňdkoŜci pojazd·w, przyczy-

niajŃc siň do zwiňkszenia kongestii. 

Infrastruktura torowa skğada siň z nastňpujŃcych element·w: 

Á podkğady (drewniane, Ũelbetowe) lub pğyty Ũelbetowe; 

Á szyny (rowkowe, typu kolejowego) z osprzňtem mocujŃcym; 

Á zwrotnice i krzyŨownice; 

Á odwodnienie 

Á nawierzchnia torowiska.  

ZuŨycie infrastruktury to gğ·wnie Ŝcieranie siň, podczas jazdy tramwaju, gğ·wki i kra-

wňdzi wewnňtrznej listwy szyny oraz ruchy podğoŨa pod torowiskiem, powodujŃce jego od-

chylenia od zağoŨonego przebiegu w pionie i w poziomie. W Gorzowie Wielkopolskim torowi-

ska byğy budowane i modernizowane w r·Ũnych okresach. CzňŜĺ torowisk wybudowana zo-

stağa ponad 40 lat temu ï w latach 60. XX w. (odcinek w ul. Sikorskiego ï od ul. Dworcowej 

do katedry czy odcinek w ul. Kasprzaka ï od stacji Shell do ul. Dowgielewiczowej), a czňŜĺ 

w latach 70. (w ul. Dworcowej z pňtlŃ czy pňtla na Os. Piaski), ich obecny stan techniczny 

po wielu latach ciŃgğej eksploatacji nie jest wiňc zadowalajŃcy. 

MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. systematycznie remontowağ torowiska tram-

wajowe (wymiany szyn, naprawy gğ·wne i bieŨŃce), lecz ograniczone Ŝrodki finansowe po-

wodowağy, Ũe naprawy te realizowane byğy jedynie na kr·tkich odcinkach. KaŨda powaŨniej-

sza naprawa torowiska, zwğaszcza zwiŃzana z wymianŃ podğoŨa i wymianŃ lub naprawŃ pod-

kğad·w, wiŃŨe siň z wyğŃczeniem cağego odcinka linii z eksploatacji i koniecznoŜciŃ wprowa-
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dzania zastňpczej komunikacji autobusowej. W latach 2005-2012 dokonano 19 istotnych na-

praw tor·w, o ğŃcznej dğugoŜci 1 685 m. 

W sierpniu 2012 r. MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. dokonağ oceny stanu 

technicznego torowisk. Og·lna ocena stanu infrastruktury torowej jest dobra. Ocenň bardzo 

dobrŃ przyznano torom w ğŃcznej dğugoŜci 6,34 km, co stanowiğo tylko 25,7% stanu, Ocenň 

dobrŃ uzyskağo 9,93 km tor·w (40,2%), a pozostağe 8,45 km (34,1%) zakwalifikowano 

do natychmiastowego lub pilnego remontu. 

Natychmiastowa naprawa gğ·wna torowisk powinna byĺ przeprowadzona na nastňpu-

jŃcych odcinkach: 

Á ul. KostrzyŒska ï od pňtli Wieprzyce do pl. Sğonecznego ï torowisko podw·jne, wydzie-

lone, o dğugoŜci 2 640 metr·w toru pojedynczego (mtp); 

Á ul. Sikorskiego ï przejazd przez skrzyŨowanie z ul. ŧelaznŃ ï torowisko podw·jne, wbu-

dowane w jezdniň, o dğugoŜci 110 mtp; 

Á ul. Sikorskiego ï odcinek od budynku nr 93/94 do ul. Dworcowej ï torowisko pojedyn-

cze, wbudowane w jezdniň, o dğugoŜci 130 m; 

Á ul. Sikorskiego ï odcinek od ul. Dworcowej do katedry ï torowisko podw·jne, wbudo-

wane w jezdniň, o dğugoŜci 1 350 mtp;  

Á ul. Warszawska ï odcinek od ul. Teatralnej do ul. Dziewiňciu Muz ï torowisko podw·jne, 

wbudowane w jezdniň, o dğugoŜci 620 mtp;  

Á ul. Walczaka ï odcinek od stacji paliw Shell do ul. Energetyk·w ï torowisko podw·jne, 

wydzielone, o dğugoŜci 1 750 mtp;  

Á ul. Chrobrego ï odcinek od ul Ğokietka do ul. Borowskiego ï torowisko podw·jne, wy-

dzielone, o ğŃcznej dğugoŜci 700 mtp;  

Á pňtla ĂPiaskiò ï ğuk toru zewnňtrznego ï tor pojedynczy o dğugoŜci 150 m.  

KoniecznoŜĺ pilnych napraw gğ·wnych dotyczy wiňc tras wszystkich obecnie funkcjonu-

jŃcych linii tramwajowych.  

4.2.  Podstacje trakcyjne  

Gğ·wnym zadaniem podstacji trakcyjnych jest zamiana prŃdu zmiennego o napiňciu 

15 kV na prŃd stağy o napiňciu 660V oraz dostarczenie go do tramwajowej sieci trakcyjnej. 

Energia elektryczna prŃdu przemiennego 15 kV jest przetwarzana w podstacjach na: 

- energiň elektrycznŃ prŃdu stağego o napiňciu znamionowym 660 V ï dla potrzeb zasilania 

taboru tramwajowego ï w zespoğach prostowniczych krzemowych; 

- energiň elektrycznŃ prŃdu przemiennego o napiňciu 400/230 V ï do zasilania urzŃdzeŒ 

pomocniczych podstacji (potrzeby wğasne), poprzez transformatory. 
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KaŨda podstacja posiada podw·jne zasilanie 15 kV. Zespoğy prostownicze, poprzez roz-

dzielnicň prŃdu stağego, zasilajŃ kablowo sieĺ trakcyjnŃ (minus) i kablami powrotnymi szyny 

tramwajowe (plus). Tramwajowa sieĺ trakcyjna zasilana jest z podstacji odcinkowo (sekcyj-

nie). DğugoŜĺ linii kablowych wynosi ğŃcznie 45,9 km, z czego: 

Á 22,1 km jest w stanie bardzo dobrym (49,2%) ; 

Á 19,3 km jest w stanie dostatecznym (42%) ; 

Á 4,5 km (9,8%) jest w stanie zğym: sŃ to dwa odcinki w rejonie ul. Roosevelta i ul. Szkol-

nej.  

Stan techniczny okablowania naleŨy wiňc oceniĺ jako dostateczny. MZK w Gorzowie 

Wielkopolskim Sp. z o.o. eksploatuje trzy podstacje zasilajŃce: ĂKostrzyŒskaò, ĂCzereŜniowaò 

i ĂSkğadowaò. Pierwsze dwie wymienione podstacje sŃ zdalnie sterowane, a trzecia posiada 

stağŃ obsğugň osobowŃ. Wszystkie budynki podstacji sŃ wykonane jako wolnostojŃce ï parte-

rowe. Wedğug oceny MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. z 2012 r., stan techniczny 

podstacji jest dobry, wymianie powinny ulec jedynie wyğŃczniki mağoolejowe, z powodu wy-

ciek·w oleju.  

4.3.  Sieĺ trakcyjna 

Sieĺ trakcyjna sğuŨy do doprowadzenia napowietrznie ï poprzez pantografy ï energii 

elektrycznej prŃdu stağego do wagon·w tramwajowych. Sieĺ trakcyjna skğada siň z nastňpu-

jŃcych element·w:  

- konstrukcje wsporcze (sğupy Ũelbetowe lub stalowe); 

- konstrukcje noŜne (poprzeczki lub wysiňgniki); 

- przew·d jezdny (Djp 100);  

- urzŃdzenia kompensacyjne i osprzňt sieciowy; 

- odğŃczniki zasilajŃce i sekcyjne; 

- instalacje odgromowe, sygnalizacje mijankowe; 

- sterowanie i ogrzewanie zwrotnic. 

Sieĺ trakcyjna w Gorzowie Wielkopolskim jest podzielona na 14 izolowanych od siebie 

odcink·w, dla zmniejszenia spadk·w napiňĺ podczas przejazdu tramwaj·w, kaŨdy z odrňb-

nym zasilaniem. Cağkowita dğugoŜĺ sieci trakcyjnej w Gorzowie Wielkopolskim wynosi 

29,6 km. Zastosowano r·Ũne rodzaje podwieszenia i kompensacji sieci: sieĺ trakcyjna pğaska, 

w kt·rej przew·d jest podwieszony samodzielnie (11,5 km sieci, co stanowi 39% jej ğŃcznej 

dğugoŜci) oraz ğaŒcuchowa, w kt·rej przew·d jest podwieszony wieszakami do liny noŜnej 

(18,1 km sieci, 61% cağoŜci). Sieĺ pğaska wystňpuje tylko w wersji nieskompensowanej, na-

tomiast sieĺ ğaŒcuchowa ï w wersji skompensowanej (9,3 km, 31,5% cağoŜci dğugoŜci sieci 
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i 51,5% dğugoŜci sieci ğaŒcuchowej), p·ğskompensowanej, w kt·rej naprňŨany jest tylko 

przew·d jezdny (8,1 km, 27,3% cağej sieci i 44,6% sieci ğaŒcuchowej) oraz nieskompenso-

wanej (0,7 km , 2,4% cağej sieci i 3,9% sieci ğaŒcuchowej). 

Kompensacja sieci zapobiega jej zerwaniom wskutek duŨych r·Ũnic temperatur, prze-

dğuŨajŃc jej ŨywotnoŜĺ i pewnoŜĺ funkcjonowania trakcji tramwajowej , natomiast sieĺ ğaŒcu-

chowa znacznie lepiej tğumi drgania i pozwala na rozwijanie wiňkszych prňdkoŜci zasilanego 

wagonu. 

Sieĺ trakcyjna podwieszona jest do sğup·w Ũelbetowych oŜmiokŃtnych i stalowych ru-

rowych oraz kratowych i oŜmiokŃtnych. W czňŜci trakcji sieĺ jest podwieszona do budynk·w 

ï linami stalowymi. 

Podstawowym elementem sieci trakcyjnej, kt·ry podlega zuŨyciu wskutek tarcia panto-

graf·w, jest przew·d jezdny. Jego dopuszczalne zuŨycie warunkuje koniecznoŜĺ przeprowa-

dzenia okresowej naprawy (dokonania wymiany lub wzmocnienia sğabego miejsca). Na sieci 

stosowany jest znormalizowany przew·d jezdny Djp 100, kt·rego dopuszczalne zuŨycie to 

6 mm (56,5%).  

Poszczeg·lne odcinki sieci trakcyjnej budowane byğy w r·Ũnych okresach. WciŃŨ eks-

ploatowane sŃ odcinki z lat 50. XX w. (ul. Sikorskiego ï od ul. Jancarza do ul. Dworcowej), 

sŃ teŨ odcinki wybudowane po kapitalnym remoncie sieci i torowiska w latach 2005-2007 

(ul. Podmiejska ï od ul. Ok·lnej do ronda Santockiego, ul.  Walczaka ï od ul. Pomorskiej 

do stacji Shell). Stan sieci trakcyjnej w mniejszym stopniu zaleŨy od jej wieku, a w wiňkszym 

ï od stopnia zuŨywania siň w trakcie eksploatacji.  

W sierpniu 2012 r. MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. dokonağ oceny stanu 

technicznego sieci trakcyjnej. Za pozostajŃce w stanie bardzo dobrym i dobrym uznano od-

cinki o ğŃcznej dğugoŜci 16,4 km (55,6% cağej sieci), za dostateczne ï o dğugoŜci 7,5 km 

(25,3% cağej sieci), a za bňdŃce w stanie zğym ï 5,7 km (19,1%). Z ğa ocena sieci trakcyjnej 

dotyczy odcink·w, w kt·rych sieĺ zakwalifikowano do wymiany na cağej dğugoŜci, a mianowi-

cie: 

Á pňtla Wieprzyce ï pl. Sğoneczny; 

Á ul. Dworcowa ï ul. Chrobrego ï ul. Dziewiňciu Muz. 

Ocena dostateczna dotyczyğa skrzyŨowania ulic Sikorskiego i Chrobrego, ul. Dworcowej, 

pňtli Wieprzyce i pňtli Dworcowa, odcinka ul. Chrobrego od ul. Sikorskiego do Wojew·dzkie-

go SŃdu Administracyjnego oraz sieci na zajezdni. Na tych odcinkach do wymiany jest gğ·w-

nie wiňkszoŜĺ zawieszek oraz czňŜĺ tğumik·w drgaŒ, izolator·w i kotwieŒ. 

W przypadku kompleksowych remont·w sieci trakcyjnej, dodatkowym problemem sŃ 

jej podwieszenia do budynk·w. Sytuacja taka wystňpuje w ul. Sikorskiego, ul. Dworcowej 
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i ul. Chrobrego. W przypadku demontaŨu sieci trakcyjnej bardzo trudno jest uzyskaĺ akcep-

tacjň ponownego podğŃczenia zawieszeŒ sieci do budynk·w. PrzyczynŃ takiego stanu rzeczy 

sŃ uszkodzenia Ŝcian i konstrukcji budynk·w, wskutek wieloletnich naprňŨeŒ, szczeg·lnie 

w budynkach kilkudziesiňcioletnich, zbudowanych z cegğy. 

4.4.  Tabor tramwajow y 

Tabor tramwajowy eksploatowany przez MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. to 

wagony dw·ch typ·w 105N i 105Na produkcji polskiej (Konstal Chorz·w) ï w liczbie 16 sztuk 

oraz 6E/ZGTW produkcji niemieckiej (Wegmann/DŤwag) ï 19 sztuk.  

Wagony z rodziny 105N sŃ wozami pojedynczymi, jednokierunkowymi i jednostronny-

mi, wysokopodğogowymi ï o konstrukcji stalowej . PosiadajŃ one 4 pary drzwi ï po jednej 

na przednim i tylnym pomoŜcie oraz dwie pary drzwi w Ŝrodkowej czňŜci wagonu. 

W por·wnaniu z wagonem 105N, wagon 105Na posiada przeğŃczalny rozruch z ukğadu 

r·wnolegğego na szeregowy ï w celu zmniejszenia poboru prŃdu.  

KaŨdy wagon serii 105N i 105 Na wyposaŨony jest w 4 silniki o mocy 41,5 kW , po dwa 

na kaŨdym w·zku. Nominalnie wagon zabiera 12518 pasaŨer·w, w tym 20 na miejscach sie-

dzŃcych. W Gorzowie Wielkopolskim wagony te byğy wğŃczane do eksploatacji w latach 1976-

1988. 

Wagony typu 6E/ZGTW sŃ dwustronne, przegubowe, wysokopodğogowe i wyposaŨone 

w 4 pary drzwi po kaŨdej ze stron wagonu oraz w dwie kabiny na kraŒcach wagonu (w Go-

rzowie nie korzysta siň z dwukierunkowoŜci tych wagon·w). Pudğo wagonu osadzone jest 

na trzech w·zkach, z czego na dw·ch skrajnych znajdujŃ siň silniki (po jednym na w·zek), 

o mocy 110 kW. Jeden wagon przegubowy jest w stanie zabraĺ 145 pasaŨer·w, w tym 35 

na miejscach siedzŃcych. Wagony byğy nabywane w latach 2005-2011. 

średni wiek taboru, wg stanu na dzieŒ 31 grudnia 2012 r., wynosiğ: 

- dla wagon·w 105N/Na ï 30 lat, przy Ŝrednim przebiegu ï 1,18 mln kilometr·w; 

- dla wagon·w 6E/ZGTW ï wynosi 44,7 lat, przy Ŝrednim przebiegu ï 1,17 mln km 

w Niemczech plus 0,62 mln km w Polsce, razem Ŝrednio ï 1,79 mln km.  

Wagony typu 105N/Na mogŃ podlegaĺ modernizacji, polegajŃcej na przebudowie kon-

strukcji wagonu na przegubowŃ i czňŜciowo niskopodğogowŃ (czğon Ŝrodkowy), z wymienio-

nymi w·zkami, systemem drzwi, wykoŒczeniem wnňtrza i siedziskami. Koszt takiej moderni-

                                           

18 PojemnoŜĺ wagon·w serii 105N zostağa okreŜlona przy normie zapeğnienia obowiŃzujŃcej w gospo-

darce centralnie sterowanej, tj. 0,15m2/pasaŨera. Jest to zapeğnienie czysto teoretyczne, w praktyce 

przy takim tğoku pasaŨerowie juŨ nie wsiadajŃ ï czekajŃ na nastňpny tramwaj. Gdyby poddaĺ wagony 
serii 105N obecnie obowiŃzujŃcym przepisom homologacyjnym, moŨliwe byğoby okreŜlenie ich pojem-

noŜci na poziomie co najwyŨej 96 os·b. 
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zacji stanowi jednak okoğo poğowy kosztu zakupu nowoczesnego wagonu tramwajowego. 

Pomimo to, przeprowadzağo je w kraju juŨ kilku operator·w tramwajowych (m.in. MPK Kra-

k·w S.A., MPK Wrocğaw Sp. z o.o., MZK Szczecin, Tramwaje ślŃskie S.A. czy MPK PoznaŒ Sp. 

z o.o.). 

W Gorzowie Wielkopolskim stan techniczny wszystkich wagon·w typu 105N/Na, MZK 

Sp. z o.o. w 2012 r. oceniğ jako zaledwie zadowalajŃcy (najniŨsza ocena dopuszczajŃca 

do eksploatacji), z moŨliwoŜciŃ przeprowadzenia modernizacji. Z uwagi na wiek i zastosowa-

ne przestarzağe rozwiŃzania techniczne, wagony typu 105N/Na sŃ bardzo awaryjne. 

Wagony typu 6E/ZGTW, poza zaawansowanym wiekiem (13 wagon·w wyprodukowano 

w 1966 r.) w wiňkszoŜci majŃ teŨ bardzo duŨy przebieg (7 woz·w wykonağo ponad 2 mln 

km) i charakteryzujŃ siň wysokŃ awaryjnoŜciŃ. Pomimo to, w 2012 r. ich stan MZK w Gorzo-

wie Wielkopolskim Sp. z o.o. oceniğ jako: 

- zadowalajŃcy ï dla 10 wagon·w; 

- dostateczny ï dla 6 wagon·w; 

- dobry ï dla 3 wagon·w.  

Wagony w stanie dobrym majŃ stosunkowo niewielki przebieg (dwa z nich ï niewiele 

ponad 500 tys. km kaŨdy).  

Jako graniczny dla tego taboru okres eksploatacji przyjňto: 

- 2015 r. ï dla 4 szt. wagon·w; 

- 2016 r. ï dla 5 szt. wagon·w; 

- 2017 r. ï dla 5 szt. wagon·w; 

- 2018 r. ï dla pozostağych wagon·w. 

Opr·cz stanu technicznego taboru, kt·rego ocena og·lna jest ledwie zadowalajŃca, 

istotne znaczenie ma takŨe komfort przewozu pasaŨer·w. W por·wnaniu do komfortu prze-

jazdu niskopodğogowym autobusem, koniecznoŜĺ wejŜcia do nawet dobrze utrzymanego, 

ale wysokopodğogowego tramwaju i przejazdu po torowisku w zğym stanie technicznym, mo-

Ũe powodowaĺ dyskomfort u pasaŨer·w, skutkujŃc ich systematycznymi rezygnacjami z prze-

jazd·w tramwajami i dŃŨenie do ich substytucji innymi sposobami przemieszczania siň po 

mieŜcie. Dyskomfort przejazdu tramwajem jest szczeg·lnie odczuwany w godzinach szczyt·w 

przewozowych, w kt·rych ï jak wynika z badaŒ marketingowych ï napeğnienia w tramwa-

jach sŃ miejscami doŜĺ wysokie. 

Na rysunku 13 przedstawiono przebieg tras i linii tramwajowych w Gorzowie Wielkopol-

skim ï wg stanu na 15 wrzeŜnia 2013 r. Na rysunku 13 zaznaczono r·wnieŨ strefy dostňpno-

Ŝci do przystank·w tramwajowych, przy zağoŨonej drodze dojŜcia 500 i 700 m (odpowiednio 

linia ciŃgğa i przerywana). NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe p·ğnocne dzielnice mieszkaniowe miasta nie 
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znajdujŃ siň w zasiňgu oddziağywania komunikacji tramwajowej, ich mieszkaŒcy mogŃ korzy-

staĺ wyğŃcznie z autobus·w. 

 

 

Rys. 13 . Przebieg tras i linii tramwajowych w Gorzowie Wielkopolskim  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

Wysoki Ŝredni wiek taboru tramwajowego powoduje jego stağŃ, wysokŃ awaryjnoŜĺ 

i dla utrzymywania taboru w sprawnoŜci ï koniecznoŜĺ utrzymywania rozbudowanych sğuŨb 

technicznych operatora. Wykonywanie napraw woz·w tramwajowych jest bardzo kosztowne 

ï nie tylko z uwagi na koszty zatrudnienia, ale i z uwagi na wysokie pozostağe koszty napraw, 

w tym czňŜci zamiennych. W Gorzowie Wielkopolskim koszty zaplecza dla podsystemu tram-
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wajowego sŃ ponad trzykrotnie wyŨsze niŨ dla podsystemu autobusowego, podczas gdy 

koszty zmienne pozostajŃ w podobnej wysokoŜci19.  

W tabeli 23 przedstawiono por·wnanie zatrudnienia i kwot jednostkowych, pğaconych 

operatorom za pociŃgokilometr tramwajowy w wybranych miastach w kraju. Z przedstawio-

nego zestawienia wynika, Ũe znaczŃce obniŨenie koszt·w stağych ma miejsce tylko w duŨych 

miastach, w kt·rych podsystemy tramwajowe peğniŃ znaczŃcŃ rolň w obsğudze komunikacyj-

nej i nie wymagajŃ ponoszenia stale wysokich nakğad·w na utrzymywanie ich w sprawnoŜci. 

NaleŨy jednak zaznaczyĺ, Ũe przedstawione dane nie sŃ do koŒca por·wnywalne ï z uwagi 

na diametralnie r·Ũny zakres zadaŒ z zakresu utrzymania tor·w, sieci i podstacji, opğacanych 

u poszczeg·lnych operator·w w stawce wozokilometra. Poza tym, wysoki koszt jednostkowy 

komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim, determinowany jest jej ograniczonŃ 

skalŃ dziağania. 

Tab. 23. Por·wnanie zatrudnienia i kwot jednostkowych pğaconych operatorom 

za pociŃgokilometr tramwajowy w wybranych miastach w kraju ï dane za 2012 r.  

Miasto  

Liczba 

pociŃg·w 

w ruchu  

KierujŃcy 

tramwajami  
Pracownicy  

Stawka 

za 

pockm  

[zğ] liczba  
na pociŃg 

w ruchu  

zaplecza  

i warszt a-

t·w 

torowi i  podstacji  

liczba  

na p o-

ciŃg 

w  ruchu  

PoznaŒ 163 513 3,15 222 134 1,36 16,59 

GdaŒsk 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 

Czňstochowa 14 55 3,93 43 29 3,07 b.d. 

ToruŒ 18 52 2,89 44 21 2,44 b.d. 

Gorz·w 

Wlkp.  
12  47  4,09  30  18  2,61  12,02  

ElblŃg 8 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 11,55 

GrudziŃdz 9 31 3,44 22 6 2,44 8,82 

ťr·dğo: Komunikacja Miejska w Liczbach, op. cit., s. 44 -47. 

                                           

19 W Umowie pomiňdzy MZK Sp. z o.o. w Gorzowie Wielkopolskim a Miastem Gorz·w Wielkopolski, 
na 2013 r. przyjňto koszty zmienne dla podsystemu autobusowego w kwocie 4,48 zğ/wzkm, a dla pod-

systemu tramwajowego ï 5,00 zğ/pockm, natomiast koszty stağe ï odpowiednio 2,33 i 7,02 zğ/pockm. 
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5.  Inwestycje w podsystemy tramwajowe  

5.1.  Inwestycje w podsystem tramwajow y w Gorzowie Wielkopolskim  

Miasto Gorz·w Wielkopolski w latach 2005-2012 zrealizowağo relatywnie mağo inwesty-

cji w podsystem tramwajowy publicznego transportu zbiorowego w stosunku do istotnych 

potrzeb ï w 2007 r. przebudowano odcinek torowiska w ul. Walczaka ï od ul. Pomorskiej 

do stacji Shell (wraz z sieciŃ trakcyjnŃ), a w latach 2010-2012 ï wymieniono 0,64 km torow i-

ska (wraz z sieciŃ trakcyjnŃ) w ul. Warszawskiej. PrzyczynŃ tego stanu rzeczy byğ brak Ŝrod-

k·w dla Gorzowa Wielkopolskiego w Dziağaniu 7.3. pn. ĂTransport miejski w obszarach me-

tropolitalnychò Programu Operacyjnego Infrastruktura i środowisko, obejmujŃcym 9 obsza-

r·w metropolitalnych: katowicki, tr·jmiejski, warszawski, wrocğawski, toruŒsko-bydgoski, 

ğ·dzki, krakowski, szczeciŒski i poznaŒski. 

Miasto Gorz·w Wielkopolski zrealizowağo projekt dofinansowany ze Ŝrodk·w unijnych, 

pod nazwŃ Zintegrowany System Komunikacji Publicznej Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. 

W 2006 r. zakoŒczono Etap I realizacji projektu, dofinansowany w ramach ZPORR, polegajŃ-

cy na zakupie trzech autobus·w niskopodğogowych oraz na remoncie zatok i zakupie wiat 

przystankowych. ĞŃczna wartoŜĺ tego etapu projektu to 3 694 tys. zğ, a wysokoŜĺ dofinan-

sowania wyniosğa 2 830,4 tys. zğ. W 2011 r. zrealizowano Etap II projektu , dofinansowany 

z Lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego, w ramach kt·rego zakupiono 11 auto-

bus·w niskopodğogowych, 75 wiat przystankowych oraz 120 biletomat·w, kt·re zamontowa-

no w pojazdach. WartoŜĺ tego etapu wyniosğa 14 683 tys. zğ, a dofinansowanie wyniosğo 

5 949,2 tys. zğ. 

Miejski Zakğad Komunikacji w Gorzowie Wielkopolskim, funkcjonujŃcy do 31 grudnia 

2012 r. jako zakğad budŨetowy, w ramach posiadanych niezbyt duŨych moŨliwoŜci finanso-

wych, w latach 2005-2012 dokonywağ wymian przewod·w trakcyjnych, izolator·w, wysiňgni-

k·w i sğup·w. 

5.2.  Inwestycje w podsystem tramwajowy w innych miastach w kraju  

Aktualnie w Polsce w komunikacji miejskiej funkcjonuje 14 sieci komunikacji tramwa-

jowej, z  kt·rych 2 obejmujŃ wiňcej niŨ jedno miasto. SŃ one zlokalizowane w nastňpujŃcych 

miastach: 

Á Bydgoszcz; 

Á Czňstochowa; 

Á ElblŃg; 

Á GdaŒsk; 
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Á Gorz·w Wielkopolski; 

Á aglomeracja G·rnoŜlŃskiego Okrňgu Przemysğowego; 

Á GrudziŃdz; 

Á Krak·w; 

Á aglomeracja ğ·dzka; 

Á PoznaŒ; 

Á Szczecin; 

Á ToruŒ; 

Á Warszawa; 

Á Wrocğaw. 

Miasta te moŨna podzieliĺ wedğug kryterium liczby mieszkaŒc·w na oŜrodki o Ŝredniej 

wielkoŜci ï nieprzekraczajŃce 250 tysiňcy mieszkaŒc·w ï oraz na oŜrodki duŨe, o wielkoŜci 

zaludnienia niekiedy znacznie przekraczajŃcej tň liczbň. W pierwszej grupie miast znajdzie siň 

Gorz·w Wielkopolski wraz z mniejszym GrudziŃdzem, por·wnywanej wielkoŜci ElblŃgiem, 

a takŨe nieco wiňkszymi ï CzňstochowŃ i Toruniem. W drugiej grupie znajdŃ siň systemy 

w: Bydgoszczy, GdaŒsku, aglomeracji G·rnoŜlŃskiego Okrňgu Przemysğowego, Krakowie, 

aglomeracji ğ·dzkiej, Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i Wrocğawiu. 

W grupie piňciu najmniejszych miast posiadajŃcych komunikacjň tramwajowŃ, w wiňk-

szoŜci wystňpuje trend modernizacji i rozwoju transportu szynowego. W Czňstochowie oraz 

w ElblŃgu powstağy w ostatnich latach nowe trasy tramwajowe, a w Toruniu taka trasa jest 

w budowie. We wszystkich tych miastach prowadzona jest modernizacja i remonty torowisk. 

Czňstochowa i ElblŃg wyr·ŨniajŃ siň r·wnieŨ ze wzglňdu na posiadany tabor ï w tych mia-

stach eksploatowane sŃ, zakupione w minionych latach, fabrycznie nowe tramwaje niskopod-

ğogowe (7 szt. w Czňstochowie i 6 szt. w ElblŃgu). Z kolei w Toruniu trwa aktualnie postepo-

wanie przetargowe na dostawň aŨ 12 szt. tramwaj·w niskopodğogowych (6 szt. tr·jczğono-

wych, o dğugoŜci od 19 do 21 m i 6 szt. piňcioczğonowych, o dğugoŜci od 28 do 32 m). Oby-

dwie zğoŨone oferty ï Solaris Bus & Coach S.A. z Bolechowa i PESA S.A. z Bydgoszczy ï 

mieszczŃ siň w Ŝrodkach zarezerwowanych na zakup przez miasto. ZauwaŨyĺ jednak naleŨy, 

Ũe w kaŨdym z wymienionych miast, inwestycje taborowe zostağy zrealizowane dziňki wspar-

ciu ze strony Ŝrodk·w unijnych, wykluczonym do tej pory w Gorzowie Wielkopolskim.  

W grupie posiadajŃcych komunikacjň tramwajowŃ krajowych oŜrodk·w miejskich 

znacznie wiňkszych od Gorzowa Wielkopolskiego, trend rozwoju i modernizacji transportu 

szynowego jest bardzo silny. W niemal wszystkich tych miastach powstağy lub powstajŃ no-

we trasy tramwajowe. Po wstŃpieniu Polski do Unii Europejskiej w 2004 r., nowe trasy tram-

wajowe powstağy w: GdaŒsku, Krakowie, Poznaniu, Warszawie i Wrocğawiu, a obecnie w bu-
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dowie lub w zaawansowanym przygotowaniu do niej sŃ nowe trasy w Bydgoszczy, GdaŒsku, 

Szczecinie i w Warszawie. WiňkszoŜĺ operator·w sukcesywnie wymienia tabor na niskopod-

ğogowy. Tramwaje z obniŨonŃ podğogŃ sŃ obecnie eksploatowane we wszystkich duŨych mia-

stach w Polsce.  

Budowa nowych tras ma miejsce ze wzglňdu na wydzielenie transportu szynowego 

z ruchu ulicznego, wysokŃ zdolnoŜĺ przewozowŃ tramwaj·w i efektywnoŜĺ transportu szy-

nowego przy duŨym natňŨeniu ruchu oraz ekologicznoŜĺ ï przyjaznoŜĺ dla Ŝrodowiska.  

W ostatnim czasie moŨna zaobserwowaĺ trzy kierunki odnowy taboru tramwajowego. 

