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Perspektvwv dla komunikacji trolejbusowej 
Przez ostatnie kilkadziesiqt lat w Polsce 

traktowano trolejbusy jako przei:ytek. Po­
mijajqc jui: sam fakt likwidowania niekt6rych 
sieci , i:adne miasto nie odnosilo sit? powai:­
nie do moi:liwosci budowy sieci od pod­
staw. Niewielki rozw6j ma miejsce wylqcz­
nie w trzech sieciach, w kt6rych likwidacji 
udalo sit? uniknqc. Nalei:y jednak postawic 
pytanie - czy ten srodek transportu ma jesz­
cze przyszlosc, czy jest jedynie symbolem 
pewnego etapu rozwoju transportu? Jesli 
znajdzie miejsce w przyszlosci, to gdzie? 
Aby odpowiedziec na tak zadane pytanie, 
konieczne jest zdefiniowanie zalet trolejbu­
su i odnalezienie wsr6d nich przewagi nad 
autobusami czy tramwajami. Niekt6rzy spe­
cjalisci twierdzq, i:e trolejbus jest srodkiem 
transportu lqczqcym wady autobusu i tram­
waju. Niemniej jednak moi:liwe jest odna­
lezienie fragmentu rynku przewoz6w, w kt6-
rym cechy stanowiqce na niekorzysc tro­
lejbusu nie bt?dC! bardzo istotne, a szcze­
g61nego znaczenia nabiorq jego zalety. 
W celu zachowania obiektywizmu, zapre­
zentowano zar6wno cechy pozytywne, jak 
i negatywne. 

Najczt?sciej jako zalett? podnosi sit? 
aspekty ekologiczne: 
0 odsunit?cie zr6dla emisji szkodliwych 

zwiqzk6w od pojazdu - tu przejawia sit? 
przewaga nad autobusami, lecz nie nad 
tramwajami; 

0 nieznacznq emisjt? halasu - przewaga 
nad tramwajami i autobusami jest nie­
Wqtpliwa, choc postt?P w technologii bu­
dowy torowisk jest na tyle znaczqcy, ie 
r6i:nica w odniesieniu do tramwaj6w, 
zaczyna sit? powoli zacierac. 
Biorqc pod uwagt? aspekt zdolnosci 

przewozowej, trolejbus jest na straconej 
pozycji. Posiada por6wnywalne, choc nie­
co mniejsze moi:liwosci od autobusu, 
a znacznie mniejsze od tramwaju. 

W ruchu miejskim trolejbus nie wyr6i:­
nia sit? od autobusu. Podobnie jak ten moi:e 
utknqc w korku. W przypadku obu srodk6w 
transportu wydzielenie pas6w ruchu dla ko­
munikacji miejskiej bardzo trudno przefor­
sowac a w p6zniejszym okresie konieczne 
jest stale egzekwowanie przestrzegania 
takiego ograniczenia. Wciqi: pozostaje r6w­
niei: zagroi:enie likwidacjq takiego wydzie­
lenia. Gdy zestawi sit? to z kosztem budo­
wy trasy i zakupu pojazd6w, okazuje sit?, 

AUTOBUSV 

ie trolejbus jest dui:o tanszy od tramwaju, 
lecz pozbawiony jego zalet przewozowych, 
a dui:o droi:szy od autobusu i niestety za­
ledwie por6wnywalny. Gdyby tylko te ce­
chy charakteryzowaly trolejbus, nalei:alo­
by przyznac, i:e faktycznie nie ma on przed 
sobq wit?kszej przyszlosci. Rozw6j skupil­
by sit? , co najwyi:ej, na sieciach jui: istnie­
jqcych i mial niewielki zakres. Pojawienie 
sit? nowych sieci mogloby miec miejsce nie­
mal wylqcznie w niewielkich miejscowo­
sciach turystycznych , uzdrowiskowych. 
Ze wzglt?dU na fakt, ii: miejscowosci te CZt?­
sto bywajq male, budowa sieci trolejbuso­
wych przekraczalaby ich moi:liwosci. Drugq 
niszq, w kt6rej moi:na by szukac zastoso­
wania dla trolejbusu moglaby stac sit? prze­
ciwna skrajnosc- miejscowosci o znacznie 
zdegradowanym srodowisku naturalnym. 

W Europie moi:na jednak odnotowac 
rozw6j transportu trolejbusowego. Odpo­
wiedzi na pytanie - dlaczego tak sit? dzie­
je? - moi:na znalezc w cechach, o kt6rych 
czt?sto zapomina sit?, majqc na uwadze 
wielkie miasta. 

Trolejbus wyr6i:nia sit? pozytywnie pod 
wzglt?dem moi:liwosci pokonywania luk6w 
poziomych o niewielkich promieniach. Nie 
wykazuje przy tym przewagi nad autobu­
sem, lecz zdecydowanq nad tramwajem. 
Tym samym miasta o ciasnej zabudowie, 
kt6re chcq wprowadzic ekologiczny trans­
port zbiorowy dui:o latwiej mogq to uczy­
nic, kierujqc swojq uwagt? ku trolejbusom. 

Tab. 1. 

Pozwala to uniknqc wyburzen niejednokrot­
nie zabytkowych obiekt6w. W tym przypad­
ku nalei:y r6wniei: zwr6ci6 uwagt? na fakt, i:e 
niska emisja ma bardzo istotny wplyw na de­
gradacjt? elewacji zabytk6w a przy zwartej 
zabudowie przecinanej jedynie Wqskimi uli­
cami wymiana powietrza jest ograniczona. 

