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KIERUNKI ROZWOJU OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ 
WIELKICH AGLOMERACJI NA ŚWIECIE I WNIOSKI 
OLA WOJEWÓDZTWA KATOWICKIEGO*^

Streszczenie. Lata siedemdziesiąte naszego stulecia cechuje roz­
wój nowyoh konoepojl transportowyob oharakteryzująoyoh się radykal­
nymi zmianami w stosunku do założeń ideowych lat pięćdziesiątych i 
sześćdziesiątych. Celem niniejszego artykułu Jest zestawienie in- 
formaoji o problemaoh i sposobach rozwiązywania obsługi transporto­
wej współczesnych aglomeraoji ze szozególnym uwzględnieniem regio­
nalnego transportu pasażerskiego oraz wskazanie możliwośoi wykorzy­
stania tyoh doświadozeń dla praktyki polskiej a zwłaszoza dla aglo­
meracji katowiokiej.

1, Wprowadzenie

Lata siedemdziesiąte naszego stulecia cechuje rozwój nowyoh koncepcji 
transportowych, oharakteryzująoyoh się radykalnymi zmianami w stosunku do 
założeń ideowyoh lat pięćdziesiątych i sześćdziesiątych. Był to okres 
gwałtownej ekspansji "ideologii motoryzaoji" w zasadaoh kształtowania sy­
stemu transportowego wielkioh miast i ioh regionów.

Zmiany konoepoji i wdrażane już rozwiązania ozęśoiowe występują w róż­
nym zakresie, w różnych aglomerac jaoh w zależności od wielu czynników, któ­
re niekoniecznie muszą być zaliozane do obiektywnyoh. Wiele różnic w obec­
nie przyjmowanych kierunkach rozwiązań zdaje się wynikać w dużej mierze 
z subiektywnych przekonań zarówno speojalistów zajmujących się organiza- 
oją transportu w poszozególnyoh ośrodkaoh, jak i aktualnego stanu opinii 
społecznej oraz reprezentujących ją administraoji. Nie przeszkadza to, 
aby przykłady rozwiązywania istniejąoyoh problemów transportowych zwłasz­
oza w krajaoh europejskich bardziej zaawansowanyoh teohnioznie, ale o wa­
runkach środowiska przestrzennego i oywilizaoji zbliżonyoh do polskich, 
mogły być odpowiednio wykorzystane w procesie przekształoeń modelowych 
systemu transportowego aglomeraoji polskioh, w tym aglomeracji katowio­
kiej.

Praca wykonana w ramach tematu resortowego 01.05.02.03 będąoego ozęścią 
problemu węzłowego 08 pt. "Obsługa transportowa województwa katowio- 
kiego opraoowanego pod kierunkiem doo. Miohała Rościszewskiego i przy 
współpracy dr Teresy Bonenberg, mgr. Piotra Obraoaja i Zbigniewa Kamiń- 
skiego.
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2. Ogólne kierunki w systemach obsługi tran»portowe.1
aglomerao.il śwlatowyoh w lataoh siedemdziesiątych

2.1. Rola transportu powietrznego
Lata siedemdziesiąte to okres poszukiwania nowej roli dla transportu 

powietrznego w systemaoh obsługi transportowej wielkioh aglomeraojl. Zja­
wisko zatłoczenia przestrzeni powietrznej w rejonie głównych aglomeraojl 
światowyoh wynikające ze zwiększonej ilości przewozów lotnlozyoh pasaier- 
skioh 1  towarowyob,poważny wzrost kosztów energii, degradacja wartości 
środowiska naturalnego oraz duże trudnośoi przy skomunikowaniu wielkioh 
aeroportów z oentrum aglomeraojl (z uwagi na wzrost zatłoozenia tras dro- 
gowyoh) spowodowało zmiany - w uznawanym za optymalny zakresie udziału 
lotnictwa w przewozach, w zasadach rozmleszozania lokalizaoji lotnisk, w 
technice skomunikowania portów lotnlozyoh z oentrum aglomeracji.

