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PREFERENCJE PASAŻERÓW GDYŃSKIEGO 
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W ZAKRESIE 

WZROSTU DOSTĘPNOŚCI PRZESTRZENNEJ USŁUG 
POPRZEZ WYDŁUŻENIE TRASY LINII 

TROLEJBUSOWEJ 
 
Streszczenie: W artykule przedstawiono preferencje pasażerów gdyńskiego transportu 
miejskiego w zakresie wzrostu dostępności przestrzennej usług przez wydłużenie trasy linii 
trolejbusowej. Jak wynika z badań preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców 
Gdyni, dostępność niezmiennie plasuje się w hierarchii postulatów przewozowych na 
czwartym miejscu, po bezpośredniości, punktualności oraz częstotliwości. W pierwszej 
części artykułu przedstawiono pojęcie „dostępności transportowej”, scharakteryzowano 
transport trolejbusowy oraz obszar śródmieścia Gdyni, na którym testowano obsługę zbio-
rowego transportu miejskiego trolejbusami bez wykorzystania sieci trakcyjnej. W ostatniej 
części zaprezentowano wyniki badań pierwotnych w formie opisowej i graficznej oraz 
dokonano ich analizy. 
 
Słowa kluczowe: dostępność transportowa, czas podróży, transport trolejbusowy, trolejbusy 
hybrydowe. 
 
JEL Classification: R41. 
 
 
Wprowadzenie 
 

W wielu polskich miastach, w tym również w Gdyni następuje spadek 
udziału zbiorowego transportu miejskiego w ogóle podróży miejskich odbywa-
nych przez mieszkańców. W roku 2015 udział samochodu osobowego w podró-
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żach mieszkańców Gdyni wyniósł 57,8%1. Tym samym odnotowano najniższy 
udział zbiorowego transportu miejskiego od początku prowadzenia badań prefe-
rencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców Gdyni (39,8%).  

Postępujący wzrost udziału indywidualnego transportu samochodowego  
w podróżach miejskich niesie za sobą szereg problemów transportowych, jest 
źródłem powstawania kosztów zewnętrznych oraz pozostaje w sprzeczności  
z koncepcją zrównoważonego rozwoju. Przyczynia się do zmniejszenia poziomu 
jakości życia, będącego, pomimo trudności w precyzyjnym ujęciu, głównym 
wyznacznikiem atrakcyjności miasta. Rozwiązaniem problemów transportowych 
miast nie jest wyłącznie budowa nowej infrastruktury drogowej, lecz optymali-
zacja transportu zbiorowego pod każdym względem.  

Jedną z kluczowych decyzji w planowaniu obsługi transportowej jest wy-
znaczenie tras przejazdu poszczególnych linii w sposób jak najbardziej odpo-
wiadający preferencjom pasażerów. Trasa taka powinna być przy tym uzasad-
niona popytowo i w miarę możliwości efektywna ekonomicznie.  
 
 
1. Pojęcie „dostępności” w zbiorowym transporcie miejskim 
 

Termin „dostępność” używany w literaturze przedmiotu w odniesieniu do 
zbiorowego transportu miejskiego jest pojęciem złożonym. Zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu dostępności przez transport miejski jest jednym z najważ-
niejszych zadań polityki transportowej opartej na paradygmacie zrównoważone-
go rozwoju [Saghapour, Moridpour, Thompson, 2016, s. 273]. Różni autorzy 
analizują dostępność oraz definiują ją poprzez pryzmat kategorii: przestrzen-
nych, demograficznych, technicznych, taryfowych lub ekonomicznych. Różno-
rakie podejścia do zagadnienia spowodowały wypracowanie licznych pojęć 
używanych w odniesieniu do dostępności, takich jak: dostępność przestrzenna, 
czasowa, techniczna, regulaminowa, ekonomiczna i informacyjna (rys. 1).  
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
1  Po uwzględnieniu przemieszczeń pieszych na dystansie powyżej 500 m, udział respondentów 

podróżujących samochodem osobowym jako kierowców wyniósł 45,5%, natomiast jako pasaże-
rowie – 6%. Por. [Badania zachowań i preferencji komunikacyjnych…, 2015; www 3]. 
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Rys. 1. Aspekty dostępności transportu publicznego 
 

Źródło: Gadziński [2013, s. 119]. 
 

