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transportu trolejbusowego w Gdyni

Streszczenie. Dynamika rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni
stymulowana byla przede wszystkim czynnikami zewnetrznymi (sytu-
acja na rynku paliw plynnych, dostep do bezzwrotnych funduszy unij-
nych i rozwdj transportu autobusowego) i polityka transportowa miasta.
Silna i stabilna pozycja rynkowa transportu trolejbusowego w Gdyni jest
efektem prowadzonych kompleksowych dzialan inwestycyjnych i orga-
nizacyjno-zarzadczych. Znajduja one swoje odzwierciedlenie w poprawie
oceny czastkowych parametréw jakosSciowych transportu trolejbusowe-
go. Oczekiwane dzialania wladz Gdyni wzgledem transportu trolejbu-
sowego, formulowane przez mieszkaicow Gdyni, stanowia podstawe dla
jego dalszego rozwoju. Zdecydowanemu obnizeniu w tym okresie ulegt
odsetek mieszkaricow chcacych zastapienia linii trolejbusowych liniami
autobusowymi i w 2013 roku byl on poréwnywalny z odsetkiem os6b
oczekujacych zastapienia linii autobusowych liniami trolejbusowymi. Do
blisko 56% w 2013 roku wzrést odsetek mieszkadicoéw cheacych utrzyma-
nia istniejacych proporcji miedzy transportem trolejbusowym i autobu-
sowym. Dwukrotnie wzrést udzial mieszkanicéw oczekujacych tworzenia
nowych linii trolejbusowych. Przeslankami majacymi wplyw na dalszy
rozwéj transportu trolejbusowego w Gdyni sa czynniki o charakterze
ekologicznym (brak lokalnych emisji, niski poziom emisji halasu), eks-
ploatacyjnych (priorytetyzacja zbiorowego transportu miejskiego i dlugi
okres eksploatacji pojazdéw trolejbusowych), technologicznych (stop-
niowe uniezaleznianie si¢ pojazdéw od sieci zasilajacej), ekonomicznych
(uwzglednianie efektéw zewnetrznych), politycznych i wizerunkowych.
Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, transport trolejbusowy,
trolejbus

Wprowadzenie

Druga wojna $wiatowa dla wielu pafistw wigzala sie z ogra-
niczeniem dostepnosci paliw plynnych w transporcie miej-
skim ze wzgledu na potrzeby wojenne. Braki w zaopatrze-
niu w paliwa plynne stanowily wazng stymulante elektry-
fikacji miejskiego transportu zbiorowego w wielu miastach
Europy. W tym okresie trolejbusy zostaly wprowadzone
w takich miastach jak Salzburg (Austria, 1940) czy Gdynia
(Polska, 1943).

W artykule zostang przedstawione fazy rozwoju trans-
portu trolejbusowego w Gdyni wraz ze wskazaniem na
gléwne determinanty dzialaii podejmowanych w poszcze-
gblnych etapach rozwoju tego transportu. Stan obecny
transportu trolejbusowego w Gdyni zostanie zanalizowany
na podstawie danych eksploatacyjnych z okresu 1993—
2013. Uzupelnienie tej analizy stanowi¢ beda wyniki ba-
dafi percepgji transportu trolejbusowego przez mieszkani-
c6w Gdyni. Zaprezentowany zostanie tez profil semantycz-
ny autobusu i trolejbusu dla ogétu mieszkadcow.
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Ocena stanu obecnego transportu trolejbusowego
w Gdyni stanowi¢ bedzie podstawe do okreslenia per-
spektyw jego rozwoju. Zostana tez wskazane oczekiwane
przez mieszkadcéw dziatania wladz Gdyni wzgledem
transportu trolejbusowego.

Fazy rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni

Dynamika rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni, kt6-
rej fazy zaprezentowane zostaly w tabeli 1, stymulowana byla
przede wszystkim czynnikami zewnetrznymi, takimi jak sytu-
acja na rynku paliw plynnych i rozwdj transportu autobusowe-
go (destymulanty) czy polityka transportowa miasta i dostep-
n0$¢ bezzwrotnych funduszy unijnych. Po okresie szczytowego
rozwoju zakres przestrzenny obstugi transportem trolejbuso-
wym ulegl zmniejszeniu, natomiast od przywrdcenia samorza-
du terytorialnego w Polsce w roku 1990 jego rola stopniowo
rosta. W ostatnich latach transport trolejbusowy nawiazuje do
okresu swego szczytowego rozwoju (lata 1958-1971), stajac
sie, w zwiazku z postepem technologicznym w zakresie ma-
gazynowania energii elektrycznej, innowacyjnym elementem
miejskiego transportu zbiorowego w Gdyni.

