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Perspektywy dla komunikacji trolejbusowej

Przez ostatnie kilkadziesiat lat w Polsce
traktowano trolejbusy jako przezytek. Po-
mijajac juz sam fakt likwidowania niektorych
sieci, zadne miasto nie odnosito si¢ powaz-
nie do mozliwosci budowy sieci od pod-
staw. Niewielki rozwéj ma miejsce wytacz-
nie w trzech sieciach, w ktérych likwidacji
udato sie unikna¢. Nalezy jednak postawi¢
pytanie - czy ten $rodek transportu ma jesz-
cze przysztos¢, czy jest jedynie symbolem
pewnego etapu rozwoju transportu? Jesli
znajdzie miejsce w przysziosci, to gdzie?
Aby odpowiedzie¢ na tak zadane pytanie,
konieczne jest zdefiniowanie zalet trolejbu-
su i odnalezienie wsérdd nich przewagi nad
autobusami czy tramwajami. Niektorzy spe-
cjalisci twierdza, ze trolejbus jest srodkiem
transportu taczacym wady autobusu i tram-
waju. Niemniej jednak mozliwe jest odna-
lezienie fragmentu rynku przewozow, w kto-
rym cechy stanowiace na niekorzys¢ tro-
lejbusu nie beda bardzo istotne, a szcze-
gblnego znaczenia nabiorg jego zalety.
W celu zachowania obiektywizmu, zapre-
zentowano zaréwno cechy pozytywne, jak
i negatywne.

Najczesciej jako zalete podnosi sie
aspekty ekologiczne:

(1 odsuniecie zrddta emisji szkodliwych
zwiazkow od pojazdu - tu przejawia sie
przewaga nad autobusami, lecz nie nad
tramwajami;

[J nieznaczng emisje hatasu — przewaga
nad tramwajami i autobusami jest nie-
watpliwa, cho¢ postep w technologii bu-
dowy torowisk jest na tyle znaczacy, ze
réznica w odniesieniu do tramwajéw,
zaczyna sie powoli zacierac.

Biorac pod uwage aspekt zdolnosci
przewozowej, trolejbus jest na straconej
pozycji. Posiada poréwnywalne, cho¢ nie-
co mniejsze mozliwos$ci od autobusu,
a znacznie mniejsze od tramwaju.

W ruchu miejskim trolejbus nie wyrdz-
nia si¢ od autobusu. Podobnie jak ten moze
utkng¢ w korku. W przypadku obu $rodkéw
transportu wydzielenie paséw ruchu dla ko-
munikacji miejskiej bardzo trudno przefor-
sowac a w pozniejszym okresie konieczne
jest state egzekwowanie przestrzegania
takiego ograniczenia. Wcigz pozostaje row-
niez zagrozenie likwidacja takiego wydzie-
lenia. Gdy zestawi sie to z kosztem budo-
wy trasy i zakupu pojazdéw, okazuje sie,

ze trolejbus jest duzo tanszy od tramwaju,
lecz pozbawiony jego zalet przewozowych,
a duzo drozszy od autobusu i niestety za-
ledwie poréwnywalny. Gdyby tylko te ce-
chy charakteryzowaty trolejbus, nalezato-
by przyznac, ze faktycznie nie ma on przed
sobg wiekszej przysztosci. Rozwdj skupit-
by sie, co najwyzej, na sieciach juz istnie-
jacych i miat niewielki zakres. Pojawienie
sie nowych sieci mogtoby mie¢ miejsce nie-
mal wytacznie w niewielkich miejscowo-
$ciach turystycznych, uzdrowiskowych.
Ze wzgledu na fakt, iz miejscowosci te cze-
sto bywajg mate, budowa sieci trolejbuso-
wych przekraczataby ich mozliwosci. Druga
nisza, w ktérej mozna by szuka¢ zastoso-
wania dla trolejbusu mogtaby stac sie prze-
ciwna skrajno$¢ — miejscowosci o znacznie
zdegradowanym srodowisku naturalnym.

W Europie mozna jednak odnotowaé
rozwoj transportu trolejbusowego. Odpo-
wiedzi na pytanie — dlaczego tak sie dzie-
je? —mozna znalez¢ w cechach, o ktérych
czesto zapomina sie, majac na uwadze
wielkie miasta.

Trolejbus wyrdznia sie pozytywnie pod
wzgledem mozliwosci pokonywania tukow
poziomych o niewielkich promieniach. Nie
wykazuje przy tym przewagi nad autobu-
sem, lecz zdecydowang nad tramwajem.
Tym samym miasta o ciasnej zabudowie,
ktore chca wprowadzi¢ ekologiczny trans-
port zbiorowy duzo tatwiej moga to uczy-
ni¢, kierujac swoja uwage ku trolejbusom.

Tab. 1.

Pozwala to unikna¢ wyburzen niejednokrot-
nie zabytkowych obiektow. W tym przypad-
ku nalezy rowniez zwréci¢ uwage na fakt, ze
niska emisja ma bardzo istotny wptyw na de-
gradacje elewacji zabytkéw a przy zwartej
zabudowie przecinanej jedynie waskimi uli-
cami wymiana powietrza jest ograniczona.

