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Komunikacja miejska to pojecie powszechnie stosowane dla okreslenia
miejskich przewozow osob (H. Kotodziejski, 2002). U podstaw jej formowania
legto nasilenie potrzeb przewozowych, wynikajgce ze wzrostu liczby mieszkan-
cow miast. Wzrost ten determinowat ekspansj¢ przestrzenng miast oraz zrozni-
cowanie funkcjonalne obszarow zurbanizowanych, implikujgce koniecznosc
codziennych przemieszczen wielkich mas ludzi. System komunikacji miejskie;
obejmuje przewozy zbiorowe 1 indywidualne, ktore sa wzajemnie substytucyjne
1 komplementarne.

Srodkami przewozu stosowanymi obecnie w zbiorowej komunikacji miej-
skiej sa:

- kolej regionalna,
- szybka kolej miejska (metro),
- tramwaj, szybki tramwayj,

- trolejbus,
- autobus, midibus, minibus 1 mikrobus (J. Bogustawski, 2002).

Pierwszymi pojazdami obstugujacymi komunikacje zbiorowg w miastach
byty konne omnibusy wprowadzone w potowie XIX wieku we Francji 1 Angli.
Site miesni zwierzat zaczeto stopniowo zastgpowacC energig parowa stosowang
w transporcie kolejowym (metro), a pod koniec wieku energig elektryczna,
uzyta do napedu tramwajow' i rok pozniej - trolejbusdow. Masowy rozwdj eks-
ploatacji autobusOow, ktore zaczely dominowa¢ w komunikacji miejskiej na
poczatku XX wieku, nastgpil po zakonczeniu I wojny swiatowe;.

Prace konstrukcyjne nad zbudowaniem pojazdu napedzanego energia
elektryczng 1 nie wymagajacego torowiska prowadzono w Niemczech. Tam tez
w 1882 r. powstal prototyp trolejbusu, jednak do komunikacji miejskiej wpro-
wadzono go eksperymentalnie dopiero w 1911 r., w Leeds 1 Bradford w pol-
nocne] Anglii (M. Rataj, 1988). Poza Wielkg Brytanig pierwsze linie trolejbu-

'Pierwszy tramwaj wyruszytnaulice Berlinaw 1881 .
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sowe powstawaly rowniez w Niemczech, Francji, Wtoszech, Rosji, Szwajcarii,
Austrii 1 Norwegii. Problemy w eksploatacji wynikajgce z niedoskonatego sys-
temu odbioru pradu sprawity, ze po poczatkowym okresie szybkiego rozwoju,
zacze¢to czesciowo likwidowacC trakcje trolejbusowg. Dzigki zastosowanym
zmianom konstrukcyjnym ponowne ozywienie rozwoju komunikacji trolejbu-
sowe] odnotowano w latach trzydziestych ubieglego wieku, a nastepnie podczas
II wojny swiatowej, kiedy zaistnialy istotne problemy z dost¢pnoscig do pahiw
plynnych. Szczytowym jednak okresem rozwoju tego srodka transportu na
swiecie byty lata 1950-1956 (A. Zajaczkowski, 1983). Pod koniec lat piecdzie-
sigtych, wraz z wprowadzeniem do komunikacji miejskie; autobuséw wyposa-
zonych w bardziej ekonomiczne silniki diesla, trolejbusy jako drozsze 1 mnie;j
elastyczne w ruchu, zacz¢to wycofywac¢ z Europy Zachodniej. W latach sie-
demdziesigtych, w wyniku zaistnialego wowczas kryzysu naftowego, jak row-
niez dzigki rosngcej wrazliwosci na problemy ochrony srodowiska nastgpito
odwrodcenie tej tendencji (J. Ostaszewicz, 2002). W wielu miastach przywrdco-
no komunikacje trolejbusows, w innych zacze¢to ja wprowadzac jako ,,przyjazna
dla srodowiska". | | |

Wykorzystanie komunikacj1 trolejbusowej uzasadniajg przede wszystkim
wzgledy ochrony srodowiska 1 energetyczne. Jest to szczegdlnie wazne w mia-
stach uzdrowiskowych, wypoczynkowych 1 zabytkowych. Zasilanie z sieci po-
woduje, ze trolejbusy nie emitujg do atmosfery szkodliwych sktadnikow spalin
w miejscu i1ch eksploatacji. Dzieki cichej 1 ptynnej jezdzie, zwigzane) z brakiem
silnika spalinowego 1 skrzyni biegow, pojazdy te nie zaktdcajg klimatu aku-
stycznego miast. Walory te predestynuja komunikacje trolejbusowa do obstugi,
poza wymienionymi, rOwniez gesto zaludnionych obszaréw srodmiejskich, ze
zwarta zabudowa uniemozliwiajacg naturalne przewietrzanie ulic, na ktorych
przystanki usytuowane sa doS¢ gesto, a ruszajgce z nich autobusy wydzielajg
szczegoOlnie duzo spalin (A. Zajaczkowski, 1983).

Wprowadzenie na trasy srodmiejskie nowoczesnych trolejbusow, majacych
dwukrotnie wiekszy stosunek mocy do swojej] masy, niz analogiczne autobusy,
umozliwia uzyskanie wysokich przyspieszen przy rozruchu oraz krotszej drogi
hamowania, co z kole1 daje oszczednosC czasu na zatrzymywaniu si¢ 1 ruszaniu
z przystankow. Przy hamowaniu mozna ponadto odzyska¢ 30% pobranej ener-
g11, czyli zmniejszyc¢ jej zuzycie (J. Ostaszewicz, 2002). Eksploatacja tych po-
jazdOw oznacza rowniez oszczednos¢ paliw plynnych.