CzňŜĺ operator·w zamawia wyğŃcznie nowe fabrycznie wagony (Bydgoszcz, PoznaŒ, ToruŒ, 

Warszawa i Wrocğaw), inni prowadzŃ wymianň taboru sprowadzajŃc uŨywane wagony 

z paŒstw zachodnioeuropejskich oraz jednoczeŜnie dokonujŃc zakup·w pojazd·w fabrycznie 

nowych (GdaŒsk, Krak·w, Ğ·dŦ i Szczecin), a pozostali kupujŃ tramwaje fabrycznie nowe 

i modernizujŃ juŨ posiadane wagony (aglomeracja GOP).  

Fabrycznie nowe tramwaje sŃ wieloczğonowe, przegubowe i czňŜciowo lub w peğni ni-

skopodğogowe, z napňdem asynchronicznymi silnikami prŃdu przemiennego. 

Przykğadem dobrej praktyki w zakresie rozbudowy sieci tramwajowej jest budowa linii 

tramwajowej na Bğeszno w Czňstochowie. W latach 2010-2012 zbudowano nowŃ trasň 

o dğugoŜci 4,54 km. Inwestycja ta zostağa dofinansowana z funduszy Unii Europejskiej. środ-

ki unijne wykorzystano teŨ na zakup 7 fabrycznie nowych tramwaj·w niskopodğogowych. 

Projekt pn. ĂBudowa nowoczesnego systemu transportu zbiorowego w Czňstochowie ï 

rozbudowa infrastruktury tramwajowej, drogowej i pasaŨerskiej dla obsğugi osiedli: Wrzoso-

wiak, Rak·w i Bğesznoò, byğ wsp·ğfinansowany przez Uniň EuropejskŃ z Europejskiego Fun-

duszu Rozwoju Regionalnego ï w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dz-

twa ślŃskiego na lata 2007-2013. Projekt ten obejmowağ budowň linii tramwajowej, wyty-

czonej ulicami: JagielloŒska ï Orkana ï 11 Listopada ï Jesienna ï Rakowska ï Limanowskie-

go, do pňtli przy ul. ŧareckiej. DğugoŜĺ nowej trasy wyniosğa 4 541 m (bez uwzglňdnienia 

pňtli nawrotowej z torem o dğugoŜci 416 m). WiňkszoŜĺ torowiska znalazğa siň poza jezdniŃ 

(ponad 2 km), a na pozostağej dğugoŜci tory zlokalizowano w jezdni lub w pasie rozdziağu. 

Na potrzeby zasilania linii powstağa nowa podstacja zasilajŃca. WzdğuŨ jej trasy powstağo 13 

przystank·w, rozmieszczonych co 300-500 metr·w.  

W ramach inwestycji, poza pracami torowymi i sieciowymi zwiŃzanymi bezpoŜrednio 

z budowŃ torowiska, przeprowadzono r·wnieŨ szereg innych niezbňdnych inwestycji infra-

strukturalnych. Przebudowana zostağa kanalizacja deszczowa, wodociŃgowa i sanitarna, 

a takŨe instalacja gazowa, sieĺ ciepğownicza, sieĺ kablowa oŜwietlenia ulicznego oraz sieci 

elektroenergetyczne i telekomunikacyjne. Zbudowano r·wnieŨ sieĺ kablowŃ, sğuŨŃcŃ do ste-
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rowania ruchem tramwajowym, a takŨe rozebrano budynki kolidujŃce z nowŃ trasŃ. Benefi-

cjentem inwestycji byğa Gmina Miasto Czňstochowa. Realizacjň projektu rozpoczňto w trzecim 

kwartale 2010 r., a ruch na lin ii uruchomiono 9 wrzeŜnia 2012 r.20, a wiňc przed planowanym 

pierwotnie terminem. Koszt realizacji projektu wyni·sğ 98,68 mln zğ, a dotacja z funduszy Unii 

Europejskiej ï 83,88 mln zğ. 

 

 

Rys. 14 . Niskopodğogowy tramwaj Pesa 129Nb Twi st w Czňstochowie  

ťr·dğo: Materiağy PTC. 

 

Nowa trasa tramwajowa w Czňstochowie rozszerzyğa zasiňg systemu tramwajowego 

na poğudniowe dzielnice miasta o gňstej, wielorodzinnej zabudowie mieszkalnej. Torowisko 

znalazğo siň w wiňkszoŜci poza jezdniŃ, co zapewniğo odseparowanie ruchu tramwaj·w 

od ruchu ulicznego, korzystne z punktu widzenia czasu podr·Ũy. 

Budowa nowej linii tramwajowej prowadzona jest r·wnieŨ w Toruniu, zaliczajŃcym siň 

do grupy miast polskich o Ŝredniej wielkoŜci, z miejskim transportem szynowym. Trasa 

o dğugoŜci 1,9 km doprowadzona zostanie do uniwersytetu i w 75% znajdzie siň na wydzie-

lonym torowisku21. Budowa rozpoczňğa siň w 2013 r., a jej zakoŒczenie planowane jest 

                                           

20 http://www.tramwaje.cze.pl , dostňp 30.09.2013 r. 
21 http://www.projekt -tramwajowy.torun.pl , dostňp 30.09.2013 r. 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

84 

na 2014 r. Inwestycja jest wsp·ğfinansowana ze Ŝrodk·w unijnych. Poza budowŃ torowiska, 

projekt obejmuje przebudowň pňtli Olimpijska, budowň pasa autobusowo-tramwajowego, 

modernizacjň 18 tramwaj·w, a takŨe budowň systemu informacji pasaŨerskiej i systemu za-

rzŃdzania ruchem drogowym. 

Budowa nowej trasy tramwajowej w Toruniu jest podprojektem w ramach projektu 

pn. ĂRozw·j sieci komunikacji tramwajowej w Toruniu w latach 2007-2013ò. Projekt ten jest 

wsp·ğfinansowany ze Ŝrodk·w Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego ï w ramach 

Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2007-

2013. Zakres projektu obejmuje trzy  zadania.  

Pierwsze zadanie dotyczy zaprojektowania i budowy linii tramwajowej do Uniwersytetu 

Mikoğaja Kopernika (na Osiedle Bielany), przebiegajŃcej ulicami: Sienkiewicza, Gagarina 

i Szosa OkrňŨna ï do pňtli Bielany. Na prawie dwukilometrowej trasie zbudowane zostanie 

5 przystank·w, a takŨe przebudowany zostanie jeden istniejŃcy. Ponadto, zmodernizowana 

zostanie podstacja zasilajŃca i powstanŃ nowe sygnalizacje Ŝwietlne. Torowisko o konstrukcji 

bezpodsypkowej otrzyma estetycznŃ, trawiastŃ nawierzchniň. 

 

 

Rys. 15 . Wizualizacja tramwajowo -autobusowego przystanku integracyjnego 

przy al. SolidarnoŜci w Toruniu  

ťr·dğo: http://ww w.torun.pl, dostňp 30.09.2013 r. 
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Drugie zadanie obejmie poğŃczenie linii tramwajowej do Uniwersytetu z Osiedlem 

Na Skarpie. W ramach tego zadania powstanie pas autobusowo-tramwajowy w al. Solidarno-

Ŝci, wraz z drogŃ lokalnŃ. Zbudowany zostanie r·wnieŨ wňzeğ przesiadkowy.  

W ramach trzeciego zadania przebudowana zostanie pňtla Olimpijska. Bňdzie ona roz-

budowana o trzy ogrodzone tory postojowe, o ğŃcznej dğugoŜci uŨytkowej 245 m. 

WartoŜĺ podprojektu obejmujŃcego budowň linii tramwajowej wynosi 47,3 mln zğ. Cağ-

kowita wartoŜĺ projektu wynosi ponad 84 mln zğ, przy czym dotacja z Europejskiego Fundu-

szu Rozwoju Regionalnego stanowi ponad 42 mln zğ. Nowa trasa tramwajowa w Toruniu po-

wiňkszy obszar miasta obsğugiwany transportem szynowym i poprawi funkcjonalnoŜĺ komu-

nikacji tramwajowej. System zarzŃdzania ruchem poprawi dodatkowo jakoŜĺ funkcjonowania 

cağego transportu miejskiego. 

Miastem nieznacznie wiňkszym od Gorzowa Wielkopolskiego, kt·re zadecydowağo 

o budowie systemu tramwajowego od podstaw, jest takŨe Olsztyn. Projekt pn. ĂModernizacja 

i rozw·j zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynieò22, przewidujŃcy budo-

wň linii tramwajowej, realizowany jest w ramach Programu Operacyjnego Rozw·j Polski 

Wschodniej. W zakres realizowanych zadaŒ wchodzi budowa 10-kilometrowej linii tramwaj o-

wej, szeŜciu buspas·w, zajezdni tramwajowej, odcinka miejskiej obwodnicy ï ul. Obiegowej 

ï oraz budowa systemu zarzŃdzania ruchem, zakup taboru tramwajowego i wprowadzenie 

biletu elektronicznego. Trasa poğŃczy dzielnice miasta w relacji p·ğnoc-poğudnie, z dwoma 

odnogami ï jednŃ do Ratusza, i drugŃ do uniwersytetu. Zajezdnia tramwajowa zostanie zlo-

kalizowana na terenie funkcjonujŃcej zajezdni autobusowej przy ul. Koğobrzeskiej. Dodatko-

wo, powstanie nowy plac postojowy dla autobus·w przy al. Sikorskiego. 

W 2011 r. podpisano umowň z hiszpaŒskim wykonawcŃ inwestycji, przewidujŃcŃ zapro-

jektowanie i zbudowanie linii tramwajowej. Prace rozpoczňğy siň zgodnie z terminem, jednak 

niski stopieŒ zaawansowania po dw·ch latach, zadecydowağ o zerwaniu umowy w sierpniu 

2013 r. W wyniku koniecznoŜci wyğonienia nowych wykonawc·w prac, termin ukoŒczenia 

budowy trasy tramwajowej i uruchomienia przewoz·w, przesunie siň w czasie z 2014 r. 

na 2015 r. 

WartoŜĺ projektu budowy trasy tramwajowej wynosi 105 mln euro ( ok. 426 mln zğ), 

z czego dofinansowanie unijne z programu PO RPW pokrywa 89 mln euro. Z og·lnej kwoty 

126 mln zğ przeznaczono na zakup 15 dwukierunkowych, niskopodğogowych tramwaj·w. 

                                           

22 http://www.tramwaje.olsztyn.eu , dostňp 30.09.2013 r. 
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Projekt budowy linii tramwajowej w Olsztynie wprowadzi transport szynowy do mie j-

skiego systemu transportowego. Tramwaje majŃ na celu poprawň jakoŜci Ũycia w Olsztynie 

i zwiňkszenie moŨliwoŜci rozwojowych miasta. 

 

 

 

Rys. 16 . Przebieg budowanych tras tramwajow ych w Olsztynie  

ťr·dğo: http://www.tramwaje.olsztyn.eu, dostňp 30.09.2013 r.  

 

W ElblŃgu, w 2002 r. powstağa nowa trasa tramwajowa w ul. pğk. DŃbka, a w 2006 r. 

zbudowano kolejnŃ nowŃ trasň ï w ul. Og·lnej. W dokumencie pn. ĂZintegrowany program 

rozwoju transportu publicznego w ElblŃgu na lata 2004-2013ò planowano budowň torowisk 

w ulicach: 12 Lutego, Kr·lewieckiej, Fromborskiej i Odrodzenia. Trasy te jednak dotŃd nie 

powstağy, a w ul. 12 Lutego, w ramach przeprowadzonej modernizacji, przygotowano jedynie 

miejsce na torowisko w pasie rozdzielajŃcym jezdnie. W ostatnim czasie w ElblŃgu remonto-

wane sŃ torowiska: odnowiono juŨ m. in. tory w ul. Pocztowej i trwa remont tor·w 

w ul. Kr·lewieckiej, 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. ï po 22-letniej przerwie ï wznowiono kursowanie 

tramwaj·w do gğ·wnego dworca kolejowego. Tramwaje do dworca poprowadzono jednak 

zupeğnie nowŃ trasŃ, poprawiajŃc jego skomunikowanie z poğudniowŃ i wschodniŃ czňŜciŃ 

miasta. Koszt realizacji projektu wyni·sğ 99,93 mln zğ, a dofinansowanie z funduszy Unii Eu-

ropejskiej ï 42,56 mln zğ. 23 

W niedalekiej przyszğoŜci rozpocznie siň budowa nowej trasy tramwajowej do Fordonu, 

w ramach projektu pn. ĂBudowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon z przebudowŃ ukğadu 

drogowego w ciŃgu ulic FordoŒskiej, LewiŒskiego, Akademickiej, Andersa i wňzğem integra-

cyjnym w obszarze stacji kolejowej Bydgoszcz Wsch·d w Bydgoszczyò o wartoŜci okoğo 

290 mln zğ. Do realizacji tego projektu powoğano nowy podmiot, pn. Tramwaj Fordon 

Sp. z o.o., kt·rej jedynym udziağowcem jest miasto Bydgoszcz. Finansowanie inwestycji pla-

nowane jest poprzez Ŝrodki z Unii Europejskiej oraz poprzez program emisji obligacji przy-

chodowych. Projekt obejmuje budowň 9,5-kilometrowej trasy, niewielkiej zajezdni i przeb u-

dowň 9 km ulic. Wybrano juŨ wykonawcň inwestycji. Budowa linii do Fordonu umoŨliwi ob-

sğugň transportem tramwajowym najwiňkszej dzielnicy mieszkaniowej Bydgoszczy. 

W G·rnoŜlŃskim Okrňgu Przemysğowym realizowany jest obecnie najwiňkszy w Polsce 

projekt zwiŃzany z rozbudowŃ trakcji elektrycznej, w tym tramwajowej. Przedsiňwziňcie 

pn. ĂModernizacja infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej w Aglomeracji G·rnoŜlŃskiej 

wraz infrastrukturŃ towarzyszŃcŃò podzielone jest na dwa podprojekty:  Podprojekt 1 ï reali-

zowany przez Tramwaje ślŃskie S.A. oraz Podprojekt 2 ï realizowany przez Miasto Tychy 

i Tyskie Linie Trolejbusowe Sp. z o.o. 

Inwestycje realizowane w ramach Podprojektu nr 1 zlokalizowane sŃ na trzech tramwa-

jowych ciŃgach komunikacyjnych, ğŃczŃcych gğ·wne miasta Aglomeracji G·rnoŜlŃskiej (By-

tom, Chorz·w, Katowice, Ruda ślŃska, Sosnowiec i Zabrze) i obejmujŃ: zmodernizowanie 

ok. 46 km toru pojedynczego, rozbudowň infrastruktury torowej i sieciowej, zakup 30 szt. 

nowoczesnego taboru tramwajowego czňŜciowo niskopodğogowego i modernizacjň 75 szt. 

tramwaj·w 105N.24  

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury tramwajowej na trzech gğ·wnych ciŃgach ko-

munikacyjnych, to realizacja 27 zadaŒ infrastrukturalnych na terenie szeŜciu gmin Aglomera-

cji G·rnoŜlŃskiej: 

- ciŃg nr 1: Katowice Bryn·w ï Chorz·w ï Bytom, o orientacyjnym koszcie 71,05 mln zğ 

(10,6 km modernizowanych tras); 

                                           

23 http://www.bydgoszcz.pl , dostňp 30.09.2013 r. 
24 http://www.tram -silesia.pl, dostňp 30.09.2013 r. 
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- ciŃg nr 2: Sosnowiec Zag·rze ï Katowice ï Chorz·w ï świňtochğowice ï Bytom. o orien-

tacyjnym koszcie 207,41 mln zğ (28,58 km tras) ; 

- ciŃg nr 3: Bytom ï Ruda ślŃska ï Zabrze, o orientacyjnym koszcie ok. 49,69 mln zğ (6,77 

km tras).  

W wyniku modernizacji wykonane zostanie torowisko na podğoŨu betonowym, bezpod-

sypkowym, na prefabrykowanej pğycie rowkowo-zalewowej. Zmodernizowane zostanŃ krzy-

woliniowe odcinki toru ï wyeliminowane zostanŃ ğuki o zmiennym promieniu krzywizny. Mi-

nimalny promieŒ ğuku wyniesie 145 m. Zağomy pionowe zaokrŃglone zostanŃ ğukami 

R=1 500 m. Torowisko wykonane bňdzie z kilku warstw. Najgğňbiej poğoŨona bňdzie warstwa 

z kruszywa stabilizowanego cementem, na kt·rej znajdzie siň podbudowa betonowa, podbu-

dowa z asfaltobetonu i warstwa wyr·wnawcza z asfaltu. Na takim podğoŨu uğoŨone zostanŃ 

pğyty betonowe VRZ o wysokoŜci 0,35 m i szerokoŜci 2,2 m, z korytami na szyny. W korytach 

umieszczone bňdŃ szyny rowkowe Ri60 ze stali gatunku 900, spawane termitowo. Pod stopŃ 

szyny wylana zostanie warstwa elastycznego materiağu, a po umieszczeniu szyny, cağe koryto 

ï aŨ po gğ·wkň szyny ï zostanie wypeğnione masŃ elastycznŃ. SzerokoŜĺ cağego torowiska 

wyniesie 5,1 m, przy czym szerokoŜĺ jednej pğyty ï 2,2 m. Pomiňdzy pğytami dla poszczeg·l-

nych tor·w znajdzie siň dodatkowa pğyta rozdzielajŃca, o szerokoŜci 0,66 m.  
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6.  Analiza SWOT obecnego stanu podsystemu tramwajowego  

w  Gorzowie Wielkopolskim  

Mocne strony: 

Á dobra opinia o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim i ak-

ceptacja dla dalszego funkcjonowania trakcji elektrycznej w mieŜcie; 

Á wieloletnie doŜwiadczenie w eksploatacji trakcji elektrycznej w mieŜcie; 

Á posiadane zaplecze remontowe i doŜwiadczenie w wykonywaniu napraw gğ·wnych to-

rowisk; 

Á wğasne sğuŨby utrzymania trakcji elektrycznej; 

Á zajezdnia tramwajowa, umoŨliwiajŃca obsğugň zwiňkszonej liczby taboru tramwajowego 

i og·lnie ï elektrycznego. 

Sğabe strony: 

Á przestarzağy i zdekapitalizowany tabor tramwajowy; 

Á infrastruktura torowa wymagajŃca szerokiego zakresu remont·w gğ·wnych; 

Á brak niskopodğogowego taboru tramwajowego ; 

Á brak przyzwyczajeŒ pasaŨer·w do wysokiej jakoŜci obsğugi podsystemu tramwajowego; 

Á preferencje mieszkaŒc·w w zakresie bezpoŜrednioŜci poğŃczeŒ i kr·tkiej drogi dojŜcia 

do przystank·w; 

Á brak preferencji dla transportu publicznego w ruchu drogowym.  

Szanse: 

Á moŨliwoŜĺ pozyskania zewnňtrznego finansowania inwestycji rozwojowych ekologicznej 

komunikacji miejskiej;  

Á moŨliwoŜĺ zbudowania systemu komunikacji publicznej speğniajŃcego oczekiwania 

mieszkaŒc·w w okresie najbliŨszych kilkunastu lat;  

Á moŨliwoŜĺ przeprowadzenia szerokiej akcji edukacyjnej w spoğeczeŒstwie ï promujŃcej 

rozw·j ekologicznego transportu publicznego; 

Á moŨliwoŜĺ wprowadzenia uğatwieŒ dla transportu publicznego ï po wyprowadzeniu 

wiňkszoŜci ruchu tranzytowego na drogň ekspresowŃ. 

ZagroŨenia: 

Á postňpujŃce pogarszanie siň stanu infrastruktury tramwajowej ï z powodu ograniczo-

nych Ŝrodk·w na remonty gğ·wne; 

Á brak dotychczas jednoznacznych decyzji, co do zasadnoŜci nie tylko rozwijania, ale 

i nawet utrzymywania trakcji elektrycznej w aktualnym jej wymiarze ; 
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Á niepewnoŜĺ odnoŜnie pozyskania dofinansowania, przy braku moŨliwoŜci realizacji in-

westycji ze Ŝrodk·w wğasnych ï z powodu bardzo wysokich jej koszt·w; 

Á koniecznoŜĺ wyğŃczenia trakcji tramwajowej na okres remont·w ulic w Ŝr·dmieŜciu; 

Á nadal rozwijajŃca siň motoryzacja indywidualna, powodujŃca wzrost kongestii w mie-

Ŝcie. 
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7.  Ocena funkcjonowania podsystemu tramwajowego  

w Gorzowie Wielkopolskim  

PrzesğankŃ koniecznoŜci zmian w ksztağcie sieci gorzowskiej komunikacji tramwajowej, 

jest powszechne przekonanie o jej nieadekwatnoŜci do wystňpujŃcych aktualnie potrzeb 

przewozowych, wynikajŃcych z zagospodarowania przestrzennego miasta i obecnych cel·w 

podr·Ũy mieszkaŒc·w. Obecna sieĺ linii tramwajowych stworzona zostağa w latach 70. ubie-

gğego wieku, kiedy to wybudowano: 

Á liniň tramwajowŃ na Wieprzyce do nowej zajezdni tramwajowo-autobusowej (1972);  

Á liniň tramwajowŃ w ciŃgu ulic Chrobrego i Mieszka I do ·wczesnej ul. DzierŨyŒskiego ï 

obecnie pňtla na Osiedlu Piaski (1973); 

Á liniň tramwajowŃ w ul. Walczaka od starej pňtli przy ul. Energetyk·w do Zakğad·w Silwa-

na (1975). 

W latach 70. sieĺ gorzowskiej komunikacji tramwajowej byğa doŜĺ dobrze dopasowana 

do wystňpujŃcych w mieŜcie potrzeb przewozowych. Tramwaje ğŃczyğy centrum miasta 

z najwaŨniejszymi celami ruchu na prawym brzegu Warty i ï poza Osiedlem Staszica ï takŨe 

z najwiňkszymi osiedlami mieszkaniowymi. Nie istniağa w tamtym czasie jeszcze najwiňksza 

obecnie dzielnica mieszkaniowa Gorzowa Wielkopolskiego ï G·rczyn. AŨ do 1979 r. jedynŃ 

liniŃ autobusowŃ obsğugujŃcŃ obszary dzisiejszego G·rczyna byğa sezonowa linia 118 

do ogr·dk·w dziağkowych.  

Po uzyskaniu w 1975 r. przez Gorz·w Wielkopolski statusu miasta wojew·dzkiego na-

stŃpiğ Ũywioğowy rozw·j nowych dzielnic. W jego p·ğnocnej czňŜci wybudowano nowe osiedla 

mieszkaniowe w zabudowie prefabrykowanej wielorodzinnej. Przy projektowaniu gğ·wnych 

dr·g dojazdowych do tych osiedli zağoŨono, Ũe bňdŃ one docelowo obsğugiwane komunikacjŃ 

tramwajowŃ. Z tej przyczyny w ciŃgu ulic Piğsudskiego i G·rczyŒskiej w pasie pomiňdzy jezd-

niami pozostawiono rezerwň terenu na torowisko tramwajowe. Pomimo, Ũe aktualnie dzielni-

cň G·rczyn zamieszkuje okoğo 40 000 os·b i generuje ona najwiňkszy w Gorzowie Wielkopol-

skim popyt na usğugi komunikacji miejskiej, plan·w rozwoju komunikacji tramwajowej zwiŃ-

zanych z jej obsğugŃ, nie udağo siň jak dotŃd zrealizowaĺ.  

Do czasu funkcjonowania najwiňkszego zakğadu pracy ï ZWS Stilon, zatrudniajŃcego 

kilka tysiňcy pracownik·w ï trasy linii tramwajowych sğuŨyğy dowozowi mieszkaŒc·w do tego 

zakğadu. Systematyczne zmniejszanie zatrudnienia w tym przedsiňbiorstwie spowodowağo, 

Ũe zapotrzebowanie na przewozy z tego rejonu ciŃgle malağo. Trasa tramwaju w ul. Walczaka 

stawağa siň coraz bardziej oddalona od nowych centr·w ruchu, a trasa do osiedla Piaski, kie-

dyŜ docierajŃca do kraŒca zabudowy, obecnie koŒczy siň w Ŝrodku obszaru osiedla, poza 
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strefŃ dogodnej dostňpnoŜci w stosunku do najbardziej wysuniňtych na p·ğnoc blok·w 

i budynk·w jednorodzinnych przy ul. Owocowej oraz ulicach z niŃ sŃsiadujŃcych. 

W miarň rozbudowy miasta poprawie ulegağ system dr·g ï w nowych osiedlach 

w wiňkszoŜci gğ·wne drogi sŃ dwujezdniowe ï powstawağy teŨ nowe poğŃczenia dzielnic, uğa-

twiajŃce i przyspieszajŃce poruszanie siň po mieŜcie samochodem osobowym. Przy stale ro-

snŃcym nasyceniu miasta samochodami osobowymi wystňpowağ jednoczeŜnie systematyczny 

odpğyw pasaŨer·w z komunikacji miejskiej. 

Dzisiejsze funkcjonowanie podsystemu tramwajowego komunikacji miejskiej w Gorzo-

wie Wielkopolskim naleŨy uznaĺ za zaledwie dostateczne. W miastach Ŝredniej wielkoŜci, 

do kt·rych naleŨy Gorz·w Wielkopolski, bardzo waŨnymi czynnikami wyboru Ŝrodka transpor-

tu w komunikacji miejskiej, sŃ: czas dojŜcia do przystanku i czas oczekiwania na pojazd. 

Czas dojŜcia zaleŨy od odlegğoŜci do najbliŨszego przystanku ï w centrum miasta 

i w dzielnicach mieszkaniowych o zabudowie wielorodzinnej przyjmuje siň jako granicznŃ 

odlegğoŜĺ 500 m, odpowiadajŃcŃ izochronie 5-7 minut . W terenach o zabudowie jednoro-

dzinnej lub (i) ekstensywnej oraz na obszarach przemysğowych, odlegğoŜĺ ta moŨe byĺ od-

powiednio wiňksza, nie powinna jednak przekraczaĺ 1 000 m. 

Czas oczekiwania zaleŨy natomiast od czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w w interesu-

jŃcym pasaŨera kierunku.  

WiňkszoŜĺ osiedli mieszkaniowych poğoŨona jest w odlegğoŜci wiňkszej niŨ 500 m 

od tras tramwajowych. Ich mieszkaŒcy nie korzystajŃ wiňc z komunikacji tramwajowej, w y-

bierajŃc linie autobusowe lub transport indywidulany.  

Analogiczna sytuacja wystňpuje obecnie w odniesieniu do najwiňkszych zakğad·w pra-

cy, kt·re lokalizowane sŃ w coraz wiňkszym oddaleniu od miejsc zamieszkania (np. obiekty 

w K-SSE).  

Pomimo korzystnej, w przypadku tramwaj·w, czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w, 

podsystem ten w Gorzowie Wielkopolskim nie speğnia oczekiwaŒ pasaŨer·w. Poza ograniczo-

nŃ dostňpnoŜciŃ tras tramwajowych dla wiňkszoŜci mieszkaŒc·w miasta, do korzystania 

z tramwaj·w zniechňca zğy bardzo stan niekt·rych odcink·w torowisk oraz przestarzağy ta-

bor. 

Systematyczna odnowa taboru autobusowego, przy niemal zaniechaniu takiej odnowy 

w stosunku do taboru tramwajowego, wywoğuje niechňĺ czňŜci gorzowian wobec tramwaj·w. 

JednoczeŜnie ksztağtowany jest pozytywny wizerunek autobusu miejskiego, jako nowocze-

snego i dobrze wyposaŨonego (klimatyzacja przestrzeni pasaŨerskiej) Ŝrodka transportu 

w komunikacji miejskiej. 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

93 

W miastach o Ŝredniej wielkoŜci waŨnymi czynnikami wyboru Ŝrodka transportu sŃ bez-

poŜrednioŜĺ podr·Ũy i jej koszt. Komunikacja tramwajowa ma ŜciŜle okreŜlone trasy, kt·re 

z natury rzeczy nie mogŃ ulegaĺ zmianie. O bezpoŜrednioŜci podr·Ũy moŨna wiňc m·wiĺ tyl-

ko w zasiňgu dostňpnoŜci przystank·w tramwajowych (czyli do 500 m od przystank·w), 

a wszelkie inne podr·Ũe wymagajŃ przesiadek. W Gorzowie Wielkopolskim sieĺ linii autobu-

sowych jest silnie rozwiniňta i pozwala na bezpoŜrednie poğŃczenia w wiňkszoŜci oczekiwa-

nych przez mieszkaŒc·w miasta relacjach. 

Tramwaje, pomimo wzglňdnie wysokiej czňstotliwoŜci kursowania, nie sŃ optymalnie 

wykorzystane takŨe i z powod·w taryfowych. W obecnym systemie taryfowym, pasaŨerowie 

niekorzystajŃcy z usğug komunikacji miejskiej codziennie (a wiňc nieposiadajŃcy bilet·w 

okresowych), w przypadku przesiadki muszŃ ponieŜĺ podwojonŃ opğatň. W opisywanym 

segmencie pasaŨer·w nie jest wiňc praktykowany dojazd autobusami do czňsto kursujŃcych 

tramwaj·w i kontynuowanie podr·Ũy tymi Ŝrodkami transportu ï wybierane sŃ rzadziej kur-

sujŃce autobusy, zapewniajŃce jednak poğŃczenia bezpoŜrednie w oczekiwanej relacji.  

Brak znaczŃcych inwestycji w infrastrukturň i nowoczesny tabor tramwajowy w ostat-

nich latach, spowodowany ograniczeniem dofinansowania ze Ŝrodk·w unijnych na wsparcie 

dziağaŒ modernizacyjnych w elektrycznym transporcie miejskim do 9 obszar·w metropolital-

nych, nieobejmujŃcych Gorzowa Wielkopolskiego, skutkuje koniecznoŜciŃ poniesienia obecnie 

bardzo wysokich nakğad·w finansowych w celu poprawy funkcjonalnoŜci komunikacji tram-

wajowej w tym mieŜcie ï przynajmniej do stanu pozwalajŃcego na jej ocenň dobrŃ. Koniecz-

noŜĺ natychmiastowego remontu 34% dğugoŜci tor·w tramwajowych, wymiany 19% dğugo-

Ŝci sieci trakcyjnej oraz w ciŃgu kilku najbliŨszych lat modernizacji lub wymiany 100% wago-

n·w tramwajowych, stanowi powaŨny problem dla wğadz Gorzowa Wielkopolskiego.  

Bez budowy nowej zajezdni niemoŨliwe jest zlikwidowanie najmniej wykorzystywanego 

odcinka ï ze Ŝr·dmieŜcia do Wieprzyc, a pomysğ likwidacji odcinka na osiedle Piaski, w prze-

szğoŜci wywoğywağ juŨ powaŨne opory spoğeczne. 

Podsystem tramwajowy moŨe peğniĺ znaczŃcŃ rolň w gorzowskiej komunikacji miejskiej 

wyğŃcznie pod warunkiem jego gruntownej modernizacji . Z kolei popyt na przewozy tramwa-

jami wzroŜnie tylko wtedy, gdy trasy linii tramwajowych zbliŨŃ siň do obecnych Ŧr·değ i cel·w 

ruchu. 

Brak decyzji odnoŜnie przyszğej roli podsystemu tramwajowego, czyli utrzymanie stanu 

obecnego, spowoduje koniecznoŜĺ ciŃgğego ponoszenia nakğad·w na remonty, w tym 

na naprawy gğ·wne infrastruktury i remonty taboru . Pomimo to, eksploatowany tabor nadal 

bňdzie wysoce awaryjny, oddziağujŃc w kierunku dalszego zmniejszenia atrakcyjnoŜci komu-
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nikacji tramwajowej dla mieszkaŒc·w miasta i przesuniňĺ popytu na rzecz komunikacji auto-

busowej i ï co znacznie bardziej niekorzystne ï transportu indywidualnego. 

