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Eksploatacyjne,ekonomiczneispoteczne
uwarunkowania rozwoju komunikacji
trolejbusowej na przyktadzie Gdyni

Komunikacje trolejbusowg majg obecnie 344 miasta w 50

krajach, w tym Gdynia z Sopotem, Lublin i Tychy w Polsce

[1]. Funkcjonowanie i rozwoj komunikacji trolejbusowej

w Gdyni sq uwarunkowane czynnikami eksploatacyjnymi,

ekonomicznymi (w tym rozumieniu takze ekologicznymi)

i spotecznymi.

|

Do potencjalnych czynnikow eksploatacyjnych determinujgcych

wykorzystanie trolejbuséw w obsfudze obszaréw zurbanizowa-

nych nalezy zaliczy¢:

B mniejszg w poréwnaniu z autobusami elastyczno$c¢ ruchowa;

B ograniczong mozliwos¢ zmiany ukfadu linii;

B lepsza w pordwnaniu z autobusami dynamike wtgczania sie do
ruchu;

® mniejszg dynamike w trakcie jazdy spowodowang podtgcze-
niem do sieci trakcyjnej;

B wigkszg zdoIno$¢ do pokonywania wzniesien.

Wsrod potencjalnych czynnikéw ekonomicznych decyduja-
cych o rozwoju komunikacji trolejbusowej wymienia sie:

B relatywnie wyzszg, w poréwnaniu z autobusami cene taboru;

B wyzsze w porownaniu z komunikacjg autobusowg koszty eks-

ploatacyjne;

wyzsze w poroéwnaniu z komunikacjg autobusowg koszty state;

nizsze w porownaniu z komunikacjg autobusowg koszty ze-

wnetrzne.

W tradycyjnym ujeciu kosztow komunikacji trolejbusowej po-

mija sie czesto czynniki, ktorych wystepowanie w transporcie po-

woduje powstawanie tzw. zewnetrznych kosztow dziatalno$ci
transportowej. Koszty zewnetrzne to niepokryte optatami uzytkow-
nikow koszty Srodowiskowe spowodowane hatasem i zanieczysz-
czeniem powietrza. Szerokie rozumienie pojecia kosztow komuni-
kacji miejskiej jest warunkiem ich wfasciwej oceny i analizy,
stanowigcej podstawe decyzji w zakresie ksztattowania rozwoju
komunikacji wewnatrz obszaréw zurbanizowanych. Potrzebe sze-
rokiego rozumienia kosztow transportu, w tym komunikacji miej-
skiej, oficjalnie zaakceptowata w swoim stanowisku Unia Euro-
pejska w 1995 r.
Stwierdzono, ze [2]:

® wiasciwe funkcjonowanie rynku transportowego i lepsze row-
nowazenie gafezi transportu wymaga zapewnienia, zeby koszty
transportu w wiekszym niz dotychczas stopniu odzwierciedlaty
koszty infrastruktury i koszty zewnetrzne transportu;

W istnieje obowigzek uwzgledniania petnych kosztow transportu
kazdej gafezi transportu, wtgczajac te, kiore odnoszg sie do
bezpieczenstwa i srodowiska, jak rowniez do infrastruktury;

W w szerokiej skali Srodowiskowe aspekty muszg by¢ rdzeniem
polityki transportowej.

Problematyka analizy i wyceny kosztow zewnetrznych nie zo-
stata jak dotgd rozwigzana w sposob nie budzgcy watpliwosci
finansowych, prawnych i polityczno-spotecznych. Jednak ich
uwzglednianie w rachunku ekonomicznym inwestycji i funkcjono-
wania transportu jest konieczne i stanowi jednoczesnie korzySci
ekologiczne.

Czynnikami spotecznymi wptywajgcymi na rozwdj komunika-
cji trolejbusowej s3:

W uznawanie trolejbusow jako elementu ksztattujgcego wizeru-
nek miasta;

B stosunek mieszkancow do trolejbusow jako Srodka komunika-
cji miejskiej;

B nieche¢ wtadz publicznych do dokonywania zasadniczych
zmian w systemie transportowym miasta.

