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Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii

W analizie projektéw i wariantéw kolei metropolitalnej na obszarze Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii uwzglednione zostaty nastepujgce opracowania:

— Kolej Ruchu Regionalnego (KRR),

— Szybka Kolej Regionalna Tychy — Dabrowa Gornicza, Etap | Tychy Miasto —
Katowice” (SKR),

— Koncepcja funkcjonalna — przestrzenna metropolitalnej obwodnicy kolejowej w oparciu o
uktad istniejgcych linii towarowych (KF-P MOK),

— Studium Wykonalnosci ,Miejski Autobus Szynowy (MAS) na trasie Gliwice Sos$nica —
Gliwice — Gliwice tabedy — Pyskowice”.
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1. KRR JAKO PIERWSZA KONCEPCIJA SZYBKIEJ
KOLEI REGIONALNEJ NA SLASKU

Ogodlne informacje o projekcie KRR

Pierwsze udokumentowane pomysty dotyczgce utworzenia Szybkiej Kolei Regionalnej
w Gornoslaskim Obszarze Przemystowym mozna znalez¢ w , Ekspertyzie perspektywicznego
transportu pasazerskiego i uktadu drogowego wojewddztwa katowickiego — Etap Il. Wybor
generalnej koncepcji systemu transportu pasazerskiego w Gornoslgskim Okregu
Przemystowym i koncepcji uktadu drogowego w woj. Katowickim” opracowanej ponad 40 lat
temu na zlecenie Biura Planowania Przestrzennego w Katowicach (zlecenie z dn. 3.01.1977,
BPP-TT/12/1/77). Kierownikiem zespotu autorskiego zostat doc. dr inz. Wojciech Suchorzewski
— obecnie znany i ceniony zarédwno w Polsce, jak i na $wiecie profesor zajmujgcy sie
problematyka transportowa.

W wyniku prac koncepcyjnych opracowano kilka modeli rozwigzania komunikacji
zbiorowej na terenie GOP-u:

Model ,,zerowy” (,nie robi¢ nic”) zaktadajacy:

— ograniczong modernizacje stanu istniejgcego,
— brak inwestycji o duzym znaczeniu, jak np. wydzielenie na Srednicy kolejowej oddzielne;j
pary toréw, budowy Szybkiej Kolei Regionalnej — SKR.

Model , kolejowy” zaktadajacy:

— rozwodj kolei dla potrzeb ruchu pasazerskiego,

— modernizacje istniejgcych linii kolejowych, budowe nowych oraz wprowadzenie nowego
taboru,

— utrzymanie i modernizowanie w miare wystepujacych potrzeb linii tramwajowych
i autobusowych.

Model ,tramwajowy”, w ktérym przyjeto, ze:

— podstawe komunikacji zbiorowej pasazerskiej stanowi tzw. tramwaj pospieszny,

— konieczna jest intensywna modernizacja linii tramwajowych nadajgcych sie do tego celu
i przeksztatcenie ich w tramwaj bezkolizyjny, a w dalszej perspektywie w rodzaj metra
regionalnego,

— sie¢ uzupetniajacg tworzytyby autobusy i kolej.
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Model ,,Szybkiej Kolei Regionalnej”, w ktérym przyjeto, ze:

— konieczna jest budowa etapowa linii kolei regionalnych przebiegajacych przez
nowopowstajgce i juz istniejgce dzielnice mieszkaniowe i przemystowe,

— uzupetnieniem tego systemu bytyby rozwijane i modernizowane w miare potrzeb linie
autobusowe i tramwajowe.

Model ,, autobusowy” zaktadajacy:

— stopniowe likwidowanie trakcji tramwajowe] oraz pozostawienie dotychczasowej funkcji
kolei,

— zmodernizowana i odpowiednio rozbudowana sie¢ autobusowa petnitaby docelowo role
podstawowego $rodka transportu publicznego.

Model ,,samochodowy”, w ktérym przyjeto, ze:

— uktad drogowo-uliczny umozliwi swobodne uzytkowanie samochodu osobowego, ktéry
docelowo stanowitby podstawowy srodek transportu,

— utrzymana niezbyt gesta sie¢ autobusowa przeznaczona bytaby dla mieszkaricow GOP nie
mogacych korzystaé z samochoddéw.

Model ,metro” zaktadat, ze:

— konieczna jest budowa rozgatezionego systemu linii metra w wiekszosci biegngcych
w podziemnych tunelach,

— uzupetnieniem tego systemu pozostawatby modernizowany tramwaj i autobus,

— kolej utrzymywataby swoje zadania wzdtuz istniejgcych tras.

Ostatecznie do dalszych analiz wybrano model zaktadajacy realizacje SKR. W zwigzku

z tym opracowano sze$¢ wariantéw uktadu Szybkiej Kolei Regionalnej?:

WARIANT I:
— linie SKR przebiegaé bedg po odpowiednio zmodernizowanych szlakach istniejgcych kolei,
— do obstugi pasazerskiej wykorzystane zostang wszystkie linie kolejowe,
— system SKR uruchomiony zostanie jedynie na dwdch krzyzujacych sie liniach:
e linia 1: Tarnowskie Gorny — Bytom — Chorzéw — Chorzéw Batory — Katowice — Tychy,
e linia 2: Pyskowice — Gliwice — Zabrze — Ruda Slaska — Siemianowice — Chorzéw Batory —
Katowice — Sosnowiec — Bedzin — Dgbrowa Goérnicza — Huta Katowice.