Operator transportu trolejpbusowego Przedsi¢biorstwo
Komunikacji Trolejbusowej sp. z 0.0. w Gdyni (PKT) zostal
powolany w 1998 roku poprzez wyodrebnienie z komunal-
nego Przedsicbiorstwa Komunikacji Miejskiej. Wydzielenie
transportu trolejbusowego w formie odrebnego przedsie-
biorstwa wynikalo z nastepujacych przestanek?:

e odrebnosci srodkéw przewozowych i réznych sposo-

béw odtwarzania taboru komunikacyjnego;

e specjalizacji pracy zaplecza technicznego trolejbuséw

i autobuséw oraz, w coraz wickszym stopniu, kon-
fliktowego procesu ich wyposazania i zaopatrywania;

e istnieniu ukladu sieci trolejbusowej, podstagji trakeyj-

nych oraz stluzby utrzymania tych elementéw infra-
struktury, ktdre to struktury wymagaly specyficznych
rozwigzan funkcjonalnych, nie zawsze znajdujace wla-
$ciwe miejsce w calosci dzialalno$ci przedsiebiorstwa.

W sktad majatku PKT, oprécz taboru, wlaczona zostala
réwniez sie¢ i podstacje trakcyjne. Zaplecze techniczne
przedsicbiorstwa, zlokalizowane w obiektach zaadoptowa-
nych do tego celu w okresie wojennym, nie spelniato w la-
tach 90. ubieglego wieku wymagan pod wzgledem eksplo-

> K. Szalucki, O. Wyszomirski, Powstanie przedsi¢hiorstwa komunikacji trolejbusowej

Jako kolejny etap restrukturyzacji gdyiskiej komunikacji miejskiej, , Transport Miejski”,
1998 nr 3, s. 23.
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Tabela 1
Fazy rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni
Faza rozwoju transportu Praca eksploatacyjna Liczba Wybrane cechy charakterystyczne danej fazy liczba sieci trolejbusowych
. " Okres L . . R
trolejbusowego w Gdyni (tys. wozokm) pojazdéw rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni w Polsce
Faza wprowadzenia i rozwoju 1943-1957 2232 47 Przestrzenny rozwdj sieci, m.in. potaczenie z Sopotem 8
) Wzrost intensywnosci przewozéw zasadniczo w ramach sieci
Faza szczytowego okresu rozwoju 1958-1971 5494 97 zbudowanej w poprzednie; fazie 6
Faza kryzysu 1972-1980 3264 49 Znaczne ograniczenie sieci 4
Faza odbudowy 1981-1997 4101 78 Przywrdcenie transportu trolejbusowego, m.in. do Sopotu 5
Faza wewnetrznej L Dalszy rozwdj przestrzenny transportu trolejbusowego, wyod-
restrukturyzacji i stabilizacji et it e rebniony operator transportu trolejousowego .
Faza rozwoju z wykorzystaniem L Podnoszenie efektywnosci eksploatacyjnej i energetycznej
$rodkdw unijnych 20052018 4996 8 transportu trolejousowego, rozwoj przestrzenny sieci 3
Faza rozwoju z wykorzystaniem $rod- Poczatek czgsciowego uniezaleznienia sig transportu trolejbu-
A ) ) 0d 2014 r. o — 8
kow unijnych w nowej perspektywie sowego od sieci trakcyjnej

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie 0. Wyszomirski, K. Hebel, 70 /at trolejouséw w Gdyni, ,Autobusy’

atacyjnym. Tabor byl w wigkszosci przestarzaly i wyeksplo-
atowany, a dwczesna oferta producentéw nie spelniala wy-
magan wladz miasta w zakresie jakosci i kosztéw jego pozy-
skania.

