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Streszczenie. Gwarancją poprawnej obsługi masowych przewozów 
pasażerskich wewnątrz aglomeracji jest ścisłe współdziałanie wszy­
stkich środków przewozu pasażerów w ramach czytelnego systemu. Referat, w zarysie, przedstawia koncepcję takiego systemu dla Górno­
śląskiego Okręgu Przemysłowego ze szczególnym uwzględnieniem jego 
głównego ciągu, czyli dwutorowej linii Kolei Ruchu Regionalnego. Przebieg ŚLĄSKIEGO METRA, jego rozwiązania przestrzennego oraz 
dozbrojenie techniczne mają stymulować etapowe przekształcanie ko­
munikacji.

1. PRZESŁANKI USPRAWNIANIA KOMUNIKACJI PASAŻERSKIEJ 
W GÓRNOŚLĄSKIM OKRĘGU PRZEMYSŁOWYM

1.1. Krótka charakterystyka regionu
Każdemu Polakowi Śląsk niezmiennie kojarzy się z widokiem kopcących 

kominów hut, koksowni i kręconych się kół maszyn wyciągowych kopalń.
W województwie katowickim ciągle jeszcze na powierzchni stanowiącej 2,7% 
powierzchni kraju wytwarza się 17,4% wai’tości globalnej produkcji Polski. 
Specjalnie na potrzeby opracowywanych w 1985 r. założeń techniczno-ekono­
micznych I linii KRR opracowano dane dotyczące aktualnego stanu zamieszka­
nia i zatrudnienia w Województwie Katowickim.
Dane te są następujące:

Wyszczególnienie Powierzchnia 
woj.katowickie­
go ( w ha )

Ludność
ogółem' w (tys )

Ludność 
czynna 
zpwodowo 
w (tys)

Ogółem województwo 
katowickie 665021 5916,4 1764,0

Z tego: miasto 506820 3433,5 1540,0
wieś 353701 482,9 224,0

w tym:GOP 182687 2603,1 1176,0
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pomiędzy silnie rozwiniętym przemysłem a istniejącą infrastrukturą tech­
niczną przeznaczoną na zaspokajanie potrzeb mieszkańców w zakresie prze­
mieszczania się.
Znakomita większość, bo aż 70% zakładów przemysłowych znajduje się na 
obszarze Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego (OOP) stanowiącego 27,8% po­
wierzchni województwa. Tu też, jak wykazuje przedstawione zestawienie, 
zagęszczenie mieszkańców jest największe.

Specyfika regionu, bogato wyposażonego w przemysł ciężki z dominacją 
zakładów górniczych powoduje wiele niekorzystnych zjawisk o charakterze 
funkcjonalnym i przestrzennym, z których najistotniejsza jest monostru- 
ktura potencjalnych miejsc pracy. Stan taki wywołuje naturalną potrzebę 
poszukiwania innego typu pracy i miejsc nauki zasadniczo poza regionem 
zamieszkania. Coraz częściej daje też o sobie znać aspekt ekologiczny i 
naturalna chęć zamieszkiwania w rejonach mniej uciążliwych dla zdrowia 
niż samo sąsiedztwo miejsc pracy. W konsekwencji czynniki te stwarzają 
duże zapotrzebowanie na sprawną komunikację.

Narastającym potrzebom przewozowym nie jest w stanie sprostać autobus 
ani tramwaj, środki te poruszają się po przestarzałych ciągach drogowych. 
Konieczne są nowe rozwiązania jakościowe, które by stwarzały ofertę prze­
wozową wybiegającą w przyszłość, zdolne zaspokajać wymagania stawiane 
nowocześnie pojmowanej komunikacji.

1.2. Struktura przewozów pasażerskich w województwie katowickim
W komunikacji pasażerskiej wielkość i struktura przewozów w transpor­

cie zbiorowym województwa wynosiła w 1985 r.