W porownaniu z autobusami trolejbusy majg wigcksze mozliwosci pokony-
wania wzniesien, moga wiec by¢ wykorzystywane w obszarach o duzym zroz-
nicowaniu terenu. Brak akumulatora rozruchowego uniezaleznia ich prace od
stanu pogody, zwlaszcza zimg, zas minimalny stopien zanieczyszczania gleb
smarami wplywa na mniejsze zanieczyszczenie SciekoOw 1 nie powodowanie
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu na jezdniach.

Istotnym walorem komunikacji trolejbusowej jest takze wyrazna preferen-
cja mieszkancow dla tego srodka transportu publicznego. Doswiadczenia
z miast amerykanskich (Seattle, San Francisco) wskazuja bowiem, ze wprowa-
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dzenie trolejbusow spowodowato wzrost liczby uzytkownikow komunikacji
zbiorowe] o 10-20%. Obserwuje sie rowniez zwiekszanie wielkosci przewozow
w miastach juz eksploatujacych trolejbusy (J. Ostaszewicz, 2002).

Koszty immwestycyjne 1 eksploatacyjne komunikacji trolejbusowe] sgjednak
wyzsze niz autobusowej. Wysokie ceny taboru wynikajg przede wszystkim
z faktu produkcji trolejbusow w stosunkowo niewielkiej liczbie (krotkie serie).
Wyzsze koszty eksploatacji wigzg si¢ z koniecznoscig utrzymania trakcji oraz
zatrudnianiem wiekszej liczby pracownikow o specyficznych specjalnosciach
z tym zwigzanych.

Trolejbus przez zwiazanie z siecig charakteryzuje sie nizsza od autobusu
elastycznoscig ruchowg 1 dynamika w trakcie jazdy oraz uzaleznieniem od 1st-
nienia napi¢cia w siecl. Ograniczone s3 rOwniez mozliwosci zmiany 1stniejgce-
go ukladu lini1 trolejbusowych, co przy obecnym rozwoju motoryzacji indywi-
dualnej 1 zmianach zagospodarowania przestrzennego ma i1stotne znaczenie
w ksztaltowaniu transportu zbiorowego. SieC trakcyjna zawieszona nad ziemig
jest uwazana niekiedy za element szpecacy krajobraz, co m.in. zadecydowato o

nie wprowadzeniu trolejbusu w Zakopanem (A. Zajaczkowski, 1983).

Komunikacja trolejbusowa obstuguje obecnie trzy miasta w Polsce - Gdy-
ni¢ (z polaczeniem do Sopotu), Lublin (od 1953 r.) 1 Tychy (od 1982 r.).

Pierwsza linie trolejbusowa w Polsce uruchomiono w Poznaniu w 1930 r.”
W tym samym okresie po raz pierwszy rozwazono rowniez mozliwoSC¢ wpro-
wadzenia komunikacj1 trolejbusowe; w Gdyni. Zarzad funkcjonujgcego wow-
czas Miejskiego Towarzystwa Komunikacyjnego (MTK), ktore obslugiwato
przewozy autobusowe w dynamicznie rozwijajacym si¢ miescie, wysungt pro-
jekt uruchomienia lini1 trolejbusowej tagczacey dworzec PKP z Oksywiem. Pla-
nowano zastgpienie trolejbusami, kosztownych w utrzymaniu, autobusow z silni-
kami benzynowymi eksploatowanych przez MTK. Po przeprowadzeniu finan-
sowe] analizy relacji cen paliw ptynnych 1 energn elektrycznej, wycofano si¢
jednak z pomystu 1 zakupiono nowe autobusy z silnikami diesla (M. Gromadz-
k1, 2003).

O powstaniu komunikacji trolejbusowej] w Gdyni zadecydowali niemieccy
okupanci podczas II wojny swiatowej. Miasto bylo woéwczas waznym osrod-
kiem przemystowym 1 militarnym, istniata wiec koniecznos¢ przewozow du-
zych potokOw pasazerow. Z drugiej strony problemy z dostawami benzyny 1

oleju napedowego ograniczatlty wykorzystanie, dos¢ nieudolnie funkcjonujg-
cych, nielicznych autobusow. W tej sytuacji, w 1942 r. rozpoczeto budowe linii
trolejbusowej, uruchomionej 18 wrzesnia 1943 r. Sieci trolejbusowe powstaty
w tym czasie rowniez w Olsztynie (1939), Gorzowie Wielkopolskim (1943),
Legnicy (1943) 1 Walbrzychu (1944).

Pierwsza gdynska linia trolejbusowa, zarzadzana przez niemiecky firme
Verkhersbetrieben Danzig-Gotenhafen AG, polaczyta Zarzad Miasta (obecny

* Pierwsze trolejbusy na ziemiach nie nalezacych przed 1945 r. do Polski pojawity sie w 1912 r.
we Wroclawiu.
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Urzad Miasta) w centrum Gdyni z dworcem kolejowym w pdinocnej dzielnicy
miasta - Chyloni przez ulice: Swictojanska, 10 Lutego, Podjazd, Morska i Chy-
lonskg. Obstugiwana byta przez 11 trolejbusow niemieckiej firmy Henschel, kur-
sujacych w godzinach szczytu z cze¢stotliwoscig co 7,5 minuty. Juz w listopadzie
1943 r. zostata ona przedtuzona w kierunku potudniowym, do ul. Przebendow-
skich w Ortowie, gdzie wybudowano petle. Zajezdnia 1 warsztaty naprawcze
zlokalizowano w Srédmiesciu, na terenie bylych Targow Gdynskich przy
ul. Derdowskiego. W latach 1943-44 powiekszono tabor trolejbusowy o wozy
zareckwirowane przez Niemcow w Kijowie oraz Mediolanie 1 Rzymie. Komuni-
kacja ta funkcjonowata do chwili rozpocze¢cia walk wyzwolenczych o miasto
w marcu 1945 r. W czasie ich trwania dewastacji ulegta sieC trakcyjna oraz
znaczna cz¢SC taboru, wykorzystanego jako barykady lub polowe pomieszcze-
nia sztabowe.

