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PREFERENCJE PASAZEROW GDYNSKIEGO
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W ZAKRESIE
WZROSTU DOSTEPNOSCI PRZESTRZENNEJ USLUG
POPRZEZ WYDLUZENIE TRASY LINII
TROLEJBUSOWEJ

Streszczenie: W artykule przedstawiono preferencje pasazerow gdynskiego transportu
miejskiego w zakresie wzrostu dostepnosci przestrzennej ustug przez wydtuzenie trasy linii
trolejbusowej. Jak wynika z badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow
Gdyni, dostgpno$¢ niezmiennie plasuje si¢ w hierarchii postulatow przewozowych na
czwartym miejscu, po bezposrednio$ci, punktualnosci oraz czgstotliwosci. W pierwszej
czesei artykutu przedstawiono pojecie ,,dostgpnosei transportowej”, scharakteryzowano
transport trolejbusowy oraz obszar srodmiescia Gdyni, na ktorym testowano obshugg zbio-
rowego transportu miejskiego trolejbusami bez wykorzystania sieci trakcyjnej. W ostatniej
czg$ci zaprezentowano wyniki badan pierwotnych w formie opisowej i graficznej oraz
dokonano ich analizy.

Stowa kluczowe: dostgpnos¢ transportowa, czas podrdzy, transport trolejbusowy, trolejbusy
hybrydowe.

JEL Classification: R41.

Wprowadzenie

W wielu polskich miastach, w tym réowniez w Gdyni nastgpuje spadek
udzialu zbiorowego transportu miejskiego w ogodle podroézy miejskich odbywa-
nych przez mieszkancéw. W roku 2015 udzial samochodu osobowego w podro-
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zach mieszkancow Gdyni wynidst 57,8%'. Tym samym odnotowano najnizszy
udzial zbiorowego transportu miejskiego od poczatku prowadzenia badan prefe-
rencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow Gdyni (39,8%).

Postgpujacy wzrost udzialu indywidualnego transportu samochodowego
w podrozach miejskich niesie za soba szereg problemdéw transportowych, jest
zrodlem powstawania kosztow zewngtrznych oraz pozostaje w sprzeczno$ci
z koncepcja zrownowazonego rozwoju. Przyczynia si¢ do zmniejszenia poziomu
jakosci zycia, bedacego, pomimo trudnosci w precyzyjnym ujeciu, gldéwnym
wyznacznikiem atrakcyjno$ci miasta. Rozwiazaniem problemow transportowych
miast nie jest wylacznie budowa nowej infrastruktury drogowe;j, lecz optymali-
zacja transportu zbiorowego pod kazdym wzgledem.

Jedna z kluczowych decyzji w planowaniu obstugi transportowej jest wy-
znaczenie tras przejazdu poszczeg6lnych linii w sposob jak najbardziej odpo-
wiadajacy preferencjom pasazeroéw. Trasa taka powinna by¢ przy tym uzasad-
niona popytowo i w miarg mozliwosci efektywna ekonomicznie.

1. Pojecie ,,dostepnosci” w zbiorowym transporcie miejskim

Termin ,,dostgpnos¢” uzywany w literaturze przedmiotu w odniesieniu do
zbiorowego transportu miejskiego jest pojeciem zlozonym. Zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu dostgpnosci przez transport miejski jest jednym z najwaz-
niejszych zadan polityki transportowej opartej na paradygmacie zrbwnowazone-
go rozwoju [Saghapour, Moridpour, Thompson, 2016, s. 273]. R6zni autorzy
analizuja dostgpnos¢ oraz definiuja ja poprzez pryzmat kategorii: przestrzen-
nych, demograficznych, technicznych, taryfowych lub ekonomicznych. Rézno-
rakie podejScia do zagadnienia spowodowaly wypracowanie licznych pojec
uzywanych w odniesieniu do dostepnosci, takich jak: dostepno$¢ przestrzenna,
czasowa, techniczna, regulaminowa, ekonomiczna i informacyjna (rys. 1).

