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Komunikacja miejska i jej znaczenie w strukturze Gdyni

Wprowadzenie

Wspolczesne srednie i duze miasta nie moga funkcjo-
nowa¢ sprawnie bez zbiorowego transportu miejskiego.
Dla takiego miasta, jak Gdynia, komunikacja publiczna
jest niezbgdna. Bez niej duze miasto nie moze wiasciwie
funkcjonowac i dobrze spetnia¢ swojej roli.

Niniejszy artykut jest proba scharakteryzowania struk-
tury przestrzenno-funkcjonalnej systemu komunikacji
miejskiej w Gdyni. Ze szczegdlng uwaga potraktowano te
skfadniki systemu i relacje migdzy nimi, ktore sg najbar-
dziej istotne, ze wzgledu na uzyteczno$¢ komunikacji pu-
blicznej dla mieszkancow Gdyni i innych potencjalnych
jej uzytkownikow, np. dostgpnosé czasowa i topologicz-
na, czesto$¢ kursowania $rodkéw transportu zbiorowego
oraz wiele cech takich, jak punktualno$¢ czy niezawod-
nosé. Przytoczono tez kilka faktow z historii rozwoju ko-

munikacji miejskiej w Gdyni, ktore mialy istotne znacze-
nie w jej rozwoju.

Wedtug Zbyszka Chojnickiego [5] system — to obiekt
zlozony z innych obiektow, stanowiacych jego sktadni-
ki, ktore sa powiazane z sobg w taki sposob, ze catosé
wyroznia si¢ z otoczenia. Sktada si¢ z trzech aspektow:
sktadu (zbioru sktadnikéw), otoczenia (obiektow powia-
zanych z systemem) oraz ze struktury (relacji migdzy
sktadnikami systemu oraz z otoczeniem). Sam system
drogowy natomiast, to zjednoczony potencjal przewo-
zowy okreslonego obszaru, obejmujacy infrastrukture,
jej uktad przestrzenny, tabor, czynniki ludzkie, organi-
zacyjno-zarzadzajace, administracyjne, itp. [11]. W takim
wlasnie ujgciu zostal przedstawiony system komunikacji
pasazerskiej w miescie.

Historia komunikacji miejskiej w Gdyni

Historia komunikacji miejskiej zaczyna si¢ niemal
tuz po otrzymaniu przez Gdyni¢ praw miejskich. Jak
podaje Maciej Gwiazda [9], na poczatku 1927 r. fir-
ma Szandrach i Czarnowski rozpoczg¢la eksploatacje
linii na trasie Gdynia — Oksywie, a we wrze$niu tego
roku na trasie Gdynia — Sopot. Niedtugo po tym wtadze
miasta podjetly starania majace na celu uruchomienie
wilasnej komunikacji. Ogtoszony przetarg wygrato
Towarzystwo Komunikacji Automobilowej w Polsce
z siedziba w Poznaniu. Wkroétce ruszyly autobusy do
Oksywia, a nastgpnie w relacji Chylonia — Gdynia —
Molo Pasazerskie. Z poczatkiem roku 1930 nowo po-
wstate przedsigbiorstwo wystepuje juz jako Miejskie To-
warzystwo Komunikacyjne (MTK) w Gdyni. Dtugos¢
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linii autobusowych wynosita 36 km, czg¢stos¢ kursowa-
nia — 10 min.

Juz w pierwszych latach dziatalnosci zarzad MTK
wysunat projekt elektryfikacji, zamierzajac (poczawszy
od linii Dworzec PKP — Oksywie) wprowadzi¢ trolejbusy.
Jednak po przeprowadzeniu odpowiednich symulacji ten
$rodek transportu okazat si¢ nieoptacalny. W roku 1934
MTK obstugiwato 7 linii. W latach nastgpnych komuni-
kacja miejska w Gdyni wyraznie si¢ rozwingla, wzrosta
zaréwno liczba linii autobusowych, jak i ich dlugosé,
zwigkszyla si¢ czgstos¢ kursowania. W roku 1938 tabor
gdynski liczyt 31 autobuséw. Gdynia liczyta juz 127 tys.
mieszkancoéw, przytaczano kolejne dzielnice. W tym
czasie przystgpiono do budowy wilasnej, nowoczesne;j
zajezdni autobusowej. Do 1 wrzesnia 1939 r. zostata wy-
budowana — w stanie surowym — hala postojowa, w kto-
rej wkrotce po wkroczeniu wojsk niemieckich — rozpo-
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czeto naprawy samolotow Junkers, dowozonych z lotniska
w Rumi [3].

Podczas okupacji, w zwiazku z rosnacymi potrzebami
przewozowymi i pogarszaniem si¢ sytuacji paliwowej,
Zaklady Komunikacyjne Gdansk—Gdynia rozpoczety przy-
gotowania do elektryfikacji tras gdynskich, budujac sie¢
trakcyjna trolejbusowa, najpierw tylko na odcinku od Za-
rzadu Miejskiego w Gdyni do dworca kolejowego w Chy-
loni, przedtuzajac nastepnie lini¢ na potudnie, do Ortowa.
Uruchomienie pierwszego odcinka linii trolejbusowej od Za-
rzadu Miejskiego do Chyloni nastapito 18 wrzesnia 1943 r.
Na zajezdnig i warsztaty trolejbusowe przystosowano czgs¢
obiektu przy ul. Derdowskiego 1.

W roku 1945, w wyzwolonym miescie, komunikacje
rozpoczeto od autobusdw. Powstato przedsigbiorstwo pod
nazwa Miejskie Zaklady Komunikacyjne w Gdyni. Pod-
jeto przedsigwzigcia zmierzajace do uruchomienia ko-
z Gdaniskiem, a nastepnie z Chylonia, Oksywiem i Wito-
minem. Réwnolegle z uruchamianiem komunikacji auto-
busowej rozpoczely si¢ wstepne prace przy odbudowie
zniszczonej komunikacji trolejbusowej.

W latach sze$édziesiatych zaczat si¢ niepomysiny okres
dla trakcji trolejbusowej [2]. Czolowe autorytety i insty-
tuty wypowiadaly si¢ negatywnie na temat optacalnosci
utrzymywania trolejbuséw, czego wynikiem byla ich li-
kwidacja w Warszawie, Olsztynie i Watbrzychu. Nastep-
stwa tego zjawiska nie omingty Gdyni, w ktérej w ramach
modernizacji ul. Marchlewskiego zlikwidowano linig tro-
lejbusowg do Oksywia, likwidujac jednoczesnie lini¢ do-
wozgca stoczniowcow z Matego Kacka do Stoczni Ko-
muny Paryskiej. Wprowadzono na te trasy autobusy, otwie-
rajac przy tym wiele nowych potaczen.

Na przetomie lat 1970/1971 zmodernizowano starg
zajezdni¢ autobusowo-trolejbusowa, przystosowujac ja
tylko do obstugi autobuséw. W latach 1970-1974 gdyn-
ska komunikacja objeta zasiggiem miasta Rumig, Rede,
Sopot i gming Kosakowo. W zwiazku z malejaca iloscia
taboru trolejbusowego, maleje liczba linii trolejbusowych,
jednoczesnie rosnie liczba linii autobusowych na terenie
Gdyni.