Wraz z utworzeniem rynku transportu miejskiego

w Gdyni opartego na modelu szwedzkim tzw. regulowanej
konkurencji przewoznicy autobusowi rozpoczeli proces
kompleksowej modernizacji swego taboru. Zyskal on
wsparcie wladz miasta. Srodki z przeprowadzonej w 1996
roku emisji obligacji komunalnych zostaly przeznaczone na
zakup 60 niskopodlogowych autobuséw. Wplynelo to,
wraz z rownolegle pozyskiwanym uzywanym taborem, na
znaczaca poprawe jakosci oferty przewozowej autobuso-
wych przewoznikéw komunalnych i pozakomunalnych.
Réznica w jakosci ushug $wiadczonych przez przewoznikéw
autobusowych i przewoznika trolejbusowego stata sie pod
koniec lat 90. ubieglego wieku podstawa do dyskusji na
temat przyszlosci transportu trolejbusowego. Analizie pod-
dano trzy warianty dalszego ksztaltowania transportu tro-
lejbusowego w Gdyni, ktérymi byly’:

e wariant rozwoju inwestycyjnego transportu trolejbu-
sowego, zakladajacy wzrost znaczenia transportu tro-
lejbusowego poprzez wzrost pracy eksploatacyjnej,
zwickszenie liczby i modernizacje taboru i objecie ob-
stuga nowych dzielnic;

e wariant stagnacji w rozwoju transportu trolejbuso-
wego zakladajacy utrzymanie dwczesnego udzialu
transportu trolejbusowego w rynku miejskiego trans-
portu zbiorowego;

e wariant likwidacji transportu trolejbusowego, zakla-
dajacy stopniowe wygaszanie tego podsystemu miej-
skiego transportu zbiorowego i zastapienie go trans-
portem autobusowym do roku 2004.

Argumentami za utrzymaniem i mozliwym rozwojem
transportu trolejbusowego w Gdyni byly wysoki poziom ak-
ceptadji spolecznej, wysoki koszt zastgpienia transportem au-
tobusowym, kierunki polityki transportowej Gdyni, dywersy-

> K. Grzelec, Komunikacja trolejbusowa w Gdyni. Perspekrywy, mozliwosci oraz nwarnn-
kowania funkcjonowania i rozwoju, Zarzad Komunikacji Miejskiej, Gdynia 2000,
maszynopis, s. 5 i nast.

" 2013, nr 7-8, s. 48 — 56 oraz J. Pudto, Trolejbusy w Polsce, Dom Wydawniczy Ksigzy Miyn, £6dz 2011, s. 29.

fikacja zrodel energii w miejskim transporcie zbiorowym oraz
perspektywa przystapienia do Unii Europejskiej i wynikajaca
z tego mozliwo$¢ pozyskania dodatkowych $rodkéw na nie-
zbedne inwestycje taborowe i infrastrukturalne.

Poczawszy od 2005 roku, transport trolejbusowy zyskal
nowy impuls dla rozwoju w postaci wsparcia z bezzwrotnych
srodkéw europejskich, najpierw na budowe nowoczesnej za-
jezdni trolejbusowej, rozbudowe sieci i zakup 10 niskopodto-
gowych pojazdéw. Projekt ten pod nazwa ,, Rozwdj proekolo-
gicznego transportu publicznego w Gdyni” zostal zrealizowa-
ny w latach 2005-2006 i byl wspélfinansowany ze srodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Kolejny
projekt ,,Rozwdj proekologicznego transportu publicznego na
obszarze metropolitalnym Tréjmiasta”, zrealizowany w ra-
mach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
Pomorskiego w latach 2010-2013, stanowil kontynuacje
dzialan zmierzajacych do podniesienia jakosci i zwigkszenia
przestrzennego zakresu obshugi transportu trolejbusowego.
Obejmowal on modernizacje i dalsza rozbudowe sieci trakcyj-
nej wraz z budowa czterech i modernizacja pieciu podstacji
trakcyjnych, budowe centrum zdalnego sterowania podsta-
¢jami i zakup 28 trolejbuséw wyposazonych w baterie¢ trak-
cyjna. W obu projektach beneficjentem bylo PKT Gdynia sp.
z 0.0. Réwnolegle do zakupéw nowego taboru podjeto dziata-
nia polegajace na konwersji uzywanych autobuséw na trolej-
busy. Umozliwilo to w krétkim czasie zwickszenie liczby tro-
lejbuséw niskopodlogowych przy znacznie nizszych kosztach
pozyskania tego typu taboru.