W strefach zabudowy zabytkowej ko­
munikacja trolejbusowa zyskuje r6wniei: 
powai:nq przewagt? nad tramwajowq -
znacznie mniejsze drgania gruntu wywola­
ne przejazdem. Niezalei:nie od znacznego 
postt?pu technologii w tlumieniu drgan po­
chodzqcych od pojazd6w szynowych [8], 
nadal stanowiq one problem. 

Najpowai:niejszymi natomiast zaletami 
trolejbus6w SCI doskonale parametry ruche­
we w teren ie pofaldowanym. Ograniczenia 
SCI tu niepor6wnywalnie mniejsze nii: w au­
tobusach i tramwajach. W por6wnaniu z au­
tobusami, trolejbusy osiqgajq przewagt? 
poprzez zastosowanie silnika elektryczne­
go. Przewaga nad tramwajami wynika 
z wit?kszej przyczepnosci przy wsp61pracy: 
kola ogumione - nawierzchnia drogowa nii: 
kolo stalowe - szyna. 

Zestawienie przedstawionych uwarun­
kowan zamieszczono w tablicy 1. Podczas 
rozwai:ania wdroi:enia transportu trolejbu­
sowego, nalei:y ustalic wagi dla poszcze­
g61nych cech w odniesieniu do warunk6w 
miejscowych. W konkretnych przypadkach 
moie on okazac sit? bardzo korzystnym 
rozwiqzaniem. 

Porownanie wlasnosci komunikacji trolejbusowej z tramwajOWCJ i autobusowCJ 

LP. Cecha 
autobusu tramwa]u 

1. Odsuniecie zr6d!a emisji spalin od miejsca wytwarzania us!ugi transportowej 0 
n . miasta 

2. Emisja ha!asu 
3. Zdolnosc przewozowa 

12. Oddzia!ywanie na zabudowe - emisja wibracji 
13. ' Przywi~zanie do ~ta!ej trasy 
14. Mozliwosc wyminiecia uszkodzonej jednostki 
Oznaczenia: +- znaczaca przewaga trolejbusu; {+)- niewielka przewaga trolejbusu; 0 - brak przewagi nad trolej­
busem; 1-J - niewielka przewaga nad trolejbusem; - - znaczaca przewaga nad trolejbusem. 
Zr6d!o: opracowanie w!asne 



B~dzin - warunki miejscowe 
B~dzin jest stosunkowo niewielkim mia­

stem leiqcym w G6rnoslqskim Okr~gu 
Przemyslowym (ok. 59 tys. mieszkanc6w [6)). 
Jego specyfikq sq duie r6inice wysokosci 
w por6wnaniu do pozostalych miast regio­
nu. Mi~dzy innymi z tego powodu, najwi~k­
sze osiedle mieszkaniowe (Syberka) po­
zbawione jest wewn~trznej komunikacji 
tramwajowej stanowiqcej szkielet transpor­
tu zbiorowego w tym miescie. 

W 2009 roku wprowadzono drastycz­
ne ograniczenia kursowania komunikacji 
tramwajowej, co uzasadniano niskim stop­
niem wykorzystania przez mieszkanc6w -
duiq cz~s6 pasaier6w stanowili prze­
jeidiajqcy tranzytem przez miasto. W tym 
miejscu naleiy zaznaczy6, ie artykulten nie 
ma na celu wspierania lub sugerowania 
moiliwosci zastqpienia komunikacji tram­
wajowej trolejbusowq. Trasy tramwajowe sq 
zbudowane w spos6b nowoczesny (wy­
dzielone torowisko poloione gl6wnie na 
szerokich pasach dzielqcych arterii drogo­
wych p61noc-poludnie i wsch6d-zach6d, 
przystanki o szerokosci zapewniajqcej 
komfortowe warunki dla pasaier6w) , co 
sklania raczej ku dociqianiu tej gal~zi trans­
pprtu. W latach 70. ze wzgl~du na ograni­
czenia urbanistyczne, wycofano tramwaje 
z historycznego centrum [5], cow pewnym 
stopniu ograniczylo ich wykorzystanie 
w podr6iach wewnqtrzmiejskich. 

Duie nat~ienie ruchu autobusowe­
go opr6cz niewqtpliwych korzysci wyni­
kajqcych z dost~pnosci komunikacyjnej, 

Tab. 2. 
Okres/enie stopnia istotnosci poszczeg6/nych cech komunikacji trolejbusowej dla miasta Bedzin 

Lp. cecha 
1. Odsuniecie zr6dla emisji spalin od miejsca 

wytw. uslugi transportowej (np. miastal 
miasto zanieczyszczone w regionie przemystowym bardzo 

wysoka 
2. Emisja halasu obsluga duzych dzielnic mieszkaniowych. okolic szpitali wysoka 
3. Zdolnosc przewozowa potoki duze, lecz mozliwe do obsluzenia niska 

przez komunikacje trolejbusowa 
4. Wydzielenie pasa ruchu - aspekt polityczny w miescie zasadniczo nie ma kork6w ~ 

niska 5. Wydz. pasa ruchu - eksploatacja w praktyce 
6. Zdolnosc pokonywania wzniesieri teren silnie pofaldowany wysoka 
7. Zdolnosc pokonvwania tuk6w o niewielkich 