Dalsze zmniejszanie siň liczby pasaŨer·w korzystajŃcych z komunikacji tramwajowej  

spowoduje dŃŨenie do ograniczenia oferty przewozowej (zmniejszanie czňstotliwoŜci) i stop-

niowŃ degradacjň tego podsystemu. Brak dziağaŒ naprawczych i modernizacji infrastruktury 

spowoduje wzrost kosztu jednostkowego pociŃgokilometra (wynikajŃcy z wysokich koszt·w 

stağych utrzymania trakcji) ï w stopniu znacznie przewyŨszajŃcym koszt wozokilometra auto-

busowego. Znacznie wyŨsze jednostkowe nakğady na funkcjonowanie podsystemu tramwa-

jowego poddawaĺ bňdŃ w wŃtpliwoŜĺ cel dalszego jego funkcjonowania. 

W komunikacji tramwajowej w coraz wiňkszej liczbie miast stosuje siň obecnie szereg 

nowoczesnych rozwiŃzaŒ technicznych, a mianowicie: 

Á wozy tramwajowe sŃ przegubowe, niskopodğogowe, o duŨej pojemnoŜci pasaŨerskiej ï 

wiňkszej niŨ najdğuŨsze autobusy przegubowe, dopuszczone do ruchu na podstawie 

przepis·w prawa o ruchu drogowym; 

Á torowiska sŃ coraz czňŜciej wydzielane z jezdni i z ruchu ulicznego, szczeg·lnie na ob-

szarach o duŨym natňŨeniu ruchu koğowego, a tramwaje posiadajŃ priorytet w progra-

mach sygnalizacji Ŝwietlnej; 

Á eksploatowane tramwaje posiadajŃ przestronne wnňtrze i sŃ wyposaŨone w systemy 

informacji pasaŨerskiej oraz klimatyzacji przestrzeni pasaŨerskiej, design nadwozia nie 

ustňpuje estetyce wsp·ğczesnych samochod·w osobowych, a wyposaŨenie wnňtrza jest 

wandaloodporne; 

Á przystanki tramwajowe sŃ wyposaŨone w wiaty i dynamicznŃ informacjň pasaŨerskŃ, 

a wysokoŜĺ peronu jest dopasowana do wysokoŜci stopnia wejŜciowego w tramwaju;  

Á trasy tramwajowe sŃ prowadzone w spos·b zapewniajŃcy moŨliwie najszybszy i bezko-

lizyjny przejazd pomiňdzy istotnymi Ŧr·dğami i celami podr·Ũy; 

Á transport tramwajowy jest zintegrowany z transportem autobusowym ï funkcjonujŃ 

wsp·lne pasy autobusowo-tramwajowe lub perony przystankowe, umoŨliwiajŃce prze-

siadki drzwi w drzwi; 

Á napňd tramwaj·w jest energooszczňdny i umoŨliwia pğynny, szybki rozruch oraz efek-

tywne hamowanie ï z moŨliwoŜciŃ odzysku energii hamowania (rekuperacja). 

Zarejestrowane podczas badaŒ marketingowych przeciňtne wykorzystanie tramwaj·w 

(w 2008 r i  w 2013 r. odpowiednio 6,90 i 6,95 pasaŨera w przeliczeniu na pociŃgokilometr), 

uzasadnia ich dalsze funkcjonowanie, nawet w aktualnym wymiarze. W Europie Zachodniej 

standardem jest utrzymywanie istniejŃcych tras tramwajowych, ze wzglňdu na ich funkcjň 
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transportowŃ, w sytuacji przewozu Ŝrednio przynajmniej 6,0 pasaŨer·w na kilometr, przy 

kursach nie rzadziej niŨ co 15 min. 

ZwiŃzany z rozwojem motoryzacji indywidualnej postňpujŃcy spadek popytu na usğugi 

komunikacji miejskiej oraz zmiana zagospodarowania duŨych obszar·w miasta, stanowiŃ 

jednak silne przesğanki do dokonania zmian w ksztağcie sieci tramwajowej gorzowskiej ko-

munikacji miejskiej. W rzeczywistoŜci zmiany te sprowadzajŃ siň do wyboru jednego z dw·ch 

rozwiŃzaŒ: 

Á uatrakcyjnienia komunikacji tramwajowej poprzez objňcia niŃ nowych osiedli mieszka-

niowych (np. G·rczyn); 

Á stagnacji komunikacji tramwajowej, prowadzŃcej do stopniowej degradacji technicznej 

poszczeg·lnych jej odcink·w (nieremontowanych z powodu niepewnej przyszğoŜci tram-

waj·w w Gorzowie Wielkopolskim ï z racji zbyt niskiego popytu na ich usğugi). 

Zaniechanie dziağaŒ naprawczych moŨe doprowadziĺ do likwidacji komunikacji tramw a-

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

8.1.  Aktualna wielkoŜĺ popytu  

W por·wnaniu do 2005 r. popyt na usğugi gorzowskiej komunikacji miejskiej zmniejszyğ 

siň o ponad 30%. W Ŝlad za zmianami w wielkoŜci popytu, organizator przewoz·w w latach 

2006-2012, czyli Miejski Zakğad Komunikacji ï zakğad budŨetowy miasta Gorz·w Wielkopolski 

ï peğniŃcy w tym czasie r·wnieŨ funkcjň operatora ï dokonywağ sukcesywnych ograniczeŒ 

w wielkoŜci oferty przewozowej.  

W latach 2005-2011 ofertň przewozowŃ, mierzonŃ wielkoŜciŃ pracy eksploatacyjnej, 

zmniejszono w segmencie komunikacji autobusowej o 8,3%. W 2012 r. nastŃpiğo ponowne 

zmniejszenie oferty przewozowej w opisywanym jej segmencie ï o 6,8%. W rezultacie, 

w 2012 r. w gorzowskiej komunikacji miejskiej na liniach autobusowych zrealizowano pracň 

eksploatacyjnŃ aŨ o 14,5% mniejszŃ niŨ w 2005 r. 

W segmencie komunikacji tramwajowej wystňpowağa stabilizacja wielkoŜci pracy eks-

ploatacyjnej, a w 2008 r. odnotowano nawet jej wzrost o 11,2% w s tosunku do 2005 r. (uru-

chomiono w·wczas linie nr 4 i nr 5). W kolejnych latach wielkoŜĺ pracy eksploatacyjnej 

tramwaj·w systematycznie zmniejszano i na koniec 2011 r., z powod·w finansowych, zawie-

szono funkcjonowanie linii 4 i 5. W zwiŃzku z tym nastŃpiğ kolejny spadek pracy przewozowej 

w segmencie trakcji elektrycznej ï o 15,2%, a w por·wnaniu do 2005 r. ï o 17,3%.  

W skali cağej gorzowskiej komunikacji miejskiej do koŒca 2009 r. wystňpowağy wahania 

pracy przewozowej, a od 2010 r. nastňpuje systematyczny spadek jej wielkoŜci. W 2009 r. 

nastŃpiğo zmniejszenie pracy eksploatacyjnej o 6,2%. Kolejne ograniczenie oferty przewozo-

wej nastŃpiğo w 2012 r., czego finalnym skutkiem byğo zmniejszenie jej wielkoŜci w 2012 r. 

o 15,1% w stosunku do 2005 r. 

Tendencja spadku liczby przewoŨonych pasaŨer·w i liczby wykonywanych wozokilome-

tr·w koresponduje z trendami og·lnokrajowymi w miastach o Ŝredniej wielkoŜci. Spadek 

popytu byğ wywoğany rosnŃcŃ liczbŃ samochod·w osobowych posiadanych przez mieszkaŒ-

c·w. Nie bez znaczenia jest r·wnieŨ oddanie w 2007 r.  do eksploatacji obwodnicy Gorzowa 

Wielkopolskiego ï Trasy Zgody, wskutek czego znaczŃco zmniejszyğa siň skala kongestii dro-

gowej w mieŜcie. Relatywnie uatrakcyjniğ siň wiňc transport indywidualny ï samochody oso-

bowe. Spadek liczby przewoŨonych pasaŨer·w w latach 2005-2012 wyni·sğ 30%. W tym sa-

mym okresie liczba realizowanych wozokilometr·w zmniejszyğa siň o 14,5%, a wiňc w wy-

miarze mniej niŨ poğowy spadku wielkoŜci popytu.  

WielkoŜĺ popytu i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji miejskiej w latach 

2005-2012 oraz skalň ich zmian, przedstawiono w tabelach 24 i 25. 
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Tab. 24 . WielkoŜĺ popytu i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji 

miejskiej w latach 2005 -2012  ï tylko pasaŨerowie pğacŃcy za przejazd  

Rok  
WielkoŜĺ popytu 

[tys.  pasaŨer·w]  

Praca eksploatacyjna [tys. w ozokm]  

autobusy  tramwaje  og·ğem 

2005 29 742,2 4 696,3 1 199,9 5 896,2  

2006 29 108,4 4 897,7 1 205,4 6 103,1  

2007 28 222,5 4 892,6 1 201,6 6 094,2  

2008 27 204,7 4 698,5 1 334,2 6 032,7  

2009 24 904,3 4 626,1 1 264,5 5 890,6  

2010 23 589,0 4 323,3 1 206,9 5 530,2  

2011 22 078,2 4 306,3 1 169,5 5 475,8  

2012 20 791,9 4 013,8 992,1 5 005,9  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

Tab. 25 . Zmiana wielkoŜci popytu (pasaŨerowie pğacŃcy za przejazd) i pracy ek s-

ploatacyjnej w gorzowskiej komunikacji miejskiej w latach 2005 -2012  

Rok  

Zmiana wielkoŜci popytu 

w stosunku do 2005  r.  

Zmiana wielkoŜci pracy eksploatacy j-

nej w sto sunku do 2005  r.  

[ tys. pasaŨer·w] [%]  [tys. wzkm]  [%]  

2005 0,0 0,0 0,0 0,0 

2006 -633,8 -2,1 206,9 3,5 

2007 -1 519,7 -5,1 198,0 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 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

Charakterystykň popytu na usğugi gorzowskiej komunikacji miejskiej przedstawiono 

na podstawie badaŒ marketingowych wykonanych w paŦdzierniku 2008 r. w odniesieniu 

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

ziğa na liniach dziennych Ŝrednio 92,1 tys. pasaŨer·w. Kulminacja przewoz·w w tym dniu 
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przypadağa na godziny 14-17, a wiňc w godziny szczytu popoğudniowego, kiedy przewieziono 

Ŝrednio 24,9 tys. pasaŨer·w. Zwraca uwagň fakt, Ũe w gorzowskiej komunikacji miejskiej 

w dniu powszednim liczba przewoŨonych pasaŨer·w systematycznie rosğa do godzin popoğu-

dniowych ï wystňpowağ wiňc tylko jeden szczyt przewozowy. Liczba pasaŨer·w w okresie 

porannym (15,8 tys.) stanowiğa zaledwie 64% liczby pasaŨer·w w szczycie popoğudniowym. 

Jest to sytuacja odmienna od przeciňtnie wystňpujŃcej w polskich miastach. 

Na rysunku 17 przedstawiono rozkğad czasowy popytu na usğugi przewozowe gorzow-

skiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim. 

 

 

Rys. 17. Rozkğad czasowy popytu na usğugi komunikacji miejskiej 

w Gorzowie Wielkopolskim w  dniu  powszednim  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",  

Gdynia-Gorz·w Wielkopolski 2009. 

 

 

MoŨna wnioskowaĺ, Ũe powodem wystňpowania tylko jednego szczytu jest znaczŃca 

mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w niepracujŃcych ï o przesuniňtych w czasie potrzebach przewozo-

wych wobec os·b pracujŃcych ï realizujŃcych inne potrzeby. Zwraca uwagň takŨe spadek 

popytu po godz. 17, w  pewnym stopniu spowodowany ograniczeniem oferty przewozowej. 
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Popyt w godzinach 17-20 zmniejsza siň jednak prawie 3-krotnie w stosunku do godzin szczy-

tu popoğudniowego (14-17). Nie moŨna wykluczyĺ, Ũe powodem spadku zainteresowania 

pasaŨer·w komunikacjŃ miejskŃ w tym okresie jest wğaŜnie jej niedogodna czňstotliwoŜĺ, 

niejako wymuszajŃca wzmoŨonŃ aktywnoŜĺ w szczycie przewozowym. 

Odmiennie uksztağtowağ siň rozkğad popytu na liniach dziennych w sobotň oraz niedzie-

lň i Ŝwiňta, co przedstawiono na rysunkach 18 i 19. W sobotň okres najwiňkszych przewoz·w 

(powyŨej 13 tys. pasaŨer·w w badanych 3-godzinnych przedziağach czasowych) przypadğ 

na godziny 11-14, a niewiele mniej pasaŨer·w skorzystağo z usğug gorzowskiej komunikacji 

miejskiej w godzinach 14-17. ĞŃcznie, z usğug komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopol-

skim i gminach oŜciennych, skorzystağo w sobotň 51,2 tys. os·b.  

 

 

Rys. 18. Rozkğad czasowy popytu na usğugi komunikacji miejskiej 

w Gorzowie Wielkopolskim w  sobotň 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",  

Gdynia-Gorz·w Wielkopolski 2009. 

W niedziele i Ŝwiňta, najwiňksze przewozy ï niemal identyczne pod wzglňdem liczby 

pasaŨer·w ï odnotowano w godzinach 11-14 i 14-17 (po okoğo 9 tys. pasaŨer·w w obydwu 

przedziağach czasowych). W niedzielň gorzowska komunikacja miejska przewiozğa ğŃcznie 
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35,5 tys. pasaŨer·w. Popyt w dniu powszednim, sobotň oraz niedzielň uksztağtowağ siň od-

powiednio w proporcjach 1,00:0,56:0,38.  

 

 

Rys. 19. Rozkğad czasowy popytu na usğugi komunikacji miejskiej 

w Gorzowie Wielkopolskim w  niedzielň 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...",  

Gdynia-Gorz·w Wielkopolski 2009. 

 

W 2013 r. na zlecenie ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 z siedzibŃ w Gorzowie Wielkopol-

skim wykonano ĂBadanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkaŒc·w oraz ocenň 

i analizň jakoŜci usğug publicznych na terenie ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edu-

kacji, kultury, spraw spoğecznych i transportu publicznegoò25, w ramach projektu p n. ĂProfe-

sjonalizacja usğug publicznych na terenie ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 poprzez diagnozň 

potrzeb spoğecznych i doskonalenie kompetencji kadrò. Celem badania byğo okreŜlenie po-

staw mieszkaŒc·w wobec usğug publicznych Ŝwiadczonych na terenie ZwiŃzku Celowego 

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

                                           

25 Badanie subiektywnych ocen, potrzeb i preferencji mieszkaŒc·w oraz ocena i analiza jakoŜci usğug 
publicznych na terenie ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edukacji, kultury, spraw spoğecznych 
i transportu publicznego. Gorz·w Wielkopolski-Cieszyn 2013. 

0

2 000

4 000

6 000

8 000

10 000

183  

2 088  

5 420  

9 070  8 834  

6 692  

3 165  



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

102 

W odniesieniu do transportu publicznego badanie polegağo na: 

Á badaniu dostňpnoŜci usğug transportu publicznego dla mieszkaŒc·w oraz rozpoznaniu 

modelu konsumpcji tych usğug; 

Á wykonaniu analizy potrzeb i preferencji komunikacyjnych mieszkaŒc·w; 

Á sformuğowaniu wniosk·w i wytycznych, stanowiŃcych podstawň do opracowania doku-

ment·w strategicznych. 

MieszkaŒcy Gorzowa Wielkopolskiego oraz gmin tworzŃcych ZwiŃzek Celowy MG-6 

ocenili wysoko og·lnŃ jakoŜĺ komunikacji zbiorowej. Odsetek ocen pozytywnych stanowiğ 

ğŃcznie 81,5% (najwiňcej ocen pozytywnych w Gorzowie Wielkopolskim, najmniej w BogdaŒ-

cu), a przeciňtnych 16,1%; odpowiedzi negatywne stanowiğy zaledwie 1%.  

Spos·b zarzŃdzania komunikacjŃ, w rozumieniu jej organizacji (w myŜl zapis·w ustawy 

o publicznym transporcie zbiorowym) oraz finansowania ï dobrze i bardzo dobrze oceniğo 

53,2% respondent·w, przeciňtnie ï 41,2%, a Ŧle ï 5,1% (najwiňcej ocen zğych w gminie 

Deszczno ï 13,2% i w gminie Lubiszyn ï 11,3%).  

Warunki podr·Ũy w pojazdach ï waŨny czynnik wpğywajŃcy na podjňcie decyzji 

o podr·Ũy komunikacjŃ zbiorowŃ, zwğaszcza w przypadku os·b posiadajŃcych alternatywň 

jeŜli chodzi o wyb·r Ŝrodka transportu ï 61,1% mieszkaŒc·w oceniğo pozytywnie. Badania 

wykazağy takŨe, Ũe starania w celu poprawy warunk·w podr·Ũy powinny byĺ kontynuowane 

(31,1% ocen Ŝrednich, 2,4% ocen zğych). 

Dopasowanie poğŃczeŒ komunikacyjnych do potrzeb mieszkaŒc·w powiŃzane jest bez-

poŜrednio z integracjŃ. Dopasowanie do potrzeb oceniane jest dobrze ï uzyskağo 65% ocen 

dobrych lub bardzo dobrych i tylko 5,9% zğych (najgorzej w gminach Deszczno, Kğodawa, 

Lubiszyn i Bogdaniec). Integracja zaŜ, pomimo tego, Ũe wiňkszoŜĺ respondent·w korzystağa 

z usğug tylko jednego operatora, oceniona zostağa znacznie gorzej ï osiŃgnňğa 14,3% ocen 

zğych i 30,2% ocen Ŝrednich (najgorzej oceniono integracjň w gminach Deszczno, Kğodawa 

i Lubiszyn). Podobnie jak integracjň, oceniono efektywnoŜĺ polityki transportowej.  

Korzystanie przez mieszkaŒc·w gmin z komunikacji zbiorowej w relacjach do i z Go-

rzowa Wielkopolskiego byğo bardzo zr·Ũnicowane: aŨ 73,6% mieszkaŒc·w gminy Lubiszyn 

nie korzystağo w tych przejazdach z komunikacji zbiorowej, wobec 42,3% w gminie Deszcz-

no. Powodem takiego stanu rzeczy moŨe byĺ znacznie gorsza ocena czňstotliwoŜci kurs·w, 

dopasowania poğŃczeŒ i warunk·w cenowych dokonana przez mieszkaŒc·w gmin niŨ analo-

giczna ocena przeprowadzona przez mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego. 

JakoŜĺ taboru zostağa oceniona gorzej niŨ warunki podr·Ũy, oceny pozytywne byğy 

na podobnym poziomie, ale negatywne stanowiğy 8,9%. Pomimo przestarzağego taboru 

tramwajowego w Gorzowie Wielkopolskim, to nie w tym mieŜcie, ale w gminach Bogdaniec, 
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Deszczno i Lubiszyn, ocen negatywnych byğo najwiňcej (od 19,3% do 16,0%). CzystoŜĺ 

na przystankach oceniona zostağa wyŨej niŨ jakoŜĺ taboru ï uzyskağa tylko 6,3% ocen nega-

tywnych. 

Wsp·ğpracň samorzŃd·w w zakresie organizacji komunikacji publicznej oceniono pozy-

tywnie ï najniŨsze oceny wystŃpiğy w gminach, gdzie najgorzej oceniono poziom integracji. 

PoğŃczenia gmin z Gorzowem Wielkopolskim oceniono zaŜ pozytywnie ï oceny negatywne 

to tylko 1,9%.  

Z punktu widzenia dostňpnoŜci komunikacyjnej, waŨnym czynnikiem jest czas, kt·ry 

pasaŨer musi poŜwiňciĺ na dotarcie do przystanku rozpoczňcia podr·Ũy. W poszczeg·lnych 

gminach czas ten jest bardzo zr·Ũnicowany: powyŨej 10 minut musi poŜwiňciĺ na dojŜcie do 

przystanku ponad 50% mieszkaŒc·w gminy Santok, ponad 40% mieszkaŒc·w gminy Bogda-

niec, ponad 30% gminy Deszczno, a najlepsza sytuacja w tym zakresie wystňpuje w gminie 

Lubiszyn (3,6%). DoŜĺ przeciňtnie w tym zestawieniu wypada miasto Gorz·w Wielkopolski, 

w kt·rym 23% mieszkaŒc·w poŜwiňca na dojŜcie do przystanku ponad 10 minut. Nienajlep-

szŃ sytuacjň zakresie w dostňpnoŜci do przystank·w pogarsza dodatkowo negatywna ocena 

punktualnoŜci komunikacji miejskiej ï aŨ 20,8% ocen zğych. 

Dla mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego najwaŨniejszymi czynnikami w zakresie ich 

oczekiwaŒ w obszarze publicznego transportu zbiorowego, byğy: 

Á czňstotliwoŜĺ kursowania ï 81,9%; 

Á warunki oczekiwania na pojazd ï 69,2%; 

Á cena przejazdu i punktualnoŜĺ kurs·w ï 67,8%; 

Á bezpieczeŒstwo w pojazdach ï 67,2%; 

Á informacja w pojazdach i na przystankach ï 67,0%.  

W zakresie transportu praktycznie nie wskazano czynnik·w, kt·re uznaje siň za nie-

waŨne lub zupeğnie niewaŨne. 

Badania preferencji mieszkaŒc·w objňğy takŨe spos·b realizowania podr·Ũy. Wykony-

wanie podr·Ũy przewaŨnie komunikacjŃ zbiorowŃ zadeklarowağo 22,6% wszystkich respon-

dent·w ï najmniej w gmin ie Kğodawa (12,1%) i w gminie Lubiszyn (13,2%), a najwiňcej 

w Gorzowie Wielkopolskim (26,1%) . 

Podr·Ũe w r·wnym stopniu komunikacjŃ zbiorowŃ i samochodem osobowym zadekla-

rowağo 56,4% og·ğu respondent·w ï najmniej w gmin ie Lubiszyn (19,7%) i w gminie Kğo-

dawa (19,9%), a najwiňcej w Gorzowie Wielkopolskim (44,0%) i w gminie Santok ï 

(41,2%).  

Odsetek respondent·w realizujŃcych podr·Ũe wyğŃcznie samochodem osobowym wy-

ni·sğ 32,5% og·ğu badanych i byğ bardzo zr·Ũnicowany terytorialnie, przyjmujŃc wartoŜci 
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od 71,7% w  gminie Lubiszyn i 56,0% w gminie Kğodawa do 26,5% w gminie Santok i 20,3% 

w Gorzowie Wielkopolskim. 

Zwraca uwagň bardzo duŨy stopieŒ os·b deklarujŃcych korzystanie z komunikacji zbio-

rowej w gminie Santok, pomimo przeciňtnie najwiňkszego odsetka mieszkaŒc·w o dğugim 

czasie dotarcia na przystanek. 

Podobnie zr·Ũnicowana byğa w poszczeg·lnych gminach czňstotliwoŜĺ korzystania 

z komunikacji zbiorowej, zaleŨŃc wyraŦnie od sposobu realizowania podr·Ũy. Odsetek korzy-

stajŃcych z komunikacji zbiorowej codziennie byğ bardzo niski i wyni·sğ tylko 7,2%. Korzysta-

nie z komunikacji zbiorowej kilka razy w tygodniu zadeklarowağo 48,4% respondent·w, 

co oznacza, Ũe ponad poğowa badanych mieszkaŒc·w systematycznie korzysta z usğug ko-

munikacji zbiorowej.  

Najwiňcej os·b niekorzystajŃcych z komunikacji zbiorowej lub korzystajŃcych z niej 

rzadziej niŨ raz w miesiŃcu byğo w gminie Lubiszyn (79,3%) i w  gminie Kğodawa (60,3%), 

a najmniej ï w Gorzowie Wielkopolskim (24,8%). 

 CzňstotliwoŜĺ korzystania z komunikacji zbiorowej zdeterminowağa rodzaje nabywa-

nych bilet·w: udziağ respondent·w nabywajŃcych bilety jednorazowe we wszystkich gminach 

oŜciennych przekroczyğ 70%, natomiast w Gorzowie Wielkopolskim byğ niŨszy od 50%. 

Udziağ os·b nabywajŃcych bilety miesiňczne (lub 30-dniowe) w gminach oŜciennych 

osiŃgnŃğ 18%, a w Gorzowie Wielkopolskim ï prawie 26%. 

Politykň cenowŃ w komunikacji zbiorowej jako zğŃ oceniğo tylko niecağe 6% responden-

t·w. Niewiele ponad 50% os·b ankietowanych przyznağo natomiast polityce cenowej w ko-

munikacji zbiorowej ocenň dobrŃ lub bardzo dobrŃ. 

Na rysunku 20 przedstawiono wiňŦbň ruchu w Gorzowie Wielkopolskim, opracowanŃ 

na podstawie badaŒ preferencji mieszkaŒc·w. Najwiňcej podr·Ũy w obrňbie miasta odbywağo 

siň z poszczeg·lnych dzielnic do i z centrum miasta. Najwiňkszy udziağ w podr·Ũach miağy te, 

kt·re odbywağy siň pomiňdzy p·ğnocnymi dzielnicami mieszkaniowymi a centrum miasta, byğo 

ich ponad trzykrotnie wiňcej niŨ podr·Ũy pomiňdzy rejonami: Chr·Ŝcik/Mağyszyn ï centrum, 

Chwalňcice/Piaski ï centrum i Janice/Wawr·w ï centrum. Podr·Ũe miňdzydzielnicowe, omija-

jŃce centrum, odbywağy siň rzadko ï najwiňcej zrealizowano ich w relacji Chr·Ŝcik/Mağyszyn 

ï dzielnice p·ğnocne. 
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Rys. 20 . WiňŦba podr·Ũy pomiňdzy obszarami Gorzowa Wielkopolskiego 

ťr·dğo: Badanie subiektywnych ocené, op. cit. , s. 152 

 

We wrzeŜniu 2013 r. UrzŃd Miasta Gorzowa Wielkopolskiego przeprowadziğ badania 

napeğnieŒ w komunikacji tramwajowej w peğnym przekroju dnia powszedniego. Wyniki tych 

pomiar·w wykazağy zmiany w por·wnaniu do 2008 r., w kt·rym to przeprowadzono badania 

w zakresie cağej sieci komunikacyjnej, poniewaŨ nastŃpiğo: 

Á zmniejszenie liczby pasaŨer·w o 13,8% ï najwiňksze na linii 3 ( -18,6%),  a najmniejsze 

na linii 2 ( -8,7%);  

Á zmniejszenie liczby wozokilometr·w o 4,8% ï najwiňksze na linii 1 (-6,9%) , a najmniej-

sze na linii 2 ( -0,8%);  

Á zmniejszenie liczby pasaŨer·w na wozokilometr, liczony jako pociŃgokilometr (kilometr 

trasy pokonywany przez tramwaj bez wzglňdu na liczbň i zestaw wagon·w) ï z 7,68 

na 6,95 pasaŨer·w w przeliczeniu na kilometr ( -9,5%).  

W tabeli 26 zestawiono pracň eksploatacyjnŃ i popyt na usğugi komunikacji tramwajo-

wej w Gorzowie Wielkopolskim w 2008 r. (kompleksowe badania wielkoŜci popytu w cağej 

sieci komunikacyjnej) i w 2013 r. (badania wyğŃcznie na liniach tramwajowych) ze zmianŃ 
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liczby pasaŨer·w pğacŃcych za przejazd w latach 2008-2012, obliczonŃ na podstawie danych 

z systemu ewidencji sprzedaŨy bilet·w MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

Tab. 26 . Zmiany wielkoŜci przewoz·w i pracy eksploatacyjnej w latach 2008-2013 

w komunikacji tramwajowej i w cağej sieci komunikacyjnej gorzowskiej komuni-

kacji miejski ej  

Badany 

seg-

ment  

Dane dla dnia powszedniego ï tylko w komunikacji tramwajowej  

WielkoŜĺ przewoz·w 

[tys. pasaŨer·w] 

Wozokilometry   

[tys.]  

PasaŨerowie  

na wozokilometr  

2008  2013  
zmiana 

[%]  
2008  2013  

zmiana 

[%]  
2008  2013  

zmiana 

[%]  

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 

× tram. 26,591  22,911  13,8  3,461  3,296  -4,8  7,68  6,95  -9,5  

Badany  

seg-

ment  

Dane dla roku kalendarzowego ï cağa sieĺ komunikacyjna  

WielkoŜĺ przewoz·w 

[tys. pasaŨer·w] 

Wozokilometry   

[tys.]  

PasaŨerowie  

na wozokilometr  

2008  2012  
zmiana 

[%]  
2008  2012  

zmiana 

[%]  
2008  2012  

zmiana 

[%]  

× sieĺ 27 204,7  20 791,9  -23,6  6 032,7  5 005,9  -17,0  4,51  4,15  -7,9  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...", Gdynia-Gorz·w Wiel-

kopolski 2009 oraz badaŒ Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego z wrzeŜnia 2013 r. 

 

Z zaprezentowanego por·wnania wynika, Ũe spadek liczby pasaŨer·w w komunikacji 

tramwajowej w latach 2008 -2013, byğ wyraŦnie mniejszy, niŨ spadek liczby pasaŨer·w pğacŃ-

cych za przejazd w skali cağej sieci komunikacyjnej w latach 2008-2012. Z kolei spadek wyko-

rzystania pojazd·w (mierzony liczbŃ pasaŨer·w na wozokilometr byğ w komunikacji tramwa-

jowej wyŨszy niŨ w cağej sieci komunikacyjnej), ale pomimo to, liczba pasaŨer·w w przelicze-

niu na kilometr liniowy, nadal byğa znacznie wyŨsza w komunikacji tramwajowej. 

Najwiňksze spadki liczby pasaŨer·w na liniach 1 i 3 odnotowano na odcinku trasy 

od pňtli Silwana do ronda Ofiar Katynia, co byğo spowodowane systematycznie malejŃcym 

zatrudnieniem w firmach dziağajŃcych na obszarze byğych zakğad·w Stilon i oddaleniem trasy 

tramwaju od dzielnic mieszkalnych. 
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Na rysunku 21 por·wnano rozkğad godzinowy popytu na usğugi gorzowskiej komunika-

cji miejskiej w dniu powszednim ï dla cağej sieci komunikacyjnej w 2008 r. z analogicznym 

rozkğadem dla komunikacji tramwajowej, zbadanej w 2013 r. Z por·wnania tego wynika, 

Ũe rozkğad czasowy popytu nie ulegğ zmianie. 

 

 

 

Rys. 21. Rozkğad czasowy popytu na usğugi gorzowskiej komunikacji miejskiej  

w dniu  powszednim ï por·wnanie wynik·w badaŒ z 2008 r. i z 2013  r.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie "Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim...", Gdynia-Gorz·w Wiel-

kopolski 2009 oraz badaŒ Urzňdu Miasta Gorzowa Wielkopolskiego z wrzeŜnia 2013 r. 

