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Wstep

Komunikacja trolejpusowa, pomimo ze w Polsce nie zyskata wielkiej popu-
larnosci, jest interesujgcym zagadnieniem badawczym. Niewielka liczba do-
tychczasowych opracowarn naukowych i popularnonaukowych dotyczacych
uwarunkowan funkcjonowania trzech sieci trolejpusowych w Gdyni, Lublinie
oraz Tychach ogranicza zainteresowanie i popularyzacje tej formy transportu
zbiorowego w innych o$rodkach miejskich naszego kraju.

Dotychczasowa historia komunikagji trolejbusowej na $wiecie wskazuje,
ze ten Srodek komunikacji miejskiej przechodzit zmienne okresy popular-
nosci. W ciggu ostatnich lat daje si¢ zauwazy¢ wyraZny jego renesans.
Wiele bogatych miast Europy Zachodniej w wyniku poszukiwan i wdraza-
nia czystych technologii transportowych powrécito do koncepcji komuni-
kacji trolejbusowej. Wzrost znaczenia roli trolejbuséw w obstudze osrodkow
miejskich determinuje coraz wieksze zainteresowanie tym elektrycznym
srodkiem transportu.

Celem pracy bylto zbadanie uwarunkowan funkcjonowania komunika-
qji trolejpbusowej w Gdyni i wykazania dalszej zasadnosci jej rozwoju oraz
ukazanie tego rodzaju komunikacji, jako unikatowej formy nieemisyjnej
komunikacji zbiorowej, przewyzszajacej pod wieloma wzgledami para-
metry eksploatacyjne transportu autobusowego.

Jej autorzy przeanalizowali takze role komunikacji trolejbusowej
w Gdyni w edukacji sSrodowiskowej mieszkaricow oraz w kreowaniu no-
woczesnego wizerunku miasta. Przyblizyli funkcjonowanie komunikacji
trolejbusowej w aspekcie wprowadzania zréwnowazonego transportu
w miescie.

Zakres przestrzenny opracowania determinowany zasiegiem sieci ko-
munikagji trolejbusowej obejmuje obszar Gdyni i Sopotu. Ramy czasowe
dotycza okresu od powstania pierwszej gdynskiej linii trolejbusowej
w 1943 r. do roku 2008.
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W pracy uwzglednione zostaly nieliczne opracowania zwarte i artyku-
ty zawarte m.in. w specjalistycznych czasopismach takich jak , Transport
Miejski i Regionalny” (wczeéniej , Transport Miejski”), ,, Autobusy”, , Za-
jezdnia” oraz , Transport i Komunikacja”. W duzym stopniu wykorzysta-
no takze niepublikowane opracowania Zarzadu Komunikacji Miejskiej,
w tym Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni na
lata 2004-2013 oraz materialy udostepnione na stronach internetowych
przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej i Kronike Komunika-
cji Trolejbusowej.

Do opinii o funkcjonowaniu i dalszym rozwoju sieci trolejbusowej
w Gdyni uwzgledniono wyniki badan marketingowych preferencji i zacho-
wan komunikacyjnych ludnoéci. Prace wzbogaca takze dokumentacja
kartograficzna oraz fotograficzna.

Ksigzka adresowana jest do dwoch gtéwnych grup odbiorcéw: sympa-
tykéw Gdyni, ktoérych interesuja wszystkie sprawy zwigzane z dziejami
i wspodlczesnoscig tego miasta oraz do hobbystéw i mitosnikéw komuni-
kagji trolejpusowej w Polsce. Dla tych ostatnich Gdynia stanowi centralny
punkt na mapie Polski.

Marcin Polom
Tadeusz Palmowski



1. Ogo6lna charakterystyka

komunikacji miejskiej

1.1. Definicja i klasyfikacje komunikacji miejskiej

Transport okreslany jest jako czes¢ procesu produkgji, ktérej tadunki
i osoby (pasazerowie) sa przemieszczane z jednego miejsca na drugie
(S. Dziadek, 1986, 1992; S. Berezowski, 1975). Transportem wspolnie z tacz-
noécia zajmuje sie subdyscyplina geografii jaka jest geografia komunikacji,
ale nalezy pamietad, ze jest to sfera zainteresowan szeregu réznych nauk,
w szczeg6lnosci ekonomii.

Zakres niniejszej pracy dotyczy w gléwnej mierze sktadowej transpor-
tu - komunikacji miejskiej. W szczeg6lnosci wszystkie aspekty rozpatry-
wane s3 w odniesieniu do komunikacji trolejbusowej, ktéra jest gatezia
komunikacji miejskiej.

Komunikacja jest zwigzana z procesem przemieszczania si¢ osob, ta-
dunkéw i informacji. Na obszarach zurbanizowanych stuzy do tego celu
transport miejski, nazywany zamiennie komunikacjg miejska (T. Lijewski,
1977; O. Wyszomirski, 1997). Mozna ponadto przyjac¢ za A. Piskozubem
(1979), ze termin , komunikacja miejska” odpowiada wytacznie okresleniu
przewozu 0s6b na terenie miast i jednoczeénie nie dotyczy przewozow
tadunkow.

Dynamicznie postepujacy od poczatku XIX wieku proces urbanizacji
wymusil powstanie komunikacji miejskiej. Rozrost miast i wzrost demo-
graficzny tych oérodkéw spowodowat konieczno$¢ zapewnienia ludnosci
szybkiego i wzglednie taniego sposobu przemieszczania si¢ miedzy miej-
scem zamieszkania, a miejscem pracy lub nauki. Wzrost produkcji prze-
myslowej przez powstawanie kolejnych fabryk spowodowat powigkszenie
sie odleglosci codziennych podrézy, wiec w szybkim tempie transport
publiczny stat sie niezbednym elementem prawidlowego funkcjonowania
miasta.
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Przedstawiajac zakres komunikacji miejskiej mozna ja okresli¢ jako lo-
kalny, zbiorowy transport pasazerski wewnatrz obszaréw zurbanizowa-
nych, a wiec w obrebie miasta, zespoléw miejskich oraz obszaréw orga-
nicznie zwiazanych z miastami (O. Wyszomirski, 1997). Ustugi
komunikacji miejskiej charakteryzuja sie kilkoma specyficznymi cechami.
Przede wszystkim maja komunalny charakter i zaspokajaja codzienne po-
trzeby ludnosci. Ponadto charakteryzuja sie powszechng dostepnoscia
oznaczajacy, ze kazdy moze skorzysta¢ z oferowanych ustug przewozo-
wych. Ostatnia cechg jest regularnos¢ funkcjonowania komunikacji miej-
skiej w oparciu o opublikowany rozklad jazdy.

Trudnos¢ z jaka spotyka sie proba sklasyfikowania komunikacji miej-
skiej wedlug powszechnie uznanych kategorii wynika ze specyfiki jej funk-
cjonowania. W klasyfikacji pionowej transportu (ryc. 1.1), komunikacji
miejskiej nie mozna jednoznacznie zakwalifikowa¢ do ktérejkolwiek
z grup. Wydaje sie, ze najblizszym pokrewienstwem charakteryzuje sie
grupa transportu ladowego, jednak ze wzgledu na nietypowe potrzeby
przewozowe, jakie zaspokaja miejski transport zbiorowy mozna wydzie-
li¢ go jako osobna galaz transportu.

TRANSPORT

| | I
| LADOWY || WODNY | [POWIETRZNY| | SPECJALNY |

KOLEJOWY MORSKI LOTNICZY BLISKI
SAMOCHODOWY L$RODLADOWY KOSMICZNY PRZESYLOWY

I I
v
KOMUNIKACJA MIEJSKA

Ryc. 1.1. Komunikacja miejska w klasyfikacji pionowej transportu.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: O. Wyszomirski, 2002, s. 12.

Komunikacja miejska korzysta z szeregu réznych srodkéw transportu
zaliczanych do réznych gatezi transportu, a to powoduje trudnosci w jej
jednoznacznym sklasyfikowaniu. Najwiekszy udzial w komunikacji miej-
skiej majq pojazdy zaliczane do grupy transportu ladowego. Sa to autobu-
sy, trolejbusy, tramwaje, metro itd. (O. Wyszomirski, 2002). Jednak w wie-
lu miastach, w szczegélnosci zachodniej Europy wykorzystuje sie
w normalnej komunikacji miejskiej srodki transportu, ktérych zaliczy¢ do
transportu ladowego nie mozna, jak promy, statki zeglugi przybrzeznej,
a czasem nawet helikoptery.

Niezmiennie trudne jest takze sklasyfikowanie komunikacji miejskiej
w klasyfikacji poziomej transportu (ryc. 1.2). Uwzgledniajac na pierwszym
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miejscu kryterium terytorialne, komunikacje miejska nalezaloby opisaé
jako skltadowgq transportu krajowego - lokalnego. Wydaje sie, ze jest to
jednak zbyt drastyczne nalozenie ram, poniewaz bardzo czesto zdarza sie,
ze komunikacja miejska funkcjonuje na granicy dwéch sasiednich miast,
przekracza granice administracyjne jednego miasta, wyjezdza na teren
calej gminy. Funkcjonowanie komunikacji miejskiej poza obszarem miasta
jest takze zwigzane z lokalizowaniem duzych zakladéw produkcyjnych
na przygranicznych terenach wiejskich. Istnieje takze mozliwoé¢ organi-
zacji miejskiego transportu zbiorowego, ktéry bedzie miat za cel dowo6z
ludnosci do miejsc rekreacji i wypoczynku, ktére takze czesto sa umiejsco-
wione poza granicq miasta. W ostatnich latach obserwuje si¢ nasilenie
procesu dezurbanizacji, a wiec osiedlania sie mieszkarficow na terenach
podmiejskich, na tzw. suburbiach. Wiekszos¢ tej ludnosci pracuje na co
dzient w rédmieéciu miast, wiec konieczne jest zorganizowanie sprawne-
go i funkcjonalnego systemu transportu zbiorowego.

TRANSPORT
MIEDZYNARODOWY KRAJOWY
REGIONALNY LOKALNY

OGOLNOKRAJOWY | | MIEDZYOSIEDLOWY|

Ryc. 1.2. Komunikacja miejska w klasyfikacji poziomej transportu.

Zroédto: Opracowanie wiasne na podstawie: O. Wyszomirski, 1997.

Komunikacja trolejbusowa jako integralna czes¢ komunikacji miejskiej
powinna zostaé sklasyfikowana w ramach transportu krajowego - lokal-
nego, krajowego - regionalnego, poniewaz funkcjonuja uktady sieci obej-
mujace zakresem dzialania kilka gmin, np. gdyniska sie¢ komunikacyjna
obstuguje takze Sopot, a w planach rozwojowych brana pod uwage jest
takze Rumia oraz ewentualnie Gdarsk.

1.2. Rys historyczny rozwoju komunikacji miejskiej

Historia komunikacji miejskiej jest zwiazana z rozwojem przestrzennym
i demograficznym miast oraz powstaniem obszaréw silnie zurbanizowa-
nych. Majac na wzgledzie rosnace potrzeby transportowe dynamicznie
rozwijajacych sie osrodkéw miejskich, w pierwszej potowie XIX wieku
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pojawila sie¢ namiastka dzisiejszej komunikacji miejskiej. Byty to tzw.
omnibusy konne majace zapewni¢ w miare szybki i relatywnie tani sposoéb
przemieszczania sie w ramach jednego organizmu miejskiego ijego najbliz-
szych okolic.

Koniecznos¢ stworzenia formy masowego transportu spowodowana
zostala przez rozwoj przestrzenny duzych miast. W wyniku znacznego
wzrostu powierzchni niektérych z nich w XIX wieku niemozliwe stato sie
piesze pokonywanie drogi do pracy, na targ itp. Wplyw na to miat rozwéj
produkcji przemystowej, a pdzniej takze dziatalnosci ustugowej, ktéry
potegowal tempo powiekszania sie osrodkéw zurbanizowanych.

W Polsce pierwsza linie omnibusu konnego stworzono w 1822 r. Pio-
nierska linia powstala w Warszawie i potaczyta Bemowo, Mtlociny i pl.
Saski (O. Wyszomirski, 2002).

W 1853 r. w Nowym Jorku pojawity sie pierwsze tramwaje konne. Po-
ruszaly sie po szynach jak dzisiejsze tramwaje, jednak korzystaly nie
z mocy napedowej silnikéw spalinowych czy elektrycznych, ale mocy po-
ciaggowej koni (ryc. 1.3).

Przyrost ludnosci miejskiej, a wiec dalszy wzrost powierzchni i po-
szerzanie granic wplynety na rozwéj mysli technicznej skupiajacej sie
na wyprodukowaniu bardziej niezawodnej formy transportu. Wprowa-
dzono silniki parowe. Pierwszym oddanym do eksploatacji systemem
transportowym wykorzystujacym nowa site napedowsq stata sie nowator-
ska sie¢ kolei miejskiej (metra), wybudowana w Londynie. Sktady pocia-
gow z lokomotywami parowymi (Metropolitan Railway) poruszaly sie po
wydzielonych torowiskach, utozonych w wydrazonych pod ulicami tune-
lach (ryc. 1.4).

o
M UUSE

Ryec. 1.3. Tramwaj konny na Diugim Targu w Gdarsku.

~
T S O e
AT SRS SRS SRER RS o

Zrédto: Kalendarz Gdanski, 1985.
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Ryec. 1.4. Pierwszy, specjalny kurs metra parowego w Londynie (1863 r.).

Zroédto: www.ltmceollection.org/ photos.

W ostatniej dekadzie XIX wieku konkurencje z para wodna wygrata
energia elektryczna, umozliwiajaca pokonywanie dtuzszych dystanséw
z wieksza predkoscia, a wiec w krétszym czasie.

Przetom XIX i XX wieku to okres dominacji tramwajéw elektrycznych.
Na obecnych ziemiach polskich pierwsze takie tramwaje pojawily sie we
Wroctawiu w 1893 r. (O. Wyszomirski, 2002). W pézniejszych latach stwo-
rzono linie w Elblagu, Bielsku-Bialej, Poznaniu, Bydgoszczy, Gdarsku,
a takze w Warszawie.

Jak dobrym pomystem na transport w miastach jest komunikacja tram-
wajowa najlepiej odzwierciedla jej dzisiejsza popularnoéé. Praktycznie
kazde duze miasto posiada sie¢ tramwajowaq lub przynajmniej jakakolwiek
forme transportu szynowego (np. kolejke miejska). Poczawszy od powsta-
nia pierwszej linii tramwajowej we Wroctawiu wyodrebnia sie kilka cha-
rakterystycznych okreséw w historii tej komunikacji. Do pierwszej polowy
lat szes¢dziesigtych XX wieku komunikacja tramwajowa rozwija sie dy-
namicznie, nastepnie od drugiej potowy lat szes¢dziesigtych do 1973 r.
nastapil jej regres, spowodowany rozwojem motoryzacji spalinowej,
w szczeg6lnosci powstaniem nowoczesnych konstrukeji autobuséw o lep-
szych parametrach eksploatacyjnych niz tramwaje. P6Zniej, w okresie do
1980 r. ponownie nastepuje wzrost linii tramwajowych, a przez kolejne
10 Iat ich stopniowa likwidacja (S. Koziarski, 1990).

Po koniec XIX wieku powstaja kolejne sieci kolei podziemnej (metra)
wykorzystujace podobnie jak tramwaje energie elektryczng. Nowe systemy
metra zastosowane zostaly w Budapeszcie (1896 r.), Glasgow (1897 r.),
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Paryzu (1900 1.). Przed 1939 r. powstaly jeszcze uktady kolei w Atenach,
Barcelonie, Berlinie, Bostonie, Buenos Aires, Filadelfii, Hamburgu, Madry-
cie, Moskwie, Osace i Tokio (O. Wyszomirski, 2002).

Po zakoriczeniu Il wojny $wiatowej nastapit dynamiczny rozwéj komu-
nikacji autobusowej. Pierwszy pojazd przypominajacy autobus, jednak
o duzo mniejszej liczbie miejsc niz dzisiejsze pojazdy, zostal skonstruowa-
ny w 1823 r. przez Anglika Goldswortha Gurney’a. Wynalazca wykorzy-
stal silnik parowy, jednak jego mikrobus nie zyskat uznania, a prawdziwe
zainteresowanie autobusami pojawilo sie dopiero z powstaniem spalino-
wych silnikéw wysokopreznych. Prototyp takiego silnika skonstruowat
w Niemczech Rudolf Diesel w 1897 r. Od korica XIX wieku autobusy na-
pedzane olejem napedowym staly sie gtéwnym srodkiem wykorzystywa-
nym w komunikacji miejskiej. Poza skonstruowaniem silnika spalinowego
bardzo waznym wydarzeniem w rozwoju komunikacji miejskiej na swie-
cie bylo powstanie w 1916 r. w Detroit (USA) koncernu General Motors,
produkujacego jako pierwszy seryjnie autobusy. Od tej pory komunikacja
autobusowa uzyskata dominujaca role w przewozach przede wszystkim
za sprawq wiekszej elastycznosci ruchowej (braku przywigzania do infra-
struktury torowej i sieciowej), a takze mniejszych kosztéw budowy i utrzy-
mania. Wspolczesnie udzial autobusowej komunikacji w catkowitych
przewozach transportem zbiorowym wynosi okoto 70%.

Poza komunikacja szynowa (tramwaje, metro, kolej miejska) oraz spa-
linowa (autobusy) powstata takze posrednia forma komunikacji miejskiej
- korzystajaca z elastycznosci autobuséw (brak torowisk) oraz zasilania
elektrycznego (podobnie jak tramwaj) komunikacja trolejpbusowa. Mimo
niepowodzen z pierwszymi eksperymentalnymi trasami, w tym pierwsza
powstata w 1912 r. na obecnym obszarze Polski (we Wroctawiu), ta forma
komunikacji zyskata w szybkim tempie wielu zwolennikow.

Z uplywem czasu, coraz wieksze systemy transportu zbiorowego eks-
ploatujace rézne srodki komunikaciji staly sie trudne w utrzymaniu. Dy-
wersyfikacja form transportu czesto pozostajacych w posiadaniu niezalez-
nych wlascicieli, powodowata trudnosci koordynacyjne, a dla firm
eksploatujacych je niosta za soba problemy zwigzane z koniecznoscia utrzy-
mywania réznych, dostosowanych do indywidualnych potrzeb zapleczy
technicznych, w tym czeéci zamiennych. W zwigzku z tym wladze wielu
miast dgzyty do skoordynowania nalezacych do r6znych wtascicieli $rod-
kéw komunikacji poprzez tworzenie firm miejskich. Po raz pierwszy pod-
wazono zalozenie stanowiace, ze komunikacja miejska musi przynosié¢
zyskiiwplywy do budzetu miasta. Motywowano koniecznos¢ utrzymania
miejskiej komunikacji zbiorowej potrzebami mieszkaricow nie posiadaja-
cych prywatnych pojazdéw.
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Dynamiczny rozw6j transportu zbiorowego w XX wieku przyczynit sie
do rozwarstwienia miast. Najszybszy przyrost powierzchni nastapit
w grupie miast najwigekszych, podczas gdy miasta mate wykazywaly stag-
nacje. W szybkim tempie rozwijaly sie najwieksze osrodki miejskie prze-
mieniajac sgsiednie regiony w obszary silnie zurbanizowane. W tym sa-
mym okresie komunikacja miejska powiekszajac zakres dziatalnosci
oferowata przewozy nie tylko wewnatrz miast, ale takze laczac ze soba
odrebne jednostki administracyjne (O. Wyszomirski, 2002).

W Polsce proces rozwoju komunikacji miejskiej silnie zwigzany byt ze
wzrostem demograficznym duzych miast. Analiza dynamiki powstawania
nowych sieci tramwajowych w ostatniej dekadzie XIX wieku wskazuje jak
silne byly potrzeby komunikacyjne na terenach polskich. Od powstania pierw-
szej linii tramwajowej w 1893 r. do 1900 r. tramwaje oddano do eksploatacji
az w 22 miastach znajdujacych sie we wspélczesnych granicach kraju.

Pierwszy tramwaj elektryczny w Warszawie (ryc. 1.5) wyjechat na uli-
ce dopiero w 1908 r., jednak proces rozwoju jego sieci nabral ogromnego
tempa. Juz w 1913 r. taczna dlugosé posiadanych torowisk wynosita
88 km. Tabor wyjezdzajacy na warszawskie torowiska sktadat sie z 262

tramwajow, ktore przewozily 863 mln pasazeréw rocznie.
Ryec. 1.5. Pierwszy kurs tramwaju elektrycznego w Warszawie.

Zrodto: www.tramwar.republika.pl.

Wedlug S. Koziarskiego (1990) komunikacja tramwajowa w Polsce po
1945 r. cechowala sie kilkoma okresami popularnosci i regresu:

- do 1960 r. - okres pierwotnego rozwoju,

-1960-1973 - likwidacja tras tramwajowych,
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-1973-1980 - nieznaczny ponowny rozwoj,

- 1980-1990 - regres polaczeri tramwajowych,

Po 1990 r. nastapit okres stagnacji. Przedsiebiorstwa komunikacyjne
eksploatujace tramwaje znalazly sie w nowej rzeczywistosci ekonomicznej
i czesto zmuszone zostaly do generowania przychodéw umozliwiajacych
samodzielne utrzymanie bez wiekszych dotacji z miasta.

Po II wojnie $wiatowej dynamicznie rozwijata si¢ komunikacja autobu-
sowa, a jej udzial wzrést z ponad 10% w 1950 r. do blisko 56% w 1975 r.
w facznej puli przewozow. Do rozwoju komunikacji autobusowej w Polsce
przyczynito sie przede wszystkim uruchomienie produkcji autobuséw
krajowych marki Star i San, a od 1962 r. pojazdéw marki Jelcz na licencji
czechostowackiej Skody. Potrzeby rynku byly tak znaczne, iz mimo pro-
dukcji wlasnych autobuséw zdecydowano sie na import pojazdéw marki
Ikarus z Wegier.

W wyniku naptywu kapitalu zagranicznego do polskich fabryk, nasta-
pit takze rozw6j rodzimych konstrukcji aurobuséw Jelcz i Autosan (daw-
niej San). Zaprojektowano pierwsze pojazdy przystosowane do przewozu
0s6b niepelnosprawnych, tzw. autobusy niskopodlogowe.

W 2008 r. komunikacja autobusowa funkcjonowata we wszystkich pol-
skich miastach posiadajacych komunikacje zbiorowa i byta podstawowym
Srodkiem transportu. Atrakcyjnos¢ autobuséw polega na mozliwosci szyb-
kiego i stosunkowo taniego uruchomienia nowych tras, zgodnie z wyma-
ganiami rynku przewozowego.

1.3. Stan badan nad komunikacja trolejbusowa w Polsce

W Polsce problematyka komunikacji trolejbusowej, ze wzgledu na jej maty
zakres jest rzadko podejmowanym tematem badawczym. Niezbyt czesto
podejmowana jest przez geograféw. Do nielicznych naleza pojedyncze
prace traktujace o komunikacji miejskiej, w ktérych brana pod uwagge jest
komunikacja trolejbusowa. Przyktadami takich prac sa publikacje z zakre-
su teorii transportu M. Potrykowskiego i Z. Taylora (1982), S. Dziadka
(1986, 1991, 1992), prace o charakterze monograficznym M. J6zefowicza
i M. Gromadzkiego (2003, 2004), M. Jézefowicza i M. Potoma (2004),
M. Jézefowicza i O. Wyszomirskiego (2004), M. Matachowskiego (1990),
R. Anisiewicz (2004), M. Potoma (2005), M. Bartlomiejczyka i M. Poloma
(2007). Wsrod publikacji geograficznych, traktujacych o komunikacji tram-
wajowej, w ktérych odnotowaé mozna informacje o trolejbusach sa prace
A. Kotosia (2006) oraz S. Koziarskiego (1990).

Réwnie rzadko, lecz od nieco innej strony zajmuja sie komunikacja tro-
lejpbusowq ekonomisci oraz inzynierowie transportu. Do prac z pierwszej
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grupy mozna zaliczy¢ publikacje O. Wyszomirskiego (1997, 2002, 2006a,
2006b), K. Szatuckiego i O. Wyszomirskiego (1998, 2002), M. Rataja (1988,
1997) traktujace o ekonomice transportu miejskiego, w tym trolejbusowe-
go. Prace o charakterze inzynieryjnym to miedzy innymi publikacje doty-
czace oddzialywania komunikacji na srodowisko naturalne lub zasadnosci
gospodarowania energia, a takze infrastruktury komunikacji trolejbusowe;j,
np. J. Bogustawskiego (2002, 2006). Czes¢ publikacji, np. T. Kopta (1999a,
1999b, 2007) traktuje o rozwoju zréwnowazonym i o zasadnosci korzysta-
nia z komunikacji trolejpbusowej. Ostatnia grupa publikacji dotyczy czysto
technicznych zagadnien zwigzanych z produkcja taboru i infrastruktury
(J. Podoski, 1958; J. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, 1997), za$ K. Laskowski
(1986) analizowal mozliwoéci produkcji taboru trolejbusowego w Polsce.






2. Zarys teoretyczny komunikacji trolejbusowej

Historia funkcjonowania komunikacji trolejbusowej' pokazuje, ze ten $ro-
dek komunikacji miejskiej cieszy? sie¢ zmienng popularnosciag zar6wno na
Swiecie, jak i w Polsce. Czynnikami kierujacymi uwage na te forme trans-
portu byly gtéwnie kryzysy z dostepnoscia i kosztem paliw ptynnych,
a takze zwiekszajaca sie Swiadomos¢ ekologiczna wladz i uzytkownikow.
Aktualny wzrost zainteresowarn trolejbusami wynika z tendencji majacych
na celu state poszukiwanie czystych technologii transportu (R. Tarnawski,
B. Turzanski, 2008).

Trolejbusy oprécz pewnych wad majg podstawowa zalete w stosunku
do innych mniej ekologicznych srodkéw komunikacji. Sa zasilane ,,czystg”
energia elektryczng i nie emitujg zanieczyszczern w miejscu eksploatacji,
co jest szczeg6lnie istotne w przypadku komunikacji miejskiej funkcjonu-
jacej w centrach miast.

Jest alternatywnym érodkiem transportu dla komunikacji tramwajowej,
osiggajac podobny poziom ,czystosci”, jednak koszty budowy linii trolej-
busowych i eksploatacja wozéw sg zdecydowanie nizsze. Trolejbusy coraz
czeSciej zastepuja autobusy, o czym przekonuja nowatorskie projekty
z Wtoch (Rzym, Lecce, Modena), Wielkiej Brytanii (Leeds i Londyn) oraz
z Portugalii (Amadora).

! Trolejbusem nazywa sie elektryczny pojazd drogowy zasilany z napowietrznej sieci
jezdnej przeznaczony do przewozu co najmniej 9 pasazeréw (por. J. Kacprzak, M. Kozier-
kiewicz, 1997).
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2.1. Rys historyczny rozwoju komunikacji trolejbusowej na Swiecie

Komunikacje trolejbusowa dzieli si¢ na ré6zne rodzaje, ze wzgledu na roz-
nice w sposobie zasilania pojazdéw, eksploatowanego taboru, jak
i samego systemu transportowego. Pierwotnie komunikacja trolejpusowa
byta mniej skomplikowana, a wiekszos¢ sieci wygladata podobnie.

Pierwsze przymiarki do elektrycznego zasilania pojazdéw majacych
przewozi¢ ludzi nastgpity w 1834 r., kiedy Thomas Davenport zbudowat
w amerykanskim Bardon niewielki pojazd zasilany z baterii galwanicznej
(J. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, 1997). Nastepnie w 1882 r. w Paryzu zostat
zaprezentowany pierwszy pelnowartosciowy samochéd elektryczny, ma-
jacy jednak bardzo powazng wade konstrukcyjng. Pojazd zasilany byt
z bardzo ciezkiej baterii, ktéra ograniczatla jego zasieg.

W 1882 r. miato miejsce inne wazne wydarzenie. W miejscowosci Span-
dua pod Berlinem niemiecka firma Siemens zaprezentowala pierwszy
pojazd zasilany z elektrycznej sieci napowietrznej (ryc. 2.1) (J. Kacprzak,
M. Kozierkiewicz, 1997). Bardzo awaryjny sposéb pobierania pradu pole-
gal na przesuwaniu sie po sieci trakcyjnej czterokotowego woézka potaczo-
nego z pojazdem gietkim przewodem. Protoplasta, mimo iz wydaje sie
by¢ bardzo archaiczny, stat sie pierwowzorem dzisiejszego trolejbusu
i przyczynkiem do dalszego jego ulepszania.

Ryec. 2.1. Pierwszy pojazd zasilany z napowietrznej sieci elektrycznej niemieckiej
firmy Siemens w 1882 r.

Zrédto: www.wikipedia.org.

Pierwsze trolejbusy posiadaty wiele wadliwych rozwiazan, przede
wszystkim hatasliwe, nieogumione kota wzorowane na pierwszych tram-
wajach konnych, a takze wézek jezdny petniacy role odbieraka pradu
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(J. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, 1997). W konsekwencji znacznej awaryj-
nosci stosowanych wéwczas rozwiazan, szereg linii trolejpbusowych zbu-
dowanych w latach 1900-1905 w Niemczech, Francji i we Wloszech trzeba
byto zlikwidowac.

Kolejny przelomowy etap w rozwoju techniki trolejpbusowej stanowit
zaprezentowany na wystawie w Marsylii w 1908 r., nowy odbierak pradu,
ktéry umozliwial poprawng wspoétprace z przewodami trakcyjnymi i jed-
noczeénie znaczne odchylanie od toru sieci trakcyjnej (np. w celu ominie-
cia przeszkody na jezdni). Nowy pantograf zaprezentowany przez firme
Mercedes zaczeto wykorzystywaé w budowanych pojazdach.

Przede wybuchem I wojny $wiatowej uruchomiono kilkanascie syste-
moéw trolejbusowych opartych o nowe rozwiazanie, m.in. pierwsza pot-
nocnoamerykanska sie¢ taczaca Hollywood z Laurel Canion.

Okres I wojny $wiatowej nie sprzyjal wdrazaniu nowych rozwiazan,
ani budowaniu nowych sieci komunikacji trolejbusowej, co spowodowato
zaniechanie prac nad kolejnymi wynalazkami.

Po zakoriczeniu dzialait wojennych nastat okres dominacji autobu-
sow, spowodowany zaniechaniem przez fabryki produkcji na cele wojsko-
we i jednoczednie poszukiwaniem nowych rynkéw zbytu. W konsek-
wencji pojawialy sie coraz nowoczesdniejsze autobusy z silnikami
spalinowymi, spelniajgce wymogi nowoczesnej komunikacji miejskiej.
Dzieki masowej produkcji stawaly sie tarisze i wypieraly alternatywne
rozwigzania.

W latach dwudziestych XX wieku autobus osiagnal szczyt rozwoju
technicznego, jednak powazna jego wada byl wysoki koszt eksploatacji
szybko zuzywajacych sie¢ pojazdéw oraz lawinowo rosnacy koszt paliwa.
Wowczas ponownie skierowano wzrok na trolejbusy. Postanowiono jednak
odejs¢ od rozwigzan stosowanych przed I wojng $wiatowq i do budowy
nowych trolejbuséw wykorzystano autobus, wyposazajac go w naped
elektryczny. Pojazd pozbawiony wad pierwszych trolejbuséw, wyposa-
zony w dynamiczny rozruch, przewyzszal we wszystkich parametrach
autobusy, pozwalajac przewiezé wieksza liczbe pasazeréw (J. Kacprzak,
M. Kozierkiewicz, 1997). O rozwoju komunikacji trolejbusowej swiadczy
fakt, ze w 1927 r. istnialo zaledwie kilka firm eksploatujacych trolejbusy,
za$ przed wybuchem II wojny §wiatowej w obstudze znajdowalo sie juz
kilkanascie tysiecy pojazdéw. Trolejbus stat sie najnowoczeéniejszym érod-
kiem transportu, wygrywajac konkurencje z drogim w eksploatacji auto-
busem i niezbyt wéwczas nowoczesnym tramwajem.

Po regresie zwigzanym z Il wojng $wiatowg, nastgpit dalszy dynamicz-
ny rozw6j komunikagji trolejpbusowej. W latach czterdziestych XX wieku
trolejbusy eksploatowano w 60 miastach amerykarnskich, w roku 1954
w Wielkiej Brytanii w posiadaniu przedsiebiorstw komunikacyjnych po-
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zostato ponad 3700 trolejbuséw, a w samym tylko Londynie bylo ich ponad
1800. W tym samym okresie nastepowal rozwéj konstrukeji autobusowych,
co zaczynatlo tworzy¢ konkurencje dla trolejbuséw (J. Kacprzak, M. Ko-
zierkiewicz, 1997).

Szczyt rozwoju trolejbuséw przypada na lata 1950-1956 (A. Zajaczkow-
ski, 1983). W roku 1956 wtadze Londynu podjely nieoczekiwang decyzje
o likwidagji trakgcji trolejbusowej w tym miescie (J. Kacprzak, M. Kozier-
kiewicz, 1997). Sytuacja, w ktorej likwidacji ulega sie¢ trolejbusowa w sto-
licy Wielkiej Brytanii (wéwczas ,zaglebia” trolejbusowego) nie mogta
pozostac bez echa. Argumenty jakie podnoszono za likwidacja komuni-
kagji trolejbusowej byty podobne do funkcjonujacych od kilku lat. Przede
wszystkim wykazywano konieczno$¢ unifikacji Srodkéw transportu i mo-
tywowano decyzje wzgledami ruchowymi.

Proces likwidacji trolejpuséw w Londynie trwat trzy lata (od 1959 r. do
1962 r.) i byt krytykowany przed media i opini¢ publiczna. Z dzisiejszej
perspektywy wydaje sig, ze 6wczesna decyzja Brytyjczykow miata brze-
mienne skutki dla komunikagcji trolejpbusowej na caltym swiecie. W $lad za
Londynem poszly inne miasta w Wielkiej Brytanii, co w konsekwencji
spowodowato zaniechanie budowy nowych trolejbuséw i osprzetu siecio-
wego, a kraj ten byt jednym z najwigkszym jego producentéw (ryc. 2.2).
Kurczenie si¢ rynku zbytu spowodowane likwidacja kolejnych sieci spo-
wodowalo systematyczne podnoszenie cen taboru i w konsekwencji kosz-
tow eksploatacji. Komunikacja trolejbusowa przestata by¢ poréwnywalna
w eksploatacji z komunikacjg autobusowa.

