Trolejbusy v Trencine?

Zial, neboli. Tak by sa dalo odpovedat na otazku v nadpise. Ale
niekolkokrat k tomu nebolo daleko, aby trencianske ulice brazdili trolejbusy
kazdy den. Pohladnice s Trencinom, kde Sikovni umelci zakomponovali aj
rozne dopravné prostriedky zinych miest sveta vratane elektri¢iek, sa
vydavali uz zacCiatkom 20. storoCia. Zrejme prvy navrh, ktory sa dockal
realizacie aspon do Stadia projektu, vznikol pocas druhej svetovej vojny.

V nedalekom Zline na Morave (vtedy Protektorat Cechy a Morava)
uviedli do prevadzky trolejbusovi dopravu v roku 1944. Trencanom sa tato
forma mestskej hromadnej dopravy zrejme zapacila a zacalo sa
s pripravnymi pracami. Prechod frontu a skoncenie druhej svetovej vojny
sposobilo utlmenie prac, ale povojnova obnova krajiny opéat zvacsila zaujem
o postavenie trolejbusovej prevadzky v Trencine.

Uz z 21. novembra 1945 pochadza zapisnica napisana na Statnom
stavebnom turade v Trencine o skumani projektu Statnych ciest v trase
buducej trolejbusovej trate v Trencine. Neskor bolo zadané aj spracovanie
projektu trolejbusovej dopravy v Trencine firme Ing. ALEXANDR TANSKA,
Civilny inzinier stavebny, Trencin, Popolova 1575. Uvedena firma zaslala
hotovy projekt na Miestny narodny vybor v Trenc¢ine dna 2. aprila 1947.

TRENCIN

Prva etapa trolejbusovej siste
projektovane) v roku 1947
vzhladam k sidasnej sisti MHD

Obr. 1 - Prva etapa trolejbusovej siete projektovanej v roku 1947
vzhl'adom na sucasnu siet MHD (suicasna siet = rok 2007)
Kresba: Ing. Marko Engler, PhD.
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Trasovanie

Projekt trolejbusovej dopravy v TrencCine uvazoval vystavbu
trolejbusovej dopravy rozvrhnutu na 3 etapy a to:

1. etapou bola trat o dizke 5,5 km. Jej zaciatok bol situovany pri obci
Kubra, hned vedla prelozenej zeleznicnej trate (pred druhou svetovou
vojnou) Bratislava — Zilina, kde sa mala situovat aj vozovna (nazyvana v tom
case ako "remiza'). Pokracovat mala cez sucasnu ulicu Stefanikovu,
Palackého (nezachadzala Lk novej ZelezniCnej stanici), Vajanského,
Braneckého, Legionarsku az k zZeleznicnému priecestiu s tratou Trencin -
Topolcany, kde mala odbocit vlavo a viest po projektovanej novej ceste
Trencin — Banovce — Zabokreky (v mieste sucasnej hlavnej cesty Trencin —
Banovce nad Bebravou). Konc¢it mala nedaleko ,tovdrne na dopravné
prostriedky“ (sucasné Letecké opravovne Trencin — LOT), pricom obratisko
trolejpusu bolo projektované ako podjazd pod uvedenou cestou. Takto by
trolejpbusova trasa spajala s mestom prilahlé obce na periférii mesta, a to
Kubru a Trencianske Biskupice.

2. etapou sa mala stat vystavba trate vdizke 3,5km tiez
prechadzajuca mestom a spajajuca obec Istebnik nad Vahom s mestskou
Stvrtou Horna Sihot.