W strefach zabudowy zabytkowej ko-
munikacja trolejbusowa zyskuje réwniez
powazng przewage nad tramwajowg —
znacznie mniejsze drgania gruntu wywota-
ne przejazdem. Niezaleznie od znacznego
postepu technologii w tumieniu drgan po-
chodzacych od pojazdéw szynowych [8],
nadal stanowig one problem.

Najpowazniejszymi natomiast zaletami
trolejbuséw sa doskonate parametry rucho-
we w terenie pofaldowanym. Ograniczenia
sg tu nieporéwnywalnie mniejsze niz w au-
tobusach i tramwajach. W poréwnaniu z au-
tobusami, trolejbusy osiagaja przewage
poprzez zastosowanie silnika elektryczne-
go. Przewaga nad tramwajami wynika
z wiekszej przyczepnosci przy wspotpracy:
koto ogumione — nawierzchnia drogowa niz
koto stalowe — szyna.

Zestawienie przedstawionych uwarun-
kowan zamieszczono w tablicy 1. Podczas
rozwazania wdrozenia transportu trolejbu-
sowego, nalezy ustali¢ wagi dla poszcze-
g6lnych cech w odniesieniu do warunkéw
miejscowych. W konkretnych przypadkach
moze on okaza¢ sie bardzo korzystnym
rozwigzaniem.

Poréwnanie wtasnosci komunikacji trolejbusowej z tramwajowa i autobusowgq

Ip. Cecha  Wodniesieniudo
| autobusu  tramwaju
1. Odsuniecie zrodta emisji spalin od miejsca wytwarzania ustugi transportowej + 0
(np. miasta)
2. Emisja hatasu + (+)
3. Zdolno$¢ przewozowa () .
4. Wydzielenie pasa ruchu - aspekt polityczny 0 -
5. Wydzielenie pasa ruchu - eksploatacja w praktyce 0 -
6. Zdolnos¢ pokonywania wzniesien + +
7. Zdolnos¢ pokonywania tukow o niewielkich promieniach 0 +
8. Koszt budowy trasy - +
9. Koszt eksploatacji przy duzych czestotliwosciach kursowania + -
10. Koszt eksploatacii przy niskich czestotliwosciach kursowania +
11. Oddziatywanie na zabudowe - emisja spalin + 0
12. Oddziatywanie na zabudowe - emisja wibracji 0 +
13. Przywiazanie do statej trasy - +
14. Mozliwos¢ wyminiecia uszkodzonej jednostki 0 &

Oznaczenia: + - znaczaca przewaga trolejbusu; (+) - niewielka przewaga trolejbusu; O - brak przewagi nad trolej-
busem; (-) - niewielka przewaga nad trolejbusem; - - znaczaca przewaga nad trolejbusem.

Zrodto: opracowanie wiasne




Bedzin - warunki miejscowe

Bedzin jest stosunkowo niewielkim mia-
stem lezacym w Gorno$laskim Okregu
Przemystowym (ok. 59 tys. mieszkancow [6)).
Jego specyfika sg duze réznice wysokosci
w poréwnaniu do pozostatych miast regio-
nu. Miedzy innymi z tego powodu, najwiek-
sze osiedle mieszkaniowe (Syberka) po-
zbawione jest wewnetrznej komunikacji
tramwajowej stanowigcej szkielet transpor-
tu zbiorowego w tym miescie.

W 2009 roku wprowadzono drastycz-
ne ograniczenia kursowania komunikacji
tramwajowej, co uzasadniano niskim stop-
niem wykorzystania przez mieszkancow —
duzg cze$¢ pasazeréw stanowili prze-
jezdzajacy tranzytem przez miasto. W tym
miejscu nalezy zaznaczyc, ze artykut ten nie
ma na celu wspierania lub sugerowania
mozliwosci zastgpienia komunikacji tram-
wajowej trolejbusowa. Trasy tramwajowe sg
zbudowane w sposéb nowoczesny (wy-
dzielone torowisko potozone gtéwnie na
szerokich pasach dzielacych arterii drogo-
wych pétnoc-potudnie i wschod-zachdd,
przystanki o szeroko$ci zapewniajacej
komfortowe warunki dla pasazerow), co
sktania raczej ku docigzaniu tej gatezi trans-
portu. W latach 70. ze wzgledu na ograni-
czenia urbanistyczne, wycofano tramwaje
z historycznego centrum [5], co w pewnym
stopniu ograniczyto ich wykorzystanie
w podrézach wewnatrzmiejskich.

Duze natezenie ruchu autobusowe-
go oprécz niewatpliwych korzy$ci wyni-
kajacych z dostepnosci komunikacyjnej,

Fot. 1. Bedzin, ul. Zwyciestwa — typowa trasa na osiedlu Syberka

Tab. 2.