Przewoźnik Przewozy 
w min.pas. Udział %

Polskie Koleje Państowe 150,1 9,5
Państwowa Komunikacja 

Samochodowa 14-7,5 10,8

Wojewódzkie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne

autobusy 596,5 45,6tramwaje 34-8,5 25,5trolejbusy 0,5
Branżowe przedsiębiorstwa 

transportowe 114,1 8,4
Zakładowy transport 

gospodarczy 2 7,8 2 ,0

O g ó ł e m 1567,0 100,0 %



WYKAZ PRZYSTAN K i

1. PYSKOWICE GL.
2- G-Czechowite
3- G-- Kuźnico 
4 6 - Łabędy
5. G.-..Kopernik"
6 G-.Slfwki"
7 G L IW IC E  GL
8 G - Zobrska
9 6- Zatorze 

10 G - Sośnica
11. Zabrze Maciejów
12 Zabrze Stadion
13 Z A BR Z E  GL
14. R- Sl. Zachodnia
15. RU DA SL.
16 R- Sl Niedurnego .
17 R- Sl. Che bzie
18- R - Sl Średnica Drog
19 S-H . Florian
20 S - Centrum
21. CHORZOW BATORY 
22 Chorzów Ga teczki
23. K. .W itosa '
24. K. H. Ba i l d o n

GŁÓWNE
I  HATSav;S„-tSBaEffiiSŁii
27 K. Mj~;xawska
28 K- Bor.icice 
29- K. Szicu enice 
30 K  Mr~. .vc 
31. SO SM  v: EC GL
32 S  Pr.v:n
33 S. S- '.: . :a
34 BĘDZ ■ GL.
35 B. Go— Zamkowa
36 B Ksrvera 
37. D. S ? ; i CZA CENTR
38 D- GPo”. : _owskiego
39 D. G Sn
40 D G 3: :nog 
41. D.6. lo a r ia  
42- D- G ic :  nw ice 
43 H- Kc*rvce Brama Gt 
44. H. Ka'r v ce Brama 16
45
46

*

L E G E N D A

istniejqca lin ia  PK P  
proponowany przebieg trasy 
przystanek KRR
przystanek KRR zintegrcw z  3K P
główna stac ja  zaplecza KPH
p rz y s ta n e k  KRR c z ę ś c i o w o  zitt.  z  PKP
obszary najbardziej z u rb c  zcwane 
w strefie oddziaływanie T in  i KRR

Zadanie I 28
i

Za danie II J
Zadanie"Cr-rozbrojenie trasy dla realizacji Zadania j. J

Rys.l. Pierwsza linia KRR w GOP 
Fig.1 The firsl line in GOP



POWIĄZANIE KRR Z GŁÓWNYMI GENERATORAMI RUCHU W BEZPOŚREDNIEJ STREFIE CIĄŻENIA
6L0WNA
STACJA

ZAPLECZA
PYSKOWICE

CHORZOV
MIASTO

KOPALNIA
ZABRZE

Y DZIELNICA" 
- GRODZIEC

ROKITNIC/ 
.K. MEDYCZI

OSIEDLE
PPR

INSTYTUT
ONKOLOGII TERENY 

PRZEM SKtAT
DZIELNICA
BOBREK

DZIELNICA'' 
•IOWY BYTOM

DZIELNICA
BOGUCICE

'SIAĆ LECI 
GÓRNE

DZIELNICA1 
POGOŃ .

'ELEKTROWNI! 
^ LAGI SZA j
^ D Z IE L N IC *
ßRZOZOWICA.

'DZIELN IC/^ 
. ŁAG ISZA .

DZIELNICA 
RABIA LAWA

DZIELNICA
GOLONOG

DZIELNI!
MALOBĄ

OSIEDLE
PPR

TAXI 
'/«'ORZEC WPK 1

DY/ORZEC WPK 
DWORZEC PKS

DZIELNICA
IRODMIESCIE

POLITECHNIK _ 
SLĄSKA

DWORZEC _ 
• PKS .WPK

KONSTAL
UNIWERSYT. 