3. etapou bola tivaha prediZenia trate 1. etapy az do Trenc¢ianskych
Teplic o dizke asi 5km. Tu je potrebné poznamenat, Ze v zachovanych
dokumentoch sa vyskytuje niekolko poznamok o predizeni trolejbusovej trate
do Trencianskej Teplej alebo do Trencianskych Teplic, vratane poznamok
o nadvaznosti na elektricki miestnu Zeleznicu Trencianska Tepla -
Trencianske Teplice. Vzhladom na predpokladanu dizku (cca 5 km) nemala
trolejbusova trasa viest az do TrencCianskych Teplic, ale len po Trenciansku
Tepla, k elektrickej Zeleznici (Teplice su teda asi len chybou pri prepise
dokumentov).
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Obr. 4 - Obratisko s vozoviou pri sicasnej tovarni TRENS (dnes je
v tychto miestach kriZovatka a niekol'’ko budov ako BILLA a pod.)
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Popis prvej etapy

Tabul'ka 1 - zastavky prvej etapy (uvadzané su povodné nazvy bez

korektiry)

Navrhnuté zastavky km |vzdialenost zastavok v m
1. |Remiza 0,00 |-
2. | Mestska elektrarna 0,75 750
3. | Nadrazie 1,65 |900
4. | Namestie Marca Aurelia 1,85 |200
5. | Sturovo namestie 2,35 |500
6. | Evanjelicky kostol 2,65 1300
7. | Okresny sud 3,00 |350
8. | Statna nemocnica 3,60 | 600
9. | Krizovatka 4,25 (650
10. | Tovarna na dopravné prostriedky |5,50 | 1250

Celkova dizka trate 5,50 |-

(Poznamka: uvedena kilometraz je opacného smeru ako kilometraz uvedena
na podoryse trasy — pozri obrazky a tabulku 6)

Prva etapa uvazovala spolu 10 zastavok vratane konecnej, resp.
vychodiacej. Pridizke trate 5.500 m sa dosiahla priemerna vzdialenost
zastavok priblizne 610 m. Cestovna rychlost trolejbusu sa uvazovala okolo
18 az 22 km/h.

Trolejové vedenie malo byt len jednostopové, s vyhybnami na trati
a so sluckami na koncoch trate. Vozovna (remiza) mala obsahovat tri stopy
trolejového vedenia na dizku dvoch vozidiel za sebou (celkom teda
pre 6 vozidiel), pricom pod jednou stopou mali byt prehliadkové kanaly.

V 1. etape sa pocitalo s intervalom spojov 20 minut, ¢o si
pri cestovnom case 20 minut jednym smerom vyzadovalo 2 trolejbusy
v prevadzke a treti ako rezervny. Udaje o frekvencii a pohybe obyvatelstva
v meste vSak eSte neboli k dispozicii, a tak sa vychadzalo len z urcitych
predpokladov podla pravdepodobnosti, ktoré bolo potrebné dodatocne
preskusat podla miestnych pomerov.
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pre trolejbusovi prevadzku
Archiv Trencianske muzeum

Uprava ciest

Trolejbusova trat bola navrhovana s vyuzitim Statnej (povazskej) cesty
Bratislava — Jablunkov (od km 134,320 useku Trenc¢in — Opatova cez mesto)
a krajinskej hradskej cesty Trencin — Banovce (km 0,000 az 1,900, resp.
dokm 2,900 prelozky tejto cesty). Neskor sa uvazovalo aj s vyuzitim
povazskej cesty v useku po Trenciansku Teplu. V tom case sa na obidvoch
cestach vykonavali rekonsStrukcie a prelozky v roznych sStadiach (uz
realizované, v stavbe alebo iba v projektovej priprave). Prave cesta Trencin —
Banovce sa mala od km 1,900 prelozit do trasy subeznej so Zeleznicou bez
potreby prekrizit Zeleznicnu trat Trencin — Chynorany — BoSany pri meste
(teda v jej sucasnej podobe).