Przystapienie Gdyni do , Porozumienia Miedzy Burmist-
rzami” (Covenant of Mayors) w 2011 roku stanowilo po-
twierdzenie faktu, ze transport trolejbusowy wpisuje si¢
w Gdyni w szerzej pojmowana strategie zrdwnowazonego
rozwoju. Obliguje ono sygnatariuszy do zmniejszenia emi-
sji dwutlenku wegla w podlegajacych im jednostkach o co
najmniej 20% dzieki wdrozeniu planu dzialan na rzecz
zréwnowazonej energii w dziedzinach wchodzacych w za-
kres kompetencji danej jednostki terytorialnej. W przypad-
ku transportu miejskiego w Gdyni dzialania te obejmuja
wzrost efektywnosci energetycznej transportu trolejbuso-
wego oraz wprowadzanie autobuséw zasilanych sprezonym
gazem ziemnym, ktérych udzial w podazy transportu miej-
skiego w Gdyni przekroczyt 5%.
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Stan obecny transportu trolejbusowego w Gdyni

Podaz transportu trolejbusowego organizowanego w ra-
mach ZKM w Gdyni i wykonywang przez PKT w latach
1995-2012 pracg eksploatacyjna przedstawiono na ry-
sunku 1.

Transport trolejbusowy stanowi 28,8% podazy trans-
portu miejskiego na terenie Gdyni. Zwraca uwage jego
skokowy wzrost poczawszy od 2005 roku. Od 2007 roku
nastgpilo ustabilizowanie oferty transportu trolejbusowego
na poziomie 4964 tysiecy wozokilometréw, z czego na
Gdynie przypadlo w 2012 roku 97,7%, a na Sopot 2,7%".

Na obszarze obslugiwanym przez PKT funkcjonuje 12
stalych linii trolejbusowych o tacznej dlugosci tras okolo 44
km i jedna linia sezonowa. Do linii priorytetowych zalicza-
ne sg linie nr 23, 24, 25, 26, 27, 28, ktére realizuja blisko
% ogdtu pracy eksploatacyjnej transportu trolejbusowego
(por. rysunek 2). Do linii podstawowych zaliczane sa linie
21, 22, 30, 31, a do linii uzupelniajacych 20 i 29.

Oprécz linii 31 (Gdynia Dabrowa—Sopot) wszystkie po-
zostale linie trolejbusowe obstuguja Sciste centrum Gdyni,
co zmniejsza uciazliwoéci Srodowiskowe wynikajace z ob-
stugi transportowej tej newralgicznej czesci miasta (nizszy
halas, brak lokalnych emisji). Z drugiej jednak strony nara-
zenie na kongesti¢ transportowa i wysoka gesto$¢ przystan-
kéw sa przyczyng nizszej predkosci komunikacyjnej trolej-
buséw i wydluzenia czasu podrézy.

Od 2009 roku pozyskiwane sa przez operatora PKT
trolejbusy wyposazone w bateri¢ trakcyjna. Sa to zaréwno
pojazdy nowe (Solaris Urbino), jak i konwertowane
(Solaris Urbino, Mercedes Citaro, Mercedes O405), cho¢
te ostatnie umozliwiaja tylko awaryjny zjazd do najbliz-
szej zatoki. Podstawowym celem wyposazenia trolejbu-
séw w baterie bylo zwigkszenie ich niezawodnosci i unie-
zaleznienie od sieci na wypadek prac remontowych, orga-
nizacji imprez masowych w centrum miasta (vide obcho-
dy sylwestra w 2013) czy awarii sieci trakcyjnej. W 2013
roku 46% trolejbuséw wyposazonych bylo w baterie
trakcyjna stuzaca za naped pomocniczy.

W ramach projektu CIVITAS DYN@MO planowana
jest modyfikacja trasy linii trolejbusowej nr 21 poprzez wy-
dhuzenie jej na obszar miasta pozbawiony sieci trakcyjne;.
Tym samym naped bateryjny stanie sie stalym elementem
podazy transportu trolejbusowego w Gdyni.