Po zakonczeniu dzialan wojennych organizacja komunikacji miejskie]
w Gdyni zajely si¢ powotane przez Zarzad Miejski - Miejskie Zaktady Komu-
nikacyjne. Juz w lipcu 1945 r. uruchomiono potagczenia autobusowe z Gdan-
skiem, a nastepnie z Chylonig, Oksywiem 1 Witominem. Do odbudowy znisz-
czen siecl trolejbusowe] przystagpiono natomiast we wrzesniu 1945 r. Jej efek-
tem bylo otwarcie w marcu 1946 r. pottorakilometrowego odcinka lini1 od za-
jezdni przy ul. Derdowskiego (pl. Kaszubski) do Zarzadu Miejskiego, przedtu-
zone] miesiagc poznie] do Orlowa 1 oznaczone] numerem 11. W pazdzierniku
tego roku oddano do uzytku odbudowang poinocng czesC linii, o numerze 12,
biegnaca z pl. Kaszubskiego do dworca PKP w Chyloni. W 1946 r. potagczono
przedsigbiorstwa komunikacyjne Gdanska 1 Gdyni, tworzac Miedzykomunalne
Zaklady Komunikacyjne Gdansk-Gdynia (od 1949 r. Wojewddzkie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne Gdansk-Gdynia). Obstugg transportu trolejbusowego
zajmowat si¢ Wydziat Trolejbusow, przemianowany w nastepnym roku na Wy-
dzial Autobusowo-Trolejbusowy, obejmujacy catos¢ komunikacji miejskiej
w Gdyni. W tym samym roku przedtuzono trakcje¢ trolejbusowa z Orlowa do
Sopotu oraz przeniesiono zajezdnie 1 warsztaty z ul. Derdowskiego do bazy
autobusowej przy al. Zwyciestwa - giownej arteri1 przelotowej] w potudniowe;
czesct Gdyni.

Dalsza rozbudowa sieci trolejbusowej nastapita w 1949 r. Oddano wtedy
do uzytku dwie nowe trasy. Polaczyly one plac Konstytucji przy dworcu PKP
Gdynia Gtowna z Matym Kackiem w poludniowej cze¢sci miasta (linia nr 23)
1 Oksywiem Dolnym lezgcym na poinoc od basenow portowych (linia nr 24).
Rok wczesniej przenumerowano istniejgce linie trolejbusowe z 11 na 21 1z 12
na 22. Przyjete wowczas zasady numeracji lini1 obowigzujg w Gdyni do chwili
obecnej. W 1955 r., po zakonczeniu odbudowy wiaduktu kolejowego przy
ul. Podjazd, zatozono odcinek sieci od ul. 10 Lutego do ul. Morskiej (wowczas

Czerwonych Kosynierow), skracajacy droge ze Srodmiescia do Chyloni oraz
przedtuzono trakcje trolejbusowg z Chyloni do Cisowej. Jednoczesnie urucho-
miono lini¢ nr 25 relacj1 plac Kaszubski - Cisowa (rye. 1).
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie materiatdéw ZKM w Gdyni.

Ryc 1. Schemat komunikacj1 trolejbusowe; w Gdyni w 1956 r.

Uklad gdynskiej sieci trolejbusowej uksztattowany w roku 1955 przetrwal
do lat szescdziesigtych. Wprowadzano jedynie rozne warianty potaczen, cze¢sto
zmieniane, zamykane 1 ponownie otwierane w innych relacjach (M. Gwiazda,
1984). W duzym stopniu umozliwita to poprawa sytuacji taborowej. Najstarsze
poniemieckie pojazdy =zastgpiono nowymi trolejbusami, najpierw produkcji
francuskiej (marki Vetra), a latach szescdziesigtych importowanymi gtownie
z Czechostowacji (marki Skoda).

Nowy fragment trakcji trolejbusowej uruchomiono dopiero w 1964 r. Bylo
to odgate¢zienie w kierunku polnocnym od oksywskiej linui nr 24, ktore prowa-
dzilo z dzielnicy Obtuze, ul. Bosmanska przez Oksywie Gorne do petli przy
Dowodztwie Marynarki Wojenne; na Oksywiu Dolnym. Kursowaly na nim
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trolejbusy lini1 nr 28. Dwa lata pdzniej oddano do uzytku nowy odcinek taczacy
ul. J. Wisniewskiego (dawniej J. Marchlewskiego) ze stocznig, ktory zapewnit
stoczniowcom mozliwos¢ dojazdow do pracy. Sie¢ trolejbusowa w Gdyn1 o0sig-
ogneta wowcezas dtugos¢ 34 km, stajac sie tym samym najdtuzsza w kraju (H. Bian-
ga, O. Wyszomirski, 1990).

