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POSTAWY MIESZKANCOW TROJMIASTA WOBEC
PROEKOLOGICZNYCH SRODKOW TRANSPORTU
MIEJSKIEGO

Streszczenie

Stale rosnaca potrzeba przemieszczania si¢ ludzi w réznych celach na terenie m.in.
trojmiejskiej metropolii oraz rozwijajaca si¢ w sposdb niezrébwnowazony komunikacja
indywidualna zaczely implikowa¢ powazne problemy komunikacyjne i ekologiczne. Stad celem
niniejszego artykutu jest przedstawienie swiadomosci ekologicznej mieszkancow Trojmiasta na
temat jednego z proekologicznych s$rodkéw transportu, jakim jest trolejbus. W wyniku
przeprowadzonych badan stwierdzono, ze wigkszo$¢ mieszkancoéw Trojmiasta zna i rozumie
pojecie zrownowazonego rozwoju oraz w wigkszosci przypadkow postrzega trolejbusy jako
proekologiczny $rodek transportu, wskazujac jednocze$nie na potrzebe dalszego rozwoju tego
srodka komunikacji miejskie;j.

Wprowadzenie

Postep techniczny i cywilizacyjny czlowieka, cechujacy si¢ duzym dynamizmem
zwlaszcza od polowy XX wieku, spowodowal zmiany w organizacji pracy, sposobach
wytwarzania i korzystania z dobr, i skupil miliony ludzi na terenach wielkich metropolii
i aglomeracji. Szybkie zuzywanie zasobow naturalnych, dynamiczny wzrost
demograficzny, migracja ludzi ze wsi do miast oraz narastajace zanieczyszczenie
srodowiska naturalnego, przy réwnoczesnym niezaspokojeniu potrzeb coraz wigkszej
grupy ludzi, zaczely prowadzi¢ do destabilizacji systemow przyrodniczych i spoleczno-
ekonomicznych. Ponadto stale rosngca potrzeba przemieszczania si¢ ludzi w réznych
celach na terenie m.in. tréjmiejskiej aglomeracji oraz rozwijajaca si¢ w sSposob
niezréwnowazony komunikacja indywidualna zaczely implikowa¢ powazne problemy
komunikacyjne 1 ekologiczne. Wsrdd problemoéw ekologicznych, zwigzanych
z dynamiczng urbanizacja, mozna wymieni¢: zanieczyszczenie powietrza, wod,
dewastacj¢ krajobrazu, a takze niezmiernie uciazliwy czynnik, pogarszajacy jakosc
zycia w miescie — halas.
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W Trojmiescie funkcjonujg trzy $rodki transportu miejskiego uznawane za
proekologiczne: tramwaj, trolejbus oraz Szybka Kolej Miegjska. Celem niniejszego
artykutu jest przedstawienie swiadomosci ekologicznej mieszkancoéw Trojmiasta na
temat jednego z proekologicznych srodkdw transportu, jakim jest trolejbus.

Idea wprowadzenia proekologicznego s$rodka transportu
w aglomeracjach

Ograniczenia srodowiskowe wystepuja najczesciej w wielkich aglomeracjach
miejsko-przemyslowych i okregach gorniczo-surowcowych. Niezréwnowazony wzrost
gospodarczy prowadzi do zalamania stanu réwnowagi przyrodniczej, przejawiajacego
si¢ w utracie odpornosci i zdolnosci samoregulacji degeneracji uktadow biologicznych,
zagrozeniu dla zdrowia ludzkiego®. Ograniczenia srodowiskowe stwarzajg wiec bariery
rozwoju wielkich aglomeracji. Od lat pigcdziesiatych ubieglego wieku rosnaca
swiadomos¢ ekologiczna kierowala uwage na interakcje pomiedzy rozwojem
gospodarczym 1 jego konsekwencjami srodowiskowymi. W krajach rozwinigtych, pod
naciskiem opinii publicznej i naukowej argumentacji, doszlo do sformulowania
postulatu, by czynniki srodowiskowe byly ujmowane w procesie decyzji
gospodarczych®.