Efektem strategii taborowej Gdyni i operatora trolejbu-
sowego jest wysoki udzial nowych pojazdéw w strukturze
taboru komunalnego operatora trolejbusowego w Gdyni,
co zaprezentowano na rysunku 3.

Percepcja transportu trolejbusowego w swietle wynikow

badan preferencji i zachowan transportowych mieszkancow
Kompleksowe dzialania majace na celu poprawe jakosci
uslug transportu trolejbusowego w Gdyni znajduja swo-
je odzwierciedlenie w poprawie oceny jego czastkowych
parametréw jakosciowych. Wykorzystywana w tym celu

4 Sprawozdanie z wykonania budzetu miasta za 2012 r.: Komunikacja miejska,
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Gdynia, styczed 2013, s. 1.
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Rys. 1. Podaz transportu trolejbusowego organizowanego przez ZKM Gdynia w latach 1995—
2013

Zrédto: M. Wotek, Studium poréwnawcze tras trolejbusowych dla zadania ,G2.1 Innovative Li-lon hybrid
trolleybuses on new line” opracowanie w ramach projektu CIVITAS DYN@MO, Uniwersytet Gdanski,
Sopot-Gdynia 2014, s. 3.
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Rys. 2. Podaz transportu trolejbusowego w podziale na linie w Gdyni w 2013 r. [w wozokilo-
metrach]

Zrédto: M. Wotek: Studium poréwnawcze tras trolejbusowych dla zadania ,G2.1 Innovative Li-lon hybrid
trolleybuses on new line” opracowane w ramach projektu CIVITAS DYN@MO, Uniwersytet Gdanski,
Sopot—Gdynia 2014, s. 6.
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Rys. 3. Struktura wiekowa taboru trolejbusowego w Gdyni w 2013 r.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKT Gdynia sp. z 0.0.

skala dyferencjalu semantycznego pozwala na poréwna-
nie ocen transportu trolejbusowego w poszczegdlnych la-
tach, jak réwniez poréwnania poszczegé6lnych podsystemow
miejskiego transportu zbiorowego. Na rysunku 4 przed-
stawiono profil semantyczny transportu trolejbusowe-
go i autobusowego w roku 2010. Z analiz wykluczono
Szybka Kolej Miejska, ktéra pelni inna role w obstudze
Tréjmiejskiego Obszaru Metropolitalnego. Profil seman-
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tyczny ukazuje indywidualne preferencje respondentéw
w stosunku do okreslonych cech’, ktérymi w 2010 roku
byly:

e cena biletu (,tani bilet” — ,drogi bilet”),

e czas podrézy (,szybki” — ,wolny”),

e wygoda podrézy (,wygodny” — ,niewygodny”),

e czystos¢ w pojezdzie (,czysty” — ,brudny”),

e punktualnos¢ (,punktualny” — ,niepunktualny”),

e bezpieczefistwo osobiste pasazera (,bezpieczny” —

~niebezpieczny”).

W opinii ogétu mieszkancéw ocena bezpieczefistwa po-
drézy, zaréwno autobusowych, jak i trolejbusowych, byta wy-
soka, gdyz w obu przypadkach zostalo ono ocenione na pra-
wie 4 w skali 1-5 (rys. 4). Podobne zdanie mieszkancy mieli
na temat punktualnosci i czystosci autobuséw i trolejbuséw.
Istotne rozbieznosci dotyczyly oceny czasu podrézy, dla auto-
buséw Srednia ocena wyniosta 3,75, podczas gdy dla trolejbu-
sow zaledwie 3,5. Wytlumaczeniem takiego stanu rzeczy
moze by¢ z jednej strony fake, ze niemal wszystkie linie trolej-
busowe w Gdyni (z wyjatkiem linii nr 31) przebiegaja przez
centrum miasta i przez to trolejbusy sa bardziej narazone na
kongestie transportowa, ktéra jest przyczyna zmniejszania ich
predkosci komunikacyjnej, z drugiej natomiast wsrdd linii au-
tobusowych wystepuja linie pospieszne o wyzszej predkosci
komunikacyjnej. Istotne byly réwniez rozbieznosci dotyczace
wygody podrézy autobusowych i trolejbusowych. Podréz
autobusem uwazana byla za nieco wygodniejsza niz podréz
trolejbusem, ale wcigz na poziomie zblizonym do 4. Przy oce-
nie wygody podrézy nalezy pamietal, ze wszystkie trolejbusy
w Gdyni to pojazdy standardowe, 12-metrowe, podczas gdy
znaczna cze$¢ autobuséw to pojazdy przegubowe o dhugosci
18 metréw i znacznie wiekszej pojemnosci, co przeklada sie
na wygode podrdzy, szczegdlnie w godzinach szczytu przewo-
zowego. Najnizej jednak zostal oceniany przez respondentdéw
koszt podrézy — na poziomie nizszym niz 3,5, przy czym oce-
ny te zréwnane byly dla autobuséw i trolejbuséw. Nalezy za-
znaczy(, ze ceny biletéw autobusowych i trolejbusowych byly
w badanym okresie w Gdyni identyczne®. W badaniach prze-
prowadzonych w roku 2013 zostata wprowadzona do badas
nowa cecha, tj. nowoczesnos¢, ktéra w odniesieniu do trans-
portu trolejbusowego zyskata wysoka ocene (4,15).