Z preskumanych projektov uvedenych ciest bolo po stranke smerovych
a spadovych pomerov uznané vyhovovanie obidvoch ciest pre zavedenie
trolejpbusovej dopravy. Hrubka projektovanej tazkej betonovej vozovky tiez
vyhovovala (hrabka 200 + 50 mm na podklade 150 mm silnej Strkovej
vrstvy). Nevyhovoval vSak navrhovany priecny profil. Nasledne boli urcené
upravy oproti zistenému stavu:

1.) Mesto Trenéin malo predizit kanalizaént a vodovodnu siet z km 133,861
do km 134,320 v smere novej cesty Trencin — Opatova.
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2.) Krizovatka novej a starej cesty Bratislava — Jablunkov v km 134,320 sa
mala upravit pre umoznenie vytacania trolejbusu.

3.) Pri starej ceste Bratislava — Jablunkov v km 134,200 vpravo od novej
cesty mala byt postavena vozovna.

4.) Co najskér sa mal vybudovat tsek novej cesty Trencin — Opatova v km
134,100 az 134,320 a usek starej cesty vkm 133,861 az 134,320 sa mal
upravit na rovnaku §irku a parametre ako nova cesta.

5.) Priecny profil projektu cesty Trencin — Opatova uvazoval s celkovou
Sirkou v korune 10,00 m (z toho vozovka 7,00 m, bicyklova draha 2 x 1,25 =
2,50 m, bankety 2 x 0,25 = 0,50 m). S ohfadom na predizenie trolejbusove;j
trate az po Trenciansku Teplu sa odporucalo vybudovat cestu v priecnom
profile s celkovou Sirkou v korune 12,00 m (z toho vozovka 8 m, bicyklova
draha 2 x 1,25 = 2,50 m, bankety 2 x 0,75 = 1,50 m).

6.) Rovnako sa odporucalo vybudovat aj uisek novej cesty Trencin — Banovce
v km 1,900 az 2,900, s rovnakymi parametrami priecneho profilu.

7.) V km 1,900 novej cesty Trenc¢in — Banovce, kde sa uvazovalo so zastavkou
trolejpbusov pre obec Trencianske Biskupice, sa mal postavit plynuly obluk
medzi krajskou cestou od Statnej nemocnice a novou cestou.

8.) Usek opustenej (starej) krajskej cesty Trencin — Banovce od km 1,40750
az po krizovatku s novou trasou v km 1,900 sa mal upravit na tazka vozovku
s profilom cestného telesa najmenej 12,00 m.

9.) Vkm 2,900 alebo 3,040 pod novou cestou Trencin — Banovce sa namiesto
urovnového prejazdu cesty v km 3,083, ktory sa ma zrusit, uvadza vyuzitie
podjazdu ,pre vytocenie trolejpbusu na konecnej stanici vkm 2,900 (resp.
3,040) kde sa vybuduje tocnica“. Z toho vSak nevyplyva, ¢i sa uvazovalo
s vystavbou urovnového obratiska trolejbusov s cestou Trencin — Banovce
alebo to bolo myslené inak. Kazdopadne poddorys uvedeny v projekte
uvazoval s podjazdom pod cestou Trencin — Banovce tak, aby sa trolejbus
otocCil bez nutnosti prekrizenia spomenutej cesty.

Dalej sa k bodom 5. a 6. uvadza poznamka: ,,...vo veci potreby vdcsej
Sirky novych ciest, ze sa to vybuduje v zaujme slovenskej krajiny a v zaujme
celostatnom, nakolko trolejbusova doprava z Trencina bude navazovat
na dopravu elektricnu Trené. Tepla — Trené. Teplice-kupele.“

RozSirenie profilu cesty vzhladom na zriadenie trolejbusovej trate
s uvazovanym predizenim az do Trencianskych Teplic sa odporucalo
s odoévodnenim, ze ,Ndklad spojeny s rozsirenim by mohol byt uhradeny spolu
s mestom, cestovnym ruchom a podobnymi insStituciami.“

Obce, ktoré by vyuzivali trolejpusova dopravu, mali prispiet aj
na uvedenu upravu ciest.
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Obr. 6 - Nakres vozovne, napadne pripominajiacej nielen objekty
trolejbusovej prevadzky v Zline, ale aj napr. depa Trencianskoteplickej
elektrickej zeleznice alebo rusiového depa Trnava z 50. rokov