Okreslenie stopnia istotnosci poszczegdinych cech komunikacii trolejbusowej dla miasta Bedzin

Lp. Cecha

1. Odsunigcie zrodta emisji spalin od miejsca
wytw. ustugi transportowej (np. miasta)

miasto zanieczyszczone w regionie przemystowym

bardzo

wysoka

2. Emisja hatasu

obstuga duzych dzielnic mieszkaniowych, okolic szpitali wysoka

W

. Zdolnos¢ przewozowa

potoki duze, lecz mozliwe do obstuzenia niska

przez komunikacie trolejbusowa

4. Wydzielenie pasa ruchu - aspekt polityczny — w miescie zasadniczo nie ma korkow niska
5. Wydz. pasa ruchu - eksploatacja w praktyce niska
6. Zdolnos$¢ pokonywania wzniesien teren silnie pofatdowany wysoka
7. Zdolnos¢ pokonywania fukow o niewielkich  waskie ulice i skrzyzowania w centrum wysoka
_promieniach
8. Koszt budowy trasy ograniczony poprzez mozliwos¢ wspotdzielenia Srednia
podstacii trakcyjnych z istniejaca siecia tramwajowa
9. Koszt eksploataciji przy duzych czestotli- zatozono wprowadzenie komunikacii trolejbusowej wysoka
wosciach kursowania na liniach o wysokiej czestotliwosci kursowania
10. Koszt eksploatacii przy niskich czestotli- niska
wosciach kursowania
11. Oddziatywanie na zabudowe - emisja spalin  Bedzin jest miastem bogatym w zabytkowe zabudo- ~ wysoka
wania
12. Oddziatywanie na zabudowe - emisja wibracii wysoka
13. Przywiazanie do statej trasy ukfad uliczny miasta jest stosunkowo skromny niska
i nie przedstawia duzej elastycznosci rowniez
w stosunku do komunikacji autobusowej
14. Mozliwos¢ wyminiecia uszkodzonej jednostki zatozono obstuge gtéwnych ciagéw wewnatrz miasta  $rednia

Zrodio: opracowanie wiasne

powoduije znaczace ucigzliwosci dla miesz-
kancow. Sugeruje to celowosc zastapienia
przynajmniej cze$ci linii, mniej kosztowny-
mi spotecznie trolejbusowymi.

Analiza czynnikéw zestawionych w ta-
blicy 2 pokazuje, ze wéréd cech o wyso-
kiej randze w warunkach miasta Bedzin
przewazaja te, ktére stanowig podstawo-
we zalety trolejbusu. Mozna zatem wnio-
skowa¢, ze w mieécie moga znalez¢
zastosowanie wszystkie trzy podsystemy
komunikacyjne:

* tramwajowy — zapewniajacy szybkie po-
taczenia z Sosnowcem, Dabrowa Gor-
niczg i Czeladzig, z mozliwosciami dal-
szego rozwoju, w tym wewnatrz miasta,

* trolejbusowy — zapewniajgcy sprawne
potaczenie penetrujgce gtéwne osiedla
i zapewniajgce dojazd do obiektdéw poto-
zonych na terenach o duzym nachyleniu,

* autobusowy - zapewniajgcy potaczenia
lokalne i regionalne, oraz uzupetniajacy
transport wewnetrzny.

Wymienione podsystemy powinny
by¢ ze soba zintegrowane i wzajemnie
sie uzupetniaé.

Trasy zakwalifikowane do
wprowadzenia komunikacji
trolejbusowej

Charakter wykorzystania systemu
trolejpbusowego, determinuja przede
wszystkim:

(1 stosunkowo duze potoki pasazerow,
zapewniajgce wykorzystanie infra-
struktury statej,

1 duze nachylenia terenu, uniemozli-
wiajace wykorzystanie tramwaju kla-
sycznego,

[ niewielkie promienie tukéw pozio-
mych, uniemozliwiajace wykorzysta-
nie tramwaju,

(J gesta zabudowa, utrudniajgca efek-
tywne wydzielenie tras z ruchu pojaz-
déw indywidualnych.

Takie kryteria wskazujg przede wszyst-
kim na osiedle Syberka i jego potaczenie
z centrum miasta. Osiedle to zajmuje obszar
ok. 0,9 km2 na Wzgdérzach Matobadzkich.




Od strony pétnocnej i wschodniej przebie-
gaja trasy tramwajowe, niemajgce jednak
znacznego bezposredniego udziatu w prze-
wozach do i z osiedla, albowiem strome
zbocza wzgdrz utrudniajg przejscia piesze
na diuzsze odlegtoéci. Osiedle penetrowa-
ne jest przez szereg linii autobusowych,
przy czym nachylenie terenu utrudniajace
przejazd (fot. 1), a szczegdlnie rozruch au-
tobuséw, powoduje konieczno$¢ ograni-
czenia liczby przystankow i wykorzystywa-

nych drog, a przez to dostepnosci (rys. 1).

Trudnosci w pokonywaniu podjazdéw

wiazg sie rowniez ze wzmozong emisja

hatasu i spalin, oraz obnizeniem predkosci
komunikacyjnej.

Zatozeniem towarzyszacym koncepcji
wprowadzenia komunikacji trolejbusowe;j,
jest stworzenie dwdch korytarzy:

[J wykorzystujacego ulice o mniejszych
pochyleniach, obstugiwanego miedzy-
miastowymi liniami autobusowymi,

[J wykorzystujacego ulice o wiekszych
pochyleniach, lecz krétsze, obstugiwa-
nego liniami trolejbusowymi.