romieniach 
waskie ulice i skrzvzowania w centrum wysoka 

8. Koszt budowy trasy ograniczony poprzez mozliwosc wsp61dzielenia 
podstacji trakcv.inych z istniejaca siecia tramwa jowa 

srednia 

9. Koszt eksploatacji przv duzych czestotli- zalozono wprowadzenie komunikacji trolejbusowej wysoka 
_ _,w""o""sc""ia""ch"-'-"'ku"'rs"'o""wa,_n""ia'-------- na liniach o wysokiej czestotliwosci kursowania 
10. Koszt eksploatacji przv niskich czestotli­

wosciach kursowania 
niska 

11. Oddzialywanie na zabudowe- emisja spalin Bedzin jest miastem bogatym w zabytkowe zabudo- wvsoka 

---:-:--:-,-,-,-..,.--..,.---,.---,---....,.-,--,,...--:-: wania 
12. Oddzialywanie na zabudowe - emisja wibracji wysoka 
13. Przywiazanie do stalej trasy uklad uliczny miasta jest stosunkowo skromnv niska 

i nie przedstawia duzej elastvcznosci r6wniez 
w stosunku do komunikacji autobusowej 

14. Mozliwosc wyminiecia uszkodzonej jednostki zalozono obsluge g!6wnych ciagow wewnatrz miasta srednia 
Zr6dlo: opracowanie wlasne 

powoduje znaczqce uciqiliwosci dla miesz­
kanc6w. Sugeruje to celowos6 zastqpienia 
przynajmniej cz~sci linii , mniej kosztowny­
mi spolecznie trolejbusowymi. 

Analiza czynnik6w zestawionych w ta­
blicy 2 pokazuje, ie wsr6d cech o wyso­
kiej randze w warunkach miasta B~dzin 
przewaiajq te, kt6re stanowiq podstawo­
we zalety trolejbusu. Moina zatem wnio­
skowa6, ie w miescie mogq znalez6 
zastosowanie wszystkie trzy podsystemy 
komunikacyjne: 

* tramwajowy- zapewniajqcy szybkie po­
lqczenia z Sosnowcem, Dqbrowq G6r­
niczq i Czeladziq, z moiliwosciami dal­
szego rozwoju, w tym wewnqtrz miasta, 

* trolejbusowy - zapewniajqcy sprawne 
polqczenie penetrujqce gl6wne osiedla 
i zapewniajqce dojazd do obiekt6w polo­
ionych na terenach o duiym nachyleniu, 

* autobusowy - zapewniajqcy polqczenia 
lokalne i regionalne, oraz uzupelniajqcy 
transport wewn~trzny. 

Wymienione podsystemy powinny 
bye ze sobq zintegrowane i wzajemnie 
si~ uzupelnia6. 

Trasv zakwalifikowane do 
wprowadzenia komunikacji 
trolejbusowej 

Charakter wykorzystania systemu 
trolejbusowego , determinujq przede 
wszystkim: 
0 stosunkowo duie potoki pasaier6w, 

zapewniajqce wykorzystanie infra­
struktury stalej, 

0 duie nachylenia terenu , uniemoili ­
wiajqce wykorzystanie tramwaju kla­
sycznego, 

0 niewielkie promienie luk6w pozio­
mych, uniemoiliwiajqce wykorzysta­
nie tramwaju , 

0 g~sta zabudowa, utrudniajqca efek­
tywne wydzielenie tras z ruchu pojaz­
d6w indywidualnych. 

Fot. 1. Bfldzin, ul. Zwycif1stwa - typowa trasa na osiedlu Syberka 

Takie kryteria wskazujq przede wszyst­
kim na osiedle Syberka i jego polqczenie 
z centrum miasta. Osiedle to zajmuje obszar 
ok. 0,9 km2 na Wzg6rzach Malobqdzkich . 



Od strony p6lnocnej i wschodniej przebie­
gajq trasy tramwajowe, niemajqce jednak 
znacznego bezposredniego udzialu w prze­
wozach do i z osiedla, albowiem strome 
zbocza wzg6rz utrudniajq przejscia piesze 
na dlui:sze odleglosci. Osiedle penetrowa­
ne jest przez szereg linii autobusowych, 
przy czym nachylenie terenu utrudniajqce 
przejazd (fot. 1), a szczeg61nie rozruch au­
tobus6w, powoduje koniecznosc ograni­
czenia liczby przystank6w i wykorzystywa­
nych dr6g, a przez to dost~pnosci (rys. 1). 
Trudnosci w pokonywaniu podjazd6w 
wiqi:q si~ r6wniei: ze wzmoi:onq emisjq 
halasu i spalin, oraz obnii:eniem pr~dkosci 
komunikacyjnej. 