Nastepstwem decyzji wladz londyniskich byta weryfikacja zasadnosci
dalszego istnienia wielu sieci trolejbusowych na calym swiecie. Rozpoczat
sie okres kasacji systeméw transportu trolejpusowego w miastach USA,
Kanady, Francji, 6wczesnej RFN oraz zaprzestania produkgcji taboru
iosprzetu (J. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, 1997). W niektérych paristwach,
np. w Danii i Szwegji zlikwidowano wszystkie sieci trolejpbusowe. Tenden-
qji tej oparla sie jednak Szwajcaria, ktora takze bylta liczacym sie produ-
centem taboru i elementéw do budowy trakgji trolejbusowej oraz czesé
panstw Europy Srodkowej i Wschodniej (J. Ostaszewicz, 1985). W ZSRR
liczba linii stale powiekszala sie (A. Zajaczkowski, 1984). Po likwidacji
sieci trolejpbusowej w Londynie, Moskwa stala si¢ miastem posiadajagcym
najwiekszy system trolejbusowy na $wiecie (J. Osztaszewicz, 1988).

Kryzys komunikagcji trolejbusowej trwat bezustannie do potowy lat sie-
demdziesiatych, po czym zostal zahamowany, przede wszystkim z powo-
doéw energetycznych (kryzys paliwowy) oraz wzgledéw ekologicznych.
Dzigki rozwojowi energetyki ponownie uruchomiono produkcje taboru
wzbogaconego o nowoczesne rozwigzania. Od potowy lat siedemdziesia-
tych mozna zauwazy¢ globalne narastanie $wiadomosci ekologicznej, po-
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Ryec. 2.2. Dwupokladowy trolejbus produkgji brytyjskiej w Reading.

Zrédto: www.geograph.org.uk.

szukiwanie proekologicznych rozwigzan w transporcie masowym i jed-
noznacznie coraz lepszy okres dla trolejbuséw.

Poza aspektami spoteczno-ekonomicznymi rozwoju lub regresu komu-
nikacji trolejpbusowej na $wiecie mozna rozpatrywac zagadnienia zwigza-
ne z tym rodzajem transportu poprzez pryzmat funkcjonowania samej
sieci trolejbusowej (forma organizacji) lub stosowanych rozwigzan (rodza-
je taboru, system zasilania trakcji trolejbusowej, zastosowane napedy elek-
tryczne itd.). Komunikacja trolejbusowa staje sie bardziej efektywna jesli
zastosowane rozwigzania jej na to pozwalajg. Zaawansowane napedy elek-
troenergetyczne pozwalaja uzyskiwaé parametry jazdy przekraczajace
stosowane w tramwajach, a nawet (dwukrotnie) stosowane w autobu-
sach.

Stosowanie niezawodnych napedéw jest istotnym elementem komuni-
kagcji trolejbusowej. Historycznym i niezwykle istotnym wydarzeniem dla
funkcjonowania komunikacji trolejbusowej bylo wprowadzenie do eks-
ploatacji w 1968 r., w Szwajcarii, pierwszego trolejbusu wyposazonego
w impulsowy uklad napedowy oraz w 1977 r. pierwszego trolejbusu
z silnikiem indukcyjnym. Nowe, stale rozwijane rozwigzania pozwalajg
na ptynny rozruch i hamowanie trolejbusu, a przede wszystkim na odzysk
energii elektrycznej do sieci trakcyjnej. Nie bez znaczenia byt takze rozwoj
konstrukcji 1zejszych pantograféw, przy zastosowaniu coraz lepszych roz-
wigzan sieciowych, eliminujgcych wykolejanie i umozliwiajacych przejazd
przez skrzyzowania sieciowe z predkoscig nie tamujaca ruchu (J. Kacprzak,
M. Kozierkiewicz, 1997).

Przez caly okres istnienia i rozwijania koncepcji trolejbusu, jego naj-
wiekszg wada pozostawata mata elastycznos¢ ruchowa wzgledem ogra-
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niczajacej go sieci trakcyjnej (A. Maksimow, 2004). Odpowiedzia na ten
problem stata sie¢ w ostatnich latach koncepcja wyposazania trolejbusu
w napedy pomocnicze, umozliwiajgce jazde awaryjng w przypadku braku
zasilania lub probleméw drogowych. Od poczatku lat osiemdziesigtych
do dnia dzisiejszego opracowano kilka rozwiazan, ktérych pierwowzorem
byt trolejbus zbudowany w Szwajcarii, a wyposazony w spalinowy gene-
rator pradu.

Rozwigzanie takie ma zalety w postaci zapewnienia energii elektrycznej
potrzebnej do napedzania trolejbusu bez wzgledu na okolicznosci. Poza
zaleta w postaci mozliwoéci funkcjonowania przewozoéw trolejbusowych,
nawet w przypadku awarii sieci trakcyjnej, generator pradu posiada
ogromne wady. Do podstawowych jego utomnosci nalezg elementy zwia-
zane z zatraceniem proekologicznego charakteru trolejbusu (mozliwosé
podnoszenia przez przeciwnikéw trolejbuséw argumentu o emisyjnoséci),
duze spalanie paliwa przy jeZzdzie na agregacie (spowodowane brakiem
przekladni), mniejsze przyspieszenie i duza waga zespotu spalinowego?.
Omoéwione rozwiazanie (ryc. 2.3) ze wzgledu na niewygérowana cene (ok.
10% wartoéci standardowego trolejbusu) stosuje sie aktualnie doé¢ szero-
ko, np. w kilku miastach Czech (Hradec Kralove, Pilzno, Opava, Ostrava,
Jichlava), Wegier (Budapeszt, Debreczyn), Szwajcarii (wiekszos¢ sieci,
w tym np. Winthertur).

Alternatywa dla rozwiazania, ktére zostalo powyzej oméwione jest
koncepcja autonomicznego napedu bateryjnego. Nowoczesne rozwigzanie
zaklada wykorzystanie do odcinkéw sieci pozbawionych trakeji napo-
wietrznej lub w przypadku braku zasilania energii elektrycznej skumulo-
wanej w akumulatorach.

Jest to o tyle nowatorskie rozwigzanie, iz wyklucza koniecznos¢ stoso-
wania napedu spalinowego, a wiec trolejbus nadal pozostaje pojazdem
bezemisyjnym. Ponadto taki naped jest bardzo cichy w eksploatacji. Nie-
stety mimo szybkiego rozwoju technologii istotnym jej mankamentem jest
znaczna masa baterii, koniecznos¢ ich wentylowania, relatywnie krotka
trwatosc¢ (okres eksploatacji do 5 lat). Dodatkowo aby trolejbus uzyskiwat
parametry ruchowe zblizone do osiaganych przy jezdzie na napedzie gtéw-
nym potrzebna jest duza liczba akumulatoréw o znacznej mocy. Rozwia-
zanie jest mozliwe do wykonania, czego przykladem sa trolejbusy Solaris
Trollino 18 eksploatowane w Rzymie, jednak cena takich pojazdéw pozo-
staje nadal poza zasiegiem wiekszosci przedsiebiorstw (G. Blaszczak,
2008).

2 Kazdy pojazd ma ograniczone mozliwosci przewozu oséb, poprzez przeliczenie jego
maksymalnej dopuszczalnej masy przez przyjeta Srednia przypadajaca na kazdego pasa-
zera. Znaczna waga agregatu spalinowego spelniajacego funkcje zespolu pradotwoérczego
powoduje pomniejszenie przestrzeni pasazerskiej.
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Ryec. 2.3. Trolejbus Solaris Trollino 12D w Debreczynie (Wegry) podczas przejazdu
przy zasilaniu z agregatu spalinowego.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.

Poza standardowymi akumulatorami (cho¢ juz bardzo nowoczesnymi
to nadal drogimi) istniejg przestanki dajace nadzieje na szersze wykorzy-
stanie napedéw pomocniczych. W 2008 r. planowany jest rozw¢j techno-
logii tzw. superkondensatoréw, ktore dzialaja na podobnej zasadzie jak
akumulatory, jednak sa wielokrotnie mniejsze, 1zejsze i jeszcze bardziej
wydajne, a przy masowej produkcji moga by¢ réwniez tarisze. Nad nape-
dem takiego typu pracuja takze polscy naukowcy z Instytutu Elektrotech-
niki w Warszawie, ktorzy prototypowy naped testuja w Lublinie.

Od potowy lat siedemdziesiatych pojawily sie pojazdy dwusystemowe,
tzw. duobusy?® (A. Maksimow, 2004). Wyposazone w dwa niezalezne ukla-
dy napedowe (elektryczny i spalinowy), maja na celu ograniczenie kosztéw
zwigzanych z budowa infrastruktury (sieci trakcyjnej) w miejscach o mniej-
szym natezeniu ruchu. Pierwsze takie pojazdy zostaly opracowane
w 1982 r. we Francji. W Nancy utworzono 3 linie o dtugosci 30 km, do
obstugi ktérych wykorzystano 48 przegubowych duobuséw (J. Kacprzak,
M. Kozierkiewicz, 1997). Duobusy w centrum miasta kursowaly jako tro-
lejbusy korzystajac z zasilania w energie elektryczng czerpang poprzez
pantografy z napowietrznej sieci jezdnej, a poza centrum miasta jako au-
tobusy zasilane paliwem ptynnym. Od poczatku rozwoju tej koncepcji jej

* Duobus jest pojazdem wyposazonym w dwa réwnorzedne, niezalezne systemy na-
pedowe umozliwiajace jazde z pelnymi parametrami trakcyjnymi, zaréwno na odcinkach
z siecia jezdna, jak i bez sieci (por. J. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, 1997).
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wyniki finansowe nie byly zbyt optymistyczne. Sam fakt wyposazenia
pojazdu w dwa napedy podwyzszal zdecydowanie jego koszt.

Eksperymenty z duobusami prowadzone byly takze w Niemczech, Au-
strii i Danii, ale w kazdym z miast, w ktérych testowano to rozwiazanie
po pewnym czasie z niego calkowicie zrezygnowano. Obecnie na szersza
skale duobusy stosowane sa jedynie w Seattle (USA). Przypuszcza sig, ze
przysztos¢ nalezec bedzie do trolejbuséw klasycznych (solowych, przegu-
bowych i dwuprzegubowych) (ryc. 2.4) wyposazonych w nowoczesny
naped asynchroniczny z dodatkowym napedem pomocniczym w postaci
superkondensatoréw lub agregatu pradotworczego zasilanego olejem na-
pedowym (R. Tarnawski, B. Turzariski, 2008).

Ryc. 2.4. Dwuprzegubowy trolejbus Swiss Trolley 3 produkgcji firmy HESS na
ulicach Zurychu.

Autor: M. Barttomiejczyk.

2.2. Zarys rozmieszczenia sieci transportu trolejpbusowego na Swiecie

Komunikacja trolejbusowa miata zré6znicowane okresy popularnosci,
jednak od czasu likwidacji wielu systeméw trolejbusowych na $wiecie w
latach szes¢dziesigtych XX wieku proporcje w poszczegélnych paristwach
pozostaja na podobnym poziomie (R. Tarnawski, B. Turzarski, 2008). Do
polowy lat szes¢dziesigtych najwieksza sie¢ trolejpusowa istniata w Londy-
nie, a Wielka Brytania byla trolejpusowym ,zaglebiem”. Byl to kraj o naj-
wiekszym udziale komunikacji trolejpusowej w transporcie miejskim. Oprécz
Wielkiej Brytanii komunikacja trolejbusowa cieszyla sie znaczng popular-
noscig w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej, w Szwajcarii oraz



2.2. Zarys rozmieszczenia sieci transportu trolejbusowego na swiecie 25

w ZSRR i w paristwach socjalistycznych Europy Srodkowej i Wschodniej.
Fakt ten byt w duzej mierze spotegowany przez niedorozwdj motoryzacji
na obszarze tzw. bloku panistw komunistycznych (A. Kotos, 2006).

Do poczatku lat szesédziesigtych komunikacja trolejpbusowa zyskiwata
na popularnoéci na caltym $wiecie, a dynamika rozwoju istniejacych sieci
oraz budowy nowych byta ogromna. W latach szeé¢dziesiatych w USA,
Francji i Wielkiej Brytanii w zlikwidowano niemal wszystkie istniejace
sieci.

Po 1970 r. wskutek kryzysu naftowego, wzrostu dochodu narodowego
wielu panistw oraz zwiekszonej mozliwosci zaciagania kredytéw wzrosto
tempo rozwoju sieci trolejpbusow (A. Kotos, 2006). W okresie 1970-1990
znaczna czes$¢ nowych sieci trolejbusowych powstata w republikach ZSRR
(ponad 60), Europy Wschodniej i Azji. Szczegdlnie wiele nowych systeméw
utworzono w Chinach i Korei Péinocnej (facznie ok. 30).

W dekadzie lat dziewiecdziesigtych komunikacja trolejbusowa natra-
fita na trudng sytuacje gospodarcza wielu panstw zwigzanych z transfor-
macja (szczegolnie ZSRR, Europa Srodkowa i Wschodnia), a w konsekwen-
qji czesc sieci nie wytrzymata trudnosci finansowych, braku inwestycji,
degradacji posiadanego taboru i infrastruktury, i zostala zlikwidowana.
Zauwazalny byt takze trend zwigzany z przeciwstawianiem komunikacji
trolejbusowej (z natury rzeczy kosztowniejszej) tafiszej komunikacji auto-
busowej. Pomijano aspekty srodowiskowe kalkujac wytacznie koszty eks-
ploatacji. W wyniku tych dziatan likwidacji uleglo kilka systeméw w Eu-
ropie (np. Weimar i Poczdam).

Aktualnie ze wzgledu na poprawiajacy sie stan Swiadomo$ci ekologicz-
nej wladz miejskich, a takze pasazeréw obserwowany jest swoisty , rene-
sans” komunikacji zasilanej energia elektryczna, w tym komunikacji tro-
lejbusowej. Nowe systemy komunikacji trolejbusowej powstaja w krajach
o zréznicowanym stanie gospodarki narodowej, sytuacji polityczneji $wia-
domosci spotecznej. W ostatniej dekadzie oddano do eksploatacji kilka
spektakularnych inwestycji, z ktérych najwazniejsza jest komunikacja tro-
lejbusowa w Rzymie. Trolejbusy powrdcily na ulice wloskiej stolicy po
32 latach przerwy*. Poza Rzymem w ostatnim dziesiecioleciu uruchomio-
no w Europie komunikacje obstugiwang trolejpbusami w Landskronie
(Szwecja), Genui i Lecce (Wlochy), Targu Jiu i Baia Mare (Rumunia), Ker-
czu (Ukraina), a w fazie projektu i budowy pozostaje kilka kolejnych sy-
stemow (G. Blaszczak, 2008; P. Andersson, 1998, 2000; ]. Ostaszewicz, 2002;
M. Stiasny, 2005b).

* Siec trolejbusowa w Rzymie istniata w okresie 08.01.1937 - 02.07.1972 r. Nowy system
trolejbusowy zostal oddany do eksploatacji 23 marca 2005 r. (por. www.trolleymotion.
com).
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Rozmieszczenie sieci trolejbusowych
w Europie, z wylgczeniem Federadcji
Rosyjskiej.

Legenda:

© Funkcjonujace sieci trolejbusowe

Ryec. 2.5. Rozmieszczenie sieci trolejpbusowych w Europie w 2008 .

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie www.trolleymotion.com.

Poza budowg catkowicie nowych sieci trolejpbusowych obserwuje si¢
ogromne ozywienie w istniejgcych, ktérego wyrazem jest dynamiczny
rozwdj tras i wymiana taboru. Bardzo istotng role w kreowaniu polityki
transportowej wielu panstw europejskich odgrywa Unia Europejska, kto-
ra poprzez ré6zne mechanizmy finansowania inwestycji proekologicznych
umozliwia wykonanie takich projektéw, jak rozw6j komunikacji trolejbu-
sowej. Ogromne inwestycje w infrastrukture po akcessji do Wspélnoty
Europejskiej pojawily sie w paristwach znajdujacych sie w Europie Wschod-
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niej, takich jak Polska, Litwa, Lotwa, Estonia, Czechy i Wegry. W wymie-
nionych krajach poczyniono od 2003 r. wigksze inwestycje w komunikacji
trolejbusowej niz przez poprzednie 30 lat. Z mozliwoéci dofinansowania
komunikacji trolejpbusowej w najwiekszej mierze skorzystalty: Gdynia, Opa-
wa, Ostrawa, Teplice, Marianiskie Laznie, Debreczyn, Budapeszt, Ryga,
Kowno i Tallin. We wszystkich wymienionych miastach nastapit radykal-
ny wzrost zainteresowania komunikacja trolejpbusowg, a dzieki miejskim
funduszom strukturalnym umozliwiono przeobrazenie zaniedbanego wi-
zerunku trolejbuséw.

Obserwujac lokalizacje sieci trolejpbusowych w Europie (ryc. 2.5), w kt6-
rej znajduje sie sie¢ trolejpusowa bedaca przedmiotem niniejszej pracy,
zauwaza sie istnienie grupy parnstw nie posiadajacych w ogéle komuni-
kagcji trolejpusowej (m.in. Wielka Brytania, Hiszpania, Irlandia, Finlandia,
Dania, czeé¢ panstw bylej Jugostawii, oraz mate panistwa europejskie, takie
jak Lichtenstein). Czeé¢ z wymienionych krajow posiadata w przesztosci
rozbudowane systemy trolejbusowe, w szczeg6lnoséci Wielka Brytania,
a takze np. Hiszpania i Dania.

Tab. 2.1. Sieci trolejbusowe funkcjonujace w krajach europejskich w 2008 r. (poza
Rosja).

Lp. Kraj Licfzba sieci Lp. Kraj Lic?zba sieci
trolejbusowych trolejbusowych

1. Austria 2 14. Niemcy 3

2. Belgia 1 15. Norwegia 1

3. Biatorus 7 16. Polska 3

4. Bosnia i Hercegowina 1 17. Portugalia 1

5. Butgaria 15 18. Rumunia 13

6. Czechy 13 19. Serbia 1

7. Estonia 1 20. Stowacja 5

8. Francja 4 21. Szwaijcaria 14

9. Grecja 1 22. Szwecja 1

10. Holandia 1 23. Ukraina 47

11. Litwa 2 24. Wegry 3

12. totwa 1 25. Wiochy 16

13. Motdawia 4 facznie: 166

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.trolleymotion.com.
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6 Sieci trolejbusowe istniejace
‘ Sieci trolejbusowe zlikwidowane

Kraje nie posiadajace )
sieci trolejbusowych 1

Ryc. 2.6. Sieci trolejbusowe istniejace i zlikwidowane w Europie, stan na 31.03.2008 r.

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie www.trolleymotion.com.
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W wyniku oméwionych wezesniej proceséw, komunikacja trolejbuso-
wa nie powrdcita do poziomu popularnosci sprzed regresu w niektoérych
panstwach Europy Pétnocnej i Zachodniej. Tendencjom zastepowania tro-
lejbuséw autobusami w tej grupie paristw oparla sie Szwajcaria i w mniej-
szym zakresie Wlochy. Obecnie w Szwajcarii istnieje 14 sieci trolejbuso-
wych, przy 4 zlikwidowanych w latach 1940-1954. We wszystkich
istniejacych sieciach planowane sa inwestycje pozwalajace optymistycznie
patrze¢ na ich dalsze funkcjonowanie. We Wtoszech istnieje 16 sieci trolej-
busowych (dodatkowo jedna jest w budowie) a likwidacji ulegto 40 syste-
mow, gtéwnie na fali panujacej w latach szes¢dziesigatych XX wieku.
W pozostatych panstwach zachodnioeuropejskich, a takze w Polsce prze-
waza liczba sieci zlikwidowanych w stosunku do liczby sieci funkcjonu-
jacych (ryc. 2.6).

Komunikacja trolejbusowa istnieje (stan na dzieri 31 marca 2008 r.)
w 25 panstwach europejskich (tab. 2.1), w tym bardzo wiele systeméw
funkcjonuje w Federacji Rosyjskiej (okoto 90). Ze wzgledu na znaczna licz-
be miast posiadajacych komunikacje trolejpbusowa w Rosji, a takze z po-
wodu specyfiki i r6znorodnosci poszczegélnych systeméw w niniejszej
pracy nie zostang one omowione.

Najwieksza liczbe funkcjonujacych sieci trolejpbusowych w Europie od-
notowujemy na Ukrainie (47), we Wloszech (16), w Bulgarii (15), w Szwaj-
carii (14) i w Czechach oraz Rumunii (13), najmniejsza (po 1) w Boéni
i Hercegowinie, Estonii, Grecji, Holandii, Lotwie, Norwegii, Portugalii,
Serbii, Szwecji. Wéréd panistw europejskich sieci trolejpbusowe nie wyste-
powaly w Albanii, Czarnogoérze, Finlandii, Irlandii, Islandii, Macedonii,
Stowenii i na Cyprze oraz w malych panstwach takich jak Andora, Lich-
tenstein, Malta, Monako. W pozostatych krajach sieci trolejbusowe zosta-
ty zlikwidowane.

Analizujac ryc. 2.6 przedstawiajaca proporcje liczby funkcjonujacych
sieci do zlikwidowanych odnotowujemy, ze wiekszos¢ zlikwidowanych
sieci trolejpusowych istnialo w zachodniej czeéci Europy. Proces likwida-
¢ji w mniejszym stopniu dotknat kraje wschodniej Europy, przede wszyst-
kim ze wzgledu na niedorozwoj motoryzacji.

Wedlug bazy danych portalu internetowego TrolleyMotion, na $wiecie
funkcjonuje 348 sieci trolejbusowych, w tym 166 w Europie, 169 w Azji
(w tym Federacja Rosyjska i Turcja), 9 w Ameryce Péinocnej, 8 w Amery-
ce Potudniowej i1 w Australii.
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2.3. Rys historyczny komunikacji trolejbusowej w Polsce

2.3.1. Linie trolejbusowe w Polsce przed II wojna swiatowa

Zarys historii komunikacji trolejbusowej w Polsce przedstawiono dla ak-
tualnego terytorium kraju. W konsekwencji fadu politycznego, ktory za-
istnial po II wojnie $wiatowej, a wiec zmian granic wielu krajow, w tym
Polski, cze$¢ omawianych polskich sieci trolejpbusowych znajdowata sie
w momencie ich uruchamiania, a niektérych nawet likwidacji poza aktu-
alnym terytorium.

Pierwsza sie¢ trolejpbusowa w Polsce pojawila sie w 1930 r. Poznati zor-
ganizowal Powszechng Wystawe Krajowg, a firma ,Poznariskie Koleje
Elektryczne” (PKE), obstugujaca sie¢ tramwajowa w tym miescie, zapro-
ponowata nowatorski érodek transportu podczas targéw, jakim byly woz-
ki akumulatorowe przewozace uczestnikow. Sukces oraz zainteresowanie
ze strony wladz miasta doprowadzil do budowy pierwszej polskiej linii
trolejpbusowej (D. Nalazek, 2000).

Sie¢ trolejbusowa zaprojektowano w Poznaniu w btyskawicznym tem-
pie, a jej budowa trwala przez jesieri i zime 1929 r. Trasa powstajacej linii
trolejbusowej miata polaczy¢ srédmiescie - Srédke, z przedmiesciem Glow-
na. Wyb6r trasy zwigzany byl z koniecznoscia stworzenia regularnej ko-
munikacji miejskiej na tym obszarze. Komunikacja autobusowa nie byta
w stanie zapewni¢ wystarczajacej obstugi, a rozbudowa sieci tramwajowej
nie byta oplacalna, ze wzgledu na koniecznos¢ przebudowy przejazdow
pod torami kolejowymi.

Wybor padl na trolejbusy, ktére w latach trzydziestych XX wieku staty
sie, ze wzgledu na rozwdj rozwigzan technicznych zdecydowanie bardziej
konkurencyjne w stosunku do autobuséw. Pierwsza linie obstugiwaty trzy
pojazdy. Pierwszy z nich, posiadajacy 30 miejsc zostal zbudowany w Wiel-
kiej Brytanii. Pozostale dwa wozy, byly dwukrotnie wigksze i zbudowane
w PKE w oparciu o dostarczone nadwozia wyposazone w naped elektrycz-
ny (J. Wojcieszak, 2000). Pierwsza linie trolejpbusowa na liczacej 2,2 km
trasie uruchomiono oficjalnie w Poznaniu 12 lutego 1930 r. Zapoczatko-
walo to funkcjonowanie trolejbuséw w Polsce (cho¢ biorac pod uwage
zmiane granic w 1945 r. byla to druga linia trolejbusowa).

Dwadziescia lat wczesniej uruchamiano wiele nowatorskich linii, po
ktérych kursowaly niecodzienne pojazdy, oméwione w rozdziale 1. Byt to
bardzo burzliwy okres Scierania sie r6znych koncepgji trolejpbuséw, ktore
w zalozeniu miaty by¢ bardziej funkcjonalng i tarisza alternatywa dla ko-
munikacji tramwajowej uzaleznionej od drogich w budowie torowisk.
Wszystkie te sieci faczylo jedno - krétki okres ich eksploatacji, ze wzgledu
na pionierskie, nie zawsze stuszne (technicznie) rozwigzania. Trolejbusy
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pojawialy sie wszedzie tam, gdzie miasta szukaly rozwigzania majacego
zastapic przestarzale tramwaje. Jednym z takich miast byt Wroctaw. 1 lip-
ca1912r. przedsiebiorstwo , Elektrische Strassenbahn Breslau” (Tramwa-
je Elektryczne we Wroctawiu) uruchomilo zbudowang wedtug systemu
Lloyda-Kohlera linie trolejbusowa obstugujaca trase z Wilczego Kata do
Brochowa (D. Nalazek, 2000). Inwestycja byla nietrafiona ze wzgledu na
archaiczny sposob pobierania pradu’ oraz prymitywny tabor trolejbusowy
pozbawiony resorowania i czuly na wszelkie awarie. Trolejbusy nie byty
dostosowane do trudnych warunkéw, w jakich przyszto im pracowac.
W zwiazku z licznymi przeciwno$ciami juz w 1913 r. postanowiono zre-
zygnowac z dalszych eksperymentéw z trolejbusami we Wroctawiu.

Trolejbusy, ktére rozpoczely kursowanie w Poznaniu réznily sie zde-
cydowanie od pojazdéw z Wroctawia. System trolejbusowy zwycieskiego
pomysiu Maxa Schiemanna zastosowany w Poznaniu zaktadat odbior
pradu przez dwa niezalezne drazki pantograféw, poruszajace sie po prze-
wodach trakgji trolejpbusowej rozwieszonej rownolegle do siebie nad jezd-
nig. Dokonane po pierwszym roku eksploatacji rozliczenie finansowe
przedsiewziecia wykazato, ze komunikacja trolejbusowa jest tarisza niz
autobusy. W efekcie wiadze PKE podjety decyzje o budowie drugiej linii
trolejbusowej prowadzacej ze Srédki do Osiedla Warszawskiego. Niestety
w zwiazku z pogarszajaca sie sytuacja gospodarcza w kraju prace nad
druga trasa przerwano przed jej dokoriczeniem (J. Wojcieszak, 2000).

W drugiej potowie lat trzydziestych XX wieku ozywienie gospodarcze
zaowocowalo zainteresowaniem trolejbusami ze strony wtadz réznych
miast. Niektore osrodki rozpoczety prace studialne nad wykorzystaniem
trolejpbuséw w obstudze komunikacyjnej. Mimo dobrych wynikéw PKE
przed wybuchem wojny nikt nie przystapit do budowy sieci trolejbusowej
w Polsce.

2.3.2. Komunikacja trolejpbusowa w okresie II wojny swiatowej

Ze wzgledu na cele wojenne gospodarki wielu panistw, w szczegélnosci
Niemiec poszukiwano oszczednosci paliwowych w transporcie zbioro-
wym. Zwrécono uwage na zaniedbane sieci tramwajowe, ktére ponownie
przywracano do $wietnosci przez remonty infrastruktury i taboru. Zacze-
ty pojawiac sig trolejbusy. Juz w 1938 r. na zlecenie wtadz Olsztyna (wéw-
czas miasta nalezacego do Prus Wschodnich) wykonano projekt zastapie-
nia sieci tramwajowej liniami trolejpusowymi (R. Reich, 1996). Szybko

® System sieci trolejpbusowych budowanych wedlug koncepcji Lloyda-Kohlera byt bar-
dzo niefortunny, ze wzgledu na prymitywny sposéb poboru pradu. Trolejbusy czerpaty
energie przez dwa pantografy slizgajace sie po przewodach jezdnych zawieszonych jeden
nad drugim.
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postepujace prace projektowe przeobrazily sie w prace budowlane, a pierw-
sza linia zostala oddana do uzytkowania 1 wrzeénia 1939 r., w dniu wy-
buchu Il wojny $wiatowej. Byla to trasa oznaczona numerem ,2”. Zaledwie
w dwa tygodnie péZniej olsztyriska sie¢ ulegla powiekszeniu o przedtu-
zenie poprowadzone ulica Niepodlegltosci do Osiedla Mazurskiego oraz
otwarto druga linie trolejbusowa (0znaczona numerem ,,3”), ktéra popro-
wadzono od koszar do Parku Miejskiego (w odréznieniu od pierwszej
linii eksploatowanej na trasie z Dworca Kolejowego do Placu Roosvelta).
Druga linia trolejbusowa zastapita jedna z olsztyniskich linii tramwajowych.
Byla to dziatalnos¢ pozbawiona sensu, ze wzgledu na fakt, iz jedyna za-
jezdnia tramwajowa w Olsztynie miescila si¢ na samym koricu torowiska
zlikwidowanej linii. W celu zachowania obstugi pozostalej sieci tramwa-
jowej infrastruktura (torowisko) zamknietej linii nie mogta zostac fizycznie
usunieta (J. Wojcieszak, 2000).

Po zajeciu przez wojska niemieckie Poznania w 1939 r. rozpoczeto kon-
tynuacje prac zmierzajacych do otwarcia kolejnej linii trolejbusowej, ktéra
ukoriczono w 1941 r.

W efekcie pogarszajacej sie sytuacji ekonomicznej Rzeszy Niemieckiej
proces likwidagji sieci tramwajowych nabieral tempa, a tabor i elementy
infrastruktury przekazywano do innych dziatajacych sieci tramwajo-
wych.

W 1943 r. komunikacje trolejbusowa uruchomiono w trzech polskich
miastach. Chronologicznie, pierwsza zostata uruchomiona sie¢ gorzowska.
Plan zastapienia wystuzonej sieci tramwajowej przygotowaly i zatwier-
dzity wiadze Gorzowa Wielkopolskiego (woéwczas Landberg a. Warthe)
w 1941 r. Pierwotnie zaktadano uruchomienie trolejbuséw juz w 1942 r.,
jednak problemy z potrzebnymi materiatami oraz natury logistycznej spo-
wodowaly przesuniecie terminu inauguracji przewozoéw trolejbusami.
Oddana do uzytku komunikacja trolejpusowa potaczyla najwazniejsze
czeéci miasta tworzac uklad krzyzowy. Miejscem centralnym krzyzowania
sie tras byl Rynek, z ktérego trasy rozchodzily sie promieniscie. Pierwsza
trase uruchomiono 23 czerwca 1942 r. Na trasie Frydrychowi-Rynek-Za-
ktady IG Farben (oraz wariantowo do Starostwa Powiatowego) kursowa-
ty 4 nowe pojazdy marki MAN-SSW, w godzinach natezonego ruchu do-
datkowo wsparte przez przyczepy tworzac zestaw trolejbusowy.
Pozostate trasy pozostawaty nadal w obstudze tramwajowej, ze wzgledu
na brak wystarczajacej liczby pojazdéw (D. Nalazek, 2000).

Kolejna uruchomiong siecig byta komunikacja trolejpbusowa w Gdyni,
ktorej dziatalnosé rozpoczela sie 18 wrzesnia 1943 r. (por. rozdz. 3).

Ostatnia powstata w 1943 r. byta sie¢ trolejpbusowa w Legnicy. Podobnie
jak w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego takze w tym mieScie przygo-
towano projekt zastapienia tramwajéw trolejbusami. Do obstugi linii zo-
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staly zakupione 4 trolejbusy firmy MAN, ktére od 10 pazdziernika wyru-
szyly na trase nr 1, faczaca Dworzec Kolejowy przez park miejski/Stare
Miasto do konicowki zlokalizowanej w rejonie Lasku Zlotoryjskiego.

Problemem w funkcjonowaniu sieci trolejpusowych w czasie II wojny
Swiatowej byly notoryczne braki taborowe zwigzane z degradacja eksplo-
atowanych pojazdéw (brak remontéw) oraz niewystarczajace dostawy
nowych pojazdéw. W pewnym stopniu jego rozwigzaniem byly dosta-
wy trolejbuséw zarekwirowanych lub skradzionych z miast okupowanych
(D. Nalazek, 2000). W 1943 r. nastapily pierwsze dostawy pojazdéw
zlupionych z ZSRR. Niestety wozy JaTB nie prezentowaly najlepszego
standardu, lub byly technologicznie zacofane w stosunku do trolejbuséw
produkowanych w Niemczech, co stwarzato dodatkowo problemy eks-
ploatacyjne.

Olsztyn otrzymat pojazdy pochodzenia kijowskiego, podobnie jak Gdy-
nia oraz Poznan. Po wozach radzieckich zaczety takze naptywac pojazdy
pochodzenia wloskiego, co bylo spowodowane pogarszajacymi sie rela-
cjami dotychczasowych dwdch sojusznikéw. Sytuacja ta nasilita sie szcze-
golnie po kapitulacji wloskiej w 1944 r. W wyniku desantu wtloskich tro-
lejpbusow Gorzéw Wielkopolski otrzymat 7 pojazdéw a do Gdyni
sprowadzono 10 wozéw (ryc. 2.7).

Na przetomie lat 1943 i 1944 w Poznaniu uruchomiono trzecia linie
trolejbusowa, ktéra potaczyla petle Ogrody i Wola, i zostata oznaczona
jako numer 1. Byla to niezwykle interesujace linia, gdyz nie posiadata po-
taczenia z dotychczasowa siecig, a trolejbusy z zajezdni przyciggano
(J. Wojcieszak, 2000).

Ryec. 2.7. Trolejbus pochodzenia wloskiego na terenie gdyriskiej zajezdni.

Zrédto: Fotografia ze zbioréw M. Poloma.
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Dostawy zarekwirowanego taboru pozwolily na dalsze uruchamiane
linii trolejbusowych w istniejacych sieciach. Sie¢ gorzowska zostata po-
wiekszona o linie z Dworca Kolejowego do placu Kazimierza Wielkiego
oraz do dzielnicy Zamoscie. W Gorzowie Wielkopolskim uruchomiono
takze trolejpusowe przewozy towarowe, ktére obstugiwatl specjalnie do
tego celu zbudowany trolejbus majacy na celu zaopatrywanie gazowni,
szpitala psychiatrycznego oraz elektrowni. Kursy rozpoczynat w porcie
rzecznym (D. Nalazek, 2000).