 

W badaniach przeprowadzonych w paŦdzierniku 2008 r. liczba pasaŨer·w w komunika-

cji tramwajowej  w dniu powszednim (na liniach 1, 2 i 3  w skali cağego dnia) wyniosğa 26 591 

os·b, a w badaniach przeprowadzonych przez miasto Gorz·w Wielkopolski we wrzeŜniu 

2013 r. ï wyniosğa 22 911 os·b. Oznacza to spadek o 13,8%. 
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Wedğug danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. (uzyskanych z systemu ewi-

dencji sprzedaŨy bilet·w), cağkowita liczba pasaŨer·w w 2008 r. wyniosğa 27 204,7 tys., 

a w 2012 r. ï wyniosğa 20 791,5 tys. Oznacza to spadek o 23,6%. 

PrzyjmujŃc, Ũe na przestrzeni lat 2008-2012 nie zmieniğ siň udziağ pasaŨer·w podr·Ũu-

jŃcych nieodpğatnie, na podstawie wynik·w badaŒ wielkoŜci popytu w komunikacji tramwa-

jowej, moŨna obliczyĺ, Ũe spadek wielkoŜci popytu w komunikacji autobusowej byğ w tym 

okresie wyŨszy i uksztağtowağ siň na poziomie 27,5%. Wyniki tych obliczeŒ przedstawiono 

w tabeli 27. 

Tab. 27 . Por·wnanie liczby pasaŨer·w i pracy eksploatacyjnej w gorzowskiej k o-

munikacji miej skiej w 2008 i w 2012 r. ï z rozr·Ũnieniem na linie autobusowe 

i tramwajowe  

Rok  Linie autobusowe  Linie tramwajowe  
Sieĺ 

komunikacyjna  

Przewozy p asaŨer·w [tys.]  

2008 19 357 7 848 27 205 

2012 14 030 6 761 20 792 

Zmiana  -27,5% -13,8% -23,6% 

Praca eksploat acyjna [tys.  woz okm ]  

2008 4 699 1 334 6 033 

2013 4 014 992 5 006 

Zmiana  -14,6% -25,6% -17,0% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. 

8.2.  Prognoza popytu  w projekcie planu  transportowego  

W 2012 r. gorzowskŃ komunikacjŃ miejskŃ przewieziono 26,8 mln pasaŨer·w26. Istotny 

wpğyw na ksztağtowanie siň w przyszğoŜci popytu na usğugi miejskiego transportu zbiorowe-

go, bňdŃ miağy decyzje odnoŜnie przyszğoŜci komunikacji tramwajowej, determinujŃce zakres 

jej ewentualnej modernizacji lub (i) rozwoju oraz decyzje dotyczŃce inwestycji w systemy 

informacji pasaŨerskiej i systemy zarzŃdzania oraz system sterowania ruchem pojazd·w. 

                                           

26 Wg danych MZK w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o.o. z systemu sprzedaŨy bilet·w, gorzowska ko-

munikacja miejska przewiozğa w 2012 r. 20,8 mln pasaŨer·w. Wg badaŒ z 2008 r., udziağ pasaŨer·w 
podr·ŨujŃcych nieodpğatnie na podstawie stosownych uprawnieŒ, wyni·sğ 18,0%, a udziağ gapowi-

cz·w ï 4,4%.  
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W Gorzowie Wielkopolskim wystňpuje niekorzystna tendencja demograficzna. Wg GUS, 

liczba mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego zmniejszy siň w stosunku do 2012 r. o okoğo 

1,4% do 2020 r. i o ponad 3% do 2025 r. W tabeli 28 przedstawiono prognozň liczby miesz-

kaŒc·w w obszarze funkcjonowania komunikacji miejskiej ï zgodnie z projektem planu 

zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla ZwiŃzku Celowego Gmin 

MG-6. 

Tab. 28. Prognoza liczby mieszkaŒc·w na obszarze objňtym gorzowskŃ komun i-

kacj Ń miejskŃ w 2020 r. i w 2025  r.  

Rok  

Liczba mieszkaŒc·w 

ï w cağych jednostkach 

admin istracyjnych  

ï czňŜci jednostek administracyjnych 

objňtych komunikacjŃ miejskŃ 

Gorz·w 

Wielkopolski  

Gminy  

oŜcienne 

Gminy  

oŜcienne 

Gorz·w Wlkp. 

i gminy oŜcienne 

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  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS. 

Niekorzystnie ksztağtujŃ siň r·wnieŨ prognozy, odnoszŃce siň do zmian w strukturze 

mieszkaŒc·w. Liczba mğodych (w wieku do 25 lat) mieszkaŒc·w Gorzowa Wielkopolskiego 

i gmin oŜciennych w stosunku do 2012 r. zmniejszy siň w 2025 r. o 4,8%. Jeszcze silniej 

zmniejszy siň w 2025 r. liczba mieszkaŒc·w w przedziale wiekowym 25-65 lat ï o 10,7% 

w stosunku do 2012 r. WzroŜnie natomiast (o ponad 67%) liczba najstarszych mieszkaŒc·w, 

charakteryzujŃcych siň niŨszŃ ruchliwoŜciŃ komunikacyjnŃ i posiadajŃcych uprawnienia 

do bezpğatnych przejazd·w. 

Niekorzystny wpğyw na popyt na usğugi transportu zbiorowego bňdzie mieĺ takŨe pro-

gnozowany rozw·j motoryzacji indywidualnej (przedstawiony na rys. 6). 

Na podstawie zaleŨnoŜci statystycznych pomiňdzy moŨliwymi do skwantyfikowania 

czynnikami zewnňtrznymi opisanymi wyŨej, w tabeli 29 przedstawiono prognozň popytu 

na usğugi tego transportu do 2025 r.  w wariancie minimalnym, tj. bez realizacji istotnej mo-

dernizacji sieci tramwajowej  oraz bez realizacji inwestycji zwiŃzanych z poprawŃ wizerunku 

gorzowskiej komunikacji miejskiej. 

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

niewielki spadek popytu ï w wysokoŜci 7,6%, w tym o niemal 35% spadek popytu w seg-
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mencie pasaŨer·w wnoszŃcych peğnŃ opğatň. Znacznie mniejszŃ skalň spadku prognozuje siň 

w segmencie pasaŨer·w posiadajŃcych prawa do ulg ï 16%. JednoczeŜnie zakğada siň zna-

czŃcy wzrost (aŨ o 49%) popytu w segmencie pasaŨer·w podr·ŨujŃcych nieodpğatnie na mo-

cy stosownych uprawnieŒ. ZağoŨone zmiany w strukturze popytu sŃ m. in. rezultatem pr o-

gnozowanej zmiany struktury wiekowej spoğecznoŜci Gorzowa Wielkopolskiego i okolicznych 

gmin. 

Tab. 29 . Prognoza popytu na  obszarze  objňtym gorzowskŃ komunikacj Ń miejskŃ 

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

Rok  

Liczba pasaŨer·w w zaleŨnoŜci od posiadanych rodzaj·w bilet·w [tys.]  

przejazd y 

bezpğatne 

(uprawnienia)  

bilet y 

ulgow e 

bilety  

normaln e 
Og·ğem 

2012 6 002 11 835 8 957 26 794  

2020 7 899 10 295 6 558 24 752  

2025 8 934 9 959 5 870 24 763  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

PrzedstawionŃ prognozň przyjňto przy zağoŨeniu utrzymania do 2025 r. obecnego 

ksztağtu oferty przewozowej w zakresie iloŜci i jakoŜci oferowanych usğug. Wariant ten uzna-

no za minimalny.  

DŃŨenie do zr·wnowaŨonego rozwoju transportu oznacza jednak koniecznoŜĺ podjňcia 

dziağaŒ zmierzajŃcych nie tylko do utrzymania obecnego udziağu transportu zbiorowego 

w przewozach, ale i odwr·cenia tendencji ciŃgğego przenoszenia siň pasaŨer·w z transportu 

zbiorowego do indywidualnego. Oznacza to koniecznoŜĺ podjňcia dziağaŒ prowadzŃcych 

do zwiňkszenia do 2025 r. liczby pasaŨer·w o 10-15%. Dziağania te bňdŃ wymagağy poprawy 

parametr·w oferty przewozowej ï zar·wno w zakresie iloŜciowym (liczba wozokilometr·w), 

jak i jakoŜciowym. 

W tabeli 30 zaprezentowano przedstawionŃ w projekcie transportowego prognozň po-

pytu w wariancie optymistycznym, zakğadajŃcym realizacjň szeregu inwestycji znaczŃco po-

prawiajŃcych komfort podr·Ũy i dostňpnoŜĺ komunikacji miejskiej, wskutek czego do 2025 r. 

nastŃpi wzrost liczby pasaŨer·w o 12,1%.  

Zaprezentowana w tym wariancie prognoza zakğada wzrost w stosunku do 2012 r. rea-

lizowanej liczby wozokilometr·w o okoğo 25%. MoŨna zağoŨyĺ, Ũe elastycznoŜĺ popytu wzglň-

dem pracy eksploatacyjnej, ksztağtuje siň na poziomie od 0,5-0,8. Zatem jej zwiňkszenie ï 
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wraz z jednoczesnŃ znaczŃcŃ poprawŃ jakoŜci funkcjonowania komunikacji miejskiej  ï przy-

czyni siň do zwiňkszenia liczby pasaŨer·w. NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe prognozowana dla 2025 r. 

praca eksploatacyjna odpowiada jej wielkoŜci w latach 2005-2009, nie jest to  wiňc zağoŨenie 

nierealne. 

Tab. 30 . Prognoza popytu na  obszarze objňtym gorzowskŃ komunikacj Ń miejskŃ 

w 2020 r. i w 2025 r. ï w wariancie opt ymistycznym  

Rok  

Liczba pasaŨer·w w zaleŨnoŜci od posiadanych rodzaj·w bilet·w [tys.]  

przejazd y 

bezpğatne 

(uprawnienia)  

bilet y 

ulgow e 

bilety  

normaln e 
Og·ğem 

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 30 034  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

8.3.  Prognoza podaŨy 

W wariancie minimalnym projektu planu transportowego przyjňto, Ũe komunikacja 

tramwajowa nie bňdzie podlegaĺ istotnej modernizacji, a inwestycje zmierzajŃce do poprawy 

wizerunku gorzowskiej komunikacji miejskiej i podnoszŃce jakoŜĺ jej usğug, bňdŃ realizowane 

w ograniczonym zakresie. W tabeli 31 przedstawiono prognozowanŃ wielkoŜĺ podaŨy w wa-

riancie minimalnym. 

Tab. 31 . Prognoza wielkoŜci podaŨy na obszarze objňtym gorzowskŃ komunikacj Ń 

miejs kŃ w 2020 r. i w 2025 r. ï w wariancie minimalnym  

Rok  
Liczba wozokilometr·w 

Gorz·w Wielkopolski Gminy oŜcienne 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  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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W wariancie minimalnym zakğada siň niewielki spadek obecnego poziomu pracy eksplo-

atacyjnej w skali cağej sieci komunikacyjnej, w tym Gorzowie Wielkopolskim ï jej spadek 

o 5,5%. 

W wariancie optymistycznym przyjňto, Ũe zrealizowanych zostanie szereg dziağaŒ, 

w tym inwestycyjnych, zmierzajŃcych do uatrakcyjnienia gorzowskiej komunikacji miejskiej 

dla pasaŨer·w. W ramach tych dziağaŒ wprowadzony zostanie system zarzŃdzania ruchem 

i system informacji pasaŨerskiej, przeprowadzona zostanie wymiana i modernizacja taboru, 

w tym tramwajowego. ZağoŨono r·wnieŨ, Ũe docelowe standardy jakoŜciowe gorzowskiej 

komunikacji miejskiej bňdŃ juŨ osiŃgniňte w 2020 r. W tabeli 32 przedstawiono prognozowa-

nŃ wielkoŜĺ podaŨy w wariancie optymistycznym. 

Tab. 32 . Prog noza wielkoŜci podaŨy na obszarze objňtym gorzowskŃ komunikacj Ń 

miejskŃ w 2020 r. i w 2025 r. ï w wariancie optymistycznym  

Rok  
Liczba wozokilometr·w 

Gorz·w Wielkopolski Gminy oŜcienne Razem  

2012 4 547 050 458 850 5 005 900  

2020 5 552 215 713 785 6 266 000  

2030 5 552 215 737 859 6 290 074  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

W wariancie optymistycznym ï przy realizacji wielu dziağaŒ zmierzajŃcych do uatrak-

cyjnienia gorzowskiej komunikacji miejskiej ï prognozuje siň do 2025 r. wzrost wielkoŜci pra-

cy eksploatacyjnej o 25,6%. W Gorzowie Wielkopolskim przyjmuje siň jej wzrost o 22%, 

a w gminach oŜciennych ï o 61%. Wzrost podaŨy prognozowany w takim zakresie odpowia-

da pracy eksploatacyjnej, kt·rŃ wykonywano w gorzowskiej komunikacji miejskiej  w latach 

2005-2009. 

Kompleksowa modernizacja systemu komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim 

w stosunku do 2012 r. skutkowaĺ bňdzie w 2025 r. wzrostem:  

Á liczby wozokilometr·w o 25,6% ( 1 284 tys. wozokilometr·w); 

Á liczby pasaŨer·w o 12,1%. 

Przywoğane zağoŨenia determinujŃ spos·b ksztağtowania oferty przewozowej, kt·rej 

wielkoŜĺ powinna wykazywaĺ siň istotnie wyŨszŃ dynamikŃ wzrostu niŨ przewidywane 

do 2025 r. zwiňkszanie siň popytu. 
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W wyniku realizacji zağoŨeŒ wariantu optymistycznego planu transportowego oferta 

przewozowa gorzowskiej komunikacji miejskiej powinna byĺ utrzymywana na atrakcyjnym 

dla pasaŨer·w, okreŜlonym poziomie, zapewniajŃc wymaganŃ liczbň miňdzydzielnicowych 

poğŃczeŒ bezpoŜrednich, przy relatywnie wysokiej czňstotliwoŜci ich funkcjonowania.  
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9.  Dotychczasowe koncepcje rozwoju  

podsystemu tramwajowego  

W opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu oraz przychodowoŜci sieci 

komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim z 2009 r., przeprowadzono analizň wynik·w 

badaŒ marketingowych wielkoŜci popytu na usğugi gorzowskiej komunikacji miejskiej, w wy-

niku kt·rej ï przy uwzglňdnieniu istniejŃcych rezerw terenu przeznaczonych pod torowiska 

tramwajowe ï zaproponowano cztery warianty obsğugi komunikacjŃ tramwajowŃ nowych 

osiedli mieszkaniowych w dzielnicy G·rczyn. 

W wariancie umiarkowanym  rozwoju komunikacji tramwajowej  zapropono-

wano przedğuŨenie trasy tramwajowej z pňtli Silwana wzdğuŨ ul. Szarych Szereg·w o okoğo 

1,0 km, co spowodowağoby przyrost liczby pasaŨer·w o okoğo 2,0 tys. os·b w dniu powsze-

dnim. 

W wariancie ekspansywnym rozwoju komunikacji tramwajowej  nowŃ trasň 

tramwajowŃ wytyczono ul. PomorskŃ ï od ronda Ofiar Katynia (juŨ obecnie objňtego trasŃ 

tramwajowŃ) do ronda Piğsudskiego i dalej ul. Piğsudskiego do ronda G·rczyŒskiego. 

Dalszy przebieg trasy ujňto wariantowo: zaproponowano jednŃ wersjň ograniczonej 

rozbudowy ï wzdğuŨ ul. G·rczyŒskiej do ul. Walczaka i dwie alternatywne wersje ekspansyw-

nej rozbudowy: 

- wzdğuŨ ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta do Szpitala Wojew·dzkiego ï wraz z budowŃ 

w jego rejonie pňtli; 

- wzdğuŨ ul. G·rczyŒskiej do ronda NiepodlegğoŜci i dalej wzdğuŨ ulic Okulickiego i Komba-

tant·w do zaplanowanej do realizacji juŨ w wariancie umiarkowanym trasy w ul. Szarych 

Szereg·w.  

Docelowo, w dalszej przyszğoŜci, w miarň postňpu zabudowy obszar·w na p·ğnoc 

od ulic Szarych Szereg·w i Srebrnej, mogğoby nastŃpiĺ przedğuŨenie na wsch·d trasy 

do osiedla Zielona Kotlina ï wzdğuŨ ulic Szarych Szereg·w i Srebrnej do ul. Czartoryskiego, 

gdzie nastŃpiğoby jej poğŃczenie z trasŃ do szpitala. 

W analizie zaproponowano by, w sytuacji podjňcia decyzji o rozwoju sieci komunikacji 

tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim, w pierwszej kolejnoŜci zrealizowaĺ inwestycjň opi-

sanŃ w wariancie umiarkowanym, a dopiero jako nastňpne przedsiňwziňcie wybudowaĺ to-

rowisko w ul. Pomorskiej i ul. Piğsudskiego. 

W przypadku uruchomienia komunikacji tramwajowej w ciŃgu ul. Piğsudskiego, nieza-

leŨnie od wariantu przebiegu trasy na p·ğnoc lub wsch·d od ronda G·rczyŒskiego, biorŃc 

pod uwagň uwarunkowania koordynacyjne w konstrukcji przyszğych rozkğad·w jazdy, zapro-
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ponowano kursowanie na niej tramwaj·w z czňstotliwoŜciŃ analogicznŃ jak w ciŃgu ul. Wal-

czaka do Silwany i dalej do osiedla Zielona Kotlina, czyli skierowanie tam dw·ch nowych linii 

tramwajowych funkcjonujŃcych z czňstotliwoŜciŃ takŃ jak w ul. Walczaka (15-minutowŃ 

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

stywanej obecnie pňtli przy dworcu kolejowym.  

W rozwiŃzaniu tym funkcjonowağyby linie: 

Á nr 1 ï z Wieprzyc przez pňtlň Silwana do osiedla Zielona Kotlina lub do Wojew·dzkiego 

Szpitala Zespolonego, obsğugiwana w zaleŨnoŜci od wariantu trasy 5 lub 6 pociŃgami 

tramwajowymi;  

Á nr 2 ï z Wieprzyc na osiedle Piaski, obsğugiwana 4 pociŃgami tramwajowymi; 

Á nr 3 ï z osiedla Piaski do osiedla Zielona Kotlina lub do Wojew·dzkiego Szpitala Zespolo-

nego, obsğugiwana w zaleŨnoŜci od wariantu trasy 5 lub 6 pociŃgami tramwajowymi; 

Á nr 4 ï z Dworca PKP ulicŃ Piğsudskiego do Wojew·dzkiego Szpitala Zespolonego lub 

do osiedla Zielona Kotlina, obsğugiwana w zaleŨnoŜci od wariantu trasy 4 lub 5 pociŃgami 

tramwajowymi (w wersji ograniczonej budowy ul. G·rczyŒskŃ do ul. Walczaka i dalej 

do pňtli Silwana ï z obsğugŃ 4 pociŃgami); 

Á nr 5 ï z osiedla Piaski ulicŃ Piğsudskiego do Wojew·dzkiego Szpitala Zespolonego lub 

do osiedla Zielona Kotlina, obsğugiwana w zaleŨnoŜci od wariantu trasy 4 lub 5 pociŃgami 

tramwajowymi (w wersji ograniczonej ul. G·rczyŒskŃ do ul. Walczaka i dalej do pňtli Sil-

wana ï z obsğugŃ 4 pociŃgami). 

Docelowo, gorzowskŃ komunikacjň tramwajowŃ obsğugiwaĺ miağoby od 22 do 26 po-

ciŃg·w tramwajowych. Maksymalna liczba tramwaj·w byğaby na trasach w dniu powszednim, 

w godzinach 6-19, natomiast poza tymi godzinami oraz w weekendy czňstotliwoŜĺ kursowa-

nia tramwaj·w na kaŨdej z linii spadağaby z 15 do 20 minut, a liczba niezbňdnych do obsğugi 

sieci tramwaj·w ï do odpowiednio 17 lub 20. 

W opracowaniu tym nie uznano za zasadne wprowadzanie komunikacji tramwajowej 

w al. Konstytucji 3 Maja ï ze wzglňdu na brak rezerwy terenu na torowisko t ramwajowe oraz 

na znaczŃce nachylenie tej ulicy. Uznano, Ũe koszty wybudowania w niej nowej trasy tram-

wajowej byğyby niewsp·ğmiernie wysokie w stosunku do spodziewanych efekt·w. 

W analizie podkreŜlono takŨe potrzebň zintegrowania sieci komunikacyjnej, tak by ko-

munikacja autobusowa nie konkurowağa z tramwajowŃ, tylko miağa w stosunku do niej cha-

rakter komplementarny. Szczeg·lnie wyartykuğowano koniecznoŜĺ zmniejszenia obsady po-

jazdami i czňstotliwoŜci kursowania tych linii z dzielnicy G·rczyn, kt·re obecnie zaliczyĺ nale-

Ũy do I kategorii, a po realizacji inwestycji powinny byĺ liniami II kategorii. 
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W w ar ian cie  umiarkowan ego ograniczania komunikacji tramwajowej  zapro-

ponowano zlikwidowanie trakcji tramwajowej do osiedla Piaski. W·wczas pozostağaby tylko 

jedna linia nr 1, z Wieprzyc do pňtli Silwana, funkcjonujŃca ze zwiňkszonŃ czňstotliwoŜciŃ. 

Osiedle Piaski obsğugiwane byğoby autobusami nowej linii zbieŨnej z trasŃ autobus·w zastňp-

czych uruchamianych podczas remont·w tego odcinka. 

W wariancie radykalnego ogran iczania komunikacji tramwajowej  za pierwszy 

etap uznano wariant umiarkowanego ograniczania komunikacji tramwajowej, natomiast 

w kolejnym etapie nastŃpiğaby likwidacja linii 1 i zastŃpienie jej autobusami. 

Jak podkreŜlono w przywoğanym dokumencie, przedstawione warianty rozwoju kom u-

nikacji tramwajowej w  Gorzowie Wielkopolskim byğy jedynie pomysğami koncepcyjnymi, po-

wstağymi w rezultacie analizy wynik·w badaŒ marketingowych wielkoŜci popytu na usğugi 

gorzowskiej komunikacji miejskiej, przy uwzglňdnieniu istniejŃcych rezerw terenu przezna-

czonych pod torowiska tramwajowe, a ewentualna realizacja kt·regoŜ z zarysowanych 

przedsiňwziňĺ inwestycyjnych wymagağaby przeprowadzenia studium wykonalnoŜci technicz-

nej zaproponowanych rozwiŃzaŒ. W opracowaniu tym stwierdzono r·wnieŨ, Ũe choĺ cağkowi-

ta likwidacja trakcji tramwajowej jest moŨliwa do wykonania, to takie dziağanie wydatnie ob-

niŨyğoby wizerunek Gorzowa Wielkopolskiego, jako miasta pozbawionego trakcji elektrycznej 

w komunikacji miejskiej, kt·ra jest swoistŃ wizyt·wkŃ tego miasta i kt·ra w 2009 r. liczyğa 

sobie juŨ 110 lat. 

Na rysunku 22 przedstawiono nowe trasy tramwajowe przedstawione w wariancie eks-

pansywnym. W wariancie umiarkowanym zrealizowany byğby natomiast tylko odcinek z Sil-

wany do osiedla Zielona Kotlina. 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

117 

 

Rys. 22 . Warianty rozwoju komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim 

ï planowane w 2009 r.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie Opinii naukowej dotyczŃcej wielkoŜci i struktury popytu 

oraz przychodowoŜci sieci komunikacji miejskiej w Gorzowie Wielkopolskim..." , 

Gdynia-Gorz·w Wielkopolski 2009. 
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ZarzŃdzeniem nr 48/W/III/2011 Prezydent Miasta Gorzowa Wielkopolskiego powoğağ 

komisjň do opracowania opinii nt. moŨliwoŜci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwa-

jowego w ramach Planu Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu Publicznego w Gorzowie 

Wielkopolskim. Powoğana komisja przeanalizowağa: 

Á warianty przedstawione w przywoğanej opinii naukowej; 

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

polskim; 

Á moŨliwoŜci pozyskania Ŝrodk·w europejskich na modernizacjň trakcji; 

Á inne dokumenty wewnňtrzne. 

W wyniku prac, komisja przedstawiğa opiniň, w kt·rej zarekomendowano nastňpujŃce 

rozwiŃzania: 

I.  Wykluczono (na obecnym etapie rozwoju miasta i prognoz na najbliŨsze lata) budowň tras 

tramwajowych w nastňpujŃcych dzielnicach: 

Á Zawarcie i ZamoŜcie ï z powodu rozproszonej zabudowy, mağej liczby mieszkaŒc·w, 

ograniczonej moŨliwoŜci rozbudowy ze wzglňdu na wysokie stany w·d gruntowych 

oraz koniecznoŜci przebudowy wiaduktu kolejowego w ul. Chrobrego i Mostu Staro-

miejskiego (albo uznano za koniecznŃ budowň nowej przeprawy mostowej); 

Á Staszica ï wykluczajŃc al. Konstytucji 3 Maja, ze wzglňdu na brak moŨliwoŜci technicz-

nych i z powodu dobrze funkcjonujŃcej komunikacji autobusowej, proponujŃc per-

spektywistycznie moŨliwoŜĺ budowy torowiska w ul. SğowiaŒskiej; 

Á Piaski ï z powodu koniecznoŜci zajňcia ulicy i likwidacji miejsc parkingowych przy 

przedğuŨaniu trakcji oraz koniecznoŜci wykonania pňtli w obniŨeniu terenu; 

Á Janice ï z powodu rozproszonej zabudowy i niewielkiego potencjağu rozwojowego. 

II.  Zaopiniowano rozbudowň trakcji tramwajowej w dzielnicy G·rczyn: 

Á pozytywnie ï wariant ekspansywny w wersj i trakcji w ul. Pomorskiej, ul.  Piğsudskiego, 

ul. G·rczyŒskiej do wğŃczenia do istniejŃcej trakcji w ul. Walczaka ï zaproponowano 

by byğ to etap I A; 

Á negatywnie ï realizacjň etapu zawartego w wariancie umiarkowanym opinii naukowej 

w ul. Szarych Szereg·w ï z uwagi na zbyt mağo terenu na torowisko i koniecznoŜĺ li-

kwidacji teren·w zielonych, miejsc postojowych i ŜcieŨki rowerowej; 

Á negatywnie ï wersjň trasy w ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta ï z uwagi na brak tere-

n·w pod torowisko; 

Á negatywnie ï propozycjň przedğuŨenia trakcji w kierunku Prefadomu; 

Á pozytywnie ï propozycjň przedğuŨenia trakcji od ronda marszağka Piğsudskiego, al. Od-

rodzenia Polski i ul. Roosevelta do istniejŃcej trakcji w ul. Mieszka I  ï z uwagi 
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na umoŨliwienie szybkiego poğŃczenia dzielnic p·ğnocnych z centrum; zaproponowano 

by byğ to etap I B; 

Á pozytywnie ï wersjň przedğuŨenia trakcji od ul. G·rczyŒskiej nowowybudowanŃ 

ul. Okulickiego do pňtli, kt·ra miağaby byĺ zrealizowana w rejonie ulicy Fieldorfa-Nila ï

z uwagi na zapewnienie w ten spos·b wielu osiedlom szybkiego poğŃczenia z centrum; 

zaproponowano, aby byğ to etap II; 

III.  RozwaŨono, wydajŃc pozytywnŃ opiniň, moŨliwoŜĺ realizacji w dalszej przyszğoŜci poğŃcze-

nia tramwajowego na bazie wybudowanej w przyszğoŜci ul. Kamiennej, ğŃczŃcej wybudo-

wane trasy tramwajowe od ronda G·rczyŒskiego poprzez polaczenie z pňtlŃ Piaski 

do ul. MyŜliborskiej; trasy te zaproponowano jako etap III.  

Pozytywna opinia komisji uwarunkowana zostağa moŨliwoŜciami pozyskania zewnňtrz-

nego finansowania pomocowego, w ramach wsparcia unijnego ze Ŝrodk·w Programu Opera-

cyjnego Infrastruktura i środowisko nowego horyzontu finansowego, z uwagi na bardzo wy-

soki koszt inwestycji, przekraczajŃcy moŨliwoŜci samodzielnego finansowania przez miasto 

Gorz·w Wielkopolski. 

Warianty rozwoju trakcji tramwajowej zaproponowane przez komisjň przedstawiono 

na rysunku 23. 
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Rys. 23 . Warianty rozwoju komunikacji tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim 

ï planowane w 2011 r.  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych Urzňdu Miasta w Gorzowie Wielkopolskim. 
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10.  Ocena moŨliwoŜci rozbudowy i modernizacji trakcji   

10.1.   Uwarunkowan ia terenowe  

Oceny moŨliwoŜci rozbudowy trakcji dokonano na podstawie dostňpnych danych, doty-

czŃcych zagospodarowania terenu, granic pasa drogowego i granic innych dziağek, ukğadu 

wysokoŜciowego oraz wystňpujŃcych kolizji z obiektami. Oceny nie przeprowadzono w zakre-

sie kolizji sieciowych ï z uwagi na koncepcyjny zakres opracowania. Oceny takiej moŨna do-

konaĺ na etapie opracowywania koncepcji technicznej do wydania wskazania lokalizacyjnego 

lub na etapie projektowania.   

Ocenň moŨliwoŜci rozbudowy trakcji przeprowadzono w stosunku do korytarzy naj-

wiňkszego ruchu pasaŨer·w miejskiej komunikacji autobusowej (zdefiniowanych w p. 3.1 

opracowania) oraz w stosunku do proponowanych nowych tras tramwajowych, opisanych 

w dotychczasowych wariantach rozbudowy trakcji. 

Korytarz nr 1 ï al. Konstytucji 3 Maja i ul. MyŜliborska 

Obydwie tytuğowe ulice nie zostağy zaprojektowane ani zbudowane z uwzglňdnieniem 

trakcji elektrycznej ï komunikacji tramwajowej. Pas drogowy na znacznym odcinku nie po-

siada rezerw na poprowadzenie torowiska tramwajowego, a blisko poğoŨona zabudowa 

uniemoŨliwia jego poszerzenie bez kosztownych wyburzeŒ. Odcinek al. Konstytucji 3 Maja 

od ul. Sikorskiego do ul. Estkowskiego wymagağby wbudowania tor·w tramwajowych 

w jezdniň lub zmniejszenia przepustowoŜci ulicy poprzez ograniczenie jej przekroju do 2x1. 

Na odcinku tym problematyczne byğoby r·wnieŨ rozmieszczenie sğup·w podtrzymujŃcych sieĺ 

trakcyjnŃ.  

SkrzyŨowanie al. Konstytucji 3 Maja z ul. Sikorskiego musiağoby byĺ cağkowicie przebu-

dowane, aby umoŨliwiĺ przejazd tramwaj·w na wprost ï w ul. DworcowŃ. Przebudowa toro-

wiska na tym skrzyŨowaniu byğaby r·wnieŨ konieczna z tego wzglňdu, Ũe obecny ukğad tor·w 

nakazuje jazdň do i z zajezdni wyğŃcznie w kierunku ul. Chrobrego ï nie jest przewidywana 

relacja jazdy z zajezdni do dworca kolejowego i z powrotem. 

