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KONCEPCJA ZINTEGROWANEGO SYSTEMU SZYBKIEJ KOLEI
REGIONALNEJ W AGLOMERACJI GORNOSLASKIEJ

Streszczenie. Koncepcja autorska zaktada utworzenie zintegrowanego systemu
SKR etapami, z wykorzystaniem istniejgcych linii kolejowych ogdlnego uzytku w
ruchu mieszanym. Pierwszy etap 4 linii na trasach $rednicowych - bezinwestycyj-
ny. W kolejnych etapach do 8 linii $rednicowych i linie obrzezne wprowadzane w
miare wdrazania ograniczonych inwestycji w uktadach torowych sterowaniu ru-
chem i taborze.

IN TEGRATETD R EG IONA AL RAPID TRANJ SIT FOR UPPER SILESIA N

A G GLOM ERATION

Summary. The paper presents an idea of Regional Rapid Transit System wi-
thin a framework of multifunctional railway network. Starting from organizational
means only, up to the whole automatization, the system ought to improve passen-
ger transportation conditions within standards of environmental requirements.

1 WSTEP

W dobie niezwykle szybkiego wzrostu motoryzacji indywidualnej jedynym racjonalnym
Srodkiem zapobiezenia kompletnemu bezwtadowi komunikacji w aglomeracjach jest radykal-
ne usprawnienie transportu publicznego.

Juz w 1971 roku autor, przewidujac narastajgce problemy, opracowat dla Aglomeracji
Garnoslaskiej koncepcje Szybkiej Kolei Regionalnej (SKR), wzorowang na, bedagcym wow-
czas w stadium realizacji, opartym na nowych zasadach integracji z siecig kolejowa ogdlnego
uzytku, systemie S-Bahn w Monachium. Niestety, 6wczesne wiadze resortu komunikacji po-
lecity opracowanie systemu catkowicie wydzielonego - odrebnych dwu linii toréw, omijaja-
cych istniejace centra miejskie i gtéwne stacje kolejowe. Po 6 latach opracowan odrzucono te
absurdalng koncepcje i skierowano do realizacji budowe pojedynczej wydzielonej linii wzdtuz
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istniejgcej trasy Srednicowej. Rozpoczetg w latach 80. realizacje przerwano wkrétce po zmia-
nie ustroju. Wykonane kilka kilometréw toréw zostaty rozebrane. Liczne wiadukty, mury
oporowe i inne obiekty stojg niewykorzystane.

Pomimo popetnionych btedéw we wspdtczesnych warunkach wdrozenie systemu SKR w
Aglomeracji Gornoslaskiej jest absolutnie niezbedne. Wobec ograniczonosci $rodkéw finan-
sowych tym bardziej konieczne staje sie maksymalne wykorzystanie istniejgcych uktadow
torowych i taboru, umozliwiajace bezzwtoczne uzyskanie efektow funkcjonalnych - stosownie
do realnych potrzeb.

Zmodyfikowana koncepcja autora przewiduje wdrozenie systemu SKR w pierwszym eta-
pie bezinwestycyjnie i staty jego rozwdj, przy nader ograniczonych inwestycjach, a ponadto
wykorzystanie obiektéw zrealizowanych wg poprzedniej koncepcji resortu dla potrzeb trans-
portu miejskiego i dalekobieznego.

2. STRUKTURA PRZESTRZENNA AGLOMERACIJI

Whrew utartym poglagdom Aglomeracja Gorno$laska nie tworzy struktury przestrzennej
pasmowej, lecz wyrazny uktad promienisty. 4 podstawowe pasma osadnicze przecinajg sie w
Katowicach, przesunietych na wschdd od geometrycznego centrum obszaru. Zachodnia czes¢
aglomeracji wykazuje znaczng przewage ludnosciowg w stosunku do wschodniej i potudnio-
wo- wschodniej.

Wszystkie centra gtéwnych miast aglomeracji z wyjatkiem Siemianowic, Czeladzi i Ja-
worzna potozone sg w bezposrednim sasiedztwie dwo' éw na gtéwnych trasach Srednicowych
linii kolejowych. Wprawdzie Nowe Tychy usytuowano poza przebiegiem gtéwnego szlaku
kolejowego, ale centrum nowego miasta zatozono na linii odgateznej (w przysziosci taczacej
Rybnik z O$wiecimiem), co juz obecnie zapewnia bezposrednie powigzanie z Katowicami.