WARIANT II:
— wszystkie linie SKR bedg zasadniczo przebiegaty poza liniami kolejowymi,
— uktad linii bedzie sktadat sie z dwdch zasadniczych linii:

1 Ekspertyza perspektywicznego transportu pasazerskiego i uktadu drogowego wojewddztwa katowickiego” —
Etap Il. Wybdr generalnej koncepcji systemu transportu pasazerskiego w Gornoslgskim Okregu Przemystowym
i koncepcji uktadu drogowego w woj. Katowickim” (zlecenie z dn. 3.01.1977, BPP-TT/12/1/77)
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e linia 1: Tarnowskie Gory (niezaleznie od kolei) — Bytom — Chorzéw (zwrot na wschéd

w kierunku na Siemianowice) — Katowice — Kostuchna — Mikotéw — Tychy (FSM),

linia 2: Pyskowice — Gliwice (czeSciowo wzdtuz linii kolejowej) — potudniowa czes¢ Zabrza
— Ruda Slaska — Swietochtowice - Chorzéw — Katowice (dalej wzdtuz linii kolejowej, dalej
odchodzi na pétnocny-wschéd w kierunku na Bedzin na zachdéd od istniejgcej linii
kolejowej) — Dgbrowa Goérnicza — Zagdrze (odgatezia sie na pdtnoc w kierunku Huty
Katowice — przejscie koto bramy zachodniej) — Zgbkowice,

— uktad zasadniczego ,krzyza” uzupetniony dwoma dodatkowymi odcinkami:

e Bedzin — Katowice (przebiega przez Wschodnie Centrum GOP),
e Huta Katowice (od wschodu) — Dgbrowa Gérnicza (przez Strzemieszyce).

WARIANT lII:

wykorzystanie niektérych istniejacych linii kolejowych dla potrzeb SKR oraz budowa
nowych linii catkowicie niezaleznych od PKP,

sie¢ SKR sktadataby sie z trzech linii:

e linia 1: (biegnaca po istniejacej linii kolejowej): Pyskowice — Gliwice — Ruda Slgska —

Siemianowice - Chorzéw Batory — Katowice — Sosnowiec — Bedzin — Dgbrowa Gdrnicza —
Huta Katowice (z zachodniej strony),

linia 2: Zgbkowice — Huta Katowice (wschodnia strona) — Strzemieszyce, pomiedzy
Dabrowg Goérniczg a Zagorzem — Bedzin — Wschodnie Centrum GOP — Czeladz -
Siemianowice — Katowice — Tychy (po istniejgcej linii kolejowej),

linia 3: Tarnowskie Gory — Bytom — Chorzow — Katowice — Oswiecim (wzdtuz istniejgce;j
linii kolejowej).

WARIANT IV:
— przewidywat trzy linie:

e linia 1: Pyskowice (czesciowo wzdtuz linii kolejowej) — Gliwice — Zabrze (potudniowa

cze$¢) — Ruda Slaska — Swietochtowice — Chorzéw (w poblizu stadionu) — Katowice
(wzdtuz ulicy Dzierzynskiego) — Rondo w Katowicach — Sosnowiec — Dgbrowa Goérnicza
(obok Huty Katowice) — Zgbkowice (nowoprojektowane osiedla w zachodniej czesci
miasta),

linia 2: Zgbkowice — Huta Katowice (wschodnia strona) — Strzemieszyce — Dgbrowa
Goérnicza — Bedzin — Wschodnie Centrum GOP-u — Katowice — Tychy (wzdtuz istniejgcej
linii kolejowej),

linia 3: Tarnowskie Gory — Bytom — Chorzow — (zbiegajac sie z linig 1 w okolicach
stadionu) — Katowice.

WARIANT V:
— powstat na naradzie w dniach 26-27 stycznia 1978 w Urzedzie Wojewddzkim w Katowicach,

— skfadat sie z dwdch linii:
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e linia 1: Zgbkowice — Huta Katowice (zachodnia strona) — Dgbrowa Gdrnicza — Wschodnie
Centrum GOP — CzeladZ — Siemianowice — Katowice (po istniejgcej linii kolejowej) — Tychy
(FSM),

e linia 2: Huta Katowice (po istniejgcej linii kolejowej tzw. $rednicowej) — Dworzec Gtéwny
w Katowicach —dalej : trasa niezalezna od obecnych linii — Chorzéw, gdzie linia rozgatezia
sie na dwa kierunki: Bytom — Radzionkdw — tarnowskie Géry oraz Swietochfowice — Ruda
Slaska — Zabrze — Gliwice — Pyskowice.

WARIANT VI:
— zaktadat dwie linie:

e linia 1: Pyskowice — Gliwice — Zabrze — Ruda Slgska — Chorzéw — Katowice — Dworzec
Gtéwny — Katowice Bogucice — dalej trasg $rednicowg, ktéra rozgatezia sie na dwa
kierunki:

» 1la: linig $Srednicowa do Huty Katowice,
» 1b: CzeladZ — Wschodnie Centrum GOP — Zagdrze — Huta Katowice (trasa niezalezna
od istniejgcych linii PKP),

e linia 2: Tarnowskie Gory — Radzionkdw — Bytom — Siemianowice — Katowice Centrum —
Katowice Ligota — Piotrowice — Mikotéw — Tychy FSM.