2.1.1. Zakres wykorzystania transportu powietrznego
V głównym kierunku zaobserwowano ograniozenie możliwośoi pokładanyoh w 

•kononlozne zastosowanie teohnikl, jakie posiadają samoloty naddźwiękowe 
oraz skróoonego startu (STOL). Przyjmuje się, że wzrost prędkości przewo­
zu nie równoważy kosztów ekonomloznyoh i ekologioznyob komunlkaoji nad- 
dźwiękowej a istniejący Już w pełni sprawny teohnioznie sprzęt zarówno 
anglo-franouskl Jak 1 radziecki, nie rokuje efektów na szersze zastoso­
wanie. Podobnie zakładany zakres użyoia teohniki STOL dla komunkaoji mię­
dzy aglomeraojami nie wytrzymuje konkurenoji z rozwijającą się teohniką 
transportu lądowo-szynowego, zarówno konwencjonalnego Jak i niekonwen­
cjonalnego. Wszędzie, gdzie potok przewozowy miałby przekraczać, łąoznie 
w obu kierunkaoh,około 5 000 pasażerów na dobę, to koszt inwestyoyjny nowo 
zrealizowanyoh tras super szybkiej komunlkaoji szynowej Jest się w sta­
nie zamortyzować.

W związku z powyższym główną domeną transportu powietrznego powinno być 
pokonywanie zakresu największych odległośoi, tj. między kontynentalnych o- 
raz obsługa nowyoh potoków przewozowyob poza trasami łączącymi wielkie a- 
glomeraoJe.
Transport lotniozy powinien być traktowany Jako elastyczny system zastęp- 
ozy w komunlkaoji krajowej w przypadku niedostateoznie sprawnego trans­
portu lądowego.

Przerzucenie poważnej ozęśoi krajowyoh potoków przewozowyob na szynowy 
obsługiwanych pierwotnie przez lotniotwo - uzyskane już na kierunkaoh eks­
presowych linii Shin-kan-Sen w Japonii i na trasie Montreal-Toronto w Ka­
nadzie oraz planowane na kierunku Hamburg-Frankfurt-Monaohium w RFN, Lon- 
dyn-Paryż-Marsylia w Europie oraz w paśmie aglomeraojl Wsobodniego Wybrze­
ża (North East Coridor)w USA - powinno poważnie zmniejszyć tłok w powie­
trzu i poprawić warunki przewozów na najdalsze odległości.
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2.1.2. Zasady rozmleszozania i lokalizaoji szozegółowej lotnisk
Masowość zapotrzebowania na przawozy lotniozs oraz względy ekonomiczne 

były powodem wykorzystania możliwie najoięższyob samolotów konwenojonal- 
nyoh, tzw. szerokokadłubowyoh (jumbo-jet, Airbns 300, 11-86) przewożącyoh 
jednooześnie dużą ilość pasażerów i fraohtów. Spowodowało to:
- odsunięoie aeroportów na znaozne odległośoi od terenów zurbanizowanych 

(bardzo długie pasy startowe, zajęcie 2 0 - 5 0  Icm̂  terenu i duża konoen- 
traoja hałasu, np. Maplin Sanda u ujścia Tamizy (80 kra od Londynu), wy­
spa Saltholm na Sundzie (między Danią a Szweo J ł )  oraz projektowane lot- 
nieko na Jeziorze Michigan - dla Cbioago,

- nastawienie aeroportów na obalugę znaoznla szerszego zapleoza lądowego 
(kilka aglomeraoji a nawet kilka państw), np. Saltholm ma obsługiwać 
Danię, południową Szweoję 1 Norwegię oraz Sohlezwig-Holsteln wraz z 
Hamburg iem (RFN),

- zmianę systemu powiązań aeroportów z aglomeraoJami, z mało wydajnego 
transportu drogowego na szybki system dostawozo-rozprowadza Jąoy, jakim 
może być transport szynowy.

2.1.3. Skomunikowanie aeroportów z aglomeraojami
Viększość europejskich aeroportów dąży do uzyskania powiązań szynowyoh 

i to nie tylko systemami komunikaoji miejskiej (SKM) lub regionalnej (SKR) 
ale z sieolą krajowyoh, ekspresowyoh linii kolei Inter City. Na przykła­
dzie lotnlaka Gatwiok (region Londynu), Frankfurt/Main (RFN), Sbipbol(Ho- 
landia), Roissy (Paryż) - buduje się linie kolejowe dla lostnlka w Zuri- 
ohu, Monachium i azeregu dalazyoh.
Linie kolejowe mają przewozić pasażerów, wielotysięczną obsługę oraz skon- 
teneryzowane frachty i zaopatrzenie.