' Po uwzglednieniu przemieszczen pieszych na dystansie powyzej 500 m, udziat respondentow
podrézujacych samochodem osobowym jako kierowcow wyniost 45,5%, natomiast jako pasaze-
rowie — 6%. Por. [Badania zachowan i preferencji komunikacyjnych..., 2015; www 3].
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Rys. 1. Aspekty dostepnosci transportu publicznego
Zrodto: Gadzinski [2013, s. 119].

Réznorakie podejscie do zagadnienia dostgpnosci transportowej zaowocowato
réwniez wieloma miernikami pozwalajacymi na kwantyfikacj¢ dostepnosci. Wsrod
nich wymienia si¢ [Szottysek, 2011]: przecietny czas podrézy do miejsca przezna-
czenia, przecietng odleglo$¢ podrozy, procentowy udzial zaangazowanych miejsc
w odleglosci x kilometrow od glownych drég, liczbe mostow o przeswicie powyzej
X metréw. Zauwaza si¢ [Rosik, 2012], ze wigkszo$¢ zaproponowanych w literaturze
przedmiotu definicji dostgpnosci transportowej przypisa¢ mozna do pigciu gtow-
nych nurtow, badajacych i mierzacych dostepnos¢ transportowa za pomoca:

— wyposazenia infrastrukturalnego (infrastructure-based accessibility) —
w podej$ciu tym za wyznacznik dostgpno$ci transportowej przyjmuje si¢
ilo$¢ 1 jakos¢ infrastruktury liniowej i punktowej, a wigec np. gestosé sieci
drogowej i przystankowej,

— odlegtosci (distance-based accessibility) — rozumianej jako odlegtos¢ fizycz-
na lub czasowa,

— wyznaczania izochron (cumulative accessibility) — a wigc okre§lanie zbioru
celow podrézy, do ktorych mozliwe jest dotarcie w okreslonym czasie lub
ponoszac okreslony koszt; dostepnos¢ transportowa badana w ten sposob na-
zywana jest dostgpno$cig kumulatywna lub izochronowa,

— oszacowywania prawdopodobienstwa zaistnienia interakcji pomigdzy zro-
dtem podrézy a zbiorem celow podrdzy (potential accessibility) — w podej-
$ciu tym zaklada sig, ze wzrost czasu lub kosztu podrézy wptywa na spadek
prawdopodobienstwa jej odbycia,
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— koncepcji Hagerstranda oraz geografii czasu (person-based accessibility) —
w tym przypadku dostepno$¢ transportowa mierzona jest za pomoca dzien-
nych $ciezek zycia lub modeli maksymalizacji uzyteczno$ci poszczegodlnych
rodzajow transportu.

W niniejszym artykule skupiono si¢ na dwodch pierwszych metodach bada-
nia dostgpnosci zbiorowego transportu miejskiego, analizujac ja przez pryzmat
definicji zaproponowanej przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej. W mysl tej definicji dostepnos¢ transportowa nalezy rozu-
mie¢ jako ,tatwo$¢ osiagania danego miejsca ze zbioru innych miejsc dzigki
istnieniu sieci infrastruktury i ustug transportowych” [Sfownik pojeé Strategii
rozwoju transportu do 2020 roku, s. 5].

Dostepnos$¢ rozumiana jako odleglos¢ od przystanku w ujeciu przestrzen-
nym (mierzona w jednostkach dtugos$ci) lub czasowym (mierzona w jednostkach
czasu) jest jednym z wielu postulatow przewozowych zglaszanych przez pasaze-
ro6w wobec zbiorowego transportu miejskiego [Wyszomirski (red.), 2008]. Jak
wynika z rys. 2, dostgpnos$¢ wpltywa bezposrednio na czas podrdzy, ktory z kolei
przektada si¢ na jako$¢ zbiorowego transportu miejskiego.
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Rys. 2. Miejsce dostgpnosci wsrod postulatow przewozowych zgtaszanych wobec zbio-
rowego transportu miejskiego

Zrodto: Na podstawie: Wyszomirski (red.) [2008, s. 68].