Ostatnia oddana do uzytku siecig trolejpusowa w Polsce, zbudowana
podczas wojny, byta sie¢ w Watbrzychu. Jej budowe rozpoczeto w 1943 r.,
lecz podobnie jak w przypadku pozostalych sieci problemy z brakiem
taboru spowodowaly, iz zostata otwarta dopiero w drugiej potlowie 1944 r.
Pierwsze przewozy zainaugurowano 27 pazdziernika 1944 r., dzieki spro-
wadzeniu do Watbrzycha trolejpbuséw marki Vetra skradzionych z Borde-
auxiParyza oraz kilku Fiatéw z Wioch. Linia trolejbusowa liczyla wéwczas
prawie 4,5 km dlugosci i taczyla Dworzec Gléwny ze Srédmieéciem
(pl. Grunwaldzki).

Po zakoniczeniu dziatai wojennych okazalo sie, ze wladze niemieckie
przymierzaly sie do uruchomienia komunikacji trolejpbusowej w Jeleniej
Gorze, o czym Swiadczyta niedokoriczona budowa trakcji trolejbusowe;j.
Trolejbusy w Jeleniej Gérze nigdy nie wyjechaly na ulice.

2.3.3. Okres odbudowy po zakoniczonych dzialaniach wojennych
Zakonczenie wojny w 1945 r. przyniosto ze soba poza wyzwoleniem ziem
polskich, a takze ogromne zniszczenia miast, zaréwno polskich, jak i na-
lezacych przed wybuchem wojny do Niemiec a po zmianie granic wigczo-
nych do Polski (Olsztyn, Wroctaw). Trwajace na ulicach walki wyzwolen-
cze przyczynily sie do zniszczenia porzuconego taboru komunikacji,
czesto uzytego w roli barykad. Z powodu bombardowari zniszczeniu ule-
gla infrastruktura, zajezdnie, petle oraz catle trasy trolejbusowe. Jak poda-
je D. Nalazek (2000) mimo wielu trudnosci, powracajace do miast wiadze
polskie jako cel nadrzedny stawiaty odbudowe komunikacji miejskiej. Nie-
rzadko szybkie przywrécenie komunikacji byto niemozliwe ze wzgledu
na brak potrzebnego taboru oraz trudnosci w pozyskiwaniu niezbednych
materialow.

Wyzwolenie Polski najbardziej odbito si¢ na funkcjonowaniu gorzow-
skiej sieci trolejpbusowej, ktéra nie zostala po wojnie zrekonstruowana ze
wzgledu na catkowicie zniszczony tabor oraz trudnosci wiadz miejskich
w pozyskaniu fachowcéw potrafigcych przywréci¢ do funkcjonowania
niezbedna infrastrukture. Elementy sieci trakcyjnej pozostate po dziala-
niach wojennych wykorzystano do odbudowy sieci tramwajowej, a zde-
wastowany tabor przekazano do Poznania, w zamian za sprawne wozy
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tramwajowe. W pozostatych miastach posiadajacych w czasie wojny ko-
munikacje trolejbusowa wladze podjely decyzje o stopniowym odbudo-
wywaniu sieci.

Najszybciej oddano do eksploatacji sie¢ w Walbrzychu, miescie oszcze-
dzonym przez dziatania wojenne w 1945 r. Regularna komunikacja na linii
numer 1, ktéra potaczyta Dworzec Gtéwny z Placem Grunwaldzkim ru-
szyla prawdopodobnie juz w sierpniu. Swiadectwem dobrego stanu ko-
munikacji trolejpbusowej w tym miescie jest fakt, iz wladze Watbrzycha
zdecydowaly o przekazaniu czesci posiadanego taboru (7 sprowadzonych
przez Niemcoéw, a nieeksploatowanych trolejbuséw Fiat) do Wroctawia,
gdzie planowano budowe drugiej w historii miasta linii trolejbusowe;.
Trolejbusy te w wyniku zmiany decyzji wladz Wroctawia ostatecznie tra-
fity do Gdyni.

W Poznaniu trolejbusy powrdcity na ulice w marcu 1946 r., kursujac
miedzy dzielnicami Ogrody i Wola. W listopadzie tego samego roku ru-
szyla druga linia, bedaca przedluzeniem do Srédmiescia i majaca zastapic
linie tramwajowa. Przebiegala na trasie: Mostowa - Srédka - Osiedle War-
szawskie.

Komunikacja trolejpbusowa w Olsztynie rozpoczeta kursowanie po woj-
nie pod koniec 1946 r. W grudniu ruszyla pierwsza linia taczaca Osiedle
Mazurskie z ulica Knosaty. W styczniu nastepnego roku przedtuzono ja
do dworca kolejowego, jednoczeénie uruchamiajac usytuowang przy dwor-
cu nowa zajezdnie trolejbusowaq. 29 stycznia 1948 r. uruchomiono druga
linie trolejbusowgq, biegnaca od petli na placu Roosvelta na potudnie do
osiedla Kortowo. W tym samym roku uruchomiono towarowe przewozy
trolejbusowe, ktérych celem byto zaopatrywanie gazowni w wegiel prze-
wozony z dworca kolejowego.

Ostatnig reaktywowana siecia trolejpbusowq, ktéra ulegla zniszczeniu
w trakcie dziatait wojennych byla sie¢ legnicka, ktéra oddano do eksplo-
atacji w 1949 r. 22 lipca 1949 r. oddano do uzytku linig, ktéra polaczyla po
nowej trasie dworzec kolejowy z lotniskiem wojskowym. Powodéw tak
znacznej zmiany przebiegu sieci trolejbusowej w Legnicy nalezy upatrywac
przede wszystkim w umieszczeniu w niej bazy wojskowej Armii Radzie-
ckiej, co spowodowato zamkniecie czesci miasta i osiedlenie sie przybylej
po wojnie ludnosci polskiej w zupelnie innej czedci miasta (D. Nalazek,
2000).

Powojenna odbudowa miast przyczynita sie takze do powstania nowych
sieci trolejpbusowych, czego przykladem byla Warszawa (ryc. 2.8), ktérej
historia zostala powigzana z trolejpbusami w 1945 r. W ramach bratniej
pomocy Zwiazku Radzieckiego stolica Polski otrzymata wyeksploatowa-
ne moskiewskie trolejbusy JaTB-2 wraz z elementami infrastruktury oraz
pomoca techniczng. Z dzisiejszej perspektywy moze wydawac sie, ze 6w-
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czesny dar pozbawiony byl sensu, jednak w prawie catkowicie zrujnowa-
nej Warszawie, ze zdewastowanym systemem transportowym byt wrecz
niezbedny. Na poczatku 1946 r. w wyniku podjetej budowy zostata uru-
chomiona komunikacja trolejpbusowa posiadajaca dwie linie 0 oznaczeniu
literowym. Linia A obstugiwala trase taczaca ulice Trebacka z placem Unii
Lubelskiej za$ linia B, posiadata petle koricowq zlokalizowana przy ulicy
Lazienkowskiej, obok zbudowanej na bazie remizy strazackiej zajezdni
trolejbusowej. Pomimo trudnosci, jakie sprawial wystuzony tabor, komu-
nikacja trolejbusowa szybko zdobyta popularnosé wsréd warszawiakéw.
W marcu 1946 r. przedtuzono sie¢ w kierunku Dworca Gdariskiego. Ob-
stugiwala ja linia C. W 1947 r. dotarly do Warszawy fabrycznie nowe tro-
lejbusy marki Vetra, zakupione we Frangji.

Ryec. 2.8. Uroczystosc¢ otwarcia pierwszej linii trolejpbusowej w Warszawie.

Zrédio: www.przegubowiec.com.

Kolejnym miastem, ktére na fali powojennej odbudowy otrzymato ko-
munikacje trolejpbusowa byl Lublin. Plany rozwojowe miasta zakladaty
dynamiczny rozw6j zaréwno przestrzenny, jak i ludnosciowy, w zwiazku
z tym poszukiwano ekonomicznego Srodka transportu miejskiego. Na
poczatku prac projektowych wykluczono tramwaje, motywujac decyzje
zbyt mala liczba mieszkancéw oraz znaczna deniwelacja terenu, co utrud-
niatoby sprawne funkcjonowanie komunikacji szynowej. Wtadze Lublina
zdecydowaly o elektryfikacji ulic i wprowadzeniu komunikagji trolejbuso-
wej do obstugi miasta. W 1950 r. podjeto prace projektowe, ktére zaowo-
cowaly uruchomieniem trolejbuséw 21 lipca 1953 r. Na trase pierwszej linii
(nr 15), faczacej ulice Radziszewskiego z dworcem PKP, wyjechaty poda-
rowane przez Warszawe trolejbusy JaTB-2. Po niespelna dwunastu miesia-
cach trase trolejbusu przedtuzono w kierunku potudniowym do ulicy Mic-
kiewicza, a do jej obstugi wprowadzono druga linie z numerem 16.
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Na przelomie lat czterdziestych i pie¢dziesigtych trolejbusy zyskiwaty
na popularnosci ze wzgledu na relatywnie niski koszt utrzymania, oraz
nizsze naklady zwigzane z budowa i uruchomieniem w poréwnaniu do
tramwajow. Byl to w historii polskich trolejbuséw okres swoistej prospe-
rity. Wszystkie istniejagce w tym czasie sieci trolejbusowe przezywaly okres
mniejszej lub wiekszej rozbudowy.

Poznar rozpoczal rozwoj istniejacej sieci trolejbusowej od uruchomienia
w 1947 r. swojej najstarszej linii do osiedla Srédka (linia Z). 20 maja 1948
r. doszlo do dalszej rozbudowy. Sie¢ powiekszyla sie o niezalezny (nie
polaczony z pozostala trakcja) odcinek taczacy dworzec kolejowy Garba-
ry z przedmie$ciem Naramowice, obstugiwany przez linie T. Do 1950 r.
przedtuzano istniejace trasy dwukrotnie, najpierw odcinek wschodni,
a nastepnie fragment péinocny. W maju 1950 r. otwarto trase do osiedla
Uméttowo wraz z obstugujaca go linia S, ktéra nastepnie zostata przedtu-
zona do centrum miasta. W 1951 r. poznariska sie¢ trolejpbusowa mierzyta
tacznie 23,6 km dlugosci, kursowalo pie¢ linii przemianowanych na ozna-
czenie liczbowe (101-105) (J. Wojcieszak, 2000). Rozw6j potaczeni nie bytby
mozliwy bez odpowiedniej liczby pojazdéw. Tabor poznariski powiekszyt
sie w 1947 r. o pojazdy z Gorzowa Wielkopolskiego, w 1948 r. o fabrycznie
nowe trolejbusy Vetra, a w 1957 r. o ostatni trolejbus legnicki.

Sie¢ trolejbusowa w Olsztynie, dotad niezbyt rozlegta, ulegta takze roz-
budowie. W potowie 1953 r., wykorzystujac pafistwowe $wieto 22 lipca
oddano do uzytku trase, ktorej petla koricowa znajdowata sie w dzielnicy
Zatorze. Wczesniej modyfikacji ulegt uktad trakcji w centrum miasta oraz
zlikwidowano przewozy towarowe specjalnymi trolejpusami. Utrwalony
w ten sposéb uklad dwoéch linii trolejbusowych (linii 3 na trasie ulica Ja-
gielloniska-Kortowo i linii 4 wiodacej z Dworca do Kolonii Mazurskiej)
przetrwat do polowy lat szes¢dziesiatych.

Komunikacja trolejpusowa w Warszawie rozwijala sie podobnie jak
wszystkie pozostale, przy czym dynamika jej rozwoju byta wprost pro-
porcjonalna do rangi miasta. W pazdzierniku 1948 r. uruchomiono trase
przebiegajaca od pl. Zawiszy do polaczenia z istniejaca siecia przy ulicy
Pigknej (linia nr 52). Byt to pierwszy i zarazem ostatni odcinek projektu,
ktéry zakladat wybudowanie trolejbusowej obwodnicy srédmiescia. Przez
kilkanascie lat, kazdego roku odsuwano wykonanie kolejnych etapow, ze
wzgledu na inne priorytety. Nastepnie oddana zostata do eksploatacji linia
numer 55, stanowiaca potudniowa odnoga sieci wzdtuz alei Niepodlegto-
Sci (D. Nalazek, 2000). W kolejnych etapach przedtuzano ja wzdtuz obec-
nej ulicy Jana Pawtla II, w kierunku pétnocnym, do pofaczenia z ulica Twar-
da (nastapito to w listopadzie 1952 r.), a nastepnie dalej w kierunku
wschodnim, wzdtuz ulicy Swietokrzyskiej do potaczenia z istniejaca siecia
trolejpbusowgq (1 maja 1955 r.).
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Odmienna sytuacja miata miejsce w Walbrzychu. Wiadze lokalne nie
posiadajace instrumentéw finansowych na duza inwestycje jaka byla roz-
budowa infrastruktury komunikagji trolejbusowej, wymusity na admini-
stracji centralnej dotacje celowe, umozliwiajace zastapienie sieci tramwa-
jowej trolejbusami. Podstawowym argumentem wykorzystanym do tego
celu byly dwa tragiczne wypadki tramwajowe, ktére nastapily w 1946
11949 r., w ktérych zgineto kilkanascie os6b. Zdegradowany tabor tram-
wajowy nie byt w stanie dobrze funkcjonowac¢ w miescie o zréznicowanej
rzezbie terenu, w zwigzku z czym przystapiono do kontynuacji rozbudo-
wy sieci trolejbusowej, rozpoczetej przez Niemcoéw. W drugiej potowie
1949 r. oddano do ruchu dwie nowe trasy trolejbusowe, linie okélng wediug
projektu poniemieckiego oraz linie $rednicowa z 3 trolejbusami Vetra.
W wyniku analiz miasto zdecydowato sie catkowicie zastapi¢ zniszczona
sie¢ tramwajowa trolejbusami, a do wykonania zamierzania przystapito
bardzo szybko. Najpierw w pazdzierniku 1959 r. trolejbusy zastgpity tram-
waje do Szczawienka, a w kolejnych latach do Rusinowa. Wedtug D. Na-
lazka (2000) na poczatku 1964 r. tramwaje pozostaly jedynie na trasie do
Szczawna-Zdroju.

Pé6zniej niz w innych miastach rozpoczeta sie rozbudowa sieci trolejbu-
sowej w Lublinie. Dopiero pod koniec dekady lat piec¢dziesiatych (1959)
przekazano do uzytkowania trase biegnaca w kierunku pétnocnym do
ulicy Lubartowskiej (linia 17), a na poczatku kolejnej dekady (1961) kolej-
ne przediuzenie do osiedla Abramowice. W tym samym roku uruchomio-
no takze tzw. obwodnice potudniowa, czyli trase w ulicy Lipowej i dzi-
siejszej Pitlsudskiego.

Lata piecdziesigte XX wieku byty okresem rozwoju komunikacji trolej-
busowej. Zwiastunem nadejscia ztego okresu dla tego srodka transportu
stala sie likwidacja trolejbuséw legnickich. Legnica jako niewielki osrodek
obstugujacy radziecka baze wojskowg, nie byla w stanie sprosta¢ proble-
mom zwigzanym z utrzymaniem elektrycznej komunikacji. Cata komuni-
kacja trolejpusowa ograniczala sie tutaj do jednej linii obstugiwanej po-
czatkowo jednym trolejbusem Henschel, a nastepnie dodatkowo dwoma
sprowadzonymi z Warszawy pojazdami marki JaTB-2. Poniewaz linia
i wozy byly zaniedbane 31 grudnia 1956 r. zakoniczono eksploatacje tej
niewielkiej sieci trolejbusowej. Sposréd dwéch legnickich trolejbuséw, woz
pochodzenia radzieckiego skasowano, a trolejbus Henschel przekazano
do Poznania.

Znaczacym wydarzeniem dla funkcjonowania komunikacji trolejbuso-
wej we wszystkich miastach posiadajacych ten srodek transportu byta
decyzja wladz centralnych traktujaca o ujednoliceniu posiadanego taboru.
Ze wzgledu na panujace w Ukladzie Warszawskim i RWPG zasady doty-
czgce podziatu miedzy panstwa cztonkowskie galezi przemystu i wyeli-
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Ryc. 2.9. Trolejbus Skoda 8Tr na ulicach Poznania.

Zrédto: Fotografia ze zbioréw M. Poloma.

minowaniu konkurencji, wybdr producenta trolejbuséw dla polskich miast
byl bardzo zawezony. Na poczatku lat pie¢dziesigtych zdecydowano
o sprowadzaniu trolejbuséw produkcji czechostowackiej marki Skoda (naj-
pierw typu 8Tr, a nastepnie wylacznie 9Tr). Jak na 6wczesne czasy byta to
decyzja rozsadna, poniewaz czechostowackie trolejbusy jako nowoczesne
i niezbyt awaryjne poprawily stan taboru w firmach posiadajacych trolej-
busy. Odmlodzenie parku taborowego przyniosto zamierzony cel i na pe-
wien okres spowodowato polepszenie sytuacji w komunikacji trolejbuso-
wej.

Trolejbusy Skoda w bardzo szybkim tempie zaczely dominowac na
polskich ulicach, wypierajac konstrukcje z okresu wojny oraz trolejbusy

Ryc. 2.10. Francuska Vetra w Warszawie.

Zrédlo: www.przegubowiec.com.
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francuskie Vetra. Pierwsze pojazdy typu 8Tr dotarty w 1955 r. najpierw
do Poznania (ryc. 2.9). Lacznie w latach 1955-1959 wprowadzono do eks-
ploatacji 18 takich trolejbusow.

W tym samym okresie (1957) pierwsze czechostowackie trolejbusy po-
jawily sie w Gdyni. Warszawa otrzymywata Skody od 1955 r., a dziesie¢
lat péZniej stanowity one juz catosc¢ taboru z podziatem na typy - 8Tr (35%
parku taborowego), a 9Tr (65%) zastepujac caly dotychczasowy tabor,
w tym takze trolejbusy Vetra (ryc. 2.9) i nieco wczesniej zakupione trolej-
busy Lowa pochodzace z NRD (D. Nalazek, 2000).

Takze Walbrzych w latach 1959-1969 otrzymat 48 czechostowackich
trolejbuséw, ktore zastapily caty dotychczasowy tabor, podobnie jak Olsz-
tyn, ktéry eksploatowat 22 tego typu pojazdy.

2.3.4. Regres komunikacji trolejbusowej w latach szesédziesiatych
Poczatek lat sze$¢dziesiatych zwiastowal zmiane nastawienia do trolejbu-
sow. Podstawowym mankamentem funkcjonowania komunikagji trolej-
busowej w Polsce byt brak produkcji taboru, ktéry w catosci sprowadzano
z zagranicy. Pojawienie sie na rynku krajowym autobusu, wytwarzanego
w Zaktadach Samochodowych w Jelczu-Laskowicach, gdzie na licencji
czechostowackiej rozpoczeto produkcje popularnego ,ogoérka”-Jelcza
272MEX, oraz autobusu H9 skonstruowanego w sanockiej fabryce Autosan,
wroézylo szybki koniec komunikacji trolejpbusowej. Komunikacja autobu-
sowa stawala sie coraz tarisza w eksploatacji, przede wszystkim za sprawa
polskiego taboru, ktéry poza nizsza cena, moégt by¢ takze produkowany
w kazdej potrzebnej liczbie oraz tatwo naprawiany dzieki dostepnosci
czedci zamiennych. Szukajac argumentéw umozliwiajacych likwidacje
komunikacji trolejbusowej w Polsce i zastapienie jej nowoczesnymi auto-
busami wysunieto na pierwszy plan problem niewielkiej mobilno$ci tro-
lejbuséw i uwiagzania ich z siecig trakcyjna. Dodatkowym problemem byt
fakt, iz niektore istniejace trasy trolejpbusowe mialy charakter marginalny,
a sie¢ nie byla rozwinieta w dostatecznym stopniu.

D. Nalazek (2000) podaje podstawowe argumenty, ktére przyczynity
sie do zastepowania trolejbuséw autobusami. Pod koniec lat szesé¢dziesig-
tych nie brano pod uwage czynnikéw ekologicznych, najwazniejszy byt
koszt utrzymania transportu, jego niezawodnos¢ i funkcjonalnosé. Nowe
autobusy spelnialy te kryteria i przewazaty nad trolejbusami. W zwiazku
z zaistnialg sytuacja pierwsza ulegta likwidacji sie¢ poznarska (J. Wojcie-
szak, 2000). Proces likwidacji rozpoczat sie jeszcze w 1959 r., cho¢ powodem
nie byl autobus, a tramwaj (nowo budowana linia tramwajowa). Od
4 grudnia 1959 r. prawobrzezng czeé¢ poznariskiej sieci trolejbusowej po-
dzielono na dwa niezalezne odcinki, skracajac linie 102 (poprzednio W).
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Koniec sieci poznariskiej rozpoczal sie w 1966 r., w efekcie dostawy nowych
autobusow. Ostatnia trasa zostata skasowana 28 marca 1970 r.

Olsztynskie trolejbusy rozpoczeto likwidowaé w 1964 r. wykorzystujac
pretekst jakim byta przebudowa uktadu ulicznego. W pierwszej kolejnosci
zlikwidowano linie nr 3, a wiec trase Igczaca osiedle Kortowo ze srédmies-
ciem, trzy lata p6zniej wycofano z obstugi trolejpbusami linie nr 4, biegna-
cq z ulicy Jagielloriskiej do Kolonii Mazurskiej.

Czesto wykorzystywanym argumentem przemawiajacym za likwidacja
tras trolejbusowych byty wszelkiego rodzaju remonty ulic, przebudowy,
poszerzenia. Adekwatna sytuacja miata miejsce w Watbrzychu (ryc. 2.11),
ktory przez niedtugi okres mogt sie poszczycié rozlegly siecig potaczen
(tab. 2.2, 2.3). W roku 1968 wykorzystano ten typowy argument do zlikwi-
dowania trakcji w ciggu ulicy Wroctawskiej, ktéra biegta do Szczawienka.
Proces likwidacji sieci walbrzyskiej nastepowat w bardzo krétkim okresie
ijuz 29 czerwca 1973 r. trolejbusy wykonaly ostatnie kursy.

2 dni po zawieszeniu eksploatacji trolejpuséw w Walbrzychu ostatni
raz na ulice wyjechaly tamtejsze pojazdy elektryczne w Warszawie. Likwi-
dacja warszawskiej sieci trolejpbusowej trwata jednak o rok dtuzej niz wat-
brzyskiej, poniewaz rozpoczela sie w 1967 r., od skasowania odcinka trasy
biegnacego do pl. Unii Lubelskiej. Godna odnotowania jest postawa spo-
teczeristwa Warszawy, ktore przez dlugi czas silnie protestowalo przeciw
likwidacji trolejbusow.

Opor spoteczny nie moglt wygrac z decyzja podjeta na poziomie admi-
nistracji centralnej, w zwigzku z czym proces likwidagji sieci trolejbusowej
w Warszawie przebiegat dynamicznie. Najpierw w marcu 1970 r. wyco-
fano trolejbusy z obstugi Dworca Gdarskiego, a nastepnie w sierpniu zli-
kwidowano linie 56, trase z Mokotowa przez aleja Niepodleglosci, ulice
Swietokrzyska do ulicy Mazowieckiej (D. Nalazek, 2000). Dwa lata pézniej,
w 1972 r., dalszej likwidacji ulegly potnocne odcinki sieci, a w ruchu po-
zostala jedna linia nr 52, na trasie miedzy placem Zawiszy, a ulicg Chetm-
ska (zostata zamknieta rok pdzniej).

Przetom lat sze$¢dziesiatych i siedemdziesigtych nie byt dobrym okre-
sem dla komunikagcji trolejbusowej, a zacieto$¢ w podejmowaniu decyz;ji
o likwidacji wydawata sie tak znaczna, iz trudno przypuszczaé by jaka-
kolwiek sie¢ przetrwata ten czas. Jednak udato sie ocali¢ dwie sieci trolej-
busowe, ktére wrecz same si¢ obronity. Los tagodniej obszed! sie z siecia-
mi lubelska oraz gdyriska, ktére mimo przetrwania podlegaly znacznym
redukcjom, a fakt, iz nie zostaly catkowicie zamkniete zwigzany byt wy-
tacznie z poziomem rozwoju tych dwéch systeméw. Komunikacja trolej-
busowa stanowila w Lublinie i Gdyni trzon transportu zbiorowego, wiec
jej zakres byl zdecydowanie wiekszy niz w innych przypadkach, a ich li-
kwidacja pociagnetaby za soba duze koszty.
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Tab. 2.2. Linie trolejpusowe funkcjonujace w Watbrzychu na poczatku 1966 r.

Numer Numer
o Trasa L Trasa
linii linii
Rusinowa — Plac Grunwaldzki Dworzec Gtéwny — Nowe Miasto —
0 6 .
— Huta Karol Dworzec Gtowny
Dworzec Gtéwny — Nowe Miasto —
1 Szczawienko — Plac Grunwaldzki — 7 Dworzec Gtéwny

Dworzec Gtéwny
(w odwrotnej relacji do linii nr 6)

2 Szgzaywenko — Plac Grunwaldzki - 9 Sobiecin — Plac Grunwaldzki
Sobiecin

3 Szczawienko — Plac Grunwaldzki - 10 | Rusinowa — Nowe Miasto — Sobiecin
Nowe Miasto — Szczawienko

4 Szczawienko — Nowe Miasto — Plac 1 Plac na Rozdrozu — Sobiecin
Grunwaldzki — Szczawienko

Dworzec Gtéwny — Plac Tuwima —
Nowe Miasto — Rusinowa

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie materialéw rozproszonych.

Tab. 2.3. Dlugoséc tras i liczba pojazdéw eksploatowanych w Watbrzychu w latach
1945-1972.

Lata Dm%f;? tras Liczba pojazdow Lata D’fu%?;c]'; tras Liczba pojazdow
1945-47 5 13 1963 26 58

1948 7 13 1964-65 26 63
1949-52 10 16 1966 26 65
1953-57 10 19 1967 24 62

1958 10 23 1968 22 57

1959 16 43 1969 22 50

1960 16 58 1970 19 46

1961 18 46 1971 15 34

1962 18 56 1972 8 21

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

Najdelikatniej kryzys trolejpbusowy dotknat sie¢ lubelska, w ktérej mimo
licznych zmian w ukfadzie linii nie likwidowano wiekszych odcinkéw tras
trolejpbusowych. W 1963 r. poprowadzono trakcje trolejpbusowa ulicami
Narutowicza i Gleboka, do krarca Filaretow, do rozbudowywanej dziel-
nicy LSM. Mniej wiecej w tym samym okresie, poprowadzono trase do
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Ryc. 2.11. Czechostowackie trolejbusy Skoda 8Tr na placu Grunwaldzkim
w centrum Watbrzycha.

Zrédlo: www.przegubowiec.com.

petli zlokalizowanej w dzielnicy Stawinek (D. Nalazek, 2000).
W pierwszych miesigcach 1966 r. uruchomiono linie nr 25 oraz 26 kursu-
jace po nowej trasie w ulicy Melgiewskiej. 4 lutego 1967 r. oddano do
eksploatacji polaczenie do Majdanka. Kolejne lata przyniosly przedtuzanie
sieci trolejbusowej w dzielnicy LSM, az do polaczenia z najstarsza linia
trolejpbusowa na rondzie Honorowych Krwiodawcéw. Od roku 1970 takze
lubelska sie¢ dotknatl kryzys negatywnego nastawienia do komunikacji
trolejbusowej, czego efektem byta likwidacja odnogi do osiedla Stawinek
oraz ograniczenie liczby linii z dziewieciu do pieciu.

2.3.5. Ponowny zwrot ku komunikacji trolejbusowej

Komunikagja trolejpbusowa przezywata do polowy lat siedemdziesigtych
rézne okresy popularnosci od powstania przez trudne lata wojny, zywio-
towa odbudowe, dynamiczny rozw¢j, az do regresu na przelomie lat szes¢-
dziesiatych i siedemdziesigtych XX wieku. Kolejna zmiane nastawienia do
niej nadeszla w polowie lat siedemdziesigtych. W wyniku pogarszajacego
sie stanu gospodarki panstwa, kryzysu naftowego, ktéry dotknat znaczna
cze$¢ Swiata oraz zwrdcenia sie ku proekologicznym formom transportu
ponownie skierowano uwage na trolejbusy. Pierwszym zwiastunem no-
wego spojrzenia miat by¢ projekt z 1973 r. zakladajacy stworzenie systemu
komunikagji trolejpbusowej w Zakopanem. Podstawowym argumentem
przemawiajacym za takim dziataniem byt znikomy wptyw trolejbuséw na
srodowisko naturalne w miejscu eksploatacji. Cho¢ ten plan nie doczekat
sie realizacji byt jednak symptomem przetamania impasu w komunikacji
trolejbusowe;j.



44 2. Zarys teoretyczny komunikagji trolejbusowej

W 1977 r. zdecydowano o reaktywawaniu komunikacji trolejbusowej
w Warszawie. Jednak podobnie jak po zakoriczeniu wojny w Legnicy, byta
to sie¢ poprowadzona w catkowicie nowych relacjach.

W ramach kolejnego ,,renesansu” trolejpbusowego jako pierwsza zosta-
ta uruchomiona nie sie¢ warszawska, ale zupetnie nowa komunikacja tro-
lejpusowa w Tychach. To gérnoslaskie miasto bylo zaprojektowane i wy-
budowane jako sypialnia dla Katowic i taka funkcje spelniato.
Generowata ona duza potrzebe posiadania komunikacji o relatywnie ni-
skich kosztach utrzymania, umozliwiajacej przewodz znacznej liczby pasa-
zeréw w doé¢ odleglych relacjach (Tychy sa rozleglym przestrzennie osrod-
kiem urbanistycznym). Ze wzgledu na znaczng odlegloé¢ od sieci
tramwajow $laskich zdecydowano si¢ na komunikacje trolejbusowg, ogra-
niczajac przy tym koszty budowy, ktére w przypadku torowisk byly zde-
cydowanie wyzsze. Do wykonania projektu przystapiono na przetomie
lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych (D. Nalazek, 2000). Od poczatku
wprowadzania komunikagcji trolejbusowej do obstugi Tychéw zaprojekto-
wano calg sie¢ polaczen, ktéra miata zapewnic¢ sprawna obstuge calego
miasta.

Pierwsza uruchomiong linig byla trasa oznaczona numerem 1, ktéra
przebiegala od Osiedla M do dzielnicy przemystowej. Inauguracja prze-
wozow nastapita 30 wrzeénia 1982 r. Caly tabor tyskiej sieci trolejbusowej
stanowilo 25 trolejbuséw ZIU 9 produkcji radzieckiej. W sierpniu nastep-
nego roku oddano do eksploatacji lini¢ nr 2, ktérej trase wytyczono przez
srodmiescie, a petle przed dworcem kolejowym. Oddano woéwczas takze
petle uliczng wokét dzielnicy przemystowej. W kolejnych latach oddano
do eksploatacji dalsze dwie trasy, w 1984 r. odnoge linii nr 2, a w 1985 r.
polaczenie z osiedlem Paprocany. Rozpoczeto takze prace nad nastepnymi
odcinkami trakcji trolejbusowe;.

Zgodnie z zapowiedzig, 1 czerwca 1983 r. trolejbusy powrécity do War-
szawy. Wytyczono nowy przebieg tras trolejbusowych. Nowa linia 51 po-
taczyta dawny Dworzec Poludniowy z Piasecznem (ryc. 2.12). Taki niety-
powy przebieg nowej, bardzo dlugiej linii motywowany byl szersza
perspektywa, ktora zakladata stworzenie w Warszawie obwodnicy trolej-
busowej, taczacej miejscowosci: Konstancin, Powsin, Piaseczno oraz Wi-
lanéw. Pomyst utworzenia takiej sieci motywowano aspektami ekologicz-
nymi, przede wszystkim likwidacja skazenia srodowiska w uzdrowiskowym
rejonie Konstancina (D. Nalazek, 2000). Trudny do wyjasnienia jest fakt,
dlaczego zakladajac budowe sieci ze wzgledéw srodowiskowych rozpo-
czeto od etapu, ktdéry nie przebiegal w okolicach miejscowosci uzdrowi-
skowych. Trasa trolejpbusowa do Piaseczna wraz z ogromna zajezdnia
stala sie zwykla linig podmiejska.
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Ryec. 2.12. Trolejbus ZIU 9 obstugujacy lini¢ 51 na ulicy Wilanowskiej w War-
szawie.

Zrédio: www.przegubowiec.com.

Kolejna siecia, ktora powstata na fali przywracania trolejbuséw bylta
sie¢ stupska. Decyzje dotyczace budowy trakgji trolejbusowej w Stupsku
zapadly na poczatku lat osiemdziesiagtych, a uruchomienie linii A nasta-
pito 20 lipca 1985 r. Druga oddana do eksploatacji tras oznaczona jako B,
weszla do obstugi miasta 11 listopada 1986 r. Ostatnia linia (oznaczona
jako C) uruchomiona zostata 27 czerwca 1987 r. Do obstugi sieci stupskiej
sprowadzono 10 radzieckich trolejpbuséw ZIU 9 oraz przekazano z Krajo-
wego Przedsigbiorstwa Napraw Autobuséw (KPNA) w Stupsku pierwszy
prototypy trolejbus zbudowany w oparciu o nadwozie produkowane
w ZS Jelcz (Jelcza Pr110) oraz naped skompletowany na bazie elementéw
produkowanych przez gdariski ELMOR i t6dzka ELTE (M. Strézynski,
1985). Bylo to niezwykle istotne wydarzenie, poniewaz w calej powojennej
historii komunikagcji trolejpbusowej gtéwna bolaczke przedsiebiorstw eks-
ploatujacych trolejbusy stanowit brak pojazdu produkowanego w kraju.

Lublin nie zostat zbyt mocno dotkniety falg likwidacji komunikagji tro-
lejbusowej, wiec proces rozwoju tego srodka transportu, jaki w nim nasta-
pil w latach osiemdziesiatych oznaczal przywracanie zlikwidowanych
polaczerr w ramach istniejacych tras. W 1984 r. istnialo w Lublinie az
13 linii komunikacji trolejpbusowej, oznaczonych numerami 150-162.

Bardzo interesujaca jest ostatnia sie¢ trolejpbusowa, ktéra powstata
w latach osiemdziesiatych. W sytuacji coraz wiekszego kryzysu gospodar-
czego, w roku 1988, uruchomiono niewielka siec¢ trolejbusowa w Debicy,
ktéra byla takze ostatnia uruchomiong siecia trolejpusowq w Polsce. Byta
to sie¢ nietypowa, poniewaz nalezata do przedsigbiorstwa przemystowe-
go - poteznego kombinatu rolno-spozywczego o nazwie Igloopol. Trasa
trolejbusu potaczyta wszystkie zaktady kombinatu z pétnocna czescig mia-
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sta. Obstuge dwoch linii kursujacych po 4-kilometrowej trasie zapewniato
10 trolejbuséw Jelcz, zbudowanych w KPNA Stupsk.