2.2. Funkoja transportu zmotoryzowanego w aglomeraoJaoh

2.2.1. Indywidualny transport pasażerski
Przewartościowanie ideologii motoryzaoyjneJ rozpoozęlo się w USA w 

pierwszej połowie lat sześćdżiesiątyob, którego konsekwenoją stały się 
pierwsze ograniozenia rozbudowy systemu drogowego na rzeoz publicznej ko­
munikaoji szynowej, stopniowo nastąpiło to 1 w Europie w lataoh siedem­
dziesiątych.

Masowe użyoie samoohodu w aglomeraoJach miejskiob, a zwłaszoza w lob 
obszaraoh oentralnyoh, mimo kosztownyob inwestyoji na system i obiekty 
postojowe, szozególnie w godzlnaoh szozytu, posiada więoej wad niż zalet, 
także z punktu widzenia indywidualnego użytkownika. Jedynym rzeozywiśoie 
sprawnym modelem samoohodowego miasta lat siedemdziesiątych Jest Milton 
Keynes w Anglii (nowe miasto o llozbis 250 tysięcy mieszkańców) dzięki te­
mu, że gęstość zaludnienia brutto Jego obszaru wynosi Jedynie 25 M/ha,
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rozmieszczenie miejsc pracy i usłu<? na Jego obszarze jest całkowicie roz- 
środkowane.

Tendenoje do radykalnego ograniozenia ruohu samochodowego na terenie 
centrum aglomeracji oraz zmiany poważnej części powierzchni centrów usłu­
gowych i terenów intensywnej zabudowy mieszkaniowej na strefy piesze moż­
na uznać w II połowie lat siedemdziesiątych za powszeohne. Wyrazem ich 
lest m.in. ekspertyza komunikacyjna znanego eksperta komunikaoji samo­
chodowej K. Leibbrandta, który stwierdził, że "w mieśoie ponad milionowym 
realizacja jakichkolwiek inwestyoji drogowych w promieniu 2 ,5-3 , 5  km od 
centrum w ogóle mija się z celem, gdyż potrzeby komunikaoyjne są w sta­
nie obsłużyć jedynie bezkolizyjne środki publicznego transportu szynowe­
go".

Przykładem tej wyraźnej strategii modelu ograniozenia ruchu zmotoryzo­
wanego w Europie Zaohodniej jest Monachium, Frankfurt i Hamburg, gdzie po­
przez stopniową, ale konsekwentnie realizowaną rozbudowę infrastruktury 
szynowej dąży się do zapewnienia dogodnej obsługi oałego centrum wyłącz­
nie zelektryfikowanym transportem publicznym. W miastach tych zakłada się 
jednocześnie wykorzystanie transportu drogowego, zarówno publioznego (au­
tobusowego), jak i indywidualnego na terenach ekstensywnego zainwestowa­
nia, tj. na obrzeżach aglomeracji oraz poza nimi.

Transport autobusowy
Tnaczej przedstawia się sprawa komunikaoji autobusowej. Jeszcze do kry­

zysu europejskiego w 1974 roku, autobus uznawany był za optymalny środek 
transportu publioznego do cbsługi potoków ruchu nie wymagających jeszcze 
wprowadzenia ciężkiego typu SKM, czyli systemu metra. Bardzo często na 
rzecz autobusu likwidowano istniejąoe systemy tramwajowe. Dość poważna 
zmiana nastąpiła dopiero po 1974 roku, gdy do głosu doszła energochłon­
ność, uciążliwość dla środowiska, pracochłonność i powolność w ruohu na 
jezdniaoh tego środka przewozu.
Dla zmniejszenia tych wad zaozęto wprowadzać autobusy przegubowe lub pię­
trowe o zwiększonej pojemności oraz wydzielone trasy dla ruohu autobuso­
wego. Jedynie konsekwentny system całkowicie wydzielonych, bezkolizyjnych 
w węzłach dróg autobusowych użytkowany jest obecnie w Los Angeles,ale sze­
reg miast amerykańskioh i niektóre europejskie wprowadziły odcinki odręb­
nych jezdni dla autobusów. Stworzone w szerszym zakresie oznaozenia pasów 
na jezdniaoh dla autobusów i taksówek w wielu miastach Europy (np. w Sztok­
holmie i Kopenhadze) - nie zdają na ogół egzaminu praktycznego, gdyż w 
warunkach ogromnego zatłoozenia w godzinach szczytów nie są po prostu przez 
kierowców indywidualnych respektowane. Występujące jednak w całym trans­
porcie miejskim trudności z zatrudnieniem, zadecydowały o coraz wyraźniej­
szych usiłowaniach zastąpienia autobusu na kierunkach intensywnych przewo­
zów przez transport szynowy nadający się do kierunkowej automatyzacji. No­
we rozwiązania w tym zakresie, np. "Cabinen taxi" w obrębie City Nord Ham-
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burga ozy system VAL w Lille - wskazują na poszukiwania możllwośoi zastą­
pienia autobusu w obsłudze nawet przy stosunkowo nlskloh potokaoh ruobu.