W wyniku przeprowadzonych analiz ruchowych stwierdzono, ze w przypadku
uruchomienia w roku 1990 nowego systemu komunikacji szynowej o duzej predkosci
komunikacyjnej i zdolnosci przewozowej, przejatby on istotng czes¢ pracy przewozowe;.
W przypadku wybudowania systemu SKR takiego, jak w wariancie V, bytoby to ok. potowy
pracy przewozowej (wyrazonej w paskm) catego uktadu tacznie z kolejg, autobusami
i tramwajami.

Ponadto zatozono, ze duza predkos¢ przewozu pasazeréw oraz wygoda podrdzy
stwarzac bedzie dla wielu pasazeréw zadowalajace warunki do rezygnacji z wykorzystania
innych $rodkéw przewozu lub samochodu osobowego, a brak linii SKR spowodowatby
dodatkowy wzrost ruchu na drogach i doprowadzit do zwiekszenia niewydolnosci i tak
przecigzonego uktadu drogowego. Uzasadniono zatem budowe SKR przewidywanymi
wielko$ciami potokdw ruchu pasazerskiego.

Analizujac poszczegdlne warianty uktadu tras SKR jako jedno z gtéwnych kryteriow
przyjeto liczbe pasazeréw przypadajacych na 1 km trasy. Bytg ona najwieksza dla wariantu V
i wynosita 1833 [pas/km], gdy w innych wariantach wahata sie w granicach: 1200 — 1400
[pas/km]. Byto to konsekwencjg przebiegu tras zaproponowanych w wariancie V przez rejony
GOP-u o najwiekszej gestosci zaludnienia i lokalizacji miejsc zatrudnienia.

Dodatkowa zaletg wariantu V byfa stosunkowo mata tgczna dtugos$é linii SKR, co
oznaczato relatywnie nizsze koszty inwestycji. Pod tym wzgledem wariant V ustepowat jedynie
wariantowi | (linie SKR wzdtuz istniejgcych linii), w ktérym dtugosc tras byta mniejsza o prawie
30 km. Jednak wydtuzenie tras w wariancie V o 30 km powodowato tak duzy wzrost
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przewozonych pasazerdw, ze ich liczba przypadajgca na 1 km trasy byta dla tego wariantu
o blisko 40% wieksza w poréwnaniu z wariantem |.

W zwigzku z wynikami analizy poréwnawczej w dalszych pracach skupiono sie jedynie
na wariancie V. Na rys. 1.1. przedstawiono planowany przebieg linii SKR.

i F P

PR

(hr}k.‘.”-" —m

Rys. 1.1. Przebieg linii w rekomendowanym wariancie V KRR

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: ,Ekspertyza perspektywicznego transportu
pasazerskiego i uktadu drogowego wojewddztwa katowickiego — Etap Il. Wybor generalnej
koncepcji systemu transportu pasazerskiego w Gornoslgskim Okregu Przemystowym
i koncepcji uktadu drogowego w woj. Katowickim”

Ponadto zatozono, ze oprécz linii PKP i SKR uktad komunikacji pasazerskiej na obszarze
GOP sktadac¢ sie bedzie z gestej sieci autobusowej i tramwajowej — pokrywajgcej caty obszar
w ten sposob, aby umozliwi¢ wiekszosci podréznych potgczenie docelowe bgdz dojazd do
przystankow kolei i SKR. Zaktadano réwniez koniecznos¢ uruchomienia autobusowych linii
ekspresowych na kierunkach duzych przewozéw, jak np. wzdtuz autostrady na kierunku
wschod-zachdéd. Przyjeto takze, ze wystepujgce w tych miejscach potoki pasazerskie
dochodzgce wtedy do 15-17 [tys. pas/h] bedg wymagaty bardzo intensywnego ruchu
autobusowego, mozliwego do utrzymania jedynie na specjalnie do tego celu wydzielonych
pasach. Wobec tego zaktadano, ze linie przebiegajgce po autostradzie powinny miec charakter
linii bezprzystankowych, dla komunikacji na wieksze odlegtosci.

Oprdcz linii autobusowych zaktadano budowe co najmniej kilku linii tramwaju szybkiego
na trasach bardziej obcigzonych i przewozacych pasazerdw na nieco wieksze odlegtosci. Bytby
on zatem pewnego rodzaju uzupetnieniem linii SKR na kierunkach o nieco mniejszym
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obcigzeniu. Tramwaj taki musiatby jednak kursowac¢ na torowiskach catkowicie wydzielonych
z ruchu ulicznego oraz posiada¢ dwupoziomowe skrzyzowania z ulicami poprzecznymi lub
przynajmniej z pierwszenstwem przejazdu dla tramwaju.

Tabor tramwaju szybkiego musiatby posiada¢ odpowiednio wysokie parametry ruchowe
oraz duzg pojemnos¢. Zaktadano, ze powinien to by¢ zatem zupetnie nowy tramwaj — najlepiej
wieloprzegubowy. Docelowo przewidywano cztery linie tramwaju szybkiego:

— linia 1: rozpoczynajaca sie w okolicach Knurowa, biegtaby poprzez Gliwice do Zbrostawic,

— linia 2: tgczgca Bytom z Gliwicami,

— linia 3: z Rudy Slaskiej, taczaca sie z linig 1 w okolicach Wieszowej,

— linia 4: z Huty Katowice tgczgca nieobjete komunikacjg szynowg tereny na potudnie od
Huty.