W tym okresie nastapit silny rozwoj miasta, powstaty
nowe dzielnice mieszkaniowe, oddalone od miejsc pracy,
glownie od portu i stoczni. Jednoczesnie nastapita znacz-
na rozbudowa gléwnych ciagéw komunikacyjnych.

Dynamiczny rozwdj linii autobusowych, proporcjonal-
ny do rozwoju przestrzennego i demograficznego miasta
oraz znaczny wzrost taboru spowodowat, ze w konsekwen-
cji zajezdnia autobusowa, zmodernizowana w koncu lat
sze$édziesiatych, juz na koniec 1974 r. osiagneta plano-
wang liczbg pojazdow — tj. 250 sztuk.

W roku 1977 usprawniono w miescie sie¢ trolejbusowa,
poprzez przebudowe newralgicznego skrzyzowania ulic
Swigtojanskiej i 10 Lutego, zmniejszajac w ten sposob
znacznie awaryjno$¢ ruchu. Wykonano takze czgsé nowej
trasy ulica Jana z Kolna do Placu Konstytucji, z powro-
tem ul. Migaly. W latach nastgpnych rozpoczely si¢ tez
przygotowania do przedtuzenia do Stoczni Komuny Pary-
skiej linii 23, zlikwidowanej weze$niej na odcinku od Pla-
cu Konstytucji do Stoczni. Podjgto rowniez pozytywne
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decyzje utrzymania i modernizacji sieci trolejbusowej
wzdtuz ul. Wielkopolskiej, z przedtuzeniem trasy do Wiel-
kiego Kacka. W latach 1975-1979 trolejbus znéw w pelni
powrdcit na gdynskie ulice. W omawianym okresie po-
wstat na terenie Gdyni pierwszy wezet integrujacy komu-
nikacje miejska z Szybka Koleja Miejska, obok przystan-
ku PKP Gdynia—Chylonia.

W latach 80. XX w. nastapit dalszy rozwoj sieci ko-
munikacyjnej miasta [2], [3], [12]. Uruchomienie linii 26
po nowym odcinku trasy, w ciagu ul. Morskiej, bylo za-
konczeniem I etapu budowy nowe;j trasy trolejbusowej do
Cisowej, zakonczenie II etapu nastapito w maju 1985 r.
i wowczas linie trolejbusowe 26 i 30 objety obstuga ko-
munikacyjna nowe osiedla mieszkaniowe w Cisowej.

Na poprawg ustug przewozowych ogromny wplyw
miato wprowadzenie do komunikacji miejskiej nowoczes-
nego, wielkopojemnego taboru oraz odzyskane autobusy
z linii, na ktére wprowadzono trolejbusy.

Rozwdj Gdyni i powstajace nowe dzielnice mieszka-
niowe, jak Pogorze Gorne, rozbudowa Wielkiego Kacka
oraz osiedla Dabrowka, staly si¢ impulsem do zmian
w relacji przebiegu wielu linii autobusowych.

Przewidujac rozw6j komunikacji miejskiej w miarg
rozbudowy Gdyni, juz w latach 70. XX w. przystapiono
do prac zwiazanych z pozyskaniem terenéw i zgody na
nowe inwestycje w zapleczu technicznym, poprzez budo-
we nowych zajezdni. W pierwszej potowie lat 70. zostatly
opracowane zatozenia techniczno-ekonomiczne dla nowej
zajezdni w Cisowej na 250 jednostek. Inwestycja ta jed-
nak nie zostala wprowadzona do planu inwestycyjnego
Urzedu Wojewodzkiego w Gdansku. Wobec takiej sytu-
acji zaczgto poszukiwaé innych rozwiazan, poprzez
przygotowanie projektéw matych zajezdni obejmujacych
50 jednostek. Po wielu propozycjach wladz miejskich
dotyczacych lokalizacji takiej zajezdni w Gdyni, wybra-
no jako najmniej uciazliwa w realizacji lokalizacje przy
ul. Platynowej na Pogérzu oraz w Rumi przy ul. Gdanskiej.
W roku 1982 przystapiono do realizacji pierwszej tak

Tabela 1
Przewoznicy w gdynskiej komunikacji miejskiej
wedlug udziatu w przewozach i liczby pojazdow
Nazwa przewoznika Wozz):v(laTetry pi:il:zz:gw
Przedsigbiorstwo Komunikacji 34 86
Miejskiej w Gdyni
Przedsigbiorstwo Komunikacji 23 66
Autobusowej w Gdyni
Przedsigbiorstwo Komunikacji 21 87
Trolejbusowej w Gdyni
Przedsigbiorstwo Panstwowej
Komunikacji Samochodowej 3 6
w Gdyni
Przedsigbiorstwo Pafistwowej
Komunikacji Samochodowej 3 6
w Gdarsku
Pomorska Komunikacja 3 18
Samochodowa w Wejherowie
Przewozy Autobusowe Gryf 6 47
Pozostali przewoznicy prywatni 2 12

Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie zintegrowanego planu rozwoju transportu
publicznego w Gdyni w latach 2004-2013.
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zwanej ,,minizajezdni” na Pogorzu Dolnym. W czerwcu
roku 1994 oddano zajezdni¢ przy ul. Platynowej. Przed
kilkoma laty oddano do uzytku duza, nowoczesng zajezd-
ni¢ w Wielkim Kacku, przy potudniowo-zachodniej gra-
nicy Gdyni.

Poczatek lat dziewigédziesiatych XX w. byt trudnym
okresem w rozwoju gdynskiej komunikacji miejskiej, po-
niewaz Miejskie Zaktady Komunikacyjne w Gdyni nie byly
w stanie samodzielnie przystosowac si¢ do wymogow go-
spodarki rynkowej [8]. Z uwagi na trudna sytuacj¢ ekono-
miczng przedsigbiorstwa i brak nowego taboru nastapito
znaczne ograniczenie oferty przewozowej. W okresie tym
nie uruchomiono zadnej nowe;j linii, zawieszono natomiast
az 8. W celu poprawy sytuacji w Urz¢dzie Miasta, przy
wspolpracy Uniwersytetu Gdanskiego, powstata koncep-
cja restrukturyzacji komunikacji miejskiej. W rezultacie
jej realizacji powotano 1 pazdziernika 1992 r. Zarzad
Komunikacji Miejskiej (ZKM) w Gdyni. Firmie tej po-
wierzono organizacj¢ dziatalnosci przewozowe;j i zatrud-
nianie przewoznikéw do wykonania zadan przewozowych.
Miejskie Zaktady Komunikacyjne w Gdyni zajely sig tyl-
ko dziatalnoscia przewozowa na zlecenie ZKM.