Różnorakie podejście do zagadnienia dostępności transportowej zaowocowało 
również wieloma miernikami pozwalającymi na kwantyfikację dostępności. Wśród 
nich wymienia się [Szołtysek, 2011]: przeciętny czas podróży do miejsca przezna-
czenia, przeciętną odległość podróży, procentowy udział zaangażowanych miejsc  
w odległości x kilometrów od głównych dróg, liczbę mostów o prześwicie powyżej 
x metrów. Zauważa się [Rosik, 2012], że większość zaproponowanych w literaturze 
przedmiotu definicji dostępności transportowej przypisać można do pięciu głów-
nych nurtów, badających i mierzących dostępność transportową za pomocą: 
− wyposażenia infrastrukturalnego (infrastructure-based accessibility) –  

w podejściu tym za wyznacznik dostępności transportowej przyjmuje się 
ilość i jakość infrastruktury liniowej i punktowej, a więc np. gęstość sieci 
drogowej i przystankowej, 

− odległości (distance-based accessibility) – rozumianej jako odległość fizycz-
na lub czasowa, 

− wyznaczania izochron (cumulative accessibility) – a więc określanie zbioru 
celów podróży, do których możliwe jest dotarcie w określonym czasie lub 
ponosząc określony koszt; dostępność transportowa badana w ten sposób na-
zywana jest dostępnością kumulatywną lub izochronową, 

− oszacowywania prawdopodobieństwa zaistnienia interakcji pomiędzy źró-
dłem podróży a zbiorem celów podróży (potential accessibility) – w podej-
ściu tym zakłada się, że wzrost czasu lub kosztu podróży wpływa na spadek 
prawdopodobieństwa jej odbycia, 
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Duży nacisk, jaki położono na wzrost jakości usług oferowanych przez 
transport trolejbusowy w Gdyni pozwolił na uzyskanie nagrody RegioStars  
w 2014 r. [www 1]. By było to możliwe, niezbędny był szereg inwestycji za-
równo w tabor, jak i infrastrukturę punktową i liniową oraz zaangażowanie  
w liczne projekty badawcze i wdrożeniowe. PKT Gdynia sp. z o.o. partycypowa-
ło oraz wciąż partycypuje w projektach europejskich takich jak CIVITAS 
DYNAMO oraz ELIPTIC, a pośrednio zaangażowane było m.in. w projekty 
TROLLEY i ACTUATE. Inwestycje w tabor pozwoliły na eksploatację floty 
pojazdów niskopodłogowych, mogących konkurować z autobusami spalinowy-
mi pod względem dostępności technicznej oraz przewyższającej je pod wieloma 
względami (generowany hałas, drgania, brak miejscowej emisji spalin). Wśród 
trolejbusów PKT Gdynia niemal połowa posiada pomocniczy napęd bateryjny, 
niklowo-kadmowy w przypadku starszych pojazdów oraz litowo-jonowy  
w przypadku pojazdów najnowszych. Zastosowanie napędu pomocniczego  
w najnowszych gdyńskich trolejbusach pozwala przejechać pojazdem do 35 km 
poza siecią trakcyjną [www 3]. Stwarza to możliwość wykorzystania napędu 
bateryjnego nie tylko w sytuacjach awaryjnych, lecz również do obsługi tras 
autobusowych w dużej mierze przebiegających pod sieciami trakcyjnymi lub na 
wydłużanie tras już istniejących linii trolejbusowych o kolejne odcinki nieposia-
dające sieci trakcyjnej. Głównym źródłem zasilania w takim przypadku są bate-
rie trakcyjne, a zaletą tego rozwiązania jest ładowanie w ruchu bez konieczności 
zatrzymywania pojazdu, co odróżnia je od dwóch najbardziej popularnych sys-
temów ładowania autobusów elektrycznych, mianowicie ładowania nocnego 
(overnight charging) i szybkiego ładowania (opportunity charging) [Bartłomiej-
czyk, 2016, s. 52]. 