Schytek lat szescdziesigtych to poczatek masowego regresu komunikacii
trolejbusowej w Polsce.” Likwidacje trolejbusow w Poznaniu (1970), Olsztynie
(1971), Warszawie (1973) 1 Watbrzychu (1973) uzasadniano przestankami eko-
nomicznymi, funkcjonalnymi 1 eksploatacyjnymi. Wskazywano na przewage
ckonomiczng autobusow, ktorych koszty zakupu byly przeszto dwukrotnie mniej-
sze, zas eksploatacj1 - nizsze o okoto 25% (M. Rataj, 1988). Takze kolizyjnosc¢
trolejbusow trzykrotnie przewyzszata kolizyjnos¢ charakteryzujgcg komunikacje
autobusowa.

W Gdyni przeciwko trolejbusom przemawialy szczegodlnie klopoty tabo-
rowe. Brak produkcji krajowej, wstrzymanie importu nowych wozoOw spowo-
dowane m.in. nie przedluzeniem na szczeblu centralnym umow z Czechostowa-
c]ja oraz postepujaca dekapitalizacja istniejagcego taboru wplynety na spadek
liczby eksploatowanych trolejbusow od 1970 r. (J. Kaczmarczyk, 1994).
W 1972 r. rozpoczat si¢ regres gdynskiej komunikacji trolejbusowej. Niejako
,,przy okazj1" modernizacji obecnej ul. J. Wisniewskiego, zlikwidowano pota-
czenia trolejbusowe centrum miasta z Oksywiem (linie nr 24 1 28) oraz prowa-
dzace z placu Konstytucji do stoczni (linia nr 23, ktdérg odbudowano dziesiec lat
pozniej). Rozebrano rowniez trakcje z Ortowa do Malego Kacka, a rok pozniej
przeniesiono ruch trolejbusowy z ul. Slaskiej - czesci gtownej arterii przeloto-
we] w kierunku poinocno-zachodnim, na rownolegla do niej ul. Warszawska.

W nastepnych latach, wobec kryzysu energetycznego na swiecie, wzrostu
cen ropy naftowej 1 ktopotow paliwowych na rynku, a takze poglebienia sSwia-
domosc1 zagrozen ekologicznych, zazegnano likwidacje sieci trolejbusowe;
w Gdyni. Nie zapobiegto to jednak zmniejszaniu liczby linii. Nadal bowiem utrzy-
mywaly si¢ problemy z taborem, ktorego systematycznie ubywato. W 1978 r.,
po ponad rocznej przerwie w dostawach nowych wozow, w immwentarzu gdyn-
skiego oddziatlu Wojewodzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego znajdo-
wato si¢ tylko 41 pojazdow (M. Gromadzki, 2003), a trolejbusy obstugiwaly
jedynie trzy linie na trasie dtugosci 10 km (ryc. 2).

Poczatek dekady lat osiemdziesigtych to czas przejsciowego powrotu do
komunikacj1 trolejbusowej w Polsce. W obliczu wystepujacych wowcezas trud-
noscit paliwowych zaplanowano wprowadzenie, w kilkunastu miastach kraju,
pojazdow zasilanych energig elektryczng wytwarzang z wtasnych surowcow
(M. Rataj, 1988). Zamierzenia te wprowadzono w zycie jedynie w Tychach (1982),
Stupsku (1985) i Warszawie, gdzie w 1983 r. reaktywowano linie do Piaseczna”.

*Wezeéniej,w 1959 r. zrezygnowano z tego $rodka transportu w Legnicy.
*'W 1995 r. zlikwidowano potaczenie Warszawy z Piasecznem, za$ w 2000 r. trolejbusy zniknetly
z ulic Stupska.



Wybrane aspekty funkcjonowania komunikacji trolejbusowej w Gdyni 373

CISOWA
2% CHYLONIA DW. PKP
22, %
22' >
.5: 30
N—
22 2 PLAC KASZUBSKI
K7 22,25 30
&

22,30 Numery linii trolejbusowych 0 1 km
o | i@ {r0lEjbUSOWE '

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatéw ZKM w Gdyni.

Ryc. 2. Schemat komunikacji trolejbusowej w Gdyni1 w 1978 r.

Okres ten byt rowniez poczatkiem rewitalizacji gdynskie; komunikacji
trolejbusowej. Dzigki dostawom trolejbusow radzieckich ZIU 9B oraz produkcji
pojazdow we wilasnym zakresie (jednostki prototypowe powstawaly w Gdyni
juz na poczatku lat siedemdziesigtych) znaczaco zwiekszyt sie stan taboru. Po-
zwolito to na reaktywowanie kilku linii, ktore wytyczono na istniejacych odcin-
kach sieci 1 nowozbudowanych w ciggach ulic srodmiejskich: Jana z Kolna
1 Wojta Radtkego (dawniej Migaly) oraz tranzytowej ul. Morskiej (Czerwonych
Kosynierow). W 1989 r. poprowadzono trakcje trolejbusowag miedzy Matym
Kackiem a powstajacymi w tym okresie osiedlami mieszkaniowymi potudnio-
we] dzielnicy Gdyni-Karwin. Trasa ta zostala zaplanowana jako fragment nowe;
sieclt trolejbusowe] majace] taczy¢ miasto z projektowana dzielnica ,,Gdynia-
Zachod .