Pod wplywem nowej organizacji komunikacji miejskiej
w Gdyni nastapita poprawa efektywnosci ekonomicznej

jej funkcjonowania. Uruchomiono specjalng komunikacje
dla 0s6b niepetnosprawnych, zwigkszajac tym samym jej
dostgpnosé dla szerszego grona mieszkancow [4]. W tym
czasie udalo sig¢ zainteresowa¢ wladze miasta inwestowa-
niem w komunikacje¢ miejska. W roku 1995 uchwalono
strategi¢ odtwarzania taboru, dzigki ktérej Gdynia dyspo-
nuje dzi$ jednym z najnowoczesniejszych i najmtodszych
taboréw sposrod miast w Polsce. Przyjecie orientacji mar-
ketingowej w ksztaltowaniu oferty przewozowej spowo-
dowalo lepsze przystosowanie rozkladu przestrzennego
linii komunikacyjnych w miescie. Uruchomiono 22 nowe
polaczenia i zmieniono przebieg trasy dalszych 20 linii.

Obecnie Zarzad Komunikacji Miejskiej jest koordynato-
rem komunikacji miejskiej w Gdyni oraz w o$ciennych gmi-
nach: Sopocie, Rumi, Kosakowie, Zukowie oraz w Wejhero-
wie. Ustugi przewozowe $wiadczy w Gdyni 9 przewoznikéw
(tab. 1). W sumie po gdynskich ulicach jezdzi obecnie 241
autobuséw i 87 trolejbusow. Autobusy i trolejbusy prze-
wiozty w2003 r. na calym obszarze dziatania ZKM w Gdyni
108,5 mln os6b (93,2 mIn oséb w Gdyni).

Oprocz organizacji przewozéw ZKM w Gdyni zostat
zobowiazany do wypelniania wielu innych zadan, m.in.
do programowania rozwoju komunikacji miejskiej i pro-
wadzenia badan ankietowych pasazerow [18].

Charakterystyka komunikacji miejskiej

Sie¢ wobec uwarunkowar przyrodniczych

Gdynia rozposciera si¢ na obszarze dwdoch mezore-
giondw fizycznogeograficznych: Pobrzeza Kaszubskie-
go i Pojezierza Kaszubskiego [13], [19]. Regionalng
cecha Pobrzeza Kaszubskiego jest wystepowanie kep
wysoczyznowych i oddzielajacych je glebokich rynien
polodowcowych oraz pradolin. Z warunkdw przyrodni-
czych wlasnie rzezba terenu, a takze brzeg Zatoki Gdan-
skiej, maja wyrazny wplyw na rozmieszczenie réznych
funkcji i form uzytkowania terenu (ryc. 1). W zajmuja-
cej blisko 136 km? powierzchni Gdyni tereny zabudo-
wane zajmuja zaledwie 24% (przy czym znaczny udziat
maja tu tereny portu), uzytki rolne 29%, obszary lesne
natomiast az 43% [6].

Zywiotowy i nieco chaotyczny rozwéj Gdyni juz od
poczatku jej istnienia spowodowal, ze do$¢ szybko miasto
zaczelo obejmowaé obszary o charakterze wysoczyzno-
wym. Dodatkowym utrudnieniem w racjonalnym plano-
waniu ukladu miejskiego byly i s rozlegle tereny lesne
(gtéwnie obszar Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego).
Nie bez znaczenia jest fakt graniczenia miasta z Zatokg
Gdanska. Brak mozliwosci rozwoju w kierunku wschod-
nim determinuje ksztalt sieci osadniczej, drogowej, a za-
tem takze i sieci komunikacji miejskiej. Taki uklad sieci
przyjeto nazywacé egzotropowym.

W Gdyni, wérod wielu utrudnien w ksztaltowaniu sie-
ci komunikacyjnej, podobnie jak w wypadku wielu innych
elementow skladajacych si¢ na tkanke miejska, najwigk-
sze znaczenie maja ograniczenia wynikajace z bardzo uroz-
maiconej rzezby terenu [7]. Glownymi barierami sg wia-
$nie progi fizjograficzne; krawedzie wysoczyzny Pojezie-

rza Kaszubskiego oraz stoki ke¢p Oksywskiej i Redlow-
skiej (ryc. 1). Bieg gtéwnego ciagu komunikacyjnego de-
terminuje waski pas obnizen terenowych: Obnizenie Re-
dtowskie i Pradolina Kaszubska. Szlakiem tym biegnie
dawny, siggajacy sredniowiecza, trakt taczacy Gdansk
z Pomorzem Zachodnim, a takze linia kolejowa relacji
Gdansk — Szczecin. Od tego najwazniejszego elementu
uktadu, gtéwnej osi, odchodza mniej wazne, krotsze od-
cinki, zazwyczaj majace za zadanie umozliwienie komu-
nikacji migdzy poszczegdlnymi dzielnicami. Odcinki dro-
gowe, a tym samym linie komunikacyjne, nierzadko na-
potykaja w swym przebiegu znaczne, bo osiagajace 30%,
spadki. Zaleznos¢ migdzy uktadem drogowym a uktadem
komunikacji miejskiej dobrze obrazuje ryc. 2.

Prdcz barier przyrodniczych, wptywajacych na ksztalt
sieci komunikacji miejskiej, wazna jest tez bariera funk-
cjonalna, w postaci duzej dzielnicy portowo-przemysto-
wej. Obszar ten rozciaga si¢ od wod Zatoki Gdanskiej
po granic¢ Gdyni z Rumig (ryc. 1) i odcina poinocne dziel-
nice od Srodmiescia. Jego powstanie takze bylo uwa-
runkowane przyrodniczo. Teren potozony na potudnie od
krawegdzi Kepy Oksywskiej, u wylotu ptaskiej pradoliny,
byt idealnym miejscem na wybudowanie gtoéwnego kanatu
portowego. Przy porcie powstaly stocznie i wiele innych
zaktadow przemystowych. W ten sposob droga z Oksywia
do centrum Gdyni, na ktdrej przebycie wystarczato wczes-
niej kilkanascie minut marszu, wydluzyta si¢ do kil-
ku kilometrow. Obecnie przejazd autobusem z Oksywia
do Srédmiescia zajmuje, po godzinach szczytu, ponad
20 min.
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Drogi
== Koleje
= Progi fizjograficzne

===sa  Granice dzielnic

BB Zabudowa mieszkaniowa
Obszary przemystowe
Cmentarze

Ogrédki dziatkowe

Lasy

Ryc. 1. Wybrane formy uzytkowania terenu oraz progi fizjograficzne na tle podziatu administracyjnego Gdyni
Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Atlas Miasta Gdyni, 2003 .

Fig. 1. Chosen forms of land use and physiographic barriers against the background of Gdynia administrative division
Source: Figure by the author based on: Atlas of Gdynia City, 2003
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Drogi
== Koleje
----- Trasy autobusowe
—— Trasy autobusowe i trolejbusowe
@ Petle
Hl Zsjezdnie

Ryc. 2. Wybrane elementy infrastruktury transportowej w Gdyni
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Atlas Miasta Gdyni, 2003 T.

Fig. 2. Chosen elements of Gdynia transport infrastructure
Source: Figure by the author based on: Atlas of Gdynia City, 2003
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Sie¢ wzgledem drog i zabudowy

Gdynia jest mlodym organizmem miejskim, co znaj-
duje swoje odbicie w stosunkowo przejrzystym uktadzie
drég i ich szerokos$ci. Okres przypadajacy na lata 1945
—1989 nie sprzyjal wprawdzie tworzeniu miasta z praw-
dziwego zdarzenia, ale rowniez preferowal szerokie ar-
terie komunikacyjne. A trzeba przyznaé, iz wigksza czes¢
dzisiejszego uktadu ulic w miescie powstata po wojnie.