Oczekiwane dziatania wtadz Gdyni

wzgledem transportu trolejbusowego

Na rysunku 5 przedstawiono oczekiwania mieszkaficow
wzgledem wladz Gdyni, dotyczace transportu trolejbuso-

> K. Hebel, M. Wolek, Developing the Image of Trolleybus Transportation. {W:}
Contemporary transportation systems. Selected theoretical and practical problems. The trans-
portation as the factor of the socio-economic development of the regions, Monografia pod red.
R. Janeckiego i S. Krawca, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice 2012, nr
386, s. 199-208.

¢ K. Hebel. M. Wolek, O. Wyszomirski, Percepcja transportu trolejbusowego w Swie-
tle wynikow badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow [W:} , Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu Ladowego”, 2012, nr
44, Problemy Funkcjonowania Transportu i Rynku Transportowego, Monografia pod red.
D. Rucisiskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdaniskiego, Gdarisk 2012, s. 124-129.
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Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych Zarzadu Komunikacii Mijskiej w Gdyni.

wego w latach 2002 i 2013. Zdecydowanemu obnizeniu
w tym okresie ulegl odsetek mieszkaicow chcacych zasta-
pienia linii trolejbusowych liniami autobusowymi. W 2013
roku byl on poréwnywalny z odsetkiem o0séb oczekujacych
dzialan odwrotnych, tj. zastapienia linii autobusowych li-
niami trolejbusowymi. Do blisko 56% w 2013 roku wzrést
odsetek mieszkancéw chcacych utrzymania istniejacych
proporcji miedzy transportem trolejbusowym i autobuso-
wym. Dwukrotnie wzrdst udzial mieszkadcéw oczekuja-
cych tworzenia nowych linii trolejbusowych.

Perspektywy rozwoju transportu trolejbusowego

W planach rozwoju transportu trolejbusowego w Gdyni za-
lozono dwa warianty wielkosci kontraktowanej przez Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni pracy eksploatacyjnej,
mianowicie wariant ustabilizowany, w ktérym roczna wiel-
kos¢ pracy eksploatacyjnej tego transportu nie powinna by¢
nizsza niz 5 mln wozokilometréw rocznie (poziom obecny)
i wariant rozwojowy, w ktérym transport trolejbusowy be-
dzie rozwijany zaréwno pod wzgledem przestrzennym, jak
i wielkosci pracy eksploatacyjnej. Do 2025 roku utrzymane
zostang wszystkie obecnie eksploatowane trasy trolejbuso-
we. Ewentualny rozwdj sieci trolejbusowej wyznaczy po-
step techniczny, w szczegdlno$ci w zakresie taboru. Majacy
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obecnie miejsce rozwdj technologii napedéw elektrycznych
pozwala na zalozenie, ze bateryjny naped elektryczny juz
niedlugo stanie si¢ drugim napedem — nadajac trolejbusom
cechy elektrobusu i tym samym zwickszajac ich elastycznosé
w ruchu drogowym. Stworzy to dla nich nowe mozliwosci
rozwoju i ekspansji przestrzennej do osiedli nieobjetych sie-
cia trolejbusowa. W pierwszej kolejnosci zaklada sie wpro-
wadzenie trolejbuséw korzystajacych z bateryjnego napedu
elektrycznego do dwéch kolejnych osiedli. Osiedla te dzieki
temu uzyskaja bezposrednie polaczenia transportem zbioro-
wym z centrum. Uzasadnieniem dla takich dzialafi jest uzna-
wanie przez mieszkaficow Gdyni bezposredniosci za najwaz-
niejszy postulat przewozowy. Mozliwos¢ dotadowywania
baterii podczas pracy pod siecia bedzie stanowi¢ istotna prze-
wage trolejbuséw w stosunku do zwyklych elektrobuséw.