Wraz ze zmianami spoteczno-politycznymi przetomu lat osiemdziesigtych
1 dziewigcdziesiagtych oraz wprowadzaniem zasad gospodarki rynkowej. rozpo-
czgl si¢ okres restrukturyzacji komunikacji miejskie;] w Gdyni. Juz w maju 1989 r.
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wydzielono, z powstatego czternascie lat wczesniej Wojewodzkiego Przedsie-
biorstwa Komunikacyjnego w Gdansku, cztery usamodzielnione pod wzgledem
formalno-prawnym zaktady. Powstale wowczas na terenie Gdyni Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK) zostato przeksztalcone w 1991 r. w za-
ktad budzetowy gminy - Miejski Zaktad Komunikacyjny (MZK). Poniewaz
komunalizacja MPK nie przyniosta poprawy niekorzystnej sytuacji ekonomicz-
nej firmy, borykajacej si¢ z problemami dostosowania do wymogow gospodarki
rynkowej, Urzad Miasta Gdyni przy wspolpracy z Uniwersytetem Gdanskim
opracowat koncepcje¢ restrukturyzacji komunikacji miejskiej (K. Szatucki, O. Wy-
szomirski, 1998).

W pazdzierniku 1992 r. powotano Zarzad Komunikacji Miejskiej] (ZKM)
w Gdyni, ktorego zadaniem byla 1 jest obecnie organizacja dziatalnosci przewo-
zowe] 1 zatrudnianie przewoznikow Swiadczacych ustugi transportowe. Umoz-
liwito to faktyczne ksztaltowanie rynku ustlug komunikacyjnych w miescie.
MZK zostal przewoznikiem pracujgcym na zlecenie ZKM.

W drugim etapie restrukturyzacji komunikacji miejskiej (czerwiec 1994 r.)
utworzono przedsiebiorstwa:

-  Komunikacji Miejskiej - eksploatujace autobusy 1 trolejbusy,

-  Komunikacji Autobusowej - eksploatujgce wytacznie autobusy oraz

- Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej - remontujgce tabor 1 produkujace
trolejbusy.

Od 1998 r. gdynska komunikacja trolejbusowa funkcjonuje w ramach wy-
odrebnionego Przedsigbiorstwa Komunikacji Trolejbusowej sp. z o.0. (PKT),
ktore pelni role przewoznika zatrudnionego przez ZKM w Gdyni oraz zajmuje
si¢ utrzymaniem taboru 1 infrastruktury, czyli sieci trakcyjnej 1 podstacii.

Podstawg systemu komunikacyjnego kazdego obszaru jest jego struktura
przestrzenna powstata na bazie warunkow naturalnych, ktora ksztattuje przebieg
tras komunikacyjnych. Z kolei struktura funkcjonalna, wynikajaca z rozmiesz-
czenia miejsc zamieszkania ludnosci, zaktadow pracy, szkol, placowek ustugo-
wych, generuje powstanie potrzeb przewozowych, ktore determinujg uktad linu
komunikacyjnych, kierunki 1 wielkoS¢ przewozow, czestotliwos¢ kursow 1 1n.
(B. Meyer, 1997).

O ksztalcie ukladu komunikacyjnego Gdyni zadecydowaly specyficzne
warunki naturalne, zwtaszcza uksztaltowanie powierzchni oraz przebieg linu
brzegowe] Zatoki Gdanskiej. Jego gtdwna oS przebiega w waskim pasie obnizen
terenowych, ciggnacym si¢ z potnocnego zachodu na poludnie. Tworzg go Pra-
dolina Kaszubska 1 Obnizenie Redlowskie, ograniczone od zachodu strefa kra-
wedziowa Wysoczyzny Gdanskiej. Wzdluz tej os1 uksztattowal sie pasmowy
uklad zabudowy miasta z dzielnicami mieszkaniowymi na poOtnocy, zachodzie
i potudniu oraz Srodmieéciem i dzielnica portowo-przemystowa w czesci Srod-
kowo-Wschodniej. Na gtowny cigg komunikacyjny Gdyni sklada sie siegajacy
sredniowiecza trakt drogowy taczacy Gdansk z Pomorzem Zachodnim oraz
linia kolejowa biegngca z Gdanska do Szczecina. Uzupeitniajg go krotsze odcin-
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k1 poprzeczne przeprowadzone w dolinnych rozci¢ciach krawedzi wysoczyzny
morenowe], 1aczace centrum z poszczegolnymi dzielnicamai.

Sie¢ komunikacj1 trolejbusowej, ktora obok komunikacj1i autobusowej oraz
Szybkie; Koler Miejskiej zaspokaja popyt na potrzeby przewozowe mieszkan-
cow Gdyni, obeymuje 32,6 km tras przebiegajacych przede wszystkim wzdtuz
glownego ciggu komunikacyjnego, wyznaczonego przez ul. Morska (na poino-
cy) 1 al. Zwycigstwa (na potudniu) z przedluzeniem o diugosci 3,8 km do
al. Niepodlegtosct w Sopocie (ryc. 3). W poludniowe] czesci miasta uzupetnia
13 trakcja poprowadzona rownoleznikowo, w ciggu ul. Wielkopolskiej, taczaca
dzielnice Karwiny przez Redlowo z centrum Gdyni. Trolejbusy kursujg na
dziewieciu liniach, wytacznie dziennych, o catkowitej dtugosci 98 km. Gdynska
sie¢ trolejbusowa jest najdtuzsza w Polsce, zarowno pod wzgledem dtugosci
tras, jak 1 obstugiwanych linu (tab. 1).

Tabela 1. Siec, tabor 1 praca przewozowa komunikacji trolejbusowej w Polsce w 2002 r.