W ten sposob osiagniety zostatby cel
petniejszej i korzystniejszej obstugi osiedla
(rys. 2). Ze wzgledu na uksztattowanie te-
renu, przewidziano zwigkszenie gestosci
przystankéw. To réwniez przemawia za wy-
korzystaniem pojazdéw o napedzie elek-
trycznym, zdolnych do odzysku energii
podczas hamowania.

Innym miejscem, gdzie komunikacja
trolejbusowa moze okaza¢ sie korzystna
jest potozony nieco na uboczu, przy gra-
nicy z Sosnowcem, Wojewddzki Szpital
Specjalistyczny im. $w. Barbary w Sosnow-
cu. Jest to jeden z wazniejszych i wiek-
szych szpitali w regionie, ktéremu towa-
rzyszy szereg przychodni specjalistycz-
nych. Obecnie jest on obstugiwany przez
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Fot. 2. Bedzin, ul. Stowiariska, prowadzaca do Wojewddzkiego Szpitala Specjalisty
im. $w. Barbary w Sosnowcu

Fot. 3. Bedzin, y/. Piastowska stanowigca czes¢ z obwodnicy osiedla Zamkowego
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Rys. 1. Trasy wykorzystywane przez komunikacje miejska -~ Rys. 2. Trasy proponowane do wykorzystywania przez komunikacje miejskg w obstudze potaczenia

w obsfudze pofaczenia osiedle Syberka - Centrum

osiedle Syberka — Centrum po wybudowaniu tras trolejbusowych




Rys. 3. Trasa wykorzystywana przez komunikacje miejska do obstugi Woje-
wodzkiego Szpitala Specjalistycznego, im. $w. Barbary w Sosnowcu

szereg linii autobusowych. Ze wzgledu na
duze nachylenie ulicy dojazdowej od strony
Bedzina, nie jest ona wykorzystywana przez
komunikacje miejska (fot. 2). Zachodzi
konieczno$¢ dojazdu z wydtuzeniem trasy
0 2 km (rys. 3). Wykorzystanie trolejbusow
rozwigzatoby ten problem, pozwalajac jed-
nocze$nie na wymierne skrocenie czasu pod-
rozy, oraz obstuge pobliskiego osiedla
27 Stycznia w obydwu kierunkach (z osiedla
do centrum miasta i w przeciwnym —rys. 4).

Korzystne bytoby rowniez zapewnienie
dojazdu do osiedla Zamkowego. Przylega
ono do osiedla Syberka a najszybsze po-
taczenie miedzy nimi przebiega droga
o nachyleniu ponad 6%, a wiec szczegol-
nie predysponowang do komunikaciji tro-
lejbusowej (fot. 3). Obecnie osiedle to jest
obstugiwane przez linie tramwajowa prze-
biegajaca przez jego centrum, oraz okala-
jace linie autobusowe.

Wskazane obiekty okreslajg pierwsza
trase Szpital Wojewddzki — Centrum - osie-
dle Syberka - osiedle Zamkowe, zblizong
przebiegiem do obecnej linii autobusowej
616. W celu zwiekszenia udziatu komuni-
kacji trolejbusowej w miescie, a tym samym
poprawy jej efektywnosci i komfortu zycia
mieszkarcow, nalezy dociazy¢ sieé. Srod-
kiem do osiggniecia tego celu jest okresle-
nie kolejnych tras.

Dzielnica generujaca duzy potok pasa-
zerski, a niemal pozbawiong dostepu do
linii ramwajowych jest Ksawera, znajduja-
ca sie we wschodniej czesci miasta. Ogra-
niczenia geometryczne infrastruktury dro-
gowej i zabudowy mieszkaniowej powo-
duja, ze bez gruntownej przebudowy do-
prowadzenie linii tramwajowej o wysokich
parametrach nie bytoby mozliwe. Gteboka
ingerencja w substancje mieszkaniowa,
w tym wyburzenia, stawiataby celowo$é
takiej inwestycji w niekorzystnym $wietle.

Rys. 4. Trasa proponowana do wykorzystania przez komuni-
kacje trolejbusowg do obstugi Wojewddzkiego Szpitala Spe-

cjalistycznego, im. sw. Barbary w Sosnowcu

Tym samym jest to kolejna dzielnica, gdzie
komunikacja trolejbusowa jawi sie korzyst-
nym rozwigzaniem.

Obecnie dzielnica ta jest potaczona
bezposrednimi liniami autobusowymi tylko
z centrum miasta, Dabrowa Gornicza i kil-
koma innymi miejscowosciami. Propozycija
utworzenia sieci trolejbusowej zwiekszyta-
by znacznie zasieg tych potaczen poprzez
utworzenie linii:

* osiedle Syberka— Centrum — Ksawera -
Dabrowa Gérnicza dworzec kolejowy,

* Szpital Wojewddzki — Centrum — Ksawera -
Dabrowa Gornicza dworzec kolejowy.

Bedzin tagisza

Czeladz

Sosnowiec

Katowice

Linie te mimo stosunkowo nieznacz-
nej dtugosci (szczegdlnie w warunkach
GOP), pozwolityby na znaczaca popra-
we jakosci obstugi pasazeréw w rejo-
nach centrum miast Bedzin i Dabrowa
Gornicza (rys. 5, 6).