Jednooześnie pojawiają się tendenoje rozwojowe 1 modernizaoy Jne "rekon­
strukcji" sanryoh autobusów, które mogłyby być eksploatowane na dotyohoza- 
sowyoh zasadach - poza oentralnyml dzlelnloaml Intensywnej zabudowy, a 
Jednooześnie w postaol torowych poolągów z napędem elektryoznym - w oen- 
trum.

Obok standardowych autobusów w powszeohnej komunikaojl publloznej po­
jawiają się speojalne pojazdy dla udogodnienia przewozu osób nlepelno^ 
sprawnych, które można traktować Jako środki meohanioznego wsparoia ruohu 
pieszego, gdyż są one przeznaczone do operowania w obrębie rozległyob 
stref pieszyoh, gdzie poruszają się z niewielką prędkośolą, z zaobowaniem 
pierwszeństwa pieszyoh.

2.2.3. Drogowy transport towarowy w aglomeraojaob
Na zmianę funkoji drogowego transportu towarowego w aglomeraojaob, de- 

oydująoy wpływ ma stosunkowo powolny, ale stały rozwój konteneryzaoJl.
Wdrożenie KST (Kontenerowy System Transportowy) zarówno do strefy pro­

dukcji, Jak i dystrybuojl towarowej, odbija się przede wszystkim na trana- 
poroie międzyregionalnym zwłaazoza na dalekie odległośoi. Konleozne ogra­
niczenie praooohłonnośo i w przewozaoh 1  przeładunkach transportowyoh łącz­
nie, zmusza do wykorzystania wielkiego kontenera, Jako podstawowej jed­
nostki zaopatrzenia (usprawniaJąoeJ organizację magazynów oraz rozmiesz- 
ozenie przemysłu na obszarze aglomeraoJl).
Zauważa się jednak stały postęp w zastępowaniu przewozów specjalizowanym 
taborem kontenerowym. Dostawy detaliczne, zwłaazoza do obiektów handlo- 
wyoh, w obrębie pieszyoh obszarów zaozynają być obsługiwane lekkim sprzę­
tem elektryoznym. Przykładem prawie kompletnej elektryfikacji obsługi to­
warowej jest miasto Zermatt (Szwajoaria).

2.3. Funkoja transportu szynowego

2.3.1. Przewozy międzyregionalne
V lataob sześćdziesiątych zarysowuje się wyraźna tendenoja do zastępo­

wania transportu lotniozego i samoohodowego w przewozaoh pasażerów i to­
warów o wyższej wartośoi przez międzyregionalną szybką komunikaoję ko­
lejową.
Nastąpił szybki rozwój systemów typu Inter City (prędkość 300 km/godz) o- 
raz nowyoh poolągów sypialnyoh z przewozem samoohodów (Motorail, Autooou- 
ohette,Autoreisezug) w transporoie pasażerskim. V transporcie towarowym 
(jak wspomniano wyżej) następuje wdrożenie systemów KST 1 kontrajlerowyoh.
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2.3.2. Kolejowy ruoh regionalny

Wiodącą funkoję komunlkaojl kolejowej w tranaporole regionalnym aglome- 
raojl uznano dopiero w lataoh siedemdziesiątych. V romwiązaniaoh systemów 
szybkioh kolei regionalnyoh (SKR) stosuje się dwa modele:
- system oalkowioie wyodrębnionej sieoi SKR nale*ąoej do władz komunal­

nych, wykorzystujący lstniejąoe, przyjęte ed władz kolejowyob linie z 
wprowadzeniem nowyoh elementów (RER - Pary*) lub oałkowioie nową sieć o 
parametrach różniących się od stosowanyoh na kolejach (BART - San Fran- 
oisko),

- system organizowany na bazie sieoi kolejowej ogólnego użytku i pozosta­
jący w zarządzie władz kolejowyoh, który funkojonuje na llniaoh prze­
znaczonych wyłącznie dla raohu regionalnego (system wydzielony) lub dla 
ruohu mieszanego (system zintegrowany).