Na calkowity czas potrzebny na podrdz zbiorowym transportem miejskim
w relacji drzwi-drzwi sklada si¢ kilka elementoéw (rys. 3.). Wzrost dostepnosci,
wynikajacy z wydtuzenia trasy oraz obstugi dodatkowych przystankow, pozwala
skréci¢ czas dotarcia do przystanku. Dla pozostatych pasazeréw wydhuzenie
trasy oraz obsluga dodatkowych przystankow oznaczaé¢ bedzie wydluzenie czasu
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przejazdu $rodkiem transportu oraz catkowitego czasu podrozy. Oznacza to, ze
wzrost dostgpnosci przestrzennej zbiorowego transportu miejskiego przyczyniac
si¢ moze zarowno do wzrostu, jak i skrocenia catkowitego czasu podrozy,
w zaleznosci o tego, z ktorego przystanku korzysta podroézny. Na catkowity czas
podrozy w relacji drzwi-drzwi oddziatuje takze czestotliwosé kursowania zbio-
rowego transportu miejskiego wplywajaca na czas oczekiwania na pojazd oraz
bezposrednio$¢ polaczenia powodujaca wyeliminowanie czasu potrzebnego na
przesiadke z jednego srodka transportu na drugi.

Przejazd Srodkiem

Rys. 3. Elementy sktadowe czasu podrozy w relacji drzwi-drzwi

Zrodto: Na podstawie: Wyszomirski (red.) [2008, s. 66].

Dostegpnos¢ definiowana jako parametr oceny polityki transportowej po-
zwala na uwzglednienie struktury przestrzeni miejskiej, jakosci systemu trans-
portowego, cech indywidualnych i sity nabywczej mieszkancoéw. Moze by¢ tak-
ze podstawa do okreslania zalezno$ci miedzy czasem dojazdu do miejsca pracy
1 wydatkami mieszkancéw przeznaczanymi na transport, co wymaga uwzgled-
nienia rodzaju uzytkownika, jego miejsca zamieszkania i pracy oraz S$rodka
transportu [Bocarejo, Oviedo, 2012, s. 153].

2. Charakterystyka transportu trolejbusowego w Gdyni

Obecnie na swiecie funkcjonuje 301 systemoéw trolejbusowych, z czego 148
(nie liczac Rosji) znajduje si¢ w Europie. W ciagu ostatniej dekady obserwuje
si¢ stabilizacjg liczby miast, w ktérych funkcjonuje transport trolejbusowy [Po-
tom, 2013, s. 27].

W Polsce transport trolejbusowy funkcjonuje w Lublinie, Gdyni (operator
transportu trolejbusowego obstuguje réwniez Sopot) oraz w Tychach. Operator
gdynskich trolejbusow — Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej Sp. z 0. 0. —
$wiadczy ustugi na 16 liniach, realizuje 25,8% catkowitej pracy eksploatacyjnej
zbiorowego transportu miejskiego organizowanego przez Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni oraz 29,4% pracy eksploatacyjnej organizowanej przez ZKM
w Gdyni na terenie miasta Gdynia. Czyni to PKT Sp. z 0.0. drugim najwigkszym
operatorem dziatajacym w sieci ZKM w Gdyni.
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Duzy nacisk, jaki polozono na wzrost jakosci ustug oferowanych przez
transport trolejbusowy w Gdyni pozwolil na uzyskanie nagrody RegioStars
w 2014 r. [www 1]. By bylo to mozliwe, niezbedny byt szereg inwestycji za-
rowno w tabor, jak i infrastruktur¢ punktowa i liniowa oraz zaangazowanie
w liczne projekty badawcze i wdrozeniowe. PKT Gdynia sp. z 0.0. partycypowa-
to oraz wciaz partycypuje w projektach europejskich takich jak CIVITAS
DYNAMO oraz ELIPTIC, a posrednio zaangazowane bylo m.in. w projekty
TROLLEY i ACTUATE. Inwestycje w tabor pozwolily na eksploatacje¢ floty
pojazdéw niskopodtogowych, mogacych konkurowaé z autobusami spalinowy-
mi pod wzgledem dostegpnosci technicznej oraz przewyzszajacej je pod wieloma
wzgledami (generowany hatas, drgania, brak miejscowej emisji spalin). Wsrod
trolejbuséw PKT Gdynia niemal polowa posiada pomocniczy naped bateryjny,
niklowo-kadmowy w przypadku starszych pojazdow oraz litowo-jonowy
w przypadku pojazdéw najnowszych. Zastosowanie napedu pomocniczego
w najnowszych gdynskich trolejbusach pozwala przejecha¢ pojazdem do 35 km
poza siecia trakcyjna [www 3]. Stwarza to mozliwos¢ wykorzystania napedu
bateryjnego nie tylko w sytuacjach awaryjnych, lecz rowniez do obstugi tras
autobusowych w duzej mierze przebiegajacych pod sieciami trakcyjnymi lub na
wydtuzanie tras juz istniejacych linii trolejbusowych o kolejne odcinki nieposia-
dajace sieci trakcyjnej. Gtoéwnym zrodlem zasilania w takim przypadku sa bate-
rie trakcyjne, a zaleta tego rozwigzania jest tadowanie w ruchu bez koniecznosci
zatrzymywania pojazdu, co odrdznia je od dwoch najbardziej popularnych sys-
teméw tadowania autobuséw elektrycznych, mianowicie tadowania nocnego
(overnight charging) i szybkiego tadowania (opportunity charging) [Bartlomie;j-
czyk, 2016, s. 52].