Dalsza trasa w al. Konstytucji 3 Maja ï do ul. Asnyka ï z uwagi na wŃski pas drogowy 

oraz niewielkŃ odlegğoŜĺ od budynk·w musiağaby byĺ takŨe wbudowana w drogň, czyli nale-

Ũağoby utworzyĺ po jednym pasie wsp·lnym dla trakcji tramwajowej i inne go ruchu w kaŨdŃ 

stronň lub wydzieliĺ torowisko tramwajowe, ograniczajŃc przekr·j drogi z 2x2 do 2x1. Obec-

ne natňŨenie ruchu na tym odcinku umoŨliwiağby opisywane rozwiŃzanie, lecz jego prognozy 

do 2033 r. w zasadzie wykluczajŃ moŨliwoŜĺ prowadzenia trakcji tramwajowej w jezdni, bez 

wpğywu na zwiňkszenie kongestii drogowej. 
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Na dalszym odcinku trasy torowisko mogğoby zostaĺ urzŃdzone w pasie zieleni pomiň-

dzy jezdniami, nastŃpiğaby jednak likwidacja Ŝluz dla lewoskrňt·w. Kolejne utrudnienia wy-

stňpujŃ w rejonie ronda MyŜliborskiego i ul. Zygalskiego ï z powodu bliskiego usytuowania 

budynk·w. ZakoŒczenie tej trasy mogğoby mieĺ alternatywnie miejsce w kilku rejonach:  

- przy wjeŦdzie p·ğnocnym do Tesco; 

- przy ul. MyŜliborskiej ï naprzeciw parkingu Tesco; 

- przy ul. LondyŒskiej.  

Lokalizacja pňtli wymagağaby zmiany miejscowego planu zagospodarowania prze-

strzennego, gdyŨ w obecnym planie nie przewidziano pňtli tramwajowej i ï poza wyznaczo-

nymi drogami ï przeznaczenia terenu na rzecz komunikacji miejskiej. 

Nachylenie tej trasy jest bardzo duŨe ï na odcinku okoğo 0,8 km nachylenie wynosi 

5%. Nie uniemoŨliwia to poprowadzenia trakcji tramwajowej , ale jest to blisko granicy uza-

sadniajŃcej uŨytkowanie tramwaju ï nie wszystkie typy tramwaj·w bňdŃ mogğy takŃ trasň 

obsğugiwaĺ, zwğaszcza w okresach wystňpowania oblodzenia. Profil przebiegu tej trasy przed-

stawiono na rysunku 24.  

W opisywanym korytarzu poprowadzone sŃ trasy gğ·wnych linii autobusowych: 103, 

104, 113, 122 i 126. 

 

 

Rys. 24 . Profil przebiegu trasy tramwajowej w al. Konstytucji 3 Maja  

(od ul. Sikorskiego ) do ul. MyŜliborskiej ï Tesco  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Korytarz nr 2 ï ul. Matejki i ul. Staszica  

Wymienione ulice obsğugujŃ potoki pasaŨerskie z osiedla Staszica w kierunku centrum 

i w kierunku p·ğnocno-zachodnich osiedli Gorzowa Wielkopolskiego. Ulicň Matejki charaktery-

zuje ograniczona skrajnia pozioma ï peğni ona funkcjň ulicy osiedlowej, z bardzo wŃskim 

pasem drogowym i blisko poğoŨonymi budynkami. UlicŃ Matejki poprowadzone zostağy trasy 

linii autobusowych 100, 101 i 124 z pňtli na osiedlu Staszica. 

Ulica Kosynier·w GdyŒskich jest r·wnieŨ wŃska i poğoŨona wŜr·d zwartej zabudowy 

centrum miasta, ponadto przebiega r·wnolegle do trasy tramwajowej na osiedle Piaski. Po-

prowadzenie niŃ tras gğ·wnych linii autobusowych: 100, 101, 104, 111 i 124 uwarunkowane 

jest charakterem r·wnolegğej ul. Chrobrego, kt·ra na odcinku od ul. Jagieğğy do ul. Borow-

skiego stanowi deptak, z wygrodzonym torowiskiem tramwajowym. Z drugiej stron y, wpro-

wadzenie komunikacji autobusowej na ul. Kosynier·w GdyŒskich poprawia dostňpnoŜĺ ko-

munikacyjnŃ centrum i jest korzystne ze wzglňd·w ruchowych ï jest z niej moŨliwy bezpo-

Ŝredni skrňt w ul. Matejki, prowadzŃcŃ do Os. Staszica (nie ma bezpoŜredniego poğŃcznia 

ul. Matejki z ul. Chrobrego).  

SzerokoŜĺ pasa drogowego nie pozwala na wybudowanie w ul. Kosynier·w GdyŒskich 

torowiska tramwajowego.  

ReasumujŃc, charakter, szerokoŜĺ pasa drogowego i zagospodarowanie terenu wzdğuŨ 

ulic Matejki i Kosynier·w GdyŒskich, wykluczajŃ moŨliwoŜci poprowadzenia nimi tras tramwa-

jowych. 

Korytarz nr 3 ï ul. Jagieğğy i ul. Walczaka 

UlicŃ Jagieğğy poprowadzone zostağy przez centrum Gorzowa Wielkopolskiego trasy 

wiňkszoŜci linii autobusowej komunikacji miejskiej. Stanowi ona r·wnolegğe uzupeğnienie 

trasy komunikacji tramwajowej w ul. Sikorskiego. Ulica Walczaka zapewnia z kolei najkr·tszy 

(w sensie dystansu) dojazd z centrum do p·ğnocnych dzielnic mieszkaniowych, wykorzysty-

wany przez miejskŃ komunikacjň autobusowŃ (gğ·wne linie: 113, 124, 125 i 126) i uŨytkow-

nik·w samochod·w osobowych w ruchu lokalnym. Jest to ulica wŃska, poprowadzona w wy-

raŦnym obniŨeniu terenu o ograniczonej szerokoŜci, bez moŨliwoŜci jej poszerzenia. 

Poprowadzenie tŃ ulicŃ trasy tramwaju wymagağoby eliminacji z niej indywidualnego 

ruchu samochodowego (moŨliwe byğoby pozostawienie komunikacji autobusowej, korzystajŃ-

cej z wsp·lnych z torowiskiem pas·w ruchu). Ze wzglňdu na obecne istotne znaczenie 

ul. Walczaka w obsğudze indywidualnego ruchu drogowego ï zar·wno z osiedli dzielnicy G·r-

czyn do centrum, jak i z pobliskiego osiedla Dolinki ï przeznaczenie jej wyğŃcznie dla publicz-
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nego transportu zbiorowego wydaje siň trudne (lub nawet niemoŨliwe) do realizacji 

ze wzglňd·w spoğecznych. 

 Trudne technicznie byğoby r·wnieŨ wğŃczenie nowej trasy w istniejŃce juŨ torowisko, 

z relacjŃ skrňtnŃ w kierunku katedry.  

NaleŨy r·wnieŨ zauwaŨyĺ, Ũe opisywany korytarz stanowi konkurencjň dla przyszğej linii 

tramwajowej w ul. Piğsudskiego do G·rczyna ï zapewnia bowiem szybsze poğŃczenie autobu-

sem z centrum niŨ tramwaj poprowadzony ulicami PomorskŃ i WarszawskŃ. 

ReasumujŃc, ze wzglňd·w terenowo-technicznych, wyklucza siň realizacjň trasy komu-

nikacji tramwajowej w ul. Walczaka. Brak moŨliwoŜci objňcia ruchem tramwaj·w ul. Walcza-

ka podwaŨa z kolei sens budowy trakcji w ul. Jagieğğy. 

Korytarz nr 4 ï ul. Piğsudskiego 

Korytarz ten peğni rolň najwaŨniejszej trasy komunikacji autobusowej, rozprowadzajŃ-

cej we wszystkich kierunkach ruch pasaŨerski z p·ğnocnych osiedli mieszkaniowych. W rejo-

nie ronda Piğsudskiego natňŨenie ruchu pasaŨerskiego jest najwiňksze w skali cağego miasta. 

KorzystajŃ z niej autobusy gğ·wnych linii: 104, 124, 125 i 126. 

Ulica Pomorska, ğŃczŃca ul. Piğsudskiego z rondem Ofiar Katynia oraz ul. Piğsudskiego 

na cağej dğugoŜci, dostosowane sŃ do wprowadzenia na nie komunikacji tramwajowej ï po-

zostawiona zostağa rezerwa terenu na torowisko w szerokim pasie zieleni. Kğadka dla pie-

szych nad parkowym odcinkiem ul. Pomorskiej ma wystarczajŃcŃ wysokoŜĺ dla przeprowa-

dzenia pod niŃ trakcji. Lokalizacja torowiska na tej trasie pomiňdzy jezdniami nie bňdzie 

stwarzaĺ wiňkszych problem·w technicznych, takŨe z lokalizacjŃ przystank·w. 

Korytarz nr 5 ï ul. G·rczyŒska 

W ul. G·rczyŒskiej sytuacja jest analogiczna, jak w ul. Piğsudskiego ï ulica jest dosto-

sowana do lokalizacji pomiňdzy jezdniami torowiska dla linii tramwajowej wraz z przystanka-

mi. UlicŃ G·rczyŒskŃ ï na odcinku od ronda G·rczyŒskiego do ronda NiepodlegğoŜci ï po-

prowadzono trasy gğ·wnych linii autobusowych: 104, 124 i 125, natomiast odcinek od ronda 

NiepodlegğoŜci do ul. Walczaka wykorzystywany jest wyğŃcznie przez liniň nocnŃ. Odcinek 

ten, poza niewielkim osiedlem Parkowa, ciŃŨŃcym dotychczas do trasy tramwajowej 

w ul. Walczaka, oddzielony jest od zabudowy szerokim pasem zieleni, a wiňc przejazd tram-

waju po nim ï przy obecnym charakterze okolicznej zabudowy ï miağby charakter wyğŃcznie 

techniczny (dojazd do pňtli Silwana i powiŃzanie z trasŃ w ul. Walczaka). Teren, po kt·rym 

miağaby zostaĺ wytyczona nowa trasa tramwajowa jest niemal pğaski. 
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Profil przebiegu nowych tras tramwajowych w ul. Piğsudskiego i w ul. G·rczyŒskiej ï 

wraz z ich przedğuŨeniem ul. Okulickiego do ul. Fieldorfa-Nila (opisanym szczeg·ğowo dalej), 

przedstawiono na rysunku 25. 

 

 

Rys. 25 . Profil prze biegu trasy tramwajowej w ul icach:  Piğsudskiego, G·rczyŒskiej 

i Okulickiego  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

Korytarz nr 6 ï ul. Chrobrego i Most Staromiejski  

Korytarz ten stanowi gğ·wne poğŃczenie dzielnic poğudniowych z centrum miasta. Most 

Staromiejski jest jednym z trzech most·w drogowych ï przepraw przez rzekň Wartň ï ğŃczŃ-

cych prawo- i lewobrzeŨne czňŜci Gorzowa Wielkopolskiego. Jako jedyny spoŜr·d tych mo-

st·w prowadzi do Ŝcisğego centrum miasta (dwa pozostağe ï Most Lubawski w ciŃgu Trasy 

NadwarciaŒskiej i most w ciŃgu Trasy Zgody ï stanowiŃ obwodnice miasta). 

Przez Most Staromiejski odbywa siň wiňkszoŜĺ ruchu koğowego z poğudnia miasta 

do centrum i dzielnic wschodnich oraz wytyczone sŃ niemal wszystkie poğŃczenia autobuso-

wej komunikacji miejskiej lewobrzeŨnego Gorzowa Wielkopolskiego z pozostağymi dzielnica-

mi. Most Staromiejski byğ konstruowany z uwzglňdnieniem funkcjonowania komunikacji 

tramwajowej  ï w powojennej Polsce torowisko byğo wbudowane w jezdniň od 1951 r. 

(po odbudowie Ũelbetonowego mostu na Warcie) do czasu kapitalnego remontu mostu 

i przylegğych ulic (2006 r.). Ruch tramwaj·w przez Most Staromiejski nie jest jednak prowa-

dzony juŨ od 1968 r. 
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Obecnie ponowne uruchomienie linii tramwajowej na ZamoŜcie nie jest moŨliwe bez 

ponownej przebudowy mostu, przebudowy ronda Ŝw. Jerzego i obniŨenia niwelety ul. Chro-

brego w rejonie wiaduktu kolejowego  ï pod wiaduktem obowiŃzuje ograniczenie wysokoŜci 

pojazd·w do 3,8 m, podczas gdy najniŨsza wysokoŜĺ zawieszenia trakcji to 4,2 m (rys. 26). 

KoniecznoŜĺ ponownego remontu mostu i ronda ï niedawno oddanych do uŨytku ï oraz bar-

dzo wysokie koszty takiej inwestycji, w zasadzie wykluczajŃ obecnie realizacjň trakcji tram-

wajowej w  tym kierunku.  Z Mostu Staromiejskiego korzystajŃ gğ·wne linie autobusowe: 100, 

101, 103, 111 i 125. 

 

 

 

 

Rys. 26 . Ogranicz ona skrajnia pio nowa ul. Chrobrego  

ï wiadukt kolejowy nad ul icŃ 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

Korytarz nr 7 ï al. Odrodzenia Polski i ul. Roosevelta  

Trasa ta, wraz z ul. PomorskŃ i ul. SğowiaŒskŃ, stanowi fragment wewnňtrznej obwod-

nicy miasta, omijajŃcej Ŝr·dmieŜcie oraz ğŃczŃcej bezpoŜrednio dzielnice p·ğnocne i zachod-

nie z dzielnicami wschodnimi. Obydwie ulice wytyczono wŜr·d teren·w zielonych, w szero-

kich pasach drogowych, umoŨliwiajŃcych lokalizacjň torowiska tramwajowego wraz z przy-
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stankami pomiňdzy jezdniami. Przebudowy wymagağoby jedynie skrzyŨowania z ulicami 

Mieszka I i Kazimierza Wielkiego. Ponadto, w rejonie ul. Kazimierza Wielkiego w pasie dro-

gowym wystňpujŃ dziağki inne niŨ droga.  

Jako korytarz autobusowej komunikacji miejskiej trasa ta jest wykorzystywana przede 

wszystkim przez liniň 104, ğŃczŃcŃ osiedle Staszica, przez centrum, z osiedlami p·ğnocno-

zachodnimi. W przypadku tej trasy, problem stanowiŃ: 

- bardzo duŨe nachylenie, przekraczajŃce na odcinku 0,5 km 6,5%, kt·re stwarzaĺ bňdzie 

trudnoŜci w ruchu woz·w tramwajowych; 

- okreŜlenie moŨliwoŜci obciŃŨenia dodatkowo ruchem tramwajowym dw·ch przepust·w 

rzeki Kğodawki. 

Jest doŜĺ prawdopodobne, Ũe konieczne okaŨe siň wzmocnienie tych przepust·w wraz 

z remontem pasa drogi, powinna o tym jednak przesŃdziĺ stosowna ekspertyza. 

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

przedstawiono na rysunku 27. 

 

 

 

Rys. 27 . Profil przebiegu trasy tramwa jowej w al. Odrodzenia Polski  

i w ul. Roosevelta  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Trasa 8 ï ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta do szpitala  

Odcinek ten, jako trasa rozbudowywanego tramwaju, zostağ zaproponowany w jednej 

z wersji ekspansywnej rozbudowy trakcji tr amwajowej w opinii naukowej z 2009 r.  Ulica 

Czartoryskiego, czňŜciowo dwujezdniowa, posiada szeroki pas drogowy z rezerwŃ terenu 

na budowň ewentualnej trakcji tramwajowej. Ulica Dekerta jest jednak wŃskŃ jednojezdnio-

wŃ ulicŃ dojazdowŃ do szpitala i poprowadzenie w niej torowiska tramwajowego wymagağo-

by jego wybudowania w jezdni lub obok jezdni ï z jej zwňŨeniem i ograniczeniem szerokoŜci 

chodnik·w.  

W rejonie budynk·w szpitala niezbňdna byğaby likwidacja czňŜci parking·w i chodni-

k·w. Poprowadzenie trasy tramwaju w jezdni nie stwarzağoby tylu problem·w i byğoby roz-

wiŃzaniem korzystniejszym. Pňtla tramwajowa mogğaby byĺ natomiast wsp·lna z obecnŃ 

pňtlŃ autobusowŃ. Z ul. Czartoryskiego korzystajŃ autobusy gğ·wnej linii 126, a z ul. Dekerta 

ï takŨe gğ·wnej linii nr 125. Teren, po kt·rym wytyczono trasň jest doŜĺ pğaski, a profil trasy 

przedstawiono na rysunku 28. 

 

 

Rys. 28 . Profil przebiegu trasy tramwajowej w ul. Czartoryskiego  

i w ul. Dekerta ï do szpitala  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Tra sa 9 ï ul. Okulickiego do przedğuŨenia ul. Fieldorfa-Nila  

Trasa ta zostağa zaproponowana jako etap I B w raporcie komisji badajŃcej w 2011 r. 

moŨliwoŜci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwajowego oraz w jednej z wersji eks-

pansywnej rozbudowy trakcji tramwajowej w opinii naukowej z 2009 r.   

Ulica Okulickiego ï na kr·tkim odcinku od ronda NiepodlegğoŜci do placu Jana Pawğa II 

posiada niezbňdnŃ rezerwň terenowŃ pod torowisko, dalej natomiast nie jest urzŃdzona ï 

do ul. Szarych Szereg·w pozostawiony jest tylko pas terenu z przeznaczeniem na budowň 

ulicy. Poprowadzenie tym odcinkiem trasy trakcji tramwajowej powinno nastŃpiĺ wraz z bu-

dowŃ brakujŃcego odcinka ulicy lub ï przynajmniej ï z budowŃ drogi dojazdowej do obiek-

t·w handlowych i okolicznych budynk·w wielorodzinnych. Z uwagi na warunki terenowe, 

torowisko tramwaj owe musiağoby byĺ wbudowane w jezdniň. 

Na fragmencie od ul. Szarych Szereg·w do przedğuŨenia ulicy Fieldorfa-Nila, ul. Okulic-

kiego jest uliczkŃ osiedlowŃ i poprowadzenie niŃ torowiska wymagağoby likwidacji czňŜci 

ogr·dk·w dziağkowych i parking·w. Ponadto, tramwaj przebiegağby bardzo blisko wieloro-

dzinnych budynk·w mieszkalnych. Z tego powodu, najkorzystniejszym rozwiŃzaniem byğoby 

wybudowanie uliczki osiedlowej moŨliwie blisko budynk·w ï jako dojazdowej do posesji, 

a torowiska tramwajowego na terenie zajmowanym obecnie przez ogr·dki dziağkowe.  

Pňtlň naleŨağoby zlokalizowaĺ na terenach wykorzystywanych rolniczo lub na placu przy 

budynkach przemysğowych ï w pobliŨu obecnego zakoŒczenia ul. Fieldorfa-Nila (obszar 

oznaczony jako KS w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego). Teren, po kt·-

rym wyznaczono tň trasň, jest niemal pğaski. 

Przy zakupie woz·w tramwajowych dwukierunkowych, nowa kraŒc·wka tramwajowa 

nie musi mieĺ charakteru tradycyjnej pňtli nawrotowej. Znacznie lepszym rozwiŃzaniem jest 

budowa kraŒc·wek z torami postojowymi i odstawczymi, zapewniajŃcymi moŨliwoŜĺ odby-

wania przez tramwaje postoj·w wyr·wnawczych oraz postoj·w niezbňdnych na zmianň kie-

runku jazdy i ï w okreŜlonych miejscach ï umoŨliwiajŃcymi stacjonowanie tramwaju rezer-

wowego. KraŒc·wka taka powinna skğadaĺ siň z co najmniej 4 tor·w ï 3 postojowych (dla 

przewidywanych dw·ch linii) i jednego odstawczego (technicznego). Niezbňdne jest takŨe 

wybudowanie pomieszczenia socjalnego dla motorniczych, umoŨliwiajŃcego spoŨywanie po-

siğk·w podczas przerw w ich pracy wynikajŃcych z uregulowaŒ prawnych oraz wyposaŨonego 

w toalety z bieŨŃcŃ wodŃ. Na takiej kraŒc·wce powinien byĺ zainstalowany automat biletowy 

i punkt automatycznej informacji. Perony przystankowe dla pasaŨer·w wysiadajŃcych i wsia-

dajŃcych powinny byĺ zbudowane dla wszystkich tor·w postojowych. JednoczeŜnie z budowŃ 

peron·w na kraŒc·wkach linii tramwajowych przy jednym z peron·w, lub w najbliŨszym po-
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bliŨu, powinien byĺ zlokalizowany przystanek autobusowy, pozwalajŃcy pasaŨerom przesiada-

jŃcym siň na szybkie przejŜcie do innego pojazdu ï w systemie drzwi w drzwi. 

W rejonie kraŒc·wki, stanowiŃcej teŨ wňzeğ przesiadkowy, korzystne byğoby zlokalizo-

wanie parkingu w systemie Park&Ride ï dla minimum 50 samochod·w osobowych dla os·b 

dojeŨdŨajŃcych z miejscowoŜci zlokalizowanych na p·ğnoc od miasta Gorzowa Wielkopolskie-

go. 

Trasa 10 ï ul. Kombatant·w i ul. Bora-Komorowskiego  

Trasa ta zostağa zaproponowana w jednej z wersji wariantu ekspansywnej rozbudowy 

trakcji tramwajowej  w opinii naukowej z 2009 r.  UlicŃ Kombatant·w prowadzŃ obecnie trasy 

gğ·wnych linii autobusowych 104 i 125. Obydwie ulice ï Kombatant·w i Bora-Komorowskiego 

ï majŃ jednak doŜĺ wŃski pas drogowy, a realizacja trasy tramwajowej powodowağaby likwi-

dacjň chodnika i ŜcieŨek rowerowych po stronie poğudniowej lub konieczne byğoby poprowa-

dzenie torowiska w jezdni. Bardzo blisko trakcji tramwajowej znajdowağyby siň takŨe niekt·re 

wielorodzinne budynki. Brakuje takŨe miejsca na przystanki autobusowe i tramwajowe. 

Lokalizacja w tych ulicach trakcji wymagağaby cağkowitej ich przebudowy. Ulice Komba-

tant·w i Bora-Komorowskiego zapewniajŃ dojazd do wielu zespoğ·w budynk·w wielorodzin-

nych i obsğugujŃ doŜĺ duŨy ruch lokalny. ZakoŒczenie trakcji w tym wariancie mogğoby mieĺ 

miejsc jak dla trakcji w  ul. Okulickiego (teren oznaczony jako KS). Teren trasy nieznacznie 

siň wznosi (nachylenie 0,2%).  

Trasa 11 ï ul. Szarych Szereg·w 

Trasa ta zostağa zaproponowana w wariancie umiarkowanym rozbudowy trakcji tra m-

wajowej w opinii naukowej z 2009 r.  Ulica Szarych Szereg·w przebiega wewnŃtrz osiedli 

mieszkaniowych, jako jedna z ulic gğ·wnych. Od ul. Bora Komorowskiego do ul. Dekerta po-

prowadzona jest komunikacja autobusowa. Ewentualne przedğuŨenie trakcji tramwajowej 

powinno nastŃpiĺ z r·wnoczesnym znacznym ograniczeniem komunikacji autobusowej. Pas 

drogowy jest tu na tyle wŃski, Ũe poprowadzenie trasy tramwaju moŨliwe byğoby jedynie 

w jezdni, z r·wnoczesnŃ likwidacjŃ miejsc parkingowych. OdlegğoŜĺ budynk·w od torowiska 

byğaby tu nawet mniejsza niŨ w przypadku al. Konstytucji 3 Maja. Trasa tramwaju w tej ulicy 

nie powinna wiňc byĺ prowadzona, a ulica powinna zachowaĺ charakter wewnŃtrzosiedlowej 

ulicy dojazdowej. Znacznie korzystniejszym rozwiŃzaniem byğaby realizacja trasy nr 9. 
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Trasa 12 ï ul. Kazimierza Wielkiego  

Jest to odcinek wskazany w etapie III w raporcie komisji badajŃcej w 2011 r. moŨliwo-

Ŝci rozwoju i funkcjonowania podsystemu tramwajowego ï jako ğŃcznik do trasy tramwajo-

wej w przyszğej ul. Kamiennej.  

O ile jednak trasa w ul. Kamiennej nie moŨe obecnie byĺ brana pod uwagň w pierwszej 

kolejnoŜci ï z powodu braku szczeg·ğowego projektu nowej drogi i braku plan·w jej realiza-

cji w najbliŨszym okresie ï o tyle przedğuŨenie trasy tramwaju z obecnej pňtli Piaski do przy-

szğej ul. Kamiennej miağoby sens, bowiem poprawiğoby komunikacjň miejskŃ dla mieszkaŒ-

c·w tego terenu. Obecna trasa tramwaju w ul . Kazimierza Wielkiego prowadzona jest 

w wiňkszoŜci pomiňdzy dwiema jezdniami tej ulicy, peğniŃcymi charakter uliczek osiedlowych. 

WydğuŨenie tej trasy wzdğuŨ ul. Kazimierza Wielkiego, w rejon ul.  Owocowej, wymagağoby 

znacznego poszerzenia pasa drogowego, likwidacji parking·w osiedlowych i mağych tymcza-

sowych obiekt·w handlowych oraz przeniesienia rozdzielni gazu. Przebudowa tego odcinka 

ulicy wraz z budowŃ trakcji mogğaby pozwoliĺ na odtworzenie tych obiekt·w w miejscu nieu-

rzŃdzonej zieleni. Trasa odcinka do przedğuŨenia jest pğaska. 

Cağy wariant przewidziany w etapie III nie moŨe byĺ poddany analizie, gdyŨ przyszğa 

ulica prowadzona bňdzie przez obecne tereny prywatne i ewentualna lokalizacja trakcji po-

winna byĺ rozpatrywana ğŃcznie z projektowaniem ulicy. Trasa etapu III i przyszğej ul. Ka-

miennej przebiega aktualnie w wiňkszoŜci poza rejonem zabudowy i poza Ŧr·dğami (celami) 

ruchu dla komunikacji miejskiej. W obecnych uwarunkowaniach, pogğňbiona analiza i realiza-

cja cağego etapu III rozbudowy tras tramwajowych, pobawiona byğaby wiňc uzasadnienia. 

WŜr·d opisanych wariant·w rozbudowy trakcji, tylko skierowanie komunikacji tramw a-

jowej do Szpitala Wojew·dzkiego ul. Dekerta nie powodowağyby koniecznoŜci zakupu gruntu 

pod pňtlň tramwajowŃ. W kaŨdym innym wariancie rozbudowy trakcji wystňpuje koniecznoŜĺ 

zakupu dziağki pod przyszğŃ pňtlň tramwajowŃ. 

PodsumowujŃc ocenň uwarunkowaŒ terenowych, naleŨy stwierdziĺ, Ũe rozbudowa 

trakcji w obecnym horyzoncie finansowania (2014-2020) moŨe byĺ realizowana w koryta-

rzach nr 4 (ul. Piğsudskiego) i nr 5 (ul. G·rczyŒska), a rozwaŨana 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 przedğuŨenia ul. Fieldorfa-Nila), nr 10 ( ul. Kombatant·w i ul. Bora-

Komorowskiego). Za problematycznŃ uznaje siň trasň nr 11 (ul. Szarych Szereg·w). 

Wyklucza siň realizacjň wariant·w tras w korytarzach nr 2 ( ul. Matejki i ul. Staszica), 

nr 3 (ul. Jagieğğy i ul. Walczaka) oraz nr 6 (ul. Chrobrego i Most Staromiejski). 

Dla trasy w korytarzu nr 7 konieczne jest wykonanie ekspertyzy przepust·w rzeki Kğo-

dawki pod ul. Roosevelta przed podjňciem decyzji o realizacji tego odcinka. Trasa ta moŨe 
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byĺ realizowana po przeprowadzeniu kompleksowej modernizacji (remontu) ulicy Mieszka I 

waz z infrastrukturŃ.  

Dla trasy w korytarzu nr 1  (al. Konstytucji 3 Maja i ul. MyŜliborska) bez przeprowadze-

nia studium technicznej moŨliwoŜci przebudowy ulic i odpowiedniej procedury dla lokalizacji 

pňtli tramwajowej, nie jest moŨliwe rekomendowanie tego wariantu rozbudowy trakcji. Wa-

riant ten moŨe byĺ co najwyŨej przedmiotem dalszych analiz. 

W dalszej czňŜci opracowania przedstawiono ocenň modernizacji obecnej trakcji ï 

na podstawie oceny obecnego stanu infrastruktury tramwajowej , dokonanej przez MZK 

w Gorzowie Wielkopolskim oraz uwarunkowaŒ wynikajŃcych z zagospodarowania terenu, 

stanu technicznego ulic, granic pasa drogowego i granic innych dziağek, a takŨe w oparciu 

o przeprowadzonŃ wizjň lokalnŃ. Oceny dokonano odrňbnie dla kaŨdego z odcink·w wyloto-

wych z centrum miasta i dla rejonu centrum.  

Odcinek Wieprzyce ï ul. Jancarza  

Odcinek ten zostağ zbudowany w 1972 r., a na trasie od pl. Sğonecznego do ul. Janca-

rza ï zmodernizowany w latach 1985-1988. Opisywany odcinek peğni zr·Ũnicowane funkcje: 

Á stanowi trasy linii obsğugujŃcych osiedle Sğoneczne, Wieprzyce i obszar przylegğy 

do ul. KostrzyŒskiej; 

Á zapewnia poğŃczenie z centrum dla pasaŨer·w przesiadajŃcych siň na pňtli w Wieprzycach 

z autobus·w komunikacji miejskiej obsğugujŃcej gminň Bogdaniec; 

Á jest jedynŃ trasŃ dojazdowŃ do zajezdni. 

W przypadku ograniczania trakcji odcinek ten musi pozostaĺ, przynajmniej jako tech-

niczny ï jednotorowy, a w przypadku decyzji o jej likwidacji , powinien zostaĺ zlikwidowany 

jako ostatni. 

Stan techniczny odcinka jest zr·Ũnicowany: od Wieprzyc do placu Sğonecznego wymaga 

pilnej naprawy gğ·wnej (modernizacji torowiska i sieci trakcyjnej), a pozostağa czňŜĺ trasy ï 

bieŨŃcego utrzymania.  

Odcinek Wieprzyce ï pl. Sğoneczny jest bardzo sğabo wykorzystany. W 2013 r. Ŝrednia 

dobowa liczba pasaŨer·w w wagonie w dniu powszednim wynosiğa 10,0 z Wieprzyc i 9,0 

do Wieprzyc. Ze wzglňdu na niewielki popyt, odcinek ten m·gğby byĺ obsğugiwany z dwu-

krotnie niŨszŃ o czňstotliwoŜciŃ. Gdyby do ruchu wprowadzono wagony dwukierunkowe, 

a ukğad tor·w w rejonie pl. Sğonecznego umoŨliwiağby zmianň kierunku jazdy, to czňŜĺ kur-

s·w (lub wszystkie jednej z linii) mogğaby siň od strony centrum koŒczyĺ przy pl. Sğonecz-

nym. W takim przypadku, moŨna by byğo rozwaŨyĺ w·wczas zmianň odcinka od pl. Sğonecz-
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nego do Wieprzyc na jednotorowy, co umoŨliwiğoby ï przy szachowaniu obecnej szerokoŜci 

pasa drogowego ï modernizacjň ul. KostrzyŒskiej do przekroju 2x2 lub 2+1.  