Pojazdy komunikacji miejskiej nie maja zatem takich
probleméw jak w starych $rédmiejskich dzielnicach, z wa-
skimi jezdniami i ostrymi zakrgtami. Nie oznacza to oczy-
wiscie braku jakichkolwiek klopotdw organizacyjnych.
W Gdyni, mimo pasmowego uktadu drogowego, z jednym
praktycznie gldéwnym ciagiem, autobusy czy trolejbusy
musza pokona¢ wiele zmian kierunkow jazdy. Szczegélnie
ucigzliwe jest to w odniesieniu do tych ostatnich. Trolej-
busy bowiem sa zasilane pradem z napowietrznej trakcji
elektrycznej, co sprawia pewne problemy podczas poko-
nywania zakretow.

Z powodu trudnosci z pogodzeniem zabudowy miej-
skiej z odpowiednim ulozeniem trakcji oraz czgstej awa-
ryjnosci pojazdow, komunikacja trolejbusowa nie cieszy
si¢ sympatig zarowno wiadz miejskich, jak i samych prze-
woznikow. W zwiazku z tym coraz mniej w polskich mia-
stach jest linii obstugiwanych przez trolejbusy. Ostatnio
zrezygnowano z nich w Stupsku. Poza Gdynia, juz tylko
w Tychach i Lublinie mozna skorzysta¢ z trolejbusu.

Wydaje sig, ze w Gdyni trolejbusy maja zapewniong
przysztosé. ZKM w porozumieniu z Przedsigbiorstwem

Komunikacji Trolejbusowej unowoczesnia trakcjg, sto-
sujac rozwigzania znane m.in. w Czechach. W ostatnim
czasie zastosowano elektroniczny system zmiany linii,
ktéry umozliwia ptynng zmiang kierunku jazdy, bez ko-
nieczno$ci wyraznego zwalniania. Podobnie na samych
zakretach wdrozono specjalny system napigcia sieci
trakcyjnej, dzigki czemu trolejbusy takze i tu nie musza
zmniejszac¢ predkos$ci, pokonujac tuki z taka sama pred-
koscig jak autobusy.

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni stale dostoso-
wuje swoja ofert¢ do potrzeb mieszkancéw, wprowadza-
jac na przyklad wiele typow linii, zmieniajac natgzenie
ruchu czy nawet zawieszajac lub dodajac nowe linie.
Calkowita dlugos¢ tras w granicach miasta wynosi blisko
200 km.

Obecnie ZKM w Gdyni realizuje obslugg przewozowa
na 103 liniach, w tym:

— 10 trolejbusowych zwyklych,

— 93 autobusowych, w tym 66 zwyklych, 8 pospiesz-
nych, 6 nocnych, 11 bezplatnych, 2 specjalnych.

Nalezy wyjasnié¢, ze linie specjalne to linie o charakte-
rze rekreacyjnym, z ktérych jedna prowadzi od dzielnicy
Pogodrze do Zoo w Gdansku, druga za$ to autobus tury-
styczny, kursujacy tylko w wakacje, majacych przystanki
przy najciekawszych atrakcjach turystycznych miasta.
Autobusy na liniach bezptatnych obstuguja klientow du-
zych centrow handlowych, polozonych przy weztach dro-
gi obwodowej Trojmiasta.

Komunikacja w ukladzie przestrzenno-funkcjonalnym miasta

Sposrdd wielu aspektow komunikacji miejskiej niewat-
pliwie jednym z najwazniejszych jest czas dotarcia do celu.
W celu dobrego zobrazowania tej cechy transportu zbio-
rowego wykonano analiz¢ dostgpnosci czasowej dla
wszystkich przystankéw w Gdyni. Za punkt odniesienia
przyjeto glowny dworzec kolejowy w miescie; konkretnie
przystanki komunikacji miejskiej, polozone w bezposred-
nim jego sasiedztwie, traktowane jako jeden wezel. Czas
dotarcia do centrum obliczono na zasadzie najkrétszego
czasu przejazdu, nie uwzgledniajac czasu oczekiwania na
ewentualng przesiadke. Nalezy zatem sadzié, ze rzeczy-
wisty czas dotarcia do gléwnego wezta komunikacyjnego
jest o kilka minut dtuzszy. Niemniej jednak réznice sa nie-
mal identyczne dla kazdego przystanku, przez co tak obli-
czone wartosci nie tracg nic na swojej przydatnosci do
analizy poréwnawczej. Nalezy jeszcze dodaé, ze nie
uwzgledniono linii pospiesznych, jako specyficznych i do-
stepnych tylko w ograniczonej liczbie przystankow. Ryci-
na 1 zawiera m.in. podziat administracyjny miasta, na kto-
rego podstawie opisano wyniki analiz przedstawionych
w tym artykule, w celu lepszego ich zobrazowania.

Z najbardziej odleglej czgsci Gdyni (w dzielnicy Da-
browa, przy poludniowo-zachodniej granicy miasta) czas
dojazdu do centrum wynosi 39 min. Przystanki znajduja-
ce sig w centrum miasta majg najlepsza ,,dostgpnos¢
czasowq”. Mieszczg si¢ w przedziale 1-5 min. Od 6 do

10 minut trwa podroz do centrum z przystankéw potozonych
w bezposrednim sasiedztwie $cislego centrum miasta, na
pograniczu Srédmiescia. Wyjatkiem in plus jest przysta-
nek Obluze centrum, polozony tuz przy poczatku Trasy
Kwiatkowskiego, gdyz kursuja tedy autobusy linii 194,
zjezdzajace z Pogdrza Goérnego do Srodmiescia, bezpo-
$rednio przez estakadg i dalej ul. Janka Wisniewskiego.
Pomiewaz linia ta przebiega estakada, omija wigc dwa
przystanki potozone wprawdzie wzdtuz Trasy Kwiatkow-
skiego, ale nie na estakadzie, tylko pod nia. Dlatego z tych
przystankow jedzie si¢ dluzej do centrum, mimo ze fizycz-
nie sg blizej.

Przebieg linii 194 sprawia, ze zmniejsza sig¢ czas prze-
jazdu, obliczony wedlug podanych kryteriéw dla calej
Kepy Oksywskiej, zatem dla Babich Dotéw, Oksywia, Ob-
luza i Pogodrza. Podobna sytuacja, cho¢ nie az tak wyrazna,
wystepuje na linii 141, a konkretnie na odcinku z Witomi-
na do centrum. Autobus linii 141, jako jedyny, kursuje do
wezla dworcowego przez ul. Warszawska. Pozostale linie
biegna do Srédmiescia przez wezet im. Franciszki Cegiel-
skiej, co oznacza wydtuzenie jazdy o okoto cztery minuty.