Udziat trolejbuséw w realizacji podrozy zbiorowym transportem miejskim
w poszczeg6lnych dzielnicach Gdyni przedstawia rys. 4. Wraz ze wzrostem do-
stgpnosci przestrzennej trolejbusow, a wigc rozwojem dlugosci tras trolejbuso-
wych za pomoca bateryjnego napedu pomocniczego, spodziewaé si¢ mozna
wzrostu udziatu trolejbuséw w realizacji podrozy zbiorowym transportem miej-
skim w kolejnych dzielnicach Gdyni.
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Rys. 4. Udziat trolejbusoéw w realizacji podrézy zbiorowym transportem miejskim
w poszczegdlnych dzielnicach Gdyni

Zrodto: Plan Zréwnowazonego Rozwoju. .. [2014, s. 87].

Charakterystyka obszaru obstugiwanego w ramach testu trolejbusami z na-
pedem bateryjnym: trasa zajazdu linii 21, ktoérego dotyczyto badanie, przebiega
przez Skwer Kosciuszki oraz alej¢ Jana Pawta II. Na ulicach tych ulokowano
trzy przystanki (Park Rady Europy, Przystan Zeglugi, Sea Towers). Skwer Ko-
$ciuszki wraz z ulica 10 Lutego i aleja Jana Pawta II stanowia wizytowke Gdyni.
Zaréwno przez mieszkancow, jak i turystow, obszar ten uwazany jest za najlad-
niejsza oraz najbardziej reprezentacyjna cze$¢ miasta [Sagan, 1998]. Wsrod
najwazniejszych atrakcji turystycznych znajdujacych si¢ na tym obszarze wy-
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mienia si¢ [Tarkowski i in., 2016]: przystan biatej flagi, Akwarium Gdynskie oraz

dwa statki-muzea — fregat¢ Dar Pomorza oraz niszczyciela ORP Blyskawica.

O niezwykloéci Srodmiescia Gdyni $wiadczy takze uznanie obszaru w 2015 r. za

pomnik historii, a wigc za obszar o szczegdlnym znaczeniu dla polskiej kultury.

Do momentu rozpoczecia obstugi Skweru Kosciuszki przez linig trolejbu-
sowa nr 21 byta to przestrzen w centrum Gdyni pozbawiona regularnej obstugi
transportem publicznym. Poza walorami turystycznymi Skwer Kosciuszki i aleja
Jana Pawla II posiadaja wiele rekreacyjnych obiektow generujacych popyt na
przemieszczanie. Naleza do nich licznie wystepujace kawiarnie, puby i restaura-
cje oraz kino i centrum Gemini. Omawiany obszar graniczy z czg¢$ciami Gdyni
uznanymi za obszary szczegdlnych szans rozwojowych (m.in. Stref¢ Rozwoju
Centrum Miasta obejmujaca poludniowa cze$¢ tzw. Miedzytorza i terendow po
relokowanej Stoczni Remontowej Nauta, rejon Basenu Prezydenta i basenu dra
inz. Wendy z pirsem Dalmoru oraz Forum Kultury z Teatrem Muzycznym, Mu-
zeum Miasta Gdyni, Muzeum Marynarki Wojennej i Bulwarem Nadmorskim)
[Studium Uwarunkowan..., 2015, s. 50].