Absolutna większość systemów SKR zrealizowana jest w ramaob ogólnokrajo­
wej państwowej sieoi kolejowej. Za przykładem sukcesu SKR w Monaohium 1 
Kopenhadze wdrażane są one stopniowo we wszystkiob aglomeraojaoh luropr.

2.3.3. Szynowy transport miejski
V komunikacji miejskiej lat siedemdziesiątych nastąpił dalszy poważny 

wzrost zastosowania teohnlki transportu szynowego. Postęp w rozwlązanlaoh 
teohnioznyoh spowodował możliwość radykalnego ogranlozenia hałasu tras na- 
ziemnyoh i szerszego wprowadzenia ioh w bliskie sąsiedztwo zabudowy. Dąży 
się także do zwiększenia atrakoyjnośol transportu w systemaob SKM poprzez 
prowadzenie tras naziemnyoh, uatrakoyjnlenie wnętrz przystanków i podnie­
sienie komfortu i estetyki taboru. Przykładem jest np. opraoowanie modelo­
we "State Of The Art Car" w USA, jako standardowego wagonu SKM dla lat 
osiemdziesiątych.

Konieozność ograniczenia ruohu samochodowego powoduje, że system SKM 
rozwijają się we wszystkioh wielkich miastach o intensywnej zabudowie na­
wet rzędu około 500 tysięcy mieszkańców, np. Stuttgart. Za optimiaa doce­
lowe uważa się pokryole oałego obszaru miejskiego sieoią linii SKM o gę­
stości umożliwiająoej dostęp do przystanków w obrębie terenów mieszkanio­
wych nie przekraozająoy 600 m drogi pieszej, a w obszaraoh konoentraojl u- 
sług i miejsc praoy nawet 300 m. Bliskie takiego stanu są już obeonie Pa­
ryż, Londyn, Stokholm i Hamburg a jest on konsekwentnie realizowany m.in. 
w Monaohium, Frankfuroie i Stuttgaroie. Kolejną zasadą w rozwoju systemów 
SKM Jest konoepoja sieoiowyoh układów linii, w któryoh SKM przeohodai 
przez centrum możliwie ograniozoną llozbą tras, rozgałęziaJąoyoh się w 
dzielnioaob obrzeżnyoh (Frankfurt, Monachium, Praga).

Szczególnie nowym zjawiskiem lat siedemdziesiątych Jest powrót do za­
stosowania w komtanlkaoji miejskiej systemów komunikacji szynowej lftejszej 
•d klaayosnego metra, wywodząoyoh się raozej z konoepeji tramwaju. Newa 
konoepoja zakłada stosowani* "lekkiej szyny" (llght raił) jako romwiąaa-
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Dla stałego, optymalnego dla obalugi przewozów, które nie mają nigdy o- 
siągnąć rozmiaru natężeń, uzaaadniaJąoyoh wykorzystanie potenojału SKM 
oiężazego typu. Aktualnie planuje się wprowadzenie systemów LKM w aieregu 
[l4] miast amerykańskich z Nowym Jorkiem wląoznie, 9 miaataoh franou- 
skioh i kilku angielskioh. Jest on aktualnie w ruobu na terenie Amsterda- 
mu, Hanoveru i Sztokholmu. 0 elastyoznośoi ekonomioznego zastosowania LKM 
świadozy, że wprowadza się go zarówno do miaat 200-tysięoznyoh, Jak i mi­
lionowych, Jako ayetem podstawowy, a Jako system uzupełniaJąoy nawet me­
tropolii poaiadająoyoh Już rozbudowaną sieć SKM (Nowy Jork, Sztokholm).

Środkiem zastępczym miejskiego transportu drogowego w obsłudze niskioh 
potoków ruohu, którego keszta osobowe wzrastają, aą rozwijająoe się w la­
tach siedemdziesiątych liozne opatentowane konoepoje małyob automatyoz- 
nyoh kolei (MAK) konwenojonalnyoh i niekonwencjonalnych. De szczególnie 
teohnioznie udanych rozwiązań konwenoJonalnyoh należy MAK die miasta Lil­
le typu VAL, oparty na koncepcji ogumionej kolei Kucha.