Archiv Trencianske mtizeum
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Obr. 7 - Pohl'ad a priecny rez vozovne
Archiv Trencianske muzeum
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Dopravné pomery na trati prvej etapy

Projekt wuvazoval s priemernou rychlostou trolejbusov na spoji
18 km/h. Celkovy cestovny ¢as na trati obidvoma smermi pri dizke trasy 2

x5,5km = 11km tak vySiel pribliZzne na 40 minut. Pri uvazovanom
prevadzkovom case 17 hodin pocas dna vySiel pocet obehov jedného
trolejpusu zaden (17x60)/40 = 25. Predpokladalo sa nasadenie

dvojnapravového trolejbusu s kapacitou 60 miest (pri narazovej prevadzke
90 miest). Jeden trolejbus tak v jednom smere mal poskytnut kapacitu 1.500
az 2.250 miest (25 x 60 = 1.500 az 25 x 90 = 2.250 miest), z coho vysSiel
priemer 90 az 130 miest za hodinu.

Nasadenie sucasne dvoch trolejbusov by umoznilo zaviest interval 20
minut a celkova ponuku miest jedného smeru za den 3.000 az 4.500 miest.

Uvazovalo sa tiez s moznostou zvacSenia prepravnej kapacity pouzitim
privesnych vozidiel, zvySenim cestovnej rychlosti alebo volbou vacsieho typu
trolejbusu.

Roc¢ny dopravny vykon sa uvazoval 200.000 vozovych km (2 x 365 x 25
x 11 = 200.000 vozovych km). Vzhladom na potrebné revizie a opravy bolo
potrebné pre prvu etapu zabezpecit 3 trolejbusy — dva do prevadzky a treti
ako rezervny. Roc¢ny vykon jedného trolejbusu sa tak odhadoval na 70.000
az 80.000 vozovych km.

Tabul'ka 2 — Doba uzivania

vozidla 16 rokov
vrchné vedenie 25 rokov
meniaren 25 rokov
napajacie vedenie 25 rokov
stavby 50 rokov

Pre prevadzku sa pocitalo so 6 ,riadicmi“ a 6 ,sprievodcami®. V tom
Case sa aj v autobusoch alebo v elektrickach vodi¢ zvycajne venoval len
vedeniu vozidla a cestovné listky predavali sprievodcovia sediaci v osobitnej
kabinke alebo volne sa pohybujuci po celom vozidle.
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Tabulka 3 — VSeobecné udaje

Celkova dizka trate 5,65 km
Dopravna dizka 5,20 km
Pocet zastavok 10
Stredna vzdialenost zastavok 472,00 m
Cestovna rychlost 18 - 22 km/h
Cestovny Cas jedného spoja 20 min.
Interval (,dopravna hustota”) 20 min.
Potrebny pocet vozidiel podla cestovného poriadku 2
Denny prevadzkovy cas 16 - 17 hod.
Roc¢né vozové kilometre cca 200.000 km
1 ,riadic®
Sposob obsadenia 1 vozidla 1 sprievodca
Vaha vozidla 8.500 (9.100) kg