Dalszy rozw6j komunikaciji trolejpbusowej w Polsce zostal zahamowany
przez problemy gospodarcze, jakie nastapily w wyniku transformacji ustro-
jowej, a przede wszystkim hiperinflacji. Przedsiebiorstwa komunikacyjne
ukierunkowane na dotacje ze Zrédet centralnych musiaty przejs¢ szybka
droge do gospodarki wolnorynkowej, aby méc istnie¢. Mniejsze sieci od
poczatku kryzysu mialy powazne trudnosci w utrzymaniu regularnej ob-
stugi pasazerskiej. Ponownie wieksze szanse na przetrwanie miaty sieci
rozbudowane, ktére stanowily trzon komunikacji w miastach. Jeszcze na
przetomie lat osiemdziesiatych i dziewie¢dziesigtych zdotano uruchomié
jedna trase w Gdyni oraz dwie w Lublinie. Dalsze plany rozwojowe wstrzy-
mano, a w mniejszych sieciach skupiono si¢ na utrzymaniu status quo, po-
niewaz nie byto mowy o inwestycjach, a realnie zagrazata im likwidacja.

Na poczatku lat dziewied¢dziesigtych komunikacja miejska przeszta
w wiekszosci miast z finansowania centralnego na utrzymanie miejskie,
a wiec nalezalo sie liczy¢ z pomniejszeniem dotacji, szczegdlnie dla droz-
szych w utrzymaniu tramwajow i trolejpuséw. W zwigzku z trudna sytu-
acja finansowq ponownie zaczely pojawiac sie projekty zastapienia trolej-
buséw autobusami (D. Nalazek, 2000).

Jako iz pierwsza upadta prywatna sie¢ debicka, catkowicie uzalezniona
od egzystencji Igloopolu. Zaktad w ramach szukania oszczednosci posta-
nowit o zamknieciu przewozoéw trolejbusowych. Kolejna zostata zawie-
szona na czas nieokreslony sie¢ warszawska (1 wrzeénia 1995 r.). Trudno
oceniaé faktyczne powody takiej decyzji, poniewaz zaréwno tabor, jak
i infrastruktura nie byly wyeksploatowane, a Warszawa jako najwiekszy
w Polsce osrodek miejski mogta sfinansowac utrzymanie trolejbuséw. Cie-
kawostka jest sprowadzenie w 1992 r. ze Szwajcarii 11 trolejpbuséw Saurer
i 8 przyczep trolejpbusowych marki Ramseier&Jenzer, ktére mimo iz byly
wyprodukowane w latach 1957-1962 sprawialy znakomite wrazenie. Jed-
nak nawet taki zastrzyk taborowy nie uchronit jedynej warszawskiej linii
przed zamknieciem.

Trzecia i ostatnia siecia zamknieta w ramach oszczednosci finansowych
byta sie¢ stupska. Brak dotacji miejskich spowodowat zast6j w odnawianiu
taboru, a wiec degradacje istniejacych pojazdéw i stopniowe zastepowanie
ich autobusami. Byla to sytuacja niecodzienna, poniewaz na jednej linii
kursowaly na niektérych brygadach® trolejbusy, a na innych autobusy.
Czeé¢ pojazdéw odsprzedano Tychom w 1997 r., w zamian za autobusy,
a pozostalg czes¢ trolejpuséw Lublinowi w pazdzierniku 1999 r., jedno-
czednie zamykajac ostatnia czynna linie A.

¢ Termin , brygada” w transporcie miejskim oznacza pojedyncze zadanie przewozowe
na danej linii.
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2.3.6. Ostatnie trzy czynne sieci i renesans trolejbuséw

Trzy sieci: gdyriska, lubelska i tyska uniknely likwidacji, ale ich najnowsza
historia bardzo sie od siebie r6zni. Kazda z ocalalych sieci rézni sie wiel-
koscia, sposobem funkcjonowania, inne jest takze podejscie wladz miasta
do trolejbusow.

Zagadnienia dotyczace Gdyni zostaly oméwione w rozdziale 3. Dwie
pozostate sieci ocalaty dzieki zbiegowi okolicznosci oraz niestabilnej sy-
tuacji politycznej, uniemozliwiajacej podjecie decyzji o zamknieciu.
W kazdej z trzech sieci w latach dziewiecdziesigtych brano pod uwage
catkowita likwidacje, jednak zwyciezyly racjonalne poglady. Komunikacja
trolejpbusowa to przede wszystkim proekologiczna forma transportu, przy-
jazna srodowisku, kreujaca takze wizerunek miasta.

W latach dziewiecdziesigtych utrzymano status quo, a nawet zaobser-
wowano niewielki rozw6j komunikacji trolejpbusowej (po jednej nowej
trasie w Gdyni w 1996 r., Lublinie w 1999 r. i Tychach w 2003 r.). Po wsta-
pieniu Polski do Unii Europejskiej pojawily sie mozliwosci ich dalszego
rozwoju zwiazane z funduszami ze specjalnych programéw pomoco-
wych.

W listopadzie 2004 r. opracowano Zintegrowany Program Rozwoju
Transportu Publicznego w Lublinie na lata 2005-2013. Zaktada on znaczny
rozwdj sieci trolejbusowej i jest podstawa do ubiegania sie o srodki z fun-
duszy strukturalnych. Przygotowany projekt, opiewajacy na sume 360 mln
ztotych, zaktada budowe 40 km nowych tras, zakup 70 niskopodtogowych
trolejbuséw, a takze budowe nowej zajezdni (R. Tarnawski, B. Turzarski,
2008). Aktualnie projekt lubelski uzyskat akceptacje i jest bardzo prawdo-
podobne, ze bedzie przeznaczony do finansowania. Istnieje wiec realna
szansa, iz nastepne lata beda w Lublinie epoka trolejbusow.

W Tychach sytuacja jest nieco odmienna, poniewaz sie¢ tyska jest zde-
cydowanie mniejsza. Pod koniec lat dziewiec¢dziesigtych byta zagrozona
likwidacja, jednak dzieki godnej nasladowania postawie spolecznej (za-
wigzanie komitetu w obronie trolejbuséw), nie doszlo do realizacji tego
destruktywnego planu. Problemy tyskich trolejbuséw byty zwiazane
z niewystarczajacym zapleczem technicznym. Nie wybudowana pod ko-
niec lat osiemdziesiagtych zajezdnia trolejbusowa na 150 pojazdéw, nie
mogta by¢ oddana do uzytku, a spétka pod nazwa Tyskie Linie Trolejbu-
sowe (TLT), ktéra przejeta trolejbusy zostata zmuszona do dzierzawienia
czeéci pomieszczen w zajezdni autobusowej. Poza problemami zwigzany-
mi z infrastruktura, TLT miaty takze problem z wyeksploatowanym tabo-
rem. Najpierw uzupetniono tabor o pojazdy zakupione w Stupsku, a p6z-
niej dokupiono 8 nowych trolejpuséw w Przedsiebiorstwie Naprawy
Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni, ktore przejeto w 1995 r. produkcje
trolejbusow od stupskiego Krajowego Przedsiebiorstwa Napraw Autobu-
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sow (KPNA). Obecnie tyskie trolejbusy sa w dobrej kondycji, ze wzgledu
na systematyczne zakupy fabrycznie nowych wozéw. Od 2006 r. sa
one takze produkowane w TLT we wspotpracy z firma Solaris Bus&Coach
(ryc. 2.13).

LRI T

Ryec. 2.13. Uroczyste oddanie do eksploatacji dwoch trolejbuséw Solaris Trollino
12DC zbudowanych przez TLT Tychy.

Zrédto: www . kmtychy.pl.

W 2008 r. zarzad TLT przygotowuje projekt, ktéry bedzie aplikowat
o fundusze pomocowe w ramach programéw UE, zakladajacy zakup
15 nowych trolejbuséw niskopodtogowych oraz remont calej 40-kilome-
trowej sieci trolejbusowej (mierzonej torem pojedynczym).

Waznym problemem w funkcjonowaniu komunikacji trolejbusowej jest
tabor, ktérego producentéw na catym $wiecie nie ma zbyt wielu. W Polsce
istnieje jeden z najbardziej liczacych sie producentéw trolejbuséw nisko-
podlogowych na $wiecie - firma Solaris Bus&Coach z Bolechowa pod Po-
znaniem. Polska firma dostarcza trolejbusy do kilkunastu sieci europejskich
oraz do wszystkich trzech sieci polskich, przy czym na razie kazda z nich
eksploatuje nieco inny typ pojazdéw. W Lublinie kursuja 3 trolejbusy So-
laris Trollino 12M z polskim napedem z firmy MEDCOM (ryc. 2.14),
w Tychach poczatkowo zakupiono Solarisy z napedem polskim oraz cze-
sko-francuskim, a obecnie (2008 r.) buduje sie je we wlasnych warsztatach,
gdzie nastepuje zabudowa przygotowanego nadwozia marki Solaris
w dos¢ prymitywna i tanig aparature stycznikowa.

Gdynia posiada najwiecej (19) trolejbuséw Solaris Trollino 12, w dwéch
wersjach. Cztery trolejbusy posiadaja naped Instytutu Elektrotechniki z
Warszawy, a zostaly zbudowane w gdynskim PNTKM, pozostate wypo-
sazone sa w naped asynchroniczny firmy Cegelec, montowany w czeskiej
Ostrawie. Nalezy przypuszczaé, ze w zwigzku z pojawieniem si¢ polskie-
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Ryec. 2.14. Solaris Trollino 12M na petli Weglin w L
Autor: M. Potom.

go producenta napedu zabudowywanego w trolejbusach Solaris (MED-
COM) takze Gdynia przejdzie na ten rodzaj pojazdow.

Przyszio$¢ nowoczesnej komunikacji miejskiej nalezy do ergonomicz-
nych trolejbuséw niskopodiogowych, do ktérych naleza pojazdy marki
Solaris. Ewolucje parametréw konstrukcyjnych trolejpbuséw dostarczanych
na polski rynek w ostatnim pieé¢dziesiecioleciu przedstawia tab. 2.4. Sta-
waly sie one coraz dluzsze, pojemniejsze, posiadaly nizsza podloge oraz
coraz wiecej miejsc.

Tab. 2.4. Parametry najpopularniejszych trolejpbuséw eksploatowanych w Polsce
po Il wojnie §wiatowe;j.

Typ Skoda 8Tr | Skoda 9Tr | ZIUQ | Jelcz Pr10E | Jelez 120mT | SOris

Trollino 12
1954- 1975-

Lata dostaw ton1 | 1962-1969 | SO | 1983-1997 | 1997-2005 | Od 2001

Diugos$¢ (mm) 10700 11000 | 11920 12000 12000 12000

Wysokosé 750 750 805 | 642/712/936 | 642/712/936 320

podfogi (mm)

Predkos¢ maks.

(o) 55 60 55 55 60 70

Moc silnikow 110 115 110 110 110 110/165/170

(kW)

Liczba miejsc 20 24 30 36 35 32

siedzacych

Liczba miejsc 76 71 80 75 66 70

stojgcych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: D. Nalazek, 2000.
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W 2008 r. istniejace sieci trolejbusowe eksploatowaly facznie 171 trolej-
buséw, w tym 49 pojazdéw przyjaznych osobom niepelnosprawnym, po-
siadajacych niski przebieg podlogi. £.aczna dtugos¢ sieci tras wzrosta z 81
km w 1999 r. do 93,2 km w 2008 r. (tab. 2.5).

Tab. 2.5. Podstawowe informacje o sieciach trolejpbusowych w Polsce w latach 1999
i2008.

Dtugosc tras

(km) Liczba wozow

Liczba linii

Miasto 2008
1999 2008 1999 2008 1999

ogotem | w tym niskopodtogowych

Gdynia 9 12 36 435 79 86 39 (45%)
Lublin 9 9 26 30,2 78 63 4 (6%)
Tychy 4 5 19 19,5 25 22 6 (27%)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: D. Nalazek, 2000; R. Tarnawski, B. Turzanski, 2008.

Rozwj tras zwigzany jest takze z wytyczeniem przebiegu nowych linii
komunikacyjnych, co zaowocowato rozwinigciem siatki polaczer. W 1999 r.
istnialy w Polsce 22 linie trolejbusowe (po 9 w Gdyni i Lublinie oraz
4 w Tychach), a w 2008 r. byto ich 26 (o trzy wiecej w Gdyni i o jedna
w Tychach).

W calej historii komunikacji trolejpbusowej w Polsce tacznie funkcjono-
walo 14 systeméw tego transportu, w tym dwukrotnie istnialy sieci

w Legnicy i Warszawie (tab. 2.6, ryc. 2.15).

We Wroctawiu uruchomiono jedna z pierwszych na $wiecie ekspery-
mentalnych linii, ktéra przetrwata zaledwie jeden rok. Nastepna byta sie¢
poznanska, ktéra przetrwata do regresu komunikacji trolejpbusowej w latach
sze$édziesigtych. Piec¢ kolejnych sieci zostalo zbudowanych dzigki inicja-
tywie Niemcéw (w Olsztynie, Gorzowie Wielkopolskim, Gdyni, Legnicy
i Walbrzychu). Trzy z tych sieci (olsztyriska, watbrzyska i gdytiska) zosta-
ty po wojnie odbudowane, a dwie pozostate ulegly likwidacji.

Na fali odbudowy kraju po II wojnie Swiatowej, powstaly kolejne
systemy trolejbusowe, druga sie¢ w Legnicy, sie¢ warszawska oraz lubel-
ska. Zaréwno trolejbusy w matej sieci legnickiej, jak i w znacznie wigk-
szych sieciach warszawskiej i walbrzyskiej nie wytrzymatly konkurencji
z autobusami i ulegly zamknieciu w pierwszej potowie lat siedemdzie-
siatych.
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* W Warszawie istniaty w latach 1945-1973 i 1983-1995 dwie
niezalezne sieci trolejbusowe.

** W Legnicy odbudowano zniszczona sie¢ trolejpusowa w 1949 r. w
H innej relacii niz sie¢ istniejaca w czasie wojny, a wiec klasyfikuje sie ja
jako nowa sie¢ trolejbusowa.

== I

Ryec. 2.15. Rozmieszenie sieci trolejbusowych w Polsce, stan na 31.03.2008 .

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

W wyniku kryzysu naftowego oraz wzrostowi $wiadomosci ekologicz-
nej ponownie zainteresowano sie trolejbusami. Efektem tego byto powsta-
nie w latach osiemdziesigtych drugiej sieci warszawskiej, sieci w Tychach,
Stupsku i Debicy.

W 2008 r. w eksploatacji pozostawaly trzy opisane powyzej sieci trolej-
busowe, przed ktérymi rysuja si¢ pozytywne perspektywy. Projekty roz-
budowy lub modernizacji kazdej z trzech sieci zakladaja duze inwestycje
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Tab. 2.6. Daty uruchomienia i likwidacji sieci trolejpusowych w Polsce.

Miejscowosc¢ Rok Rok Miejscowos¢ Rok Rok
g uruchomienia |  likwidacii g uruchomienia |  likwidacji
Wroctaw 1912 1913 Watbrzych 1944 1973
Poznan 1930 1970 Warszawa | 1946 1973
Olsztyn 1939 1971 Warszawa Il 1983 1995
Gorzow Wiel- 1943 1945 Lublin 1953 -
kopolski
Gdynia 1943 - Tychy 1982 -
Legnica | 1943 1945 Stupsk 1985 1999
Legnica Il 1949 1956 Debica 1988 1992

Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

w tabor i infrastrukture. Planowane nowatorskie rozwiazania, takie jak
asynchroniczne silniki, czy autonomiczne, dodatkowe napedy pozwalaja
przypuszczad, ze trolejbusy bez problemu beda doréwnywac parametrom
autobusow, a nawet je przewyzszac¢. Pozwala to mie¢ nadziej¢ na utrzy-
manie tego proekologicznego srodka transportu.



3. Rozwoéj komunikacji trolejbusowej w Gdyni

3.1. Uwarunkowania powstania transportu zbiorowego w Gdyni

Rozw6j komunikacji miejskiej nieodtgcznie zwigzany jest z procesem wzro-
stu liczby mieszkaricow miasta, a wiec z zagospodarowywaniem kolejnych
przestrzeni. Poprzez zwiekszanie liczby mieszkaficow nastepuje formo-
wanie sie coraz wiekszych potrzeb przewozowych. Im bardziej rozlegte
terytorialnie miasto tym wigksze potrzeby funkcjonowania transportu
zbiorowego. Szczegodlnie znaczenie, zwlaszcza dla doboru srodka trans-
portu ma takze uksztattowanie terenu.

Pierwsze przewozy w Gdyni, ktére daly poczatek komunikacji miejskiej
zainaugurowano na przetomie lat 1927 i 1928. Prywatna firma Szandrach
i Czarnowski uruchomila wéwczas polaczenie autobusowe, faczace Srod-
mieScie z Oksywiem. Nastepnie rozszerzyla swoja dziatalnos¢ w oparciu
o uzyskana koncesje na linie 1aczaca Gdynie z Sopotem (M. Gwiazda, 1983).
Firma Szandrach i Czarnowski, mimo iz uzyskata koncesje przewozows,
az do czerwca 1933 r. nie byta w stanie zapewni¢ sprawnej obstugi komu-
nikacyjnej dynamicznie rozwijajgcemu si¢ miastu. W zwigzku z niezado-
walajacym stanem transportu oraz potrzeba rozwijania siatki potaczen,
magistrat Gdyni podjat starania o utworzenie miejskiej komunikacji auto-
busowej (M. Gwiazda, 1983). W wyniku podjetych dziatan, oraz oferty,
ktoérg zlozylo Ministerstwu Przemystu i Handlu Towarzystwo Komuni-
kacji Automobilowej w Polsce mieszczace si¢ w Poznaniu, utworzono
spotke, w ktérej po 50% udzialéw miato miasto oraz podmiot zarzadzaja-
cy komunikacja.

We wrzeéniu 1929 r. nowa firma uruchomita na terenie Gdyni komu-
nikacje autobusowa, ktéra rozpoczela obstuge potaczenia z Oksywiem,
znajdujacym sie poza granicami administracyjnymi miasta. Gdynia, ze
wzgledu na uksztattowanie terenu, poza srédmiesciem zmuszona byta
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rozwijac¢ sie na krawedzi wysoczyzny, ktéra potegowala potrzebe funk-
cjonowania komunikacji miejskiej. Uksztaltowanie terenu poza dynamicz-
nym rozwojem terytorialnym, byto wiec rowniez istotnym elementem
determinujacym powstanie komunikacji w Gdyni.

Od 1 stycznia 1930 r. komunikacja miejska w Gdyni organizowana byta
pod jurysdykcja Towarzystwa Komunikacji Autobusowej (TKA), firmy
przemianowanej na Miejskie Towarzystwo Komunikacyjne (MTK). Pro-
wadzilo ono przewozy na trzech trasach obstugiwanych autobusami:

- linia nr 1: Dworzec kolejowy - Oksywie,

- linia nr 2: Port - dworzec kolejowy - Oksywie,

- linia nr 3: Gdynia - Orfowo - Sopot.

Tabor przedsiebiorstwa skladat sie z 10 autobuséw, a siedziba firmy -
zajezdnia, znajdowata sie przy éwczesnej ulicy Gdanskiej (obecnie rég
al. Zwyciestwa i ul. Harcerskiej). Pierwsza gdyriska firma komunikacji
zbiorowej zatrudniala na poczatku swojej dziatalnosci okoto 40 pracow-
nikow. Dlugos¢ obstugiwanych linii wynosita 36 km, a rozkladowa cze-
stotliwosé¢ 10 minut.

Juz w pierwszych latach funkcjonowania komunikacji miejskiej w Gdy-
ni, zarzad MTK wysunat propozycje wprowadzenia transportu zbiorowe-
go zasilanego pradem elektrycznym, a pierwsza wytypowana linig prze-
znaczona do elektryfikacji byta trasa prowadzaca z dworca kolejowego do
Oksywia. Zaproponowano wprowadzenie do eksploatacji trolejbuséw,
cho¢ wéweczas tak nie nazywano tego srodka transportu, a jedynie stoso-
wano okreélenie: , tramwajow bez szyn, na oponach” (M. Gwiazda, 1983).
Po przeprowadzeniu analizy optacalnosci ekonomicznej projektowanego
rozwigzania zrezygnowano z niego, odkladajac je na przyszlos¢, a jako
alternatywne rozwigzanie wybrano zakup nowych autobuséw, wyposa-
zonych w silniki na olej napedowy.

Mimo funkcjonowania oficjalnej miejskiej komunikacji obstugiwanej
przez przewoznika, ktérego wspétudziatlowcem byto miasto Gdynia, na-
dal funkcjonowaly przewozy wykonywane przez prywatna firme prze-
wozowa Szandrach i Czarnowski, ktéra zmniejszyla zakres dziatalnosci
wylacznie do linii Gdynia-Sopot. Funkcjonowanie na niewielkim terenie
dwoch przewoznikoéw rodzito szereg probleméw zwigzanych z wzajem-
nym podbieraniem klientéw (M. Matachowski, 1990).

Przed 1935 r. miasto uporzadkowato sprawy formalno-prawne w Miej-
skim Towarzystwie Komunikacyjnym poprzez wykup udziatléw naleza-
cych do TKA. Wartoé¢ przejetych udzialow w spélce wynosita woéwczas
350 000 ztotych (M. Gwiazda, 1983). W 1935 r. MTK wykupilo majatek
prywatnego przewoznika firmy Szandrach i Czarnowski przejmujac tabor
w postaci 3 autobuséw marek Komnick i Biissing. W ten sposéb wyelimi-
nowano takze konkurencje.
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Wymiernym przejawem dynamicznego rozwoju komunikacji miejskiej
w Gdyni polowy lat trzydziestych byla stale poszerzana siatka polaczen
autobusowych (tab. 3.1). Na przetomie 1934 1 1935 r. Miejskie Towarzystwo
Komunikacyjne obstugiwalo nastepujace linie:

- nr 1: Komisariat Rzadu - Oksywie,

- nr 2: Komisariat Rzadu - Chylonia,

- nr 3: Plac Kaszubski - Orfowo - Sopot,

- nr 4: Plac Kaszubski - Grabéwek,

- nr 5: Komisariat Rzadu - Grabowek,

- nr 6: Plac Kaszubski - Port Handlowy - dworzec kolejowy,

- nr 7: Plac Kaszubski - Witomino.

- linia letnia (uruchamiana w sezonie letnim): Gdynia - Wiadystawowo
- Jastrzebia Géra - Karwia.

Tab. 3.1. Rozw6j polaczen komunikacji autobusowej w Gdyni w latach 1930-
1937.

. | Diugosélinii | Liczba Wzkm' Liczba pasazerow

Rok Liczba linii . .
w km autobusoéw | w tysigcach .
w tysigcach | na 1 wzkm

1930 3 31,8 8 485 1033 2,24
1931 4 90,8 12 634 1536 2,50
1932 4 90,8 12 656 1804 2,75
1933 4 97,0 12 775 1812 2,34
1934 7 102,2 14 834 2142 2,43
1935 8 99,1 14 1108 3425 3,09
1936 11 2031 18 1322 4276 3,23
1937 14 304,1 24 1465 4610 3,15

Zrodto: M. Gwiazda, 1983, s. 45.

Dynamiczny rozwdj portu oraz systematyczny wzrost liczby mieszkan-
cow i wigzace sie z tym zasiedlanie kolejnych terenéw coraz bardziej od-
legtych od portu i centrum miasta spowodowato w latach trzydziestych
gwaltowny rozw¢j transportu zbiorowego. Powiekszona sie¢ potaczeripod
koniec dekady obejmowata 14 tras, a diugos¢ linii wzrosta z prawie 32 km
w 1930 r. do ponad 300 km w 1937 r.

* Wzkm - oznaczenie wozokilometra, zwyczajowo stosowanej w transporcie koto-
wym jednostki miary dtugosci drogi wykonanej przez srodek transportu.
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W 1934 r. wprowadzono w gdyriskiej komunikacji nowatorski system
taryfowy, ktéry zbudowany byl w oparciu o strefy, 6wczeénie nazywane
sekcjami. Nowa taryfa biletowa zakladata funkcjonowanie 10 sekgji, a bilet
na przejazd kosztowal proporcjonalnie w stosunku do dtugoéci podrézy
- liczby przejechanych stref. Ceny biletéw ksztattowatly sie woéwczas od
0,15 zt za przejazd w 1 strefie, do 0,80 zt za przejazd przez wszystkie
10 stref (M. Gwiazda, 1983).

W 1934 r. dzieki wprowadzeniu nowej taryfy biletowej oraz poprawie-
niu stanu technicznego eksploatowanego taboru, MTK stalo sie po raz
pierwszy firma przynoszaca zysk. Fakt ten jest istotny z punktu widzenia
ekonomiki transportu, ktéra zaklada, ze celem nadrzednym komunikacji
miejskiej jest jej municypalny charakter - zapewnienie obstugi transpor-
towej mieszkaricom miasta. Nie zawsze musi ona przynosi¢ dochody.

W 1938 r. tabor MTK skiadat sie z 31 r6znego rodzaju autobuséw, wsréd
ktérych byly takie marki jak GMC, Saurer i Biissing. Rok 1938 byt waznym
w historii komunikacji miejskiej w Gdyni, poniewaz wtedy rozpoczeto
budowe nowoczesnej zajezdni autobusowej na terenie u zbiegu ulic Gdan-
skiej (dzisiejsza al. Zwyciestwa) i ulicy Sportowej (nieistniejacy dzié odci-
nek jezdni taczacej ulice Sportowa z Redlowska).

Koniec dekady lat trzydziestych XX wieku zakonczyt sie II wojna swia-
towg, do ktorej, przygotowywatlo sie takze Miejskie Towarzystwo Komu-
nikacyjne. Wojskowej wiadze Gdyni przystapily do przygotowan zwiaza-
nych z zabezpieczeniem transportu rannych w zblizajagcym sie konflikcie.
W MTK przystosowano do tego celu tabor m.in. poprzez montaz dodat-
kowych tylnych drzwi wyjsciowych (M. Gwiazda, 1983).

Przed wybuchem II wojny $wiatowej, na przelomie I i II poétrocza
1939 r. sie¢ polaczerr autobusowych obstugiwanych przez MTK skladata
sie z 14 tras:

- nr 1: Skwer Kosciuszki - Oksywie Port Wojenny,

- nr 2: Komisariat Rzagdu - Chylonia,

- nr 3: Plac Kaszubski - Ortowo - Sopot,

- nr 4: Plac Kaszubski - Grabéwek,

- nr 5: Skwer Kosciuszki - Pogorze (RzeZnia),

- nr 6: Dworzec kolejowy - Dworzec Morski - Plac Kaszubski - Komi-
sariat Rzadu - Dworzec kolejowy,

- nr 7: Plac Kaszubski - Witomino,

-nr 8: Komisariat Rzagdu - Dom Zdrojowy - Hala Targowa - Port Han-
dlowy,

- nr 9: Komisariat Rzagdu - Port Handlowy,

- nr 10: Dworzec kolejowy - Babie Doty,

- nr 11: Gdynia - Kartuzy,

- nr 12: Gdynia - Koscierzyna,
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- nr 13: Gdynia - Jastrzebia Gora,

- nr 14: Jurata - Jastarnia.

W tym samym okresie liczba autobuséw znajdujacych sie w posiadaniu
MTK wynosita 33 pojazdy, w tym 8 autobuséw Saurer i 25 GMC. Firma
zatrudniata okoto 140 pracownikéw, z ktérych wiekszoé¢ otrzymata po-
wolania wojskowe na wypadek wybuchu wojny. W znacznej mierze kom-
plikowato to plany MTK.

Wybuch wojny 1 wrzednia 1939 r. rozpoczat dramatyczne losy gdynskiej
komunikagcji, ktéra zostala zaangazowana w akcje obronne. Organizowa-
ta transport rannych, a takze brala udziat w przegrupowywaniu wojska.
Znaczna cze$¢ taboru znajdujacego sie¢ w posiadaniu MTK ulegta znisz-
czeniu (M. Gwiazda, 1983).

Miasto Gdynia zostalo stosunkowo szybko zajete przez okupanta, kto6-
ry natychmiast rozpoczal przeksztalcanie wielu zaktadéw na cele produk-
¢ji militarnej, za$ port zamienit w baze Krigsmarine. Wigzalo sie to z po-
trzeba przewozu mieszkancéw karnie kierowanych do pracy na rzecz
Rzeszy. Zadanie zorganizowania transportu wtadze niemieckie zlecity
przedsiebiorstwu komunikacyjnemu z Gdarska, funkcjonujacemu pod
nazwa: Gdanskie Tramwaje Elektryczne S.A. (Danziger Elektrische
Strapfenbahn AG). Zmuszone ono zostatlo do podziatu taboru autobuséw
i przekazania czeéci z nich na teren Gdyni. Wykorzystanie ocalatych au-
tobuséw MTK do powyzszego celu nie byto mozliwe, ze wzgledu na fakt,
ze tabor zdatny do eksploatacji zostal zarekwirowany przez Wehrmacht.

Pierwszymi autobusami, ktére rozpoczely wykonywanie przewozéw
na terenie Gdyni byly wielkopojemne pojazdy marki Biissing, niektére
wyposazone dodatkowo w przyczepy. Jeszcze w 1939 r. udalo sie zorga-
nizowa¢ trzy linie autobusowe kursujace miedzy Placem Kaszubskim,
a Oksywiem, a takze do Gdarnska i na trasie Orlowo - Chylonia. Urucho-
mienie regularnej komunikacji wigzato si¢ dodatkowo z posiadaniem za-
plecza technicznego. Do tego celu nie mozna byto powtérnie wykorzystac¢
nowej zajezdni, ktérej budowe rozpoczeto w 1938 r., poniewaz wtadze oku-
pacyjne zaadoptowaty budynki na cele Zaktadéw Lotniczych Kannenberg
AG, w ktoérych dokonywano napraw samolotéw. Dla celéw obstugi tech-
nicznej komunikacji miejskiej przystosowano teren i hale dawnych Targow
Gdynskich przy ulicy Derdowskiego 1. Pracownikami nowej firmy, ktéra
przyjeta nazwe: Zaklady Komunikacyjne Gdarsk - Gdynia (Verkehrstriebe
Danzig-Gotenhafen) zostali w duzej czeéci byli pracownicy MTK.

W wyniku rosnacych potrzeb przewozowych, a przede wszystkim trud-
nosci w pozyskiwaniu paliw ptynnych, wladze okupacyjne przystapity
w 1942 r. do przygotowywania inwestycji, ktéra miata na celu elektryfika-
¢je linii komunikacyjnych. Znaczenie dla wyboru §rodka transportu mia-
to uksztaltowanie powierzchni miasta. W Gdyni, ktérej gtéwna o$ éredni-
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cowa biegnie w dolinie pomiedzy krawedziag wysoczyzny i kepami nie
byto ono korzystne do budowy tras tramwajowych. Powrécono wiec (pier-
wotnie w 1930 1.) do koncepgji trolejbuséw (M. Gromadzki, M. J6zefowicz,
2004).

3.2. Rozw6j komunikacji trolejbusowej

3.2.1. Okres powstania i powojennej odbudowy, 1943-1958

Inauguracja przewozéw trolejpusowych w Gdyni nastapita 18 wrzesnia
1943 r. Do elektryfikacji wytypowano trase biegnacg od Zarzadu Miejskie-
go (wczesniej Komisariat Rzadu, obecnie Urzad Miasta) do dworca kole-
jowego w Chyloni (ryc. 3.1). Kolejnym etapem byto przedtuzenie we wrzes-
niu tego samego roku tej trasy w kierunku poludniowym do Ortowa
(M. Gwiazda, 1983). Do obstugi pierwszej linii trolejbusowej sprowadzono
trolejbusy marki Henschel (11 sztuk, w tym 10 kompletnych - 1 zostat
wykorzystany na czesci) (ryc. 3.2) z wyposazeniem elektrycznym AEG
oraz 10 przyczep, ktére zostaly zbudowane przez Gdariska Fabryke Wa-
gonoéw z przeznaczeniem dla Gdarnska'. Zajezdnia dla obstugi komunika-
qji trolejbusowej i autobusowej zostata zlokalizowana w siedzibie dawnych
Targow Gdynskich.

Odcinek pierwszej, nienumerowanej linii trolejpbusowej byt obstugiwa-
ny w godzinach szczytu z bardzo wysoka czestotliwoscig ktéra wynosita
7,5 minuty (M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2004). W okresie 1943-1944
powigkszono liczbe wozéw o trolejbusy zarekwirowane w Kijowie (ryc.
3.3) oraz Mediolanie i Rzymie, jednak wszystkie one weszty do eksploa-
tacji dopiero po zakoriczeniu II wojny swiatowej (M. Gwiazda, 1984).

W czasie trwania wojny komunikacja trolejpbusowa funkcjonowata re-
gularnie, dopiero w marcu 1945 r. w trakcie walk wyzwoleniczych o miasto
przestata kursowaé. W czasie ofiarnej obrony Gdyni czes¢ taboru postu-
zyla za barykady uliczne (ryc. 3.4), wskutek czego zostata doszczetnie
zniszczona i spalona (M. Gwiazda, 1983).

Po zakoriczeniu dziatari wojennych natychmiast przystgpiono do prac
zmierzajacych do odtworzenia komunikacji miejskiej. W oparciu o decyzje
nowopowstalego Zarzadu Miast Wybrzeza, potaczono przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej, ktére utworzylty Miedzykomunalne Zaktady Ko-
munikacyjne Gdansk-Gdynia* (M. Gwiazda, 1984). Uwage skierowano na

! Pierwotnie 11 zestaw6w trolejbus z przyczepa miato stanowié¢ park taborowy po-
trzebny do zastapienia tras tramwajowych prowadzacych do Oruni i na Siedlce.

2 Miedzykomunalne Zaktady Komunikacyjne Gdarisk-Gdynia zostaly przemianowa-
ne w 1949 r. na Wojewoédzkie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Gdansk-Gdynia.
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=— « = Granica miasta, -.-.-. Granica miasta w 2008 r.
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Ryec. 3.1. Rozw¢j przestrzenny tras trolejbusowych w Gdyni w latach 1943-1945.

Zrodlo: Opracowanie wilasne na podstawie materialéw rozproszonych.

komunikacje autobusowq. Nie wymagata ona tak wielkich naktadéw fi-
nansowych jak komunikacja trolejbusowa, gléwnie ze wzgledu na znisz-
czong sie¢ trakcyjng oraz podstacje zasilajace. Od razu po zakonczeniu
dziatann wojennych, réwnolegle z przywracaniem do ruchu autobuséw
rozpoczeto weryfikacje pozostalosci po komunikacji trolejbusowej i nie-
zwlocznie przystapiono do odbudowy, ktorej nastepstwem byto urucho-
mienie trasy trolejpbusowej 19 marca 1946 r. (M. Gwiazda, 1984).
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Ryc. 3.2. Trolejbus GFW /Henschel/ AEG z pierwszej partii 11 trolejbusow.

Zrédto: Fotografia ze zbiorow M. Potoma.