. Dtugosc¢ tras Dtugos¢ linii Trolejbusy Praca przewozowa
Miasto -
w km* w km** w Inwentarzu w tys. wozokm
Gdynia 32,6 98,0 79 4034
Lublin 26,8 80,1 75 3546
Tychy 21,9 82,9 22 1235

* Liczba kilometrow ulic pokryta siecig lini komunikacji miejskie;.
** Suma diugosci poszczegolnych lini1 obstugiwanych przez komunikacje miejska.
Zrodto: Komunikacja Miejska wjiczbach, 2003, tab. 2, s. 7, tab. 4, s. 11, tab. 28, s. 42.

W latach dziewig¢cdziesigtych ubiegltego wieku nastgpilo nieznaczne
zwickszenie dtugosci tras trolejbusowych w Gdyni (tab. 2)°. W 1996 r. dopro-
wadzono trakcje do sgsiadujacej z Cisowg 1 Chylonig od zachodu dzielnicy
Pustki Cisowskie, zas pie¢ lat pdézniej wybudowano odgatezienie od ul. Sla(rskiej
do petli techniczno-awaryjnej w nowopowstatym Wezle F. Cegielskiej w Srod-
miesciu. Dzieki uruchomieniu w 1999 r. dwoch nowych potagczen na trasie do
Cisowe), az o 35% wzrosta dlugos¢ eksploatowanych linn1 trolejbusowych. Jed-
nak ich udziat w catkowitej dlugosci sieci komunikacji miejskiej ulegat w ostat-
nich latach nieznacznemu zmniejszeniu 1 w 2002 r. wyni0st okoto 12%.

Wiekszos¢ lini1 obstuguje relacje rownolegle do Szybkiej Kole1r Miejskie;.
Zapewniajag one potgczenia poinocno-zachodnich dzielnic mieszkaniowych
Gdyn1 - Cisowej, Chylon1 1 Pustek Cisowskich oraz znajdujgcych si¢ w czesci
potudniowej Redlowa i Orlowa ze Srédmiesciem. Linia nr 21 laczy centrum
Gdyni z Sopotem.

Polaczenia trolejbusowe maja charakter komplementarny w stosunku do
potaczen autobusowych. Komunikacja autobusowa obstuguje przede wszystkim
dzielnice nie majace trakcji trolejbusowej, zapewniajac im polaczenie ze Srod-

> Spadek dtugos$ci tras i linii trolejbusowych oraz pracy przewozowej i liczby pasazeréow w 1995 r.
wynika z czasowego zawieszenia kursowania trolejbusdOw na jednej z remontowanych ulic w po6l-
nocnej cz¢S$cl miasta.
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miesciem, tgczac z gtownym ciggiem komunikacyjnym lub umozliwiajac prze-
jazdy mi¢dzy tymi obszarami. W wypadku pokrywania si¢ trasy linn trolejbu-
sowe] z autobusowg, w autobusach stosowana jest drozsza taryfa oplat, gdyz
kursuja one jako pospieszne, z pominigciem cze¢Scl przystankow.

Tabela 2. Trasy 1 linie trolejbusowe w Gdyni1 w latach 1993-2002

Dtugos¢ tras trolejbusowych Dtugos¢ lini1 trolejbusowych
Rok % tras komunikacji %. 11n1.1 . ko.m.u ) Ll.c z.l.)a

w km e e, w km nikacji miej- lin1i

miejskiej ogotem L
skiej ogdtem

1993 32 18,8 73 12,1 7
1994 32 15,1 73 10,5 7
1995 20,5 9,4 54 6,6 7
1996 33,1 22,1 73 11,6 7
1997 32,1 19,4 73 11,1 7
1998 32,1 17,8 73 10,1 7
1999 32,1 17,5 98 13,0 9
2000 32,1 17,5 98 12,5 9
2001 32,6 16,6 98 11,9 9
2002 32,6 16,6 98 11,8 9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow Zarzagdu Komunikacji Miejskie; w Gdyni.

Najwieksze zageszczenie tras trolejbusowych wystepuje w Srodmiesciu,
przecinanym przez wszystkie linie, co wynika z uktadu ulic w tej czesci miasta.

Po cztery linie biegna tutaj ulicami Swictojanska i Warszawska, po trzy nato-
miast - 10 Lutego, Jana z Kolna 1 W¢jta Radtkego. Natezenie ruchu w szczycie
wynosi na ul. Swictojanskiej 35 par trolejbuséw na godzing, zas ul. Warszaw-
ska przejezdzaja 32 pary tych pojazdow.

Sprawnos¢ 1jakos¢ przewozow w komunikacji miejskie; w istotnym stopniu
zalezy od obstugujacego jg taboru - jego liczby, typu 1 stopnia zuzycia. Komuni-
kacja trolejbusowa w Gdyni dysponowata w 2003 r. 80 pojazdami, ktorych sredni
wiek wynosit 9,09 lat (K. Grzelec, 2003). Maksymalnie w ruchu znajdowaty si¢
64 wozy. Wskaznik wykorzystania taboru osiggngl wiec wysokos¢ 80%.

W latach dziewiecdziesigtych dokonano zmiany struktury parku trolejbuso-
wego. Od 1993 r. rozpoczeto systematyczne zakupy nowych pojazdow marki
Jelcz, produkowanych w Jelczanskich Zakladach Samochodowych wspdlnie
z gdynskim Przedsiebiorstwem Naprawy Taboru Komunikacji Miejskie) (PNTKM).
Dzigki rytmicznym dostawom nowych trolejbuséw ograniczono zakres eksplo-
atacj1 radzieckich wozow ZIU 9, ktore ostatecznie wycofano w 1997 r. Starsze
pojazdy poddano modernizacji, polegajace; m.in. na wymianie pantografow,
siedzen, montazu wyswietlaczy elektronicznych.