Jednym =z istotnych obcigzen dla srodowiska naturalnego i mieszkafcow
aglomeracji miejskich, zwigzanych =z eksploatacja samochoddw, jest halas.
W niektdrych rejonach miasta okazal si¢ on by¢ tak silny, ze konieczne staly sig¢
odpowiednie dzialania podjete w celu ograniczenia jego skutkéw. Ustawa z 27 kwietnia
2001 r. Prawo ochrony srodowiska® okresla halas jako dzwigki o czestotliwosciach od
16 Hz do 16000 Hz. Ochrona przed hatasem drogowym dotyczy dzialan stosowanych
zarowno w strefie emisji (generowania), jak i imisji (odbioru) hatasu. Dzialania
w strefie emisji polegaja na prébie eliminowania hatasu juz u zrodla jego powstawania.
Natomiast dzialania w strefie imisji dotyczg stosowania odpowiednich srodkdéw ochrony
odbiorcy hatasu. W strefie emisji do podstawowych metod i sposobéw ochrony przed
hatasem drogowym zalicza si¢: dzialania zwigzane z projektowaniem drog i doborem
materiatow, dzialania zwiazane z organizacjq ruchu oraz dzialania odnoszace si¢ do
samych pojazddéw. Silniki wysokoprezne posiadajace rozregulowane zawory wydaja
podczas swej pracy charakterystyczne, dudniace dzwigki o niskiej czgstotliwosci.
W sprzyjajacych warunkach (odpowiednio rozlokowana zabudowa, prosta arteria
komunikacyjna) moze powsta¢ tak zwana ,fala stojaca” wywolana przez poruszajace
si¢ lub tez oczekujace w zatorach lub zatoczkach przystankowych autobusy z silnikami
Diesla. Efektu tego obawiano si¢ w Gdyni na ulicy Swictojanskiej, dlatego tez
wycofano calkowicie stamtad autobusy, kierujac w ich miejsce srodki transportu

2 A. Kassenberg, C. Rolewicz, Przestrzenna diagnoza ochrony $rodowiska w Polsce, PWE, Warszawa
1985, s. 38.

3 R. Domaniski, Gospodarka przestrzenna, PWN, Warszawa 1993, s. 25.

* Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska, Dz.U., nr 62, poz. 627 z p6zn. zm.
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z silnikami elektrycznymi — trolejbusy. Kolejnym, znacznie istotniejszym problemem
zwigzanym z codzienng eksploatacjq pojazddéw drogowych, w tym spalinowych
srodkéw komunikacji miejskiej, jest emisja do atmosfery znacznych ilosci gazow.
Emitowane produkty spalania paliw zawierajacych m.in. weglowodory nie tylko
zalegaja w gornych warstwach atmosfery, powodujac wzrost temperatury na
powierzchni Ziemi, lecz takze s3 przyczyna niebezpiecznego zanieczyszczenia
powietrza przy gruncie. Ponadto emitowane przez silniki spalinowe gazy niewatpliwie
wplywajq na obnizenie jakosci zycia mieszkafncéw. Gazy te, zalegajac w dolnych
warstwach atmosfery, sq przyczyna wielu niebezpiecznych choréb. Do najgrozniejszych
zwigzkéw emitowanych do atmosfery jest ozon, ktéry jest toksyna ukladu
oddechowego. Ze wzgledu na niewielka rozpuszczalnos¢ w wodzie przenika az do
oskrzelikow i pecherzykdéw plucnych. Gaz ten, wystgpujacy przy gruncie, najczescicj
w smogu fotochemicznym wytworzonym przez reakcje swiatla slonecznego z tlenkami
azotu 1 weglowodorami w spalinach samochodowych, powaznie drazni drogi
oddechowe, zwlaszcza astmatykc’)w5 .