Zrédto: Fotografia ze zbiorow M. Potoma.

Pierwsza powojenna linia trolejbusowa zostata uruchomiona na krétkiej,
nienumerowanej 1,5-kilometrowej trasie, wiodacej ulica Swigtojar’lskq, od
zajezdni przy ul. Derdowskiego do Zarzadu Miejskiego (M. Gromadzki,
M. Jézefowicz, 2003). Rozpoczely na niej kursowanie 3 trolejbusy marki
GFW /Henschel/ AEG odbudowane po zniszczeniach wojennych. 27 kwiet-
nia 1946 r. oddano do uzytku kolejny odcinek sieci trolejpbusowej od Zarzad
Miejskiego do Ortowa, dokad przediuzono jedyna funkcjonujaca linie. Po
raz pierwszy oznaczong ja numerem 11° (M. Gromadzki, M. J6zefowicz,

* Oznaczanie linii trolejpbusowych w Gdyni poczawszy od numeru 11, zwigzane byto
z obstuga komunikacji trolejbusowej i tramwajowych w Gdarisku przez jedno przedsie-
biorstwo. W ten sposéb uniknieto dublowania numeracji linii.
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Ryc. 3.4. Trolejbus JaTB2 z pierwszej partii ,kijowskiej” wykorzystany jako
barykada uliczna w trakcie walk wyzwoleficzych w 1945 roku.

Zrodto: Fotografia ze zbiorow M. Potoma.

2003) oraz oddano do uzytku petle na Placu Kaszubskim (M. Gwiazda,
1984). 2 pazdziernika 1946 r. uruchomiono linie¢ numer 12 Iaczaca Plac
Kaszubski, z petla na Grabéwku (teren, na ktérym obecnie stoi kosciét Sw.
Jozefa u zbiegu ulic Morskiej i Zakret do Oksywia), jednak nie po szlaku
wyznaczonym w czasie wojny (ul. 10 Lutego), a przez ulice Swietojariska
iSlaska. Powodem wytyczenia trasy okreznej byl nie odbudowany wiadukt
kolejowy nad ul. Podjazd. Pod koniec 1946 r. byto zdatnych do eksploata-
gji juz 11 trolejbuséw (M. Gwiazda, 1984).

W 1947 r. Wydziat Trolejbusowy, ktéry odpowiadal za prowadzenie
komunikacji trolejbusowej w Gdyni i Sopocie dysponowat nastepujacym
taborem (M. Gwiazda, 1984):

- 10 trolejpusow GFW /Henschel/ AEG (nr inw. 201-210%),

- 3 trolejbusy Fiat 672 F101 Breda/Vesnina (223-226),

- 3 trolejbusy Alfa-Romeo/Macchi-Marelli (227-229),

- 3 trolejbusy Henschel /Siemens 01 (211, 214, 215),

- 3 trolejbusy Biissing 400T/ AEG (216-218),

- 1 trolejbus Henschel /Késbohrer/ AEG (212),

-1 trolejbus Mercedes Benz O-B/AEG (213).

Tabor, ktérym dysponowat Wydzial Trolejbusowy byt bardzo rézno-
rodny (ryc. 3.5), zaréwno pod wzgledem nadwoziowym, jak i elektrycznym
co powodowalo problemy. Pozyskanie taboru byto mozliwe dzieki odbudo-
wie wrakéw pozostatych po dzialaniach wojennych lub wymianie z inny-

* Komunikacja trolejbusowa otrzymata 11 trolejbuséw marki Henschel, wyproduko-
wanych w oparciu o naped AEG w Gdarskiej Fabryce Wagonéw. Jeden z trolejbuséw byt
od poczatku zdekompletowany i postuzyl za magazyn czesci zamiennych. W zwiazku
z tym nigdy nie byl wpisany na stan i nie otrzymat numeru inwentarzowego.
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Ryec. 3.5. Trolejbus bedacy tupem wojennym - Fiat Breda.

Zrodto: Fotografia ze zbiorow M. Potoma.

mi miastami posiadajacymi komunikacje trolejbusowa albo majacymi na
stanie tabor trolejpbusowy bez planéw jego wykorzystania. Wszystkie pra-
ce prowadzone byty w spos6b gospodarczy, czesto z ponadludzkim wy-
sitkiem. Poza ,,rodowitymi” trolejpbusami Henschel pozostate wozy pocho-
dzily z Poznania, Olsztyna, Watbrzycha i Wroctawia.

W dniu 17 styczniu 1947 r. przedtuzono trase linii trolejbusowej nr 11
z Orlowa do Sopotu (ryc. 3.7), a we wrzeéniu 1947 r. Miejskie Zaklady
Komunikacyjne Gdarnisk-Gdynia (MZK GG) otrzymaty nowq baze przy
alei Zwyciestwa przenoszac sie z ulicy Derdowskiego. W tym samym okre-
sie powiekszono tabor trolejpusowy o odbudowane dwa autobusowe nad-
wozia Biissing 900 i zabudowe ich napedami elektrycznymi uzyskanymi
ze zniszczonych pojazdoéw w trakcie wojny (M. Gwiazda, 1984). Bylo to
wowczas pionierskie dzianie, ktére do dnia dzisiejszego nieodtgcznie zwig-
zane jest z gdyniska komunikacja trolejbusowa.

W 1948 r. przenumerowano linie trolejpusowe w Gdyni z 11 na 21
i z 12 na 22. Mialo to na celu unikniecie dublowania numeréw z rozwija-
jaca sie siecig tramwajowa w Gdarisku, ktéra potrzebowata kolejnych nu-
meréw do nazywania otwieranych linii tramwajowych. Na koniec 1948 r.
na stanie MZK GG znajdowalo sie 45 trolejpbuséw (M. Gromadzki, M. J6-
zefowicz, 2004).

W 1949 roku starajac sie sprostac co raz wigkszym potrzebom komuni-
kacyjnym miasta przemianowano Wydziat Trolejbusowy na Wydziat Au-
tobusowo-Trolejbusowy, ktéry mial za zadanie sprawowac opieke nad
cala komunikacja w Gdyni, a przede wszystkim otwarto przediuzenie
sieci trolejpbusowej do Matego Kacka (22 lipca 1949 r.) oraz do Oksywia
(29 pazdziernika 1949 r. - linia 24). Ponadto pozyskano w ramach umowy
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Ryc. 3.6. Trolejbus francuski marki Vetra (typ VBR4) w zajezdni przy al. Zwyciestwa
w Gdyni.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowe;.

zMZK Wroctaw 8 trolejbuséw Fiat 672 F101 Tallero-Millano, takich samych
jak 2 trolejbusy pozostawione w Gdyni przez wiadze okupacyjne w czasie
wojny. Poza tym do obstugi linii 23 zakupiono francuskie trolejbusy mar-
ki Vetra VBR4 (ryc. 3.6) w liczbie 13 pojazdéw. Byly to wéwczas bardzo
nowoczesne trolejbusy (M. Gwiazda, 1984).

Nastepne zmiany w ukladzie linii trolejbusowych w Gdyni nastapily
w 1955 r. Korzystajac z ukoniczenia odbudowy wiaduktu kolejowego nad
ulica Podjazd zbudowano sie¢ trolejbusowa i poprowadzono nig do ulicy
Czerwonych Kosynieréw (obecnie ul. Morska) nowa linie nr 25, ktéra byta
eksploatowana na trasie z Placu Kaszubskiego do petli w Cisowej (ul. Ja-
nowska). Mozliwe stalo sie to dzieki przedluzeniu trakcji trolejbusowej
z Chyloni do Cisowej przez ulice Chyloniska. Po uruchomieniu 1 lipca 1955
r. linii 25, linie 22 skrécono do petli na Grabéwku. W tym samym okresie
uruchomiono nocna komunikacje trolejbusowa:

- linia nr 210: po trasie dziennej linii 21,

- linia nr 220: po trasie dziennej linii 22.

Uklad gdynskiej sieci trolejpbusowej uksztattowany w 1955 r. (ryc. 3.7)
przetrwal w prawie niezmienionej formie do lat szeé¢dziesiatych. Wprowa-
dzano jedynie r6zne warianty tras linii trolejbusowych, czesto modyfiko-
wane, zmieniane, zamykane i powtdrnie otwierane (R. Anisiewicz, 2004).

Tabor zywiotowo odbudowywany w okresie 1946-1950 ulegal systema-
tycznie degradacji i powolnej wymianie na nowe trolejbusy, co umozli-
wialy dostawy, najpierw trolejbuséw Vetra, a nastepnie czechostowackich
trolejpbuséw Skoda 8Tr. Jako ostatnio sposréd trolejbuséw , wojennych”
zostaly skasowane pierwsze gdyriskie Henschele.
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— . — Granica miasta, —- - ---- Granica miasta w 2008 r.
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Ryec. 3.7. Sie¢ trolejbusowa w Gdyni wedlug stanu na dzierr 1 stycznia 1958 r.

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw rozproszonych.

3.2.2. Okres dynamicznego rozwoju, 1958-1970

Rok 1958 otwiera nowy okres w historii gdyriskiej komunikagcji trolejbu-
sowej. Po raz pierwszy zakupiono fabrycznie nowe trolejbusy czechosto-
wackiej produkcji Skoda 8Tr (ryc. 3.8). W tym samym roku rozpoczeto
budowe zajezdni trolejbusowej przeznaczonej dla 150 trolejbuséw, zloka-
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Ryc. 3.8. Pierwszy z dostarczonych do Gdyni trolejbus Skoda 8Tr w Ortowie.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowe;.

lizowanej obok dotychczasowej bazy przy alei Zwyciestwa (M. Gromadz-
ki, M. Jézefowicz, 2003).

30 maja 1959 r. uruchomiono nowg, sz6sta linie trolejbusowa, oznaczo-
na numerem 26, ktorej trasa przebiegata z Placu Kaszubskiego do Orfowa.
7 listopada 1962 r. zostata ona przediuzona do petli na Grabéwku. Kolejne
lata to okres statych zmian tras i czasowego zawieszania niektorych linii,
zwigzany z przebudowa gléwnych arterii miejskich, po ktérych kursowa-
ty trolejbusy. W zwigzku z przebudowa alei Zwyciestwa na ulice dwujez-
dniowa zawieszono w 1961 r. funkcjonowanie linii nocnej 210, a linia dzien-
na 21 kilkukrotnie zmieniala w latach 1962-1964 swéj koniec w Sopocie
(M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2003).

Ryec. 3.9. Trolejbus Skoda 9Tr od$wietnie przystrojony z okazji otwarcia nowej
linii nr 28.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.
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Ryec. 3.10. Sie¢ trolejbusowa w Gdyni w dniu 1 stycznia 1972 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na pO0ie materiatéw rozproszonych.

Kolejne powiekszenie infrastruktury komunikacji trolejbusowej nasta-
pito w 1964 r., kiedy oddano do eksploatacji odgatezienie trakcji prowa-
dzace od Obtuza przez ulice Bosmariska na Stare Oksywie i dalej do petli
przy Dowoédztwie Marynarki Wojennej. Nowa trakcja tworzyta petle ulicz-
na wokot istniejacych woéwczas dzielnic potnocnego tarasu Gdyni. Linia,
ktorej trasa zostala wyznaczona nowym odcinkiem, otrzymata numer 28.
Uruchomiono ja 23 maja 1964 r. (ryc. 3.9, 3.10) (M. Gwiazda, 1984). Uru-
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Ryc. 3.11. Trolejbus Skoda 9Tr z pierwszej partii dostarczonej do Gdyni w 1962 r.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.

chamiano takze inne warianty potaczenia, dochodzgc z numeracja linii do
30, przy czym istnialy r6zne warianty dotychczasowych linii, oznaczane
czesto przekresleniem numeru (tzw. numery kreélone®). Po oddaniu do
uzytku odnogi trakcji na Oksywiu Gérnym, sie¢ trolejbusowa liczona torem
podwojnym osiggneta dtugosé 34 km i stata sie najwieksza siecia trolejbu-
sowa w Polsce (H. Bianga, O. Wyszomirski, 1990).

W marcu 1965 r. uruchomiono linie oznaczong numerem 27, ktérej tra-
sa poprowadzona zostata z petli w Malym Kacku przez ulice Swietojariska,
10 Lutego i Dworcowa do petli na Oksywiu Dolnym.

Poza rozwojem infrastruktury sieciowej, trudno bytoby otwierac kolej-
ne linie bez dostaw nowego taboru. Od 1962 r. zastapiono dostawy trolej-
buséw Skoda 8Tr, nowoczesniejszym modelem Skoda 9Tr. W catej historii
gdynskiej komunikacji trolejbusowej dostarczono 113 trolejbuséw produk-
cji czechostowackiej, z czego 42 trolejbusy Skoda 8Tr i 71 trolejbuséw Sko-
da 9Tr (ryc. 3.11) (M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2004). Wszystkie te tro-
lejbusy wyparly pojazdy pochodzenia wojennego, tacznie z francuskimi
trolejbusami Vetra, ktére ulegaly kasacji.

Do potowy lat szesé¢dziesiatych panowat dobry klimat dla trolejbuséw.
W 1966 r. oddano do eksploatacji nowq zajezdnie trolejbusowa wraz z
calym zapleczem technicznym, a place postojowe mialy zagwarantowac
mozliwos¢ posiadania nawet 150 trolejbuséw. Z dzisiejszej perspektywy

* Dla przykiadu przy uruchomieniu nowej trasy na Oksywiu utworzono dwa warian-
ty linii 28. Trasa podstawowa biegla okreznie w relacji: Dworzec kolejowy - Oksywie
Dolne - Oksywie Gérne - Dworzec kolejowy, za$ linia 28 ,kreslone” wykonywata petle
na Oksywiu w przeciwnym kierunku. Komunikacja trolejbusowa na nowym odcinku
byta jednotorowa z mijanka usytuowang poczatkowo przy ul. Alzackiej, p6zniej przy ul.
Pik. Dabka.
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wydaje sie to nieprawdopodobne, poniewaz w zadnym okresie liczba tro-
lejpbuséw w Gdyni nie zblizyla sie do tej wielkosci.

3.2.3. Okres stagnacji i regresu, 1970-1981

Po okresie powojennej odbudowy oraz dynamicznego rozwoju nadszedt
dla trolejbuséw okres stagnacji w Polsce. Schytek lat szesé¢dziesigtych cha-
rakteryzowal sie masowa likwidacja systeméw transportu trolejpbusowego
w Polsce (Poznari - 1970, Olsztyn - 1971, Warszawa - 1973, Walbrzych -
1973). Przestankami motywujacymi do tak destruktywnych krokéw byta
opinia, iz komunikacja trolejpusowa jest rodzajem transportu nieprzyja-
znym, przestarzalym, nieekonomicznym, niefunkcjonalnym i nie kore-
sponduje z wizerunkiem nowoczesnego panstwa. Wykazywano wéwczas,
ze tabor trolejbusowy jest dwukrotnie drozszy od autobusowego, a jego
eksploatacja o 25%, zapominajac jednoczesdnie o aspektach ekologicznych
i 0 zywotnosci trolejbuséw, siegajacej nierzadko okresu nawet trzykrotnie
dluzszego niz autobuséw (M. Rataj, 1988). Czesto podejmowanym argu-
mentem byl zly stan techniczny taboru. Trudno dzisiaj oceniac ten gtos za
zasadny, gdyz celowo zabraniano przedsiebiorstwom w komunikagji tro-
lejpbusowej remontéw starych pojazdéw i zakupu nowych wozéw. Przy-
sztosci nowoczesnej komunikacji zbiorowej upatrywano wylacznie w au-
tobusach (M. Gwiazda, 1984).

Ostatnia partia 12 trolejbuséw Skoda 9Tr przybyta do Gdyni w 1970 r.
W tym samym roku na stanie Wydzialu Autobusowo-Trolejbusowego
znajdowato sie 99 trolejbuséw, wylacznie produkcji czechostowackie;.

W Gdyni, w ktorej wladze miejskie jak i przedsiebiorstwa wyrazaly
cheé utrzymywania komunikacji trolejpbusowej, dotkliwie odczuwano nie-
che¢ na poziomie administracji centralnej. Wtadze WPK GG w ramach
projektu racjonalizatorskiego zaproponowaly rozpoczecie samodzielnej
produkgji trolejbuséw®. Mimo to, ministerstwo odpowiedzialne za nadzo-
rowanie komunikacji miejskiej nie przychylito sie do propozycji utrzymu-
jac, ze najlepsza droga pozyskiwania taboru jest import z zaprzyjaznionych
krajéw. Jednoczesnie nie przediuzono umowy z Czechostowacja, co wpty-
neto na dekapitalizacje istniejacego taboru i jego degradacje i spadek licz-
by eksploatowanych pojazdéw (J. Kaczmarczyk, 1994).

Rok 1972 rozpoczat najgorszy okres w powojennej historii funkcjono-
wania komunikacji trolejbusowej w Gdyni. W wyniku rozpoczecia prac
przy modernizacji ulicy Marchlewskiego (obecnie ulica Janka Wisniew-
skiego), pod pozorem tymczasowosci zlikwidowano potaczenie trolejbu-
sowe z Oksywiem (ryc. 3.12). Wycofano takze linie nr 23 obstugujaca Stocz-

¢ Dotychczas w Polsce nie produkowano trolejbuséw, co w znacznej mierze przyczy-
nilo sie¢ do probleméw taborowych w przedsiebiorstwach eksploatujacych ten srodek
transportu.
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Ryec. 3.12. Uklad tras trolejpusowych w Gdyni na poczatku 1981 r.

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych.

nie im. Komuny Paryskiej (ryc. 3.12), jednoczesnie likwidujac cala
infrastrukture. W nastepnym roku przeniesiono trakcje trolejbusowa
z ulicy Slqskiej na ulice Warszawska, co zwiazane bylo z budowa nad
ulica Podjazd, w ciggu ulicy Slaskiej, Wiaduktu Pokoju. Wprowadzone roz-
wigzanie, majace charakter tymczasowy utrzymato sie do dzis (2008 r.).
W tym samym posunieciu wycofano jednak trolejbusy z obstugi ulicy Pod-
jazd, a siatka potaczen skladata sie z zaledwie trzech linii:
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- linia nr 21: Plac Konstytucji (dworzec kolejowy) - Sopot (ul. Reja),

- linia nr 22: Plac Kaszubski - Swietojariska - Warszawska - Chylonia
(dworzec kolejowy),

- linia nr 25: Plac Kaszubski - Swietojariska - Warszawska - Grabé-
wek.

W 1975 r. potaczono wszystkie przedsiebiorstwa komunikacyjne woje-
wodztwa gdanskiego tworzac Wojewoddzkie Przedsiebiorstwo Komuni-
kacyjne w Gdarnsku (WPK). W 1976 r. opracowano w WPK projekt likwi-
dacji komunikacji trolejpbusowej w Gdyni do 1978 r. Systematycznie
zwiekszala sie liczba autobusow w gdyniskim oddziale WPK (do 241 sztuk,
przy 49 trolejbusach) (M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2003). Projektu jednak
nie udato sie wykonaé¢, do czego przyczynity sie gtéwnie trudnosci ener-
getyczne, oraz czeSciowo wzgledy ekologiczne.

Najwiekszym problemem w funkcjonowaniu sieci trolejbusowej w Gdy-
ni byly braki taborowe zwigzane z zerwaniem przez polskie wtadze umo-
wy na dostawy trolejbuséw przez Czechostowacje. W wyniku katastrofal-
nej sytuacji gdynskiego taboru trolejbusowego przygotowano projekt
budowy trolejbuséw we wlasnych warsztatach w oparciu o nadwozie pro-
dukowanego w Polsce autobusu Jelcz-Berliet Pr110U (ryc. 3.13) oraz do-
stepny osprzet elektryczny firmy ELTA z todzi i silniki z kasowanych
trolejbuséw Skoda (J. Cypel, 1982).

.
i

|

Ryec. 3.13. Prototypowy trolejbus zbudowany w gdyniskim oddziale WPK podczas
wystawy taboru komunikacji miejskiej z okazji Krajowego Zjazdu Komunikacji
Miejskiej w Gdarnisku, w 1976 .

Zroédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.

W wyniku podjetych dziatarn zbudowano dwa prototypowe trolejbusy,
z czego pierwszy zostal zaprezentowany na wystawie taboru komunikaciji
miejskiej w Gdanisku. Rozwigzaniem tej konstrukcji byt projekt, ktéry wy-
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konano w 1976 r., przy wspétpracy z Politechnika Gdanska zaktadajacy
budowe nowego trolejbusu w oparciu o nadwozie skasowanego autobusu
Skoda SM11. Pojazd miat by¢ wyposazony w najnowoczesniejszy na owe
czasy naped impulsowy (M. Gwiazda, 1984; J. Kaczmarczyk, 1994).

Na poziomie administracji centralnej nie wykazano zainteresowania
nowymi konstrukcjami i mozliwoscig ograniczenia kosztu taboru przez
produkcje w kraju. Zdecydowano o imporcie trolejpbuséw radzieckich,
ktore prezentowaly gorszy poziom rozwiazan i wytrzymatosci niz trolej-
busy skonstruowane w Gdyni. W 1975 r. WPK otrzymalo dwa pierwsze
trolejbusy ZIU 9, a w pazdzierniku 1976 r. kolejng partie 20 sztuk. Projekt
odbudowy parku taborowego w Gdyni zaktadat dostawe w latach 1976-
1980 tacznie 90 trolejbuséw radzieckich.

W oparciu o plan przyjety przez ministerstwo podjeto w Gdyni prace
remontowe i modernizacyjne w zakresie trakcji trolejpusowej. Wykonano
pierwsze prace zmierzajace do rekonstrukcji sieci trolejpbusowej w ciagu
ulicy Wielkopolskiej do Matego Kacka (zawieszonej w 1974 r.), oraz do
petli przy Stoczni im. Komuny Paryskiej, gdzie sie¢ ta zostata catkowicie
zdjeta w 1972 r.

Planowane dostawy nowych trolejbuséw opdzniaty sie, co wptyneto
negatywnie na stan gdynskiego taboru, dodatkowo spotegowany zanie-
chaniem sprowadzania czesci zamiennych do nadal eksploatowanych
trolejpbusow czechostowackich. Taka decyzja wymusita wewnetrzny , ka-
nibalizm” kasowano jedne trolejbusy, aby inne mogly pozosta¢ sprawne.
W wyniku takiej dziatalnosci liczba pojazdéw w inwentarzu gdynskiego
oddzialu WPK spadta do 41 sztuk w 1978 r. Nastepstwem tego byta ko-
nieczno$¢ czasowego zawieszenia eksploatacji linii trolejbusowej nr 21
i wprowadzenie do jej obstugi autobusow.

Problemy z dostawa nowych pojazdéw, a takze czeéci do wozoéw juz
eksploatowanych zmobilizowaty gdyniskie warsztaty trolejbusowe do zin-
tensyfikowania prac nad budowa wiasnych pojazdéw, opracowanych
w polowie lat siedemdziesiatych. Dzieki przychylnej decyzji ministerstwa
odpowiedzialnego za transport zbiorowy rozpoczeto prace konstrukcyjne
partii 20 trolejbuséw. W latach 1980-1982 zbudowano calg partie trolejbu-
sow, ktére w znacznej mierze przyczynily sie do poprawy wizerunku ko-
munikagji trolejbusowe;j.

3.2.4. Okres ponownego rozwoju, 1981-1998

Budowa wlasnych trolejbuséw oraz import w latach 1975-1985 103 trolej-
buséw ZIU 9 spowodowaly przywrécenie w 1979 r. zawieszonej trasy do
Sopotu, a takze uruchomienie jej wzmocnienia w postaci linii 29 na trasie
z Placem Konstytucji do Orfowa (9 marca 1981 r.). W kolejnych latach
rozwinieto polaczenia trolejbusowe poczawszy od budowy trakeji trolej-
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=— - = Granica miasta, - - - Granica miasta w 2008 r.
w 1.989 r. ——g— Trasy i petle trolejbusowe
Linia brzegowa funkcjonujace
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13011981 funkcjonujace, daty uruchomienia
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Ryec. 3.14. Uklad tras trolejbusowych w Gdyni na poczatku 1989 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

busowej w ulicach Jana z Kolna (9 marca 1981 r.), Migaly, obecnie Wéjta
Radtkego (13 pazdziernika 1981 r.). Linie 23 i 29 przedtuzono do oddane-
go w dniu 21 lipca 1982 r. kranica przy Stoczni im. Komuny Paryskiej.
Dostawy nowego taboru przyczynily sie do znacznego powiekszenia
parku taborowego, ktérego stan osiagnat w 1984 r. liczbe 102 trolejbuséw
(do 2008 r. najwyzszy poziom w historii gdyriskiej komunikacji trolejbu-
sowej). Trolejbusy ZIU sprawialy jednak powazne problemy eksploatacyj-



3.2. Rozw6j komunikacji trolejbusowej 73

ne, ze wzgledu na ich bardzo staba konstrukcje i niska jakos¢ wykonania.
Wiazalo sie to z utrzymywaniem bardzo duzej rezerwy techniczne;j.

Systematycznie zwiekszajaca sie liczba trolejbuséw umozliwita urucho-
mienie kolejnych polaczen (M. J6zefowicz, M. Gromadzki, 2003). Na po-
czatku maja 1983 r. (ryc. 3.14) oddano do eksploatacji odcinek trakgji tro-
lejbusowej w ulicy Czerwonych Kosynieréw (obecnie Morska) od ulicy
Dziatdowskiej do Kartuskiej. Na nowy odcinek skierowano trolejbusy re-
aktywowanej po 11 latach linii 26 z Ortowa.

Juz w lipcu 1985 r. ponownie przedtuzono linie 26 o wybudowany
Il etap trasy w ulicy Czerwonych Kosynieréw do petli w dzielnicy Cisowa
Sibeliusa.

W polowie lat osiemdziesigtych planowano w Gdyni rozwéj polaczen
trolejpbusowych. Zaowocowalo to stworzeniem planéw elektryfikacji wie-
lu tras (w tym do takich dzielnic jak Pustki Cisowskie, Witomino, Redtowo,
Demptowo) oraz nowych odcinkéw do osiedli budowanych w zachodniej
czeéci Gdyni (Karwiny, Wielki Kack). 1 sierpnia 1989 r. oddano do eksplo-
atacji trakcje trolejpusowa poprowadzona w ciggu ulicy Wielkopolskiej
i Chwaszczynskiej do nowej petli przy ulicy Nowowiczliiskiej.

Istotnym wydarzeniem dla funkcjonowania nie tylko trolejbuséw, ale
takze calej komunikacji miejskiej w Gdyni, bylo podzielenie WPK w Gdai-
sku na cztery przedsiebiorstwa miejskie, w tym Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne (MPK) w Gdyni. Istniejace od 1 maja 1989 r. gdynskie
MPK, w ktérym znalazly sie trolejbusy, mialo powazne problemy finan-
sowe. Zamortyzowany tabor i wystuzona infrastruktura spowodowaty
odejscie od planéw dalszego rozwoju komunikacji trolejbusowej, a wzrost
kosztéw utrzymania trolejpbuséw spowodowat ograniczenie funkcjonowa-
nia tego érodka transportu (M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2004). Posred-

F ]

Ryc. 3.15. Przegubowy trolejbus Ikarus 280.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.
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Ryec. 3.16. Uklad tras trolejbusowych w Gdyni na poczatku 1998 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

nim rozwigzaniem poprawiajacym efektywnos¢ komunikacji miato by¢
zwiekszenie pojemnosci autobuséw i trolejbuséw, a w tym drugim przy-
padku wprowadzenie pierwszych pojazdéw przegubowych. W roku 1990
warsztaty remontowo-naprawcze gdyrskiego MPK oddaty do eksploata-
cji pierwszy taki pojazd wyprodukowany na nadwoziu autobus Ikarus
280 (ryc. 3.15) z wykorzystaniem aparatury elektrycznej odzyskanej ze
skasowanych radzieckich trolejbuséw ZIU (J. Kaczmarczyk, 1994).
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Ustawa Sejmu Rzeczypospolitej z 8 marca 1990 r. scedowala na miejskie
samorzady obowigzek utrzymania i organizowania komunikacji miejskiej.
W Gdyni poskutkowato to przeksztalceniem MPK w Miejski Zaktad Ko-
munikacyjny (MZK) pozostajacy zakladem budzetowym skarbu gminy.
Wiadze Gdyni przygotowaly juz wéwczas we wspoétpracy z Wydzialem
Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdanskiego projekt reorganizacji
transportu zbiorowego, ktory zakladat wydzielenie ze struktur MZK pio-
nu odpowiedzialnego za organizowanie i zarzadzanie komunikacjg miej-
ska (powstaly w 1992 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej) oraz podziat pionu
eksploatacji MZK na rézne spoétki. Nastepstwem byto wydzielenie do 1998 r.
Przedsigbiorstwa Komunikacji Autobusowej Sp. z o.0. (PKA) (zajezdnia
na Pogorzu Dolnym), Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej Sp. z o.0.
(PKM) (zajezdnia w dzielnicy Kacze Buki), oraz eksploatujacego trolejbu-
sy Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej Sp. z 0.0. (PKT) (zajezdnia
Grabowek).

Nowa organizacja komunikacji miejskiej pozytywnie wplyneta na wi-
zerunek tej sfery zycia miasta. W dniu 5 wrzesnia 1995 r. przekazano do
eksploatacji nowa petle trolejbusowaq przy przystanku Szybkiej Kolei Miej-
skiej oraz trakcje w ciagu ulicy Owsianej - w dzielnicy Cisowa (ryc. 3. 16).
Jednoczeénie przeobrazeniu ulegt ukfad linii trolejpbusowych. Linie 25 skie-
rowano ulicami Morska i Owsiang faczac petle Cisowa SKM z Placem
Kaszubskim. Powstata takze trasa linii 27, najpierw w relacji z Placu Ka-
szubskiego do dworca kolejowego w Chyloni, péZniej do Cisowej (po uru-
chomieniu wyremontowanej trakcji na odcinku ulicy Chylonskiej od Kar-
tuskiej do Owsianej).

Kolejne zmiany w ukladzie potaczen nastgpity 6 maja 1996 r., w dniu
uruchomienia projektowanej i czesciowo wykonanej jeszcze w latach
osiemdziesigtych, trasy do Pustek Cisowskich (ryc. 3.16, 3.17). Z Placu
Kaszubskiego przez ulice 10 Lutego, Podjazd, Morska, Chylonska i Kar-
tuska uruchomiono do petli przy ulicy Chabrowej nowa linie 28. Drobnym
korektom ulegaly takze trasy linii 23, 24, 30. Ponadto zawieszono z powo-
du remontéw ulicy Chylonskiej linie 22 i 27.

Poczawszy od 1995 r. gdyniskie PNTKM? dostarczalo corocznie 6 no-
wych trolejpbuséw PNTKM/Jelcz 120MTE, produkowanych w kooperacji
z Zakladami Samochodowymi w Jelczu-Laskowicach.

7 Przedsiebiorstwo Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Gdyni to ko-
lejny wydzielony w ramach reorganizacji zapoczatkowanej w 1992 r. podmiot. PNTKM
powstalo na bazie wydzielonych z MZK warsztatéw remontowych, a ich gtéwna sfere
dzialalnosci mialy tworzy¢: produkcja i remonty trolejbuséw oraz remonty autobuséw.
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3.2.5. Okres usamodzielnienia komunikacji trolejbusowej, od 1998 r.
Do 31 grudnia 1997 r. komunikacja trolejpusowa pozostawata w Przedsie-
biorstwie Komunikacji Miejskiej, dzielac wspdlna zajezdnie w Redlowie z
PKM (PKM otrzymato nowa zajezdnie w Kaczych Bukach w 2000 r., a PKT
przeprowadzilo sie do zajezdni na Grabéwku w 2007 r.). Wedtug K. Sza-
tuckiego i O. Wyszomirskiego (1998) powstanie Przedsigebiorstwa Komu-
nikacji Trolejbusowej z dniem 1 stycznia 1998 r. byl istotnym etapem re-
strukturyzacji gdynskiej komunikacji.

Ryec. 3.17. Uroczyste otwarcie trasy trolejpusowej do Pustek Cisowskich w 1996 r.

Autor: A. Jaroszewicz.

Od 1998 r. Zarzad Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej starat
sie nadrobi¢ zaleglosci inwestycyjne z lat poprzednich, poprzez remonty
taboru (wykonywane w PNTKM) oraz trakcji trolejbusowej (J. Bogustaw-
skiiinni, 1998). Niezwykle istotne staly sie remonty trakgji trolejbusowe;.
W badaniach marketingowych, ktére ZKM wykonywat cykliczne co dwa
lata od 1994 r., negatywnie postrzegano trolejbusy w Gdyni przez pryzmat
duzej awaryjnosci odbierakéw pradu, a co za tym idzie przestojéow i op6z-
nier.. Przez wprowadzenie nowoczesnych czeskich rozwigzan promowa-
nych przez producenta (firme Elektroline), zdecydowanie odwrécono ten
niekorzystny wizerunek. Nowoczesne zwrotnice sieciowe sterowane dro-
ga radiowq, umozliwialy przejazd bez zmniejszania predkosci, podobnie
zjazdy i krzyz6éwki®. Prowadnice lukowe montowane na zakretach umoz-
liwiaty pelna ptynnosé¢ wspotpracy odbieraka pradu z przewodami sieci
trakcyjnej (M. Jozefowicz, O. Wyszomirski, 2004).

8 W sieci trakgji trolejbusowej wykorzystuje sie rozjazdy, zjazdy i skrzyzowania siecio-
we umozliwiajgce zmiane kierunku jazdy.
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Poza remontami taboru nadal odtwarzano park pojazdéw przez zaku-
py ulokalnego producenta oferujacego nieco przestarzate trolejbusy éred-
niopodlogowe, nieprzystosowane dla 0s6b niepelnosprawnych, oraz wy-
posazone w nieekonomiczne rozwigzania napedowe pochodzace z lat
siedemdziesiatych. Trolejbusy produkowane przez PNTKM w latach dzie-
wiecdziesiatych niewiele r6znily sie od pojazdéw produkowanych w latach
osiemdziesigtych przez stupskie KPNA, a nawet od z serii 20 trolejbuséw
wykonanych w gdyrskich warsztatach w latach 1980-1982.

W zwiazku z potrzeba poprawy stanu taboru trolejpusowego w Gdyni
poprzez odtwarzanie iloSciowe, ale takze jakosciowe, zdecydowano sie
w 1999 r. na zbudowanie w PNTKM (z przeznaczeniem dla PKT) trolej-
busu niskowejsciowego opartego o nadwozie Jelcza M121 oraz naped
chopperowy’ produkowany w kooperacji przez Instytut Elektrotechniki
w Warszawie i t6dzki Woltan. Powstat w ten sposéb trolejbus PNTKM/
Jelcz M121IMT (ryc. 3.18). Nowy trolejbus pozwalal na oszczednosci ener-
getyczne poprzez odzysk energii do sieci trakcyjnej w trakcie hamowania®.
Niestety ze wzgledu na niezbyt ergonomiczne wnetrze nowego trolejbusu
(niska podloga przebiegata wytacznie miedzy I i II drzwiami oraz dwa
stopnie i wysoki przebieg podiogi miedzy II i IIl drzwiami) powstat zale-
dwie jedyny prototypowy egzemplarz dla Gdyni. Poza tym trolejbusem
PNTKM, starajac sie o nowych klientéw, wyeksportowato w 2001 r. drugi
taki pojazd do Kowna na Litwie (J. Cistak, 2003).