SLASK I
DZIELNICA1
GODULA

DZIELNICA
ORZEGÓW

HUTA 
BA IL  DOI

DZIELNICA
ZAWODZIE

O S IE D L E '
YSIĄCLECIĄ

DZIELNICA
SZOPIENICE

OSIEDLE
GAGARINA

OSIEDLE
PIASTÓW

HUTA
BUCZKA

DZIELNICA 
1 T DZIEWIĄTY

DZIELNICA 
T. DZIEWIĄTY

KOKSOWNI
ZABRZE

DZIELNICA
GZICHOW

CC KOSZUTKA 
DZ.SRODMIES

DZIELNICA
BIELOWIZNA

BYTOMDZIELNICA
ZERNIK1

IZECHCWICE MILOWI CE DWORZEC FPLDWORZEC PKS INTERTEXMONTOCHEM
DZIELNICA

ŚRÓDMIEŚCIE
OŚRODEK

REKREACYJN
OSIEDLE

KOPERNIKA
AKADEM IA  

EKONOMICZ N/
DZIELNICA

K l I m z o w ie c
KATOWICE
ZAŁĘŻE

DZIELNICA
BOGUCICE

ZAKŁADY
TŁUSZCZOWE

EL. RUDA 
RKIIWIGUF i

TERENY
SKŁADOWE

DZIELNICA
RUDA

OSIEDLE
MORAWA

CENTRUM
M IASTA

DZIELNICA
ZIELONA

OSIEDLE
RUDNA

DZIELNICA
SMUGI

KOPALNIA
ZABRZE

DZIELNICA
POGOŃ

DZIELNICASRODULA DZIELNICA
ZAWALE

HUTA 
SZKLĄ OKIEN

HUTA 
1 "  MAJA

CENTRUM
TAXI

OLITECHÑÍI
ŚLĄSKA

CENTRUMPARK LEŚNY

ŁAZY

ODGAŁĘZIENIE DO_HUTY KATOWICE

DZIELNICAN 
REDEN j

DZIELNICÍN
KORZENIEC.

OSIEDLE
BATORY

TERENY 
PRZEMYŚLU/:

HUTA 
METAU NIEZH

DZIELNICA
W IREK

OSIEDLE
«DEREWSK!

DZIELNICA
SIELEC

POLITECHNI!
SLĄSKA

DZIELNICA
RADOCHA

HUTA
DZIERŻYŃSKI

HJTA
FERRUM

DZIELNICA.
WARPIE

DZIELNICA
KSAWERA

HUTA 
SZKŁA GOSP

•ZIEL NICA 
ISAY/ERA

l o k o m o í y -  
WOWNIA PK >

DZIELNICA
ŁĘKNICA

ELEKTRO- 
CIEPLOWN’

DZIELNICA
E'ELSZOWICE

DZIELNICA
MAKOSZOWY

STADION 
KS GÓRNIK

DZIELNICA
TAREGUW'K

OSIEDLESOŚNICA GAZOWNIA ŚRÓDMIEŚCIEOSIEDLE 
MACIE JO V

FABRYKA  
LIN - DRUTU

PORT
ILIWICE

^KOŚCIUSZKI

f DZIELNICA 
\  BRYNOW

HUTA
ŁABĘDY
'DZIELN IC^  
TARE 0UWIC

ZNTK
OSIEDLE 

30-LECIA PRl
KATOWICE
ZAŁĘŻE

HUTA
PCKOJ

DZIELNICA
KONSTANT/N

ZAKŁADY
PORCELANY

DWORZE!
WPK

HUTABĘDZIN DZIELNICA
KORZENIEC

DZIELNICA
SIELEC

DZIELNICA
KOSZELEW

DZIELNICA
ZABORZE

DZIELNICA
HALEMBACIEPŁOWNIO 

GLIW ICE >
HUTA 

1 MAJA
PWSMDZIELNICA

JVOJTGWAWI!