Rownie niebezpiecznym zwiazkiem emitowanym przez $rodki transportu
drogowego jest dwutlenek azotu, ktdry jest wysoce trujacym gazem atakujacym uktad
oddechowy, szczegdlnie groznym dla dzieci 1 osdb starszych. Ponadto, oprocz udziatu
w tworzeniu smogu, tlenki azotu opadaja w postaci kwasnego deszczu, niszczac
ro$linno$¢, budowle i zatruwajac wody podskdrne. Innym niebezpiecznym zjawiskiem,
wystgpujacym na terenach aglomeracji, jest smog, ktdry tworza zanieczyszczenia
pierwotne (pyly, gazy i pary emitowane m.in. przez silniki spalinowe pojazdow
mechanicznych) oraz produkty ich fotochemicznych i chemicznych przemian,
zachodzacych w warunkach inwersji temperatury, podczas braku ruchéw powietrza
Powstawaniu smogu sprzyja polozenie zagrozonych nim obszaré6w w obnizeniach.
Rozréznia si¢ smog fotochemiczny i smog kwasny. Smog fotochemiczny, zwany tez
utleniajacym, tworzy sie w czasie silnego nastonecznienia w wyniku fotochemicznych
przemian wystepujacych w duzym stezeniu tlenkow azotu, weglowodorow, zwlaszcza
nienasyconych (alkeny) i innych skladnikéw spalin (glownie samochodowych).
Ze zwiazkow tych powstaja bardzo reaktywne rodniki, ktore z kolei ulegajac
przemianom chemicznym, tworzg toksyczne zwiazki, gtoéwnie nadtlenki, na przyktad
azotan nadtlenku acetylu (PAN). Kolejnym problemem jest emisja czastek sadzy
z ukladu wydechowego pojazddéw posiadajacych silniki wysokoprezne (autobusy).
Emisja ta skutkuje przekroczeniem progu dopuszczalnego zadymienia dla silnikow
zasilanych olejem napgedowym. Problem ten zauwazalny jest zwlaszcza w przypadku
silnikow  wysokopreznych wolnossacych, spotykanych w  starszych modelach
autobuséw miejskich®,

5 8. Zakrzewski, Podstawy toksykologii §rodowiska, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 56.
¢ J. Merkisz, Ekologiczne aspekty stosowania silnikéw spalinowych, Wyd. Politechniki Poznanskiej,
Poznan 1994, s. 64.
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Wszystkie te czynniki niewatpliwie sprzyjaja rozwojowi proekologicznych
srodkdw transportu, do ktorych bez watpienia nalezg trolejbusy.

Ekologiczne i ekonomiczne aspekty funkcjonowania trolejbu-
séw

Trolejbus, jako pojazd napedzany energig elektryczng, posiada wiele rozwigzan
techniczno-eksploatacyjnych, ktére plasuja go w aspekcie ekologicznym przed innym
srodkiem transportu zbiorowego, jakim jest autobus z silnikiem spalinowym. Wsrdd
zalet trolejbusow, w poréwnaniu z autobusami, wymieni¢ nalezy przede wszystkim
cichszy bieg trolejbusu oraz brak emisji spalin. Ma to szczegoélne znaczenie w scistym
centrum miasta, gdzie ruch koltowy jest wzmozony, a trasy $rodkdéw komunikacji
zbiorowej w wigkszosci pokrywajq sie, intensyfikujac przy tym ruch duzych pojazddw.
Kolejnym atutem jest znikome zuzywanie si¢ hamulcéw mechanicznych, gdyz trolejbus
w normalnej eksploatacji hamuje silnikiem. Ponadto taki sposob hamowania powoduje,
7ze wystgpuje tu znikoma emisja zanieczyszczen dodatkowych wywolanych
zuzywaniem si¢ klockdw i okladzin hamulcowych, jak ma to miejsce w klasycznych
pojazdach. Dodatkowo trolejbus potrafi szybciej pokonywac wzniesienia, co wynika
z mozliwosci przeciazania silnika elektrycznego’.