Komunikacja trolejbusowa
jako podsystem transportu publicznego w Gdyni
Komunikacja trolejpusowa w Gdyni zostata uruchomiana
w 1943 r. Jej ekspansja po zakonczeniu Il wojny Swiatowej przy-
padta na lata 19451971, przy czym szczytowy okres rozwoju
odnotowano w latach 1958-1971. W okresie tym w Gdyni funk-
cjonowato 10 linii trolejbusowych, przy stanie 97 trolejbusow
w inwentarzu i realizacji 4,6 min wozokilometrow rocznie. Lata
1972—1980 okreslane sg jako regres gdynskiej komunikaciji
miejskiej. Ograniczono wowczas liczbe linii trolejbusowych do 3,
a liczbe trolejbusow w inwentarzu do 34, natomiast praca eksplo-
atacyjna zmniejszyta sie do 3,3 min wozokilometrow rocznie.
W latach 1981-1997 nastgpita rewitalizacja komunikacji trolej-
busowej w Gdyni. Liczba linii trolejbusowych zwiekszyta sie do 7,
liczba trolejbusow w inwentarzu do 78, natomiast praca eksploa-
tacyjna do 4,1 min wozokilometrow. Od 1998 r. ustugi przewozo-
we w komunikacji trolejbusowej sg realizowane przez wyodreb-
nione w procesie restrukturyzacji gdynskiej komunikacji miejskiej
Przedsiebiorstwo Komunikacji  Trolejbusowej spotke z o0.0.
w Gdyni. W latach 1998-2004 liczba linii trolejbusowych zwiek-
szyta sie do 9, liczba trolejbusow w inwentarzu PKT do 80. Nie
zmienita sie w istotny sposob praca eksploatacyjna. Od 2004 r.
odnotowuje sie ponowng ekspansje komunikacji trolejbusowej
w Gdyni. Jest ona realizowana przede wszystkim dzieki Srodkom
pozyskiwanym z UE. W tym okresie liczba linii trolejbusowych
zwigkszyta sie do 12, liczba trolejbusoéw w inwentarzu do 86,
a praca eksploatacyjna zwigkszyta sie do 4,96 min wozokilome-
trow (tgcznie na obszarze Gdyni i Sopotu) [3].

Komunikacja trolejbusowa na obszarze Gdyni zrealizowata
w 2008 r. 28,6% ogo6tu pracy eksploatacyjnej komunikacji miej-
skiej w Gdyni (rys. 1). Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbuso-
wej spotka z 0.0. w Gdyni przewiozto 26 min pasazerow, co sta-
nowi 27% o0gotu pasazerow komunikacji miejskiej w Gdyni [4].
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Rys. 1. Udziat komunikacji trolejbusowej w realizacji pracy eksploatacyjnej
w Gdyni w 2008 r. Zrédto: dane ZKM w Gdyni

Uwarunkowania eksploatacyjne

rozwoju komunikacji trolejbusowej w Gdyni
Przedstawione potencjalne czynniki determinujgce rozwoj trolej-
buséw w obstudze obszaréw zurbanizowanych predestynujg te
pojazdy do obstugi dzielnic mieszkaniowych na obszarze tzw.
gornego tarasu Gdyni. Obecnie komunikacja trolejbusowa obstu-
guje dwie dzielnice potozone na tym obszarze, tj. Karwiny oraz
Dabrowe. W zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicz-
nego w Gdyni przewidziano ekspansje trolejbuséw w potnocno—
-zachodniej czesci miasta, tj. w dzielnicy Witomino, oraz do ob-
stugi potozonego na wzgorzu osiedla Fikakowo w dzielnicy
Wielki Kack.

Ograniczona mozliwo$¢ zmiany uktadu linii i lepsza w porow-
naniu z autobusami dynamika wigczania sie do ruchu powoduja,
ze przy planowaniu uktadu komunikacyjnego miasta bierze sie
pod uwage mozliwos¢ zwigkszenia zakresu obstugi przez trolej-
busy wzdtuz gtéwnych ciggéw komunikacyjnych miasta i aglo-
meracii, a takze zwigkszanie zakresu obstugi w Srodmiesciu Gdy-
ni. Warunkiem koniecznym do realizacji tych zamierzen jest
uzyskanie w eksploatacji trolejbuséw podobnych do autobuséw
parametrow jakosci obstugi (regularnosc¢ i punktualnosc).

Poczawszy od 1992 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni
prowadzi kontrole jakoSci ustug przewozowych S$wiadczonych
przez zakontraktowanych przewoznikow. Badania prowadzone sg
w kilkunastu punktach pomiarowych. Poréwnanie jakos$ci ustug
komunikacji trolejbusowej i autobusowej przez pryzmat kryterium
regularnosci i punktualnosci przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Poréwnanie jakosci ustug przewozowych komunikacji
trolejbusowej i autobusowej w Gdyni w 2008 r.