Procesy rewitalizacji przestrzeni nadmorskiej (tzw. waterfrontu), zainicjo-
wane uchwaleniem miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego,
a nastgpnie budowa obiektu Sea Towers, znalazly swa kontynuacje w powstaniu
kolejnych obiektéw o funkcji hotelowej i biznesowej. Lokalizacja ustlug banko-
wych stwarzajacych codzienne, regularne zapotrzebowanie na dojazdy do pracy
o duzej skali stanowita dodatkowy czynnik wptywajacy na zmiang zapotrzebo-
wania na dostepno$¢ opisywanej przestrzeni.

Cechami charakteryzujacymi obstuge transportowa tego obszaru sa: [Wo-
tek, 2014, s. 30-34]:

1. Nieréwnomierno$¢ rozkltadu natezenia ruchu pieszego w przekroju na Skwe-
rze Kosciuszki na wysokos$ci ulicy Waszyngtona ze wzgledu na kierunki i po-
r¢ dnia. W kierunku Akwarium zaznaczaja si¢ dwa poranne szczyty, z kto-
rych drugi (ok. godz. 9:30) zwiazany jest z funkcjonowaniem obiektow
muzealnych potozonych na Skwerze. W kierunku ulicy Swigtojanskiej wyod-
rebni¢ mozna z kolei dwa szczyty popotudniowe.

2. Duzy udzial samochodow dostawczych zwiazany z obstuga licznych punktow
gastronomicznych i restauracji. Niemal co piaty samochod zaobserwowany
w godz. 5-22 byl pojazdem dostawczym, a rozktad natg¢zenia ruchu w ciagu dnia
jest dla tej kategorii pojazdow dos¢ zrownowazony w obu kierunkach.

3. Brak wyraznych szczytéw dla ruchu samochodéw osobowych. Rozklad jest
roéwnomierny mi¢dzy godzinami 5 1 22.

4. Duza liczba autokaréw zwigzana z opisanymi wczesniej atrakcjami tury-
stycznymi, ze szczytem przypadajacym na godz. 9.
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Opisane walory przestrzenne i turystyczno-rekreacyjne wywieraja istotny
wplyw na sposoby przemieszczania si¢ w tym obszarze. W zalezno$ci od anali-
zowanego przekroju i kierunku, przed uruchomieniem obstugi transportem tro-
lejbusowym, podréze piesze w dniu powszednim zawieraly si¢ w przedziale
35,6% do 46,5%, rowerowe migdzy 1,5% a 2,9%, samochodem osobowym po-
miedzy 14,7% a 25,8% oraz autokarami turystycznymi miedzy 33,5% a 37,1%
[Wotek, 2014, s. 42].

3. Wyniki badan stosunku pasazerow do poprawy dostepnosci
przestrzennej gdynskiego 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-lon hybrid trolleybuses on newline”, polegajace na wypo-
sazeniu dwoch trolejbusow w nowoczesne baterie trakcyjne i testowanie ich
w rezimie biezacej eksploatacji na odcinkach pozbawionych sieci trakcyjne;j.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej sp. z 0.0. we wspotpracy z organi-
zatorem transportu ZKM w Gdyni oraz Uniwersytetem Gdanskim (Katedra
Rynku Transportowego) w okresie 2.05.2015-31.10.2015 dokonato zmiany trasy
linii 21 w taki sposob, by co drugi trolejbus jadacy z Sopotu do dworca w Gdyni
Gloéwnej zajezdzat na Skwer KoS$ciuszki i1 alejg¢ Jana Pawla II; odcinek ten
o dhugosci ok. 2 km pozbawiony jest sieci trakcyjnej. Celem rozpoznan byto
dokonanie oceny efektywnosci eksploatacyjnej i popytowej obstugi cze$ci mia-
sta pozbawionej sieci trakcyjnej z wykorzystaniem rdéznych typéw baterii trak-
cyjnych — niklowo-kadmowych oraz litowo-jonowych.