Tabul'ka 4 — Prevadzkové zariadenie

Obsadenie vozidla 60 az 90 osob
2 v prevadzke

Pocet vozidiel

1 v zalohe

Napajanie

Pre napajanie trolejbusov malo sluzit v tej dobe uz casto pouzivané
jednosmerné napéitie 600 V. Meniaren sa uvazovala v oblasti Starovho
namestia, aby bola schopna prijatelne (s minimalnymi napatovymi
ubytkami) napajat prva aj druhu etapu vystavby trolejbusovej siete (teda aj
do Istebnika). Vybavena mala byt dvoma ortutovymi usmernovacmi, priCom
kazdy mal byt dimenzovany pre celu siet prvej aj druhej etapy. Druhy by tak
tvoril vzdy zalohu prvému, resp. opacne. Pre jeden trolejbus sa uvazoval
odber prudu priblizne 80 A, pre 5 az 6 vozidiel uvazovanych v prevadzke
pre prva aj druhu etapu, vychadzalo dimenzovanie usmernovacov na prud
500 A pri 600 V. Sucasne sa uz uvazovalo s vystavbou dalSej meniarne
v pripade vystavby tretej etapy trolejbusovych trati.,, ktora mala byt
naviazana na prva meniaren, odkial by bola dialkovo ovladana (bola by teda
bez obsluhy).

Cena jednej meniarne vybavenej dvoma zeleznymi ortutovymi
usmernovacmi pripojenymi na trojfazovu siet 22 kV 50 Hz, pre celkovy vykon
2 x 500 A, 600V jednosmernych, s potrebnym spojovacim vedenim vnutri
meniarne a s montazou uplnej elektrickej vyzbroje sa predpokladala asi
1.700.000,-- vtedajSej meny Kcs.
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Trolejovy drot vrchného vedenia sa uvazoval s prierezom 800 mm?
podla normy ESC-CSN-39. Pre tretiu etapu sa pocitalo s napajacim kablom
prierezu 2 x 160 mm? s dizkou asi 2 km s ohfadom na ubytky napétia.

Cena 1 km vrchného trolejbusového vedenia dvojdrotového, s drotmi
o priereze 80 mm2 podla normy ESC-CSN-39 sa odhadovala
na 11.150.000,-- Kés.

{
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PRAGH TR 2

Obr. 8 - Nakres trolejbusu Praga TB 2
Reprodukcia: [2] Atlas trolejbustt — str. 75

Vozidla

Pre zabezpecovanie trolejbusovej dopravy v Trencine sa uvazovalo
s dvojnapravovym trolejpbusom mestského typu TB-2/85 s elektrickou
vyzbrojou S-90/6. Tento typ konStrukcéne spracoval zavod Praga koncom
roka 1945, kedy sa uvazovalo so vznikom trolejbusovej dopravy vo viacerych
mestach obnoveného Ceskoslovenska [2].

Viac o vozidle mal obsahovat technicky popis DRA-3369 a rozmerovy
vykres 3-DRA-4628. Tie sa vSak v zachovanom projekte nenasli. Z dalSieho
popisu projektu je zrejmé, Zze trolejpus mal byt vybaveny elektrickymi
motormi jednosmernymi, sériovymi, s celkovym hodinovym vykonom
2x45 kW prijednosmernom napati 600 V a pocte otacok 1080/min.
Trolejbus bol urceny pre dopravu 60 osob (projekt uvadza 28 miest
na sedenie a 38 miest na statie; literatura [2] 72, z toho 24 na sedenie a 48
na statie) v normalnej prevadzke. Usporiadanie sedadiel bolo pozdizne, ¢o
bolo na vtedajSiu dobu obvyklé. Prechodne v Spickovej prevadzke mohol
dopravit az 90 osdb. Vaha prazdneho trolejpbusu sa pohybovala okolo
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8.000 kg. Cena trolejbusu TB-2/85 aj s pneumatikami na vtedajSiu menu
predstavovala priblizne 1.300.000,-- K¢s.

V pripade potreby zvySenej prepravnej kapacity sa uvazovalo
s pouzitim vacSieho trolejbusu, tiez dvojnapravového mestského typu
TB-2/106 s elektrickou vyzbrojou S-90/6. Opat sa uvadza odkaz
na technicky popis DRA-3371 a rozmerovy vykres 3-DRA-4655, pripadne
3-DRA-4656, ktoré sa vSak v zachovanom projekte nenachadzaju. Rovnako
ako typ TB-2/85 mal byt aj typ TB-2/106 vybaveny elektrickymi motormi
jednosmernymi, sériovymi s celkovym hodinovym vykonom 2 x 45 kW
pri jednosmernom napati 600 V. Kapacita trolejpbusu vSak umoznovala
dopravu 76 osob (26, pripadne 28 miest na sedenie a 50, pripadne 48 miest
na statie) v normalnej prevadzke. Prechodne v Spicke bolo mozné dopravit
110 os6b. Vaha prazdneho trolejpbusu TB-2/106 predstavovala 9.100 kg
a cena aj s pneumatikami priblizne 1.500.000,-- vtedajSej meny Kcs.