Rodzaj % kursow

pojazdow niewykonanych opoznionych  opéznionych przyspieszonych
nie wigcej niz 3 min  wiecej niz 3 min ponad 1 min

Trolejbusy 0,02 25,65 26,41 0,51

Autobusy 0,03 24,21 16,89 0,45

Zrddfo: dane ZKM w Gdyni

Modernizacja sieci trakcyjnej oraz zakup nowych trolejbusow
wydatnie poprawity niezawodno$¢ komunikacji trolejbusowe;.
Jeszcze w 1999 r. liczba zerwan sieci spowodowana ztym stanem
technicznym sieci i trolejbuséw, powodujgca zatrzymanie ruchu
trolejbusow na wigcej niz 30 min na okreslonych odcinkach tras
wynosifa 4 miesigcznie. Obecnie jedno zerwanie sieci, powodu-
jace dtuzsze wytaczenie energii, odnotowuje sie $rednio raz na
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1,5 miesigca. Na opoznienia trolejbuséw wptywa przede wszyst-
kim przebieg tras, ktore w wiekszosci prowadzg Srednicowo przez
objety kongestia obszar Srodmiescia Gdyni oraz drogi dojazdowe
do Srédmiescia.

W latach 20052006 przy wykorzystaniu Srodkéw Unii Euro-
pejskiej wybudowano nowe trasy trolejbusowe. Dzigki temu po-
wstaty dwie nowe linie trolejbusowe i trasy dwoch linii trolejbu-
sowych zostaty przedtuzone.

Zrezygnowano natomiast, wobec braku akceptacji politycznej
(che¢ unikniecia substytuowania oferty przewozowej SKM),
z przedtuzenia linii trolejbusowej z Gdyni do Rumi i z Sopotu do
Gdanska Oliwy. O ile pierwszg decyzje mozna uzasadni¢ dobrg
obecng ofertg przewozowg komunikacji miejskiej i SKM, o tyle
w drugim przypadku, przy stosunkowo duzym popycie potencijal-
nym na odcinku z Sopotu do Gdanska Oliwy oraz wobec braku
zadowalajgcej jakoSci oferty przewozowej, analizowanej przede
wszystkim z punktu widzenia dostepnosci przestrzennej i najwaz-
niejszego dla mieszkancow Sopotu postulatu bezposredniosci
potgczen, decyzje te mozna uznac za nieuzasadniong wzgledami
rynkowymi i eksploatacyjnymi. Najwyzsza w hierarchii ranga po-
stulatu bezposredniosci dla mieszkancow Sopotu jest rezultatem
braku nowoczesnych weztow przesiadkowych taczacych oferte
komunikacji komunalnej (autobusy, trolejbusy, tramwaje) i SKM.
Ograniczone mozliwo$ci przebudowy istniejgcych stacji i przy-
stankow SKM na trasie z Sopotu do Gdanska Oliwy w sposob
pozwalajgcy na stworzenie z nich nowoczesnych weztow prze-
siadkowych powodujg, ze brak mozliwosci potgczenia oferty trak-
cji elekirycznej komunikacji komunalnej (trolejbusow i tramwa-
jow), obniza atrakcyjno$¢ ustug transportu publicznego.

Uwarunkowania ekonomiczne

rozwoju komunikacji trolejbusowej w Gdyni

Do uwarunkowan ekonomicznych rozwoju komunikacji trolejbu-
sowej w Gdyni nalezy zaliczy¢ koszty zakupu ustug przewozowych
przez organizatora transportu oraz koszty zewnetrzne zwigzane
z realizacjg oferty przewozowej przez trolejbusy lub alternatywnie
przez autobusy.

Cena zakupu ustug przewozowych w komunikacji trolejbuso-
wej jest zdeterminowana przez:

W stopnien konkurencji po stronie podazy ustug przewozowych;

W koszty zakupu trolejbusow;

W koszty wiasne przedsiebiorstwa Swiadczacego ustugi przewo-
zowe w komunikacji trolejbusowej;

W Kkoszty utrzymania infrastruktury.

Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej jest spotkg ze
100% udziatem gminy Gdynia. Podmiot ten uznany zostat za na-
turalnego monopoliste wobec faktu ponoszenia kosztow utrzyma-
nia infrastruktury (sieci i podstacji) i wytgcznosci na Swiadczenie
ustug przewozowych. Istnieje techniczna, eksploatacyjna i orga-
nizacyjna mozliwo$¢ wprowadzenia konkurencji w komunikacji
trolejbusowej w Gdyni. W sytuacji realizowania przez Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni funkcji nadzoru i regulacji ruchu,
w celu zapewnienia konkurencji (poréwnywalnosci cen zakupu
ustug przewozowych réznych przewoznikow), nalezatoby z PKT
w Gdyni wydzieli¢ funkcje utrzymania infrastruktury komunikacji
trolejbusowej i powierzy¢ jg odrebnemu podmiotowi. Jednak wo-
bec niktego zainteresowania $wiadczeniem usfug w komunikacji
trolejbusowej przez potencjalnych przewoznikow (przede wszyst-
kim autobusowych funkcjonujgcych na lokalnym rynku w metro-
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polii), wynikajacego z wysokiej specjalizacji w realizacji ustug
w ramach trakcji elekirycznej, takie dziatanie nalezy uznac za nie-
uzasadnione.

Z drugiej strony za nieuzasadniony nalezy uzna¢ takze postu-
lat wydzielenia kosztow utrzymania infrastruktury trakcyjnej w ce-
lu uzyskania porownywalnosci kosztow eksploatacji trolejbusow
i autobusow.

W 2008 r. cena zakupu ustug w gdynskiej komunikacji trolej-
busowej byta wyzsza od $redniej w komunikacji autobusowe;j
0 17%. Przyczynami wyzszej ceny zakupu ustug w komunikacji
trolejbusowej sg wyzsze niz w komunikacji autobusowej koszty
state przewoznika trolejbusowego, wynikajace przede wszystkim
z koniecznosci ponoszenia kosztow utrzymania infrastruktury
i wyzszych kosztow amortyzacji taboru, bedgcych rezultatem wyz-
szej ceny zakupu trolejbuséw poréwnywalnych jako$ciowo z au-
tobusami najnowszej generacji. ZKM w Gdyni okresla jednakowe
dla komunikacji trolejbusowej i autobusowej parametry dotycza-
ce wyposazenia i komfortu pojazdow. Zapewnia to jednakowy po-
ziom komfortu podrézy w komunikacji autobusowe;j i trolejbuso-
wej. Jest to uzasadnione, takze w Swietle obserwacji zachowan
komunikacyjnych mieszkancow Gdyni, kiore w ubiegtych latach
wskazywaly, ze pasazerowie na odcinkach zapewniajgcych sub-
stytucyjno$¢ oferty komunikacji autobusowej i trolejbusowej, sg
sktonni wybiera¢ podr6z pojazdem zapewniajgcym wyzSzy po-
ziom komfortu (w tym przypadku autobusem), nawet kosztem
czasu jej realizacji.

Koszty utrzymania infrastruktury komunikacji trolejbusowe;
stanowig 9,3% o0gotu kosztow PKT. Udziat kosztow wynagrodzen
z narzutami wynosi 55%.

W Swietle przedstawionych uwarunkowan ekonomicznych
uzasadnieniem funkcjonowania i rozwoju komunikacji trolejbuso-
wej sg dywersyfikacja zrodet energii zasilajgcych pojazdy trans-
portu publicznego oraz koszty zewnetrzne.

Obnizony popyt na rope naftowg spowodowat obnizenie jej
cen w Il poétroczu 2008 r. Prognozy wskazujg jednak, ze podaz
ropy naftowej na Swiatowym rynku paliw do 2013 r. bedzie nizsza
ze wzgledow technologicznych (skomplikowane warunki geolo-
giczno-gornicze nowych zt6z ladowych i morskich) i ekonomicz-
nych (coraz wyzsze koszty dostepu do eksploatacji zt6z), co w re-
zultacie moze spowodowac kolejne podwyzki cen tego paliwa.
Wzrost cen paliw ptynnych bedzie takze wynikiem wzrostu popytu
na nie. Obecnie popyt na rope naftowg wzrasta rocznie o 1,6%.
Wzrostowi cen spowodowanemu zwigkszajgcym sie popytem be-
dzie przeciwdziata¢ zwiekszenie podazy biopaliw, przede wszyst-
kim etanolu i oleju rzepakowego. Ten pierwszy rodzaj paliwa roz-
wijany bedzie przede wszystkim w USA, gdzie zuzycie benzyny
jest relatywnie najwieksze. Unia Europejska zaktada udziat biopa-
liw w 2020 r. na poziomie 10%. Przyjety w Polsce program za-
ktada osiggniecie 7,1% udziatu biopaliw w rynku paliwowym
w2013 r.,aw 2020 r. —10% [5].