Najgorsza sytuacj¢ maja mieszkancy Dabrowy. Sredni
czas dojazdu z centrum tej dzielnicy do wezla centralnego
przekracza 30 min. Trzeba jednak przyznac, ze wielu da-
browian jezdzi pospieszna linig R, ktéra umozliwia nieco
szybszy dojazd. Oszczednosé czasu nie przekracza jed-
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nak 5 min i wynika wylacznie z tego, ze autobusy tej linii
nie zatrzymuja si¢ na kilku przystankach. O ile w odnie-
sieniu do pdtnocnych dzielnic Gdyni, jak juz wspomnia-
no, istnieje alternatywa dla gldwnej osi komunikacyjnej
(co wykorzystuje np. linia 194), o tyle caly ruch z dzielnic
potudniowo-zachodnich do Srédmiescia odbywa sig tylko
jedna droga, a raczej ciagiem ulic, korzystajac jedynie ze
stosunkowo tagodnie nachylonego i szerokiego rozcigcia
erozyjnego strefy krawedziowej wysoczyzny.

Dostgpnos$é czasowa jest niemal wprost proporcjonal-
na do dostgpnosci topologicznej. Ta ostatnia (w pewnym
uproszczeniu) to po prostu suma oddalen od danego we-
zla do wszystkich pozostalych w sieci [17]. Nie idzie tu
jednak o odlegtos¢ fizyczna, wyrazong w metrach, lecz
o liczbg wezldw (przystankéw), na drodze do owego cen-
trum, po najkrotszej drodze.

Suma oddalen dla poszczego6lnych przystankoéw wy-
nosi od 1 do 24 (Dabrowa Migtowa). Pig¢ przystankow
trzeba pokonaé jadac w kierunku Srodmiescia, do wigk-

szosci Dziatek Lesnych, Grabowka i Leszczynek. W prze-
dziale od 6 do 10 mieszcza si¢ m.in. dzielnice Chylonia,
Obluze, Maly Kack, Witomino. Nieco wigcej razy auto-
bus (trolejbus) zatrzyma si¢ jadac do wezla centralnego
z Pustek—Demptowa, Cisowej, Oksywia. Ponad 16 odda-
len jest tylko w czgsci Karwin oraz na Dabrowie i w Wicz-
linie.

Pasmowy uktad przestrzenny Gdyni nie sprzyja fatwej
organizacji transportu zbiorowego. Rozklad osiedli miesz-
kaniowych i miejsc pracy, uwarunkowany uksztaltowaniem
powierzchni, powoduje wydluzenie odleglosci, jaka maja
do pokonania podrézujacy. Dodatkowym utrudnieniem sg
ciagle korki, tworzace si¢ na glownym ciagu ulic, ktory,
zwlaszcza w poludniowej czgs$ci Gdyni, jest jedynym ko-
rytarzem transportowym, umozliwiajacym dotarcie do pra-
cy w centrum. Wydaje si¢ jednak, ze mimo tych utrudnien
gdynska komunikacja do$¢ sprawnie radzi sobie z pasmo-
wym ukladem miasta, osiagajac w miarg¢ krotkie odstgpy
czasu oraz racjonalnie rozmieszczajac przystanki.

Powiqzania miejsc zamieszkania i miejsc realizacji celow

Waznym zagadnieniem jest rozmieszczenie dzielnic
funkcjonalnych wzgledem siebie [7]. Uklad komunikacyj-
ny miasta limitowany jest przestrzenna relacja ustugowo-
-administracyjnego Srédmiescia do dzielnic mieszka-
niowych i przemystowych, ktore tworza uklad obszarow
zabudowanych oraz do terenéw ,,otwartych”, czyli rolni-
czych i rekreacyjnych.

Bardzo istotne znaczenie dla ukladania rozkladow jaz-
dy maja kierunki i czgsto$¢ dojazdéw do miejsc pracy. Jest
to wynikiem masowosci, cyklicznosci i znacznej koncen-

tracji dojazdéw w okreslonych porach doby, czyli w go-
dzinach szczytu.

Najczestszym celem dojazdow do pracy jest Srodmie-
$cie. Wcigz waznym miejscem pracy pozostajg stocznie.
Czas dojazdu do stoczni Gdynia jest niemal identyczny
jak do dworca Gdynia Gléwna Osobowa, czyli do wezla
bedacego punktem odniesienia dla analizy dostgpnosci
czasowej. Jedynie czas dojazdu do dzielnic centralnych
i potudniowych bgdzie o okoto 5 min dtuzszy, do dzielnic
potnocnych za$ o tyle samo krotszy.

Powiqzania z ukladem transportu zewnetrznego

Na obszarze administracyjnym Gdyni istnieje kilka we-
zlow transportu zewnetrznego. Najwazniejszym (przynaj-
mniej pod wzgledem liczby polaczen) jest wezet skupiajacy
dworce: kolejowy i autobusowy. Z dworca kolejowego ist-
niejg polaczenia z calym krajem oraz nieliczne potfaczenia
migdzynarodowe. Kursujq stad pociagi m.in. do Poznania,
Wroctawia, Warszawy, Krakowa, Odessy. Dworzec komuni-
kacji autobusowej obstuguje poinocna czg¢$¢ Pomorza. Ist-
nieje tez kilka potaczen dalekobieznych, rowniez migdzyna-
rodowych. Stosunkowo niedawno uruchomiono regularng
lini¢ autobusowa do portu lotniczego w Gdansku Re¢biecho-
wie, skad mozna odby¢ podroz do wielu miast europejskich.

Précz gléwnego dworca kolejowego istnieja w Gdyni
jeszcze dwie mniejsze stacje — Gdynia Orfowo i Gdynia
Chylonia. Na tych stacjach zatrzymuja si¢ jednak tylko
pociagi osobowe. Niektore pociagi przyspieszone koncza
bieg na stacji w Chylonii.

Nalezy odnotowac¢ rowniez istnienie terminalu promo-
wego, z ktérego mozna odby¢ rejs do szwedzkiej Karls-
krony.

Istniejq tez polaczenia statkami pasazerskimi, tzw. bia-
fej floty oraz polaczenie z Krolewcem. Maja one jednak
raczej charakter odpowiednio rekreacyjny i handlowy niz
$cisle komunikacyjny.

Obstuga poszczegolnych dzielnic miasta

Charakterystyka systemu komunikacji miejskiej nie
bylaby pelna bez analizy sytuacji w poszczegdlnych dziel-
nicach miasta, w tym celu poréwnano liczbg ludnosci
w dzielnicach z kilkoma wybranymi aspektami obstugi ko-
munikacyjnej. Jednym z nich jest liczba linii obstuguja-
cych ruch z poszczegdlnych dzielnic do Srédmiescia.