Istniejgcy wtedy ukfad tramwajowy, charakteryzujgcy sie niskimi parametrami
techniczno-eksploatacyjnymi wykorzystywany bytby nadal jako podsystem uzupetniajacy,
z tym, ze linie tego uktadu nalezatoby podzieli¢ na:

— linie wtgczone na state do systemu docelowego i w zwigzku z tym sukcesywnie
modernizowane,

— linie nieposiadajgce znaczenia lub bez mozliwosci modernizacji, ktére powinny byé
wykorzystywane do momentu wyeksploatowania.

Na podstawie analiz oraz ocen spoteczno-gospodarczych stanu funkcjonowania
dwczesnego wojewddztwa katowickiego i wynikajgcych stad zagrozen podjete zostaty?:

— Uchwata Wojewaddzkiej Rady Narodowej nr X1/45/82 z dnia 6.05.1982 r.
— Uchwatg Rady Ministréw nr 132/82 z dnia 24.06.1982 r.

w sprawie ,stworzenia podstawowych warunkéw do funkcjonowania i dalszego rozwoju
wojewodztwa katowickiego”. Uchwata ta zobowigzywata Przewodniczgcego Komisji
Planowania przy Radzie Ministréw do wprowadzenia m.in. do projektu centralnego na lata
1983 — 1985 budowy wydzielonej pary toréw ,,Kolejowego Ruchu Regionalnego” na odcinkach
Zabkowice-Gliwice oraz Katowice-Tychy wraz z zapleczem technicznym. Zaktadano, ze
rozpoczecie budowy nastgpi 1985 r., a ukonczenie po 1990 r.

W wyniku tych uzgodnien pojawita sie wiec koncepcja zwigzania 10 miast lezgcych na
osi zachdd - wschdd niezalezng dwutorowa linig KRR, ktéra stanowi¢ miata pierwszy kolektor
systemu3. Na rys. 1.2 przedstawiono uszczegbtowiony przebieg | linii proponowanego
systemu. Linia ta miata by¢ zintegrowana zaréwno pod wzgledem organizacyjnym, jak
i taryfowym z szeregiem innych srodkéw penetrujgcych GOP w uktadzie poprzecznym do | linii.

2 Pierwsza linia KRR w GOP — informacja o idei podsystemu transportu pasazerskiego” — Biuro Projektéw
Kolejowych, Katowice, marzec 1984 r.

3 Kowalski J.: Kolejowy Ruch Regionalny w GOP nowa jakoscia masowej komunikacji pasazerskiej Slaska.
Koncepcja systemu — projektowanie — etapy realizacji. Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria:
Budownictwo, z.75, Gliwice, 1991.
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Kolejowy Ruch Regionalny stanowit wiec caty zespdt réinych uporzadkowanych ciggéw,
w ktéorym dominujgcg role i narzucajgcy czestotliwos¢ kursowania miata Kolej Ruchu
Regionalnego. Inne srodki techniczne miaty zasadniczo stanowic srodki dowozu pasazeréw do
gtéwnego kolektora, ze wzgledu na to, ze projektowana linia kolejowa o bardzo duzej
zdolnosci przewozowej ok. 13500 pasazerow w godzinie szczytowej nie powinna
funkcjonowaé¢ samodzielnie. Przebieg pierwszej linii zostat poprzedzony badaniami
istniejgcych i przewidywanych potokdw pasazerskich na analizowanym ciggu.
PHEE‘?«FSZWA LINIA KRR
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Rys. 1.2. Pierwsza linia KRR w GOP.

Zrédto: Kowalski J.: Kolejowy Ruch Regionalny w GOP nowa jakoscia masowej
komunikacji pasazerskiej Slaska. Koncepcja systemu — projektowanie — etapy realizacji. Zeszyty
Naukowe Politechniki Slaskiej, seria: Budownictwo, z.75, Gliwice, 1991.

Zatozono, ze system masowych przewozéw pasazerskich na Slasku zasadniczo,
w przysztosci, bazowac¢ bedzie na szynowych srodkach przewozowych podatnych na
automatyzacje i centralne sterowanie. W tym kontekscie linie KRR, w tym rowniez pierwsza
linia na odcinku Pyskowice - Gliwice - Zabrze - Ruda - Chorzéw - Katowice - Sosnowiec - Bedzin
- Dgbrowa Gérnicza — Zgbkowice, miaty zasadnicze znaczenie. Dla realizacji swoich celow byty
one ksztattowane jako catkowicie niezalezne, bezkolizyjne i wyspecjalizowane do masowego
transportu pasazerow.

Kolejowy Ruch Regionalny tworzony byt na podstawie zatwierdzonych w 1985 r. Zatozen
Techniczno-Ekonomicznych. Podstawg do ich opracowania byty:

— Wytyczne Techniczne Projektowania Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP - kwiecien
1983 r.

— Wytyczne komunikacyjno-urbanistyczne dla Kolejowego Ruchu Regionalnego i Drogowej
Trasy Srednicowej GOP - grudziers 1984 r.

— Koncepcje przebiegu trasy na poszczegélnych odcinkach przysztej linii - 1984 rok.
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Réwnoczesnie w tamtych latach podjeto wiele dziatan organizacyjnych zmierzajacych do
ugruntowania przyzwyczajen ludnosci do korzystania z kolei wzdtuz przysztej trasy.
Przywrdécono ruch wahadtowy na $rednicy w odstepie co 20 minut oraz wprowadzono nizszg
taryfe biletowg KRR na bazie automatycznej sprzedazy biletow.

Cate przedsiewziecie podzielono w ramach ZTE na trzy zadania realizacyjne:

— Zadanie 0 - przebudowa uktaddow torowych i innych kolidujgcych obiektow na odcinku od
Pyskowic do Katowic Bogucic.