W przedstawionej sytuacji uzasadnione jest zwiekszanie
udziatu produkcji ustug przewozowych komunikacji miejskiej re-
alizowanych przez trakcje elektryczng. Ceny energii elekirycznej
(podobnie jak gazu) podlegajg regulacji przez Urzad Regulaciji
Energetyki. Realizujgc zadania statutowe, URE przeciwdziata prak-
tykom monopolistycznym na rynku tych no$nikéw energii, w tym
takze nieuzasadnionemu wzrostowi cen. Energia elekiryczna wy-
daje sie relatywnie stabilnym i wzglednie bezpiecznym zrodtem
zasilania dla komunikacji miejskie;.

Gtowne zagrozenia dla alternatywnego wykorzystywania ener-
gii elektrycznej tworza:

B planowane zmiany w zasadach naliczania akcyzy za energie
elekiryczng (szacuje sie, ze podwyzki z tego tytutu mogg wy-
nies¢ okoto 5% w stosunku do cen ustalanych przez URE) [6];

B niekorzystna struktura produkcji energii elekiryczne;.

W Polsce ponad 90% energii elekirycznej wytwarzane jest
z wegla. Najstabszg strong takiej struktury produkcji energii
elekirycznej jest relatywnie wysoki stopien zanieczyszczenia $ro-
dowiska w przeliczeniu na 1 MWh (CO, — 824 Mg/MWh, SO,
— 3,126 kg/MWh, NO, —1,390 kg/MWh, pyty — 0,116 kg/MWh).
Restrykcyjna polityka Unii Europejskiej w zakresie ochrony $ro-
dowiska znajduje swoje odbicie w mozliwosciach produkcyjnych
energii elektrycznej w Polsce przy wykorzystaniu obecnych tech-
nologii jej wytwarzania. Przyznawane Polsce limity emisji CO, nie
wptywajg dotychczas na wzrost kosztow produkcji energii elek-
trycznej. Nowe zasady zawarte w propozycji dyrektywy Unii Euro-
pejskiej ETS zaktadajg, poczawszy od 2013 r., koniecznos$¢ doko-
nywania zakupow prawa do emisji zanieczyszczen na otwartych
ogolnoeuropejskich licytacjach. Wyliczenia Komisji Europejskiej
zakfadaja wzrost cen energii po 2013 r. $rednio 0 22%, podczas
gdy polscy eksperci obliczajg, ze wzrost ten w Polsce (ze wzgle-
du na strukture produkcji) moze wynie$¢ nawet 70-90% [7]. Zta-
godzenie skutkow tych podwyzek dla Polski KE przewiduje po-
przez mechanizm partycypacji naszego kraju w zyskach i obrocie
zezwoleniami (okoto 4 min euro rocznie), z mozliwoscig ich prze-
znaczenia na tagodzenie skutkow podwyzek [8]. Alternatywg dla
tak wysokiego wzrostu cen energii moze by¢ budowanie elek-
trowni jgdrowych, ktoérych uruchomienie w Polsce moze rozpo-
cza¢ sie jednak najwczesniej okoto 2020 r.

Aspekt ekologiczny rozwoju trakcji elekirycznej zwigzany jest
z brakiem emisji zanieczyszczen w miejscu realizacji ustugi
transportowej i relatywnie tatwiejszym przeciwdziataniem skut-
kom emisji zanieczyszczen w stacjonarnych zrodfach w poréwna-
niu ze zrodtami mobilnymi.

Poréwnujac jednostkowe koszty zewnetrzne komunikacji au-
tobusowej i trolejbusowej najczesciej przytacza sie parametry
emisji czynnikow zanieczyszczajgcych powietrze.

Szacunkowe wartosci jednostkowe emisji czynnikow szkodli-
wych przez autobusy i trolejbusy dla relatywnie bardziej restryk-
cyjnych norm obowigzujgcych w Szwecji i Holandii, przedstawio-
no w tabeli 2.