V Hamburgu, w obrębie oentrum City Nord, wypróbowuje się konoepoję”Ca- 
binen taxi". Praktycznie, wazyetkie bezkolizyjne systemy kolejowe podatne 
są do pełnej w przyszłości automatyzaoji ruohu. Mają one ałużyć do obsłu­
gi mniejazyoh miaat nie wymagająoyoh zastosowania oięższego systemu trans­
portowego (SKM) albe też jako uzupełniająoy transport lokalny w bardziej 
rozległyoh obszarach terenów uaługowyoh (wystawy), lub też po prostu dziel 
nio mieszkaniowyoh o mniejszej Intensywności zabudowy. Z punktu widzenia 
wydajnośoi przewozowej wyróżniamy aystemy wielko- i małokabinowe.
Ogólnie można stwierdzić, że proatsie systemy MAK rokują duże możliwośoi 
rozwiązań.

2.4. Ruoh pieszy

V lataoh siedemdziesiątych obserwuje się na ogół wszędzie tendencje do 
wyłączania częśoi terenów miasta od ruchu zmechanizowanego. Początkowo wy­
łączano z ruohu kołowego ulice handlowe. Współcześnie dąży się do kształ­
towania oałyoh obszernych stref dla pieszych, obejmująoyob na ogół kom­
pleksy zabudowy o oharakterze zabytkowym, oentra handlowe, tereny rekrea- 
oji oraz zeapoły mieszkaniowe powiązane z dogodnym dojściem do przyatan- 
ków bezkolizyjnej komunikaoji szynowej oraz odległośoi od punktów dostęp­
nych dla samochodu w granicach 200-300 m (oentrum Monaohium).
Niezależnie od tego, w niektóryoh miastach Europy realizuje się systemy 
oiągłe, nieprzerwane przez trasy komunikacji kołowej i niezależnie od 
jej traa - drogi pieaze i rowerowe. Zakłada się, że wszystkie oentra 
dzielnioowe oraz przystanki komunikaoji maaowej powinny być dostępne z 
każdego budynku mieszkaniowego, bez kolizji, z ruchem kołowym.Konsekwent­
nym przykładem jest w tym zakresie Sztokholm.
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3. Wnioski z doświadozeń zagranioznyoh dla aglomeraojl katowioklej

3.1. Charaktery »tyka warunków przestrzenno—komunlkaoyjnyoh 
aglomerao.li katowlokle.j

Aglomeraoja katowloka, lioząoa obeonle 3,5 min ludnośoi, rozwinęła się 
w oparolu o rozmleszozenle kopalń 1  innyoh zakładów przemysłu ciężkiego w 
sposób polioentryozny, przy ozym głównym elementem kształtującym oentra 
usługowo-adminlstraoyjne były trasy 1 węzły komunikacji kolejowej. Mimo 
wzrostu oentralnej dzielnioy Katowic jako głównego ośrodka administra­
cyjno-usługowego aglomeraoji, ważną rolę ośrodków subregionalnyoh pełnić 
będą Gliwies, Bytom i Sosnowieo oraz na zasadzie autonomii Chorzów, Ol­
kusz, Zawieroie i Tyohy.
Czynniki powyższe powodują wleloogniskowość potoków przejazdów dooentro- 
wyoh i brak nadmiernej konoentraoji ruohu na poszczególnyoh kierunkaoh.Po­
wyższe oeohy wskazują, że warunki komunlkaoyjne w zakresie regionalnym na 
tym obszarze będą raozej bliższe występującym w aglomeraojaoh poniżej mi­
liona mieszkańców, a w zakresie komunikaoJi lokalnej (miejskiej) miastom 
rzędu 500 tysięoy mieszkańoów. W zakresie komunikaoji międzyregionalnej po­
łożenie GOP-u w środku zespołu kilku aglomeraojl wymaga traktowania tego 
obszaru jako wspólnego generatora ruchu, a więc łąoznyoh rozwiązań trans­
portowych.