Silnik trolejbusowy jest prostszy, lzejszy i wymaga mniej konserwacji niz silnik
spalinowy, a jego trwalo$¢ jest znacznie wigksza. Zalety te, w przypadku silnikow
trakcyjnych stosowanych w pojazdach elektrycznych komunikacji migjskiej, zwiazane
sq rowniez z aspektami ekologicznymi. Wymagana czgsta konserwacja silnikdw
spalinowych nie pozostaje bez znaczenia dla srodowiska naturalnego, gdyz stwarza
konieczno$¢ zagospodarowania odpadéw ropopochodnych oraz zuzytych czesci
mechanicznych. Niskie temperatury powietrza atmosferycznego wystepujace zimg nie
stanowiq rowniez problemu dla komunikacji trolejbusowej. Podczas mrozu moc
silnikéw wzrasta wobec lepszych warunkéw chlodzenia silnika i oporow rozruchowych.
Nie wystgpuje wige problem nadmiernego zuzycia oleju napedowego przez silniki
Diesla i zwigzanego z tym wigkszego zadymienia. Bardzo waznym aspektem
ekologicznym jest rowniez fakt, ze podczas eksploatacji trolejbusdéw nie zuzywa si¢
oleju silnikowego, w zwiazku z czym nie ma probleméw z jego utylizacja, podczas gdy
ilosci olejow silnikowych, a takze olejéw do skrzyn biegdw autobusdéw sa znaczne
i utylizacja ich stanowi powazny balast ekologiczny. Ze wzgledu na mniejsze koszty
energii oraz eksploatacji komunikacja trolejbusowa jest dobrym $rodkiem transportu.
Zalety zwiazane z eksploatacjq trolejbuséw sa szczegoélnie przydatne w terenie
gorzystym (ze wzgledu na latwiejsze pokonywanie podjazddéw) oraz centrach miast
(z uwagi na brak emisji spalin i cichobieznos¢).

7 I. Kacprzak, M. Kozierkiewicz, Uklady napedowe i uldady sterowania trolefbuséw, Wyd. Politechnika
Radomska, Radom 1997, s. 40.
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Wybrane projekty spoleczno-informacyjne dotyczace dziatan
proekologicznych w komunikacji miejskiej

Jednym z projektoéw spoleczno-informacyjnym jest program YOUTH (Youngster
Overhauls Today’s Urban Transport Habits). YOUTH jest programem dla dzieci
i mlodziezy w wieku 7-18 lat zachg¢cajacym do uczestnictwa w szeroko rozumiangj
dyskusji na temat miejskich zwyczajow transportowych w swietle obecnego kryzysu
energetycznego i probleméw Srodowiskowych. Celem programu YOUTH byl wzrost
swiadomosci mlodych ludzi w =zakresie polityki transportowej, problematyki
zrownowazenia rozwoju transportu w aglomeracjach miejskich (ze szczegdlnym
uwzglednieniem aspektow ekologicznych oraz  wykorzystania energii) oraz
ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych mlodziezy zgodnie z zasadami ekorozwoju.
YOUTH ma na celu zmiang postaw i zwyczajow mlodych ludzi oraz zaangazowanie ich
jako promotoréw i uczestnikow prowadzonej w ich srodowiskach kampanii na rzecz
odnawialnych zrodet energii i ich wydajnosci. Program YOUTH jest takze skierowany
do politykoéw i urzednikoéw administracji samorzadowej, ktérzy powinni angazowaé
mlodziez w proces rozwoju miejskiej polityki transportowej oraz bra¢ pod uwage jej
opinie w procesie podejmowania decyzji politycznych®.