Zaloi:eniem towarzyszqcym koncepcji 
wprowadzenia komunikacji trolejbusowej, 
jest stworzenie dw6ch korytarzy: 
0 wykorzystujqcego ulice o mniejszych 

pochyleniach, obslugiwanego mi~dzy­
miastowymi liniami autobusowymi, 

0 wykorzystujqcego ulice o wi~kszych 
pochyleniach, lecz kr6tsze, obslugiwa­
nego liniami trolejbusowymi. 
W ten spos6b osiqgni~ty zostalby eel 

pelniejszej i korzystniejszej obslugi osiedla 
(rys. 2) . Ze wzgl~du na uksztaltowanie te­
renu, przewidziano zwi~kszenie g~stosci 
przystank6w. To r6wniei: przemawia za wy­
korzystaniem pojazd6w o nap~dzie elek­
trycznym, zdolnych do odzysku energii 
podczas hamowania. 

lnnym miejscem, gdzie komunikacja 
trolejbusowa moi:e okazac si~ korzystna 
jest poloi:ony nieco na uboczu, przy gra­
nicy z Sosnowcem, Wojew6dzki Szpital 
Specjalistyczny im. sw. Barbary w Sosnow­
cu. Jest to jeden z wai:niejszych i wi~k­

szych szpitali w regionie, kt6remu towa­
rzyszy szereg przychodni specjalistycz­
nych. Obecnie jest on obslugiwany przez 

Rys. 1. Trasy wykorzystywane przez komunikacjf? miejskq 
w obs/udze po/qczenia osiedle Syberka - Centrum 
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Fot. 2. 8£?dzin, u/. Slowianska, prowadzqca do Wojew6dzkiego Szpitala Specjalistycznego, 
im. sw. Barbary w Sosnowcu 

I. Piastowska stanowiqca CZflSC z obwodnicy osiedla Zamkowego 

I 
" 

- korytarz trolejbusowy 
- korytarz autobusowy 

korytarz wsp61ny 

Rys. 2. Trasy proponowane do wykorzystywania przez komunikacjf? miejskq w obsludze polqczenia 
osiedle Syberka - Centrum po wybudowaniu tras trolejbusowych 



Rys. 3. Trasa wykorzystyvvana przez komunikacjf? miejskq do obslugi Woje­
w6dzkiego Szpitala Specjalistycznego, im. sw. Barbary w Sosnowcu 

Rys. 4. Trasa proponowana do wykorzystania przez komuni­
kacjf? trolejbusowq do obslugi Wojew6dzkiego Szpitala Spe­
cjalistycznego, im. sw. Barbary w Sosnowcu 

szereg linii autobusowych. Ze wzglf?du na 
duze nachylenie ulicy dojazdowej od strony 
BEiJdzina, nie jest ona wykorzystywana przez 
komunikacjEiJ miejskq (tot. 2) . Zachodzi 
koniecznos6 dojazdu z wydluzeniem trasy 
o 2 km (rys. 3) . Wykorzystanie trolejbus6w 
rozwiqzaloby ten problem, pozwalajqc jed­
noczesnie na wymierne skr6cenie czasu pod­
r6Zy, oraz obslugf? pobliskiego osiedla 
27 Stycznia w obydwu kierunkach (z osiedla 
do centrum miasta i w przeciwnym - rys. 4). 

Korzystne byloby r6wniez zapewnienie 
dojazdu do osiedla Zamkowego. Przylega 
ono do osiedla Syberka a najszybsze po­
lqczenie miEiJdzy nimi przebiega drogq 
o nachyleniu ponad 6%, a WiEiJC szczeg61-
nie predysponowanq do komunikacji tro­
lejbusowej (tot. 3). Obecnie osiedle to jest 
obslugiwane przez liniE;l tramwajowq prze­
biegajqcq przez jego centrum, oraz okala­
jqce linie autobusowe. 

Wskazane obiekty okreslajq pierwszq 
trasEiJ Szpital Wojew6dzki - Centrum - osie­
dle Syberka - osiedle Zamkowe, zblizonq 
przebiegiem do obecnej linii autobusowej 
616. W celu zwif?kszenia udzialu komuni­
kacji trolejbusowej w miescie, a tym samym 
poprawy jej etektywnosci i komtortu zycia 
mieszkanc6w, nalezy dociqzy6 sie6. Srod­
kiem do osiqgniEiJcia tego celu jest okresle­
nie kolejnych tras. 

Dzielnicq generujqcq duzy potok pasa­
zerski , a niemal pozbawionq dostf?pu do 
linii tramwajowych jest Ksawera, znajdujq­
ca siEiJ we wschodniej CZEiJSCi miasta. Ogra­
niczenia geometryczne intrastruktury dro­
gowej i zabudowy mieszkaniowej powo­
dujq, ze bez gruntownej przebudowy do­
prowadzenie linii tramwajowej o wysokich 
parametrach nie byloby mozliwe. GIE;lboka 
ingerencja w substancjEiJ mieszkaniowq, 
w tym wyburzenia, stawialaby celowos6 
takiej inwestycji w niekorzystnym swietle. 

Tym samym jest to kolejna dzielnica, gdzie 
komunikacja trolejbusowa jawi siEiJ korzyst­
nym rozwiqzaniem. 

Obecnie dzielnica ta jest polqczona 
bezposrednimi liniami autobusowymi tylko 
z centrum miasta, Dqbrowq G6rniczq i kil­
koma innymi miejscowosciami. Propozycja 
utworzenia sieci trolejbusowej zwiEiJkszyla­
by znaczn ie zasiEiJg tych polqczen poprzez 
utworzenie linii : 

osiedle Syberka - Centrum - Ksawera ­
Oqbrowa G6rnicza dworzec kolejowy, 
Szpital Wojew6dzki - Centrum - Ksawera ­
Oqbrowa G6micza dworzec kolejowy. 