Inwentarz PKT zdominowany jest przez trolejbusy sredniopodlogowe, kto-
re w 2003 r. stanowity 93% parku. W 1999 r. wykonano na zamowienie gdyn-
skiej komunikacji miejskiej pierwszy w Polsce trolejbus cz¢sciowo niskopodio-
gowy. Wraz z rozwojem konstrukcji autobuséw niskopodtogowych rozpoczeto
rowniez prace nad zbudowaniem trolejbusu w catosci niskopodtogowego. Czte-




Wybrane aspekty funkcjonowania komunikacji trolejbusowej w Gdyni 377

ry pierwsze takie pojazdy, wyprodukowane w firmie Solaris Bus & Coach
w Bolechowie koto Poznania przy wspolpracy z t0dzkag firmag Voltan 1 gdyn-
skim PNTKM, wzbogacily tabor trolejbusowy Gdyni w 2001 r. Dwa lata poz-
nie] dolaczyt do nich polsko-czesko-francuski trolejbus Solaris Trollino 12 T,
wyposazony w silnik asynchroniczny pragdu zmiennego.

SzesC trolejbusow niskopodtogowych przystosowanych dla osob o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej, znajdujacych si¢ w inwentarzu PKT, kursuje na liniach
taczacych dworzec PKP Gdynia Gléwna z ul. Swictojanska, Wzgdérzem $w. Mak-
symiliana, Dzialkami Lesnymi, Grabowkiem, Chylonig 1 Cisowg, czyli dzielnicami
zamieszkalymi giownie przez najstarszych gdynian. W ramach dalsze; wymiany
taboru planowany jest zakup kolejnych pojazdow niskopodiogowych.

Na poczatku lat dziewigcdziesigtych gdynskie trolejbusy wykonywaly rocz-
nie ponad 3 mln wozokilometrow (tab. 3). Od 1996 r. praca przewozowa tego
srodka transportu zwiekszyla si¢ do przeszio 4 mln wozokilometrow 1 jest obec-
nie najwigksza wsrod polskich miast obstugiwanych przez trolejbusy (tab. 1).

Udziat przewozow trolejbusowych w catkowite) pracy przewozowej komunika-
cj1 miejskiej utrzymuje si¢ na poziomie okoto 25%.

Tabela 3. Tabor 1 przewozy komunikacj1 trolejbusowej w Gdyni w latach 1993-2002

Praca przewozowa Liczba pasazerow

0 0 ; 4

Rok Licz}) : w tys. kﬁmvfliizlii?i ﬁoﬁlisr?izl;f(;\;

WOZOW C . w tys. 0sOb ..

wozokm miejskie] miejskiej

ogodtem ogdlem
1993 74 3406 23,2 23154 25,5
1994 81 3370 22,1 23156 23,5
1995 76 3170 19,2 21276 20,2
1996 3930 24,6 22847 20,1
1997 . 4029 25,1 22934 20,1
1998 87 4059 24,9 25695 22,5
1999 78 4124 24,9 25500 22,8
2000 77 4071 25,0 26000 23,2
2001 79 4048 24,1 26220 23,0
2002 79 4034 23,4 26500 23,6

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materialow Zarzadu Komunikacji Miejskie; w Gdyni.

Dzigki wymianie taboru oraz modernizacji trakcji poprawie ulegla jakos¢
ustug Swiadczonych przez PKT. Wyniki kontroli regularnosci 1 punktualnosci
kursowania pojazdoéw prowadzone przez ZKM od 1992 r. wskazuja na zmniej-
szenie odsetka kursOw niewykonanych 1 opoznionych. Nadal jednak komunika-
cja trolejbusowa charakteryzuje si¢ nieznacznie wyzszym udziatem kurséw
niewykonanych (o 0,02%) 1 opo6znionych o wiece] niz 3 minuty (o 1,7%)
w porownaniu do autobusowej (K. Grzelec, 2003). Sprzyja temu przebieg tras
trolejbusowych, ktore w wigkszosci prowadza srednicowo przez objety konge-
stig obszar Srodmiescia i ul. Morskie;.
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Przejazdy trolejbusami w Gdyni cieszg si¢ rosngcym zainteresowaniem
wsrod pasazerow. Podrozujacy tym srodkiem transportu stanowig prawie
VA ogohu korzystajacych z ustug komunikacji miejskiej. W latach 1993-2002
liczba przewiezionych osOb wzrosta z nieco ponad 23 min do 26,5 min rocznie
(tab. 3). Odzwierciedla to dostosowywanie oferty przewozowej do potrzeb ryn-
ku, zarowno w zakresie potaczen, punktualnosci 1 regularnosci kursowania tro-
lejbusow, jak 1 w coraz wigkszym stopniu jakosci stosowanego taboru.

Informacj1 o potrzebach przewozowych oraz opiniach pasazeroOw na temat
okreslonych rozwigzan w polityce komunikacyjne; miasta dostarczajg wyniki
badan marketingowych, dotyczacych preferencji 1 zachowan komunikacyjnych
mieszkancow Gdyni. Co dwa lata sg one prowadzone przez ZKM, przy wspotl-
pracy z Uniwersytetem Gdanskim, na reprezentatywnej probie gdynian.