Istotne znaczenie ma potaczenie
z dworcem kolejowym w Dabrowie Gorni-
czej, drugim w hierarchii dworcem obstugu-
jacym pétmilionowe Zagtebie Dabrowskie.
Obecnie jego obstuga jest staba i z wigk-
szosci dzielnic miasta i miast o$ciennych
dostep do niego wymaga kilkusetmetro-
wego dojécia pieszego. Dojazd zapewni¢

Dagbrowa Goérnicza

Dabrowa Gérnicza

~ Dabrowa Goérnicza

Sosnowiec,
Katowice

== Trasa autobusu z przystankiem
=~ — Trasa tramwaju z przystankiem
== Linia kolejowa z przystankiem / stacja

Rys. 5. Trasy wykorzystywane przez transport zbiorowy w Bedzinie
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Przewoznicy, il systemy transportowes s

Dabrowa Gérnicza
R

Dabrowa Goérnicza

~ Dabrowa Gornicza

Sosnowiec,
Katowice

=== Trasa trolejbusu lub autobusu z przystankiem
- = Trasa tramwaju z przystankiem
== Linia kolejowa z przystankiem / stacjq

Rys. 6. Trasy wykorzystywane przez transport zbiorowy w Bedzinie po wybudowaniu

tras trolejbusowych

miataby petla uliczna wokot Patacu Kultury
Zagtebia, dodatkowo zwiekszajaca dostep-
no$¢ komunikacyjna w tym rejonie.

W centrum Bedzina proponuje sig wy-
korzystanie ul. Modrzejowskiej, obecnie

Czeladz -

Sosnowiec

wytaczonej z obstugi komunikacja zbio-
rowa. Pozwoli to na skrécenie czasu prze-
jazdu na trasie Centrum — Ksawera i zwigk-
szenie dostepnosci samego centrum mia-
sta, w tym szpitala miejskiego.

Bedzin

Sosnowiec,
Katowice

Ksawera /—\ bre
= . Gornicza

Proponowane trasy bytby powigzane
w siecig tramwajowg w nastepujacych we-
ztach przesiadkowych:

(J Bedzin Stadion,

(1 Bedzin Stowianska,

(1J Bedzin Czeladzka,

(1 Bedzin Koszelew kosciot,

(1 Dabrowa Gérnicza Centrum.

Ponadto zaistniatyby powigzania z sie-
cig kolejowa przy przystankach i stacjach:
< Dabrowa Gérnicza,
< Bedzin Miasto,

« Bedzin.

Nieco utrudniona, aczkolwiek w zasie-
gu dojscia pieszego, bytaby przesiadka
przy przystanku Bedzin Ksawera.

Uktad opisywanych tras wraz z ozna-
czonymi weztami przesiadkowymi przed-
stawiono na rys. 7, za$ na rys. 8 zilustro-
wano wykorzystywane ulice o nachyleniach
przemawiajacych na korzys¢ trolejbusu.

Ogolnie w zasiegu komunikaci trolejbuso-
wej znalazlyby sie nastepujace obiekty (rys. 9):
* dworce kolejowe,

#* szpitale (Wojewodzki Szpital Specijali-
styczny im. Sw. Barbary w Sosnowcu
i Szpital Miejski nr 1 w Bedzinie),

* urzedy (Urzad Miejski, Starostwo Po-
wiatowe, Powiatowy Urzad Pracy, Sad
Rejonowy),

* wiele szkot,

* liczne placowki kultury (teatr, muzea,
biblioteki, domy kultury itp.),

* stadion,

#* galeria handlowa i inne duze placowki
handlowe.

Dabrowa

= Zawiercie,
Warszawa

Huta Katowice

=~ = Trasa trolejbusu lub autobusu z przystankiem

Bedzin -~ — Trasa tramwaju z przystankiem
== Linia kolejowa z przystankiem / stacjq
® Mozliwos¢ przesiadki tramwaj - trolejbus
® Mozliwosé przesiadki kolej - trolejbus
Y

Rys. 7. Proponowane trasy trolejbusowe i ich powigzanie z istniejacym ukfadem komunikacyjnym




Zatozono duzo wyzsza czestotliwosé
kursowania (w szczycie 4 lub 6 kurséw na
godzing w jednym kierunku dla kazdej z li-
nii), niz stosowang obecnie w powiecie be-
dzinskim. Zatozenie takie wynika z przyje-
tych celéw:

[ poprawy jako$ci obstugi, gdyz obecna
jest dalece niezadowalajaca - szczegol-
nie obstuga osiedla Syberka i dzielnicy
Ksawera odbywa sie ponizej oczekiwa-
nych standardow,

[ cze$ciowego odcigzenia autobusowych
linii miedzymiastowych od ruchu we-
wnatrzmiejskiego (gtéwnie na trasie
Centrum - osiedle Syberka),

(1 rozdziatu korytarzy autobusowych i tro-
lejbusowych — ograniczenie obstugi cze-
$ci rejonow do linii trolejbusowych o nie-
wielkim zasiegu, ma by¢ rekompenso-
wane wysoka czestotliwoscig i dostep-
noscig przesiadek na linie obstugujace
inne rejony powiatu bedzinskiego
i o$ciennych miast,

(1 zachecania mieszkancow do wybiera-
nia ekologicznej komunikacji zbiorowej,
ktora miataby by¢ alternatywa nie tylko
dla licznych linii komunikacji autobuso-
wej, ale rowniez dla transportu indywi-
dualnego.