STA DICN < 
LODOWISKO

OSIEDLE
KALINY

HUTA
BAILDON

DZIELNICA
ZUZANNA

KOPALNIA 
3EN. ZAWADZ

OSIEDLE
NOWOTKI

ZAKŁADY'
'DZIEZWAN: CENTRUM

STADION GKS
LOKOMOTYVC 
WNIA PKP

FABRYKA
KOTŁÓW

Rys.2. Powiązanie KRR z głównymi generators': . ruchu w bezpośredniej stre­
fie ciążenia

Pig,2. Interconnections b'-tneen KRR ...ad the  main generators of traffic
in the target area

DZIELNICA
TWORZEŃ

7
<  
rr <

CD CD
VC *

X

HUTA
KATOWICE

HUTA
KATOWICE



Kolejowy nich. 67

Z zestawienia tego wynika, że udział w przewozach ekonomicznej i ekolo­
gicznie czystej trakcji elektrycznej na bazie szyny jest mały, a kolei 
nie przekracza 10%.

Poziom zaspokojenia potrzeb transportowych w komunikacji zbiorowej 
w GOP jest najgorszy w kraju. Obrazem tego jest liczba mieszkańców przy­
padających na jeden autobus, wynosząca:
- dla Warszawy około 1000 mieszk./autobus
- dla Krakowa około 1200 mieszk./autobus
- dla Wrocłwia około 14-00 mieszk./autobus
- dla Górnego śląska 2000 mieszk./autobus
Funkcjonujący w województwie sposób realizacji potrzeb transportowych 
powoduje, że przeciętny czas podróży do pracy kształtuje się na poziomie 
około 46 min przy średniej odległości przemieszczania się w granicach 
17 km.

2.. MODEL SYSTEMU KOLEJOWEGO RUCHU REGIONALNEGO DLA GOP
2.1. Założenia ogólne systemu

Powszechnie wiadomo, że w żadnej aglomeracji miejskiej problemów komu­
nikacji nie da się rozwiązać przy wykorzystaniu jednego tylko środka tran­
sportowego. Sprawna komunikacja może być stworzona tylko przez zespół 
środków harmonijnie współpracujących ze sobą i zintegrowanych w czytelny 
system. Największe i najbardziej regularne w okresie doby potoki pasa­
żerskie powinny być obsługiwane przez transport szynowy, charakteryzujący 
się największymi zdolnościami przewozowymi. Pojawiła się więc koncepcja 
związania 10 miast leżących na osi zachód - wschód niezależną dwutorową 
linią KRR, która stanowić będzie pierwszy kolektor systemu (rys.1).
Linia ta zintegrowana ma być zarówno pod względem organizacyjnym, jak i 
taryfowym z szeregiem innych środków penetrujących GOP w układzie poprze­
cznym do I linii (rys.2). Kolejowy Ruch Regionalny to więc cały ze­
spół różnych uporządkowanych ciągów, w którym dominującą rolę i narzuca­
jącą częstotliwość kursowania będzie miała Kolej Ruchu Regionalnego.
Inne środki techniczne powinny zasadniczo stanowić środki dowozu pasa­
żerów do głównego kolektora, jako że projektowana linia kolejowa o bar­
dzo dużej zdolności przewozowej ok. 13500 pasażerów w godzinie szczytowej 
nie powinna funkcjonować samodzielnie. Przebieg pierwszej linii został 
poprzedzony badaniami istniejących i przewidywanych potoków pasażerskich 
na analizowanym ciągu.
Ich wielkość potwierdziła zasadność wyboru trasy.