Ryec. 3.18. PNTKM/Jelcz M121IMT podczas pierwszych kurséw na linii nr 30
w1999 1.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.

° Naped chopperowy stosowany w pojazdach komunikacji miejskiej zasilanych ener-
gia elektryczng charakteryzuje sie duza energooszczednosécia, ptynnym rozruchem i ha-
mowaniem oraz mozliwoscig zwrotu energii hamowania do sieci trakcyjnej.

1 Hamowanie odzyskowe mozliwe jest przy zastosowaniu napedéw przeksztattniko-
wych oraz falownikéw. Silnik trolejbusu podczas hamowania staje si¢ swoista pradnica
i umozliwia zwrot ,wyprodukowanej” energii do sieci trakcyjne;j.
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Przychylnoé¢ wiadz miasta oraz organizatora komunikacji miejskiej
w Gdyni dla trolejbuséw pozwalata na dalszy rozw6j potaczen. 6 grudnia
1999 1. zostaly uruchomione dwie nowe linie:

- nr 20: P1. Kaszubski - 10 Lutego - Cisowa SKM,

- nr 27: Karwiny ,Euromarket” - Warszawska - Cisowa SKM.

Kolejne znaczace wydarzenia w komunikacji trolejbusowej przyniést
rok 2001, w ktérym w ramach inwestycji drogowych zwigzanych z budo-
wa trasy Drogi Rézowej zbudowano nowa petle trolejpusowa na Wezle
im. F. Cegielskiej. Poza nowa petla waznym wydarzeniem bylo oddanie
do eksploatacji najpierw prototypowego, a nastepnie kolejnych trzech tro-
lejpbuséw niskopodtogowych Solaris Trollino 12T (ryc. 3.19), bedacych no-
woscia nie tylko w Gdyni, ale i na calym $wiecie. R6wnolegle z gdyriskim
PNTKM dwa trolejbusy przegubowe GANZ/Solaris Trollino 18 zbudowat
na potrzeby ryskiej sieci trolejbusowej wegierski wykonaweca, nieistnieja-
ca juz firma GANZ Transelektro Traction Electrics (J. GoZzdziewicz, 2001;
G. Rutka, 2001).

Podpoznaniski producent autobuséw Solaris Bus&Coach (wczesniej
Neoplan Polska) dostrzegajac mozliwosci rynku trolejpbusowego zwrdcit
sie ku produkgji taboru dla tego rodzaju transportu. Niewielkie mozliwo-
Sci finansowe i produkcyjne gdynskiego PNTKM uniemozliwily dalszy
rozwoj wspélpracy. Mimo to Solaris z innymi wspétproducentami produ-
kuje trolejbusy na potrzeby licznych sieci w calej Europie (M. J6zefowicz,
M. Potom, 2004).

Ryc. 3.19. Pierwszy Solaris Trollino 12T podczas prezentacji dla mito$nikéw
komunikaciji.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowe;.
Po zaprzestaniu produkcji trolejpbuséw przez gdyniskie PNTKM wiadze

Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej zmuszone zostaty do wpro-
wadzenia innego typu trolejpuséw marki Solaris. Wérod dostepnych dwoch



3.2. Rozw6j komunikacji trolejbusowej 79

rozwiazan (wegierski GANZ i czeskie DPO") skierowano sie ku pojazdom
czeskim. Pierwszy taki trolejbus (Solaris Trollino 12AC) wyjechat na ulice
Gdyni 22 wrzeénia 2003 r. z okazji 60. rocznicy uruchomienia trakgji tro-
lejpbusowej (M. Gromadzki, M. Jé6zefowicz, 2003).

W 2003 r. PKT posiadato okoto 80 trolejbuséw, z czego 6 niskopodto-
gowych oraz 1 historyczny, sprowadzony z Warszawy - trolejbus Saurer
4TIILM (J. Gozdziewicz, 2003).

Niewielka liczba pojazdéw niskopodtogowych w ogoélnej liczbie trolej-
buséw pozostajacych w dyspozycji PKT wywolata szeroka dyskusje wsrod
0s6b zajmujacych sie w Gdyni transportem zbiorowym. W grudniu 2003 r.
podjeto starania zwigzane z powiekszeniem liczby pojazdéw przystoso-
wanych do przewozu oséb niepelnosprawnych poprzez zabudowe uzy-
wanych autobusowych nadwozi posiadanym po skasowanych trolejbusach
znapedem elektrycznym (M. Potom, 2005). Podjecie takiej decyzji zwiaza-
ne bylo z ryzykiem powodzenia przedsiewziecia. Brak srodkéw na zakup
odpowiedniej liczby fabrycznie nowych trolejpbuséw zmusit jednak witadze
PKT do dziatarh radykalnych. Dodatkowym elementem mobilizujagcym
byly nie najlepsze wyniki badar opinii publicznej dotyczace postrzegania
komunikacji trolejbusowej (obie spétki komunalne eksploatujacej autobu-
sy PKA i PKM posiadaty prawie 100% taboru niskopodtogowego) (por.
M. Gromadzki, ]. Wensierski, 2004). Budowa pierwszego trolejbusu opar-
tego o wyselekcjonowane nadwozie Mercedes Benz O405N trwata ponad
3 miesigce, a prezentacja gotowego trolejbusu odbyla sie 6 grudnia 2004 r.
(ryc. 3.20). Do konica marca 2008 r. powstato dziewietnascie takich trolej-
buséw, a dwudziesty znajdowat sie w produkgji.

3.2.6. ,Rozw6j proekologicznego transportu publicznego w Gdyni”
Kolejny wazny etap w funkcjonowaniu komunikacji trolejbusowej rozpo-
czal w 2004 r., gdy za namowaq Zarzadu Komunikacji Miejskiej, gdyriska
Rada Miasta uchwalita Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Pub-
licznego w Gdyni na lata 2004-2013. Projekt w znacznej mierze dotyczy
komunikacji trolejbusowej.

Zintegrowany program rozwoju zaklada, iz poprzez inwestycje w po-
staci budowy nowych tras oraz otwierania nowych potaczen, udziat tej
formy transportu wzroénie z 26% do 35% w przejazdach publicznego trans-
portu drogowego (J. Bogustawski, 2006). Plan zaklada:

- wzrost dtugoéci tras trolejpbusowych z 36,4 km do 53,7 km,

- wzrost liczby trolejbuséw w ruchu z 64 do 85,

' DPO. Dopravni podnik Ostrava a.s., przedsiebiorstwo komunikacyjne w Ostrawie
(Czechy), ktére od 2002 r. produkuje trolejbusy w oparciu o nadwozia pochodzace z Sola-
risa.
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Ryec. 3.20. Pierwszy Mercedes O405NE na petli w Gdyni Orlowie.

Autor: M. Potom.

- wymiane taboru trolejbusowego na niskopodiogowy.

Wiadze Gdyni przyjety w 2004 r. program rozwoju. Projekt powstat
pod nazwa ,Rozwdj proekologicznego transportu publicznego w Gdyni”,
i zakladal w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego'? otrzymanie dofinansowania w wysokosci 50% kosztow
kwalifikowanych. Gdyniski projekt uzyskat bardzo wysoka ocene komisji
sterujacej i stal sie jednym z pierwszych finansowanych w ramach ZPORR.
Przedmiotem projektu rozpisanego na lata 2005-2006 byty:

- budowa nowej zajezdni trolejbusowej w dzielnicy Grabéwek wraz
z zadaszonymi placami postojowymi przeznaczonymi na 90 trolejbuséow
(ryc. 3.21, 3.24),

- budowa nowych tras trolejbusowych o tacznej dtugosci 10,6 km do
Dabrowy, Dabréowki, Kaczych Bukéw i w ulicy Zakret do Oksywia (ryc.
3.22,3.23),

- budowa nowej petli trolejbusowej w Kaczych Bukach,

- zakup 10 niskopodtogowych trolejbuséw.

Catkowita wartosc projektu wynosita 53 276 718 ztotych, a Gdynia otrzy-
mata ok. 25 milionéw zlotych dotacji (T. Dyr, 2006).

12 Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPRTP) to czeé¢ Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. ZPORR funkcjonujacy w latach 2004-2006
miat na celu umozliwienie uzyskania przez beneficjentéw, jakim byty polskie miasta, sub-
wengcji na cele zapisane w programie. Gdynia otrzymata dofinansowanie do projektu ko-
munikacyjnego w ramach I Priorytetu: Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej
wzmacnianiu konkurencyjnosci regionéw, a bardziej szczegétlowo, w ramach Dziatania
1.6: Rozwj transportu publicznego w aglomeracjach (por. www.zporr.gov.pl).
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Ryc. 3.21. Nowa zajezdnia trolejbusowa na Grabéwku podczas pierwszych
zjazdow.

Autor: M. Potom.

Ryec. 3.22. Budowa sieci trakcyjnej na ulicy Mietowej w dzielnicy Dabrowa.

Autor: M. Potom.

Po uzyskaniu akceptacji Ministerstwa Rozwoju Regionalnego co do
finansowania gdynskiego projektu, jego realizacja zakoniczyla sie w dwa
lata od podpisania 10 marca 2005 r. umowy z generalnym wykonawca.
Ostatnim etapem projektu byto oddanie do eksploatacji zajezdni trolejbu-
sowej 27.04.2007 r.

Przed wybudowaniem zajezdni uruchomiono dwie nowe trasy trolej-
busowe. Jako pierwsza oddano do uzytku trakcje trolejbusowa w dzielni-
cy Dabrowa (ryc. 3.24) w dniu 19 grudnia 2005 r. (ryc. 3.23). Na nowa
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trase wprowadzono reaktywowang po kilku latach przerwy linie nr 24,
dziesiata linia w komunikagcji trolejbusowej.

Ryc. 3.23. Uruchomienie polaczenia trolejbusowego do dzielnicy Dabrowa w 2005 r.

Autor: M. Potom.

Po 0$miu miesigcach budowy oddano do eksploatacji druga budowana
trase, biegnaca ulicami Rdestowa, Chwaszczytiska oraz Starochwaszczymi-
ska do nowej petli zlokalizowanej w dzielnicy Kacze Buki (ryc. 3.24). Na
uruchomiong 7 sierpnia 2006 r. nowq trase skierowano trolejbusy linii 23,
27 oraz nowa linie nr 31, ktoéra zastgpila linie autobusowa nr 121. R6znica
w relacjach obu potaczen polegata na przediuzeniu linii 31 z Ortowa (gdzie
koniczyla sie autobusowa linia nr 21) do Sopotu.

Unia Europejska w ramach funduszy strukturalnych umozliwita wia-
dzom Gdyni wykonanie niezwykle korzystnych potaczerh komunikacyj-
nych do dzielnicy o znacznej liczbie mieszkancéw, z zachowaniem dbato-
Sci o stan Srodowiska naturalnego. Nie jest to bez znaczenia, gdyz obie
dzielnice Dabrowa i Kacze Buki usytuowane sa w bliskosci Tréjmiejskiego
Parku Krajobrazowego.

Projekt ,,Rozwo6j proekologicznego transportu publicznego w Gdyni”
jest pierwszym wykonanym etapem planéw zawartych w ZPRTP. Po za-
mknieciu okresu budzetowego Unii Europejskiej w roku 2006 znane byly
juz mozliwosci, jakie przyniesie okres 2007-2013. Nalezy mie¢ nadzieje, ze
takze i te szanse wladze Gdyni wykorzystaja. W 2008 r. przygotowywany
jest bardziej rozbudowany w stosunku do poprzedniego projekt, o warto-
Sci ponad trzykrotnie wiekszej. Zaklada wprowadzenie trolejbuséw do
obstugi takich dzielnic jak Witomino, Fikakowo, a takze na odcinek od
petli Reja w Sopocie, az do dzielnicy Zabianka w Gdansku przez projek-
towana Droge Zielona. Planowana jest takze przebudowa uktadu sieci
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Ryec. 3.24. Uklad tras trolejbusowych w Gdyni aktualny w dniu 31 marca 2008 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

trakcyjnej w Chyloni, Cisowej, remont trakcji od Wzgérza §w. Maksymi-
liana do Kamiennego Potoku w Sopocie, zakup ok. 50 niskopodtogowych
trolejbuséw wyposazonych w naped pomocniczy oraz 2 pojazdéw do sie-
ci trakcyjnej.

Zarzad Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej przygotowujac
sie do wykonania projektu oraz nowych inwestycji niezaleznych od uzy-
skania finansowania z programéw operacyjnych, testowat w 2006 i 2007
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r. dwa trolejbusy (standardowy Solaris Trollino 12AC i przegubowy Sola-
ris Trollino 18 AC) wypozyczone z Czech, wyposazone w dodatkowy na-
ped spalinowy (ryc. 3.25). Testy mialy wykaza¢, czy takie, stosowane juz
dos¢ powszechnie rozwiazanie, sprawdzi si¢ w trudnych terenowo wa-
runkach gdyrnskich. Przeprowadzona prébna eksploatacja wykazata przy-
datnos¢ takich trolejbuséw w gdyriskich warunkach.

Ryc. 3.25. Testy trolejbusu Solaris Trollino 12AC wyposazonego w agregat
spalinowy umozliwiajacy jazde na odcinkach pozbawionych sieci trakcyjne;j.

Autor: M. Potom.

3.3. Zwiazki miedzy procesami rozwoju przestrzennego
i ludnoSciowego miasta a rozwojem komunikacji trolejbusowej

Zestawienie dtugosci sieci trolejbusowej z danymi charakteryzujacymi
rozw0j miasta (powierzchnia, liczba ludnosci) pozwalaja na analize zalez-
nosci miedzy nim a rozwojem tego Srodka transportu.

Ryec. 3.26 przedstawia dlugos¢ tras sieci trolejbusowej (liczonej torem
podwdjnym) w okresie 1946-2005 (w latach 2005-2008 komunikacja trolej-
busowa posiadata podobng dlugos¢ tras) wzgledem rozwoju demogra-
ficznego i powierzchniowego Gdyni.

W badanym okresie istniata umiarkowana zalezno$¢ miedzy wzrostem
polaczen trolejpusowych i liczby mieszkancow. Stabsze byty zwiazki ko-
munikagji trolejpbusowej z powigkszaniem sie powierzchni miasta.

Wraz ze wzrostem powierzchni miasta zwiekszata sie dtugos¢ sieci
drogowej, a w konsekwencji liczba potaczert komunikacji miejskiej. Wigzac
zestawienie rozwoju diugosci tras trolejpbusowych ze zmianami granic
miasta zauwazalny jest znaczny przyrost powierzchni Gdyni z jednocze-
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Ryc. 3.26. Zaleznosci rozwoju dlugosci tras trolejpbusowych z rozwojem

przestrzennym i ludno$ciowym Gdyni.

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego Gdyni (1986, 1996, 2005),
M. Piotrzkowska (1990).

snym regresem sieci trolejpusowej w 1973 r. Likwidacja potaczenn komu-
nikacji trolejbusowej w potowie lat 70. nie miata powigzania z procesem
rozwoju miasta (por. rozdz. 3).

Bezposrednie zwiagzki rozwoju linii trolejpbusowych istnieja w powig-
zaniu z przyrostem liczby mieszkaricéw. Przyrost ludnosci determinuje
rozwdj transportu zbiorowego (S. Dziadek, 1991). W Gdyni komunikacja
trolejpbusowa obstugiwata gléwne ciggi komunikacyjne oraz najwazniejsze
dzielnice, wiec jej eksploatacja wigzala si¢ z zapewnieniem sprawnego
przemieszczania si¢ mieszkancow.






4. Wplyw rozwoju sieci komunikacji trolejbusowej
w Gdyni

na jej wspolczesne funkcjonowanie

Gléwnym celem dziatalnosci komunikacji zbiorowej w miescie jest zaspo-
kojenie potrzeb ludnosci, dotyczacych przemieszczania sie (M. Kotos,
2006).

Komunikacja trolejbusowa w Gdyni jest sktadowa catego systemu miej-
skiego transportu pasazerskiego, zarzadzanego przez zaklad budzetowy
nalezacy do skarbu gminy Gdynia. Wykonujac cele spoteczne nie jest na-
stawiona na zysk, a jedynie na realizacje potrzeb mieszkaficow w zakresie
dostepnosci komunikacyjnej i do r6znych obszaréw miasta.

W rozdziale 4. zwrécono uwage na warunki oraz jakos¢ ustug ofero-
wanych przez ten rodzaj transportu miejskiego. Przedstawiono takze uktad
uliczny, w ktérych funkcjonuje gdyriska komunikacja miejska. Przeanali-
zowano uwarunkowania geograficzne ukladu sieci trolejbusowej, jego
zwarto$¢. Poza elementami infrastruktury (trakcji oraz zaplecza technicz-
nego) przedstawiono tabor, ktéry obstuguje gdyriska komunikacje trolej-
busowaq. Analizie poddano takze uwarunkowania rozwoju parku taboro-
wego, ze szczegbélnym uwzglednieniem aspektu energooszczednosci,
a takze dostosowania dla 0séb z dysfunkcjami ruchowymi.

4.1. Dostepnos¢ do tras oraz ksztalt sieci

Tradycyjnym przedmiotem zainteresowan geografii komunikagcji jest prze-
strzenna analiza sieci transportowych (M. Potrykowski, Z. Taylor, 1982).
Rozw¢j sieci komunikacji trolejbusowej moze by¢ przedstawiony w po-
staci grafu plaskiego (ryc. 4.1). Gdynska sie¢ komunikacji trolejpbusowej
ma 16 wezléw (miejsc krzyzowania sie¢ co najmniej dwoéch réznych tras)
oraz 27 odcinkéw miedzyweztowych (krawedzi). Graf przedstawiajacy
gdyrniska siec trolejpbusowq jest przyktadem grafu niepelnego. W przypad-
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ku tras wybiegowych poza centrum miasta, nie istniejg odcinki sieci, kto-
re moglyby spetniac role uzupelniajaca wzgledem siebie i zosta¢ wyko-
rzystane w przypadku awarii lub trwatego zablokowania.

Ryec. 4.1. Uklad gdynskiej sieci trolejpbusowej w postaci grafu plaskiego.

2008 rok

@ Wezly sieci trolejbusowej
Odcinki krawedziowe
miedzy wezlami sieci
trolejbusowej

Zroédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.pktgdynia.pl.

Wzajemne krzyzowanie sie odcinkéw sieci trakcji trolejpbusowej ma
znaczenie strategiczne w przypadku funkcjonowania komunikacji uzalez-
nionej od jej przebiegu, tak jak ma to miejsce w przypadku miejskich sys-
temoéw tramwajowych (A. Kotos, 2006). Istotng wartoé¢ ma wylacznie
wezel o pelnych relacjach skretnych, umozliwiajacych przejazd z kazdego
kierunku we wszystkie strony. Ze wzgledu na oszczednosci stosowane
w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych w przypadku gdynskich
trolejbuséw istnieje tylko 5 weztéw tak znacznie rozbudowanych (ryc. 4.2).
Sa to skrzyzowania na Wzgoérzu $w. Maksymiliana, ulic Warszawskiej
z Morska, Swigtojariskiej z 10 Lutego, na wezle drogowym przed gtéownym
dworcem kolejowym oraz na skrzyzowaniu ulicy Wielkopolskiej i alei
Zwyciestwa. W ostatnich latach rozpoczeto przywracanie petnych relacji
na newralgicznych skrzyzowaniach. Negatywnym rozwigzaniem zasto-
sowanym przy rozwoju trakcji trolejbusowej jest skrzyzowanie ulicy Mor-
skiej z Kartuska, gdzie krzyzuja sie dwie linie trolejpbusowe (w tym odda-
na do uzytku w 1996 r. linia do Pustek Cisowskich), a mozliwos¢



4.1. Dostepnos¢ do tras oraz ksztalt sieci 89

Y/

2008 rok

Skrzyzowania trakcji
@ trolejbusowej o pelnych
relacjach skretnych

Relacje skretne na

L. skrzyzowaniach trakgcji
o niepeinych relacjach
skretnych

Ryc. 4.2. Schemat powigzan sieciowych w gdyrniskiej komunikacji trolejbusowe;.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.pktgdynia.pl.

przejazdu istnieje wylacznie ,na wprost” bez jakichkolwiek relacji skret-
nych. W tym przypadku jest to niezwykle ucigzliwe, poniewaz w nieprze-
widywalnych sytuacjach drogowych ulica Morska na odcinku miedzy
ulicag Dzialdowska a Kartuska moglaby stanowi¢ substytut dla trasy linii
28 kursujacej ulica Chyloriska.

Drugim przykiadem nierozsadnego gospodarowania w komunikacji
trolejbusowej jest brak relacji skretnych na skrzyzowaniu ulicy Rdestowej
z Wiczliriska na trasach linii 23, 27, 29, 31 w kierunku Kaczych Bukéw oraz
24 w kierunku petli przy ulicy Mietowej. Oddana do uzytku w latach
2005-2006 sie¢ trakcyjna nie zaklada takich mozliwosci co wiaze sie z trud-
nosciami w operowaniu rezerwami taborowymi. Funkcjonujaca na petli
Kacze Buki stata brygada, w postaci rezerwowego trolejbusu, w przypad-
ku awarii moze wlaczy¢ sie na zastepstwo linii 24 dopiero od wskazanego
wczesniej skrzyzowania bez mozliwoéci dojazdu do petli w dzielnicy Da-
browa.
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Kolejnym elementem podlegajacym ocenie w analizie uwarunkowan
funkcjonowania komunikacji miejskiej, a w tym przypadku komunikacji
trolejbusowej jest dostepnos¢ do tras (A. Kotos, 2006). Ksztalt obecnej sie-
ci, ktora przebiega przez gléwne ciagi komunikacyjne, poczawszy od uli-
cy Niepodlegtosci (Sopot), przez aleje Zwyciestwa, ulice Morska, Wielko-
polska zdeterminowaly aspekty historyczno-geograficzne. Dzieki obstudze
gléwnej osi miasta przez trolejbusy zapewnione jest ich wysokie znaczenie
w obstudze transportowej Gdyni. Komunikacja trolejbusowa, w odréznie-
niu od komunikacji autobusowej, obstuguje obszary o najwiekszym za-
geszczeniu ludnosci. Poza centrum miasta sg to dzielnice Dabrowa, Kar-
winy, Wielki Kack, Redlowo, Chylonia, Cisowa, Pustki Cisowskie. Na
terenie oddzialywania komunikacji trolejbusowej znajduja sie gléwne
obiekty uzytecznosci publicznej, takie jak Urzad Miasta, Akademia Morska,
Szpital Miejski, wiele przychodni zdrowia, szkét podstawowych, gimna-
zjalnych i $rednich, a takze centra handlowe (dzielnica srédmiejska,
DH Batory, CH Tesco na Karwinach i w Cisowej itd.).

Akceptowalng odlegloscia pieszego dojscia do komunikacji zbiorowej
jest dystans 300 m (K. Grzelec, 2003; A. Kotos, 2006). Poza tym obszarem
znajduje sie czes¢ dzielnicy Wielki Kack (planowana trakcja trolejbusowa
na Fikakowo), Witomino (planowana trakcja w ciggu ul. Kieleckiej), a tak-
ze poinocny taras Gdyni, takie dzielnice jak Pogorze, Obtuze, Oksywie,
skad komunikacje trolejbusowa wycofano w latach siedemdziesiatych
(M. Gwiazda, 1984).

4.2. Zaplecze techniczne i tabor

Na system komunikacji trolejpbusowej poza samym organizowaniem prze-
wozow (siatka polaczen, taryfa, rozklad jazdy) sktada sie tabor (trolejbusy
i pojazdy techniczne) oraz zaplecze (zajezdnie z warsztatami, place posto-
jowe i petle).

W gdyrniskiej komunikacji trolejbusowej wszystkie wymienione elemen-
ty ulegly w ostatnich latach znacznym zmianom. Zapoczatkowana w 1992 r.
powstaniem Zarzadu Komunikacji Miejskiej, a w 1998 r. wydzieleniem ze
struktur Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej Przedsiebiorstwa Komu-
nikacji Trolejbusowej reorganizacja umozliwita prowadzenie szeregu in-
westycji zwiazanych z polepszeniem stanu taboru oraz infrastruktury
(M. Gromadzki, J. Wensierski, 2004).

Od momentu powstania firmy zajmujacej sie¢ wyltacznie eksploatacja
trolejbuséw rozpoczeto starania zmierzajace do poprawy warunkéw na-
prawy pojazdéw, poniewaz dotychczasowa zajezdnia trolejbusowa
w Gdyni Redlowie (ryc. 4.3) funkcjonowala w prawie niezmienionej formie
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e — = e g
Ryc. 4.3. Hala obstugi codziennej w zajezdni trolejbusowej w Rediowie, w kwietniu
2007 r.

Zrédto: Kronika Komunikacji Trolejbusowej.

od lat siedemdziesigtych. Poza trudnymi warunkami socjalnymi zajezdni
trolejbusowej charakteryzowala sie ona archaicznymi rozwigzaniami tech-
nicznymi. Koszty eksploatacji powiekszaty brak poprawnej termoizolacji
budynkoéw i nieekonomiczna myjnia bez zwrotnego obiegu wody. Czyni-
to to trolejbusy nieefektywnymi ekonomicznie. Sytuacja zostata spotego-
wana w 2000 r., gdy Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej' wyprowa-
dzito si¢ z Redlowa, gdzie wspdlnie z PKT dzielito zaplecze techniczne.
Od tego czasu obie gminne spoétki autobusowe dysponowaty nowoczesny-
mi bazami, dzieki czemu ograniczyly koszty stale, co z kolei jeszcze bardziej
spolaryzowato koszty utrzymania dwéch rodzajow komunikaciji.

Nowa baze dla trolejbuséw udalo sie zbudowaé dopiero w wyniku
otrzymanej dotacji na projekt pt. ,Rozwoj proekologicznego transportu
publicznego w Gdyni” (por. rozdz. 3). Uruchomienie zajezdni zlokalizo-
wanej w dzielnicy Leszczynki nastapito 27 kwietnia 2007 r. (ryc. 4.4.). Pod-
stawowymi czynnikami wyboru lokalizacji byty: odleglosé¢ od petli, z kto-
rych rozpoczyna kursy ponad 60% trolejbuséw (Cisowa SKM, Cisowa
Sibeliusa, Pustki Cisowskie, Dworzec PKP) oraz odleglos¢ wzgledem sie-
ci trakcyjnej (konieczno$¢ budowy tacznicy). Gmina Gdynia posiada naj-
wiecej wlasnych wolnych terenéw pod zabudowe przemystowa na obsza-
rze tzw. dzielnicy Zachéd, jednak przez fakt, iz najlepsza lokalizacja dla
zajezdni trolejbusowej s okolice ulicy Morskiej wybor padl na wolny teren
w okolicach Trasy Kwiatkowskiego, na terenie pomiedzy ulicami Zakret

! Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. razem z Przedsigbiorstwem Ko-
munikacji Autobusowej Sp. z 0.0. stanowia dwie spéiki eksploatujace autobusy nalezace
do skarbu gminy Gdynia.
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do Oksywia i Opata Hackiego. Dziatka, na ktérej wzniesiono nowa baze
PKT jest ograniczona powierzchniowo ze wzgledu na zwarta zabudowe
wokol niej. Jest to szczegodlnie istotne w aspekcie dalszego rozwoju komu-
nikagji trolejpbusowej w Gdyni.

B

Ryec. 4.4. Wizualizacja projektu nowej zajezdni trolejbusowej w Gdyni.

Zrédto: www.pktgdynia.pl.

Nowa zajezdnia to obiekt bardzo nowoczesny. Infrastruktura bazy skla-
da sie z budynku administracyjnego scalonego z halg warsztatowa wypo-
sazona w dwa ciagi obstugi codziennej (w tym dwie myjnie z zamknietym
obiegiem wody) oraz w lakiernie (wyposazona w $luze i filtry przeciwpy-
towe). Nowoscig w skali kraju jest zadaszony plac postojowy (ryc. 4.5)
przeznaczony dla 90 trolejbuséw o standardowej diugosci, stanowiacy
ochrone przed wptywem warunkéw atmosferycznych na stan pojazdéw
(M. Jarzmik, 2008). W budynku administracyjnym oprécz biur i pomiesz-
czen administracji znajduja sie szatnie dla pracownikéw, magazyny na
czesci oraz niewielka sala konferencyjna na najwyzszym pietrze. Hala
warsztatowa sklada sie z czterech toréw obstugowych (istnieje takze moz-
liwos¢é obstugi nowoczesnych trolejpbuséw z osprzetem elektrycznym
umieszczonym na dachu), z czego dwa stuza do obstugi codziennej pojaz-
déw. Aby umozliwi¢ dojazd trolejpbuséw do nowej zajezdni zbudowano
trakcje trolejbusowa w ciagu ulicy Zakret do Oksywia oraz przebudowa-
no sie¢ na ulicy Morskiej.

Wedlug badan marketingowych prowadzonych w Gdyni na sposéb
postrzegania calej komunikacji w znacznej mierze wptywa tabor. Akcep-
towalnos¢ pasazeréw w tym zakresie jest zdecydowanie mniejsza niz
w przypadku braku bezposredniego potaczenia, czy zbyt niskiej czestotli-
wosci (K. Grzelec, 2004).

Podobnie jak w przypadku zaplecza technicznego, tak w zakresie ta-
boru zaleglosci inwestycyjne z lat przed wyodrebnieniem PKT byty po-
wazne. Mimo konsekwentnie prowadzonej polityki odnowy taboru, przy-
jetej przez miasto w 1994 r., polegajacej na corocznym zakupie w PNTKM
szesciu nowych trolejbuséw budowanych z wykorzystaniem fabrycznie
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Ryc. 4.5. Zadaszone place postojowe dla trolejbusow.

Zrédto: www.pktgdynia.pl.

nowych nadwozi autobusowych marki Jelcz 120M, obraz taboru trolejbu-
sowego nie byl dobry. Produkowane u rodzimego dostawcy trolejbusy nie
réznily sie pod wzgledem technicznym od pierwszych takich pojazdéw
z przelomu lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych. Ponadto w komuni-
kacji autobusowej, poczawszy od 1995 r., zaczeto wprowadzanie pojazdéw
przystosowanych do przewozu oséb niepelnosprawnych, tzw. autobuséw
niskopodlogowych, a komunikacja trolejpbusowa takich pojazdéw nie po-
siadata. W Polsce nie produkowano trolejbuséw niskopodtogowych,
a ceny pojazdow, ktére mozna byto zakupic u zagranicznych producentéw
przekraczatly mozliwosci finansowe PKT.

Niewystarczajgce srodki na odnowe parku taborowego, oraz zdecydo-
wana réznica w liczbie pojazdéw niskopodiogowych eksploatowanych
w komunikacji autobusowej (ponad 90%) oraz trolejbusowej (zaledwie
8%), zdeterminowaly wladze ZKM oraz PKT do podjecia dziatari zmierza-
jacych do poprawy tej sytuacji (M. Polom, 2005). Przejmujac cze$¢ wykwa-
lifikowanej zalogi zlikwidowanego Przedsiebiorstwa Naprawy Taboru
Komunikacji Miejskiej stworzono zespét pracownikéw majgcych za zada-
nie przebudowe na trolejbusy, sprowadzanych z zachodniej Europy auto-
buséw niskopodiogowych, przy wykorzystaniu odzyskiwanych po kasa-
cjach napedoéw elektrycznych. Wprowadzajac pierwszy taki pojazd
(Mercedes O405NE) do eksploatacji udowodniono wyzszos¢ trolejbusu
(mimo 10 lat wczesniejszej eksploatacji jako autobusu) nad starszymi Jel-
czami. Najwazniejszg zaletg projektu byta cena jednostkowa pojazdu osza-
cowana na 300-350 tysiecy zlotych, a wiec pozostajaca na poziomie 25%
ceny fabrycznie nowego pojazdu. W zamian za kazdy fabrycznie nowy
trolejbus mozna byto wprowadzi¢ do eksploatacji okolo cztery trolejbusy
Mercedes.
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Tab. 4.1. Liczba trolejbuséw w posiadaniu PKT w Gdyni w 2008 r.

Marka i typ trolejbusu Rodzaj trolejbusu Lata produkcji Liczba pojazdéw
KPNA/Jelcz Pr110E Sredniopodtogowy 1988-1991 11
PNTKM/Jelcz 120MTE Sredniopodtogowy 1994-2000 31
PNTKM/Jelcz M121MT niskopodtogowy 1999 1
PNTKM Solaris Trolino 12T niskopodtogowy 2001 4
DPO Solaris Trollino 12AC niskopodtogowy 2003-2008 16
(nzgé'\iex;ebisoé‘x’izsz) niskopodiogowy 2004-2008 18
PKT/Mercedes O405NI niskopodiogowy 2008 1

(nowoczesny naped impulsowy)

Sredniopodtogowy

Saurer 4TIILM )
historyczny

1957 1

Razem: 83

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.pktgdynia.pl oraz www.zkmgdynia.pl.

Po osiagnieciu zadawalajacych rezultatéw eksploatacyjnych gdynski
ZKM zlecit PKT wprowadzanie do eksploatacji szesciu takich pojazdéw
kazdego roku. Wedlug stanu na koniec marca 2008 r. w inwentarzu znaj-
dowalo sie¢ 18 czynnych trolejbuséw omawianego typu, a nad kolejnymi
dwoma pracowano w warsztatach PKT.

W 2008 r. Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej posiadato
83 trolejbusy, z czego 40 to pojazdy niskopodlogowe, 1 trolejbus historycz-
ny oraz 42 trolejbusy wysokopodlogowe marki Jelcz (tab. 4.1). Sredni wiek
taboru wynosil prawie 11 lat (10,8). Wprowadzane do eksploatacji trolej-
busy Mercedes mimo znacznego wieku (powyzej 10-12 lat) prezentuja
bardzo dobra jakoé¢ pod wzgledem technicznym. Nie wymagaja remon-
tow, ani dodatkowych inwestycji.