Linia 21 jest jedna z dwoch migdzygminnych linii trolejbusowych w sieci
ZKM w Gdyni i nalezy do kategorii linii o $§rednim udziale w pracy eksploata-
cyjnej transportu trolejbusowego w Gdyni wspolnie z liniami nr 28, 22, 25, 31,
30. Najwigksza praca eksploatacyjna wykonywana jest na liniach 27, 23, 24 1 26,
na ktorych trolejbusy facznie wykonuja ponad potowe (ok. 55%) ogotu wozoki-
lometrow transportu trolejbusowego. Niewielki udzial w podazy transportu tro-
lejbusowego (ponizej 3%) w Gdyni cechuje linie 20 i 29, co przedstawia rys. 5.
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Rys. 5. Podaz transportu trolejbusowego (w wozokilometrach, 0§ Y) w podziale
na linie trolejbusowe (0§ X) w Gdyni w 2015 r.

Zrodto: Na podstawie danych Przedsigbiorstwa Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni sp. z 0.0.

W celu oceny zasadnosci zmiany trasy czgsci kursow linii 21 w pazdzierni-
ku 2015 r. przeprowadzono badanie metoda wywiadu indywidualnego z pasaze-
rami Korzystajacymi z tej linii. Wzigto w nim udzial 641 respondentow, z czego
396 zostato poddanych badaniu w dniu powszednim oraz 245 w sobot¢. Badanie
w dniu powszednim obje¢to 22 kursy pomiedzy godzinag 7:46 a 17:50, natomiast
w sobotg¢ — 14 kursow pomiedzy godzing 9:27 a 16:27 (w niedzielg linia 21 nie
funkcjonuje). Badaniem zostaty wigc objete kursy odbywajace si¢ w czasie naj-
wigkszego popytu na ustugi zbiorowego transportu miejskiego w centrum miasta
na ulicy Swietojanskiej (rys. 6) znajdujacej si¢ na trasie linii.

W czasie badania respondenci proszeni byli o wyrazenie opinii na temat
zwigkszenia dostgpnosci przestrzennej transportu trolejbusowego poprzez wy-
dhuzenie trasy linii 21 pozwalajace na obstuge trzech dodatkowych przystankow
(Park Rady Europy, Przystan Zeglugi, Sea Towers), pociagajace za soba wydhu-
zenie czasu przejazdu pomigdzy przystankiem poczatkowym i koncowym linii
21 0 6 min. (z 37 min. do 43 min.). Polowa badanych kursow odbywata sig po
wydtuzonej trasie z zajazdem na Skwer Kosciuszki, druga potowa — po krotszej
trasie nieobejmujacej trzech dodatkowych przystankoéw.
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Rys. 6. Liczba podrézy transportem trolejbusowym na ulicy Swigtojanskiej (przystanek
Infobox) w dniu powszednim w maju 2015 r. w podziale na kierunki

Zrodto: Na podstawie: Wotek [2015].

Wsrod pasazerow poddanych badaniu wigkszos¢ oséb podrézujacych w so-
bote (59%) opowiedziala si¢ za calorocznym wydtuzeniem trasy (rys. 7). Ta
kategoria odpowiedzi pomimo uzyskania nizszego odsetka glosow (46%) zajela
pierwsze miejsce rowniez wrdd 0sob podrozujacych w dniu powszednim. Pasa-
zerowie sobotnich kursow byli takze bardziej przychylni wzgledem zajazdu linii
21 na Skwer Kos$ciuszki od maja do pazdziernika. Za takim rozwigzaniem opo-
wiedzialo si¢ 86% podrozujacych w sobot¢ oraz 64% podrézujacych w dniu
powszednim. Za catkowitym zaprzestaniem zajazdu linii 21 na Skwer Kosciusz-
ki opowiedzialo si¢ zaledwie 8,5% podroznych, przy czym za likwidacja zjazdu
opowiedziat si¢ wigkszy odsetek (10%) 0sob podroézujacych w dzien powszedni
niz w sobote (7%).
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Rys. 7. Stosunek pasazeréw podrézujacych w dni powszednie i soboty do objecia
wybranymi kursami tej linii dodatkowego obszaru miasta (z pominigciem 0so6b
odmawiajacych odpowiedzi)

Zrodto: Na podstawie danych wewnetrznych ZKM w Gdyni.