W dalszej kolejnosci obshuge pojazdami elektrycznymi

przewiduje si¢ na obszarze Gdyni Zachdd. Jest to jeden
z dwéch najwazniejszych terenéw rozwojowych Gdyni, sta-
nowiacy 20% jej obszaru. Niezaleznie od przewidywanego
rozwoju kolei na tym obszarze (linii taczacej Gdynie Zachdéd
z koleja metropolitalna), zapewnienie wlasciwej dostepnosci
komunikacyjnej tej czesci miasta wymagaé bedzie wprowa-
dzenia do niej komunikacji drogowej. Postep techniczny
w zakresie napedéw elektrycznych pozwala na planowanie
obstugi Gdyni Zachéd m.in. nowoczesnymi trolejbusami,
pokonujgcymi czes¢ nowych tras z wykorzystaniem baterii’.
Korzystne perspektywy dla transportu trolejbusowego
w Gdyni wynikaja z nastgpujacych przestanek:

o ckologicznych, ze wzgledu na fakt, ze transport trolej-
busowy cechuje brak emisji w miejscu Swiadczenia
ustug przewozowych. Cho¢ obecna struktura produk-
¢ji energii elektrycznej w Polsce wciaz opiera sie glow-
nie na weglu kamiennym, to dostawca energii elek-
trycznej dla przewoznika trolejbusowego w Gdyni
wytwarza ze zrédel odnawialnych blisko 1/3 sprzeda-
wanej energii elektrycznej. Dalszy wzrost udzialu ni-
skoemisyjnych Zrédel energii elektrycznej w Polsce
wymuszony regulacjami Komisji Europejskiej bedzie
czynnikiem faworyzujacym transport trolejbusowy.
Najnizsza emisja halasu charakteryzujaca transport
trolejbusowy jestargumentemdlajegoutrzymaniairoz-
woju szczeg6lnie w obszarach centralnych miasta o in-
tensywnej zabudowie, a takze miejscach, w ktérych
walory ekologiczne maja szczegdlne znaczenie (obszary
uzdrowiskowe, miejsca rozrywki i wypoczynku);

e cksploatacyjnych, determinujacych stopniowe nada-
wanie priorytetu miejskiemu transportowi zbiorowe-
mu. Ze wzgledu na uklad przestrzenny swych linii,
w wiekszosci przebiegajacych przez centrum miasta,
transport trolejbusowy jest obecnie najbardziej narazo-
nym na kongesti¢ podsystemem transportowym Gdy-
ni. Wprowadzanie wydzielonych paséw dla miejskiego
transportu zbiorowego na gléwnych ciggach komuni-
kacyjnych stanowi¢ bedzie w przyszlosci istotny ele-
ment przewagi konkurencyjnej transportu trolejbuso-

7 Dane ZKM w Gdyni.
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wego 1 autobusowego nad indywidualna motoryzacja;