Udział trolejbusów w realizacji podróży zbiorowym transportem miejskim 
w poszczególnych dzielnicach Gdyni przedstawia rys. 4. Wraz ze wzrostem do-
stępności przestrzennej trolejbusów, a więc rozwojem długości tras trolejbuso-
wych za pomocą bateryjnego napędu pomocniczego, spodziewać się można 
wzrostu udziału trolejbusów w realizacji podróży zbiorowym transportem miej-
skim w kolejnych dzielnicach Gdyni.  
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Rys. 4.  Udział trolejbusów w realizacji podróży zbiorowym transportem miejskim  
w poszczególnych dzielnicach Gdyni 

 

Źródło: Plan Zrównoważonego Rozwoju… [2014, s. 87]. 

 
Charakterystyka obszaru obsługiwanego w ramach testu trolejbusami z na-

pędem bateryjnym: trasa zajazdu linii 21, którego dotyczyło badanie, przebiega 
przez Skwer Kościuszki oraz aleję Jana Pawła II. Na ulicach tych ulokowano 
trzy  przystanki (Park Rady Europy, Przystań Żeglugi, Sea Towers). Skwer Ko-
ściuszki wraz z ulicą 10 Lutego i aleją Jana Pawła II stanowią wizytówkę Gdyni. 
Zarówno przez mieszkańców, jak i turystów, obszar ten uważany jest za najład-
niejszą oraz najbardziej reprezentacyjną część miasta [Sagan, 1998]. Wśród 
najważniejszych atrakcji turystycznych znajdujących się na tym obszarze wy-
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mienia się [Tarkowski i in., 2016]: przystań białej flagi, Akwarium Gdyńskie oraz 
dwa statki-muzea – fregatę Dar Pomorza oraz niszczyciela ORP Błyskawica.  
O niezwykłości Śródmieścia Gdyni świadczy także uznanie obszaru w 2015 r. za 
pomnik historii, a więc za obszar o szczególnym znaczeniu dla polskiej kultury.  

Do momentu rozpoczęcia obsługi Skweru Kościuszki przez linię trolejbu-
sową nr 21 była to przestrzeń w centrum Gdyni pozbawiona regularnej obsługi 
transportem publicznym. Poza walorami turystycznymi Skwer Kościuszki i aleja 
Jana Pawła II posiadają wiele rekreacyjnych obiektów generujących popyt na 
przemieszczanie. Należą do nich licznie występujące kawiarnie, puby i restaura-
cje oraz kino i centrum Gemini. Omawiany obszar graniczy z częściami Gdyni 
uznanymi za obszary szczególnych szans rozwojowych (m.in. Strefę Rozwoju 
Centrum Miasta obejmującą południową część tzw. Międzytorza i terenów po 
relokowanej Stoczni Remontowej Nauta, rejon Basenu Prezydenta i basenu dra 
inż. Wendy z pirsem Dalmoru oraz Forum Kultury z Teatrem Muzycznym, Mu-
zeum Miasta Gdyni, Muzeum Marynarki Wojennej i Bulwarem Nadmorskim) 
[Studium Uwarunkowań…, 2015, s. 50]. 

Procesy rewitalizacji przestrzeni nadmorskiej (tzw. waterfrontu), zainicjo-
wane uchwaleniem miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego,  
a następnie budową obiektu Sea Towers, znalazły swą kontynuację w powstaniu 
kolejnych obiektów o funkcji hotelowej i biznesowej. Lokalizacja usług banko-
wych stwarzających codzienne, regularne zapotrzebowanie na dojazdy do pracy 
o dużej skali stanowiła dodatkowy czynnik wpływający na zmianę zapotrzebo-
wania na dostępność opisywanej przestrzeni.  

Cechami charakteryzującymi obsługę transportową tego obszaru są: [Wo-
łek, 2014, s. 30-34]: 
1. Nierównomierność rozkładu natężenia ruchu pieszego w przekroju na Skwe-

rze Kościuszki na wysokości ulicy Waszyngtona ze względu na kierunki i po-
rę dnia. W kierunku Akwarium zaznaczają się dwa poranne szczyty, z któ-
rych drugi (ok. godz. 9:30) związany jest z funkcjonowaniem obiektów 
muzealnych położonych na Skwerze. W kierunku ulicy Świętojańskiej wyod-
rębnić można z kolei dwa szczyty popołudniowe. 