Wigkszo$¢ respondentow badanych w czasie kursu z zajazdem na Skwer
Kos$ciuszki opowiedziata si¢ za catorocznym wydhuzeniem trasy linii nr 21
(61%). Wsrdd oséb podrozujacych w kursach bez zajazdu, za rozwigzaniem
takim opowiedziat si¢ zdecydowanie mniejszy odsetek osob (38%). 41% re-
spondentéw kursow bez zajazdu, wobec 17% o0s6b podrézujacych w kursach
z zajazdem opowiedziato si¢ za ograniczeniem liczby kursow z zajazdem do
miesigey letnich (lipiec, sierpien) lub za calkowitym ich zaprzestaniem (rys. 8).
Oznacza to, ze obecny stan rzeczy (cze$¢ kursow z zajazdem oraz czgs¢ kursow
bez zajazdu) stwarza kompromis pozwalajacy wybrac pasazerom trasg przejazdu
linii 21, ktéra w wiekszym stopniu odpowiada ich preferencjom transportowym.
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Rys. 8. Stosunek pasazeréw w kursach z zajazdem i bez zajazdu do objgcia wybranymi
kursami tej linii dodatkowego obszaru miasta (z pomini¢ciem os6b
odmawiajacych odpowiedzi)

Zrodto: Na podstawie danych wewnetrznych ZKM w Gdyni.

Najwigkszy odsetek pasazeréw uwazajacych, ze trasa linii 21 powinna by¢
wydtuzona, obejmujac trzy dodatkowe przystanki przez caty rok odbywat po-
dr6z w sobotg, w kursie z zajazdem (rys. 9). Natomiast najwigkszy odsetek pa-
sazerow opowiadajacych si¢ zarowno za redukcja zajazdéw do miesigcy waka-
cyjnych, jak i za calkowitym zaprzestaniem zajazdow podroézowal w dzien
powszedni w kursach odbywajacych si¢ bez zajazdu.

Na rysunku 10 przedstawiono rdznice opinii 0os6b niekonczacych przejazdu
na jednym z dodatkowych przystankéw, dotyczace akceptacji wydtuzenia czasu
przejazdu badanym $rodkiem transportu, a tym samym calej podrozy. Wsrod
respondentdw niekonczacych podrézy na dodatkowych przystankach, podda-
nych badaniu w sobotg 55% opowiedzialo si¢ za catorocznym zajazdem, a 84% — za
zajazdem tylko od maja do pazdziernika. Osoby poddane badaniu w dniu po-
wszednim okazaly si¢ mniej przychylne w stosunku do wydluzenia trasy
o przystanki, z ktorych nie korzystaly w czasie badanego przejazdu. Za cato-
rocznym zajazdem opowiedziato si¢ 45%, 62% za zajazdem tylko od maja do
pazdziernika. R6znice opinii pomi¢dzy pasazerami niekorzystajacymi z dodat-
kowych przystankdow, podrézujacymi w dzien powszedni a korzystajacymi
z trolejbusdéw na linii 21 w sobote, wynika¢ moga z odrebnych przyczyn realiza-
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cji podrozy. Przyczyny przemieszczen skategoryzowane wedtug roznych kryte-
riow przedstawia rys. 11. Wynika z niego, ze podréze zwiazane z praca, nauka
i rekreacjq naleza do osobnych podkategorii, motywowane sa wigc innymi bodz-
cami. Tym samym osoby podrozujace w soboty sa bardziej sklonne zaakcepto-
waé dluzszy czas podrézy w zamian za wigksza dostepnos$¢ przestrzenng trans-
portu zbiorowego, pozwalajaca na skrocenie czasu podroézy pasazeréw
korzystajacych z dodatkowych przystankéw. Oceng t¢ potwierdzaja sposoby uza-
sadniania przez respondentow zdania o zasadnos$ci catorocznego zajazdu linii 21.
Wielu respondentéw, ktorzy nie koncza podrézy na dodatkowych przystankach
uznato, ze zajazd moze shuzy¢ osobom starszym, turystom oraz mieszkancom
przyjezdzajacym na badany obszar w celach rekreacyjnych.
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W dzien powszedni kurs z zajazdem # dzien powszedni kurs bez zajazdu
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Rys. 9. Stosunek pasazeréw podrézujacych trolejbusem linii 21 w dni powszednie
i w soboty, kursami z zajazdem 1 bez zajazdu do obje¢cia wybranymi kursami tej
linii dodatkowego obszaru miasta (z pominigciem 0sdéb odmawiajacych
odpowiedzi)