Ogolnie rzecz ujmujac, mozna przyjaé proste zaloze-
nie, iz im wigksza liczba mieszkancdow, tym lepszy poziom

ustug komunikacyjnych. Liczba linii obstugujacych dziel-
nice w kierunku do Srédmiescia w duzej mierze jest sko-
relowana z liczba ludnosci (tab. 2) analizowanych jedno-
stek administracyjnych, co zreszta jest zgodne z oczeki-
waniami. Chyloni¢ obstuguje 11 linii, Obtuze 19, Babie
Doty zas 5. Najmniej, bo tylko 2 linie (w tym jedna okreso-
wa) obstuguja Kamienna Gore¢. Jest to spowodowane tym,
iz obszar ten w wigkszo$ci ma charakter dzielnicy willowej
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Tabela 2

Ludno$¢ i powierzchnia Gdyni wedlug dzielnic

Dzielnica ‘L“;?Sg;fuozg(%e;? PO‘(NV:Ie;z;?)ma Gestosé zaludnienia
Babie Doly 2450 2,28 1075
Chwarzno—Wiczlino 5886 27,92 211
Chylonia 27454 3,98 6898
Cisowa 14 048 5,76 2439
Dabrowa 14 092 5,33 2644
Dzialki Le$ne 9517 2,00 4759
Grabowek 10 381 4,00 2595
Kamienna Gora 4669 0,63 7411
Karwiny 11520 3,28 3512
Leszczynki 9160 2,70 3393
Maly Kack 7526 8,49 886
Obluze 20231 3,64 5558
Oksywie 14930 3,53 4229
Orlowo 7277 4,44 1639
Pogbrze 14 856 2,28 6516
Pustki Cisowskie-Demptowo 8480 14,52 584
Redlowo 8069 2,83 2851
Srodmiescie 15218 12,61 1207
Wielki Kack 10012 14,91 671
Witomino 20214 8,29 2438
Wzgdrze sw. Maksymiliana 13172 1,71 7703
Razem 249 162 135,13 1844

Zrodlo: Samodzielny Referat Analiz Statystycznych Urzedu Miasta Gdyni.

o ekstensywnej zabudowie, a po drugie pod wzgledem
polozenia jest niemal integralng czescia Srédmiescia.
Mieszkancy Kamiennej Gory maja zatem niedaleko
do wielu potaczen autobusowych i trolejbusowych.

Mimo ogdlnej tendencji, wigcej mieszkancow — wig-
cej linii, w Gdyni daje si¢ zauwazy¢ sporo wyjatkow od
tej zasady. Wynika to z potozenia (lub nie) na gtéwnym
ciagu komunikacyjnym Gdyni. I tak Witomino, mimo trze-
ciej co do wielkosci liczby mieszkancow, jest obstugiwa-
ne zaledwie przez 7 linii, bo polozone jest juz na wyso-
czyznie, tzw. gornym tarasie, poza gldownym potokiem
przemieszczen. Za to wiele dzielnic z mniejsza liczba
mieszkancdw, za to polozonych wzdluz ciagu ulic: Aleja
Zwycigstwa, Slaska, Morska (a wigc wzdtuz ,.kregostupa”
komunikacyjnego calego Trdjmiasta), cieszy si¢ wigksza
dostepnoscia do $srodkow komunikacji miejskiej. Dla przy-
ktadu Leszczynki obstuguje 17 linii, Dziatki Lesne 16 li-
nii, Redlowo 17. Wyjatkiem jest Wzgorze Swietego Mak-
symiliana, skad do Srédmieécia podaza az 21 linii. Jest to
cze$ciowo spowodowane przystankiem o tej samej nazwie,
polozonym obok przystanku SKM. Précz linii prowadza-
cych z potudnia, ktore w naturalny sposob kieruja si¢ do
Srodmiesdcia, wiele linii trolejbusowych — ze wzgledu na
trakcje — mimo iz biegng z pdinocy, obchodzi centrum
i kieruje si¢ do niego wlasnie przez ten przystanek.

Réwnie wazna, jak liczba linii prowadzacych do cen-
trum w ogole, jest czgstotliwosé kursowania. Policzona
zostala ona w minutach, ale z utamkami dziesig¢tnymi, dla
lepszego zobrazowania zjawiska.

W odniesieniu do czestotliwosci kursowania autobu-
sOw réwniez zauwaza si¢ wplyw na uzyskane wyniki glow-
nego ciggu komunikacyjnego. Mniejsza rolg odgrywa tu
liczba mieszkancow danej dzielnicy, wigksza jej potoze-

nie. Wzigto pod uwagg trzy okresy w tygodniu, dla kto-
rych policzono $rednig czg¢stotliwos¢ kursow: dni powsze-
dnie, soboty oraz niedziele i $wigta. Uzyskane wyniki nie
roznig si¢ zbytnio pod wzgledem rozktadu przestrzenne-
go, czyli we wszystkich dzielnicach pojazdy komunikacji
miejskiej kursuja przecigtnie rzadziej w soboty i jeszcze
rzadziej w niedziele i dni $wiateczne. Spadek czgstotliwo-
$ci jest rownomierny. W odniesieniu do dzielnic obstugi-
wanych przez niewielka liczbg linii spadki czgstotliwosci
kursowania w soboty, niedziele i $wigta sa jednak znacz-
ne. Na przyklad dla Babich Dotéw, gdzie dociera w sumie
6 linii, w tym 5 do centrum, czgstotliwo$¢ w dniach po-
wszednich wynosi 6,32 min, w sobot¢ 20, a w niedzielg
az 30! Dla por6wnania mozna poda¢ cho¢by Dziatki Lesne.
Tu wynik uzyskany dla dni powszednich wynosi 1,08,
dla sobdt 1,5 i wreszcie dla niedziel i $wiat 2,07 min.

Jak juz wspomniano, czg¢stotliwosé analizowana nieza-
leznie od czasu, czyli dnia tygodnia, jest proporcjonalna do
potozenia danej dzielnicy w stosunku do gléwnej arterii ko-
munikacyjnej Gdyni. Autobusy najrzadziej kursuja w takich
dzielnicach jak np. Pustki — Demptowo (w dni powszednie
3,33 min), Chwarzno — Wiczlino (odpowiednio 4,46 min),
czy wiele razy wspominane Babie Doly (6,32). Najczgsciej
autobusy i trolejbusy mozna zobaczy¢ np. w Leszczynkach
(0,88 min), Wzgérzu Swietego Maksymiliana (0,85 min)
i oczywiscie w Srédmiesciu (0,45 min).

Osobny przypadek stanowi Obtuze, ktére — mimo od-
dalenia od gltéwnej osi miasta — na tle sasiednich dzielnic
wyrdznia si¢ czgstymi kursami autobusdw. Dzieje sig tak
zapewne dlatego, ze zbiera si¢ tu niemal caly ruch ze
wszystkich dzielnic ponocnych Gdyni. Podobna, ale mniej
zarysowana, sytuacja jest widoczna w odniesieniu do dziel-
nic polozonych wzdtuz trasy w kierunku Koscierzyny.
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Klasyfikacja przystankow ze wzgledu na ich range

Kolejnym krokiem w kierunku jak najlepszego ukaza-
nia uktadu sieci gdynskiej komunikacji publicznej w prze-
strzeni miasta, a tym samym w pewnym stopniu jej do-
stgpnosci, jest skromna analiza waznosci wszystkich 222
przystankow znajdujacych sig na obszarze administracyj-
nym Gdyni. W praktyce czgsto zachodzi potrzeba prze-
tworzenia danych, ktore w formie warto$ci rzeczywistych
do tego sig nie nadaja. Podobnie jest w wypadku wybra-
nych cech charakteryzujacych przystanki, a mianowi-
cie liczby kurséw w dni powszednie, soboty, niedziele
i $wigta, a takze liczby linii kursujacych przez przystanki.
W takim wypadku dokonuje si¢ ich standaryzacji, czyli
zastgpienia rzeczywistych wartosci danych cech odpo-
wiadajacymi im miarami relatywnymi, ktére uzyskuje si¢
z rzeczywistych wartosci cech, jak rowniez z ich statystycz-
nych charakterystyk [14].