— Zadanie 1 - realizacja uktadéw liniowych KRR i towarzyszgcych obiektéw podstawowych na
odcinku rozbrojonym w Zadaniu "0".

— Zadanie 2 - wykonanie prac przezbrojeniowych i realizacja obiektéw zasadniczych KRR na
odcinku Katowice Bogucice - Dgbrowa Gérnicza Zgbkowice.

Na rys. 1.3 przedstawiono sposdb finansowania poszczegdlnych zadan.

FINANSOWANIE W ROZBICIU NA REALIZOWANE ZADANIE
(CENY 1984)
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Rys. 1.3. Sposéb finansowania poszczegdlnych zadan w ramach budowy systemu KRR.

Zrédto: Kowalski J.: Kolejowy Ruch Regionalny w GOP nowa jakoscia masowej
komunikacji pasazerskiej Slaska. Koncepcja systemu — projektowanie — etapy realizacji. Zeszyty
Naukowe Politechniki Slaskiej, seria: Budownictwo, z.75, Gliwice, 1991.

Ze wzgledu na permanentny brak srodkdéw finansowych inwestycja zostata zaniechana.

Ogolne zatozenia systemu KRR

Budowa ztozonego systemu KRR byta przedsiewzieciem o charakterze pionierskim
i prototypowym w warunkach polskich. Dotyczyto to zaréwno etapu projektowania, budowy,
jak i eksploatacji tego rodzaju systemu. Ponadto projektowany system pasazerskiego ruchu
regionalnego miat swoje specyficzne cechy i okreslone wymagania, stad tez przy zachowaniu
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ogoélnych zasad sztuki inzynierskiej, mogt by¢ realizowany z odstepstwem od niektérych
przepisdw PKPA.

Zgodnie z ogodlnymi zatozeniami, system KRR miat by¢ wysoce zorganizowanym
systemem masowych przewozow pasazerskich w rejonie potencjalnego oddziatywania, przy
czym system rozumiany byt jako skoordynowany, czyli mozliwie najwtasciwiej przystosowany
do realizacji wspdlnego celu, uktad elementéw typu droga, zaplecze pomocnicze, Srodki
przewozowe, zarzadzanie, sterowanie, itp. W zwigzku z tym, aby méc okresla¢ wymagania
stawiane tym elementom oraz precyzowac zasady pracy systemu nalezato mozliwie
precyzyjnie zdefiniowad funkcje celu dla KRR.

Celem KRR byto zatem zaspokajanie naturalnych wymagan, w zakresie codziennego
i okazjonalnego przemieszczania sie ludnosci po regionie. Zatozono przy tym bardzo wysoki
poziom Swiadczonych przez system KRR ustug i bardzo wysokie parametry ruchowe, aby
najracjonalniejszy i najtafiszy srodek masowych przewozow pasazerskich, czyli kolej, byt
konkurencyjny w stosunku do innych $rodkéw. Tylko takie zatozenie mogto da¢ gwarancje
przetamania u pasazera wieloletnich przyzwyczajen korzystania z nieracjonalnie
i energochtonnie dziatajgcych innych srodkow transportowych. Konstruowany system KRR
powinien byt by¢ dla pasazera srodkiem najwygodniejszym, najszybszym, o bardzo duzej
dostepnosci i duzej czestotliwosci kursowania, a przy tym realizowad te wszystkie cechy przy
minimalnym naktadzie kosztéw spotecznych na ten cel.

Zatozono, ze w projektowaniu poszczegdlnych rozwigzan technicznych systemu KRR
nowa technika i technologia (niestosowana w innych eksploatowanych woéwczas urzgdzeniach
na PKP) powinna by¢ stopniowo, ale sukcesywnie wdrazana, w zaleznosci od potrzeb
i mozliwosci produkcyjnych. Dotyczyto to w szczegdlnosci elementéw wptywajacych na
niezawodnos¢ i bezpieczenstwo systemu przewozow pasazerdw i bezpieczenstwo obstugi.

W procesie tworzenia systemu KRR przyjeto ponadto nastepujgce zatozenia®:

— gtébwng arteriag przewozowag systemu bedzie uktad catkowicie wydzielonych linii
kolejowych, pracujgcych niezaleznie od uktadu istniejgcych linii PKP, samodzielnie
zorganizowany i przeznaczony wyltgcznie dla regionalnych masowych przewozow
pasazerskich o docelowe]j czestotliwosci kursowania pociggéw na odcinku zbiorczym co
90 sb. W etapie poczgtkowym pracy systemu czestotliwo$¢ ta miata wynosi¢ okoto 5 min;

— kolej KRR bedzie w zakresie obstugi pasazera zintegrowana z cze$cia systemu
przewozowego WEK przy ujednoliconej taryfie przewozowej. Miejscem styku bedzie
przystanek nazywany w systemie "wielofunkcyjny wezet przesiadkowy". W obszarze

4 ,Wytyczne techniczne projektowania Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP” — Katowice, kwieciers 1983 r.
(Lm. Nr 83001)

5 Kowalski J.: Kolejowy Ruch Regionalny w GOP nowg jakosécia masowej komunikacji pasazerskiej Slaska.
Koncepcja systemu — projektowanie — etapy realizacji. Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria:
Budownictwo, z.75, Gliwice, 1991.