Aktualna struktura przestrzenna aglomeracji utatwia jej skomunikowanie przy wykorzy-
staniu istniejacych linii kolejowych, przy czym dojazd do Katowic ze wszystkich gtdwnych
miast moze sie miesci¢ w granicach izochrony 30-minutowej. Wyjatek stanowig miasta Okre-
gu Rybnickiego i to wylacznie z uwagi na uktad i stan techniczny istniejacej sieci.

Whprawdzie szereg terenéw mieszkaniowych zrealizowanych w ostatnim 30-leciu zlokali-
zowano poza bezposrednim dostepem do kolei, ale wiekszo$¢ mieszkan nie wymaga obstugi
transportem zmotoryzowanym. Zapoczatkowany przez budowe centrum handlowego
“Rozdzien” proces rozwlekania wielkich centréw zaopatrzenia wzdtuz gtdwnych tras drogo-
wych, ale takze i lokalizacja zespotéw pracy biurowej poza zasiegiem dogodnego dojscia pie-
szego od stacji kolejowych, nasladujgca tendencje wystepujace od kilkudziesieciu lat w kra-
jach wczesniej zmotoryzowanych, sprzeczna jest z najnowszymi pogladami na temat koniecz-
nosci proekologicznego ksztattowania srodowiska przestrzennego.

3. KATOWICKI WEZEt KOLEJOWY

Z punktu widzenia uktadu przestrzennego sie¢ kolejowa na obszarze Aglomeracji Gorno-
$laskiej tworza 4 podstawowe linie $rednicowe, w tym 2 o charakterze tras ruchu ekspresowe-
go:
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WZ: Krakow - Katowice - Wroctaw

PnW-Pd: Warszawa - Katowice - Bielsko (M. Ostrawa)
oraz dwie linie 0 znaczeniu krajowym:

PnZ-PdW: Poznan - Katowice - O$wigcim

PdZ-PnW: Rybnik - Katowice - Olkusz - Kielce.

Wszystkie linie biegng 6-kilometrowym 4-torowym odcinkiem: Katowice Centrum - Ka-
towice Szopienice, ktéry mozna uzna¢ za odcinek weztowy catej sieci. Poza uktadem powyz-
szych 4 tras $rednicowych istotna role petni trasa obrzezna w stosunku do centralnego obsza-
ru, tzw. linia GKMZ: Gliwice - Katowice Muchowiec - Zgbkowice, przeznaczona gtdwnie
dla przewozéw towarowych, ale na odcinku Katowice Ligota - Gliwice, prowadzaca rowniez
lokalny ruch pasazerski. Linia GKMZ poza wyjsciem na kierunek zachodni posiada réwniez
wyprowadzenie na potnoc w kierunku Magistrali Weglowej (przez Tarnowskie Gory). Poza
powyzszym ukfadem podstawowym istnieje na tym obszarze bogata sie¢ lokalnych linii za-
rowno PKP, jak i kolei przemystowych, w tym catkowicie wyodrebniony system dawnego
przedsiebiorstwa PMP-PW, ktdry juz obecnie prowadzi znaczne lokalne przewozy wegla.

Cala, powstata w procesie historycznego rozwoju, w obrebie réznych organizmoéw i sys-
teméw polityczno-gospodarczych, sieé¢ kolejowa Gérnego Slaska wymaga stopniowego upo-
rzadkowania i radykalnej racjonalizacji. Znacznajej cze$¢, stuzaca dotad obstudze przemystu,
moze by¢ nawet catkowicie wyeliminowana, a zajete przez nig tereny (zwlaszcza nadmiernie
rozbudowanych stacji towarowych) mogga zosta¢ przeznaczone na inne cele, ale byloby ble-
dem podejmowanie decyzji fragmentarycznych. Konieczne jest opracowanie dalekosieznego
planu przeksztatcen catego systemu komunikacyjnego tego obszaru i w wielu przypadkach
dopiero na podstawie takiego kompleksowego projektu mozliwe bedzie decydowanie o prze-
kazaniu poszczeg6lnych terenéw kolejowych na inne cele.

4. ETAPOWE WDROZENIE SYSTEMU SKR

Proponowana przez autora koncepcja zintegrowanego systemu Szybkiej Kolei Regionalnej
opartajest na zasadach, najakich dziatajg nowe systemy S-Bahn w Niemczech. Pierwsza wer-
sja koncepcji zostata zaprezentowana wiadzom resortu transportu w lipcu 1971 r. - jeszcze
przed uruchomieniem pierwszego, opartego na nowych zasadach - S-Bahn w Monachium.

Kolejne wersje, wykonywane z zespotem Politechniki Slaskiej, opracowano w ramach
konkursu na System Komunikacyjny Wojewd6dztwa Katowickiego i publikowano w szeregu
artykutdw w wydawnictwach krajowych i za granica.