e technologicznych, gdyz dynamiczny rozwdj techno-
logii magazynowania energii elektrycznej wskazuje
na dalsze kierunki doskonalenia transportu trolejbu-
sowego. Bedzie on stopniowo uniezaleznia sie od sie-
ci zasilajacej. Pojazdy wyposazone w baterie trakcyjne
o wysokiej autonomii jazdy beda zdolne obstuzy¢ cze-
$ci miasta nie posiadajgce sieci trakcyjnej, w ktérych
jej budowa nie bylaby uzasadniona wzgledami eko-
nomicznymi i (lub) spolecznymi (niezadowolenie
mieszkancéw). Doswiadczenia zebrane w projekcie
TROLLEY (m.in. trolejbusy wyposazone w baterie
i superkondensatory w niemieckim Eberswalde) i roz-
poczynajace siec w Gdyni 2014 roku testy w ramach
projektu CIVITAS DYN@MO (superkondensatory
zainstalowane w podstacjach trakcyjnych i nowocze-
sne typy baterii trakcyjnych w trolejbusach) wyzna-
cza kierunki rozwoju transportu trolejbusowego
w Gdyni na najblizsza dekade. Podstacje trakcyjne
w przyszlosci beda mogly pelni¢ dodatkowa funkcje
stacji zasilajacych inne pojazdy elektryczne, zaréwno
miejskiego transportu publicznego (autobusy i midi-
busy elektryczne lub hybrydowe), jak i indywidula-
nego (samochody i rowery elektryczne);

o ckonomicznych, w ktérych pod uwage nalezy wziad
analize oplacalnosci funkcjonowania i rozwoju trans-
portu trolejbusowego przy uwzglednieniu jego kosz-
tow zewnetrznych i poréwnywaniu ich z kosztami
zewnetrznymi alternatywnych rozwigzai w zakresie
obshlugi transportowej, np. realizowanej transportem
autobusowym. W zwiazku z wyzszymi, w stosunku
do transportu autobusowego kosztami eksploatacji

i & PKT
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Fot. 1. Trolejbus Mercedes 0530AC, Gdynia, al. Zwycigstwa



Fot. 2. Trolejbus Solaris Trollino 12AC, Gdynia, al. Zwycigstwa

transportu trolejbusowego, uzasadnieniem jego funk-
cjonowania i rozwoju w Gdyni sa dywersyfikacja Zr6-
det energii zasilajacej pojazdy transportu publicznego
oraz koszty zewnetrzne®. Innym rzadko branym pod
uwage argumentem w analizie ekonomicznej trans-
portu trolejbusowego jest znacznie dhuzszy cykl zycia
pojazdu trolejbusowego;

e politycznych, poniewaz zapisy wspierajace transport
trolejbusowy znajduja sic we wszystkich dokumen-
tach strategicznych Gdyni;

o wizerunkowych, gdyz zalety eksploatacyjne i $rodo-
wiskowe transportu trolejbusowego (wspomniany
brak lokalnych emisji, cichobiezno$¢, wdrazanie no-
woczesnych rozwiazan technologicznych) nabierajg
coraz wickszego znaczenia w miastach uznajgcych
jako$¢ zycia mieszkancéw za wazny czynnik ksztalto-
wania swej przewagi konkurencyjnej. Ponadto trans-
port trolejbusowy moze pelni¢ istotna role w edukacji
mieszkancéw w zakresie ksztaltowania postaw pro-
ekologicznych’.

Podsumowanie

Transport trolejbusowy pelni wazna role w obstudze trans-
portowej Gdyni i Sopotu. Decyduja o tym jego specyficzne
cechy ekonomiczne, eksploatacyjne, ekologiczne, techno-
logiczne i wizerunkowe. Dostep do bezzwrotnych $rodkéw
unijnych i postep technologiczny wyznacza nowe kierunki
jego rozwoju.

Trolejbus pozostanie elastyczng platforma umozliwiajaca
wybér optymalnej dla danych warunkéw technologii zasilania
i magazynowania energii elektrycznej. Innowacyjne i zaawan-
sowane technologiczne pojazdy trolejbusowe beda mialy réw-
niez wazne znaczenie dla ksztaltowania pozytywnego wize-
runku calego miejskiego transportu zbiorowego w Gdyni.

8 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Eksploatacyjne, ckonomiczne i spoteczne mwarunkowa-
nia rozwoju komunikacji trolejbusowej na przykladzie Gdyni, ,Technika Transportu
Szynowego”, 2010, nr 5-6,s. 57.

7 M. Wolek, Promocja transportu trolejbusowego w Swietle analizy studiow przypadkiw
Gdyni i Salzburga, , Transport Miejski i Regionalny”, 2013, nr 7, s. 17.
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Fot. 3. Trolejbus Solaris Trollino 12M, Gdynia Leszczynki, Zajezdnia PKT
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