Katowice 

Linie te mimo stosunkowo nieznacz­
nej dlugosci (szczeg61nie w warunkach 
GOP) , pozwolilyby na znaczqcq popra­
WEiJ jakosci obslugi pasazer6w w rejo­
nach centrum miast BEiJdzin i Oqbrowa 
G6rnicza (rys. 5, 6) . 

lstotne znaczenie ma polqczenie 
z dworcem kolejowym w Oqbrowie G6rni­
czej, drugim w hierarchii dworcem obslugu­
jqcym p61milionowe ZagiE;lbie Dqbrowskie. 
Obecnie jego obsluga jest slaba i z wiE;lk­
szosci dzielnic miasta i miast osciennych 
dostE;!p do niego wymaga kilkusetmetro­
wego dojscia pieszego. Dojazd zapewni6 

Sosnowiec, 
Katowice 

- - Trasa autobusu z przystankiem 
- - Trasa tramwaju z przystankiem 
-<==> Linia kolejowa z przystankiem I stacjq 

Rys. 5. Trasy wykorzystyvvane przez transport zbiorowy w Bf?dzinie 



, . D<tbrowa G6rnicza 

-"- - Trasa trolejbusu lub autobusu z przystankiem 
- - Trasa tramwaju z przystankiem 
..---.. Linia kolejowa z przystankiem I stacjq 

Katowice 

rtowe 

Proponowane trasy bylby powiqzane 
w sieciq tramwajowq w nast~pujqcych WE;l­
zlach przesiadkowych: 
0 BE;ldzin Stadion, 
0 BE;ldzin Slowianska, 
0 BE;ldzin Czeladzka, 
0 BE;ldzin Koszelew kosci61, 
0 Dqbrowa G6rnicza Centrum. 

Ponadto zaistnialyby powiqzania z sie­
ciq kolejowq przy przystankach i stacjach: 
•:• Oqbrowa G6rnicza, 
•:• BE;ldzin Miasto, 
•:• BE;ldzin . 

Nieco utrudniona, aczkolwiek w zasiE;l­
gu dojscia pieszego, bylaby przesiadka 
przy przystanku BE;ldzin Ksawera. 

Uklad opisywanych tras wraz z ozna­
czonymi WE;lzlami przesiadkowymi przed­
stawiono na rys . 7, zas na rys. 8 zilustro­
wano wykorzystywane ulice o nachyleniach 
przemawiajqcych na korzys6 trolejbusu. 

Og61nie w zasiE;lQU komunikacji trolejbuso­
wej znalazlyby siE;l nastE;lpUjqce obiekty (rys. 9): * dworce kolejowe, 
• szpitale (Wojew6dzki Szpital Specjali­

styczny im. Sw. Barbary w Sosnowcu 
i Szpital Miejski nr 1 w BE;ldzinie) , 

Rys. 6. Trasy wykorzystywane przez transport zbiorowy w Bf?dzinie po wybudowaniu 
tras trolejbusowych 

• urzE;ldy (Urzqd Miejski, Starostwo Po­
wiatowe, Powiatowy Urzqd Pracy, Sqd 
Rejonowy) , 

mialaby pE;ltla uliczna wok61 Palacu Kultury 
ZagiE;lbia, dodatkowo zwi~kszajqca dostE;lp· 
nose komunikacyjnq w tym rejonie. 

W centrum BE;ldzina proponuje SiE;l wy­
korzystanie ul. Modrzejowskiej, obecnie 

Czeladz . 

I 
Sosnowiec 

wylqczonej z obslugi komunikacjq zbio­
rowq. Pozwoli to na skr6cenie czasu prze­
jazdu na trasie Centrum - Ksawera i zwiE;lk­
szenie dostE;lpnosci samego centrum mia­
sta, w tym szpitala miejskiego. 

* wiele szk61, * liczne plac6wki kultury (teatr, muzea, 
biblioteki , domy kultury itp.). 

• stadion, 
galeria handlowa i inne dui:e plac6wki 
hand lowe. 

~ Trasa trdlejbusu lub autobusu z przystankiem 
- - Trasa tramwaju z przystankiem 

"'f 
Sosnowiec, 
Katowice 

Linia kolejowa z przystankiem I stacjq_ 

e Mozliwosc przesiadki tramwaj - trolejbus 

* Mozliwosc przesiadki kolej - trolejbus 

Rys. 7. Proponowane trasy trolejbusowe i ich powiqzanie z istniejqcym ukladem komunikacyjnym 

A TOBUSY 



Zalozono duzo wyzszq cz~stotliwose 
kursowania (w szczycie 4 lub 6 kurs6w na 
godzin~ w jednym kierunku dla kazdej z li­
nii), niz stosowanq obecnie w powiecie b~­
dzinskim. Zalozenie takie wynika z przyj~­
tych cel6w: 
0 poprawy jakosci obslugi, gdyz obecna 

jest dalece niezadowalajqca - szczeg61-
nie obsluga osiedla Syberka i dzielnicy 
Ksawera odbywa si~ ponizej oczekiwa­
nych standard6w, 

0 cz~sciowego odciqienia autobusowych 
linii mi~dzymiastowych od ruchu we­
wnqtrzmiejskiego (gl6wnie na trasie 
Centrum - osiedle Syberka), 

0 rozdzialu korytarzy autobusowych i tro­
lejbusowych - ograniczenie obslugi cz~­

sci rejon6w do linii trolejbusowych 0 nie­
wielkim zasi~gu, ma bye rekompenso­
wane wysokq cz~stotliwosciq i dost~p­
nosciq przesiadek na linie obslugujqce 
inne rejony powiatu b~dzinskiego 
i osciennych miast, 

0 zach~cania mieszkanc6w do wybiera­
nia ekologicznej komunikacji zbiorowej, 
kt6ra mialaby bye alternatywq nie tylko 
dla licznych linii komunikacji autobuso­
wej, ale r6wniez dla transportu indywi­
dualnego. 
Poprawajakosci komunikacji zwiqzana 

jest przede wszystkim z faktem, ii obecnie 
komunikacja wewn~trzna opiera si~ o po­
wiatowq i ponadpowiatowq. Prowadzi to do 
szeregu trudnosci, szczeg61nie w zakresie 
synchronizacji kurs6w [2, 4] . Mimo stosun­
kowo duzej liczby kurs6w, dost~pnose na 

Czeladz . 