Inng inicjatywa promujacq proekologiczne rozwigzania transportowe jest
obchodzony w Polsce od 2004 r. Europejski Dzien Bez Samochodu. Akcja ta jest
migdzynarodowq kampania, podczas ktdrej centra wielu miast zamykane sq dla ruchu
samochodowego. Pomyst powstal w 1998 r. we Francji. Kampania Europejski Dzief
Bez Samochodu jest czescia wigkszego projektu pod nazwa Europejski Tydzien
Zrownowazonego Transportu (ETZT), ktéry jest najwigksza ogolnoeuropejsky
inicjatywa poswigcong zrownowazonemu transportowi miejskiemu. Projekt jest
odpowiedzig na negatywne konsekwencje wynikajace z nadmiernego ruchu
samochodowego w miastach. Sklania do poszukiwania alternatywnych rozwiazan
dotyczacych transportu, proby zmiany postaw wobec nadmiernej eksploatacji aut.
Wskazuje na szkodliwo$¢ zanieczyszczen, hatasu i zbyt duzego natezenia ruchu
wynikajacego z naduzywania samochodu jako indywidualnego srodka transportu
w centrum miasta. Celem przedsigwzigeia jest ochrona jakosci powietrza oraz
zapobieganie zmianom klimatu przez zachgcanie mieszkancow miast do zachowan
zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju, zapewnienie mieszkaficom
mozliwosci uzytkowania alternatywnych $rodkdéw transportu, zachgcanie wladz
lokalnych do wprowadzenia oraz promowania srodkdéw transportu przyjaznych
srodowisku, w tym trolejbuséw oraz pokazywania korzysci plynacych z racjonalnego
uzytkowania samochodéw osobowych’.

8 Power up your mobility!, http://www.youth-project.eu. )
® Nie jezdze samochodem do kiosku. Popraw klimat swojego miasta, Raport, Ministerstwo Srodowiska,
http://www.mos.gov.pl/g2/big/2009 12/4047217a5dcb536316be3d5304b79607.pdf.
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Swiadomos$é ekologiczna uzytkownikéw komunikacji miejs-
kiej

Problemy $rodowiskowe generowane przez rozwdj cywilizacyjny w postaci
zachwiania naturalnej réwnowagi w ekosystemach, postepujacego zanieczyszczenia
wod i atmosfery, degradacji gleb i naturalnych siedlisk, a takze zanikania miejsc
7z nieprzetworzonym przez czlowieka krajobrazem wymusily zmiang postaw
w zachowaniach ludzi, zmuszajac ich do ratowania srodowiska naturalnego. Potrzeba
zahamowania niekorzystnych zmian w ekosystemach wywodzi si¢ ze $wiadomosci
ekologicznej ludzi. Zdecydowana wigkszo$¢ autorow podkresla wieloznacznos¢ tego
pojecia. Mowi si¢ o waskim i szerokim ujeciu swiadomosci ekologicznej lub prezentuje
ujecia zdominowane przez przedmiot i metodologie badan poszczegodlnych dyscyplin
naukowych'®. W znaczeniu waskim $wiadomoé¢ ekologiczna to wiedza, poglady
i wyobrazenia o $rodowisku. Natomiast w znaczeniu szerokim jest to caloksztalt
uznawanych idei, wartosci i opinii o srodowisku jako miejscu zycia i rozwoju czlowieka
(spoteczenstwa). Pojecie to bardzo czesto odnosi si¢ rowniez do réznorakich sytuacji
i standw psychicznych, wyrdzniajac kilka poziomoéw tego typu swiadomosci. Pierwszy
poziom $wiadomosci dotyczy intuicyjnego przekonania o zagrozeniu istnienia pewnego
elementu przyrody lub tez samego stwarzania zagrozenia przez ten element dla
czlowieka. Ten rodzaj swiadomosci wystgpuje w naszym spoleczenstwie najczescie).
Drugi poziom odnosi si¢ do wiedzy o samych mechanizmach proceséw degradacji
przyrody i oddzialywaniu ich na cztowieka i srodowisko. Natomiast trzecim poziomem
swiadomosci jest reakcja emocjonalna. Informacja ekologiczna moze by¢ czynnikiem
silnie stresogennym, badz moze tez oddzialywal pozytywnie, gdy towarzyszy temu
swiadomos¢ zamieszkiwania w nieskazonym terenie, na przyklad w poblizu parku
krajobrazowego''.

Dla potrzeb niniejszego artykulu najbardziej uzyteczna wydaje si¢ by¢ definicja
okreslajaca swiadomos¢ ekologiczng jako zespol informacji i przekonan na temat
srodowiska naturalnego oraz postrzeganie zwiazkdéw migdzy stanem i charakterem
srodowiska naturalnego a warunkami i jakoscig zycia czlowieka.