Przyjetymi w koncepcji podstawowymi zasadami sg:

» wprowadzenie réwnoodstepowego ruchu wahadtowych pociagéw pasazerskich na wybra-
nych liniach kolejowych,

¢ ograniczenie zasiegu pociggéw SKR do przestrzennego zasiegu aglomeracji z wyklucze-
niem rozpoczynania relacji na stacji centralnej w Katowicach,

e wprowadzenie na uktadzie tras Srednicowych szeregu dodatkowych przystankéw pasazer-
skich dla zwigkszenia bezposredniej dostepnosci systemu.

W | etapie wdrozenie systemu operujgcego 4 liniami, o odstepie (module) ruchu co
20 minut, jest mozliwe bezinwestycyjnie, przy uzyciu istniejagcego taboru 3-wagonowych
Elektrycznych Zespotéw Trakcyjnych, bazujgcych na istniejagcej Elektrowozowni Katowice
Zachdd.



50 L. M. Rosciszewski

Warunkiem wdrozenia ruchu SKR jest dostosowanie przebiegu pociggéw dalekobieznych
do modularnych odstepéw pociggéw regionalnych. Na odcinkach prowadzacych jedng linie o
odstepach 20-minutowych nie bedzie to szczegdlnie trudne, natomiast przy 2 liniach na od-
cinkach zbiorczych mogtyby wystgpi¢ zaktocenia. Dla ich ograniczenia wskazane bedzie
(wzorem rozwigzan przyjetych w Monachium i Paryzu) wprowadzenie w kazdym module
20-minutowym jednego przebiegu rezerwowego, tj. prowadzenie na odcinku zbiorczym 4 linii
odstepow 4-minutowych ijednego 8-minutowego dla pociagu, ktérego jazda rozktadowa ule-
gta opOznieniu.

W Il etapie zasadniczym elementem ograniczenia wptywu pociggéw pozaregionalnych na
ruch regionalny bedzie zmiana obecnego liniowego ukfadu toréw na kierunkowy i specjaliza-
cja toréw na odcinku weztowym poprzez wyodrebnienie 2 torow skrajnych dla ruchu SKR.
Wymaga to jedynie budowy bezkolizyjnego wezta rozgateznego w Katowicach Szopieni-
cach, analogicznie do zrealizowanego w latach 50. na zachodniej glowicy stacji Katowice.
Jednoczesnie ze specjalizacjg torow na odcinku weztowym wskazane bedzie zlikwidowanie
obecnej zajezdni taboru dalekobieznego w Katowicach Bogucicach, z ew. przeniesieniem tych
funkcji do Mystowic, na teren potozony u wschodniej gltowicy stacji Mystowice. Rozwigzanie
to ma na celu catkowite wyeliminowanie rozpoczynania biegu jakichkolwiek pociggdw na
stacji Katowice, ktéra powinna petni¢ identyczne funkcje jak stacja Warszawa Centralna.
Kolejnym elementem inwestycji tego etapu bytaby budowa na stacji Sosnowiec 3 peronu, co
umozliwi konczenie w Sosnowcu niektorych relacji SKR i ostateczne wyeliminowanie bez-
posredniego potaczenia Szopienice - Sosnowiec Potudniowy, powodujacego niebezpieczne
kolizje dla ruchu na odcinku trasy $rednicowej Szopienice - Sosnowiec Gtdwny.

Nalezy podkresli¢, ze niezaleznie od prowadzenia w etapach I i Il réwnoodstepowego ru-
chu SKR na 4 wybranych liniach zaktada sie pozostawienie na trasach srednicowych (zwtasz-
cza w godzinach szczytéw) szeregu pociggéw osobowych o dalszym zasiegu. Pociagi te, na
odcinkach trasy obstugiwanych ruchem SKR, miatyby charakter pociggéw przyspieszonych,
tj. zatrzymywatyby sie wylgcznie na wazniejszych stacjach i przystankach, np. relacja Kedzie-
rzyn - Trzebinia, w obrebie centralnego obszaru aglomeracji: Labedy, Gliwice, Zabrze, Cho-
rzéw Batory, Katowice Gt., Szopienice, Mystowice.

W | etapie przewiduje sie wahadtowy ruch SKR w nastepujgcych relacjach:

Linia A: Pyskowice Miasto - Gliwice - Katowice - Trzebinia

Linia B: Zabkowice - Sosnowiec - Katowice - Nowe Tychy Cent.