W ostatnich latach wigkszos¢ ankietowanych opowiadata si¢ za rozwojem
komunikacji trolejbusowej w miescie. Na podstawie badan wykonanych w 1996 r.
1 2002 r. stwierdzono, ze odsetek zwolennikOw utrzymania 1 tworzenia nowych
lini1 trolejbusowych wzrdst w tym okresie z 62 do 66%, natomiast udzial miesz-
kancow popierajacych zastepowanie polaczen trolejbusowych autobusowymi
zmalat z 23% do 19% (K. Szalucki, O. Wyszomirski, 1998; K. Grzelec, 2003).

Jednym z glownych celow polityki transportowej Gdyni jest utrzymanie
1 dalszy rozw(j transportu trolejbusowego, od 60 lat obecnego w krajobrazie
miasta. Uwzgledniany jest przede wszystkim aspekt ochrony sSrodowiska.
W najblizszym czasie przewiduje si¢ dalszg rozbudowe trakcji, ktora ma potg-
czyC centrum miasta z nowg dzielnica mieszkaniowg Dagbrowa w zachodnie;
czescl Gdyni. Planowane jest w zwigzku z tym wydtuzenie lini1 od petli ,,Kar-
winy Euromarket" do 1stniejagcych obecnie petli autobusowych ,,Dabrowa Mig-
towa" 1 ,,Kacze Buki" (ryc. 3).

Projekt Urzedu Marszatkowskiego przygotowany przez wtadze trzech
miast: Gdyni, Gdanska 1 Sopotu zaklada natomiast przedtuzenie linu1 igczace;
Gdyni¢ z Sopotem do pe¢th tramwajowe] w Gdansku Oliwie, co pozwoliloby na
zintegrowanie komunikacji ,,przyjazne]" srodowisku w calym Trojmiescie.

Od 1993 r. prowadzona jest systematyczna wymiana taboru, przy czym od
1999 r. kupowane sa tylko wozy niskopodtogowe, przystosowane dla potrzeb
0sOb niepelnosprawnych ruchowo. W najblizszych latach planuje si¢ kontynu-
owanie modernizacji parku trolejbusowego, ktorej celem jest wymiana wszyst-
kich starych pojazdow na trolejbusy niskopodiogowe.

Prowadzone sg rOwniez prace nad usprawnieniem ruchu na dotychczas 1st-
niejgce] sieci. W 2003 r. przeprowadzono remont kapitalny trakcji na dwoch
gtéwnych ulicach w miescie - Swictojanskiej i 10 Lutego oraz dokonano wy-
miany osprzetu sieciowego na kilku skrzyzowaniach. Poprawito to znacznie
komfort podrozowania, ale tez 1 zamieszkiwania (obnizono poziom hatasu)
w Srodmiesciu, w ktorym natezenie ruchu ze wzgledu na przebieg wickszosci
lin1 trolejbusowych jest naywieksze.
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Ryc. 3. Schemat komunikacj1 trolejbusowe; w Gdyni1 w 2003 r.

Podstawowym problemem w ksztaltowaniu rozwoju komunikacji trolejbu-
sowe] sa wysokie koszty, zwtaszcza zakupu trolejbusow. Istotng szansg jaka
otwiera si¢ dla komunikacji trolejbusowej jest mozliwos¢ pozyskiwania srod-
kow na modernizacj¢ infrastruktury 1 zakup taboru w ramach programow Uni
Europejskiej. Dzieki takim srodkom mozliwy juz byl remont trakcji na ul.
Swigtojanskiej. W najblizszym czasie $rodki pozyskane z Unii Europejskie;
moga by¢ wykorzystane do przedtuzenia linn do Dgbrowy oraz utworzenia
zintegrowanych weztow przesiadkowych. Warunkiem bowiem otrzymania do-
finansowania zakupu taboru jest stworzenie nowych sieci systemoOw transportu

publicznego.
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RENATA ANISIEWICZ

SELECTED ASPECTS OF TROLLEYBUS OPERATION IN GDYNIA

Trolley bus transport i1s found at present only 1n three cities 1n Poland: Gdynia,
Lublin and Tychy. This article presents historical development as well as certain current
aspects of the functioning of this means of transport in Gdynia.

Gdynia 1s a city where trolley buses have been used constantly for the last 60
years. There have been periods of development and regress of the trolley bus system.
The years 1943-1957 was the time of building the traction and i1ts reconstruction after
the war damages, opening of the first lines and completing the rolling-stock. The height
of thr development of trolley bus transport in Gdynia were the years 1958-1970, when
the rolling-stock was modernised and increased. This made possible the establishing of
new lines and further development of the trolley bus system. Unfavourable politics of
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the state in the 1960s and 1970s contributed to a decline of this means of transport in the
years 1972-1980. In some cities 1n Poland 1t was eliminated completely, in Gdynia the
length of trolley bus lines was reduced, most of the lines were closed down, the number
of passengers fell, but thanks to a growing ecological awareness trolley buses were not
altogether dispensed with. The revitalisation of trolley bus transport began after 1980.
Part of the previously destroyed traction was rebuilt, new lines from the centre of the
city to new residential districts in the north and south of the city were opened. After
1990, with the aim of adapting public transport to the rules of free market economy,
a number of changes were introduced in the organisational structure of the whole public
transport in Gdynia. Restructuring was conducted 1n a few stages. The year 1998 was
decisive for the trolley bus transport, because in this year the Trolley Bus Transport
Company was 1solated from the City Public Transport Company.

This article also discusses the present shape of the trolley bus system and charac-
terises the changes i1n the rolling-stock, the length of the trolley-bus lines and the num-
ber of passengers 1n the years 1993-2002. In the final section the perspectives and pos-
sible ways of further development of the trolley-bus transport in Gdynia have been
outlined.