W procesie tworzenia modelu przyjęto następujące założenia:
- główną arterią przewozową systemu będzie układ całkowicie wydzielonych 
linii kolejowych, pracujących niezależnie od układu istniejących linii 
PKP, samodzielnie zorganizowany i przeznaczony wyłącznie dla regional­
nych masowych przewozów pasażerskich o docelowej częstotliwości kurso­
wania pociągów na odcinku zbiorczym co 90 s.
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(W etapie początkowym pracy systemu częstotliwość ta wyniesie około 5 min);
- kolej KRR będzie w zakresie obsługi pasażera zintegrowana z częścią 
systemu przewozowego WEK przy ujednoliconej taryfie przewozowej. Miej­
scem styku będzie przystanek nazywany w systemie "wielofunkcyjny węzeł 
przesiadkowy" (rys.3), W obszarze środków zintegrowanych sterowanie i 
śledzenie ruchu odbywać się będzie z centrum sterowania ruchem (CSR )
w Katowicach;

- wszędzie gdzie jest to uzasadnione i możliwe do zrealizowania, przystan- 
nki KRR będą skomunikowane z pozostałymi środkami transportu publiczne­
go (PKS, pozostałe linie WPK nie zintegrowane, linie kolejowe PKP, 
linie górnicze - rys.2 );

- przy przystankach zlokalizowanych poza centrami miast przewiduje się 
parkingi strzeżone jako elementy zintegrowania KRR z motoryzacją indy­
widualną.
Parkingi te powinny zachęcać osoby przybyłe własnym pojazdem w rejon 
oddziaływania KRR do pozostawienia go na parkingu i korzystania przy 
wjeździe do centrów miast z KRR;

- cały system będzie pracował nieprzerwanie od godz.4^ 5 do 0^. W godzi­
nach nocyneh pomiędzy 0^° a 4^° kolej KRR ma być wyłączona z ruchu ce­
lem konserwacji. W okresie tym funkcjonować będzie noca komunikacja 
autobusowa KRR;

- nie dopuszcza się wyłączenia z ruchu linii kolejowej KRR w ciągu dnia. 
Wyłączenie takie musi być traktowane jako awaria systemu;

- realizacja systemu KRR musi być poprzedzona wstępnymi działaniami zmie­
rzającymi do wykonania już dziś silnych powiązań funkcjonalnych linii 
WPK i tras autobusowych z PKP wzdłuż trasy przewidywanego przebiegu 
KRR.

2.2. KRR wizytówką ¿laska XXI wieku
Ambicją twórców i budowniczych pierwszej linii Kolejowego Ruchu Regio­

nalnego jest to, aby poza lasem kominów i grozą dymiących hałd, powstają­
ce "Śląskie Metro" stało się pozytywnym akcentem krajobrazu. Przyjęte w 
systemie rozwiązania techniczne, poza pewnością działania, mają stać się 
nośnikiem postępu technicznego dla PKP. Dotyczy to w szczególności zasto­
sowanego taboru, przyjętych systemów sterowania, informacji podróżnych, 
uodpornienia nawierzchni na oddziaływania górnicze i systemów zapleczy 
technicznych.

Wiele uwagi poświęcono także zagadnieniom organizacji zarządzania KRR 
(rys.4). Jest rzeczą znamienną, że w realizowanym centralnym programie 
badawczo-rozwojowym Nr 9*3 P°d tytułem "Obsługa transportowa społeczeń­
stwa i gospodarki" na 72 tematy 16 dotyczy KRR.
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3. ROLA KOMUNIKACJI SZYNOWEJ W SYSTEMIE 
PROPONOWANE PARAMETRY TECHNICZNE

Założono, że Górnośląski system masowych przewozów pasażerskich zasa­
dniczo, w przyszłości, bazować będzie na szynowych środkach przewozowych 
podatnych na automatyzację i centralne sterowanie. Tak więc linie KRR w 
tym i pierwsza linia na odcinku Pyskowice - Gliwice - Zabrze - Ruda S1. -
- Chorzów - Katowice - Sosnowiec - Będzin - Dąbrowa Górnicza - Ząbkowice
ma zasadnicze znaczenie.

Dla realizacji swoich celów jest ona kształtowana jako całkowicie nie­
zależna, bezkolizyjna i wyspecjalizowana do masowego transportu pasażerów. 