Poprawa jakosci komunikacji zwiazana
jest przede wszystkim z faktem, iz obecnie
komunikacja wewnetrzna opiera sie 0 po-
wiatowa i ponadpowiatowa. Prowadzi to do
szeregu trudnosci, szczegolnie w zakresie
synchronizacji kurséw [2, 4]. Mimo stosun-
kowo duzej liczby kurséw, dostepnos¢ na

Sad

Czeladz .

Sosnowiec

/

drogi o pochyleniu podtuznym 3-6 %
wmsmmm drogi 0 pochyleniu podtuznym 6-10 %

Rys. 8. Odcinki ulic wykorzystywanych w proponowa-
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T

gtéwnych kierunkach postrzegana jest na
znacznie nizszym poziomie [1]. Przyktado-
Wo potgczenie centrum Bedzina z osiedlem
Syberka obstugiwane jest przez 8 linii, wy-
konujacych w popotudniowym szczycie
przewozowym 40 kursow, lecz liczba kursow
postrzeganych wynosi zaledwie 22,7 [3].
Jednoczesnie znaczne zroznicowanie tych
tras poza samym Bedzinem powoduje
znaczne roznice w realizacji rozktadu jaz-
dy, co jako kolejny czynnik wptywa na po-
gorszenie sytuacii.

Najistotniejsza wada obecnego ukfadu
jest fakt, ze relatywnie duzy potok na trasie
Centrum - osiedle Syberka, powoduije sil-
ne przecigzenia na tym krotkim odcinku
tras powiatowych i ponadpowiatowych.

W Urzad
Szkota
Stadion

[H Hotel

Ik Zabytek
3 Biblioteka
Szpital
Sosnowiec,
Katowice

[K] Placéwka kultury

X Duza placéwka handlowa

nym ukfadzie tras trolejpusowych o nachyleniach po-
wyzej 3%

Celowym jest wiec stworzenie korzystnej
oferty dedykowanej obstudze relacji we-
wnetrznych. Taka wtasnie ma by¢ oferta ko-
munikacji trolejousowej. Duza regularno$¢
kursowania w powigzaniu z wtasciwg syn-
chronizacjg rozktadéw jazdy zapewnitaby
dostepno$¢ obstugiwanych rejondw na po-
dobnym poziomie przy znacznie wigkszym
komforcie jazdy. Mieszkancy pozostatej
czesci osiedla mieliby zapewniony dostep
do komunikacji autobusowej, ktory obec-
nie jest znacznie ograniczony.
Rozdzielenie korytarzy autobusowego
i trolejbusowego przyniostoby w efekcie
skrocenie czasu podrézy na trasie osiedle
Syberka — Centrum i w potaczeniach mig-
dzymiastowych. Rozdziat taki wigze sie

Zawiercie,
—F"Warszawa
s
5/ g

S

Huta Katowice

Skroty:

MZ - Muzeum Zagtebia

MZ(Z) - Muzeum Zagtebia - Zamek
PKZ - Patac Kultury Zagtebia

PUP - Powiatowy Urzad Pracy
TDZ - Teatr Dzieci Zagtgbia

UM - Urzad Miasta

SP - Starostwo Powiatowe

US - Urzad Skarbowy

=== Trasa trolejbusu lub autobusu z przystankiem
-~ — Trasa tramwaju z przystankiem

== Linia kolejowa z przystankiem / stacjq

Rys. 9. Wazniejsze obiekty znajdujace sie w poblizu proponowanych tras trolejbusowych




nieodzownie réwniez ze zmniejszeniem
liczby kurséw obstugujacych poszczegol-
ne przystanki. Nalezy przy tym zauwazy¢,
ze oba korytarze mimo wszystko bytyby
obstugiwane stosunkowo czesto. Pasaze-
rowie, dla ktérych wybdr miedzy srodka-
mi transportu nie wynikatby jednoznacz-
nie z dostgpu do przystanku (oba koryta-
rze bytyby w zasiegu dojscia pieszego),
w kierunku Centrum - osiedle Syberka
mieliby do dyspozycji wszystkie linie au-
tobusowe i trolejbusowa w ramach tych
samych stanowisk przystankowych. W kie-
runku przeciwnym korzystniejsza bytaby
oferta dwdch linii trolejbusowych prowa-
dzonych kroétsza trasg i kursujacych bar-
dziej regularnie.