S~d • 

- drogi o pochyleniu podluznym 3 - 6 % 

- drogi o pochyleniu podlutnym 6-10% 

Rys. 8. Odcinki ulic wykorzystywanych w proponowa­
nym ukladzie tras trolejbusowych o nachyleniach po­
wyl.ej 3% 

gl6wnych kierunkach postrzegana jest na 
znacznie nizszym poziomie [1] . Przyklado­
wo polqczenie centrum B~dzina z osiedlem 
Syberka obslugiwane jest przez 8 linii , wy­
konujqcych w popoludniowym szczycie 
przewozowym 40 kurs6w, lecz liczba kurs6w 
postrzeganych wynosi zaledwie 22,7 [3] . 
Jednoczesnie znaczne zr6znicowanie tych 
tras poza samym B~dzinem powoduje 
znaczne r6znice w realizacji rozkladu jaz­
dy, co jako kolejny czynnik wplywa na po­
gorszenie sytuacji . 

Najistotniejszq wadq obecnego ukladu 
jest fakt, ie relatywnie duzy potok na trasie 
Centrum - osiedle Syberka, powoduje sil­
ne przeciqienia na tym kr6tkim odcinku 
tras powiatowych i ponadpowiatowych. 

• Urz<td 
EJ Szkola 
~ Stadion 

Celowym jest wi~c stworzenie korzystnej 
oferty dedykowanej obsludze relacji we­
wn~trznych. Takq wlasnie ma bye oferta ko­
munikacji trolejbusowej. Duza regularnose 
kursowania w powiqzaniu z wlasciwq syn­
chronizacjq rozklad6w jazdy zapewnilaby 
dost~pnose obslugiwanych rejon6w na po­
dobnym poziomie przy znacznie wi~kszym 
komforcie jazdy. Mieszkancy pozostalej 
cz~sci osiedla mieliby zapewniony dost~p 
do komunikacji autobusowej, kt6ry obec­
nie jest znacznie ograniczony. 

Rozdzielenie korytarzy autobusowego 
i trolejbusowego przyniosloby w efekcie 
skr6cenie czasu podr6zy na trasie osiedle 
Syberka - Centrum i w polqczeniach mi~­

dzymiastowych. Rozdzial taki wiqie si~ 

Zawiercie, 
_:::~~-rwarszawa 

Hula Katowice 

Skr6ty: 
MZ - Muzeum Zagl~bia 

~ Bedz~ 

~'l" 
1!9 Plac6wka kultury 
1BJ Hoiel 
~ Duza plac6wka handlowa 
., Zabytek 

MZ(Z) - Muzeum Zagl~bi a - Zamek 
PKZ- Palac Kultury Zagl~bia 
PUP - Powiatowy Urz<td Pracy 
TDZ - Teatr Dzieci Zagl~bia 
UM - Urz<td Miasta 

Sosnow1ec Katowice 

tJ Biblioteka 
~Szpital 

SP - Starostwo Powiatowe 
US - Urz<td Skarbowy 

~ Trasa trolejbusu lub autobusu z przystankiem 
- - Trasa tramwaju z przystankiem 
...---:Jo Linia kolejowa z przystankiem I stacj<t 

Rys. 9. Wazniejsze obiekty znajdujqce si~ w poblizu proponowanych tras trolejbusowych 



~~ 
zajezdnia 
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nieodzownie r6wniei: ze zmniejszeniem 
liczby kurs6w obslugujqcych poszczeg61-
ne przystanki. Nalei:y przy tym zauwai:yc, 
i:e oba korytarze mimo wszystko bylyby 
obslugiwane stosunkowo cz~sto . Pasai:e­
rowie, dla kt6rych wyb6r mi~dzy srodka­
mi transportu nie wynikalby jednoznacz­
nie z dost~pu do przystanku (oba koryta­
rze bylyby w zasi~gu dojscia pieszego) , 
w kierunku Centrum - osiedle Syberka 
mieliby do dyspozycji wszystkie linie au­
tobusowe i trolejbusowq w ramach tych 
samych stanowi"sk przystankowych. W kie­
runku przeciwnym korzystniejsza bylaby 
oferta dw6ch linii trolejbusowych prowa­
dzonych kr6tszq trasq i kursujqcych bar­
dziej regularnie. 