Linia C: Rybnik - Mikotéw - Katowice - Mystowice

Linia D: Bytom - Katowice - Mystowice - O$wiecim

W Il etapie jedyng rdznicg bytoby konczenie relacji Linii C nie w Mystowicach, a na stacji
Sosnowiec. W obu etapach przewiduje sie wykorzystanie w ruchu SKR istniejgcego taboru
EZT. Niezbedne bedzie jednak zapewnienie tym zespotom sprawnosci funkcjonowania sprze-
gow samoczynnych, tak aby w godzinach miedzyszczytowych mozna byto pozostawiaé na
stacjach koncowych relacji zbedne cztony sktadu pociagu. Dla aglomeracji policentrycznej, w
obrebie ktorej wystepujg w ciggu doby przewozy wielokierunkowe pomiedzy miastami, nie
wydaje sie uzasadnione zmniejszanie czestotliwosci ruchu pociggéw, a raczej dostosowywa-
nie pojemnosci sktadéw poprzez zmiane liczby EZT w sktadach.

W zwigzku z powaznym zwiekszeniem liczby obstugiwanych przystankéw dla uzyskania
odpowiedniej predkosci handlowej bardzo istotne bedzie zwigkszenie przyspieszenia przy
rozruchu. Zapewni je nowy tabor, ktérego wprowadzenie przewiduje dopiero etap Ill.

111 etap rozwoju SKR ma za zadanie powiekszenie zasiegu relacji na liniach $rednicowych
az do granic aglomeracji oraz zwiekszenie potgczen bezposrednich. Umozliwi to wprowadze-
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nie w miejsce dotychczasowych 4 linii 8, ale w odstepach 40-minutowych, przy zachowaniu
w gtownych odcinkach tras przyjetych modutéw 20-minutowych.

System tworzy zatem 8 linii $rednicowych i 5 obrzeznych:

A: Pyskowice Miasto - Gliwice - Katowice - Trzebinia

A bis: Strzelce Opolskie - Gliwice - Katowice - Sosnowiec

B: Zgbkowice - Sosnowiec - Katowice - Nowe Tychy Centrum

B bis: Zawiercie - Sosnowiec - Katowice - Pszczyna

C: Rybnik - Mikotow - Katowice - Trzebinia

C bis: Wodzistaw - Mikotow - Katowice - Sosnowiec

D: Bytom - Katowice - Mystowice - O$wigcim

D bis: Tarnowskie Gory - Katowice - Mystowice

Proponowany uktad relacji uwzglednia fakt, ze na dwutorowych odcinkach przywezto-
wych, tj. do Chorzowa Batorego, Katowic Ligoty, Mystowic i Sosnowca nie mozna zagesci¢
ruchu SKR ponizej 2 pociggéw w module 20-minutowym bez spowolnienia ruchu pociaggéw
ekspresowych. Jednoczes$nie proponowane zmiany w duzym stopniu poprawig powigzania
wewnatrzregionalne z Sosnowcem.

W 111 etapie przewiduje sie konieczno$¢ integracji dawnego GOP z Okregiem Rybnickim
dzieki budowie przedtuzonej trasy CMK przez Rybnik - Wodzistaw - Bohumin do Moraw-
skiej Ostrawy. Nowa linia, na parametrach umozliwiajagcych najwyzsze predkosci na kierunku
Warszawa - Katowice - Wieden, z powodzeniem stuzy¢ bedzie jednocze$nie przyspieszonemu
ruchowi regionalnemu radykalnie skracajac czas przejazdu z Rybnika do centrum Regionu.

Niezaleznie od powyzszych zmian w obstudze podstawowych Srednicowych linii koncep-
cja zaktada objecie ruchem réwnoodstepowym o module 20-minutowym szeregu linii obrzez-
nych zardwno w obrebie dotychczasowej Aglomeracji Katowickiej, jak i w Okregu Rybnic-
kim. Ze wzgledu na ograniczong przepustowos$¢ uktadu $rednicowego (funkcjonujgcego w
ruchu mieszanym) zak}ada sie, ze linie obrzezne - prowadzace dotad gtdwnie ruch towarowy -
beda skomunikowane z $rednicowymi na zasadzie przesiadania.

Jako przyktady podaje wybrane relacje obrzezne:

- Katowice Ligota - Kochtowice - Gliwice

- Katowice Ligota - Kostuchna - Tychy - Ledziny - Mystowice
- Pyskowice Miasto - Pyskowice - Bytom

- Kedzierzyn - Gliwice - Bytom.

Obstuga linii obrzeznych z uwagi na stosunkowo mate obcigzenia moze by¢ ekonomiczna
jedynie przy uzyciu catkowicie nowego lekkiego taboru, w rodzaju elektrycznych autobuséw
szynowych. Jej gtdwnym zadaniem bedzie dalsze ograniczenie indywidualnego i publicznego
transportu drogowego, a wiec gtéwnie racje ekologiczne.