Tarifa

KedZze pravidelna mestska hromadna doprava vtom case eSte
v Trencine nebola zavedena, bola tarifa trolejbusovej dopravy urcena ako
,kombinovana tarifa“ s uvedenou cenou cestovného listka 2 K¢s. Pre Skolsku
mladez a robotnictvo sa predpokladalo zavedenie ,blokov“. Uvazovala sa
stredna dlzka cestovania priblizne 2 km, pricom priemerné obsadenie
vozidiel malo dosiahnut 20 az 25 %.

Tabul'ka 5 — Prevadzkové vydavky

Pocet dennych zmien 2
Potrebny pocet vodicov (,riadicov®) 4+1(2)
Potrebny pocet sprievodcov 4+1(2)
Prevadzkovy vysledok za predpokladu priemerne 4.000| 4.000 x 2 x 365 =
cestujucich denne a ceny priemerne K¢s 2,- za listok 2.920.000 K¢cs
Prevadzkové prijmy 2.920.000
Prevadzkové vydavky 2.707.350
Prevadzkovy prebytok 212.650

Strana 12 zo 17




Obr. 9 - Trolejbus ev. €. 5 v Zline pred vozoviiou zrejme v roku 1944
Archiv Trencianske muzeum

Obr. 10 - Trolejbus na okruznej linke B v Zline zrejme v roku 1944
Archiv Trencianske muzeum
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Zoznam dodavatel'skych firiem

Za urcite zaujimavé je mozné povazovat aj firmy, ktoré sa mali podielat

na dodavke zariadeni a vozidiel:

*

Trolejbusy a meniarne s usmerfiovaémi mali dodat Ceskomoravské
strojirny v Prahe a firma Ringhoffer v Prahe,

trolejové vedenie a jeho montaz Skodové zavody v Plzni
napinaci drot pre trolejové vedenie a vrchné vedenie s montazou mali
vykonat Banské a hutné zavody (povodne Coburk, resp. Coburg)

a Bata, narodny podnik Zlin,

iné tratové zariadenia mala dodat miestna firma Tovaren na dopravné
prostriedky v TrencCianskych Biskupiciach a Bata nar. podnik Zlin,

kovové stlpy mali dodat podniky Banské a hutné zavody (poévodne
Coburk, resp. Coburg) a firma Manesmann nar. podnik.

Tabulka 6 — Uvazované nazvy zastavok (prepis bez korektiry)

nazov km poloha | vzdialenost v m
Omnia, Trené. Biskupice 0,000

Trenc. Biskupice 1,000 1 000
Stdatna nemocnica 1,720 720
Masarykove kasdrne 2,100 380
Nam. Sv. Anny (Okr. sud) 2,450 350
Evanj. kostol (Skoly) 2,750 300
Stiirovo ndmestie 3,000 250
Nam. Marka Aurelia 3,500 500
Pri nddrazi 3,900 400
Kukucinova ulica 4,350 450
Slovena (Tiberghien) 4,700 350
U remizie (Kubra) 5,200 500
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Veduind Jazykovd vihybks
Obr. 11 - Fotografia trolejového vedenia zrejme pochadza z Prahy
a slazila ako ukazka v projekte
Archiv Trencianske miuzeum

Zaver

Jednostopové trolejové vedenie s vyhybnami, interval medzi spojmi
20 minut, zaciatok prevadzky s tromi trolejbusmi, ako aj fotografie
poskytnuté ako ukazka k projektu, obsahujuce dve snimky trolejbusov
v Zline davaju jasnu predstavu o tom, Ze ako vzor pre Trencin posluzila
trolejpusova doprava v Zline, aj ked jedna fotografia trolejového vedenia
zobrazuje trolejpbusovu linku v Prahe. To ale vzniklo zaslanim ponuk
potencialnych dodavatelov, ktori poslali aj dokumentaciu svojich vyrobkov
inStalovanych na inych, uz realizovanych stavbach.