3.2. Komunlkaoja lotnloza
Lokalizaoja w Jaworznie-Ciężkowioaoh aeroportu mogąoego przyjmować 

oiężkie samoloty szerokokadłubowe, z punktem KST, zintegrowanego ze sta- 
oją kolejową na trasie istniejąoej Katowioe - Kraków umożliwia powiązanie 
obu tyoh aglomeraojl, a także bielskiej i ozęstoohowskiej systemem SKR a 
nawet oałego zurbanizowanego pasma Polski południowej od Legnicy do Rze­
szowa systemem Inter City. Projekt ten odpowiada w pełni najnowszym świa­
towym rozwiązaniom.

3.S. Wnioski dla przekształoeń sieoi drogowej
Ogólny światowy trend do stopniowej eliminaoji zmotoryzowanych środków 

transportu z obsługi intensywnyoh potoków ruohu oraz oohrony środowiska 
na obszarach śródmiejskioh i terenaoh osiedli mieszkaniowych powinien zna­
leźć odbicie w konoepojl zagospodarowania przestrzennego i systemu komu- 
nikaoyjnego w aglomeracji katowiokiej. Wydaje się konieozne dokonanie re­
wizji aktualnyoh propozyo Ji planów. Komunlkaoja autobusowa w śródmieś­
ciach powinna być traktowana wyłącznie jako rozwiązanie przejściowe, stop­
niowo zastępowane przez transport szynowy zatem umieszozanie w sąsiedz­
twie centrum "dworoów autobusowych" z przeznaozenlem rezerw terenowyoh na 
potrzeby perspektywiczne - jest zbędne.
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3>. Wnioski dla systemu komunlkaoji szynowej
Praktyczne rezultaty rozwoju systemów Intercity w obsłudze komunikacji 

krajowej na świecie wskazują również na konieczność stopniowego wdrażanie 
tego systemu w Polsoe. Dla istniejących i przewidywanych potrzeb przewo­
zowych o zasięgu regionalnym konieczna, ale i dostateczna, jest organiza­
cja systemu SKR jako zintegrowanego w ramach sieci kolejowej ogólnego i- 
żytku. Wyodrębnione dla ruchu SKR trasy powinny być ograniozone do tras 
zbiorozyoh prowadzących kilka linii SKR. Dla obsługi ruchu lokalnego w 
przewozach bezpośrednich,jak również przewozów regionalnyoh ns zasadzie 
przesiadania, optymalnym rozwiązaniem Jest system LKM kształtowany ćropa 
adaptaoji i stopniowego rozwoju bezkolizyjnej sieci szynowej o parametrach 
tramwaju. W poszczególnych warunkach lokalnyoh można przewidzieć wprowa­
dzenie także dodatkowej sieci MAK typu konwencjonalnego o zasadzie on 
linę" Jako prostszej i bardziej efektywnej od kolei kabinowej "olf-linc'.

3.5. Komunikaoja piesza i rowerowa
Cały obszar aglomeracji, a zwłaszcza kierunki od zespołów mieszkanio­

wych do terenów praoy, usług i rekreaoji wymagają wyposażenia w bezkoli­
zyjną sieć komunikaojl pieszej i rowerowej.
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НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
БОЛЬШИХ АГЛОМЕРАЦИИ 24ИРА И ВЫВОДЫ ИЗ ЭТОГО 
дЛЯ КАТОВИЦКОГО ВОЕВОдСТВА

Р е з ю м е
Целью настоящей работы является пересмотр информации о проблемах и спо­

собах решения транспортного обслуживания современных агломераций с особым 
учётом регионального пассажирского транспорта а также указание возможности 
использования этого опыта в польской практике в частности для катовицкого 
воеводства.

Kierunki rozwoju obsługi transportowej...________________________________<jn
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DIRECTIONS OF DEVELOPMENT OF TRANSPORTATION PROBLEMS 
IN THE BIG AGLOMERATIONS IN THE WORLD AND COROLLARIES 
FOR SILESIAN REGION

S u m m a r y
Savantlas ara characterised by a davalopmant of new tranaportation 

ideas oonneoted with the radical ohangea in oompariaon to fiftiea or six- 
tiea. The main idea of the paper ia to oolleot informationa about problema 
and ways of solving of the transportation servioea in modern aglomerationa 
A speoial attention is payed to passenger transport and poasibilities of 
the application of the experiences to Polish problems and espeoially to 
the Silesian aglomeration.