Koncepcja docelowa systemu SKR zwigzana jest juz z catkowicie nowym etapem rozwoju
cywilizacji technicznej, przy jednoczesnym zaostrzeniu norm ekologicznych, eliminujgcych
samochody z centréw miast. Zaktada sie w tym przypadku peing automatyzacje sterowania
ruchem pociggdéw. Niezbedne bedzie wprowadzenie uktadéw 4-torowych i wyodrebnienie
toréw dla SKR na odcinkach przyweztowych. Pozwoli to na zageszczenie ruchu na ukfadzie 4
tras srednicowych w szczytach do odstepéw 10 minut.
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5. KOMUNIKACJA MIEJSKA NA TRASACH KOLEJOWYCH

W ramach zaniechanej realizacji wydzielonej linii KRR (Kolejowego Ruchu Regionalne-
go) wykonano prawie w catosci odcinek trasy miedzy Zabrzem i Rudg Slaska (w tern prak-
tycznie wszystkie wiadukty), jak réwniez poszerzono pas pod torowiska na odcinku od Swie-
tochtowic do Katowic Bogucic.

Obecnie potozone juz na podtozu szyny rozebrano, podsypke ttuczniowg zgarnieto - toro-
wisko zarasta trawg. Podczas gdy roboty wykonane miedzy Zabrzem a Rudg Slaska mozna
bedzie wykorzysta¢ dopiero w omawianym wyzej rozwigzaniu docelowym, poszerzenie pasa
kolejowego na odcinku Chorzéw Batory - Katowice Bogucice stwarza wyjatkowg okazje do
utworzenia w Katowicach na kierunku Wschéd - Zachaéd linii Lekkiej Kolei Miejskiej (LKM),
tj. bezkolizyjnego tramwaju. Stosunkowo ograniczone inwestycje pozwolg przenies¢ istnieja-
cg trase tramwajowg z obecnego przebiegu na ulicach Gliwickiej - 3 Maja - Warszawskiej na
nasyp kolejowy zapewniajac niewspdtmiernie wyzsze parametry ruchu i lepszej dostepnosci
(zwiaszcza z potudniowej czesci srédmiescia). Nalezy podkresli¢, ze w budynku Dworca Ka-
towice zarezerwowano przejscie trasy tramwajowej na poziomie réwni stacyjnej i istniejg
doskonate mozliwosci skomunikowania przystanku LKM z tunelami przej$¢ pieszych dworca.
Byloby oczywiscie szczeg6lnie pozadane wigczenie do tej trasy takze linii z Bytomia i Cho-
rzowa, prowadzonej obecnie poprzez Rondo Katowickie. Linia ta powinna odej$¢ z obecnej
trasy w sposob bezkolizyjny na wysokosci Huty ,,Baildon”, w przyblizeniu w miejscu dotych-
czasowych uktadéw bocznicowych Kopalni ,,Kleofas”, aby wigczy¢ sie w trase W-Z na tere-
nie dawnego dworca towarowego.

Proponowane rozwigzanie upro$ci zasadniczo przebudowe wezta drogowego ul. Chorzow-
skiej - Korfantego, tj. obecnego Ronda, zapewniajac radykalne skrécenie czasu przejazdu
LKM z Bytomia do Centrum Katowic.

6. PODSUMOWANIE

System SKR jest dla najwiekszej aglomeracji Polski absolutnie niezbedny. Koncepcja
petnej integracji linii w ramach sieci PKP, przy r6znych mozliwych do przyjecia formach
zarzadzania i finansowania systemu, zapewnia uzyskanie efektow funkcjonalnych bezzwiocz-
nie, przy zachowaniu mozliwos$ci rozwoju w miare potrzeb i zasobéw finansowych. Inwesty-
cje zrealizowane w ramach zarzuconej nieefektywnej koncepcji KRR mozna wykorzysta¢ dla
potrzeb komunikacji miejskiej.

Recenzent: Dr hab. inz. Marek Sitarz,
Profesor Politechniki Slaskiej
Abstract

At the time of fast development of automotive transport it is necessary to improve the pu-
blic transport in cities. In 1971 author has worked out a system of Fast Regional Railway for
the Silesian Conurbation. The paper presents an idea of Regional Rapid Transit System within
a framework of multifunctional railway network. Starting from organizational means only, up
to the whole automatization, the system ought to improve passenger transportation conditions
within standards of environmental requirements. First step assumes four railway lines crossing
the region.