Majgce obowigzywac od 2009 r. normy Euro-5, zaktadajg na-
stepujace wielkosci emisji dla spalania paliw ptynnych:

m CO — 1,50 g/KWh;

m HC — 0,46 g/kWh;

m NOx — 2,00 g/kWh;

m PT - 0,02 g/kwh.

Dane przedstawione w tabeli 2 wskazuja, ze wielko$¢ sub-
stancji szkodliwych emitowanych przez trolejbusy stanowi od 2%
do 73% (w zalezno$ci od rodzaju czynnika) analogicznej wielko-
Sci substancji wydzielanych przez autobusy dla paliw zgodnych
z normami holenderskimi i od 1% do 9% dla paliw zgodnych
z normami szwedzkimi.

Internalizacja kosztow zewnetrznych jest wcigz przedmiotem
dyskusji. Nie ulega jednak watpliwos$ci, ze przy realizacji studiow
wykonalnosci inwestycji i planowania systemdw transportowych
nalezy uwzgledniac takze koszty zwigzane z ich oddziatywaniem
na $rodowisko i mieszkancow.
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Tabela 2

Porownanie jednostkowej emisji czynnikéw szkodliwych przez

autobu

Czynniki
szkodliwe

NOx

sy i trolejbusy

Autobus z silnikiem
Euro-3 — paliwo

Trolejbus — energia elektryczna

holenderskie szwedzkie, w Holandii w Szwegcji

w stosunku
do autobusu

0 matej
zawartosci
siarki

[g/km]
18,60 10,40 1,27 7 0,1

w stosunku
do autobusu

[g/km] [9/km] [%] [9/km]

co

1,90 1,50 0,06 3 0,01

Weglowos

dory

S0,

1,44 0 0,62 43 0

Czastki state

1
1
1,34 0,85 0 0 0 0
0
1

0,56 0,17 0,012 2 0,001

co,

1880 1600 1380 73 140 9

58

Zrédto: [9]

Do kosztow zewnetrznych zwigzanych z funkcjonowaniem
transportu zbiorowego zalicza sig koszty:

B hatasu;

B zanieczyszczenia atmosfery;

m wypadkow;

B terenochtonnosci;

B zatfoczenia ulic.

0 koniecznosci podijecia proby oszacowania i uwzgledniania
kosztow zewnetrznych decydujg nastepujgce uwarunkowania:

W istnienie infrastruktury jest warunkiem realizowania dziatalno-
Sci transportowej; w takiej sytuacji zakres analiz optacalnosci
inwestycji jest ograniczony, gdyz nie ocenia sie celowosci in-
westycji juz przesadzonych, ale ich koszty i skuteczno$¢ wa-
riantow technicznych;

B inwestycje o charakterze infrastrukturalnym sg inwestycjami
dla przysztych pokolen;

B bezposrednimi beneficjentami inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie sg uzytkownicy $rodkéw transportu; dlatego
gtebsza analiza wskazuje, ze uzyskiwane usprawnienia trans-
portu miejskiego znacznie przekraczajg korzysci wykazane
w analizie finansowe;.

Uwarunkowania spoteczne

rozwoju komunikacji trolejbusowej w Gdyni

W warunkach demokratycznego systemu sprawowania wtadzy
przy podejmowaniu okreslonych decyzji, ktdrych rezultaty wpty-
wajg na poziom zycia mieszkancow i mogg by¢ odczuwane przez
wiecej niz jedno pokolenie, uwzglednia sie — w ramach tzw. dia-
logu spotecznego — opini¢ i oceng spoteczng planowanych roz-
wigzan inwestycyjnych. Poddanie okreslonych rozwigzan inwesty-
cyjnych konsultacjom spotecznym jest miedzy innymi warunkiem
uzyskania srodkow unijnych do ich realizacji.

Z drugiej strony nalezy pamietac, ze dobrze zorganizowana
grupa spoteczna, nie reprezentujgca bynajmniej woli i opinii
wiekszosci mieszkancow, potrafi skutecznie zablokowac realiza-
cje niektorych, niekorzystnych z ich punktu widzenia przedsie-
wzigc.