Charakterystyczne parametry pierwszej linii są następującej
- eksploatacyjna długość trasy - 70,4 km
- liczba przystanków - 46
- średnia odległość pomiędzy przystankami - 16OO m
- minimalna odległość pomiędzy przystankami - 960 m
- częstotliwość kursowania pociągów
etap początkowy /etap docelowy - 5 mio/2,5 min

- czas postoju na przystankach max - 20 - 30 s
- prędkość komunikacyjna - 40 km/h

Zestawienie wielkości odstępów między pociągami 
w poszczególnych okresach doby ruchowej

Odstępy
między
pocią­
gami
min
[min]

Okresy odjazdów pociągów 
ze stacji 
[ hi min]

Okresy przyjazdów pociągów do stacji 

[h.min]
Katowice
Bogucice

Pyskowice
Gł.

Katowice
Bogucice

Pyskowice Gł.

1 2 3 4 5

5
4.24-8.49
11.49-16.29

4.08-8.31 
11.31-16.22

4.53-9.33
12.33-17.23

5.12-9.52
12.52-17.32

10
8.49-11.49
16.29-17.49
20.29-22.49

8.31-11.31 
16.22-17.52 
20.12-22.32

9.33-12.33
17.23-16.53
21.13-23.33

9.52-12.52
17.32-18.52
21.32-23.52

20 17.49-20.29
22.49-0.29

17.52-20.12
22.32-23.13

18.53-21.13 
23.33- 0.13

18.32-21.32 
23.52- 0.32
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- zdolność przewozowa w godzinach szczytu 
w każdym kierunku

pierwszy etap - 14 tys. paa.
drugi etap - 21 tys. pas.
docelowo - 42 tys, pas.

- wyjściowa projektowa prędkość trasy
- min promień łuków poziomych trasy
- mai pochylenie niwelety torów
- szerokość międzytorza KRR
- odległość krawędzi peronowej od osi toru
- wysokość peronu porównywalna z wysokością 
podłogi hezstopniowego taboru

4. PROCES POWSTAWANIA SYSTEMU

4.1. Działania przygotowane i organizacyjne

Kolejowy Ruch Regionalny tworzony jest na podstawie zatwierdzonych 
w 1985 r. Założeń Techniczno-Ekonomicznych.
Podstawą do ich opracowania były:
- Wytyczne Techniczne Projektowania
Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP - kwiecień 1983 r.

- Wytyczne komunikaoyjno-urbanistyczne 
dla Kolejowego Ruchu Regionalnego
i Drogowej Traay Średnicowej OOP - grudzień 1984 r.

- Koncepcje przebiegu trasy na
poszczególnych odcinkach przyszłej linii - 1984 rok

Równocześnie w tamtyeh latach dokonano wielu posunięć organizacyjnych 
zmierzających do ugruntowania przyzwyczajeń ludności do korzystania z 
kolei wzdłuż przyszłej trasy. Przywrócono ruch wahadłowy na średnicy w 
odstępie co 20*oraz wprowadzono niższą taryfę KRR na bazie automatycznej 
sprzedaży biletów.

4.2. Realizacja KRR

Całe przedsięwzięcie podzielono w ramach ZTE na trzy zadania reali­
zacyjne.
Zadanie 0 - przebudowa układów torowych i innych kolidujących obiektów

na odcinku od Pyskowic do Katowic Bogucic.
Zadanie 1 - realizacja układów liniowych KRR i towarzyszących obiektów

podstawowych na odcinku rozbrojonym w Zadaniu "0".

- 100 km/h
- 800 m - 500 m
- 20»
- 4,0 m + SM
- 1,60 m

- 1,10 m.



72 J. Kowalski

Zadanie 2 - wykonanie prac przezbrojeniowych i realizacja obiektów za- 
sadniczyoh KRR na odcinku Katowice Bogucioe - Dąbrowa Górni­
cza Ząbkowice.