Odcinek ul. Herberta ï Silwana  

Trasa ta byğa budowana i modernizowana etapami i jest w dobrym stanie , poza odcin-

kiem od ul. Herberta do ul. Dziewiňciu Muz, kt·ry wymaga pilnej naprawy gğ·wnej fragmen-

t·w torowiska i sieci trakcyjnej oraz poza torowiskiem przy szpitalu specjalistycznym przy 

ul. Walczaka, kt·re wymaga naprawy gğ·wnej.  

Odcinek od centrum do Parku Kopernika jest doŜĺ dobrze wykorzystywany, natomiast 

dalej wykorzystanie tramwaj·w systematycznie maleje. Przy hotelu Gorz·w linie tramwajowe 

konkurujŃ z liniŃ autobusowŃ 124, z kt·rej z pobliskiego przystanku korzysta w dniu powsze-

dnim ponad 500 pasaŨer·w w kaŨdym kierunku. 

Z linii tramwajowych 1 i 3, obsğugujŃcych tň trasň, korzystajŃ pasaŨerowie z osiedla 

Ustronie, dla kt·rych alternatywŃ dla tramwaj·w sŃ gğ·wne linie autobusowe 104 i 124, po-

prowadzone ul. Bora-Komorowskiego i takŨe zapewniajŃce poğŃczenie z centrum miasta. 

Konkurencja ze strony intensywnie funkcjonujŃcej komunikacji autobusowej, w dodatku 

o lepszej dostňpnoŜci przystank·w dla mieszkaŒc·w osiedla Ustronie niŨ komunikacja tram-

wajowa, jest jednŃ z gğ·wnych determinant niskiego popytu na przewozy tramwajami. 

Ewentualna rozbudowa trakcji o ul. Bora-Komorowskiego lub ul. Okulickiego z jedno-

czesnŃ likwidacjŃ lub znacznym ograniczeniem intensywnoŜci obsğugi tego rejonu liniami au-

tobusowymi, spowodowağoby zwiňkszenie napeğnieŒ w wozach tramwajowych na cağej opi-

sywanej trasie. Na tej trasie wystňpujŃ odcinki o duŨym spadku, miejscami przekraczajŃcym 

5,5%, a  Ŝredni spadek na odcinku najwiňkszego spadku, jest rzňdu 4%. Profil trasy przed-

stawiono na rysunku 29. 

 

 

Rys. 29 . Profil przebiegu trasy tramwajowej na odcinku  

Silwana ï Sikorskiego/Chrobrego  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

0

20

40

60

80

100

0 0.50 1.00 1.50 2.00 2.50 3.00 3.50 4.00 4.50 5.00W
y
s
o
k
o
Ŝ
ĺ
 
n
.
p
.
m
.
 
[
m
]

 

OdlegğoŜĺ [km] 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

134 

Odcinek ul. Sikorskiego ï Piaski  

Trasa ta zostağa zbudowana w latach 70. i prowadzi z centrum miasta w kierunku p·ğ-

nocnym. Jej fragmenty wyremontowano w latach 2000-2003. Stan techniczny trasy jest 

zr·Ũnicowany, niekt·re fragmenty tor·w (pňtla na osiedlu Piaski, odcinek od ul. Ğokietka 

do ul. Borowskiego) oraz sieci (od ul. Sikorskiego do ul. Mieszka I) wymagajŃ naprawy, inne 

sŃ w dobrym stanie.  

Wytyczenie trasy tramwajowej w Ŝcisğym centrum miasta, w strefie ruchu pieszego jest 

rozwiŃzaniem doŜĺ czňsto spotykanym w miastach europejskich (np. Zurich, Linz, Genewa, 

Brema, Amsterdam czy Montpellier), ale w Polsce stosowanym rzadko. Nowoczesne wagony, 

poruszajŃce siň z niewielkŃ prňdkoŜciŃ po wyremontowanym torowisku , sŃ pojazdami cichy-

mi i nieemitujŃcymi zanieczyszczeŒ, dziňki czemu uwaŨa siň je za przyjazne dla mieszkaŒ-

c·w. Poza tym, linie tramwajowe w strefach ruchu pieszego, zapewniajŃ penetracjň transpor-

tem publicznym rejon·w Ŝcisğych centr·w miast. 

W Gorzowie Wielkopolskim trasy linii autobusowych obsğugujŃcych ten rejon Ŝr·dmie-

Ŝcia poprowadzone sŃ w bliskiej odlegğoŜci (ok. 250 m)  ï ul. Kosynier·w GdyŒskich ï r·wno-

legğŃ do obsğugiwanej tramwajami ul. Chrobrego. Ma to wpğyw na popyt ï czňŜĺ pasaŨer·w 

wybiera komunikacjň autobusowŃ, gdyŨ dojŜcie do ul. Kosynier·w GdyŒskich nie jest szcze-

g·lnie uciŃŨliwe. 

Odcinek od ul. Sikorskiego do pňtli na osiedlu Piaski jest doŜĺ sğabo wykorzystywany ï 

w 2013 r. najwiňksze Ŝrednie napeğnienie wagonu w dniu powszednim wystňpowağo na przy-

stanku Borowskiego i uksztağtowağo siň na poziomie 13,5 pasaŨera na kurs.  

Problemem dla dalszej eksploatacji tego odcinka jest koniecznoŜĺ przeprowadzenia re-

witalizacji ulic Chrobrego i Mieszka I na znacznej dğugoŜci, obejmujŃcej wymianň uzbrojenia 

podziemnego. Miasto Gorz·w Wielkopolski rozwaŨa takŨe realizacjň projektu eliminacji 

tzw. niskiej emisji zanieczyszczeŒ w centrum miasta poprzez budowň sieci centralne-

go ogrzewania, z podğŃczeniami do budynk·w w Ŝr·dmieŜciu i zaprzestanie ich ogrzewania 

z lokalnych piec·w wňglowych.  

Ewentualna rewitalizacja ulic Chrobrego i Mieszka bňdzie trwağa wiele miesiňcy, w cza-

sie kt·rych eksploatacja tramwaj·w bardzo utrudniağaby realizacjň prac, na czas rob·t bňdzie 

wiňc funkcjonowağa zastňpcza komunikacja autobusowa. 

Odcinek od Jancarza do ul. Herberta ï w  centrum  

Trasa ta jest technicznie zr·Ũnicowana. Od ul. Jancarza do ul. Dworcowej tor tramw a-

jowy jest pojedynczy i wymaga oczekiwania tramwaj·w na moŨliwoŜĺ wyminiňcia siň. Przy 

obecnej czňstotliwoŜci kursowania tramwaj·w nie jest to szczeg·lnie uciŃŨliwe, ale stanowi 
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pewne utrudnienie. Opisywany odcinek, z uwagi na zğy stan torowiska, powinien byĺ frag-

mentarycznie wyremontowany. Odgağňzienie do dworca kolejowego jest takŨe jednotorowe 

i wymaga naprawy sieci tramwajowej.  

W najgorszym stanie, wymagajŃcym remontu torowiska i sieci trakcyjnej, jest odcinek 

od ul. Dworcowej do ul. Chrobrego. Tory na skrzyŨowaniu ulic Sikorskiego i Chrobrego zosta-

ğy wyremontowane w latach 2005-2012 i ich stan jest dobry.  

Wjazd w ul. DworcowŃ moŨliwy jest jedynie od strony ul. Chrobrego, co ï wraz z poje-

dynczym torem do dworca kolejowego ï stanowi ograniczenie dla tworzenia nowych linii 

tramwajowych. Trasy linii 4 i 5, zlikwidowanych w styczniu 2012 r. z powodu ograniczeŒ 

w budŨecie miasta, prowadziğy z dworca kolejowego do ul. Chrobrego i dalej do pňtli Silwana 

(linia 4) oraz do pňtli na osiedlu Piaski (linia 5). 

Podczas prac modernizacyjnych odcinki wymagajŃce napraw powinny byĺ przywr·cone 

do stanu bardzo dobrego. Zaleca siň takŨe wybudowanie na brakujŃcym odcinku w ul. Sikor-

skiego drugiego toru. Dobrym rozwiŃzaniem, w przypadku decyzji o rozbudowie trakcji , byğo-

by zapewnienie moŨliwoŜci skrňtu w ul. DworcowŃ (i z powrotem) z kierunku zajezdni tram-

wajowej w Wieprzycach. Skierowanie wiňkszej liczby linii ï albo znacznej liczby kurs·w ï 

w ul. DworcowŃ wymagağoby przeanalizowania moŨliwoŜci wybudowania w niej toru po-

dw·jnego, a co najmniej likwidacji mini parkingu wewnŃtrz pňtli i w jego miejsce wprowa-

dzenia drugiego toru postojowego.  

10.2.   WielkoŜĺ popyt u na liniach tramwajowych  

W por·wnaniu do 2005 r. popyt na usğugi cağej sieci komunikacyjnej gorzowskiej ko-

munikacji miejskiej w 2012 r. zmniejszyğ siň o ponad 30%. Praca eksploatacyjna tramwaj·w 

zostağa w tym czasie zmniejszona o 15,1%.  

Badania marketingowe przeprowadzone we wrzeŜniu 2013 r. zilustrowağy spadek wiel-

koŜci popytu w komunikacji tramwajowej w latach 2008-2013 o 13,8%, w tym najwiňkszy 

na linii nr 3 ï aŨ o 18,6%. 

Jak wynika z badaŒ, we wrzeŜniu 2013 r. w dniu powszednim z komunikacji tramwajo-

wej korzystağo 22 911 os·b. Tramwaje na trzech liniach wykonywağy 395 par kurs·w, 

a Ŝrednie napeğnienie w wagonie wyniosğo 19,8 pasaŨer·w na kurs. Najmniej pasaŨer·w 

w przeliczeniu na kurs zarejestrowano na linii 2 ï 17,3 os·b. 

Napeğnienia na poczŃtkowych odcinkach kurs·w byğy doŜĺ niskie ï nie przekraczağy 

Ŝrednio 10 pasaŨer·w w wagonie na odcinkach: Wieprzyce ï pl. Sğoneczny oraz Silwana ï 

Szpital i 20 pasaŨer·w w wagonie na odcinkach: Wieprzyce ï osiedle Sğoneczne, Silwana ï 

Pomorska oraz Piaski ï SŃd. Maksymalne napeğnienia, jak wynika z badaŒ marketingowych 
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z 2013 r. byğy juŨ jednak znaczŃce: na odcinku od przystanku Chrobrego do Wieprzyc zareje-

strowano maksymalnie 113 pasaŨer·w, na odcinku od przystanku Chrobrego do Silwany ï 

124 osoby, a na odcinku od przystanku Sikorskiego do pňtli na osiedlu Piaski ï 119 os·b. 

Maksymalne napeğnienia wystňpowağy w porach szczyt·w przewozowych dnia powszedniego.  

Por·wnujŃc wyniki badaŒ napeğnieŒ w 2008 r. i w 2013 r., moŨna zauwaŨyĺ, Ũe naj-

wiňkszy spadek liczby pasaŨer·w wystŃpiğ na odcinku Silwana ï Park Kopernika, co wynika 

ze sğabnŃcej roli obszaru po zakğadach Stilon, jako centrum aktywnoŜci zawodowej. Niskie 

Ŝrednie napeğnienia wynikajŃ ponadto z tras tramwaj·w, oddalonych aktualnie od najwaŨ-

niejszych Ŧr·değ i cel·w ruchu w mieŜcie oraz ï w przypadku trasy do pňtli Silwana ï z kon-

kurencji linii autobusowych (linia 124 przy hotelu Gorz·w i rondzie Ofiar Katynia oraz linie 

104 i 125 w ul. Bora-Komorowskiego), kt·re przejmujŃ w skali dnia powszedniego przynajm-

niej 1 tys. pasaŨer·w podsystemu tramwajowego na opisywanym odcinku. 

 DoŜĺ znaczne liczby pasaŨer·w w okresie szczyt·w przewozowych i wysokie napeğnie-

nia maksymalne uzasadniajŃ utrzymanie obecnej czňstotliwoŜci kursowania tramwaj·w 

w tych porach, ale juŨ niewielkie napeğnienia w okresach pozaszczytowych, stwarzajŃ moŨli-

woŜĺ jej zmniejszenia.  

WielkoŜĺ popytu i jego prognozň do 2025 r. ï liczbň pasaŨer·w w wybranych punktach 

przekrojowych obecnych tras tramwajowych, przy zağoŨeniu niedokonywania zmian w prze-

biegu tras i istotnych zmian w czňstotliwoŜci kursowania tramwaj·w (wariancie stagnacji 

komunikacji tramwajowej) , przedstawiono w tabeli 33. 

Dla oszacowania wielkoŜci popytu na nowych trasach tramwajowych, naleŨy okreŜliĺ 

spos·b zastňpowania obecnej komunikacji autobusowej tramwajami. KaŨdy z rejon·w, 

w kt·rym rozwaŨana jest budowa nowych tras tramwajowych, jest juŨ obecnie obsğugiwany 

komunikacjŃ miejskŃ, a pasaŨerowie sŃ przyzwyczajeni nie tylko do okreŜlonej czňstotliwoŜci 

kursowania autobus·w, ale i do konkretnego przebiegu tras. 

CechŃ rozkğadu jazdy tramwaj·w jest cağodzienna rytmicznoŜĺ kursowania oraz ko-

niecznoŜĺ pokonywania odcink·w od pňtli do pňtli lub do miejsca, w kt·rym wagon dwukie-

runkowy moŨe zmieniĺ kierunek jazdy (w Gorzowie Wielkopolskim nie wystňpuje obecnie 

takie rozwiŃzanie).  

Planowanie tras autobusowych jest bardziej elastyczne, mogŃ byĺ one prowadzone 

wewnŃtrz osiedli, nawet doŜĺ wŃskimi uliczkami, a przystanek kraŒcowy linii moŨe byĺ doŜĺ 

dowolnie zmieniany nie tylko w dğuŨszym okresie, ale i nawet w ciŃgu dnia (wariantowoŜĺ 

tras linii). WielkoŜĺ Ŝredniego napeğnienia na linii autobusowej, czyli intensywnoŜĺ jej wyko-

rzystania, moŨna takŨe modelowaĺ na skrajnych odcinkach trasy linii ï poprzez skracanie lub 

zmianň pňtli docelowej dla czňŜci kurs·w. 
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Tab. 33 . Prognoza wielkoŜci popytu do 2025 r. w wybranych punktach przekroj o-

wych komunikacji tramwajowej ï w wariancie jej stagnacji  

Punkt przekrojowy  2008  2013  
2013/2008  

ï zmiana  [%]  

Prognoza 

na  2025  r.  

Park Kopernika 6 404 4 914 76,7 4 751 

Rondo Santockie 9 282 7 659 82,5 7 405 

Katedra 8 083 6 649 82,3 6 428 

SŃd 6 440 5 364 83,3 5 186 

Borowskiego 7 772 6 324 81,4 6 114 

Jancarza 7 944 6 776 85,3 6 551 

Osiedle Sğoneczne 5 310 4 591 86,5 4 439 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

W komunikacji autobusowej moŨliwe sŃ takŨe przejazdy techniczne pomiňdzy pňtlami, 

realizowane najkr·tszŃ moŨliwŃ trasŃ, w celu zmiany linii. Podsystem tramwajowy jest w tym 

zakresie sztywny. CechŃ tras tramwajowych jest teŨ znikoma moŨliwoŜĺ ich szybkiej modyfi-

kacji.  

Nakğady finansowe na korekty tras (wydğuŨenia, zmiany przebiegu) sŃ takie same, 

a nawet czasem wiňksze, jak na wybudowanie nowych odcink·w. Koszt urzŃdzenia przystan-

ku autobusowego jest z kolei doŜĺ niski. Dlatego teŨ, rozsŃdnym rozwiŃzaniem jest wprowa-

dzanie komunikacji tramwajowej tylko tam, gdzie Ŧr·dğa lub cele ruchu sŃ znaczŃce i nie ule-

gnŃ osğabieniu przez kilkanaŜcie, a nawet kilkadziesiŃt lat.  

W Gorzowie Wielkopolskim, w przypadku juŨ funkcjonujŃcych linii tramwajowych , Ŝred-

nie napeğnienie wagon·w tramwajowych, ograniczone potoki pasaŨerskie i ï w zwiŃzku z tym 

ï ograniczona czňstotliwoŜĺ tramwaj·w, pozwalajŃ na ich zastŃpienie przegubowym taborem 

autobusowym, bez szkody dla ruchu drogowego (ryzyka zwiňkszenia poziomu kongestii). 

Uwolnione tereny, zajmowane przez torowiska, na niekt·rych odcinkach mogğyby zo-

staĺ wykorzystane na rozbudowň dr·g (ul. Walczaka, ul. KostrzyŒska).  

Dziağanie odwrotne ï pr·ba zastŃpienia linii autobusowych tramwajowymi ï nie wszň-

dzie znajduje uzasadnienie. PomijajŃc problemy techniczne przebiegu trasy, ze wzglňdu 

na wielkoŜĺ popytu, jej wytyczenie wydaje siň racjonalne, jeŜli liczba potencjalnych pasaŨe-

r·w na nowej trasie przekroczy 10 tys. os·b w dniu powszednim na odcinkach bliskich Ŝr·d-

mieŜciu i jednoczeŜnie osiŃgnie poziom 3-4 tys. os·b na odcinkach skrajnych (wewnŃtrz 

osiedli, przy zakğadach pracy). 
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NiŨsza szacowana liczba pasaŨer·w powodowağaby sytuacjň analogicznŃ, jak wystňpu-

jŃca obecnie, w kt·rej napeğnienie wagon·w na fragmentach tras i poza Ŝcisğymi szczytami 

jest bardzo niskie, a proste moŨliwoŜci modyfikacji przebiegu trasy nie wystňpujŃ. 

Nowe trasy tramwajowe muszŃ byĺ jednoczeŜnie zaproponowane w taki spos·b, aby 

pasaŨerowie nie oczekiwali funkcjonowania jednoczeŜnie komunikacji autobusowej, poniewaŨ 

wewnňtrzna konkurencja tych dw·ch podsystem·w skutkowaĺ bňdzie tylko nieuzasadnionym 

zwiňkszeniem koszt·w funkcjonowania komunikacji miejskiej. Raz wyznaczona i wybudowa-

na trasa tramwajowa musi byĺ wykorzystywana ciŃgle (przez kilkadziesiŃt lat), aby jej bud o-

wa miağa sens ekonomiczny. 

W przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, odcinkami, na kt·rych ze wzglňdu na wielkoŜĺ 

popytu, uzasadnione byğoby kursowanie tramwaj·w, sŃ korytarze autobusowe w ul. Piğsud-

skiego i w al. Konstytucji 3 Maja. Drugi z wymienionych odcink·w, jak stwierdzono przy jego 

ocenie technicznej, nie moŨe byĺ brany pod uwagň do zrealizowania w najbliŨszych latach 

bez przeprowadzenia pogğňbionej analizy moŨliwoŜci przebudowy ulicy ï z ograniczeniem jej 

przepustowoŜci po wybudowaniu torowiska tramwajowego. W takiej analizie naleŨağoby r·w-

nieŨ uwzglňdniĺ problem dğugiego odcinka ze znacznym spadkiem terenu na tej trasie. 

Realizacja odcinka trasy tramwajowej w ul. Piğsudskiego nie powinna nastrňczaĺ wiňk-

szych trudnoŜci technicznych, a liczba potencjalnych pasaŨer·w wydaje siň byĺ wystarczajŃ-

ca. Pojawia siň jednak pytanie o przebieg tej trasy w obrňbie p·ğnocnych osiedli mieszkanio-

wych i spos·b jej wğŃczenia do istniejŃcej sieci tramwajowej. Ponadto, wprowadzenie trasy 

tramwajowej w rejon, w kt·rym dobrze funkcjonuje komunikacja autobusowa, musi byĺ sko-

relowane ze znaczŃcym ograniczeniem jej intensywnoŜci, w celu zracjonalizowania koszt·w 

funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej jako cağoŜci. 

WskaŦnik faktycznego zastŃpienia nowŃ komunikacjŃ tramwajowŃ (i trolejbusowŃ) do-

tychczasowej komunikacji autobusowej przyjmuje odmienne wartoŜci w r·Ũnych miastach, 

ale nigdy nie wynosi 100%, czyli jeden wozokilometr realizowany tramwajem lub trolejbusem 

na nowej trasie nie zastňpuje jednego wozokilometra w komunikacji autobusowej. W skali 

cağego miasta, w Ũadnym przypadku nie udağo siň zastŃpiĺ komunikacji autobusowej tramwa-

jem (trolejbusem) w cağoŜci, wskaŦnik zastŃpienia wahağ siň od 80% w przypadku trolejbusu 

ï elastyczniejszego od tramwaju w projektowaniu tras (Gdynia i Lublin) do nawet tylko 30% 

(projekt tramwajowy w Olsztynie). 

Z tego powodu, w Ũadnym z miast, w kt·rych uruchomiono w ostatnich latach nowe 

trasy tramwajowe lub trolejbusowe, nie udağo siň spowodowaĺ, aby wszyscy pasaŨerowie 

dotychczas korzystajŃcy z linii autobusowych przesiedli siň do nowej trakcji, czyli liczba po-



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

139 

tencjalnych pasaŨer·w w przyszğej komunikacji tramwajowej z pewnoŜciŃ nie osiŃgnie po-

ziomu potok·w na liniach autobusowych wystňpujŃcych obecnie w poszczeg·lnych rejonach. 

W Gorzowie Wielkopolskim nie realizowano kompleksowych badaŒ marketingowych 

obejmujŃcych wiňŦbň podr·Ũy pasaŨer·w komunikacji miejskiej. Jedynym Ŧr·dğem danych, 

sŃ badania wiňŦby zrealizowane w ramach opracowania pt. ĂBadanie subiektywnych ocen, 

potrzeb i preferencji mieszkaŒc·w oraz ocena i analiza jakoŜci usğug publicznych na terenie 

ZwiŃzku Celowego Gmin MG-6 w zakresie edukacji, kultury, spraw spoğecznych i transportu 

publicznegoò, kt·rych wyniki przedstawiono na rysunku 20.  

W badaniach tych miasto Gorz·w Wielkopolski zostağo podzielone na 8 obszar·w, 

w tym na 3 na lewym brzegu rzeki Warty, na kt·rym uruchomienie komunikacji tramwajowej 

nie jest obecnie rozwaŨane. W celu prawidğowego okreŜlenia wiňŦby podr·Ũy, umoŨliwiajŃcej 

skonstruowanie docelowej oferty przewozowej, speğniajŃcej oczekiwania pasaŨer·w w zakre-

sie przebiegu tras, naleŨağoby podzieliĺ Gorz·w Wielkopolski na okoğo dwadzieŜcia rejon·w.  

W warunkach braku takich badaŒ, prognozň liczby pasaŨer·w dla poszczeg·lnych wer-

sji nowych tras przeprowadzono na podstawie analiz: 

Á wykorzystania poszczeg·lnych linii autobusowych na r·Ũnych odcinkach ich tras; 

Á wielkoŜci popytu na tych odcinkach linii autobusowych, na kt·rych nie planuje siň uru-

chomienia komunikacji tramwajowej;  

Á liczby pasaŨer·w wsiadajŃcych/wysiadajŃcych w rejonie zespoğ·w przystank·w przezna-

czanych docelowo do obsğugi przez podsystem tramwajowy; 

Á moŨliwoŜci przesiadania siň (obecnie tylko pasaŨerowie wykorzystujŃcy bilety sieciowe, 

w przyszğoŜci, w zaleŨnoŜci od wyboru taryf y ï byĺ moŨe takŨe i inni pasaŨerowie); 

Á kategorii linii. 

W przypadku linii podmiejskich, linii o charakterze dedykowanym i linii o kilku kursach 

w ciŃgu dnia, trudno zağoŨyĺ, Ũe korzystajŃcy z nich pasaŨerowie bňdŃ skğonni do przesiada-

nia siň do tramwaj·w. Podobnie w przypadku linii, kt·re majŃ charakter miňdzydzielnicowy, 

a ich trasa prowadzi przez rejon obsğugiwany lub kt·ry po rozbudowie trakcji m·gğby byĺ 

obsğugiwany przez podsystem tramwajowy (np. centrum miasta)  ï zağoŨono, Ũe tylko pewna 

czňŜĺ pasaŨer·w skorzysta z oferty nowej komunikacji tramwajowej. Uznano, bňdŃ to pasa-

Ũerowie wysiadajŃcy obecnie w rejonie docelowym danej relacji (np. centrum) ï pod warun-

kiem zapewniania przez nowŃ ofertň komunikacji tramwajowej atrakcyjnej czňstotliwoŜĺ kur-

sowania tramwaj·w, tj. kurs·w nie rzadziej niŨ co 10 min w szczycie przewozowym w ocze-

kiwanej relacji.  

Nie wszyscy jednak, mimo moŨliwoŜci, skorzystajŃ z oferty linii tramwajowych. 

W uproszczeniu przyjňto, Ũe odsetek pasaŨer·w niechňtnych tramwajom, korzystajŃcych 
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z linii niebňdŃcych liniami kategorii I i II lub przypadkowo korzystajŃcych z autobus·w, sta-

nowi 20% cağkowitej wielkoŜci popytu na odcinkach, na kt·rej nie ma albo nie bňdzie linii 

autobusowych kategorii I lub II  i 40% na odcinkach, na kt·rych wystŃpi konkurencja auto-

bus·w i tramwaj·w.  

W przypadku realizacji ograniczonej rozbudowy trakcji ï w wariancie zgodnym z eta-

pem I koncepcji z 2011 r. ï odsetek os·b korzystajŃcych z przejazd·w tramwajem bňdzie 

jeszcze niŨszy. NaleŨy bowiem wziŃĺ pod uwagň duŨe znaczenie przyzwyczajeŒ pasaŨer·w, 

kt·rzy pod wpğywem nawyk·w, wybieraĺ bňdŃ autobusy. Oferta komunikacji autobusowej 

nie moŨe byĺ w tym wariancie rozwoju komunikacji tramwajowej znacznie ograniczona, gdyŨ 

tylko autobusy obsğugiwaĺ bňdŃ osiedla Ustronie i Chemik. Przyjňto, Ũe odsetek os·b, kt·re 

przesiŃdŃ siň do komunikacji tramwajowej , nie przekroczy w tym przypadku 30% wszystkich 

pasaŨer·w wsiadajŃcych i wysiadajŃcych do autobus·w na projektowanej trasie tramwaju . 

Problem konkurencji pomiňdzy Ŝrodkami transportu obydwu trakcji jest doŜĺ istotny, 

czego moŨe dowodziĺ przykğad zespoğ·w przystank·w przy hotelu Gorz·w, w kt·rym ponad 

25% pasaŨer·w wsiadajŃcych i wysiadajŃcych korzysta jednak w przejazdach do centrum 

z linii autobusowej, a nie z tramwaju. Przykğad ten wskazuje na ryzyko wyboru bardziej ela-

stycznej, a obecnie takŨe jedynej niskopodğogowej, komunikacji autobusowej przez doŜĺ 

znaczŃcŃ liczbň pasaŨer·w korzystajŃcych z poszczeg·lnych analizowanych zespoğ·w przy-

stank·w. Bňdzie to miağo wpğyw na obniŨenie efektywnoŜci funkcjonowania linii tramwajo-

wych.  

Za podstawň do okreŜlenia liczby pasaŨer·w uznano pomiary dokonane podczas badaŒ 

marketingowych wykonanych w 2008 r., kt·re ï dla okreŜlenia szacunkowej liczby pasaŨer·w 

w 2013 r. ï przemnoŨono wsp·ğczynnikiem korygujŃcym 0,7643, wynikajŃcym ze spadku 

liczby pasaŨer·w pğacŃcych za przejazd w latach 2008-2012. 

W celu uzyskania liczby pasaŨer·w prognozowanej w 2025 r., obliczone zgodnie z opi-

sanŃ wyŨej metodologiŃ wielkoŜci podwyŨszono o 12,1%, czyli o wsp·ğczynnik wzrostu liczby 

pasaŨer·w, wynikajŃcy z projektu planu transportowego dla wariantu optymistycznego. Iden-

tyczne obliczenia przeprowadzono dla wszystkich wersji rozwoju trakcji.  

W wersjach zakğadajŃcych brak rozwoju trakcji lub jej ograniczani e, zağoŨono liczbň pa-

saŨer·w dla podsystemu tramwajowego jak w wariancie minimalnym w projekcie planu 

transportowego.  

W tabeli 34 przedstawiono szacowanŃ ğŃcznŃ liczbň pasaŨer·w w dniu powszednim 

(w obydwu kierunkach), kt·ra moŨe skorzystaĺ z komunikacji tramwajowej w wybranych 

rejonach oraz liczbň pasaŨer·w w wybranych punktach przekrojowych linii tramwajo wych 

po rozbudowie trakcji. 
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Tab. 34 . Prognozowana w 2025 r. liczba pasaŨer·w w dniu powszednim w r·Ũ-

nych wariantach rozwoju komunikacji tramwajowej  

Analizowany  

rejon  

Obliczony popyt  

og·ğem 
w komunika cji 

tramwajowej  

w komunikacji  

autobusowej  

Wariant A1 ï rozbudowa trakcj i: Pomorska ï Piğsudskiego ï G·rczyŒska ï Okulickiego  

ul. Okulickiego 5 677 4 541 1 135 

ul. Piğsudskiego 11 623 6 974 4 649 

Rondo Santockie 15 559  15 559  - 

Wariant A2 ï rozbudowa  trakcji: Pomorska -  Piğsudskiego ï Czartoryskiego ï Dekerta   

ul. Czartoryskiego 4 250 3 400 850 

ul. Piğsudskiego 9 677 5 806 3 871 

Rondo Santockie 14 392 14 392  - 

Wariant A3 ï rozbudowa trakcji: Pomorska ï Piğsudskiego ï Czartoryskiego ï Dekerta  

plus  G·rczyŒska ï Okulickieg o 

ul. Okulickiego 5 677 4 541 1 135 

ul. Czartoryskiego 4 250 3 400 850 

ul. Piğsudskiego 15 316 13 785 1 532 

Rondo Santockie  22 370 22 370 -  

Wariant B1 ï rozbudowa trakcji: Pomorska ï Piğsudskiego ï G·rczyŒska ï Okulickiego  

pl us Roosevelta  

ul. Okulickiego 5 677 4 541 1 135 

ul. Piğsudskiego 11 623 6 974 4 649 

Rondo Santockie 12 073  12 073 -  

ul. Roosevelta 7 200 3 487 3 713 

ul. Borowskiego 10 576  10 576 -  

Wariant B2 ï rozbudowa trakcji: Pomorska ï Piğsudskiego ï Czartor yskiego ï Dekerta  

plus Roosevelta  

ul. Czartoryskiego 4 250 3 400 850 

ul. Piğsudskiego 9 677 5 806 3 871 

Rondo Santockie 8 586  8 586 -  

ul. Roosevelta 7 200 2 903 4 297 

ul. Borowskiego 9 992 9 992 -  
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Analizowany  

rejon  

Obliczony popyt  

og·ğem 
w komunika cji 

tramwajowej  

w komunikacji  

autobusowej  

Wariant B3 ï rozbudowa trakcji: Pomorska ï Piğsudskiego ï Czartoryskiego ï Dekerta  

plus G·rczyŒska ï Okulickiego  

plus Roosevelta  

ul. Okulickiego 5 677 4 541 1 135 

ul. Czartoryskiego 4 250 3 400 850 

ul. Piğsudskiego 15 316 13 785 1 532 

Rondo Santockie 15 478 15 478  - 

ul. Roosevelta  6 892 6 892  - 

ul. Borowskiego  13 981 13 981  - 

Wariant C ï rozbudowa trakcji: Pomorska ï Piğsudskiego ï G·rczyŒska ï Walczaka  

ul. Piğsudskiego 13 920 4 176 9 744 

Rondo Santockie 12 762  12 762  - 

Wariant D ï obecny stan trakcji  

Rondo Santockie 7 405 7 405 -  

ul. Borowskiego 6 114 6 114 -  

ul. Jancarza 6 551 6 551 -  

Os. Sğoneczne 4 439 4 439 -  

Wariant E ï trakcja tylko na odcinku Wieprzyce ï Silwana   

Rondo Santockie  5 825 5 825 -  

ul. Jancarza 4 453 4 453 -  

Os. Sğoneczne 3 381 3 381 -  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

W wariantach A1, A2 i A3 moŨliwe jest nieco odmienne poprowadzenie komunikacji 

tramwajowej. Trasa podstawowa zaproponowana zostağa ul. PomorskŃ ï do ronda Piğsud-

skiego i dalej ul. Piğsudskiego. Trasň tň wytyczono ulicŃ, kt·ra peğni rolň wewnňtrznej ob-

wodnicy Ŝr·dmieŜcia ï kierowany jest na niŃ ruch miňdzydzielnicowy pojazd·w komunikacji 

indywidualnej i ruch towarowy. Poza tym, ul. Pomorska przecina na opisywanym odcinku 

Park Kopernika, oddalona jest wiňc od intensywnej zabudowy.  