6 Na podstawie ,,Decyzji Ministra Komunikacji z 1 wrzesénia 1983 r.” czestotliwo$é ta zostata zwiekszona do 2,5
minuty.
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srodkéw zintegrowanych sterowanie i sledzenie ruchu odbywaé sie bedzie z centrum

sterowania ruchem (CSR) w Katowicach;

— wszedzie gdzie jest to uzasadnione i mozliwe do zrealizowania, przystanki KRR bedg
skomunikowane z pozostatymi srodkami transportu publicznego (PKS, pozostate linie
WPK niezintegrowane, linie kolejowe PKP, linie gérnicze);

— przy przystankach zlokalizowanych poza centrami miast przewiduje sie parkingi strzezone
jako elementy zintegrowania KRR z motoryzacja indywidualng. Parkingi te powinny
zachecac osoby przybyte wtasnym pojazdem w rejon oddziatywania KRR do pozostawienia
go na parkingu i korzystania przy wjezdzie do centréw miast z KRR;

— caly system bedzie pracowat nieprzerwanie od godz. 4:30 do 0:30. W godzinach nocnych
pomiedzy 0.30 a 4.30 kolej KRR ma by¢ wytgczona z ruchu celem konserwacji. W okresie
tym funkcjonowac bedzie nocna komunikacja autobusowa KRR;

— nie dopuszcza sie wytaczenia z ruchu linii kolejowej KRR w ciggu dnia. Wyfgczenie takie musi
by¢ traktowane jako awaria systemu;

— realizacja systemu KRR musi by¢ poprzedzona wstepnymi dziataniami zmierzajgcymi do
wykonania juz dzis$ silnych powigzan funkcjonalnych linii WPK i tras autobusowych z PKP
wzdtuz trasy przewidywanego przebiegu KRR;

— wszystkie elementy systemu KRR w GOP projektowane muszg by¢ z uwzglednieniem
specyfiki regionu w zakresie:

e oddziatywania eksploatacji gorniczej, powodujacej zrdinicowane odksztatcenia
powierzchniowe,

e ponadnormatywnego, zrdoznicowanego oraz agresywnego w swym dziataniu
zanieczyszczenia atmosfery, powodujacego szybkie starzenie sie materiatéw
konstrukcyjnych, elewacji i materiatow elektroizolacyjnych,

o deficytu sity roboczej na terenie GOP-u, a w szczegdlnosci na PKP, co zmusza do
maksymalnego zmechanizowania i automatyzowania proceséw prowadzenia ruchu
pociggow oraz technicznej obstugi systemu,

o deficytu mocy elektrycznej w szczycie oraz w ciggu dnia roboczego na terenie GOP-u
i nadmiaru mocy w dni wolne od pracy oraz w nocy.

Standardy KRR w zakresie infrastruktury liniowej

W ,Wytycznych technicznych projektowania Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP”
zdefiniowano wiele standarddw i szczegétowych uwarunkowan dotyczacych infrastruktury
liniowej systemu KRR. Zatozono m.in., ze:

— wydzielona para toréw dla systemu KRR bedzie funkcjonowaé na odcinku Zgbkowice-
Gliwice oraz Katowice-Tychy wraz z zapleczem technicznym; aby uzyska¢ konkurencyjne
i atrakcyjne rozwigzanie techniczne, nalezy wykluczy¢ mozliwo$é kursowania po uktadzie
torowym KRR jakichkolwiek innych pociggdéw spoza systemu,

— predkos¢ komunikacyjna (handlowa) projektowanych linii powinna osiggng¢ 40 km/h,

— geometria toru w planie i profilu powinna by¢ dostosowana do:
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ruchowo-eksploatacyjnych parametréw taboru tworzacego pociagi KRR, takich jak:

» maksymalna predkosc¢ pociggdw,
» dtugosc pociggdw,
» przyspieszenie/rozruch i hamowanie,

lokalizacji przystankéw,
wymogoéw zwigzanych z ograniczeniem zuzycia nawierzchni,

koniecznosci zapewnienia spokojnej jazdy,

— uktad torowy KRR stanowig:

tory gtéwne — po ktorych odbywa sie czestotliwy ruch pociggdw KRR; rozrdznia sie:

» tory gtéwne kategorii ,,0” — po ktérych odbywa sie ruch pociggdéw z pasazerami,
» tory gtéwne kategorii ,1” — po ktdrych odbywa sie ruch pociggdéw bez pasazerdéw.

Pod wzgledem geometrii rozrdznia sie:

» tory gtéwne zasadnicze — stanowigce przedtuzenie szlaku na stacji,

» tory gtéwne dodatkowe — nie stanowigce przedtuzenia szlaku (moga to by¢ tory
zwrotne na stacjach strefowych oraz tory przy dodatkowych krawedziach
peronowych, itp.)

tory boczne — po ktdérych odbywa sie ruch jednostek wynikajagcy z potrzeb

technologicznych i technicznych systemu; do toréow bocznych zalicza sie tory:
» postojowe,
> odstawcze,
> warsztatowe,

» magazynowe,
» gospodarcze,
tory specjalnego przeznaczenia — tory i zeberka ochronne,