W celu uzyskania znormalizowanych wartosci doko-
nano standaryzacji cech na podstawie wzoru

i v,
w ktorym

y;;—rzeczywista warto$¢ j-tej cechy dla i-tego obiektu,

Y; — standaryzowana warto$¢ j-tej cechy dla i-tego
obiektu,

Y;;— §rednia warto$¢ j-tej cechy [15].

Nastgpnie wartosci standaryzowane zostaly zsumowa-
ne. W ten sposob uzyskane wyniki umozliwity poré6wna-
nie przystankéw pod wzglgdem ich waznosci.

Na koncu znalazly sig przystanki ,,turystyczne”, czyli
te, na ktdrych zatrzymuje sig¢ jedynie wspomniany wczes-
niej autobus turystyczny. Niewiele lepiej prezentuja sig
przystanki, na ktérych zatrzymuja sig autobusy dwoch czy
trzech linii. Suma wartosci standaryzowanych cech w tych
wypadkach wynosi do —3,85.

W srodku hierarchii wazno$ci znalazt sig¢ przystanek
»Dabka — SP 41” w dzielnicy Obtuze. Taka pozycjg za-
gwarantowaly nastgpujace wartosci cech rzeczywistych:
376 kurséw w dni powszednie, 253 kursy w soboty, 142

w niedziele oraz w sumie 8 linii obstugujacych ten przysta-
nek. Trzeba przy tym zaznaczy¢, iz przez $rodek hierar-
chii rozumie sig tu sume warto$ci standaryzowanych jak
najblizsza zeru, co w rzeczywistosci nie oznacza pozycji
111 na liscie. Zajmuje on 83 pozycje. Swiadczy to o tym,
ze wigeej przystankow osiagneto wynik ponizej $redniej,
mocno zawyzonej przez najbardziej dostgpne (ze wzgle-
du na liczbg potaczen) przystanki.

Specyficzny, pasmowy uktad przestrzenny Gdyni, uwa-
runkowany uksztattowaniem terenu, rowniez nie pozosta-
je bez wptywu na hierarchig przystankow. Pierwsza dzie-
sigtka, pod wzgledem waznosci, sktada si¢ bowiem nie
tylko z przystankow wegztowych lub bgdacych czgscia wigk-
szego wezta komunikacyjnego, lecz takze z pojedynczych
przystankow potozonych wzdtuz gtdéwne;j arterii drogowe;j.
Na przyklad przystanek ,,Mireckiego”, potozony przy
ul. Morskiej na Grabéwku, ma sume zestandaryzowanych
warto$ci rowna 9,94. W dni powszednie pojazdy komuni-
kacji miejskiej zatrzymujq si¢ tu 1294 razy. Przystanek
nie stanowi petli dla Zadnej z linii, nie jest polozony przy
skrzyzowaniu drog, nie znajduje si¢ w bezposrednim sa-
siedztwie przystanku SKM. Pozycja tego przystanku jest
tak znaczaca tylko dlatego, ze usytuowany jest przy
ul. Morskiej. Tu odbywa si¢ znaczna cz¢$¢ ruchu komuni-
kacyjnego ze wszystkich dzielnic péinocnych i pétnocno-
-zachodnich. Taka sytuacja jest zapewne mozliwa tylko
w odniesieniu do takiego ksztalttu uktadu komunikacyjnego.

Wedtug tej klasyfikacji i wedtug tych kryteriow naj-
wazniejszym i najbardziej dostgpnym jest jednak przysta-
nek ,,.Dworzec Gléwny PKP — hala”. Wchodzac w skiad
najwazniejszego wezta komunikacyjnego w miescie, ja-
kim jest wezet z centrum, w postaci wiasnie dworca kole-
jowego, przystanek ten jest zdecydowanie najwazniejszy
w tego typu analizie. Jego zsumowany wynik standaryza-
cji wynosi az 18,04. Dla poréwnania drugi w hierarchii
przystanek — ,,Armii Krajowej” (Srodmiescie) ma wynik
az 0 5,19 gorszy. W dni powszednie zatrzymujg si¢ tam
2164 pojazdy komunikacji miejskiej (warto$¢ srednia dla
wszystkich przystankéw wynosi 365,06) i obstuguje go
35 linii (Srednia 6,89).

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkarnicow Gdyni

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni od poczatku
swojej dziatalno$ci prowadzi regularne badania ankieto-
we wsrod mieszkancow, praktycznie co roku, metoda wy-
wiadu bezposredniego na 1-procentowej probie osob.
Uwzglednia sig¢ przy tym proporcjonalnos¢ proby w sto-
sunku do struktury mieszkancow wedhug pici, wieku i dziel-
nic. Dane uzyskano metodaq wywiadu domowego.

Ostatnie dostgpne badania ankietowe przeprowadzo-
no w 2004 r. na probie 1974 osdb, co stanowi prawie 1%
gdynian w przedziale wieku 1675 lat, z zachowaniem
proporcji w strukturze pici i wieku respondentow, a takze
liczby mieszkaficow w poszczegdlnych dzielnicach [16].

Wedlug dokonanych badan dla przeszto 62% osob,
komunikacja zbiorowa jest jedynym lub gtéwnym $rod-

kiem przemieszczen w obrgbie miasta. Zaledwie 12% ko-
rzysta wylacznie z wiasnego samochodu osobowego. Naj-
wiecej klientow ZKM moze sig spodziewaé sposrod osob
uczacych sie (82,81%). Osoby pracujace mniej chgtnie
korzystaja z ustug komunikacji publicznej (53,56%).

Ankieterzy gdynskiego ZKM badali takze preferencje
komunikacyjne gdynian. Na pytanie, ktore z postulatéw
sa najwazniejsze, w pierwszej piatce znalazty si¢ w kolej-
nosci:

— bezposrednio$é — 27,58%,

— czestotliwos$¢ —19,67%,

— punktualno$é — 15,15%,

— dostgpnosé — 9,30%,

— niski koszt — 8,94%.



42 Maciej Rogocz

W podziale na poszczegdlne grupy zawodowe, bezpo-
$rednios¢ zawsze znajdowala si¢ na pierwszym miejscu,
z wyjatkiem ucznidw i studentdw, ktorzy za najwazniejsza
uznali czgstotliwosé. Istotna byla dla nich takze dostep-
no$¢. Mozna to thumaczy¢ duza mobilnoscia mtodych lu-
dzi, dlatego czestotliwosé, czyli liczba mozliwosci prze-
mieszczania si¢ w ogole, niekoniecznie punktualnie, jest
tak wazna dla tej grupy spoleczno-zawodowe;.