FINANSOWANIE W ROZBICIU NA REALIZOWANE ZADANIE 
(CENY 1984)

FINANSOWANIE W ROZBICIU NA PIĘCIOLATKI

50 000000 
40000000 
30000000 
20000 000 

10000000

LATA BUDOWY taftę, 1991 1996 2001

Rys.S. Potrzeby WRI w zakresie finansowania KRR 
Pig.5. Financial needs of WRI connected with tho KRR

Podział taki wynika z przyjętego sposobu finansowania przez jednego spon­
sora, tj. Dyrekcję Generalną PKP wbrew początkowym założeniom. Koszt bu­
dowy całego przedsięwzięcia określony w ZTE wynosił 106,9 mló złotych 
wg cen z 1984 r. Aktualnie wg cen z 1990 r. koszt budowy szacuje się na 
kwotę 7,6 bln zł. Obecnie trwa realizacja Zadania "O", w którym należy 
usunąć ok. 1400 różnych kolizji. Realizacja zakresu rzeczowo-finansowego 
tego zadania od początku budowy przedstawia się następująco:
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Rok realizacji Liczba usuniętych 
kolizji

Koszt w min, zł.

1986 20 1222,1
1987 100 3625,6
1988 123 7276,4
1989 127 13499,5
1990 216 24000

Według etanu na styczeń 1991 r. występuje półtoraroczne opóźnienie w 
realizacji zakresu w stosunku do planowanego w Wytycznych Realizacji 
Inwestycji (rys.5). Wynika to z pernamentnego braku środków finansowych.

Recenzentt Prof, dr hab. inż. Michał I. Rościszewski 

Wpłynęło do Radakcji 10.04.1991 r.

&EJIE3H0H0P0SH0E ftBffiKEHKE B BEPXHECHJIE3CK0M nPOMHMEHHOM 
OXPyri! KAUECTBQM B MACCOBHX nACCABHPCXHX HEPEB03KAX CHJIE3HH.
KOHUEIIUHH CHCTEMŁi, IIPOEKTHPOBAHHE, 3TAHU PEAJIH3AUHH.
P e 3 u m e

FapaKTHea npaaiuiiHoro oÓcJiyzBsaHaa xaccoBux naccaxxpcKHX nepeB030K bhjt- 
ipn arjioaepanna HBjiaeica lecsoe coTpyxHH-qecTEO Bcex cpejcTB nepexBaxeEita 
b paiucax acHOtl CHCieMH. B pecpepaie b oCqmc qepiax npexctaBjteaa KoimermHa 
saxott CHcreiiu ą jik BepiHecmieacKoro npoMunuiaHKOro oxpyra c ocoSuu yieTou 
ero rjiaBHOZ apxepaa, I.e. xayxnyTHoS xejie3HOxopoxHOtt jikhhh OicpyxHOfl 
xexesHOtt xcpora.

OitaescKoe METPO, ero npocspaxciBeaHoe pemeHne a texHuveoKoe ocnameHae 
XO&xbu osmĘTJiHpoaaTii noaianHoe npeoOpasoBaHxe KOUMyHaxauHH

REGIONAL RAILWAY in GOP - A NEW QUALITY WITHIN THE 
MASS TRANSPORTATION OP PASSENGERS IN SILESIA.
SYSTEM CONCEPT - DESIGN - PHASES OP REALIZATION

S u m m a r y
Ctaly cooperation of all means of passenger transportation within a 

clearly understood system is assuring a oorrect services for passenger 
communication in the industrial agglomeration. The paper presents an 
outline of concept of such a system for the Upper Silesia Industrial 
Region (OOP) taking into consideration in a special way its main compo­
nent - a dual railway line, the REGIONAL RAILWAY TRAFFIC (KRR).
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The route of this Silesian METRO, its spatial design and technical infra­
structure are meant to stimulate consequent phases of the transformation 
of the transport.