W kolejnym projekcie dotyczacym rozwoju proekologicznego transpor-
tu trolejbusowego, przygotowywanym w 2008 r. w celu ubiegania sie
w konkursach organizowanych o dofinansowanie UE, wladze Gdyni sku-
piaja wieksza uwage na wymianie taboru, tak aby w 2013 r. zgodnie
z postanowieniami ZPRTP wszystkie trolejbusy byly przystosowane do
przewozu 0s6b niepelnosprawnych.
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4.3. Warunki eksploatacji i zdolnos¢ przewozowa

Uklad gdyrnskiej sieci trolejbusowej w znacznej mierze zdeterminowany
jest przez warunki terenowe. Trolejbusy kursuja po gtéwnych - srednico-
wych ulicach miasta, ktére wynikaja z uwarunkowan terenowych. To spo-
wodowalo, ze uklad sieci trolejpusowej nie jest koncentryczny. W zwigzku
z tym nie istnieja prawie w ogoéle ekwiwalentne trasy, ktére mogtyby sie
wzajemnie uzupelniaé. Gdynska sie¢ trolejpbusowa ma uklad podiuzny,
bez jednoznacznego $rodka, cho¢ najczesciej wykorzystywana w komuni-
kagji trolejbusowej jest ulica Swietojariska, ktéra znajduje sie w centrum
miasta (ryc. 4.6).

Wedlug J. Bogustawskiego (2004, s. 29) ulice najbardziej obcigzone ru-
chem trolejbusowym to Swietojariska na odcinku od Urzedu Miasta do
ulica 10 Lutego (6 linii), al. Zwyciestwa od Wzgoérza §w. Maksymiliana do
ulicy Wielkopolskiej (6), Morska od ulicy Podjazd do Chylonskiej (6), Wiel-
kopolska (5), Chwaszczyriska (5).

2008 rok

@ Czynne petle trolejbusowe

Poziom natezenia
wykorzystania odcinkow
] trakcji przez linie
trolejbusowe:

| 2‘ |3 i I5 i i i i
Ryc. 4.6. Poziom wykorzystania poszczegélnych ulic przez komunikacje tro-
lejbusowa.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.zkmgdynia.pl.
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Wydaje sie, ze przy ukladzie sieci trolejbusowej, jaki funkcjonuje
w Gdyni nalezaloby poszukiwac rozwigzan umozliwiajacych prowadzenie
normalnej obstugi transportowej miasta w przypadku awarii, remontéw
itd. W ostatnich latach, w ramach wieloetapowego programu drogowego
zbudowano Droge R6zowa, ktora przebiega od skrzyzowania ulic Slaskiej
i Pitsudskiego réwnolegle do toréw kolejowych Szybkiej Kolei Miejskiej
oraz aleja Zwyciestwa, po ktérej kursuja trolejbusy. W przypadku zatoru
drogowego na gtéwnym ciggu komunikacyjnym, w sytuacji gdyby istnia-
ta trakcja w ciggu Drogi Gdynskiej przynajmniej w teorii umozliwitoby to
poprowadzenie objazdéw. Analogiczna sytuacja ma miejsce w Srédmies-
ciu, gdzie silnie obcigzona ulica Swigtojariska nie ma substytutu. Istnieje
mozliwos¢ zainstalowania sieci trakcyjnej na rownolegtej ulicy Wladysta-
wa IV. Wiadze Gdyni nie dostrzegaja jednak takiej potrzeby.
W gdynskiej sieci trolejbusowej istnieje 11 czynnych petli trolejbusowych
(ryc.4.7), a takze petla techniczna nie wykorzystywana w ruchu liniowym.
Pomiedzy petlami poprowadzone sg trasy 12 linii trolejpbusowych dzien-
nych, przy czym nie ma zadnej linii okdlnej. Wszystkie trasy linii rozpo-
czynaja sie na petli innej niz koricowa.

2008 rok

@ Czynne petle trolejbusowe

\ Relacje w komunikacji
trolejbusowej

Ryc. 4.7. Relacje bezposrednie pomiedzy petlami trolejbusowymi.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.zkmgdynia.pl.
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Siatka tras trolejbusowych jest zréznicowana. Wiekszos¢ petli komuni-
kagcji trolejbusowej jest éredniej wielkosci, a wiec takiej, na ktérych relacje
zaczynaja lub koricza 2-4 linie. Istnieja takze dwie duze petle (Kacze Buki
i Cisowa SKM), ktére zaréwno pod wzgledem infrastruktury sieciowej,
jak i powierzchni umozliwiajg obstuge 4-5 linii. Poza tym w sieci transpor-
tu trolejbusowego wykorzystywane sa niewielkie petle, ktére obstuguja
jedna linie (Ortowo, Sopot Reja, Pustki Cisowskie).

Wedlug stanu na koniec marca 2008 r. w sieci komunikacyjnej nadzo-
rowanej przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni funkcjonowato 12
dziennych potaczen trolejpbusowych (tab. 4.2, ryc. 4.8).

Tab. 4.2. Wykaz polaczeni trolejbusowych funkcjonujacych w Gdyni w 2008 r.

Numer

- Trasa linii
linii

3 Maja — Swietojanska — 10 Lutego — Podjazd — Slaska — Morska

20 — Chylonska — Cisowa SKM
Gdynia Dworzec Gtéwny PKP — Dworcowa — 10 Lutego — Swietojanska
21 . . . .
— Zwyciegstwa — Sopot: Niepodlegtosci — Reja
op | Gdynia Dworzec Giéwny PKP — Swietojanska — Slaska — Morska
— Chylonska — Cisowa SKM
23 Kacze Buki — Rdestowa — Nowowiczlinska — Chwaszczynska — Wielkopolska
— Zwyciestwa — Swietojanska — Janka Wigniewskiego — Solidarnosci — Stocznia Gdynia
24 Mietowa — Rdestowa — Nowowiczlinska — Chwaszczynska — Wielkopolska — Zwyciestwa
— Swietojanska — Janka Wigniewskiego — Solidarno$ci — Stocznia Gdynia
5 3 Maja — Swietojanska — 10 Lutego — Podjazd — Slaska — Morska — Owsiana —

Cisowa SKM

26 Ortowo Przebendowskich — Zwyciestwa — Warszawska — Morska — Cisowa Sibeliusa

Kacze Buki — Rdestowa — Nowowiczlinska — Chwaszczynska — Wielkopolska

a7 — Zwyciestwa — Morska — Chylonska — Cisowa SKM

3 Maja — Swietojanska — 10 Lutego — Podjazd — Slaska — Morska — Chylofska

28 — Kartuska — Chabrowa — Pustki Cisowskie

Wezet im. F. Cegielskiej — Slaska — Warszawska — Morska — Podjazd — 10 Lutego —
29 Swietojanska — Zwycigstwa — Wielkopolska — Chwaszczynska — Nowowiczlinska
— Karwiny Tesco

30 Gdynia Dworzec Gtéwny PKP — Swietojaniska — Slaska — Morska — Cisowa Sibeliusa

Kacze Buki — Rdestowa — Nowowiczlinska — Chwaszczynska — Wielkopolska

31 — Zwyciestwa — Sopot: Niepodlegtosci — Reja

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.zkmgdynia.pl.
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Na podstawie rozkladu jazdy trolejbuséw mozna wywnioskowaé, ze
do pelnej obstugi linii komunikacji trolejbusowej potrzebnych jest 70 tro-
lejbuséw w szczycie porannym (w tym 35 niskopodtogowych), w tzw.
miedzyszczytach 66 pojazdow (w tym 33 niskopodiogowe), a w szczycie
popotudniowym 72 (w tym 34 niskopodlogowe). Maksymalna liczba tro-
lejpbuséw w ruchu, w soboty to 54 pojazdy (w tym 34 niskopodtogowe),
a w niedziele 41 trolejbuséw (w tym 35 niskopodiogowych) (tab. 4.3).
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Ryec. 4.8. Schemat linii trolejbusowych funkcjonujacych w Gdyni w 2008 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.
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Zgodnie z przyjeta praktyka przy wprowadzaniu kolejnych nowych
trolejbuséw Mercedes oraz Solaris, ktore stanowia podstawe rozwoju par-
ku taborowego PKT, Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni wprowadza
do rozktadéw jazdy kolejne gwarantowane brygady niskopodiogowe.
Niewielka rezerwa taborowa jaka pozostata w dyspozycji PKT determi-
nuje do wysokiej jakosci napraw i utrzymania pojazdéw. W marcu 2008 r.
przy posiadanych 40 trolejbusach niskopodtogowych (w tym 2 bedacych
w produkgcji) wpisanych byto 35 brygad niskopodlogowych, a to oznacza
zaledwie 3 pojazdy w rezerwie. Uwzgledniajac planowane wylaczenia
z ruchu zwiazane z okresowymi badaniami rejestracyjnymi czesto sa to
tylko 2 wozy, a przy awariach zdarza sie, ze brakuje trolejbuséw spelnia-
jacych wymagania rozktadowe. Wowczas Centrala Ruchu ZKM wprowa-
dza na linie trolejbusowa rezerwowy autobus niskopodiogowy.

Tab. 4.3. Czestotliwosci oraz liczba i rodzaj pojazdéw obslugujacych linie
trolejbusowe w 2008 r.

. Pojazdy
o . Godzina . ;
Linia Dzien . Czestotliwos¢ S — $redniopodtogowy
kursowania )
N — niskopodfogowy
20 Dni powszed. 5.00-8.00 co 12-15 minut 6xN, 1xS
Dni powszednie 7.00-13.00 co 30 minut 4xS
21 13.00-17.00 co 30 minut 3xS
Sobota 8.00-16.00 co 30 minut 1xN, 3xS
Niedziela 12.00-16.00 co 120 minut 1xS
8.00-18.00 co 15 minut 7xN
29 Dni powszednie 18.00-21.00 co 20 minut 6xN
21.00-23.00 co 30 minut 3xN
Sob, Ndz 5.00-23.00 co 20 minut 5xN
5.00-9.00 co 12-15 minut 9xN
9.00-13.00 co 15 minut 8xN
23 Dni powszednie 13.00-18.00 co 15 minut 9xN
18.00-21.00 co 20 minut 6xN
21.00-23.00 co 30 minut 4xN
Sob, Ndz 7.00-23.00 co 20 minut 6xN
5.00-18.00 co 12-15 minut 8xN
Dni powszednie 18.00-21.00 co 20 minut 5xN
24 21.00-23.00 co 30 minut 3xN
Sobota 5.00-23.00 co 20 minut 6xN
Niedziela 5.00-23.00 co 20 minut 5xN
5.00-9.00 €0 12-15 minut 2xN, 4xS
9.00-13.00 co 15 minut 2xN, 3xS
25 Dni powszednie 13.00-18.00 co 15 minut 2xN, 4xS
18.00-21.00 co 20 minut 3xN, 1xS
21.00-23.00 co 30 minut 3xN
Sob, Ndz 5.00-23.00 co 20 minut 4xN
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Tab. 4.3. c.d. Czestotliwosci oraz liczba i rodzaj pojazdéw obstugujacych linie
trolejbusowe w 2008 r.

- . Godzina . Po.jazdy
Linia Dzien . Czestotliwos¢ S — $redniopodtogowy
kursowania N — niskopodfogowy
5.00-9.00 co 12-15 minut 4xN, 4xS
) ) 9.00-18.00 co 15 minut 4xN, 3xS
Dni powszednie -
26 18.00-21.00 co 20 minut 4xN, 1xS
21.00-23.00 co 30 minut 3xN
Sob, Ndz 5.00-23.00 co 20 minut 5xN
5.00-9.00 co 12-15 minut 3xN, 11xS
Dni powszednie 9.00-13.00 co 15 minut 10xS
o7 13.00-18.00 co 15 minut 11xS
18.00-21.00 co 20 minut 7S
Sobota 8.00-21.00 co 20 minut 8xS
Niedziela 13.00-21.00 co 20 minut 1xN, 6xS
5.00-9.00 co 12-15 minut 7S
9.00-13.00 co 15 minut 6xS
Dni powszednie 13.00-18.00 co 15 minut 7xS
28 18.00-21.00 co 20 minut 4xS
21.00-23.00 co 30 minut 3xS
Sobota 5.00-23.00 co 20 minut 4xN
Niedziela 8.00-23.00 co 20 minut 5xN
Dni powszednie 5.00-9.00 dojazdy na 24 3xN
29 14.30-16.30 co 30 minut 3xS
Sobota 12.30-15.30 co 20 minut 4xS
30 Dni powszednie 5.00-18.00 €0 12-15 minut 7S
Sobota 8.00-15.00 co 20 minut 5xS
) ) 6.00-9.00 co 30 minut 3xN
Dni powszednie -
31 9.00-21.00 co 30 minut 4xN
Sobota 8.00-21.00 co 30 minut 4xN
Niedziela 10.00-21.00 co 30 minut 4xN

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.zkmgdynia.pl, www.trolejbusy.strefa.pl.

4.4. Predkosé¢ komunikacyjna

Jednym z najistotniejszych elementéw dostepnosci komunikacyjnej jest
predkosc z jaka poruszaja sie Srodki transportu (A. Kotos, 2006). Wedlug
A. Kotosia (2006) wartos¢ predkosci zalezy od kilku czynnikéw, wsrod
ktérych znajduja sie:

- predkoé¢ pojazddw komunikacji miejskiej, ktéra obecnie zblizona jest
do predkosci samochodoéw,
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- liczba przystankéw na trasie przejazdu, a takze czas zatrzymania
konieczny do wymiany pasazeréw,

- inne konieczne zatrzymania oraz zwolnienia na trasie spowodowane
uwarunkowaniami funkcjonowania sieci komunikacyjne;j.

W ramach badan przeprowadzonych przed przygotowaniem Zintegro-
wanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni, przeanalizo-
wano przecietna predkos¢ komunikacyjna uzyskiwang w potaczeniach
trolejpusowych. Wedltug danych z 2003 r. Srednia predkos¢ trolejbuséw
wynosifa ponad 16 km/h i byla nizsza od wynikéw w komunikacji auto-
busowej o kilka km/h. Wiaze sie to z faktem, ze komunikacja trolejpbusowa
funkcjonuje gléwnie na zatloczonych ciggach komunikacyjnych, w tym
w $cistym centrum miasta, gdzie warunki drogowe sa utrudnione ze wzgle-
du na natezenie ruchu.

Zasadniczym problemem dla komunikacji zbiorowej jest narastajacy
ruch samochodowy i zattoczenie ulic, gléwnie w Srédmiesciu Gdyni
(J. Bogustawski, 2006). Znaczne natezenie ruchu powoduje spadek éredniej
predkosci komunikacyjnej trolejpbuséw na tym obszarze do 11,27 km/h
wobec np. 19,26 km/h na ulicy Morskiej. Diugos¢ odcinkéw sieci, na kto-
rych spada drastycznie predkos¢ komunikacyjna wynosi 6,8 km, wobec
36,4 km diugosci tras trolejbusowych w calej sieci (stan na 2005 r.) (J. Bo-
gustawski, 2006). Najbardziej odczuwalne jest to na ulicach Jana z Kolna,
Woijta Radtkego, 10 Lutego, Dworcowej, Podjazd, Swietojanskiej, Pilsud-
skiego, Slaskiej, takze na Wzgorzu éw. Maksymiliana oraz na Placu Ka-
szubskim (tab. 4.4). Na tych ulicach funkcjonujg wszystkie linie trolej-
busowe, przy czym najmniejszy udziat zatloczonych ulic wystepuje
w przebiegu tras linii 26 i 27. Wedtug J. Bogustawskiego kluczowe znacze-
nie dla istnienia komunikacji trolejbusowej ma ulica Swigtojariska, po kto-
rej kursuje wiekszoé¢ linii trolejpbusowych, a dokonana w ostatnich latach
przebudowa tej ulicy znacznie pogorszyla jej przepustowos¢ i osiggana
$rednig predkos¢ komunikacyjna (liczne Swiatta na skrzyzowaniach oraz
miejsca parkingowe dla samochodéw osobowych wzdtuz ulicy).

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Miejskiego bedacy fundamen-
tem dalszego funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Gdyni zaklada
poprawe do 2013 r. wskaznikéw eksploatacyjnych takze w zakresie éred-
niej predkosci komunikacyjnej. Warunkiem uzyskania satysfakcjonujacych
parametréw jest wprowadzenie priorytetu dla transportu zbiorowego na
wskazanych ulicach. Zwracajac jednak uwage na mozliwosci rozbudowy
uktadu ulicznego Gdyni trudno przypuszczaé, aby udalo sie wydzieli¢
cale pasy jezdni dla komunikacji zbiorowej, dlatego najbardziej efektyw-
nym sposobem uzyskania priorytetu dla sSrodkéw transportu zbiorowego
jest zastosowanie czujnikow zamontowanych w autobusach i trolejbusach
wzbudzajacych zielone $wiatlo przy dojezdzie do skrzyzowarn. Takie roz-
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wiazanie probnie zastosowano od korica 2007 r. w ciggu ulicy Morskiej,
a docelowo przewidziano na wszystkich skrzyzowaniach wzdtuz ulicy Mor-
skiej, Slaskiej, Wielkopolskiej, Chwaszczyniskiej oraz alei Zwyciestwa.

Tab. 4.4. Predko$¢ komunikacyjna trolejpuséw na wybranych ulicach w Gdyni
w 2004 r.

DIIGOSE Liczba wozéw Predkos¢
Odcinek odcinl?a [km] Linie na godzine komunikacyjna
w 1 kierunku [km/h]
ul. Wojta Radtkego 1,004 21,22,23,30 18 15,06
ul. Jana z Kolna 1,224 21,22,23,30 18 18,36
ul. Swietojariska
(PI. Kaszubski — Traugutta) 1127 21,22,23,:30 18 .27
ul. Swietojanska
(Urzad Miasta — PI. Kaszubski) 1,551 21,22,23,30 18 1329
Wzgérze sw. Maksymiliana SKM 0533 2230 8 1599
— Urzad Miasta ’ ’ ’
ul. Bpa Okoniewskiego 20,22,25,26,
— Dziatdowska (ul. Morska) 2,886 27,28,30 24 19,26
ul. Dziatdowska 20,22,25,26,
— Bpa Okoniewskiego (ul. Morska) 3,083 27,28,30 24 23,12
ul. Wielkopolska (od al.
Zwycigstwa do ul. Lowickiej) 0,960 23,27 20 19,20
ul. Wielkopolska (od ul. Lowickiej 1231 2397 20 18.46
do al. Zwyciestwa) ’ ’ ’

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: J. Bogustawski, 2006, s. 29.

Aby umozliwié przejazd trolejbuséw bez zmniejszania predkosci, poza
dostosowywaniem ukladu ulicznego do potrzeb komunikacji zbiorowej
oraz wprowadzania zakazu wjazdu samochodéw osobowych do Scistego
centrum miasta (jak np. w Sztokholmie czy Londynie), kolejnym juz czes-
ciowo zrealizowanym projektem jest modernizacja sieci trakcyjne;j.

Sie¢ trakcyjna w Gdyni sprzed 1989 r. byta zaniedbana i niedostosowa-
na do potrzeb, podobnie jak tabor. Ze wzgledu na ograniczenia polityczne
i brak swobody w podejmowaniu decyzji o zakupie elementéw trakcji
trolejpbusowej przed 1989 r. stosowano wylacznie przestarzate materiaty
produkgji krajowej lub ewentualnie sprowadzane z innych panstw bloku
wschodniego. Produkowane w Polsce materialy do budowy trakgji trolej-
busowej uniemozliwiaty przejazd przez skrzyzowania sieci, rozjazdy oraz
na tukach bez ograniczania predkosci (ryc. 4.9). Przejazd przy predkosci
powyzej 20 km/h wiazat sie z wykolejeniem pantograféw z przewodow
trakcyjnych, a w konsekwencji z opéZnieniami. Dopiero po 1998 r., po
powstaniu PKT, rozpoczeto prace zwigzane z modernizacja trakcji trolej-
busowej (M. Gromadzki, M. J6zefowicz, 2003).
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Ryc. 4.9. Zwrotnica trolejbusowa ,starego” typu.

Zrédto: www.pktgdynia.pl.

Poczatkowo, decydujac sie na rozwigzania stosowane w Czechach, za-
montowano testowo na skrzyzowaniu ulicy Wielkopolskiej i alei Zwycie-
stwa zwrotnice sterowana radiowo? (ryc. 4.10), nowoczesny zjazd oraz
skrzyzowanie sieciowe umozliwiajgce przejazd bez zmniejszania predko-
Sci, a wiec powyzej 40 km/h.

Ryec. 4.10. Montaz zwrotnicy trolejbusowej produkgji czeskiej nowego typu.

Zrédto: www.pktgdynia.pl.

2 W odréznieniu od dotychczas stosowanych zwrotnic wzbudzanych przez przejazd
trolejpusu ,z pradem” lub ,bez pradu”, czyli przy jezdzie na rozruchu lub ,na luzie”
zmiana kierunku jazdy w zwrotnicach sterowanych radiowo nastepuje przez przetacze-
nie pilotem pracujgcym na falach odbieranych przez odbiornik zamontowany w urzadze-
niu sterujgcym pracg zwrotnicy.
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Pozytywnie zakoniczone préoby nowoczesnych urzadzen trakgeji trolej-
busowej przyczynily sie do modernizacji w latach 1999-2001 wiekszosci
newralgicznych skrzyzowarn, a takze ostrych tukéw, na ktérych zamonto-
wano specjalne prowadnice. Na wszystkich prowadzonych remontach
i modernizacji oraz budowie nowych odcinkéw wykorzystuje sie czeskie
elementy trakcji produkowane przez firme Elektroline.



5. Spoleczne postrzeganie

komunikacji trolejbusowej w Gdyni

Komunikacja miejska w Gdyni (wlacznie z komunikacja trolejbusowa) jest
ukierunkowana na cele rynkowe. Podstawowym jej zadaniem jest dziata-
nie dla mieszkaricow i dostosowywanie oferty przewozowej do ewoluu-
jacych wymagan pasazeréw. Aby sprosta¢ rosnagcym wymaganiom,
a przede wszystkim, aby w ogodle je okresli¢ stworzono w Gdyni pionier-
ski w skali kraju model zarzadzania jakoscia.

Rada Miasta Gdyni powotujac uchwalq z dnia 26 sierpnia 1992 r. Zarzad
Komunikacji Miejskiej okreslila cele istnienia nowego zaktadu. ZKM zostat
utworzony w celu poprawy jakosci ustug gdynskiej komunikacji miejskiej,
a wsrdd gtéwnych zadan wpisano badania rynku ustug komunikacji miej-
skiej. W wyniku reorganizacji miejskiego transportu zbiorowego rozpo-
czetej od powotania ZKM w 1992 r., pierwotnie wydzielono sp6tki komu-
nalne, nastepnie otwarto czeSciowo rynek przewozowy, a w miedzyczasie
rozpoczeto analizowanie sytuacji i identyfikacje potrzeb pasazerow.

Badania zwigzane z miejskimi przewozami zbiorowymi, zmierzaja do
dostarczenia informacji o (D. Ruciriska, O. Wyszomirski, 2006):

- potrzebach konsumentéw (pasazeréw) w ujeciu jakoSciowym, ich
ewolugdji i kierunkach zmiany,

- stopniu dostosowywania funkcji (oferta przewozowa) i wyposazenia
produktu (autobusy i trolejbusy) do potrzeb konsumentéw (pasazeréw),

- stosunku konsumentéw do wiasciwosci produktu,

- stopniu zaspokojenia potrzeb przez produkt w stosunku do popytu
potencjalnego.

Od poczatku swojej dziatalnosci ZKM w Gdyni przyjat zasade plano-
wania oferty komunikacyjnej w oparciu o wyniki przeprowadzanych cy-
klicznie badart marketingowych (K. Szatucki, O. Wyszomirski, 2002). Wpro-
wadzone od 1993 r. zmiany w ukladzie potaczen, rozkladéw jazdy
poszczegolnych linii, oferowanego taboru odzwierciedlajg potrzeby miesz-
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kanicow artykutowane podczas wywiadéw prowadzonych metoda bez-
posrednia, a nastepnie opracowane przez pracownikéw ZKM wspétpra-
cujacych z pracownikami naukowymi Wydziatu Ekonomicznego
Uniwersytetu Gdanskiego. Badania takie prowadzone sa w systemie dwu-
letnim od 1994 r. (w Gdyni przeprowadzono je w latach 1994, 1996, 1998,
2000, 2002, 2006, z wytaczeniem 2004 r.). Zakres pytan zawartych w ankie-
tach zmienial sie w poszczegdlnych cyklach prowadzonych badar, jednak
pozwolil na uzyskanie odpowiedzi zwigzanych z wykonywaniem miej-
skich podrézy, ich zakresem, cyklicznoscig, miejscem przeznaczenia.

Poza ekonomicznymi zagadnieniami badan, takimi jak wykorzystanie
taryfy, zidentyfikowano elementarne potrzeby zwigzane z kierunkami roz-
woju gdyniskiej komunikacji miejskiej, oceng poszczegdlnych przewoznikéw,
oferowanego przez nich taboru, estetyki pojazdéw itd. Wsréd pytan znala-
zly sie te dotyczace gdyniskiej komunikagji trolejpusowej. Dzigki uzyskanym
wynikom dotyczacym funkcjonowania komunikacji trolejpbusowej oraz ukie-
runkowaniu polityki komunikacyjnej miasta na zmiany majace przyniesé
poprawe oceny tej formy transportu, w ostatnich latach odnotowano zde-
cydowang poprawe postrzegania trolejpbuséw przez pasazerow.

Poczawszy od 1994 r. znaczna cze$¢ badarh marketingowych prowadzo-
nych przez ZKM oraz Uniwersytet Gdanski dotyczyta komunikagji trolej-
busowej, a uzyskane wyniki miaty okresli¢ optacalnosé dalszego utrzymy-
wania trolejpuséw w eksploatacji. Zaniedbana komunikacja trolejbusowa
uzyskiwatla od poczatku badan niezbyt pochlebne noty. Pasazerowie kry-
tycznie oceniali jakos¢ taboru, jego awaryjnosé, a najczesciej wskazywali
trolejbusy jako element potegujacy powstawanie korkéw ulicznych, w zwigz-
ku z czestymi awariami pantograféw i wolnym przejazdem trolejbuséw
przez urzadzenia trakcyjne (zwrotnice, zjazdy i skrzyzowania). Wsréd ne-
gatywnych ocen znajdowaly sie te dotyczace niewygodnych siedzen, braku
czytelnej informacji pasazerskich (tablice z przebiegiem tras), szarpania po-
jazdéw (zbyt archaiczne napedy) i zbyt niskiej predkosci.

Zarzad Komunikacji Miejskiej poprzez opracowanie wynikéw badan
wplynat na polityke finansowa miasta uzyskujac dodatkowe srodki umoz-
liwiajace ztamanie zltego wizerunku komunikacji trolejpbusowej. Dzieki
badaniom zmodernizowano wszystkie newralgiczne skrzyzowania sieci
trakcyjnej umozliwiajgc przejazd trolejpbuséw bez zmniejszania predkosci.
Wymieniono pantografy na IZzejsze eliminujac ich awaryjnoéc i wykolejanie
z sieci trakcyjnej (M. Gromadzki, M. Jozefowicz, 2004). W nastepnym eta-
pie podjeto starania odnowy taboru przez remonty kapitalne starszych
pojazdéw w gdynskim Przedsiebiorstwie Naprawy Taboru Komunikacji
Trolejbusowej. Remontowane trolejbusy wyposazano w plastikowe fotele
(najlepiej oceniane przez pasazeréw), estetyczne wnetrza oraz nowy (elek-
troniczny) system informacji o trasie przejazdu.
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W wyniku opisanych dzialar inwestycyjnych w tabor (remonty star-
szych trolejbusow oraz zakup nowoczesnych niskopodtogowych) oraz
w modernizacje sieci trakcyjnej, oceny wystawiane przez pasazerow sta-
waly sie z kazdym kolejnym cyklem badan marketingowych coraz wyzsze.
Dzigki polityce poprawy jakosci w komunikacji trolejbusowej systema-
tycznie spadata liczba mieszkaricéw niechetnych trolejbusom, oraz postu-
lujacych zastepowanie linii trolejpbusowych autobusowymi. W ciagu ostat-
nich kilku lat wzrosta takze liczba pasazeréw opowiadajacych sie za
rozwojem komunikacji trolejbusowej, co zapewne ma takze zwigzek ze
wzrostem $wiadomosci ekologicznej.

Wedlug badan przeprowadzonych przez ZKM w 2006 r. na reprezen-
tatywnej liczbie gdynian, 0 3% spadta liczba opowiadajacych sie za likwida-
cja komunikagji trolejpbusowej (w stosunku do badarn z 2002 r.) i wyniosta
15,95% (ryc. 5.1). Podobnie jak w poprzednich edycjach badarn ankietowych
najwieksza grupe respondentéw stanowili pasazerowie pragnacy zachowa-
nia dotychczasowych proporcji miedzy komunikacja trolejpbusowa i auto-
busowa (blisko 42%). Ponad 16,5 % ankietowanych mieszkaricéw popiera-
to tworzenie nowych linii trolejbusowych, a prawie 11% bylo za
wprowadzaniem na dotychczasowe linie autobusowe trolejbusow. 14,5%
0s0b nie mialo zdania na ten temat lub nie udzielito zadnych odpowiedzi.

W ostatnim cyklu badan przeprowadzonym w 2006 r., Zarzad Komu-
nikacji Miejskiej poza typowymi pytaniami dotyczacymi funkcjonowania
przewozow na terenie Gdyni, przygotowat takze zagadnienia majace na
celu ukazanie stosunku mieszkaricow Fikakowa (czes¢ dzielnicy Wielki
Kack) do trolejpbuséw’. Na badanym obszarze, w wyniku nagloénienia
przez media informacji o planach (zgodnie z ZPRTP) budowy linii trolej-
busowej w ciagu ulicy Gryfa Pomorskiego do 2010 r., powstal spoteczny
ruch sprzeciwu wobec planom miasta. Zazwyczaj jednak w takich sytua-
cjach sprzeciw niewielkiej czesci mieszkanicow, nie zawsze podejmujacych
racjonalne argumenty, niekoniecznie musi mie¢ taki zakres jak go obrazu-
ja srodki masowego przekazu.

Wobec braku pewnosci co do faktycznego sprzeciwu wobec trolejbuséw
czesci gdynian zamieszkatych w Wielkim Kacku, ZKM podjat probe iden-
tyfikacji problemu. Poprzez ankieteréw zadano losowo wybranej grupie
0s6b zamieszkalych na Fikakowie pytanie dotyczace stosunku do propo-
zycji uruchomienia bezposredniego potaczenia ze srédmiesciem Gdyni tro-

! Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni na lata 2004-2013
zaklada budowe linii trolejbusowej w ciagu ulicy Gryfa Pomorskiego na osiedlu Fikako-
wo w dzielnicy Wielki Kack wraz z petla trolejbusowq przy ulicy Lipowej. W wyniku tych
informacji zawiazala sie nieliczna grupa oséb, ktéra uwazata, ze wprowadzenie trolejbu-
sow do obstlugi komunikacyjnej dzielnicy spowoduje spadek cen nieruchomosci przez
»~o0szpecenie” okolicy trakcjq trolejbusowa.
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Brak Zastepowanie istniejacych
odpowiedzi: 0,26% / linii autobusowych liniami
. . P "/ tolejousowym: 10,76%
Nie mam zdania: /

1447% \

Zastepowanie istniejacych
— linii trolejbusowych liniami
| autobusowymi: 15,95%

Tworzenie nowych linii ——
trolejbusowych: 16,69%

1
Utrzymanie obecnych
proporgji linii

trolejbusowych i
autobusowych: 41,87%

Ryc. 5.1. Oczekiwania respondentéw wzgledem dziatan wtadz Gdyni wobec

komunikacji trolejbusowej i autobusowe;.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Badania preferencji i zachowan komunikacyjnych miesz-
karicéw Gdyni, 2006.

lejbusami, ktére kursowatyby z czestotliwoscia co 30 minut w ciagu catego
dnia przez 7 dni w tygodniu. Byto to o tyle istotne, iz obecnie ta czes¢ Gdy-
ni posiada tylko jedno potaczenie komunikacyjne, obstugiwane niewielkimi
minibusami kursujgcymi z czestotliwoscig co 15 minut. Jest to dodatkowo
linia wewnatrzdzielnicowa umozliwiajaca wylacznie przesiadke na inny
pojazd komunikacji wzdluz ulicy Chwaszczytiskiej. Jej trasa prowadzi bo-
wiem z ulicy Gryfa Pomorskiego na Fikakowie do petli przy ulicy Staro-
dworcowej w Wielkim Kacku. Wprowadzenie trolejbuséw do obstugi dziel-
nicy pozwolitoby lepiej skomunikowac te tereny z centrum miasta.

W wyniku przeprowadzonych badan przyttaczajaca wiekszos¢ miesz-
karicow udzielita odpowiedzi ,, zdecydowanie za” (60,3%) lub ,raczej za”
(16,3%) dla komunikacji trolejpusowej. Tylko bardzo niewielka grupa
mieszkaricow jest jej przeciwna. Odpowiedzi ,raczej przeciw” udzielito
7,1% respondentéw, a odpowiedzi ,,zdecydowanie przeciw” 11,3%. Bez
zdania w sprawie wprowadzenia komunikagcji trolejpbusowej do obstugi
Fikakowa pozostawalo 5% pytanych.

Dzieki uzyskanym odpowiedziom okazato sig, ze przedstawiany przez
media spoleczny opor przed wprowadzeniem komunikacji trolejbusowej
do czesci Wielkiego Kacka posiadat stosunkowo nieduza grupe zwolen-
nikéw. Wiekszos¢ osoéb opowiadajacych sie za nie wprowadzaniem ko-
munikagcji trolejbusowej na ulice Gryfa Pomorskiego korzysta gtéwnie
z wlasnego samochodu osobowego. Wéréd oséb pozostajacych bez samo-
chodu grupa opowiadajacych sie za utworzeniem bezposredniego pota-
czenia trolejbusowego z centrum miasta wynosita tacznie 93,8%.



6. Kierunki rozwoju

komunikacji trolejbusowej w Gdyni

6.1. Planowane przedsiewziecia w komunikacji trolejbusowej
w Gdyni

Stosunek wiadz miejskich do komunikacji trolejpbusowej ulegat zmianom
od powstania w 1943 r. W historii gdynskiej sieci trolejbusowej istnialy
okresy, w ktérych trolejbusy stanowily trzon miejskiego transportu zbio-
rowego, kiedy dynamicznie sie rozwijala siatka polfaczen, a takze takie
kiedy nieche¢ do komunikacji trolejpbusowej spowodowata jej drastyczny
regres.

W latach dziewiecdziesiagtych, gdy komunikacja trolejpbusowa zaczeta
funkcjonowac w gospodarce rynkowej, a funkcje organizatora komunika-
cji miejskiej przejat oddzielny zaklad (ZKM) ponownie skierowano zycz-
liwga uwage na trolejbusy. Ogromne znaczenie miat fakt posiadania pozy-
tywnej opinii o komunikacji trolejbusowej przez dyrektora ZKM.