Rozwdj perspektywiczny

Jak przy kazdej inwestycji, nalezy roz-
wazy¢ mozliwosci perspektywicznego roz-
woju. W omawianym przypadku teoretycz-
ne mozliwosci sg bardzo duze. Jednakze
biorac pod uwage fakt istnienia w miescie
komunikacji tramwajowej, zasadno$¢ roz-
woju trolejbusowej jest ograniczona. Do
dwach dzielnic charakteryzujacych sie du-
zym zapotrzebowaniem na ustugi trans-
portowe (kagiszy i Grodzca) nalezatoby
uruchomic i reaktywowac witasnie komu-
nikacje tramwajowa. Natomiast rozdrob-
nienie zrédet podrozy w pozostatej czesci
powiatu bedzinskiego jest tak duze,

ze sie¢ tramwajowa powinna uzupetnia¢
zreorganizowana sie¢ autobusowa.

Najkorzystniejsze rozwiazanie to stwo-
rzenie systemu przesiadkowego opartego
na szkielecie tramwajowym i sieci autobu-
sowych linii dowozowych obstugiwanych
taborem niskiej pojemnosci. Miejsce dla tro-
lejbuséw wyznaczone jest przez tereny wy-
kluczone z obstugi tramwajowej. Watpliwe
jest wprowadzenie duobuséw (trolejbuséw
wyposazonych w generator), gdyz wigk-
sz0$¢ tras autobusowych w Bedzinie jest
bardzo dtuga (wykracza daleko poza grani-
ce miasta), a zatem straty spowodowane wy-
korzystaniem takiego napedu (przede
wszystkim ze wzgledu na zwiekszong mase
pojazdu) przekraczatyby korzysci wynikaja-
ce z przejazdu trasg zelektryfikowana. Nie-
wykluczony przy tym jest rozwoj w kierunku
petniejszej penetraciji terendw wskazanych
obecnie (np. osiedla Syberka).

Innym kierunkiem rozwoju moze byé
powstanie odrebnych sieci w niektérych
miastach Gornoslaskiego Okregu Przemy-
stowego, na bazie zdobywanych do$wiad-
czen. Obecnie taka sie¢ istnieje wytacz-
nie w Tychach. Oprécz proponowanego
Bedzina, trolejbusy sa predysponowane
by obstugiwa¢ m.in. Tarnowskie Gory,
gdzie gtéwna cecha przemawiajaca za roz-
wojem tego $rodka transportu sg waskie,
krete ulice przebiegajace na terenie nie-
mal catego miasta.

siec¢ trolejbusowa
sie¢ tramwajowa

Rys. 10. Skrzyzowania sieci trakcyjnych na proponowanych trasach

W przypadku powodzenia w tworze-
niu technologii autobuséw o napedzie
elektrycznym zasilanych z baterii tado-
wanych na przystankach, sie¢ trolejbu-
sowa nawet o niewielkim zasiegu moze
sta¢ sie podstawe funkcjonowania sys-
temu elektrycznej komunikacji w catym
powiecie. Podczas przejazdu na obsza-
rze objetym siecia, autobusy mogtyby
pracowa¢ doktadnie tak, jak klasyczne
trolejbusy, jednoczesnie tadujac baterie
akumulatoréw. Przy takim rozwoju wy-
padkow, nalezatoby réwniez rozwazyé
budowe sieci trolejbusowych w wiekszo-
§ci centréw miast konurbacji $lasko-da-
browskiej, a do potaczen poszczegol-
nych jednostek osadniczych wykorzy-
sta¢ wtasnie autobusy elektryczne.

Stosunkowo niewielka gesto$¢ doce-
lowej sieci nie powinna by¢ odbierana
jednoznacznie negatywnie. Ograniczona
liczba skrzyzowan i rozjazdéw na sieci
trakcyjnej ma korzystny wptyw na pred-
kos$¢ przejazdu.

Tabor i zaplecze techniczne

W zaleznoéci od przyjetych parametréw
obstugi w codziennym ruchu wykorzysty-
wanych bytoby 10 lub 15 wozéw. Zaktada-
jac rezerwe techniczng na poziomie 20%,
liczba zakupionych jednostek wyniesie od
13 do 19. Stosunkowo wysoka czesto-
tliwos¢ powinna zwiekszy¢ popyt na




ustugi komunikacji miejskiej, tym niemniej
nalezy sie liczy¢ z niskim wykorzystaniem
taboru na fragmentach tras. Zbyt niskie ob-
tozenie miejsc w pojezdzie moze by¢ od-
bierane negatywnie przez pasazerow
[7]. W niektorych kregach unikanie takich
sytuacii jest uwazane za réwnie wazne co
unikanie przepetnien. Aby zapobiec cze-
$ciowo temu zjawisku, proponuje sie wy-
korzystanie taboru niskiej pojemnosci.
Obecnie na $wiecie nie ma wielu dostaw-
cow trolejbuséw o dtugosci ponizej 11 m.
Jednakze wiele firm przystosowuje nad-
wozia autobusowe do potrzeb trolejbusu
i przy zaméwieniu kilkunastu jednostek,
ich pozyskanie nie powinno nastreczaé
probleméw.