Rozw6j perspektywiczny 
Jak przy kai:dej inwestycji , nalei:y roz­

wai:yc moi:liwosci perspektywicznego roz­
woju. W omawianym przypadku teoretycz­
ne moi:liwosci sq bardzo dui:e. Jednaki:e 
biorqc pod uwag~ fakt istnienia w miescie 
komunikacji tramwajowej. zasadnose roz­
woju trolejbusowej jest ograniczona. Do 
dw6ch dzielnic charakteryzujqcych si~ du­
zym zapotrzebowaniem na uslugi trans­
portowe (tagiszy i Grodzca) nalei:aloby 
uruchomic i reaktywowac wlasnie komu­
nikacj~ tramwajowq. Natomiast rozdrob­
nienie zr6del podr6i:y w pozostalej cz~sci 
powiatu b~dzinskiego jest tak dui:e, 

AUTDBUSV 

rtowe 

-- siec trolejbusowa 
-- siec tramwajowa 

Rys. 10. Skrzytowania sieci trakcyjnych na proponowanych trasach 

i:e siec tramwajowq powinna uzupelniae 
zreorganizowana siee autobusowa. 

Najkorzystniejsze rozwiqzanie to stwo­
rzenie systemu przesiadkowego opartego 
na szkielecie tramwajowym i sieci autobu­
sowych linii dowozowych obslugiwanych 
taborem niskiej pojemnosci. Miejsce dla tro­
lejbus6w wyznaczone jest przez tereny wy­
kluczone z obslugi tramwajowej . Wqtpliwe 
jest wprowadzenie duobus6w (trolejbus6w 
wyposai:onych w generator). gdyi: wi~k­

szose tras autobusowych w B~dzinie jest 
bardzo dluga (wykracza daleko poza gran i­
ce miasta), a zatem straty spowodowane wy­
korzystaniem takiego nap~du (przede 
wszystkim ze wzgl~du na zwi~kszonq mas~ 
pojazdu) przekraczalyby korzysci wynikajq­
ce z przejazdu trasq zelektryfikowanq. Nie­
wykluczony przy tym jest rozw6j w kierunku 
pelniejszej penetracji teren6w wskazanych 
obecnie (np. osiedla Syberka). 

lnnym kierunkiem rozwoju moi:e bye 
powstanie odr~bnych sieci w niekt6rych 
miastach G6rnoslqskiego Okr~gu Przemy­
slowego, na bazie zdobywanych doswiad­
czen. Obecnie taka siee istnieje wylqcz­
nie w Tychach . Opr6cz proponowanego 
B~dzina , trolejbusy Sq predysponowane 
by obslugiwae m.in . Tarnowskie G6ry, 
gdzie gl6wnq cechq przemawiajqcq za roz­
wojem tego srodka transportu sq wqskie, 
kr~te ulice przebiegajqce na terenie nie­
mal calego miasta. 

W przypadku powodzenia w tworze­
niu technologii autobus6w o nap~dzie 
elektrycznym zasilanych z baterii lado­
wanych na przystankach, siee trolejbu­
sowa nawet o niewielkim zasi~gu moi:e 
stae si~ podstaw~ funkcjonowania sys­
temu elektrycznej komunikacji w calym 
powiecie. Podczas przejazdu na obsza­
rze obj~tym sieciq, autobusy moglyby 
pracowae dokladnie tak , jak klasyczne 
trolejbusy, jednoczesnie ladujqc baterie 
akumulator6w. Przy takim rozwoju wy­
padk6w, nalei:aloby r6wniez rozwazye 
budow~ sieci trolejbusowych w wi~kszo­

sci centr6w miast konurbacji slqsko-dq­
browskiej. a do polqczen poszczeg61-
nych jednostek osadniczych wykorzy­
stae wlasnie autobusy elektryczne. 

Stosunkowo niewielka g~stose doce­
lowej sieci nie powinna bye odbierana 
jednoznacznie negatywnie. Ograniczona 
liczba skrzyzowan i rozjazd6w na sieci 
trakcyjnej ma korzystny wplyw na pr~d ­

kose przejazdu . 

Tabor i zaplecze techniczne 
W zalei:nosci od przyj~tych parametr6w 

obslugi w codziennym ruchu wykorzysty­
wanych byloby 1 0 lub 15 woz6w. Zaklada­
jqc rezerw~ technicznq na poziomie 20%, 
liczba zakupionych jednostek wyniesie od 
13 do 19. Stosunkowo wysoka cz~sto ­

tliwose powinna zwi~kszye popyt na 



uslugi komunikacji miejskiej, tym niemniej 
nalei:y si~ liczye z niskim wykorzystaniem 
taboru na fragmentach tras. Zbyt niskie ob­
loi:enie miejsc w pojei:dzie moi:e bye od­
bierane negatywnie przez pasai:er6w 
[7]. W niekt6rych kr~gach unikanie takich 
sytuacji jest uwai:ane za r6wnie wai:ne co 
unikanie przepelnien. Aby zapobiec cz~­
sciowo temu zjawisku, proponuje si~ wy­
korzystanie taboru niskiej pojemnosci . 
Obecnie na swiecie nie ma wielu dostaw­
c6w trolejbus6w o dlugosci ponii:ej 11 m. 
Jednaki:e wiele firm przystosowuje nad­
wozia autobusowe do potrzeb trolejbusu 
i przy zam6wieniu kilkunastu jednostek, 
ich pozyskanie nie powinno nastr~czae 
problem6w. 