Aby zrealizowa¢ zalozony cel, zgodnie z ogolnie przyjetymi zasadami
zaprojektowano 1 wykorzystano kwestionariusz ankietowy, okreslajacy postawy
ankietowanych'>. Badanie podzielono na dwie zasadnicze czeéci. W czesci pierwsze]
sprawdzono, czy respondenci znaja pojecie rozwoju zrownowazonego. W drugiej
respondenci wyrazali swoja opini¢ na temat proekologicznego $rodka transportu, jakim
jest trolejbus.

19 A. Papuzifiski, Swiadomo$é ekologiczna w §wietle teorii i praktyki, ,Problemy Ekorozwoju” 2006, nr 1,
s. 33-40.

U M. Smiechowska, Studia nad produkcjq, jakosciq i konsumpcia zywnoici ekologicznej, rozprawa
habilitacyjna, Wyd. Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2002, s. 126.

128, Kaczmarczyk, Badania marketingowe. Metody i technili, PNE, Warszawa 2002, s. 32.
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Badaniu poddano tacznie 112 respondentow. Za probe przyjeto fragment populacji
zamieszkujacej trojmiejskq metropolie, kobiety (okolo 44%) i mezczyzn (okolo 56%)
w wieku od 17 do 65 lat. Przyjecie tak szerokiego przedzialu wiekowego wsréd
ankietowanych bylo celowe, gdyz wiek byl takze jednym z czynnikéw réznicujacych
populacje. Respondenci odpowiadali na pytania zawarte w ankiecie pisemnie,
samodzielnie wypelniajac formularz. Probg zrdznicowano rowniez pod wzgledem
wieku i wyksztatcenia. Badanie przeprowadzono na terenie miasta Gdynia.

Bioragc pod uwage znajomos¢ pojecia zrownowazony rozwdj, zdecydowana
wigkszo$¢ ankietowanych, zardéwno kobiety jak i mezczyzni, wybrali prawidlowa
odpowiedz. Ponad 68% respondentdw wskazala na tres¢: ,rozwoj zrdwnowazony
kojarzy si¢ Pani/Panu z rozwojem cywilizacji, zapewniajacym wszystkim ludziom
spelnienie ich potrzeb oraz ochrone srodowiska naturalnego” jako na prawidlowa
definicje. Z pojeciem tym nigdy nie zetknglo si¢ okolo 16% respondentdw.
Znajomoscig pojecia zrownowazonego rozwoju wykazata si¢ przede wszystkim grupa
respondentéw posiadajaca wyksztalcenie $rednie (okolo 44%) oraz wyzsze (okolo
40%). Uzyskane przez autoréw publikacji wyniki sq bardzo zblizone do danych
zaprezentowanych w raporcie przygotowanym przez Instytut na Rzecz Ekorozwoju'’.
Pytanie drugie dotyczylo checi wyboru proekologicznego $rodka transportu
wykorzystywanego do codziennego przemieszczania si¢ po miescie.

Wigkszos$¢ respondentow wybrala trolejbus jako proekologiczny $rodek transportu
(okoto 54%). Jednak stosunkowo duza liczba osdb (okoto 32%) nie zrezygnowalaby
z podrozowania samochodem osobowym po miescie pomimo wskazywanych przez
siebie licznych czynnikdéw zniechecajacych do podrézowania samochodem osobowym
na terenie miasta (rys. 1.). W tej grupie osob udzial kobiet i mezczyzn byl niemalze
jednakowy (odpowiednio okoto 48% i okolo 51%), przewazaly osoby z wyksztalceniem
srednim (okolo 63%). Pozostale osoby wskazaly autobus jako codzienny srodek
transportu.