— tory gtéwne kategorii ,0” KRR stanowig uktad dwutorowych linii kolejowych

zelektryfikowanych o szerokosci toru 1435 mm,

— w torach gtdwnych nalezy stosowad nastepujace elementy nawierzchni:

szyny typu S-60 o podwyzszonej wytrzymatosci na $cieranie,

szyny powinny by¢ stosowane o dtugosciach znormalizowanych 25 m; nie mozna
stosowac kroétszych wstawek szynowych niz 12,5 m,

podktady drewniane twarde (debowe, bukowe),

podsypka ttuczniowa,

— w torach bocznych nalezy stosowac:

szyny typu S49 o dtugosciach znormalizowanych 30 m i 25 m; nie nalezy stosowac
krétszych wstawek szynowych niz 6 m,

podkfady drewniane i zelbetowe,

podsypke ttuczniows,
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— w torach bocznych gospodarczych, odstawczych, magazynowych, itp. nalezy stosowac:

szyny S49,

podkfady drewniane miekkie lub zelbetowe,

e podsypke ttuczniowa zwirowa lub zuzlowa,

e minimalng dtugos¢ wstawek szynowych 6 m,

— w uktadzie geometrycznym toru nalezy uwzglednic:

e minimalny promien tuku poziomego w torach gtdwnych zasadniczych — 800 m,

e pochylenie miarodajne niwelety torow:
> na szlaku — 20 %o,

» na stacjach i przystankach w obrebie peronéw — 2,5 %e.,
» w przekopach — minimum 2 %o,

e promien tuku pionowego dla toréw gtéwnych minimum 5000 m, dla toréw pozostatych
2000 m,

e rozjazdy w torach gtéwnych typu S-60 skos 1:90, R =300 m,

e maksymalna odlegtos¢ toréw linii KRR od istniejgcych toréow kolejowych na wspdlnym
torowisku nie moze przekracza¢ 8 m. Powyzsza odlegto$¢ powinna by¢ odpowiednio
powiekszona o rezerwe terenu wynikajaca z kierunkowych potrzeb rozwojowych tego
rejonu sieci kolejowe;j,

e odlegtos¢ miedzy osiami toréw:

» w przypadku miedzytorza niezabudowanego — 4,0 m,
» w przypadku ustawienia stupow trakcyjnych, oswietleniowych, sygnalizatoréw —
5,4 m.

— pod wzgledem obcigzenia linii wynoszgcego okoto 50 min ton brutto w ciggu roku, uktad
KRR poréwnywalny jest z linig magistralng,

— dfugosci uzyteczne torow na stacjach nalezy projektowac nie mniejsze jak 210 m,

— predkos¢ maksymalng pociggéw dla torow gtdwnych zasadniczych kategorii ,0” nalezy
przyjmowac rowng 100 km/h,

— w warunkach uzasadnionych ekonomicznie, np. na podejsciach do stacji, w miejscach
odgatezien toréw, dopuszcza sie przyjecie predkosci maksymalnej pociggdw rownej
80 km/h,

— nalezy dazy¢, aby tory na dtugosci peronéw projektowane byty w prostej; w wyjgtkowo
trudnych przypadkach dopuszcza sie lokalizacje w tuku przy zachowaniu bezpieczenstwa
podréznych,

— zaleca sie projektowanie prostych odcinkéw toréw w strefach hamowania pociggdéw przed
przystankami,

— wzdtuz krawedzi korony torowiska KRR nalezy projektowac parkany akustyczne na
odcinkach linii sgsiadujgcych z obiektami wymagajgcymi izolacji akustycznej,

— teren KRR wzdtuz szlakéw i stacji powinien by¢ odgrodzony po obydwu stronach linii.
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Standardy KRR w zakresie infrastruktury punktowej

W ,Wytycznych technicznych projektowania Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP”

zdefiniowano wiele standarddw i szczegétowych uwarunkowan dotyczacych infrastruktury

punktowej systemu KRR. Dla potrzeb projektu podzielono je na nastepujgce grupy:

GRUPA 1 — przystanki,

GRUPA 2 — skrzyzowania z drogami,

GRUPA 3 — obiekty inzynierskie,

GRUPA 4 — pozostate elementy infrastruktury punktowe;j.

Ponizej przedstawiono wybrane standardy KRR dla poszczegdlnych grup.

GRUPA 1 - przystanki

wszystkie punkty odprawy podrdéznych okresla sie pojeciem ,przystanek KRR”. Taka

funkcje beda spetnia¢ one w odczuciu pasazera niezaleznie od definicji ruchowej, ktora

pewne przystanki zakwalifikuje jako stacje. Dalej operuje sie tylko pojeciem ,przystanek”.

Wyjatek w tej definicji stanowi¢ bedzie tylko Katowice-Srédmiescie, ktére ma by¢

»Centralnym weztem KRR”,

klasyfikacja przystankéw pod wzgledem wielkosci ruchu pasazeréw KRR:

e przystanki o matym ruchu pasazerow (do 6000 pasazerow wsiadajgcych lub
wysiadajgcych w godzinie szczytu),

e przystanki o duzym ruchu pasazeréw (powyzej 6000 pasazeréw),

klasyfikacja przystankéw pod wzgledem potozenia w aglomeracji gornoslaskiej:

e przystanki w centrach miast,

e przystanki pomiedzy miastami,

minimalna odlegtos¢ miedzy przystankami powinna wynosi¢ 1000 m, a S$rednia ich

odlegto$¢ nie mniej niz 1800 m,

urzadzenia przystankdow muszg zapewnia¢ masowg wymiane podréznych z zachowaniem

czasu postoju srednio 20 s. Urzadzenia te beda projektowane na docelowe,

w perspektywie, zdolnosci przewozowe,

petne dostosowanie peronéw do szybkiej, bezpiecznej i masowej obstugi podrdznych,

perony zlokalizowane na proste;j:

e dtugosé —200 m,

e wysokos$é ponad gtéwke szyny 96 cm,

e odlegtos¢ krawedzi peronu od osi toru przy zatozeniu rozbieralnych krawedzi peronéw
(dla pracy maszyn torowych w stanie roboczym) — 160 cm,

e nalezy zapewni¢ dostepnos¢ linii dla podréznych o ograniczonej sprawnosci poruszania,

wszystkie przystanki majg posiadac¢ dyzurnego ruchu na kazdym peronie, niezaleznie od

innych etatow wymaganych dla realizacji zatozonych funkcji przystankdéw; pomieszczenie

dyzurnego ma by¢ usytuowane na koncu peronu; powinno to by¢ ujednolicone rozwigzanie