Co napokon viedlo k odstapeniu od vystavby trolejbusov v Trencine
po druhej svetovej vojne, zatial neviem. Mozno to bol prechod na planované
hospodarstvo, dokoncenie znarodnenia, nastup automobilizmu, nedostatok
materialov po vojne (najma medi). V kazdom pripade trolejbusy do ulic
Trenc¢ina v tom cCase nevyS$li, zakratko sa vSak Trencania dockali zavedenia
pravidelnej mestskej hromadnej dopravy zabezpecovanej autobusmi, ktoré ju
vykonavaju dodnes.

Trencin sa zavedenia trolejbusovej dopravy nevzdal uplne. O niekolko
desatro¢i neskor, po energetickej krize v 70. rokoch, sa do popredia
dostavalo nielen Setrenie nafty, ale vyraznejSie uz aj ekologia dopravy najma
v prehustenych mestach, kde boli auta vyraznym producentom splodin.
Mesto Trencin sa dostalo do vyberu niekolkych miest Ceskoslovenska,
v ktorym sa mala postupne zaviest trolejpbusova doprava.

V 80. rokoch sa podarilo vypracovat novy projekt, urcit pozemky
a zaciatkom 90. rokov sa poéas rekonstrukeii niektorych ulic uz osadili stipy
poulicného osvetlenia, ktoré boli schopné niest aj trolejové droty
trolejbusovej dopravy (napriklad na Stefanikovej ulici).
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Obr. 12 - Stipy poiéného osvetlenia z roku 1992 schopné niest aj
trolejové vedenie trolejbusov na kriZzovatke pri Zeleznic¢nej stanici
Foto: Ing. Marko Engler, PhD.

Obr. 13 - Stipy pre trolejbusov pravﬁ z roku 1994 )(VSZ o§ice)
na ulici Martina Razusa
Foto: Ing. Marko Engler, PhD.

Politické a najma hospodarske zmeny po roku 1989 vSak trolejbusom
v Tren¢ine nepriali. Nedostatok financii na dotovanie verejnej hromadnej
dopravy sposobil problémy v prevadzkovanej mestskej autobusovej doprave,
takze o finan¢ne narocnej vystavbe trolejbusového systému bolo pocut coraz
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menej. Poslednym krokom vystavby bolo osadenie stipov verejného
osvetlenia na ulici Martina Razusa (vyrobca VSZ Kosice) v roku 1994, ktoré
boli schopné niest trolejové vedenie. NeskorSie obnovy a rekonstrukcie ulic
uz s trolejbusovou dopravou nepocitali.

Hlasy o zavedenie trolejbusov v Trencine eSte vykrikli okolo roku 1997,
po vzniku TrencCianskeho samospravneho kraja. Vtedy sa mala mestska
hromadna doprava v Trencine spojit trolejpusovou dopravou s mestami
Dubnica nad Vahom, Nova Dubnica, Ilava a Trencianske Teplice. ISlo
o spojenie krajského mesta s priemyselnou zonou v okoli Dubnice
a s kupelnou zonou v Trencianskych Tepliciach. Vykrik doznel a trolejbusy
sa v Trenc¢ine dodnes neobjavili...

Ing. Marko ENGLER, PhD.
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Obr. 14 - Takto nejako mohli vyzerat trolejbusy v Trenéine, ak by
existovali koncom 90. rokov...

Kresba: Ing. Marko Engler, PhD.
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