2. Duży udział samochodów dostawczych związany z obsługą licznych punktów 
gastronomicznych i restauracji. Niemal co piąty samochód zaobserwowany  
w godz. 5-22 był pojazdem dostawczym, a rozkład natężenia ruchu w ciągu dnia 
jest dla tej kategorii pojazdów dość zrównoważony w obu kierunkach. 

3. Brak wyraźnych szczytów dla ruchu samochodów osobowych. Rozkład jest 
równomierny między godzinami 5 i 22. 

4. Duża liczba autokarów związana z opisanymi wcześniej atrakcjami tury-
stycznymi, ze szczytem przypadającym na godz. 9. 
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Opisane walory przestrzenne i turystyczno-rekreacyjne wywierają istotny 
wpływ na sposoby przemieszczania się w tym obszarze. W zależności od anali-
zowanego przekroju i kierunku, przed uruchomieniem obsługi transportem tro-
lejbusowym, podróże piesze w dniu powszednim zawierały się w przedziale 
35,6% do 46,5%, rowerowe między 1,5% a 2,9%, samochodem osobowym po-
między 14,7% a 25,8% oraz autokarami turystycznymi między 33,5% a 37,1% 
[Wołek, 2014, s. 42]. 
 
 
3.  Wyniki badań stosunku pasażerów do poprawy dostępności  

przestrzennej gdyńskiego transportu trolejbusowego 
 

W projekcie CIVITAS DYN@MO w ramach drugiego pakietu roboczego 
„WP2 Innovative, clean and energy efficient vehicles” przewidziano zadanie 
G2.1 “Innovative Li-Ion hybrid trolleybuses on newline”, polegające na wypo-
sażeniu dwóch trolejbusów w nowoczesne baterie trakcyjne i testowanie ich  
w reżimie bieżącej eksploatacji na odcinkach pozbawionych sieci trakcyjnej. 
Przedsiębiorstwo Komunikacji Trolejbusowej sp. z o.o. we współpracy z organi-
zatorem transportu ZKM w Gdyni oraz Uniwersytetem Gdańskim (Katedrą 
Rynku Transportowego) w okresie 2.05.2015-31.10.2015 dokonało zmiany trasy 
linii 21 w taki sposób, by co drugi trolejbus jadący z Sopotu do dworca w Gdyni 
Głównej zajeżdżał na Skwer Kościuszki i aleję Jana Pawła II; odcinek ten  
o długości ok. 2 km pozbawiony jest sieci trakcyjnej. Celem rozpoznań było 
dokonanie oceny efektywności eksploatacyjnej i popytowej obsługi części mia-
sta pozbawionej sieci trakcyjnej z wykorzystaniem różnych typów baterii trak-
cyjnych – niklowo-kadmowych oraz litowo-jonowych.  

Linia 21 jest jedną z dwóch międzygminnych linii trolejbusowych w sieci 
ZKM w Gdyni i należy do kategorii linii o średnim udziale w pracy eksploata-
cyjnej transportu trolejbusowego w Gdyni wspólnie z liniami nr 28, 22, 25, 31, 
30. Największa praca eksploatacyjna wykonywana jest na liniach 27, 23, 24 i 26, 
na których trolejbusy łącznie wykonują ponad połowę (ok. 55%) ogółu wozoki-
lometrów transportu trolejbusowego. Niewielki udział w podaży transportu tro-
lejbusowego (poniżej 3%) w Gdyni cechuje linie 20 i 29, co przedstawia rys. 5. 
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THE PREFERENCES OF THE PASSENGERS OF THE URBAN TRANSPORT 

IN GDYNIA TO INCREASE THE ACCESSIBILITY OF THE SERVICES,  
AS THE EFFECT OF EXTENDING THE TROLLEYBUS ROUTE 

 
Summary: The paper presents the preferences of the passengers of the urban transport 
in Gdynia to increase the spatial accessibility of the services. As indicated by the survey 
of travel preferences and behavior of inhabitants of Gdynia, accessibility is four that the 
list of travel postulates, following directness, punctuality and frequency. The first part of 
the paper presents the idea of transport accessibility, characterizes trolleybus transport 
and describes the area of Gdynia city centre where the service of trolley bus transporta-
tion without catenary was tested. The last part presents the results of primary research in 
descriptive and graphic form and contains ananalysis of these results. 
 
Keywords: accessibility, trolleybus transport, travel time, hybrid trolleys. 