Kontrowersje moi:e budzie wprowa­
dzanie na tym samym obszarze dw6ch 
r6i:nych srodk6w transportu wykorzystu­
jqcych siee trakcyjnq - trolejbus6w i tram­
waj6w. Trasy okreslone w poczqtkowej 
cz~sci artykulu wymuszajq powstanie 
skrzyi:owan obu sieci , co jest oczywistym 
utrudnieniem (rys. 1 0) . Jednaki:e nie jest 
to obecnie znaczqcy problem techniczny 
- w wielu miastach europejskich sieci ta­
kie si~ wzajemnie przenikajq. Moi:na na­
tomiast odnotowae pewne korzysci - na 
przyklad wykorzystanie wsp61nych pod­
stacji i cz~sci slup6w trakcyjnych. Jest to 
szczeg61nie korzystne dla tras wykorzystu­
jqcych alej~ Hugona Kollqtaja w B~dzinie 
i ulic~ Jana Ill Sobieskiego w Dqbrowie 
G6rniczej, gdyi: SC\ to ulice dwujezdniowe 
o szerokim pasie dzielqcym. Wykorzysta­
nie wsp61nych slup6w wiqi:e si~ ze znacz­
nymi oszcz~dnosciami przy budowie tej 
trasy. W tablicy 3 podano podstawowe 
dane techniczne tras. 

Najkorzystniejsze w zakresie prowa­
dzenia eksploatacji wydaje si~ powolanie 
podmiotu zalei:nego od dw6ch sp61ek ko­
munalnych, obslugujqcych miasto B~dzin 
- Tramwaj6w Slqskich SA i Przedsi~bior­
stwa Komunikacji Miejskiej sp . z o.o. 
w Sosnowcu. 

Przy osiedlu Zamkowym, tui: przy pro­
ponowanej linii, znajduje si~ dui:a zajezd­
nia tramwajowa zbudowana w 1978 r. , 

Tab. 3. 

ze znacznymi moi:liwosciami perspekty­
wicznej rozbudowy. Obecnie nie cala jest 
wykorzystana efektywnie, a jej cz~se mo­
glaby poslui:ye do obslugi trolejbus6w. 

Szereg specjalist6w obecnie pracujq­
cych przy obsludze tramwaj6w i autobus6w 
z obu sp61ek po odpowiednich szkoleniach 
moi:e r6wniei: stanowie doskonaly kapital 
ludzki jui: podczas powstawania sieci tro­
lejbusowej . 

Kierowcy autobus6w pozyskani dzi~ki 

zastqpien iu linii autobusowych trolejbuso­
wymi, mogq w kr6tkim czasie stae si~ pod­
stawq kadry kierowc6w trolejbus6w. Ko­
rzyse w tym przypadku jest obop61na. 

Bardzo korzystne w przypadku B~­
dzina jest poloi:enie zaplecza energe­
tycznego. W miescie znajduje si~ Elek­
trownia tagisza i Elektrocieplownia 
B~dzin. Straty wynikajqce z przesylu 
energii elektrycznej powinny bye nie­
znaczne, co wiqi:e si~ bezposrednio 
z obnii:eniem emitowanych zanieczysz­
czen przypadajqcych na jednostk~ wy­
korzystanej energii. Tego rodzaju wskai:­
nikami cz~sto poslugujq si~ osoby pra­
gnqce negowae ekologiczny walor ko­
munikacji tramwajowej i trolejbusowej. 
Jednoczesnie oznacza to, i:e koszt do­
starczenia energii powinien bye stosun­
kowo niewielki . 

Podsumowanie 
Dla komunikacj i trolejbusowej , kt6ra 

w Polsce ma marginalne znaczen ie w prze­
wozach pasai:erskich (okolo 1% wykony­
wanej pracy przewozowej [9]), istniejq po­
wai:ne perspektywy rozwoju. Mimo wyst~­

pujqcych trudnosci i koszt6w zwiqzanych 
z budowq infrastruktury, w wybranych 
przypadkach moi:e bye to bardzo korzyst­
ny srodek transportu . 

W pierwszej kolejnosci trolejbusy po­
winny znalei:e zastosowanie w miastach, 
gdzie wyst~pujq dui:e nachylenia tere­
nu. Niebagatelna rola ekologicznego 
transportu , obecnie postrzeganego 
przez pryzmat wysokich koszt6w, znaj­
duje poparcie w warunkach eksploata­
cji. Szybsza obsluga trasy oznacza 

Wykorzystanie infrastruktury liniowej dla obslugi proponowanych tras trolejbusowych (bez zajezdni) 

Unia Tor po]edvnczv Tor podw6Jnv ROwnolegle tory po]edyncze Dfugosc trasy 
(trasa dwukierunkowa w Jednym klerunku 
na ullcy dwu)ezdnloweJ 

z szeroklm pasem dzlelacvml 
[km] 

Zr6dlo: opracowanie wlasne 

zar6wno korzyse dla przewoi:nika (bar­
dziej efektywne wykorzystanie taboru), 
jak r6wniei: dla pasai:era. Poprawa jako­
sci przewozu w odczuciu pasai:era prze­
klada si~ na wzrost za interesowania 
uslugq, a tym samym na zwi~kszenie do­
chod6w dla organizatora przewozu . 

Moi:liwe i prawdopodobne przenie­
sienie w najblii:szych latach koszt6w ze­
wn~trznych zwiqzanych z obciqi:eniem 
srodowiska naturalnego, na koszt bez­
posredni oplat srodowiskowych, jeszcze 
uatrakcyjni ten srodek transportu , dopro­
wadzajqC do bezposredniej konkuren­
cyjnosci prowadzenia komunikacji trolej­
busowej i autobusowej dla organizatora 
przewoz6w. w tym swietle komunikacj~ 
trolejbusowq nalei:y postrzegae jako 
bardzo rozwojowq. 
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