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni od 1992 r. prowadzi
badania marketingowe preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkancow. Badania mieszkancow Gdyni prowadzone s3 co
dwa lata, metodg wywiadu indywidualnego w gospodarstwach
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domowych w sposob zapewniajgcy reprezentacyjnos$¢ uzyska-
nych wynikow.
Badany jest miedzy innymi stosunek mieszkancow do komu-
nikacji trolejbusowe;j (rys. 2).
B

s

Utrzymania obecnych proporcjilinii autobusowych 50
itrolejousowych (no changes)

Zastepowanie istniejacych linii trolejbusowych
autobusowymi (changing t-bus into t-bus lines)

Zastepowanie istniejacych linii autobusowych
trolejpusowymi (changing bus lines into t-bus lines)

Tworzenia nowych linii trolejousowych
(new t-bus lines)

Brak zdania

(no opinion) 18

0 10 20 30 40 50 60

Rys. 2. Stosunek mieszkaricow Gdyni do rozwoju komunikacji trolejbusowej
w 2008 . Zrédto: [4]

Wyniki badan z 2008 r. wskazuja, ze 70% mieszkancow to
zwolennicy co najmniej utrzymania obecnych proporcji linii tro-
lejbusowych i autobusowych, w tym 9% chce tworzenia nowych
linii trolejbusowych. Zwolennicy zastepowania linii trolejbuso-
wych liniami autobusowymi stanowig 12%.

ZKM w Gdyni w 2007 r. przeprowadzit wsrdd mieszkancow
osiedla Fikakowo badania, ktorych celem byto poznanie opinii
dotyczacej uruchomienia potgczenia trolejbusowego z osiedla Fi-
kakowo do $rodmiescia Gdyni (rys. 3).
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Rys. 3. Stosunek mieszkancéw osiedla Fikakowo do propozycji uruchomie-
nia linii trolejbusowej do Srédmiescia Gdyni (2007 r.) Zrédio: [4]

Wyniki badan wskazujg, ze 76% mieszkancow popiera propo-
zycje uruchomienia linii trolejbusowej z osiedla Fikakowo do
Srodmiescia Gdyni. Mieszkancy protestujgcy przeciwko wprowa-
dzeniu na ulice osiedla trolejbusow uzasadniajg swojg negatywng
opinie hafasem komunikacyjnym, pogorszeniem estetyki osiedla
w wyniku budowy elementow infrastruktury (stupy trakcyjne
i sie¢) i w rezultacie obnizeniem wartosci mieszkan na tym osie-
dlu. Wiekszo$¢ mieszkancow charakteryzujacych sie negatywng
opinig w stosunku do komunikacji trolejbusowej wyraza jedno-
cze$Snie zgode na uruchomienie komunikacji autobusowe;.

Do 2013 r. przewiduje sie w Gdyni realizacje — w ramach Re-
gionalnego Programu Operacyjnego — modernizacje sieci trolej-
busowej z Gdyni do Sopotu oraz wybudowanie nowych podstacji
energetycznych i centrum dyspozycji moca. Zostanie takze zaku-
pionych 25 nowoczesnych trolejbusow niskopodfogowych wypo-
sazonych w baterie, kiére umozliwig pokonywanie czesci trasy
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bez koniecznosci wykorzystywania energii z sieci trakcyjnej. No-
we trolejbusy umozliwig zwigkszenie niezawodno$ci komunikaciji
trolejbusowej w Gdyni oraz w przysztosci pozwolg na wprowadze-
nie trolejbuséw do tych osiedli, w ktérych cze$¢ mieszkancow, ze
wzgledu na konieczno$¢ budowy sieci trakcyjnej, zdecydowanie
negatywnie odnosi sie do wprowadzenia komunikacji trolejbuso-
wej.

Podsumowanie

Funkcjonowanie i rozwoj komunikacji trolejbusowej w Gdyni sg
uwarunkowane przez czynniki eksploatacyjne, ekonomiczne
i spofeczne.

Czynniki eksploatacyjne determinujg zakres obstugi miasta
przez trolejbusy. Do obstugi komunikacjg trolejbusowa predesty-
nowane sg przede wszystkim Srodmiescie i dzielnice potozone
na tzw. gornym farasie.

Analiza determinant ekonomicznych wskazuje na konieczno$é
uwzgledniania w kalkulacji kosztéow komunikacji trolejbusowe;
kosztow zewnetrznych oraz uwarunkowan zwigzanych z dywersyfi-
kacjg zrodet zasilania pojazdéw komunikacji miejskie;.

Czynniki spoteczne wskazujg na konieczno$¢ uwzgledniania
w planach rozwoju transportu publicznego opinii mieszkancow,

ktore w okreslonych przypadkach mogg stanowi¢ powazng bariere
dla realizacji okreslonych przedsigwzie¢ inwestycyjnych.
a
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