Uzasadnione byğoby rozwiŃzanie, polegajŃce na przesuniňciu trasy tramwajowej w ulicň 

niezbyt obciŃŨonŃ codziennym ruchem pojazd·w. TakŃ ulicŃ jest r·wnolegğŃ do ul. Pomor-
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skiej ul. CzereŜniowa, zdecydowanie korzystniej poğoŨona wzglňdem potencjalnych cel·w lub 

Ŧr·değ ruchu. Przy ul. CzereŜniowej zlokalizowano m.in. zesp·ğ szk·ğ, halň sportowŃ i osiedle 

mieszkaniowe z zabudowŃ wielorodzinnŃ. Poprowadzenie nowej linii tramwajowej tŃ ulicŃ 

moŨe byĺ skorelowane z zastosowaniem nowoczesnych rozwiŃzaŒ, jak np. budowa wsp·lne-

go pasa autobusowo-tramwajowego. Wňzeğ przy rondzie Piğsudskiego zostağby w·wczas 

przeniesiony o ok. 400 m w stronň zabudowy mieszkaniowej. RozwiŃzanie to okreŜlono 

w dalszej czňŜci opracowania jako wariant A1a, A2a, A3a. W wariancie B takie rozwiŃzanie 

takŨe moŨe byĺ brane pod uwagň, choĺ jest mniej uzasadnione. Profil tej trasy przedstawio-

no na rysunku 30. 

 

 

Rys. 30 . Profil przebiegu trasy tramwajowej w ul. CzereŜniowej 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

W obliczeniach przyjňto zağoŨenie braku konkurencji za strony podsystemu autobuso-

wego (linie I i II kategorii) przy rozbudowie podsystemu tramwajowego, co oznacza: 

Á w przypadku budowy trakcji w ul. Czartoryskiego i ul. Dekerta ï skr·cenie linii 126 

do centrum albo poprowadzenie jej ze znacznie zmniejszonŃ czňstotliwoŜciŃ na obszarze 

G·rczyna oraz skr·cenie linii 125 do ul. Okulickiego i zmniejszenie czňstotliwoŜci jej kur-

sowania; 

Á w przypadku budowy trakcj i w ul. Okulickiego ï likwidacjň linii 125, skr·cenie linii 104 

do centrum albo poprowadzenie jej ze znacznie zmniejszonŃ czňstotliwoŜciŃ na obszarze 

G·rczyna oraz znaczne zmniejszenie czňstotliwoŜci kursowania autobus·w linii 104 i 124, 

a w przypadku poprowadzenia linii tramwajowej ulicŃ CzereŜniowŃ ï takŨe zmiana ich 

tras; 

Á w przypadku budowy obydwu ww. odcink·w ï powyŨsze dwa dziağania ğŃcznie; 
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Á w przypadku budowy trakcji jedynie w ul. Piğsudskiego i ul. G·rczyŒskiej ï zmniejszenie 

czňstotliwoŜci kursowania autobus·w linii: 104, 124, 125 i 126;  

Á w przypadku budowy trakcji w al. Odrodzenia Polski ï likwidacjň linii 104 lub znaczne 

zmniejszenie czňstotliwoŜci jej kursowania; 

Á w przypadku likwidacji linii tramwajowej do pňtli Piaski ï uruchomienie nowej linii aut o-

busowej z dworca kolejowego do dzielnicy Piaski i/lub Chwalňcice. 

W kaŨdym przypadku rozwoju trakcji konieczne bňdzie przeprowadzenie ï przed podjň-

ciem decyzji o wyborze wariantu nowych tras autobus·w i tramwaj·w ï badaŒ marketingo-

wych okreŜlajŃcych szczeg·ğowŃ wiňŦbň ruchu pasaŨer·w i na tej podstawie opracowanie 

szczeg·ğ·w tras linii i uğoŨenie nowych, skoordynowanych rozkğad·w jazdy. 

Badania powinny byĺ przeprowadzone na doŜĺ duŨej pr·bie pasaŨer·w ï w pojazdach 

i na przystankach, w peğnym przekroju dnia dla cağej sieci, w okresie reprezentatywnym: 

paŦdziernik ï listopad lub marzec ï kwiecieŒ, dla dnia powszedniego, soboty i niedzieli. 

Najkorzystniejszym rozwiŃzaniem byğoby przeprowadzenie jednoczeŜnie badaŒ: wielko-

Ŝci popytu, rentownoŜci linii, cel·w podr·Ũy oraz preferencji i zachowaŒ komunikacyjnych 

pasaŨer·w. Badania takie stanowiŃ wartoŜciowe Ŧr·dğo danych, pozwalajŃce na podejmowa-

nie decyzji co do zakresu i sposobu funkcjonowania komunikacji przez kilka kolejnych lat. 

Kompleksowe badania wielkoŜci popytu i rentownoŜci linii, przeprowadzone w 2008 r., 

po czňŜci juŨ siň zdezaktualizowağy. 

10.3.   Uwarunkowania prawne  

W stosunku do realizacji inwestycji dr·g publicznych, zastosowanie ma ustawa z dnia 

10 kwietnia 2003 r. o szczeg·lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie 

dr·g publicznych, kt·ra ma charakter tzw. specustawy27. Przywoğana ustawa okreŜla zasady 

i warunki przygotowania inwestycji w zakresie dr·g publicznych ï w rozumieniu przepis·w 

ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Obecnie specustawa, jako przepis 

szczeg·lny, wyğŃcza zar·wno 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, jeŜli przedsiňwziňcie drogowe prowadzone przez zarzŃdcň drogi 

speğnia przesğanki inwestycji w zakresie dr·g publicznych  w rozumieniu specustawy, 

konieczne jest uzyskanie decyzji o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej, kt·ra ğŃczy 

w sobie elementy decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi i pozwolenia na budowň. 

                                           

27 Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg·lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji 

w zakresie dr·g publicznych (tekst jedn.: Dz. U. 2013, poz.687.), kt·ra ma charakter tzw. specustawy. 
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Pojňcie inwestycji w zakresie dr·g publicznych nie zostağo zdefiniowane ani w przepi-

sach tej ustawy, ani w  ustawie o drogach publicznych28; wyjaŜnienia znaczenia pojňcia inwe-

stycji naleŨy szukaĺ w definicjach zawartych w ustawie o drogach publicznych, tj. budowy, 

przebudowy oraz remontu drogi.  

Przebudowa drogi (wykonywanie rob·t, w kt·rych wyniku nastňpuje podwyŨszenie pa-

rametr·w technicznych i eksploatacyjnych istniejŃcej drogi, niewymagajŃcych zmiany granic 

pasa drogowego) i remont drogi (wykonywanie rob·t przywracajŃcych pierwotny stan drogi, 

takŨe przy uŨyciu wyrob·w budowlanych innych niŨ uŨyte w stanie pierwotnym), nie wyma-

gajŃ zmiany granic pasa drogowego, a wiňc nie moŨna uznaĺ ich za inwestycje w rozumieniu 

specustawy. 

Inwestycja w zakresie dr·g publicznych, polegajŃca na budowie linii tramwajowej, 

zwanej dalej inwestycjŃ drogowŃ, zakwalifikowana zostağa jako budowla, wskutek czego od-

syğa wprost do przepis·w ustawy Prawo budowlane, w kt·rym budowla definiowana jest jako 

kaŨdy obiekt budowlany, niebňdŃcy budynkiem lub obiektem mağej architektury, takim jak: 

obiekty liniowe, lotniska, mosty, wiadukty, estakady, tunele, przepusty, sieci techniczne, 

wolnostojŃce maszty antenowe, wolnostojŃce trwale zwiŃzane z gruntem urzŃdzenia rekla-

mowe, budowle ziemne, obronne (fortyfikacje), ochronne, hy drotechniczne, zbiorniki, wolno-

stojŃce instalacje przemysğowe lub urzŃdzenia techniczne, oczyszczalnie Ŝciek·w, skğadowi-

ska odpad·w, stacje uzdatniania wody, konstrukcje oporowe, nadziemne i podziemne przej-

Ŝcia dla pieszych, sieci uzbrojenia terenu, budowle sportowe, cmentarze, pomniki, a takŨe 

czňŜci budowlane urzŃdzeŒ technicznych (kotğ·w, piec·w przemysğowych, elektrowni wiatro-

wych, elektrowni jŃdrowych i innych urzŃdzeŒ) oraz fundamenty pod maszyny i urzŃdzenia ï

jako odrňbne pod wzglňdem technicznym czňŜci przedmiot·w skğadajŃcych siň na cağoŜĺ 

uŨytkowŃ (art. 3 pkt. 3 PB).  

W tym rozumieniu przepisu, budowa trakcji tramwajowej stanowi element budowy 

drogi. Warto przy tym zwr·ciĺ uwagň na to, Ũe o ile droga jest budowlŃ w rozumieniu przepi-

s·w ustawy Prawo budowlane, o tyle droga wraz ze zjazdami kwalifikowana jest, w  Ŝwietle 

tych przepis·w, r·wnieŨ i przede wszystkim jako obiekt liniowy, tj. obiekt budowlany, kt·re-

go charakterystycznym parametrem jest dğugoŜĺ.  

W interpretacji przepis·w tej ustawy uksztağtowağa siň jednolita linia orzecznicza sŃd·w 

administracyjnych, zgodnie z kt·rŃ jej przepisy majŃ zastosowanie do inwestycji majŃcych 

na celu budowň (rozbudowň) dr·g innych niŨ drogi wewnňtrzne w rozumieniu przepis·w 

                                           

28 Dz. U. z 2013 r. poz. 260, z p·Ŧn. zm. 
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ustawy o drogach publicznych29. Ustawa o szczeg·lnych zasadach przewiduje daleko idŃce 

uğatwienia dla organ·w administracji publicznej przy realizacji celu publicznego, jakim jest 

budowa (rozbudowa) dr·g publicznych. W konsekwencji, omawiana ustawa w istotny spos·b 

wpğywa na ograniczenie uprawnieŒ jednostek, kt·rych nieruchomoŜci znajdujŃ siň w pasie 

planowanej inwestycji. Wobec tego, skoro jest to regulacja stanowiŃca wyjŃtek od po-

wszechnie obowiŃzujŃcych procedur gospodarowania nieruchomoŜciami, nie moŨna dokony-

waĺ wykğadni rozszerzajŃcej stosowanie uproszczonych zasad i procedur do inwestycji niebň-

dŃcych drogami publicznymi w rozumieniu ustawy o drogach publicznych. NaleŨy mieĺ 

na wzglňdzie, Ũe wğasnoŜĺ moŨe byĺ ograniczona tylko w drodze ustawy i tylko w zakresie, 

w jakim nie narusza ona istoty prawa wğasnoŜci.  

Stosownie do noweli specustawy drogowej z 2012 r., w sprawach dotyczŃcych zezwo-

lenia na realizacjň inwestycji drogowej nieuregulowanych w tej ustawie stosuje siň odpo-

wiednio przepisy ustawy Prawo budowlane, z wyjŃtkiem art. 28 ust. 2, okreŜlajŃcego obszar 

oddziağywania planowanego przedsiňwziňcia (a zatem wyznaczajŃcego krŃg stron postňpo-

wania o udzielenie pozwolenia na budowň). W sprawach dotyczŃcych zezwolenia na realiza-

cjň inwestycji drogowej nie stosuje siň natomiast w og·le przepis·w o planowaniu i zagospo-

darowaniu przestrzennym ï w uproszczeniu moŨna zatem powiedzieĺ, Ũe zezwolenie na rea-

lizacjň inwestycji drogowej przewidywane przez specustawň drogowŃ zastňpuje, w odniesie-

niu do inwestycji w zakresie dr·g publicznych, pozwolenie na budowň. Nie powinno mieĺ 

zatem zastosowania do takich inwestycji, kt·re juŨ na mocy przepis·w og·lnych sŃ zwolnio-

ne z jego uzyskania, tj. wğaŜnie do przebudowy drogi publicznej (chyba Ũe ta przebudowa 

stanowi ï zgodnie z wnioskiem wğaŜciwego zarzŃdcy drogi ï tylko jeden z element·w wiňk-

szego przedsiňwziňcia rozbudowy drogi).  

ReasumujŃc, naleŨy stanŃĺ na stanowisku, Ũe specustawa bňdzie miağa zastosowanie 

jedynie do inwestycji polegajŃcych na budowie (rozbudowie) takich dr·g, tj. nie bňdzie 

obejmowağa ich przebudowy, chyba Ũe przebudowa ta jest tylko jednym z  element·w wiňk-

szego przedsiňwziňcia, zawierajŃcego r·wnieŨ budowň. 

Zgodnie ze specustawŃ, jedynym podmiotem uprawnionym do wystŃpienia z wnio-

skiem o zezwolenie na realizacjň inwestycji drogowej jest wğaŜciwy zarzŃdca drogi. ZarzŃdcŃ 

drogi jest prezydent miasta na prawach powiatu ï w odniesieniu do wszystkich dr·g publicz-

nych w granicach tego miasta, z wyjŃtkiem autostrad i dr·g ekspresowych.  

                                           

29 wyrok NSA z dnia 12 stycznia 2011 r., II OSK 2348/10 
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Decyzjň o zezwoleniu na realizacjň inwestycji wydaje wojewoda w zakresie dr·g krajo-

wych i wojew·dzkich, a starosta w zakresie dr·g powiatowych i gminnych30. Problem pojawia 

siň w przypadku miast na prawach powiatu, w kt·rych prezydent miasta jest zarzŃdcŃ 

wszystkich dr·g publicznych z wyjŃtkiem autostrad i dr·g ekspresowych; zgodnie 

z dominujŃcym stanowiskiem Ăzbieg kompetencji decyzyjnych Prezydenta miasta na prawach 

powiatu z kompetencjami wnioskodawcy nie moŨe prowadziĺ do wyğŃczenia organuò. Nie 

ulega zatem wŃtpliwoŜci31, iŨ prezydent miasta na prawach powiatu, dziağajŃcy jako starosta 

w postňpowaniach administracyjnych zmierzajŃcych do wydania decyzji o zezwoleniu na rea-

lizacjň inwestycji drogowej, dziağa jako organ administracji publicznej, a nie jako organ re-

prezentujŃcy miasto-gminň, jako osobň prawnŃ. W konsekwencji, poğŃczenie r·l proceso-

wych organu orzekajŃcego oraz podmiotu uprawnionego do zğoŨenia wniosku o wszczňcie 

postňpowania, traktuje siň jak wszczňcie postňpowania z urzňdu. Warto teŨ zwr·ciĺ uwagň 

na to, Ũe organ wğaŜciwy do udzielania tych zezwoleŒ, jest r·wnieŨ wğaŜciwy w sprawie objň-

tej tŃ inwestycjŃ drogowŃ budowy lub przebudowy zjazd·w. 

Zgodnie z zapisami specustawy, decyzjň o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej 

wydaje siň w terminie 90 dni od dnia zğoŨenia przez zarzŃdcň drogi wniosku o wydanie takie-

go zezwolenia. Termin ten jest bardzo rygorystyczny, a za jego naruszenia naliczana jest 

kara organowi sp·ŦniajŃcemu siň z jej wydaniem.  

Decyzja o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej moŨe byĺ wydana po uprzed-

nim przeprowadzeniu oceny oddziağywania przedsiňwziňcia na Ŝrodowisko, jeŨeli jest ona 

wymagana przepisami ustawy o udostňpnianiu informacji o Ŝrodowisku i jego ochronie, 

udziale spoğeczeŒstwa w ochronie Ŝrodowiska oraz o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko 

(Dz. U. z 2008 r. Nr 199, poz. 1227 z p·Ŧn. zm.)32. Ustawodawca odnosi siň tutaj przede 

wszystkim do wymogu uzyskania decyzji o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach. Przed uzy-

skaniem decyzji o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej konieczne jest uzyskanie de-

cyzji o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach, o ile inwestycja ta jest przedsiňwziňciem mogŃ-

cym zawsze albo potencjalnie znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko. RozporzŃdzenie Rady 

Ministr·w z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiňwziňĺ mogŃcych znaczŃco oddziağy-

waĺ na Ŝrodowisko, do takich przedsiňwziňĺ zalicza autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi 

inne niŨ autostrady lub drogi ekspresowe, o nie mniej niŨ czterech pasach ruchu, na ğŃcznym 

odcinku nie mniejszym niŨ 10 km. WŜr·d przedsiňwziňĺ mogŃcych potencjalnie znaczŃco 

oddziağywaĺ na Ŝrodowisko wymienia natomiast drogi o nawierzchni twardej o cağkowitej 

                                           

30 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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dğugoŜci przedsiňwziňcia powyŨej 1 km, inne niŨ zaliczone do przedsiňwziňĺ mogŃcych zaw-

sze znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko oraz obiekty mostowe w ciŃgu drogi o nawierzchni 

twardej, z wyğŃczeniem przebudowy dr·g oraz obiekt·w mostowych sğuŨŃcych do obsğugi 

stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami park·w narodowych, rezerwa-

t·w przyrody, park·w krajobrazowych, obszar·w chronionego krajobrazu, obszar·w Natura 

2000, uŨytk·w ekologicznych oraz zespoğ·w przyrodniczo-krajobrazowych. 

Raport o oddziağywaniu przedsiňwziňcia na Ŝrodowisko jest dokumentem, kt·rego spo-

rzŃdzenie moŨe okazaĺ siň konieczne w procedurze zwiŃzanej z uzyskaniem decyzji 

o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach. SporzŃdzenie raportu jest wymagane obligatoryjnie, 

jeŨeli planowane przedsiňwziňcia zaliczajŃ siň do tzw. grupy I, tj. przedsiňwziňĺ mogŃcych 

zawsze znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko33. SporzŃdzenie raportu moŨe byĺ wymagane, 

jeŨeli planowane przedsiňwziňcia zaliczajŃ siň do tzw. grupy II , tj. przedsiňwziňĺ mogŃcych 

potencjalnie znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko. Organem wğaŜciwym do wydania decyzji 

o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsiňwziňĺ realizowanych na terenie miasta sŃ: 

Regionalny Dyrektor Ochrony środowiska ï w przypadku przedsiňwziňĺ z grupy I w zakresie 

m. in.  dr·g lub Prezydent Miasta. 

W przypadku, gdy planowane przedsiňwziňcie inwestycyjne koliduje z istniejŃcŃ na roz-

patrywanej nieruchomoŜci zieleniŃ, moŨe zaistnieĺ koniecznoŜĺ jej usuniňcia. Usuniňcia 

drzew i krzew·w dokonuje siň na podstawie zezwolenia (decyzji) Prezydenta Miasta, wyda-

wanego w trybie Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, zezwolenie naleŨy 

uzyskaĺ przed otrzymaniem pozwolenia na budowň. 

Przepis specustawy nakğada na wğaŜciwego zarzŃdcň drogi obowiŃzek zasiňgniňcia ï 

jeszcze przed zğoŨeniem wniosku o zezwolenie na realizacjň inwestycji drogowej ï niewiŃŨŃ-

cej opinii organ·w wykonawczych wğaŜciwych miejscowo jednostek samorzŃdu terytorialne-

go, o kt·rych mowa w ust. 1 pkt 8 specustawy , na temat inwestycji objňtej tym wnioskiem. 

Co do zasady, wspomniane opinie powinny stanowiĺ zağŃczniki do rzeczonego wniosku. 

Ustawodawca przyjmuje jednak domniemanie, Ũe organ wykonawczy jednostki samorzŃdu 

terytorialnego, kt·ry nie wyraziğ swojej opinii w terminie 30 dni od dnia zwr·cenia siň o jej 

wydanie, nie wnosi zastrzeŨeŒ do projektowanej inwestycji drogowej i akceptuje jej zağoŨe-

nia. 

Specustawa wprowadziğa radykalne zmiany w zakresie sposobu regulacji procesu po-

przedzajŃcego rozpoczňcie rob·t budowlanych zwiŃzanych z realizacjŃ inwestycji drogowych, 

                                           

33 patrz w Ä 2 pkt. 5.1. Rozp. Rady Ministr·w z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie okreŜlenia przed-

siňwziňĺ mogŃcych znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko oraz szczeg·ğowych uwarunkowaŒ zwiŃza-
nych z kwalifikowaniem przedsiňwziňcia do sporzŃdzenia raportu o oddziağywaniu na Ŝrodowisko 

(Dz. U. z 2010 r. nr 257, poz. 2573 ze zm.)  
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wprowadziğa bowiem jednŃ decyzjň administracyjnŃ o zezwoleniu na realizacjň inwestycji 

drogowej w miejsce dw·ch decyzji administracyjnych: decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi 

oraz o pozwoleniu na budowň. NaleŨy przy tym zauwaŨyĺ, Ũe choĺ decyzja o zezwoleniu 

na realizacjň inwestycji drogowej jest instytucjŃ zasadniczo odmiennŃ od decyzji o ustaleniu 

lokalizacji drogi, to przy jej tworzeniu wykorzystano czňŜĺ rozwiŃzaŒ natury formalnej wğa-

Ŝciwych dla tej ostatniej. 

Organy administracji publicznej, rozpoznajŃce wniosek zarzŃdcy drogi, nie mogŃ zmie-

niaĺ parametr·w inwestycji drogowej, mogŃ jednak zbadaĺ, czy w istocie nie chodzi o reali-

zacjň innych cel·w niŨ zakğadane. Tego rodzaju badanie ma w istocie za zadanie ustalenie, 

czy projektowana inwestycja nie doprowadzi do nadmiernej ingerencji w uprawnienia wğaŜci-

cielskie dysponent·w nieruchomoŜci przeznaczonych pod drogň, mieŜci siň bowiem w ocenie 

zgodnoŜci z prawem tej inwestycji. Prawo wğasnoŜci, na gruncie ustawodawstwa zwykğego, 

jest prawem rangi konstytucyjnej , lecz nie ma charakteru absolutnego. Decyzja zezwalajŃca 

na realizacjň inwestycji drogowej wywiera skutki o charakterze ekspropriacyjnym. Tym sa-

mym, dla swojej zgodnoŜci z prawem, musi byĺ ona wydawana r·wnieŨ w poszanowaniu 

om·wionej wyŨej zasady proporcjonalnoŜci ï w rozumieniu zakazu nadmiernej ingerencji 

w uprawnienia wğaŜcicielskie dysponent·w nieruchomoŜci. 

Stosownie do treŜci specustawy drogowej, do wniosku o zezwolenie na lokalizacjň in-

westycji drogowej doğŃcza siň mapy zawierajŃce projekty podziağu nieruchomoŜci, sporzŃ-

dzone zgodnie z odrňbnymi przepisami. Zgodnie z prawem budowlanym, do wniosku o po-

zwolenie na budowň naleŨy doğŃczyĺ opinie, uzgodnienia, pozwolenia i inne dokumenty, wy-

magane przepisami szczeg·lnymi. W przypadku wniosku o zezwolenie na realizacjň inwesty-

cji drogowej , wszystkie te opinie, uzgodnienia, pozwolenia i inne dokumenty (stanowiska) 

zastŃpione zostağy opiniami wyraŨanymi w terminie 30 dni od dnia zwr·cenia siň przez za-

rzŃdcň drogi z ŨŃdaniem ich wydania. Zgodnie z zapisami specustawy, wniosek o zezwolenie 

na realizacjň inwestycji drogowej powinien zawieraĺ opiniň wğaŜciwego wojew·dzkiego kon-

serwatora zabytk·w ï w odniesieniu do d·br kultury chronionych na podstawie odrňbnych 

przepis·w, przy czym opinia ta zastňpuje pozwolenie na prowadzenie rob·t budowlanych 

przy obiekcie budowlanym wpisanym do rejestru zabytk·w lub na obszarze wpisanym 

do rejestru zabytk·w, a takŨe uzgodnienie rob·t budowlanych przy obiektach budowlanych 

oraz na obszarach niewpisanych do rejestru zabytk·w, a ujňtych w gminnej ewidencji zabyt-

k·w. 

Poza stosowaniem og·lnych reguğ postňpowania administracyjnego, ustawodawca zde-

cydowağ siň na posiğkowe (odpowiednie) stosowanie przepis·w prawa budowlanego, z jed-

nym wyjŃtkiem ï odmawiajŃcym statusu strony w postňpowaniu o wydanie zezwolenia 
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na realizacjň inwestycji drogowej wğaŜcicielom, uŨytkownikom wieczystym lub zarzŃdcom 

nieruchomoŜci znajdujŃcych siň w tzw. obszarze oddziağywania na Ŝrodowisko. Odpowiednie 

stosowanie prawa budowlanego w procedurze uzyskiwania decyzji na zezwolenie na realiza-

cjň inwestycji drogowej, naleŨy rozumieĺ jako koniecznoŜĺ stosowania tych przepis·w dopie-

ro w sytuacji, gdy analizowana ustawa specjalna nie wprowadza Ũadnych modyfikacji w za-

kresie objňtym regulacjŃ ustawy budowlanej.  

W przypadku wydawania decyzji zezwalajŃcej na realizacjň inwestycji drogowej, zostağy 

w cağoŜci wyğŃczone przepisy okreŜlone w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu prze-

strzennym oraz wydanych do niej akt·w wykonawczych. W szczeg·lnoŜci oznacza to, 

Ũe ustalenie lokalizacji drogi w ramach zezwolenia na realizacjň inwestycji drogowej, moŨe 

nastŃpiĺ niezaleŨnie od tego, czy na terenie jej przebiegu obowiŃzuje miejscowy plan zago-

spodarowania przestrzennego oraz niezaleŨnie od treŜci postanowieŒ takiego planu. 

Ustawa o rodzinnych ogrodach dziağkowych wprowadza z kolei obowiŃzek uzyskania 

zgody zwiŃzku na likwidacjň ogrodu, co gwarantuje wğaŜciwe zabezpieczenie praw dziağkow-

c·w w sytuacjach, gdy istnienie ogrodu nie jest toŨsame z interesem innych podmiot·w, 

zwğaszcza wğaŜciciela gruntu. Ponadto, wymagane jest przydzielenie terenu zastňpczego, 

z cağkowicie odtworzonŃ infrastrukturŃ. RozwiŃzanie to sprawiağo, Ũe pomimo zmian zacho-

dzŃcych w sposobie zagospodarowania teren·w zajmowanych dotychczas przez ogrody, stan 

ich powierzchni nie powinien ulegaĺ znaczŃcemu zmniejszeniu. Dodatkowo, podmiot, w kt ·-

rego interesie nastňpowağa likwidacja, ma obowiŃzek wypğaty dziağkowcom i zwiŃzkowi od-

szkodowania za ich mienie. 

Decyzja o zezwoleniu na inwestycjň wywoğuje skutki w postaci: 

Á zatwierdzenia podziağu nieruchomoŜci, kt·rej linie podziağu stanowiŃ liniň rozgraniczajŃce 

teren ustalony w zezwoleniu; 

Á prawa wpisu do ksiňgi wieczystej i w katastrze nieruchomoŜci, z zastrzeŨeniem, Ũe funk-

cje katastru nieruchomoŜci obecnie nadal peğni ewidencja grunt·w i budynk·w; 

Á przeniesienia wğasnoŜci nieruchomoŜci; 

Á prawa do odszkodowania za wywğaszczonŃ nieruchomoŜĺ; 

Á wygaŜniňcia ograniczonych praw rzeczowych na wywğaszczonej nieruchomoŜci. 

NieruchomoŜci lub ich czňŜci, objňte decyzjŃ o zezwoleniu na realizacjň inwestycji dro-

gowej, stajŃ siň z mocy prawa wğasnoŜciŃ odpowiednio Skarbu PaŒstwa ï w odniesieniu 

do dr·g krajowych ï lub jednostek samorzŃdu terytorialnego ï w odniesieniu do dr·g woje-

w·dzkich, powiatowych i gminnych, z tym Ũe Skarb PaŒstwa lub jednostka samorzŃdu teryto-

rialnego nabywa wğasnoŜĺ z mocy prawa, ale dopiero z dniem, w kt·rym decyzja o zezwole-

niu na realizacjň inwestycji drogowej stağa siň ostateczna. Odszkodowanie za przeniesienie 
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wğasnoŜci nieruchomoŜci lub jej czňŜci ustalane jest wedğug zasad i trybu jak za wywğaszczo-

ne nieruchomoŜci, dotychczasowym wğaŜcicielom, uŨytkownikom wieczystym oraz osobom, 

kt·rym przysğuguje do nieruchomoŜci ograniczone prawo rzeczowe, a kompetentny do usta-

lenia wysokoŜci odszkodowania za nieruchomoŜĺ jest organ, kt·ry wydağ decyzjň o zezwole-

niu na realizacjň inwestycji drogowej. Ustalenie wysokoŜci odszkodowania dokonywane jest 

odrňbnŃ decyzjŃ. WysokoŜĺ odszkodowania ustala siň wedğug stanu nieruchomoŜci w dniu 

wydania decyzji o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej przez organ pierwszej instan-

cji oraz wedğug jej wartoŜci z dnia, w kt·rym nastňpuje ustalenie wysokoŜci odszkodowania. 

Do ustalenia wysokoŜci i wypğacenia odszkodowania, o kt·rym mowa w ust. 4a specustawy, 

stosuje siň odpowiednio przepisy o gospodarce nieruchomoŜciami, z zastrzeŨeniem art. 18 

specustawy. 

ZarzŃdcy dr·g specustawa przyznaje ponadto uprawnienie do nabywania nieruchomo-

Ŝci w celu ich zamiany na nieruchomoŜci poğoŨone w pasach drogowych lub wydzielania ich 

w tych pasach w postňpowaniu scaleniowo-wymiennym, z tym Ũe do zamiany dojŜĺ moŨe 

jedynie do momentu wydania decyzji o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej, ponie-

waŨ po jej uprawomocnieniu siň, wğasnoŜĺ nieruchomoŜci leŨŃcych w pasie drogi przechodzi 

na odpowiedni podmiot z mocy prawa. Nie stosuje siň w tym zakresie ustawy o gospodarce 

nieruchomoŜciami. 