W celu uzyskania informacji na temat ewentualnej przewagi trolejbuséw jako
proekologicznego srodka transportu nad autobusami, wykorzystano niewymuszajaca,
pieciostopniows skalg¢ Likerta. Uzyskane wyniki zaprezentowano w tabeli 1. Analizujac
zawarte w niej dane stwierdzono, ze okolo 50% respondentow zgadza sie ze
stwierdzeniem, ze trolejbus jest proekologicznym $rodkiem transportu. Trolejbus zostal
takze uznany za pojazd pracujacy ciszej podczas jazdy niz autobus. Jednak dos¢ wysoki
odsetek badanych, bo az ok. 18%, nie mial zdania w tej kwestii, a ok. 15% nie zgodzilo
si¢ z tym stwierdzeniem. Wigkszo$¢ respondentdow popiera pomyst elektryfikacji
wigkszosci linii autobusowych w celu uzyskania korzystnego wplywu na czystosc
powietrza w miescie. Pomyst zastapienia autobusow trolejbusami na trasach zostal
przyjety rowniez pozytywnie, chociaz juz nie zdecydowang wigkszoscia odpowiedzi.

13 A, Boltromiuk, Swiadomo$é ekologiczna Polakow — zréwnowazony rozwdj, raport z badaf 2009,
Instytut na Rzecz Ekorozwoju, http://www.ine-isd.org.pl/obrazki/file/Swiad-ekol 2009 formatka.pdf.
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Rys. 1. Czynniki zniechecajace do codziennego korzystania z samochodu osobowego na terenie miasta.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabela 1. Opinie na temat trolejbusu jako proekologicznego $rodka transportu miejskiego (w %).

Catkowicie sie Nie zgadzam sie Nie mam Zgadzam sie Catkowicie sie

nie zgadzam zdania zgadzam
Trolejbus to proekologiczny $rodek transportu miejskiego
3,92 6,86 20,59 49,02 19,61
Trolejbus napedzany jest energia elektryczna, przez co nie zatruwa powietrza w miescie
3,64 5,45 10,00 47,27 33,64
Jazda trolejbusem pozwala ograniczy¢ emisje spalin do atmosfery
3,60 3,60 7,21 54,05 31,53
Trolejbus podczas jazdy pracuje ciszej niz autobus
4,55 10,00 18,18 38,18 29,09
Elektryfikacja wszystkich linii autobusowych wptynetaby korzystnie na czysto$¢ powietrza
w miescie
3,64 2,73 20,91 52,73 20,00

Tam gdzie jest to mozliwe, komunikacja autobusowa powinna zostaé zastgpiona
komunikacj g trolejbusowa

541 13,51 26,13 37,84 17,12
Trolejbus nie zatruwa powietrza tylko wokét ulic, ktérymi kursuje
9,17 32,11 33,03 14,68 11,01

Eksploatacja trolejbusdéw w miastach przyczyni sie do zwiekszenia zuzycia kosztownej
energii elektrycznej

3,64 10,91 31,82 43,64 10,00
Zastapienie autobusow trolejbusami wptynetoby na obnizenie poziomu hatasu w miescie
3,64 20,00 26,36 32,73 17,27

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Pytanie zawierajgce teze dotyczacq nieemitowania przez trolejbusy spalin tylko
w miejscach, gdzie kursuja, a przyczyniania si¢ do zwigkszonej emisji spalin przez
elektrownie weglowe, z ktorych pozyskiwany jest prad do tych pojazdow, nie
przyniosto zdecydowanego rozstrzygnigcia. Mozna sadzi¢, ze cze$¢ ankietowanych
moze posiada¢ wiedzg¢ na temat wielkosci zjawiska wykorzystania przez polskie
elektrownie paliw stalych do produkcji energii elektrycznej. Natomiast inni nie
skojarzyli pierwotnego zrddla zasilania trakcji trolejbusowej. W kwestii zwigkszenia
zuzycia energii elektrycznej w skali makro przez trolejbusy az 32% badanych nie ma
zdania. Jednak wigkszo$¢ uznala, ze ogolne zuzycie energii przez miasta zwigkszy si¢
(okolo 4% respondentow). Zaobserwowano takze brak udzialu wigkszosci badanych
w poparciu stwierdzenia, ze zastapienie autobuséw z silnikami wysokopreznymi
trolejbusami zmniejszy halas w miescie — okolo 26% nie ma zdania w tej kwestii,
a okolo 24% respondentéw nie zgadza si¢ z tym stwierdzeniem.