Zrodto: Na podstawie danych wewngtrznych ZKM w Gdyni.
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Rys. 10. Stosunek pasazerdw niekorzystajacych z dodatkowych przystankéw do objecia
wybranymi kursami tej linii dodatkowego obszaru miasta (z pominigciem 0sob
odmawiajacych odpowiedzi)

Zrodto: Na podstawie danych wewnetrznych ZKM w Gdyni.

l F‘rzyczyny przemieszczeﬁ J

H praca ) [ Oduiei 1 masowe |H periodyczne
| Sl I

state ] 1 oblig_atoryjne!

| czestotliwosci | {P
—| nauka I indywidualne] nieregularne ] zmienne ] warunkowe ]

O maiej J

czestotliwosci

—‘ rekreacjg |

Rys. 11. Przyczyny przemieszczen wedtug roznych kryteriow
Zrodto: Szottysek [2011, s. 24].

Najwigkszym poparciem dla propozycji catorocznego zajazdu trolejbuséw
linii 21 cechowaly si¢ osoby konczace podrdz na jednym z dodatkowych przy-
stankow na Skwerze Kosciuszki. Wérod tych oséb za catorocznym zajazdem
opowiedziato si¢ 70% respondentéw. Zadna z przebadanych osob koficzacych
podr6z podczas zajazdu nie opowiedziata si¢ za catkowitym jego zaprzestaniem.
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Rys. 12. Stosunek pasazerdéw konczacych przejazd trolejbusem linii 21 na jednym
z dodatkowych przystankdw oraz na pozostatych przystankach do objecia
wybranymi kursami tej linii dodatkowego obszaru miasta (z pominigciem
0s0b odmawiajacych odpowiedzi)

Zrodto: Na podstawie danych wewnetrznych ZKM w Gdyni.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych badan wynika, ze wigkszos¢ badanych pasazerow
opowiedziata si¢ za wzrostem dostepnosci przestrzennej gdynskich trolejbuséw
poprzez zajazd linii 21 na skwer Kosciuszki oraz alej¢ Jana Pawta Il z wykorzy-
staniem bateryjnego zrodta zasilania. Poparcie dla tego rozwiazania okazato si¢
zroéznicowanie wsrod pasazeréw podrézujacych w dni powszednie i soboty oraz
wérdd pasazerow podroézujacych trasa z zajazdem i bez zajazdu. Zwigkszenie
dostepnosci przestrzennej linii 21 w najwigkszym stopniu poparly osoby podro-
zujace w soboty w kursach z zajazdem, w najmniejszym stopniu — osoby podro-
zujace w dni powszednie w kursach bez zajazdu. Osoby korzystajace z dodat-
kowych przystankéw w kursach objetych badaniem wykazaty wigksze poparcie
dla zajazdu niz osoby konczace podrdz na pozostatych przystankach.

Przeprowadzone badania pozwolity uwzgledni¢ ustalone preferencje pasa-
zerbw w czasie ksztaltowania oferty przewozowej gdynskiego zbiorowego
transportu miejskiego. Na ich podstawie przeksztalcono oceniany zajazd w staty
odcinek trasy trolejbusowej linii 21, z zachowaniem przemiennosci tras z zajaz-
dem i bez zajazdu.
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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.