W kwestii oddawania do uŨytkowania wybudowanej na mocy specustawy drogi, zasto-

sowanie znajdŃ wszystkie przepisy ustawy ï Prawo budowlane, wğaŜciwym organem jest 

powiatowy inspektor nadzoru budowlanego ï w stosunku do dr·g powiatowych i gminnych.  

Z dniem 19 maja 2012 r. weszğa w Ũycie ustawa z dnia 30 marca 2012 r. o zmianie 

ustawy o szczeg·lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr·g pu-

blicznych (Dz. U. z 2012 r. poz. 549). Na mocy tej ustawy, kompetencje dotychczas przyzna-

ne starostom w sprawach oddawania do uŨytkowania dr·g publicznych, zostağy przeniesione 

na organy nadzoru budowlanego. 

Zastosowanie ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg·lnych zasadach przygotowa-

nia i realizacji inwestycji w zakresie dr·g publicznych, bňdzie miağo miejsce wszňdzie tam, 

gdzie realizacja inwestycji polegajŃcej na rozbudowie trakcji tramwajowej ğŃcznie z budowŃ 

nowej drogi.  Zapis art. 1 specustawy doprecyzowuje zakres stosowania ustawy poprzez 

wskazanie, Ũe ustawa dotyczy budowy i przebudowy z pominiňciem np. remontu drogi. Za-

kres ten eliminuje zatem wŃtpliwoŜĺ co do tego czy dana inwestycja, moŨe byĺ kwalifikowa-

na jako inwestycja w zakresie dr·g publicznych. PodkreŜlenia wymaga fakt, Ũe jeŨeli inwesty-

cja drogowa wychodzi poza granice dotychczasowego pasa drogowego i wymaga przejňcia 

wğasnoŜci nieruchomoŜci ï nawet w niewielkim stopniu ï jest to rozbudowa drogi, kt·ra 
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w myŜl przepis·w ustawy o drogach publicznych oraz ustawy Prawo budowlane, jest trakt o-

wana jako budowa drogi. 

W pozostağych przypadkach stosuje siň przepisy og·lne. Przepisy og·lne bňdŃ miağy teŨ 

zastosowanie do realizacji takich przedsiňwziňĺ jak nowe i modernizowane stacje prostowni-

kowe, kablowe linie zasilajŃce, zatoki, wiaty i przystanki przy istniejŃcych drogach.  

W przypadku, gdy inwestycja nie jest zwiŃzana z budowŃ drogi, niezbňdne jest uzyska-

nie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu lub decyzji o lokalizacji inwe-

stycji celu publicznego. W przypadku obowiŃzywania planu miejscowego, inwestycje celu 

publicznego sŃ lokalizowane bezpoŜrednio na podstawie ustaleŒ tego planu. Oznacza to za-

tem, Ũe w takim przypadku nie wymagajŃ one wydania decyzji administracyjnej. W razie bra-

ku planu miejscowego, inwestycje takie wymagajŃ natomiast decyzji o ustaleniu lokalizacji 

inwestycji celu publicznego. Ustawa ogranicza jednak wymagania uzyskania takiej decyzji 

w przypadku rob·t budowlanych niewymagajŃcych pozwolenia na budowň lub polegajŃcych 

na remoncie, montaŨu lub przebudowie, jeŨeli nie powodujŃ zmiany sposobu zagospodaro-

wania terenu i uŨytkowania obiektu budowlanego oraz nie zmieniajŃ jego formy architekt o-

nicznej i nie oddziağujŃ szkodliwie na Ŝrodowisko ï nie sŃ zaliczone do przedsiňwziňĺ wyma-

gajŃcych przeprowadzenia postňpowania w sprawie oceny oddziağywania na Ŝrodowisko, 

w rozumieniu przepis·w o ochronie Ŝrodowiska ï ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. 

o ochronie przyrody34.  

Celem publicznym w rozumieniu ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieru-

chomoŜciami35 jest, zgodnie z art. 6 ust. 1, wydzielanie grunt·w pod drogi publiczne i drogi 

wodne, budowa, utrzymywanie oraz wykonywanie rob·t budowlanych tych dr·g, obiekt·w 

i urzŃdzeŒ transportu publicznego, a takŨe ğŃcznoŜci publicznej i sygnalizacji. Zgodnie 

z ustawŃ z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, decyzjň 

o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego o znaczeniu powiatowym i gminnym , wyda-

je w·jt, burmistrz albo prezydent miasta. 

Postňpowanie w sprawie decyzji inwestycji celu publicznego obejmuje analizň warun-

k·w i zasad zagospodarowania terenu oraz jego zabudowy, wynikajŃcych z przepis·w odrňb-

nych, planu miejscowego, studium lub planu zagospodarowania przestrzennego wojew·dz-

twa oraz stanu faktycznego i prawnego terenu, na kt·rym przewiduje siň realizacjň inwesty-

cji. Decyzjň inwestycji celu publicznego wydaje siň po uzyskaniu wğaŜciwych uzgodnieŒ. 

Pozwolenie na budowň jest decyzjŃ administracyjnŃ, zezwalajŃcŃ na rozpoczňcie 

i prowadzenie budowy lub wykonywanie rob·t budowlanych innych niŨ obiektu budowlane-

                                           

34 Dz. U. z 2009 r. nr 151, poz. 1220 ze zm. 
35 Dz. U. z 2010 r. nr 102, poz.651 ze zm. 
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go. Pozwolenie na budowň moŨe dotyczyĺ cağego zamierzenia budowlanego lub jego wydzie-

lonej czňŜci. Uzyskania pozwolenia na budowň nie wymaga miňdzy innymi budowa wiat przy-

stankowych i peronowych, miejsc postojowych dla samochod·w osobowych do 10 stanowisk 

wğŃcznie, zatok parkingowych na drogach wojew·dzkich, powiatowych i gminnych oraz wy-

konanie rob·t budowlanych, polegajŃcych miňdzy innymi na przebudowie i remoncie sieci 

telekomunikacyjnych, elektroenergetycznych, wodociŃgowych, kanalizacyjnych, cieplnych 

i gazowych. 

Wedğug art. 115 ust. 1 ustawy o gospodarce nieruchomoŜciami, wszczňcie postňpowa-

nia wywğaszczeniowego na rzecz Skarbu PaŒstwa nastňpuje z urzňdu, a na rzecz jednostki 

samorzŃdu terytorialnego ï na wniosek jej organu wykonawczego. Wszczňcie postňpowania 

z urzňdu moŨe takŨe nastŃpiĺ na skutek zawiadomienia zğoŨonego przez podmiot, kt·ry za-

mierza realizowaĺ cel publiczny (w tym przypadku odbywa siň na rzecz Skarbu PaŒstwa, 

bo tylko na rzecz Skarbu PaŒstwa moŨna prowadziĺ postňpowanie wywğaszczeniowe z urzň-

du). Niedopuszczalne jest wszczňcie postňpowania wywğaszczeniowego z urzňdu z inicjatywy 

(w wyniku zawiadomienia) inwestora celu publicznego dla wywğaszczenia na rzecz jednostki 

samorzŃdu terytorialnego. Wszczňcie postňpowania wywğaszczeniowego z urzňdu nie powin-

no teŨ powodowaĺ takich konsekwencji decyzji wywğaszczeniowej, jak narzucanie praw rze-

czowych do nieruchomoŜci jednostce samorzŃdu terytorialnego, jeŨeli jednostka ta sama nie 

wykazağa woli nabycia nieruchomoŜci poprzez zğoŨenie wniosku o wywğaszczenie. 

W miastach na prawach powiatu, a tak jest w Gorzowie Wielkopolskim, prezydent mia-

sta jest jednoczeŜnie organem wykonawczym gminy ï zastňpuje on organ wykonawczy po-

wiatu i starostň, jako organ wydajŃcy decyzjň o wywğaszczeniu. 

Postňpowanie wywğaszczeniowe moŨna wszczŃĺ po bezskutecznym upğywie dwumie-

siňcznego terminu zawarcia umowy zakupu lub zamiany nieruchomoŜci, wyznaczonego 

na piŜmie wğaŜcicielowi, uŨytkownikowi wieczystemu nieruchomoŜci lub osobie, kt·rej przy-

sğuguje ograniczone prawo rzeczowe na tej nieruchomoŜci. Termin ten wyznaczany jest przez 

starostň lub przez organ wykonawczy jednostki samorzŃdu terytorialnego po zakoŒczeniu 

rokowaŒ. Wywğaszczenie wğasnoŜci nieruchomoŜci nastňpuje za odszkodowaniem na rzecz 

osoby wywğaszczonej, odpowiadajŃcym wartoŜci tych praw. WysokoŜĺ odszkodowania ustala 

starosta, wedğug stanu, przeznaczenia i wartoŜci wywğaszczonej nieruchomoŜci, co do zasa-

dy, w dniu wydania decyzji o wywğaszczeniu. Ustalenie wysokoŜci odszkodowania nastňpuje 

po uzyskaniu opinii rzeczoznawcy majŃtkowego, okreŜlajŃcej wartoŜĺ nieruchomoŜci 

(art.  131 ustawy). 
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11.  Propozycje rozwiŃzaŒ wariantowych 

Opisane powyŨej uwarunkowania terenowe wskazujŃ na moŨliwoŜĺ stosunkowo szyb-

kiej realizacji nowej trakcji tramwajowej w kory tarzach nr 4 (ul. Piğsudskiego) i nr 5 (ul. G·r-

czyŒska). Wybudowanie trakcji na tych odcinkach wymaga jednak podjňcia decyzji odnoŜnie 

dalszego przebiegu tras tramwajowych. RozwaŨenia wymagajŃ cztery zaprezentowane niŨej 

warianty. 

1. Wg propozycji okreŜlonej jako etap I w opracowaniu Komisji Miasta Gorz·w Wielkopolski 

oraz w wariancie ekspansywnym w wersji ograniczonej rozbudowy, czyli dalej ul. G·r-

czyŒskŃ do istniejŃcej trasy tramwajowej w ul. Walczaka. Jest to wariant prosty w real i-

zacji, ale niekoniecznie korzystny dla mieszkaŒc·w. Obsğuga komunikacyjna p·ğnocnych 

osiedli nie ulegğaby zmianie ï nadal realizowana byğaby komunikacjŃ autobusowŃ, nato-

miast dla mieszkaŒc·w dotychczas korzystajŃcych z przystank·w w ul. G·rczyŒskiej 

i ul. Piğsudskiego pojawiğaby siň moŨliwoŜĺ wyboru ï dojazd do centrum autobusem lub 

tramwajem. 

W niniejszym opracowaniu rozwiŃzanie to okreŜlono jako wariant C . 

2. Wg propozycji okreŜlonej jako etap I I w opracowaniu Komisji Miasta Gorz·w Wielkopolski 

wraz z wariantem ekspansywnej rozbudowy, z tym Ũe ze zmianŃ przebiegu trasy 

na ul. Okulickiego do ul. Fieldorfa-Nila (zamiast ul. Kombatant·w). Wykonanie dodatko-

wego odcinka trasy w ul. Okulickiego i ul. Fieldorfa-Nila nastrňczaĺ bňdzie pewnych trud-

noŜci i zwiŃzane jest z likwidacjŃ czňŜci wschodniej pasa ogr·dk·w dziağkowych. Ponadto, 

projektowana trasa przebiega w bezpoŜrednim pobliŨu budynk·w mieszkalnych. W tym 

wariancie pozostağoby poğŃczenie autobusowe przez ul. Czartoryskiego do ul. Piğsudskie-

go z osiedla Chemik. 

W niniejszym opracowaniu rozwiŃzanie to okreŜlono jako wariant A1 . 

3. Wg wariantu ekspansywnej rozbudowy trakcji, w wersji trasy wzdğuŨ ul. Czartoryskiego 

i ul. Dekerta ï do Szpitala Wojew·dzkiego ï wraz z budowŃ w jego rejonie pňtli. Wyko-

nanie tego odcinka wiŃŨe siň z utrudnieniami w rejonie ul. Dekerta, w kt·rej trakcja byğa-

by w jezdni lub w pasie tuŨ obok jezdni, nie wymaga natomiast likwidacji znacznej liczby 

miejsc parkingowych. W tym wariancie pozostağoby poğŃczenie autobusowe ul. Komba-

tant·w do ul. Piğsudskiego z dzielnicy Ustronie. 

W niniejszym opracowaniu rozwiŃzanie to okreŜlono jako wariant A2 . 

4. Wykonanie obydwu odcink·w nowej trasy od ul. G·rczyŒskiej: do szpitala w ul. Dekerta 

oraz do ul. Fieldorfa-Nila ï ul. Okulickiego. RozwiŃzanie to spowodowağoby zastŃpienie 

wiňkszoŜci poğŃczeŒ autobusowych dzielnic p·ğnocnych z centrum liniami tramwajowymi, 
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dziňki czemu zapewnia najwiňkszŃ liczbň pasaŨer·w komunikacji tramwajowej, lecz w y-

maga akceptacji spoğecznej dla doŜĺ radykalnych rozwiŃzaŒ. 

W niniejszym opracowaniu rozwiŃzanie to okreŜlono jako wariant A3 . 

Dla wariant·w A1, A2 i A3 moŨliwe jest nieco odmienne poprowadzenie trasy komuni-

kacji tramwajowej od ul. Walczaka: zamiast ul. PomorskŃ do ronda Piğsudskiego i dalej 

ul. Piğsudskiego ï ul. CzereŜniowŃ do ul. Piğsudskiego. Trasa tramwaj·w nie byğaby w·wczas 

prowadzona ulicŃ, kt·ra peğni funkcje wewnňtrznej obwodnicy Ŝr·dmieŜcia, lecz lokalnŃ ulicŃ 

CzereŜniowŃ, na kt·rej ğatwiej i skuteczniej moŨna by zastosowaĺ preferencje dla komunika-

cji miejskiej. Trasa ul. PomorskŃ prowadzi przez teren niezabudowany, a po obydwu stro-

nach tej ulicy urzŃdzony jest park. Trasa ul. CzereŜniowŃ byğaby bardziej zbliŨona do Ŧr·değ 

lub cel·w podr·Ũy ï przy tej ulicy znajduje siň m. in. zesp·ğ szk·ğ, hala sportowa, osiedle 

mieszkaniowe. RozwiŃzanie to oznaczono literŃ a, jako warianty A1a, A2a, A3a . 

W wariantach A1, A2, A3, i C, trasy tramwaj·w z p·ğnocnych dzielnic miasta zakğadajŃ 

przebieg trakcji od ul. Piğsudskiego ul. PomorskŃ do ronda Santockiego i dalej do centrum, 

czyli wykorzystanie obecnej infrastruktury. Komisja Urzňdu Miasta zaproponowağa dodatkowe 

poğŃczenie dzielnic p·ğnocnych sieciŃ tramwajowŃ z centrum ï al. Odrodzenia Polski i ul. Ro-

osevelta (etap I B). ZağoŨono, Ũe ten odcinek trasy powinien byĺ wybudowany ğŃcznie z od-

cinkiem w ul. Pomorskiej ï od ronda Piğsudskiego do ronda Ofiar Katynia. Jest to zağoŨenie 

wğaŜciwe, gdyŨ obciŃŨanie cağoŜciŃ ruchu pasaŨer·w z dzielnic p·ğnocnych korzystajŃcych 

z podsystemu tramwajowego ulic w Ŝcisğym centrum (ul. Mieszka I, ul. Chrobrego), stwarza-

ğoby powaŨne niedogodnoŜci dla mieszkaŒc·w, spowodowane wzmoŨonym ruchem. W przy-

padku decyzji o realizacji odcinka w al. Odrodzenia Polski i w ul. Roosevelta, powinny byĺ 

zrealizowane obydwie te trasy. NaleŨy jednak zaznaczyĺ, iŨ realizacja tego odcinka jest r·w-

noznaczna z decyzjŃ o pozostawieniu trasy tramwaj·w w ulicach Chrobrego i Mieszka I 

w centrum. 

W niniejszym opracowaniu rozwiŃzanie to okreŜlono jako wariant B , z trzema moŨli-

woŜciami poprowadzenia trasy w p·ğnocnej czňŜci Gorzowa Wielkopolskiego ï jak dla warian-

tu A (czyli wariant B1, B2  i B3 ). W tym rozwiŃzaniu alternatywna trasa ul. CzereŜniowŃ nie 

ma uzasadnienia. 

NiezaleŨnie od analizy moŨliwoŜci rozwoju trakcji tramwajowej, kt·ra jest bardzo kosz-

towna inwestycyjnie i podniesie koszty bieŨŃcej eksploatacji systemu, naleŨy rozwaŨyĺ wa-

riant rezygnacji z rozbudowy trakcji , a nawet jej zastŃpienia w czňŜci ekologicznŃ komunika-

cjŃ autobusowŃ. MoŨliwoŜci finansowe Ŝredniej wielkoŜci miasta, jakim jest Gorz·w Wielko-

polski, nie sŃ i nie bňdŃ zbyt duŨe, a obciŃŨanie mieszkaŒc·w zwiňkszonymi systemu trans-

portu miejskiego, poprzez podnoszenie cen bilet·w, nie pozwoli na zrealizowanie wizji jego 
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funkcjonowania okreŜlonej w planie transportowym, tj. zmniejszenia kongestii drogowej 

w mieŜcie i stworzenia z transportu zbiorowego realnej alternatywy dla podr·Ũy realizowa-

nych wğasnym samochodem osobowym. Wysokie ceny bilet·w doŜĺ istotnie wpğywajŃ 

na wyb·r Ŝrodka transportu w mieŜcie, wzglňdnie uatrakcyjniajŃc przejazdy wğasnymi samo-

chodami osobowymi. 

RozwiŃzanie polegajŃce na pozostawieniu obecnego ukğadu trasy okreŜlono w niniej-

szym opracowaniu jako wariant D , a rozwiŃzanie polegajŃce na likwidacji trasy tramwajo-

wej do osiedla Piaski i zastŃpienie ekologicznymi, elektrycznymi autobusami, jako wariant E .  

Obok tych podstawowych wariant·w, warte sŃ r·wnieŨ rozwaŨenia rozwiŃzania, ğŃczŃ-

ce wybrane cechy poszczeg·lnych wariant·w. 

Szczeg·lnie istotny jest problem planowanego, dğugotrwağego remontu ulic Chrobrego 

i Mieszka I w centrum. Przeprowadzenie kompleksowego remontu wraz z infrastrukturŃ pod-

ziemnŃ oraz planowana zmianŃ sposobu zasilania budynk·w w ciepğo (problem niskiej emi-

sji), spowoduje wyğŃczenie tych ulic z ruchu na wiele miesiňcy, a roboty mogŃ trwaĺ z prze-

rwami nawet kilka lat. Realizacja inwestycji, polegajŃcej na budowie nowej trasy komunikacji 

tramwajowej w ul. Roosevelta ï z wykorzystaniem Ŝrodk·w unijnych, musi zapewniĺ nieprze-

rwane wykorzystywanie linii tramwajowych przez okres co najmniej 5 lat od zakoŒczenia 

inwestycji (okres trwağoŜci), pod rygorem zwrotu dofinansowania. Podjňcie decyzji o budowie 

takiej trasy jest niemal r·wnoznaczne z decyzjŃ o odroczeniu kompleksowej rewitalizacji 

Ŝr·dmieŜcia. Trudno bowiem przypuszczaĺ, aby nawet ze wsparciem Ŝrodk·w zewnňtrznych, 

dwa tak duŨe zadania, miasto Gorz·w Wielkopolski byğo w stanie sfinansowaĺ w tym samym 

czasie. Wydaje siň zatem, Ũe z tych wzglňd·w, decyzja o budowie tras wedğug wariant·w B, 

powinna byĺ odroczona. 

JednoczeŜnie, budowa nowych odcink·w komunikacji tramwajowej oraz modernizacja 

eksploatowanych obecnie tras tramwajowych (torowisko i trakcja) , z pozostawieniem odcinka 

w ul. Chrobrego i Mieszka I, jest niecelowa. Powodowağo by to znaczny dyskomfort dla pasa-

Ũer·w, kt·rzy korzystaliby z nowoczesnych, cichych, niepowodujŃcych drgaŒ i koğysani, no-

wych tramwaj·w na zmodernizowanych i nowych trasach, ale nie w ul. Chrobrego i Miesz-

ka I, na kt·rych nadal odczuwane byğyby wszystkie negatywne doznania z jazdy po niewy-

remontowanym torowisku. Na odcinek ten, prawdopodobnie, nie byğoby moŨliwe skierowanie 

nowoczesnych wagon·w niskopodğogowych. Z tego powodu, zdecydowanie korzystniejsze 

byğoby wczeŜniejsze wyğŃczenie z eksploatacji trakcji tramwajowej w ul. Chrobrego i Mieszka 

I oraz zastŃpienie jej ekologicznymi autobusami elektrycznymi. 

RozwiŃzanie, polegajŃce na likwidacji trasy tramwajowej w ulicach: Chrobrego, Miesz-

ka I i Kazimierza Wielkiego na cağym odcinku od ul. Sikorskiego do pňtli na osiedlu Piaski, 



Koncepcja rozwoju podsystemu tramwajowego publicznego transportu zbiorowego w Gorzowie Wlkp. 

157 

z zastŃpieniem jej komunikacjŃ realizowanŃ autobusami elektrycznymi, z jednoczesnŃ budo-

wŃ nowego odcinka linii tramwajowej do dzielnic p·ğnocnych wedğug wariantu A1a (ul. Cze-

reŜniowŃ), okreŜla siň w niniejszym opracowaniu jako wariant F . 

Poszczeg·lne warianty rozbudowy i modernizacji trakcji  zestawiono w tabeli 35. 

Szczeg·lnego rodzaju propozycjŃ modernizacji podsystemu trakcji elektrycznej, sŃ wa-

rianty E i F. ZağoŨono w nich, Ũe skoro miasto Gorz·w Wielkopolski ma zamiar przystŃpiĺ 

do realizacji programu rewitalizacji Ŝr·dmieŜcia, obejmujŃcego ul. Chrobrego i jej otoczenie, 

w tym wymianň uzbrojenia podziemnego, to efektem rozpoczňcia i kontynuowania prac bň-

dzie wyğŃczenie ï moŨe nawet na kilka lat ï komunikacji tramwajowej w tym rejonie miasta 

i zastŃpienie jej ekologicznŃ komunikacjŃ autobusowŃ. 

Tab. 35 . Warianty rozbudowy i modernizacji trakcji  elektrycznej w Gorzowie 

Wielkopolskim  

Wa-

riant  

Charakterystyczne cechy wariantu  

Pňtle Tras y 

A1 
Fieldorfa-Nila 

Silwana 
ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

A2 
Szpital 

Silwana 
ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

A3 

Fieldorfa-Nila 

Szpital 

Silwana 

ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

i ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

A1a 
Fieldorfa-Nila 

Silwana 
ul. CzereŜniowa ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

A2a 
Szpital 

Silwana 
ul. CzereŜniowa ï ul. Piğsudskiego ï ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

A3a 

Fieldorfa-Nila 

Szpital 

Silwana 

ul. CzereŜniowa ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

i ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

B1 
Fieldorfa-Nila 

Silwana 

ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego  

i al. Odrodzenia Polski ï ul. Roosevelta 

B2 
Szpital 

Silwana 

ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

i al. Odrodzenia Polski ï ul. Roosevelta 

B3 

Fieldorfa-Nila 

Szpital 

Silwana 

ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

i ul. Czartoryskiego ï ul. Dekerta 

oraz al. Odrodzenia Polski ï ul. Roosevelta 
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Wa-

riant  

Charakterystyczne cechy wariantu  

Pňtle Tras y 

C Silwana ul. Pomorska ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska 

D Silwana stan obecny 

E bez pňtli Piaski trakcja tylko na odcinku Wieprzyce ï Silwana 

F 
Fieldorfa-Nila, 

bez pňtli Piaski 
ul. CzereŜniowa ï ul. Piğsudskiego ï ul. G·rczyŒska ï ul. Okulickiego 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

Zastňpowanie w Ŝr·dmieŜciu trakcji elektrycznej pojazdami spalinowymi byğoby rozwiŃ-

zaniem niekorzystnym dla Ŝrodowiska, nie tylko z uwagi na emisjň zanieczyszczeŒ w spali-

nach i ze zuŨywajŃcych siň opon, ale takŨe i poprzez wyraŦne podwyŨszenie poziomu emito-

wanego hağasu. Zaproponowano wiňc, jako jednŃ z alternatyw, wprowadzenie do Gorzowa 

Wielkopolskiego autobusowej trakcji elektrycznej. Nowoczesne autobusy elektryczne majŃ 

bardzo korzystne parametry pracy, zmniejszajŃ zdecydowanie zanieczyszczenie Ŝrodowiska 

w centrach miasta, ale ich mankamentem byğ dotychczas nieduŨy zasiňg, spowodowany zna-

czŃcŃ wagŃ baterii, kt·ra to powodowağa takŨe niskŃ pojemnoŜĺ pojazdu (np. 70 pasaŨer·w 

w pojeŦdzie o standardowej dğugoŜci 12 m) i koniecznoŜĺ wielogodzinnego doğadowywania 

baterii podczas przerw w kursowaniu (np. w nocy).  

W ostatnim okresie pojawiğy siň na rynku zmodyfikowane rozwiŃzania, polegajŃce 

na wprowadzeniu pojazd·w elektrycznych wraz z systemem ich doğadowywania na przystan-

kach koŒcowych (lub nawet ï poprzez ğadowanie indukcyjne ï na przystankach poŜrednich). 

RozwiŃzanie zakğadajŃce doğadowywanie baterii na przystankach koŒcowych polega 

na zastosowaniu baterii o znacznie zmniejszonej wadze, zapewniajŃcej stosunkowo niewielki 

zasiňg bez doğadowywania (np. do 50 km), ale pozwalajŃcej jednoczeŜnie na osiŃgniňcie 

standardowej pojemnoŜci pojazdu (np. ponad 90 pasaŨer·w dla pojazdu 12 metrowego). 

W tym systemie na przystanku koŒcowym, lub wybranym innym przystanku z dğugim posto-

jem, montowany jest system zasilajŃcy, pozwalajŃcy na automatyczne doğadowanie pojazdu, 

np. poprzez zğŃcze plug-in lub pantograf. Wymaga to budowy stacji zasilania w tych wybr a-

nych punktach wraz z niezbňdnym okablowaniem zasilajŃcym, ale taki pojazd zyskuje ela-

stycznoŜĺ planowania trasy przejazdu i moŨe obsğugiwaĺ np. wnňtrza osiedli na trasach 

zmienianych w miarň zmieniajŃcych siň potrzeb. 
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W wariantach E i F zağoŨono rezygnacjň z modernizacji trasy tramwajowej prowadzŃcej 

ulicami Chrobrego i Kazimierza Wielkiego, a w zamian ï uruchomienie systemu autobusowej 

trakcji elektrycznej. W przyszğoŜci, po pozytywnych doŜwiadczeniach z eksploatacji pierwsze-

go odcinka, system ten m·gğby byĺ rozszerzany na kolejne trasy autobusowe w mieŜcie, 

szczeg·lnie tam, gdzie wystňpuje przekroczenie norm w zakresie emisji hağasu. Elektryczne 

Ŝrodki zbiorowego transportu drogowego (autobusy elektryczne, trolejbusy) nie osiŃgajŃ co 

prawda tak dğugiego okresu eksploatacji, jaki jest moŨliwy w przypadku tramwaj·w, ale ich 

przydatnoŜĺ do codziennej pracy przewozowej jest co najmniej dwukrotnie wyŨsza niŨ pojaz-

d·w silnikowych. Jeszcze do niedawna w polskich miastach eksploatujŃcych trolejbusy (Lu-

blin, Tychy), uŨytkowane byğy pojazdy w wieku 25 lat, bňdŃce jeszcze w na tyle przyzwoitym 

stanie technicznym, Ũe sprzedano je jako uŨywane za wschodniŃ granicň kraju. W Gdyni eks-

ploatowane sŃ natomiast juŨ od 9 lat trolejbusy konwertowane z uŨywanych autobus·w ni-

skopodğogowych, wyprodukowanych w 1993 r. NaleŨy przypuszczaĺ, Ũe autobusy elektrycz-

ne, zakğadajŃc okresowŃ wymianň baterii, bňdŃ miağy podobny okres przydatnoŜci do eksplo-

atacji. 

Trasy autobus·w elektrycznych powinny obejmowaĺ co najmniej odcinek od pňtli 

na osiedlu Piaski do dworca kolejowego. Osiedle Piaski obsğugiwane jest dotychczas komuni-

kacjŃ tramwajowŃ, kt·rej trasa ma charakter z g·ry okreŜlony, nie mogğo wiňc korzystaĺ 

z zalet elastycznoŜci planowania tras linii autobusowych. Osiedle to poğoŨone jest na doŜĺ 

zr·Ũnicowanym wysokoŜciowo terenie, a czas i droga dojŜcia do przystank·w tramwajowych, 

sŃ dla niekt·rych mieszkaŒc·w uciŃŨliwe. Wprowadzenie ekologicznych, zwrotnych autobu-

s·w elektrycznych pozwoliğoby na zmianň trasy w obrňbie osiedla, zbliŨajŃc jŃ do Ŧr·değ 

i cel·w podr·Ũy mieszkaŒc·w oraz na rozszerzenie zasiňgu komunikacji miejskiej o obszary 

p·ğnocne, charakteryzujŃce siň dotychczas sğabŃ dostňpnoŜciŃ do komunikacji miejskiej.  

Obecne trasy linii tramwajowych z osiedla Piaski mogŃ byĺ skierowane tylko w stronň 

pňtli Silwana, pňtli Wieprzyce lub dworca kolejowego. Nie sŃ to jednak cele podr·Ũy dla 

wiňkszoŜci pasaŨer·w komunikacji miejskiej z tego osiedla. ProjektujŃc trasy autobus·w elek-

trycznych, naleŨağoby poprzedziĺ decyzje odnoŜnie wyboru ich przebiegu, badaniami rzeczy-

wistych cel·w podr·Ũy mieszkaŒc·w osiedla Piaski. Nowe linie mogğyby zostaĺ skierowane 

do tych dzielnic miasta, do kt·rych zapotrzebowanie na podr·Ũe okaŨe siň najwiňksze. 

Opr·cz linii w kierunku dworca kolejowego, mogğyby zostaĺ uruchomione takŨe linie np. 

na osiedla Staszica, do dzielnic p·ğnocnych (G·rczyn), czy teŨ w inne rejony miasta. 

Na rysunkach: 31, 32, 33, 34, 35 i 36  przedstawiono przebieg tras tramwajowych 

w poszczeg·lnych wariantach modernizacji i rozbudowy komunikacji tramwajowej w Gorzo-

wie Wielkopolskim.  
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Rys. 31 . Warianty A1, A2 i A3 modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej  

w Gorzowie Wielkopolski m 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Rys. 32 . Warianty B1, B2 i B3 modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej  

w Gorzowie Wielkop olski m 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Rys. 33 . Wariant  C modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej  

w Gorzowie Wielkopolski m 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Rys. 34 . Wariant  D modernizacji i rozbudowy siec i tramwajowej  

w Gorzowie Wielkopolski m ï utrzymanie stanu obecnego  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Rys. 35 . Wariant  E modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej  

w Gorzowie Wielkopolski m ï likwidacja trasy na osiedle Piaski  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
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Rys. 36 . Wariant F modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej  

w Gorzowie Wielkopolskim ï rozbudowa sieci i likwidacja trasy na osiedle Piaski  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

 

 

  
















































