Postulat bezposredniosci dominowat takze w ujgciu
,,dzielnicowym”. Tylko w co czwartej dzielnicy wskazy-
wano czg$ciej na inne cechy komunikacji, najczgsciej czg-
stotliwos¢.

Waznym sygnalem dotyczacym znaczenia komunika-
cji miejskiej w strukturze miasta bylo postulowanie przez
ankietowanych utworzenia wielu nowych bezposrednich
potaczen, np. w relacji Witomino — Chylonia, Graboéwek —
Oksywie czy Dabrowa — Srédmiescie. To zadanie jest zgod-
ne ze wskazywaniem na bezpo$rednio$é, jako najwaz-
niejsza pozadang cechg transportu publicznego. Obrazuje
réwniez wyrazny brak bezposrednich potaczen migdzy
dzielnicami. By¢ moze, trudne jest jednak wprowadzenie

odpowiedniej liczby tego typu polaczen, ze wzgledu na
czynnik ekonomiczny. Uklad liniowy sieci drogowej po-
woduje, ze nie da si¢ poprowadzi¢ trasy autobusu czy tro-
lejbusu bezposrednio migdzy danymi dzielnicami, pomi-
jajac gtéwny ciag komunikacyjny. A to skutkuje wydhuze-
niem trasy. Warto w tym miejscu doda¢, iz zaledwie kilka
miesigcy temu cze$¢ Dabrowy uzyskatla bezposrednie po-
laczenie z centrum miasta zwykla linig trolejbusowa. Do
tej pory mieszkancy tej dzielnicy byli zmuszeni do podro-
zowania linig pospieszna, co wiazalo si¢ z wyzszymi kosz-
tami przejazdow, weale jednak nie gwarantowato szybsze-
go dotarcia do celu.

Ankietowani, zapytani o czynniki determinujace ko-
rzystanie z komunikacji zbiorowej, najczg¢sciej wska-
zywali na korzystanie z samochodu przez inng osobg.
Zadowalajaca jako$¢ ustug komunikacji miejskiej byta
wymieniana az czterokrotnie rzadziej i znalazla si¢ do-
piero na szostej pozycji. Zmiany w systemie transportu
publicznego powinny dazy¢ do tego, aby ludzie nie
musieli korzystaé z autobusow lub trolejbuséw, lecz aby
chcieli.

Podsumowanie

Komunikacja miejska ma niebagatelny wptyw na funk-
cjonowanie organizmu miasta. Jednoczesnie charakter
miasta ksztaltuje uklad miejskiego systemu transportu. Bez
komunikacji miejskiej duze miasto nie moze funkcjono-
wac w sposob wlasciwy.

Pasmowy uklad przestrzenny Gdyni determinuje
tworzenie uktadu drdég, a tym samym uktadu transportu
zbiorowego. Ma to swoje wady i zalety. Czgsto nie trze-
ba zastanawiaé sie, z jakiej linii si¢ skorzysta, bo i tak
wszystkie jadg w tym samym kierunku. Z drugiej stro-
ny, problemy z plynnoscia ruchu na gtéwnym ciagu ko-
munikacyjnym powoduja zakldcenia dla znacznej cze-
$ci miasta.

Gdynski system komunikacyjny z pewnoscia nie jest
idealny. Zdaja si¢ to potwierdza¢ niektére wypowiedzi
mieszkancow miasta ankietowanych przez ZKM. Wigk-
szo$¢ jednak wyraza zadowolenie z oferty przewoznikow.
Warto w tym miejscu zauwazy¢, iz gdynski system komu-
nikacji miejskiej nie jest i nie moze by¢ systemem zamknig-
tym, ze wzgledu na powiazania przestrzenno-funkcjonal-

Ryciny wykonal autor.

ne Gdyni z pozostalymi miastami aglomeracji, zwlaszcza
z Gdanskiem, ktory oczywiscie dysponuje wlasnym syste-
mem. Oba te uklady zazgbiaja sig; paradoksalnie utrudnia
to ich funkcjonowanie.

Inng trudnoscia jest to, iz na system komunikacji pu-
blicznej w Gdyni skladajq si¢ (nie liczac taksowek) trzy
podsystemy — trolejbusy, autobusy oraz pociagi SKM.
Sytuacja ta wymaga intensywnej wspolpracy i $cistej ko-
ordynacji dziatan wszystkich osrodkéw odpowiedzialnych
za nalezyte funkcjonowanie systemu.

Jak dotychczas, wszystkie proby wspodtpracy migdzy
miastami konczyly si¢ niepowodzeniem. Przyktadem jest
choc¢by wspolny bilet aglomeracyjny, ktéry bylby honoro-
wany w gdynskich autobusach i trolejbusach, gdanskich
autobusach i tramwajach oraz pociagach Szybkiej Kolei
Miejskiej. Rozmowy na ten temat trwaja juz od wielu lat,
bez zadnego efektu.

Komunikacja miejska zmienia sig¢ i rozwija wraz z mia-
stem; jest integralng jego czg¢scia. Wspoltworzy atmosferg
miejskosci.

Figures by the author.
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Municipal communication system and its meaning in the structure of Gdynia

The municipal transport system, which is formed in a linear spa-
tial city system, becomes quite specific. It seems much more difficult
to project a sufficient mass transport in this type of a city than in the
classical radial-concentric model of the city.

In this study the aim of the author is to describe the structure and
the character of the communication system in Gdynia — the city of a
linear spatial system. The study covers a summary of the city transport
system compared to the city development history as a whole. There is
also a short overview of the bus and trolleybus communication. In this
part of the article the reader will find the description of spatial and
technical conditions of shaping the network, the number of lines and
their types as well as the structure of the city transport means.

The article characterizes municipal communication in the spatial-func-
tional model of the city. There are analyses of time and topological acces-
sibility, bus stop hierarchy structure, as well as connections between places
of living and target places, connections with the outer transport system
and last but not least the district communication service.

The system of city transport is designed and developed regarding
its users first of all. A part of this study describes the passenger struc-
ture, directions of their translocation, their preferences, communica-
tion behaviours and most of all their judgment on the city communica-
tion system.

Both, the model analyses of accessibility and the statements of
the citizens of Gdynia, show that the accessibility to junctions of
the transport network (i.e. bus stops) is satisfactory. However, there
is a lack of direct connections between suburb districts of the city,
compared to those located along the main transport corridor. This is
the biggest disadvantage of the Gdynia municipal transport system,
which, as a whole, operates quite well in a city squeezed between
the waters of the Gdansk Bay and moraine hills of the Kashubian
Lake District. The well organized structure of running the public
transport system, which collaborates with spatial planning experts,
and the goodwill of municipal authorities allows us to look forward
to the future with optimism.
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Zbiegly sie wszystkie linie

Na czarnej karcie czasu

Przecigcia, symetrie zostaly z tylu

Jeden horyzont, na ktorym stoisz
Swietlista granica wszystkiego

Bez odnosnikow, bez rzutni.

Szereg punktow jasnych przystani

1 $Smieszne ich klady w naszej przestrzeni
Widzisz na Zywo, nie postrzezeniem,
Lecz calym sobq czuwasz nareszcie.
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