W 2000 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej przedstawit wltadzom miasta
opracowanie zakladajace cztery scenariusze rozwoju gdynskiej komuni-
kagji trolejpbusowej (K. Grzelec, 2003). Wéréd proponowanych rozwiazan
znalazly sie (tab. 6.1):

1. wariant rozwoju przestrzennego zaktadajacy wprowadzenie komu-
nikacji trolejbusowej do dzielnic dotad nie objetych obstuga komunikacyj-
na przez trolejbusy, znaczny wzrost pracy przewozowej komunikacji tro-
lejpbusowej oraz inwestycji taborowych i infrastrukturalnych,

2. wariant ograniczonego rozwoju przestrzennego zakladajacy
przediuzenie trakcji trolejpbusowej z Karwin do dzielnic Dabrowa i Da-
bréwka,

3. wariant stagnacji, utrzymujacy dotychczasowe relacje pomiedzy ko-
munikacja autobusowq i trolejpbusowg, przy obstudze trolejbuséw na é6w-
czesnym poziomie,
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4. wariant likwidacji zakladajacy catkowite wycofanie komunikacji tro-
lejbusowej z obstugi komunikacyjnej Gdyni i Sopotu.

Tab. 6.1. Podstawowe parametry scenariuszy rozwoju gdynskiej komunikacji
trolejbusowej zaproponowane w 2000 r.

Warianty
Charakterystyka scenariusza
1 2 3 4
Laczng liczba trolejbusow 04 81 77 0
w inwentarzu [szt.]
Roczny poziom 17 13 1 0

odtwarzania pojazdow [szt.]

Przecietne roczne koszty
eksploatacyjne obstugi
komunikacyjnej linii trolejpusowych | 27 500 000 25600 000 24 500 000 13 200 000
przy realizacji danego wariantu
w latach 2000-2007 [zi]

Zrodto: K. Grzelec, 2003, s. 57.

Problemem ksztaltowania rozwoju komunikagji trolejbusowej pozosta-
wal wysoki koszt zakupu nowych trolejbuséw, przekraczajacy nawet
0 70% ceny autobuséw. Zaproponowano woéwczas dofinansowanie PKT
z budzetu gminy lub rezygnacje z utrzymania i finansowania przez PKT
infrastruktury sieciowej, tak aby przewoznik byt w stanie odtwarza¢ tabor
z wlasnych srodkéw, jak ma to miejsce w przypadku firm autobuso-
wych.

Z przyczyn finansowych wladze miasta podjety w 2000 r. decyzje
o wyborze wariantu stagnacji rozwoju komunikacji trolejbusowej, przy
mozliwosci powrotu do dyskusji o rozwoju po przystapieniu Polski do
Unii Europejskiej.

Sytuacja zmienita si¢ w 2003 r., gdy szanse dla gdynskiej komunikacji
trolejpusowej otworzyty nowe mozliwosci jej finansowania z funduszy
strukturalnych Unii Europejskiej. Pierwsza proba uzyskania takich érod-
kéw bylo przystapienie do programu Tellus, w ramach ktérego otrzyma-
no dotacje na remont infrastruktury sieciowej na ulicy Swietojanskiej
(K. Grzelec, 2003). Na szczegolna uwage zastugiwal jednak projektowany
Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR) na
lata 2004-2006. Podstawa do ubiegania sie o $rodki finansowe w ramach
tego programu byta koniecznos$¢ uchwalenia przez Rade Miasta wielolet-
niego planu rozwoju transportu publicznego w Gdyni. W 2004 r. uchwata
Rady Miasta zatwierdzono ZPRTP w Gdyni, ktéry charakteryzowat aktu-
alng sytuacje w transporcie miasta (takze indywidualnym) oraz zakladat
wykonanie koniecznych dziatart zmierzajacych do poprawy sytuacji.
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Wedlug przedstawionego wladzom miasta opracowania komunikacja
trolejpbusowa stanowita 21% wszystkich przewozéw w transporcie zbio-
rowym organizowanym przez ZKM!, przy 78% pracy przewozowej wy-
konywanej przez wszystkich komunalnych przewoznikoéw (PKA, PKM,
PKT), a Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej dysponowato
80 trolejbusami, w tym 6 niskopodlogowymi, przy srednim wieku pojaz-
déw wynoszacym 10 lat. W sieci potaczers komunikacji trolejbusowej ist-
niato 9 zwyklych linii dziennych, ktére obstugiwaly Gdynie oraz Sopot.
Funkcjonujacy rozklad jazdy zakladat czestotliwosé co 15 minut w godzi-
nach szczytu przewozowego i poza szczytem przewozowym. Okreslono
wartoé¢ poszczegodlnych linii miejskiego transportu zbiorowego, nadajac
najwieksza wartoéc¢ liniom trolejbusowym oraz srednicowym liniom au-
tobusowym. W 2003 r. trolejbusy wykonaly ponad 4 mln km (tab. 6.2).

Tab. 6.2. Oczekiwane wskazniki osiggnie¢ Zintegrowanego Planu Rozwoju
Transportu Publicznego w Gdyni w latach 2004-2013 na tle badari wykonanych
w 2003 r.

Wskaznik 2003 2006 2013

Liczba wozokilometréw w publicznym transporcie

; 19 080 670 19 831 870 20 577 870
zbiorowym
Liczba pr.zeW|eZ|onych pasazeréw w publicznym 108 500 000 110 000 000 | 114 000 000
transporcie drogowym
Udziat trolejbuséw w przejazdach

) 26 30 35

publicznego transportu drogowego [%)]
Dtugosc tras trolejbusowych [km] 36,4 45,2 53,7
Liczba trolejbuséw w ruchu, 64 77 85
w tym niskopodtogowych 5 34 85
Przecu'@tna predkosg komunikacyjna 22,65 23,01 24,41
w publicz. transporcie drogowym [km/h]
Przecngtna prs;dkoscT eksploatacyjna 17.91 19,03 21,16
w publicz. transporcie drogowym [km/h]
Przecietny czas podroz.y do mler.ca 36 35 32
pracy transportem publicznym [min]
Przecietny cz:?ls podrozy do miejsca nauki 44 42 38
transport publicznym [min]

Zrédto: Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach 2004-2013, 2003, s. 43.

! Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni organizuje komunikacje miejska w Gdyni,
Rumi, Redzie, Zukowie, gminie Kosakowo, gminie Szemud, a takze czeSciowo w Sopocie
i Wejherowie.
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Tab. 6.3. Planowane wedlug ZPRTP inwestycje infrastrukturalne (trasy, zaplecze
techniczne) w komunikagji trolejbusowej w latach 2004-2013.

Okres Nazwa Najwazniejsze zadania D%L.lgosc Czas Przewiay-
) . . w jedng . wane
planowania zadania do realizacji realizacji
strone naktady
Budowa sieci od istniejacej
petli przy ,Euromarkecie” do
Kaczych Bukow,
Trasa ul. Nowowiczlinskg, Rdestow.
Dabréwka— | a & 41km | 2005
Chwaszczynska
Kacze Buki ) X
i Starochwaszczynska, wraz
z budowag petli z dwoma torami
trakcji w Kaczych Bukach 8,6 min zt
Budowa odgatezienia sieci od
linii do Kaczych Bukow do petli
Trasa przy ul. Mietowej,
1,2k 2005
,Dabrowa” ul. Nowowiczlinska i Mietowa, » < Km
wraz z dwoma torami trakcji na
2004-2006 petli przy ul. Mietowej
Skrzyzowanie
Swietojanska B“f;‘;vjidsi?att:o&yd‘ X 2005 | 0,13 min zt
— 10 Lutego ) einy
Budowa nowoczesne;j
Zaiezdnia zajezdni trolejbusowej
) przy ul. Zakret do X 2006 | 14 minzt
trolejpusowa f .
Oksywia (wraz z trakcjg
w ul. Zakret do Oksywia)
Trasa Przedtuzenie sieci od petli przy
»Sopot ul. Reja do petli tramwajowej
— Gdansk w Oliwie, al. Niepodleglosai | 22 K™ | 2006 | 3.0minzt
Oliwa” i al. Grunwaldzkag
Budowa odcinka sieci na
ul. Chylonskiej, od ul. Morskiej
do ul. Owsianej — odcinek
Trasa ozwalajgcy na aktywizacj 0,6 km 2007 Brak
,Chylonska” pozwalajacy na artywizacie ’ danych
wezta integracyjnego trolejbus
— SKM przy przystanku Gdynia
Cisowa
2007-2013
Budowa odgatezienia sieci od
linii w ul.Chwaszczynskiej
do projektowanej petli
Fll-;?:':lvo w Fikakowie, ul. Gryfa 12km | 2007 d:;a';h
? Pomorskiego — odcinek do Y
nowego osiedla z intensywng,
zabudowa wielorodzinng
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Dtugosc¢ Przewi-
. Czas

w jedng realizacii dywane

strone d naktady

Okres Nazwa Najwazniejsze zadania
planowania zadania do realizacji

Budowa odcinka sieci
od petli trolejbusowo-autobuso-
wej, Wezet Franciszki Cegiel-
skiej do petli Witomino Lesni-
czbéwka, 3,0 km 2010
ul. Kielecka, Rolniczg, Wielko-
kacka i Il MPS, wraz z dwoma
torami trakcji na petli Witomino
Lesniczowka

Trasa
»Witomino”

Brak
danych

2007-2013

Przedtuzenie sieci od
skrzyzowania ul. Morskiej
z Chylonska do

petli autobusowej przy 4,3 km 2013
dworcu PKP w Rumi, ul.
Morska, Sobieskiego i
Starowiejska

Trasa
,Rumia”

Brak
danych

Zrédto: Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach 2004-2013, rok 2003,
s. 28-30.

W ramach ZPRTP w odniesieniu do komunikagji trolejpusowej zakta-
dano wzrost jej udzialu w catej puli przewozéw transportowych w Gdyni
z poziomu 26% (2003 r.) do 35% (2013 r.). Opracowany program miat tak-
ze zapewni¢ poprawe jakosci oferowanych ustug przez wymiane calego
parku taborowego do 2013 r. przystosowujac go do przewozu osob nie-
pelnosprawnych. Nowoczesne trolejbusy wyposazone w energooszczed-
ne napedy trakcyjne umozliwia¢ mogtyby ograniczenie kosztéw utrzyma-
nia.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego podzielono na
dwa etapy, dostosowujac tym samym projekty do realiéw uzyskania do-
finansowania, poniewaz w 2006 r. koriczy1 sie szescioletni okres budzeto-
wy UE. Biorac pod uwage preferencje mieszkanicow wzgledem rozwoju
komunikacji trolejbusowej przygotowano projekt, ktory zaktadat rozbu-
dowe ukltadu sieciowego, zasilania trakcji, zaplecza technicznego oraz
zakup nowych pojazdéw (tab. 6.3, 6.4, ryc. 6.1).

Znaczna czes$¢ planu dla okresu 2004-2006 wykonano w ramach pro-
jektu ,Rozwoj proekologicznego transportu publicznego w Gdyni”, ktéry
uzyskat dofinansowanie ze Zintegrowanego Programu Operacyjnego Roz-
woju Regionalnego. Wyjatek stanowi trasa trolejbusowa z petli przy ulicy
Reja w Sopocie do Gdanska-Oliwy. Projektowana pierwotnie trasa miata
na celu scalenie gdyriskiego projektu trolejpbusowego z gdariskim projektem
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Tab. 6.4. Planowane wedlug ZPRTP inwestycje w komunikacji trolejbusowej
w latach 2004-2013.

Nowe odcinki sieci Liczba nowych quazdéw
potrzebnych do obstugi nowych tras
Karwiny — Kacze Buki z odgatezieniem do ul. Migtowej 10
Sopot — Gdansk Oliwa 4
Razem w okresie 2004-2006 14
Ulica Chylonska 1
Wezet im. Franciszki Cegielskiej — Witomino Le$niczéwka 4
Ulica Gryfa Pomorskiego 4
Ulica Sibeliusa — Dworzec PKP w Rumii 2
Razem w okresie 2007-2013 11

Zrédto: Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach 2004-2013, rok 2003,
s. 31.

tramwajowym umozliwiajac stworzenie wezlta przesiadkowego , drzwi-
w-drzwi”. Ostatecznie Gdarisk wycofat sie z pomystu, a oba projekty zgto-
szono samodzielnie. Do korica pierwszej polowy 2007 r. oddano do uzyt-
ku nowe trasy trolejbusowe, 10 zakupionych do ich obstugi trolejbuséw
niskopodlogowych, a takze zajezdnie trolejbusowq na Leszczynkach.

Pozostala czes¢ planéw zawarta w ZPRTP na lata 2007-2013 jest funda-
mentem do przygotowania projektu rozwoju transportu proekologiczne-
go i ubiegania si¢ w ramach konkurséw organizowanych w Regionalnych
Programach Operacyjnych lub na poziomie centralnym o $rodki na jego
finansowanie.

W 2008 r. wladze Gdyni razem z zarzadem PKT i dyrekcja ZKM roz-
poczely prace nad kolejnym projektem rozwoju komunikacji trolejbusowej.
Drugi projekt, wiekszy od poprzedniego, zaklada wprowadzenie komu-

2 W okresie budzetowym UE koriczacym sie w 2006 r. stworzono Zintegrowany Pro-
gram Operacyjny Rozwoju Regionalnego dla paristw, ktére przyjete zostaly do Wspélno-
ty w 2004 r. ZPORR, ktéry zostal podzielony na cze$¢ sterowang na poziomie regional-
nym i centralnym miat na celu pomoc w finansowaniu projektéw dostosowujacych m.in.
polska gospodarke do poziomu krajow UE. W kolejnym okresie budzetowym 2007-2013
stworzono Regionalne Programy Operacyjne, ktére maja ten sam zakres co wczeéniej
ZPORR, jednak nie sa jedynym mechanizmem pozyskiwania $srodkéw na finansowanie
m.in. transportu miejskiego. W zwiazku z organizacja przez Polske Mistrzostw Europy
2012 w pilce noznej aglomeracje zwigzane z tym projektem majq specjalng pule srodkéw
z budzetu panstwa (por.: www.zporr.gov.pl i www.mi.gov.pl).
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—_ Granica miasta o Petle trolejbusowe funkcjonujace
s Linia brzegowa Trasy trolejbusowe funkcjonujace
— = Linia kolejowa =------ Planowane trasy trolejbusowe

W kierunku R
Dworca PKP !

w Rumii \‘m"\ ’.,AJ

AN

Witomino
Le$niczéwka .2

Ryec. 6.1. Rozwdj tras trolejbusowych w gdyniskiej sieci trolejpusowej wg ZPRTP
do 2013 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: ZPRTP w Gdyni na lata 2004-2013, 2003 r.

nikacji trolejbusowej do obstugi dzielnic: Witomino Leéniczéwka (trasa
w ciagu ul. Kieleckiej), Fikakowo (trasa w ulicy Gryfa Pomorskiego),
a takze przebudowe ukltadu trakcji w dzielnicy Cisowa (likwidacja petli
przy ulicy Sibeliusa, elektryfikacja 600 m ulicy Chylonskiej, dostosowanie
uktadu sieciowego na petli Cisowa SKM do obstugi wigkszej liczby niz
4 linie). Nie rozwigzano dotychczas koncepcji doprowadzenia trasy tro-
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lejpbusowej do dworca kolejowego w Rumi. Poczatkowo wladze tego mia-
sta odrzucily z powodéw finansowych przystapienie do gdyriskiego pro-
jektu, jednak w ostatnich tygodniach marca 2008 r. widzac koniecznos¢
poprawy stanu potaczen komunikacyjnych, wrécity do tego pomystu.

Gdynski projekt rozwoju sieci trolejbusowej w latach 2008-2013 zakla-
da ponadto zakup do 40 nowoczesnych trolejbuséw niskopodtogowych,
dwoéch nowych pojazdéw technicznych do obstugi sieci trakcyjnej oraz
modernizacje trakgji trolejbusowej na glownym ciggu komunikacyjnym
Sopotu i Gdyni (ul. Niepodleglosci i al. Zwyciestwa).

6.2. Podstawowe problemy funkcjonowania i bariery rozwoju
komunikacji trolejbusowej w Gdyni

Gdyrska komunikacja trolejbusowa funkcjonuje w nowoczeénie zarzadza-
nym modelu komunikacji miejskiej, gdzie rozdzielono funkcje koordyna-
tora od funkcji przewoznika. Ma to szereg zalet, ale takze wad. Komuni-
kacja autobusowa uniezalezniona od utrzymania niedoinwestowanej
infrastruktury przed 1989 r. potrafita sie w szybkim tempie (m.in. dzieki
dziatalnosci ZKM) dostosowac do potrzeb rynku. Poczawszy od 1995 r.
pojawialy sie w komunikacji autobusowej nowoczesne pojazdy niskopod-
togowe, a oddawanie do uzytku nowych zajezdni (najpierw dla PKA, p6z-
niej dla PKM) zintensyfikowalo polaryzacje miedzy komunikacja autobu-
sowq i trolejpbusowa na niekorzys¢ tej drugiej. Przed przedstawieniem
w 2000 r. wtadzom miasta wariantéw rozwoju, stagnacji lub likwidacji
trolejpbuséw z wykorzystaniem wynikéw badan marketingowych prefe-
rencji i zachowarn komunikacyjnych mieszkaricow Gdyni, oceniono silne
i stabe strony oraz mozliwosci i zagrozenia gdynskiej komunikagji trolej-
busowej (K. Grzelec, 2003).

Wyniki przeprowadzonej analizy pozwalaja stwierdzi¢, ze oferowany
wowczas przez PKT poziom ustug odbiegal standardem od poziomu ocze-
kiwanego przez pasazeréw, a utrzymywany byl przez przewoznikéw
autobusowych (K. Grzelec, 2003). Negatywne oceny komunikacji trolejbu-
sowej zwigzane byly ze stanem taboru, w wiekszosci zapewniajacego niz-
szy standard podrézy niz autobusy. Stabe strony komunikacji trolejbusowej
dotycza kosztéw zakupu nowego taboru oraz inwestycji infrastruktural-
nych. Koszt utrzymania komunikacji trolejbusowej przewyzsza srednie
stawki za wozokilometr w komunikacji autobusowej. Doprowadzenie do
poréwnywalnosci kosztéw obu rodzajow komunikacji wymagatoby prze-
kazania odpowiedzialnosci za infrastrukture sieciowa do odrebnej jed-
nostki organizacyjnej lub powiekszenia udzialu komunikagji trolejbusowej
w ogolnej puli przewozéw.
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Oceniajac komunikacje trolejpbusowa nalezy takze zwrdéci¢ uwage na
takie aspekty jak natezenie halasu, zanieczyszczenie atmosfery, wypadki
drogowe, terenochtonnos¢, zattoczenie ulic. Nowe bariery pojawity sie
przed trolejbusami w 2008 r.

Przyjety do realizacji ZPRTP na lata 2004-2013 czeéciowo zostal wyko-
nany do 2007 r. Zdecydowano sie takze na utrzymanie trakcji trolejbusowej,
a takze doprowadzenie kosztéw funkcjonowania trolejpbuséw do poziomu
poréwnywalnego w stosunku do komunikacji autobusowej. Nalezy wobec
tego wspomnie¢ o barierach jakie staja przed trolejpbusami w 2008 r.

Oddajac do uzytku w kwietniu 2007 r. nowq zajezdnie trolejbusowa
ograniczonao znacznie mozliwoséc rozwoju tej formy komunikacji ze wzgle-
du na brak mozliwoéci rozbudowy zaplecza technicznego. Podnoszone
publicznie rozwiazania w postaci stworzenia dodatkowych placéw posto-
jowych na Kaczych Bukach sa tylko substytutem i nie gwarantuja wysokiej
jakosci obstugi technicznej trolejbuséw. Dodatkowo dalsze plany rozwo-
jowe determinuje uktad uliczny miasta. Brak mozliwosci poprowadzenia
trakgcji trolejpbusowej na goérny taras miasta do dzielni Obtuze, Pogorze,
Oksywie, spowodowany wybudowaniem w latach 1972-1995 Estakady
Kwiatkowskiego (ryc. 6.2), wyklucza rozw6j komunikagcji trolejbusowej
w tym kierunku. Pojawienie si¢ alternatywnych Zrédet zasilania (genera-
tory spalinowe, baterie) moze w tym przypadku stanowié¢ rozwigzanie
problemu, gdyby po 2013 r. wladze miasta zdecydowalyby sie na dalsze
inwestowanie w proekologiczna komunikacje.

Ryec. 6.2. Estakada Kwiatkowskiego.
Zrédto: www.gdynia.pl.
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6.3. Autorskie perspektywy rozwoju komunikacji trolejbusowej
w Gdyni

Podejmujac sie opracowania niniejszej pracy autorzy wyszli z zalozenia
koniecznosci posiadania takze wlasnych, subiektywnych ocen dziatania
wladz miasta wzgledem komunikacji trolejpbusowej oraz planéw rozwoju.
Sugerujac sie tendencjami europejskimi w zakresie rozwoju elektrycznych
form transportu zbiorowego oraz poprawy stanu swiadomosci ekologicz-
nej ludnosci nalezatloby w wiekszym stopniu wykorzysta¢ nadarzajaca sie
okazje uzyskania dofinansowania z programéw Unii Europejskiej. Zarzu-
cone w latach osiemdziesiatych projekty rozwoju komunikacji trolejbuso-
wej do dzielnicy Demptowo, Redlowo (razem ze Szpitalem), Witomino
kilkoma trasami stanowily punkt wyjscia do dalszej dyskusji o sytuacji
komunikacji trolejbusowej w Gdyni.

Autorzy opracowania sugeruja powrdét do koncepcji rozwoju komuni-
kagcji trolejbusowej takze w miejsca nie ujete w ZPRTP w Gdyni (ryc. 6.3).
Wydaje sie, iz stuszne jest budowanie trakgcji trolejbusowej na terenach
o znacznych potokach pasazerskich (Witomino), ale takze w miejscach
zagrozonych degradacja srodowiska ze wzgledu na duzy ruch pojazdéw
spalinowych (Demptowo, Sopot, niektére tereny portowe).

Koncepcja przeniesienia terminalu proméw morskich w okolice daw-
nego Dworca Morskiego w obrebie ulic Polskiej i Wendy, stwarza mozli-
wos¢ przedtuzenia trakeji trolejpbusowej koriczacej sie na Placem Kaszub-
skim na tereny portowe, zapewniajac tym samym ekologiczna
komunikacje zbiorowa.

Mozliwos¢ polgczenia przebudowy niebezpiecznej trasy taczacej Kar-
winy i Wielki Kack w Gdyni z Brodwinem w Sopocie przez fragment
Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego z budowa nowej trasy trolejbusowej
niesie nowe perspektywy finansowania przez UE. Jednocze$nie moze
wprowadzi¢ w wiekszym zakresie bezemisyjny transport zbiorowy do
Sopotu, posiadajacego status uzdrowiska.

Adekwatna sytuacja ma miejsce w przypadku przeprowadzenia komu-
nikacji trolejbusowej do petli zlokalizowanej w okolicach Szpitala PCK
w Redlowie, znajdujacego si¢ w bezposrednim sgsiedztwie terenéw les-
nych i rezerwatéw przyrody.

Wydaje sie, iz cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej oraz racjonalne
korzystanie ze Zrédet finansowania przygotowywanych przez jej instytu-
cje daje mozliwosé pozytywnego my$lenia o dalszym rozwoju komunika-
qji trolejbusowej w Gdyni.
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Whnioski

Komunikacja trolejbusowa jest unikatowym w skali kraju rodzajem miej-
skiego transportu zbiorowego, wykorzystywanym w trzech miastach:
Gdyni, Lublinie i Tychach. W Gdyni stanowi jednoczeénie najbardziej roz-
budowany i najnowoczeéniejszy systemem transportu trolejbusowego
w kraju. Model zarzadzania komunikacja, w ktérej funkcjonuje gdyniska
sie¢ trolejbusowa, rozwija sie przez polepszanie oferty uslug, poprawe
stanu taboru, modernizacje sieci trakcyjnej umozliwiajace zwigkszanie
predkosci komunikacyjnej.

Gdynskie trolejbusy na stale wpisaly sie w krajobraz, stajac sie jedno-
cze$nie wizytowka miasta. Aspekty ekologiczne funkcjonowania elektrycz-
nego transportu sa z sukcesem wykorzystywane w ochronie srodowiska
naturalnego, ktore na terenie Gdyni charakteryzuje sie r6znorodnoscia
i oryginalnoscia.

Komunikacja trolejpbusowa na $wiecie przezywa w ostatnich latach roz-
kwit, swoisty renesans. Wiele miast, wéréd ktérych sa duze metropolie
(np. Rzym), wprowadza do oferty komunikacyjnej trolejbusy zastepujace
linie autobusowe. Niewielka ingerencja komunikacji trolejbusowej w $ro-
dowisko przyrodnicze, brak potrzeby wykorzystania znacznych przestrze-
ni i tani koszt utrzymania sa wielkimi atutami tej formy transportu.

Nowoczesne rozwigzania konstrukcyjne trolejpbuséw pozwalaja na osig-
ganie parametréw eksploatacyjnych poréwnywalnych z komunikacjg au-
tobusowg i tramwajowa, a nawet je przewyzszajacych. Uklady zasilania
pomocniczego czyniag komunikacje trolejpbusowa bardziej niezawodna
i niezalezng wzgledem sieci trakcyjnej, co dotychczas bylo najwiekszym
mankamentem trolejbuséw. Latwosé kreowania nowych linii jest istotna
w komunikacji miejskiej, w ktérej stawia sie na podstawowym miejscu cel
zaspokajania potrzeb komunikacyjnych ludnosci, a wykorzystujac zapre-
zentowane technologie komunikacja trolejbusowa staje sie srodkiem trans-
portu spetniajacym takie wymagania.
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Gdyrska komunikacja trolejpbusowa przechodzita w historii r6zne okre-
sy jednak nigdy nie zostata catkowicie zdegradowana. W latach pie¢dzie-
siatych i szes¢dziesigtych stanowila trzon komunikacji miejskiej. Na po-
czatku XXI funkcjonujaca w Gdyni komunikacja trolejpbusowa dysponuje
ponad 80 trolejbusami, ktére przejezdzaja rocznie ponad 4 mln km, co
stanowi okoto 25% pracy przewozowej catego transportu zbiorowego mia-
sta. Znaczenie komunikagji trolejbusowej jest jednak wieksze, poniewaz
trolejbusy obstuguja gléwne ciggi komunikacyjne (al. Zwyciestwa, ul. Mor-
ska, ul. Swietojanska, ul. Wielkopolska, ul. Chwaszczymnska), w tym Sciste
centrum miasta.

W 2008 r. gdyriska sie¢ trolejpusowa byta stosunkowo nowoczesna.
Wykorzystujac trolejbusy niskopodlogowe stara sie nadazy¢ za komuni-
kacja autobusowa. Te dzialania staja si¢ tym bardziej efektywne wraz ze
wzrostem Srodkéw jakimi dysponuje Przedsiebiorstwo Komunikacji Tro-
lejpbusowej. Uzyskanie nowoczesnego zaplecza technicznego w dzielnicy
Leszczynki wplynie pozytywnie na ograniczenie kosztoéw statych, ale pet-
na analiza tego elementu bedzie mozliwa dopiero, po uplywie pierwszego
roku eksploatacji nowej zajezdni.

Budowe trolejbuséw niskopodtogowych przy wykorzystaniu uzywa-
nych autobuséw Mercedes, zapoczatkowana w PKT (2004 r.), z perspek-
tywy czterech lat nalezy oceni¢ pozytywnie. Dostosowanie komunikacji
trolejbusowej do potrzeb oséb niepelnosprawnych jest dzi$ jednym z naj-
wazniejszych postulatéw mieszkancéw biorgcych udzial w badaniach
marketingowych preferencji i zachowan komunikacyjnych.

Kolejnym elementem poprawiajacym wizerunek trolejbuséw jest pro-
wadzona modernizacja sieci trakcyjnej, pozwalajaca na przejazd trolejbu-
sow przez skrzyzowania bez koniecznoéci zmniejszania predkosci, jed-
noczesdnie eliminujac awaryjnosé¢ spowodowang przez wykolejanie
pantografow z sieci jezdnej.

Komunikacja trolejbusowa w Gdyni pozytywnie wplywa na stan éro-
dowiska naturalnego, emitujac prawie 10 razy mniej hatasu niz komuni-
kacja autobusowa. Jest to znaczacy argument w okresie wzrostu liczby
samochodéw osobowych. Brak mozliwosci zasilania trolejbuséw z ,, zielo-
nej” energii jest wadg, ale fakt braku emisji spalin w miejscu eksploatacji
ma istotne znaczenie.

Perspektywy, jakie staja przed komunikacjqa trolejbusowa w 2008 r. po-
zwalaja przypuszczad, ze udzial tej formy transportu zbiorowego w Gdy-
ni bedzie wzrastal. 66% badanych mieszkaricow opowiada sie za rozwojem
komunikacji trolejbusowej, a srodki finansowe, ktére mozliwe sa do uzy-
skania z funduszy pomocowych Unii Europejskiej pozwalaja prowadzié
inwestycje z rozmachem, ktérego nigdy w gdyniskiej komunikacji trolej-
busowej nie bylo.
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Zalacznik
Wybrane zdjecia gdynskich trolejbusow

Fot. 1. Skoda 9Tr nr 11400, data: 07.08.1974, ul. Slqska

Autor: Bohdan Turzanski

Fot. 2. Skoda 9Tr nr 11415, data: 07.08.1974, Pl. Kaszubski

Autor: Bohdan Turzarski
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Fot. 3. Skoda 9Tr nr 11481, data: 07.08.1974, Wzgoérze Nowotki (obecnie Wzgoérze
§w. Maksymiliana)

Autor: Bohdan Turzanski
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Fot. 4. Skoda 9Tr nr 11429, data: 08.08.1974, Petla Ortowo

Autor: Bohdan Turzarski
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Fot. 5. Skoda 9Tr nr 11401, data: 07.1976, ul. Chylorska

Autor: Bohdan Turzanski
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Fot. 6. Skoda 9Tr nr 11412, data: 07.1976, ul. Warszawska

Autor: Bohdan Turzanski



Zatgcznik 135

Fot. 7. Skoda 9Tr nr 11426, data: 07.1976, ul. Chyloriska

Autor: Bohdan Turzanski
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Fot. 8. Skoda SM11 / WPK nr 52446, data: 09. 1977 Plac Kaszubski

Autor: Bohdan Turzarski
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Fot. 9. ZiU9 nr 12014, data: 08.08.1980, ul. Czerwonych Kosynieréw (obecnie
Morska)

Autor: Wojciech Turzanski
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Fot. 10. ZiU9 nr 12017, data: 08.08.1980, ul. éwigtojaﬁska

Autor: Wojciech Turzariski
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Fot. 11. Tabliczki z rozkladami jazdy gdynskich linii trolejbusowych, dziennych
nr 22, 30 i nocnej 220, data: 11.04.1981

Autor: Wojciech Turzariski

Fot. 12. ZiU9 nr 12032, data: 11.04.1981, Plac Kaszubski

Autor: Wojciech Turzariski
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Fot. 13. ZiU9 nr 12052, data: 11.04.1981, Plac Kaszubski

Autor: Wojciech Turzariski
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Fot. 14. ZiU9 nr 12055, data: 11.04.1981, ul. éwi@tojaﬁska

Autor: Wojciech Turzariski
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Fot. 15. ZiU9 nr 12058, data: 11.04.1981, ul. Czolgistow (obecnie Marszatka
J. Pitsudskiego)

Fot. 16. Jelcz-Berliet Pr110UE/WPK, data: 11.04.1981, ul. Swigtojaﬁska

Autor: Wojciech Turzariski
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Fot. 17. Ikarus 280E nr 17002, data: 04.1995, ul. Swietojaﬁska

Autor: Bohdan Turzanski
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Fot. 18. Jelcz 120MTE nr 3319, data: 07.10.1998, Plac Kaszubski

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 19. Ikarus 280E nr 3485, data: 07.10.1998, ul. Morska

Autor: Krystian Jacobson

Fot. 20. Ikarus 280E nr 3489, data: 19.05.1999, Zajezdnia w Gdyni-Redlowie

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 21. Ikarus 280E nr 3486, data: 29.06.1999, Petla Cisowa SKM

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 22. TIkarus 280E nr 3487, data: 29.06.1999, Plac Kaszubski

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 23. KPNA /Jelcz Pr110E nr 3324, data: 29.02.2000, Plac Kaszubski
Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 24. KPNA/Jelcz Pr110T nr 3301, data: 29.05.2000, ul. Marszatka
J. Pitsudskiego

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 25. PNTKM/Jelcz Pr110E nr 3322, data: 29.05.2000, ul. Swietojar’lska

Autor: Krystian Jacobson

Fot. 26. KPNA /]Jelcz Pr110E nr 3328, data: 26.05.2000, Sopot, Al. Niepodlegtosci

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 27. Ikarus 280E nr 3489, data: 09.06.2000, ul. Morska

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 28. PNTKM/ Jelcz 120MTE nr 3334, data: 15.11.2000, Petla Karwiny Euromarket
(obecnie Dabrowa Tesco)

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 29. PNTKM/ Jelcz 120MTE nr 3321, data: 27.02.2005, Petla Karwiny Euromarket
(obecnie Dabrowa Tesco)

Autor: Marcin Potom
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0. PNTKM/Jelcz 120MTE nr 3373, data: 27.02.2005, ul. Chwaszczynska

Fot. 3

Autor: Marcin Potom
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Fot. 31. PNTKM/Jelcz Pr110E nr 3352, data: 05.03.2005, ul. Wielkopolska

Autor: Marcin Potom
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Fot. 32. Solaris Trollino 12AC nr 3085, data: 28.09.2006, ul. Swietojar’lska

Autor: Mikolaj Barttomiejczyk
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Fot. 34. MB O405N2E (Mercedes-Benz O405N) nr 3046, data: 25.08.2009, ul.
Swietojariska

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 35. MB O405N2E (Mercedes-Benz O405N) nr 3047, data: 25.08.2009, ul. 10
Lutego

Autor: Krystian Jacobson

Fot. 36. PNTKM/ Jelcz 120MTE nr 3324, data: 25.08.2009, Al. Zwyciestwa

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 37. PNTKM/Jelcz 120MTE nr 3370, data: 25.08.2009, ul. Swie;tojaﬁska

Autor: Krystian Jacobson

Fot. 38. MB O405N2E (Mercedes-Benz O405N) nr 3019, data: 04.07.2009,
ul. Nowowiczliriska

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 39. MB O405N2E (Mercedes-Benz O405N) nr 3050, data: 04.07.2009, ul. Janka
Wisniewskiego

Autor: Krystian Jacobson

Fot. 40. KPNA /Jelcz Pr110E nr 3358, data: 04.07.2009, ul. Nowowiczliriska

Autor: Krystian Jacobson
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Fot. 41. PNTKM/Jelcz 120MTE nr 3380, data: 21.09.2009, al. Zwyciestwa

Autor: Krystian Jacobson