Kontrowersje moze budzi¢ wprowa-
dzanie na tym samym obszarze dwoch
réznych $rodkéw transportu wykorzystu-
jacych sie¢ trakcyjna — trolejbuséw i tram-
wajow. Trasy okreslone w poczatkowe;
czesci artykutu wymuszajg powstanie
skrzyzowan obu sieci, co jest oczywistym
utrudnieniem (rys. 10). Jednakze nie jest
to obecnie znaczacy problem techniczny
— w wielu miastach europejskich sieci ta-
kie sie wzajemnie przenikajg. Mozna na-
tomiast odnotowa¢ pewne korzysci — na
przyktad wykorzystanie wspélnych pod-
stacji i cze$ci stupow trakcyjnych. Jest to
szczegolnie korzystne dla tras wykorzystu-
jacych aleje Hugona Kottataja w Bedzinie
i ulice Jana Il Sobieskiego w Dabrowie
Gorniczej, gdyz sa to ulice dwujezdniowe
0 szerokim pasie dzielacym. Wykorzysta-
nie wspolnych stupéw wiaze sie ze znacz-
nymi oszczednosciami przy budowie tej
trasy. W tablicy 3 podano podstawowe
dane techniczne tras.

Najkorzystniejsze w zakresie prowa-
dzenia eksploatacji wydaje sie powotanie
podmiotu zaleznego od dwéch spotek ko-
munalnych, obstugujacych miasto Bedzin
— Tramwajéw Slaskich SA i Przedsiebior-
stwa Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0.
w Sosnhowcu.

Przy osiedlu Zamkowym, tuz przy pro-
ponowanej linii, znajduje sie duza zajezd-
nia tramwajowa zbudowana w 1978 r.,

Tab. 3.

ze znacznymi mozliwo$ciami perspekty-
wicznej rozbudowy. Obecnie nie cata jest
wykorzystana efektywnie, a jej cze$¢ mo-
gtaby postuzy¢ do obstugi trolejbusow.

Szereg specjalistow obecnie pracuja-
cych przy obstudze tramwajéw i autobuséw
z obu spdtek po odpowiednich szkoleniach
moze rowniez stanowi¢ doskonaty kapitat
ludzki juz podczas powstawania sieci tro-
lejbusowe;j.

Kierowcy autobusow pozyskani dzigki
zastgpieniu linii autobusowych trolejbuso-
wymi, moga w krétkim czasie sta¢ sie pod-
stawa kadry kierowcow trolejbusow. Ko-
rzy$¢ w tym przypadku jest obop6lna.

Bardzo korzystne w przypadku Be-
dzina jest potozenie zaplecza energe-
tycznego. W miescie znajduje sie Elek-
trownia tagisza i Elektrocieptownia
Bedzin. Straty wynikajace z przesytu
energii elektrycznej powinny by¢ nie-
znaczne, co wigze sie bezposrednio
z obnizeniem emitowanych zanieczysz-
czen przypadajacych na jednostke wy-
korzystanej energii. Tego rodzaju wskaz-
nikami czesto postuguja sie osoby pra-
gnace negowac ekologiczny walor ko-
munikacji tramwajowej i trolejbusowe;j.
Jednocze$nie oznacza to, ze koszt do-
starczenia energii powinien by¢ stosun-
kowo niewielki.

Podsumowanie

Dla komunikacji trolejbusowej, ktora
w Polsce ma marginalne znaczenie w prze-
wozach pasazerskich (okoto 1% wykony-
wanej pracy przewozowej [9]), istniejg po-
wazne perspektywy rozwoju. Mimo wyste-
pujacych trudnosci i kosztéw zwigzanych
z budowa infrastruktury, w wybranych
przypadkach moze by¢ to bardzo korzyst-
ny Srodek transportu.

W pierwszej kolejnosci trolejbusy po-
winny znalez¢ zastosowanie w miastach,
gdzie wystepujg duze nachylenia tere-
nu. Niebagatelna rola ekologicznego
transportu, obecnie postrzeganego
przez pryzmat wysokich kosztow, znaj-
duje poparcie w warunkach eksploata-
cji. Szybsza obstuga trasy oznacza

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

linia  Tor pojedyiczy  Tor podw6jny  RGwnolegte tory pojedyncze Diugosc trasy
(trasa dwukierunkowa w jednym kierunku
na ulicy dwujezdniowej
z szerokim pasem dzielacym)
[km]

A 3,95 5,05 0,00 7.0

B 1,85 7,70 3,60 12

G 6,00 4,20 3,60 108 _

kacznie 9,00 7.70 3,60 - T

Zrédfo: opracowanie whasne

zaréwno korzy$¢ dla przewoznika (bar-
dziej efektywne wykorzystanie taboru),
jak rowniez dla pasazera. Poprawa jako-
$ci przewozu w odczuciu pasazera prze-
ktada sie na wzrost zainteresowania
ustuga, a tym samym na zwiekszenie do-
chodéw dla organizatora przewozu.

Mozliwe i prawdopodobne przenie-
sienie w najblizszych latach kosztéw ze-
wnetrznych zwigzanych z obcigzeniem
$rodowiska naturalnego, na koszt bez-
posredni optat $rodowiskowych, jeszcze
uatrakcyjni ten $rodek transportu, dopro-
wadzajgc do bezposredniej konkuren-
cyjnosci prowadzenia komunikacji trolej-
busowej i autobusowej dla organizatora
przewozow. W tym $wietle komunikacje
trolejbusowg nalezy postrzega¢ jako
bardzo rozwojowa.
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