Podsumowanie

Ochrona srodowiska naturalnego stala si¢ juz obowiazkiem prawnym i w wielu
krajach s$wiata jest normg. Znaczne wymagania w tej dziedzinie stawia Unia
Europejska, ktéra nakazala nowo wstegpujacym krajom czlonkowskim znaczne
podniesienie poziomu ochrony $rodowiska naturalnego. Nakazy réwnoczesnie
powigzane byly ze znaczacq pomocq finansowsa, skierowang do poszczegodlnych
regiondw, przeznaczong na ten cel. W ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego
Jnfrastruktura i Srodowisko” zbudowano w Gdyni nowsq zajezdni¢ trolejbusowa,
oddano do uzytku nowe odcinki sieci, a takze zakupiono nowoczesne i komfortowe
trolejbusy. Badania ankietowe przeprowadzone na potrzeby niniejszej pracy wykazaly,
ze okolo 66% respondentéw opowiedzialo si¢ za dalsza rozbudowa komunikacji
trolejbusowej w Trdjmiescie przy pomocy $rodkdéw pienieznych pozyskanych z Unii.

Kolejnym etapem rozbudowy tej formy komunikacji bedzie realizacja
podpisanego 26 stycznia 2010 r., w Urzedzie Marszatkowskim Wojewoddztwa
Pomorskiego projektu ,,Rozwoj proekologicznego transportu publicznego na Obszarze
Metropolitalnym Trojmiasta”, w ramach ktérego ulegnie znaczacej poprawie uklad
zasilania trakcji trolejbusowej na obszarze Gdyni i Sopotu, trakcja trolejbusowa na
gléwnym ciagu ulicznym Gdyni i Sopotu oraz wzrosnie liczba nowoczesnych,
energooszczednych trolejbuséw niskopodlogowych'.

Ponadto warunkiem prawidlowego funkcjonowania miast jest wlasciwie
dzialajacy system komunikacji miejskiej, obejmujacy komunikacje zbiorowa oraz
indywidualna. Oba rodzaje komunikacji, w ramach tworzacego je systemu, powinny
mie¢ wyznaczony racjonalny zakres dzialalnosci. Nieracjonalne korzystanie
z komunikacji indywidualnej oraz zle nawyki komunikacyjne sq powodem wielu

Y Rozwdj proekologicznego transportu publicznego na Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta, Projekt,
http://www.zkmgdynia.pl/index1.php?action=0302&idn=432.
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ucigzliwosci dla ogdtu oséb zamieszkujacych metropoli¢. Rosnacy w miescie halas,
zanieczyszczenie powietrza, korki sprawiaja, ze codzienne podrdézowanie na przykltad
z miejsca zamieszkania do pracy staje si¢ wyjatkowo trudne. Zatory drogowe
wymieniane byly przez okolo 70% ankietowanych jako najbardziej dla nich uciazliwe.

Stad na szczegdlng uwage zasluguja proekologiczne srodki transportu, do grupy
ktorych nalezy trolejbus. Skierowanie trolejbuséw na ulice centrum miasta niewatpliwie
przyczynia si¢ istotnie do zmniejszenia emisji spalin, a takze ucigzliwego hatasu.

Podsumowujac, wigkszo$¢ mieszkancow Trojmiasta zna i rozumie pojecie
zréwnowazonego rozwoju oraz w wiekszosci przypadkéw postrzega trolejbusy jako
proekologiczny $rodek transportu, wskazujac jednoczesnie na potrzebe dalszego
rozwoju tego srodka komunikacji miejskiej.

ATTITUDES OF TRICITY INHABITANTS TOWARDS
PROECOLOGICAL URBAN TRANSPORT

Summary

The ever increasing need for the movement of people for different purposes, which also
affects the Tricitiy metropolis and the unsustainably growing personal communication began to
imply a serious traffic problems and environmental issues. Hence, the aim of this paper is to
provide ecological awareness of Tricity respondents on one of the proecological means
of transport, which is the trolley bus. The research found that most inhabitants know and
understand the Tricity concept of sustainable development, and in most cases perceive trolleys as
environmentally friendly means of transport. It also points to the need for further development
of this mean of transport.