17 |Strona



Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii

dla catej sieci KRR; ma to by¢ jedyne pomieszczenie znajdujace sie na peronach KRR; zaleca
sie potaczenie tego pomieszczenia np. z zejSciem do tunelu,

przystanki strefowe powinny posiadac¢ tory w cieniu peronu do odstawienia sktadéw
pociggdw konczacych bieg,

przystanki odgatezne powinny posiadaé osobne krawedzie perondw dla kazdego kierunku
zbiegajacego sie,

przystanki skomunikowane z PKP powinny mie¢ perony KRR i PKP powigzane
bezkolizyjnymi dojsciami,

na przystankach KRR skomunikowanych z PKP, ktérych perony beda w zasadzie réwnolegte
i potaczone wspdlnymi tunelami, rozwigzanie funkcji pawilonu wejsciowo-wyjsciowego
bedzie musiato by¢é projektowane indywidualnie; bedzie ono musiato by¢
podporzgdkowane integracji pewnych funkcji obstugi pasazerskiej KRR i PKP; nalezy jednak
dazy¢ do maksymalnego wyodrebniania pomieszczen obstugi pasazerskiej KRR, ktore
w godzinach 0.00-4.00 bedg zamkniete dla podréznych,

przystanki usytuowane miedzy miastami powinny posiada¢ parkingi w wiekszosci
strzezone, usytuowane w bezposrednim sgsiedztwie przystanku,

nalezy dazy¢ do maksymalnego zunifikowania elementéw przystanku; wszystkie
przystanki o wyjatkowo duzych potokach (powyzej 6 000 pasazeréw) muszg byc
wymiarowane indywidualnie; przystanki ponizej 6 000 pasazeréw nalezy wymiarowac jak
dla 6 000 pasazerdw,

na wszystkich przystankach KRR tak nalezy ukierunkowa¢ potok pasazerdw, aby byt on na
catej trasie skomunikowania PKP-KRR lub KRR-WPK bezkolizyjny z innymi ciggami
komunikacyjnymi,

obstuga powinna odbywac sie w drodze dojscia na peron KRR,

przewiduje sie nastepujgce standardowe elementy obstugi podrézinych, w holu
wejsciowym:

e petnainformacja optyczna trasy, potaczen z innymi systemami i czasu,

e automaty wymiany pieniedzy,

e automaty biletowe,

e szalety,

e automaty telefoniczne,

e kacik z tawkami na chwilowy odpoczynek,

e kioski ruchu,

e posterunek stuzby porzagdkowej i utrzymania czystosci,

na ruchliwych przystankach KRR nalezy przewidywaé¢ dodatkowe pomieszczenia stuzb
eksploatacyjnych,

powinno sie dazyé, aby caty ten rejon obstugi znajdowat sie na jednym poziomie dojscia
pieszego; dopiero na bezkolizyjnym dojsciu do peronu pasazer powinien pokonac réznice
poziomow za pomocg schoddw lub pochyini,
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na peronach KRR poza urzgdzeniami informowania podrdznych nie nalezy przewidywac
zadnych innych urzadzen obstugi pasazera (jedynym obiektem na peronie ma by¢ tylko
budka dyzurnego peronowego),

pomieszczenia stuzbowe dla personelu eksploatacyjnego oraz dla urzadzen technicznych
KRR powinny by¢ usytuowane w sgsiedztwie przystanku tworzac jeden, ewentualnie
zblokowany pawilon przystanku KRR,

wystréj i wykonczenie wnetrz przystankdw KRR powinno by¢ proste, estetyczne
i funkcjonalne; szczegdlng wage nalezy tu zwrdci¢ na tatwos¢ utrzymania czystosci
W zanieczyszczonym i agresywnym Srodowisku przemystowym,

w rejonie placu autobusowego poza parkingami dla indywidualnej motoryzacji nalezy
rezerwowa¢ miejsca w planie zagospodarowania na budowe pawilonéw obstugi
handlowej, itp.; dotyczy to szczegdlnie przystankdw usytuowanych przy osiedlach miedzy
centrami miast.

GRUPA 2 - skrzyzowania z drogami

skrzyzowania kolei KRR z drogami kotowymi nalezy projektowaé wyfacznie jako
réznopoziomowe z dopuszczeniem przejazddw w poziomie szyn w zakresie niezbednych
potrzeb stuzb kolejowych z odpowiednim zabezpieczeniem,

zaleca sie przy projektowaniu torow gtéwnych KRR uwzglednia¢ dodatkowo budowe
bezkolizyjnych skrzyzowan we wszystkich przewidywanych miejscach, przejscia dotem, dla
droég, ciggdw pieszych, rurociggow, kabli, itp.; zaleca sie, aby w odstepie miedzy sgsiednimi
przystankami znajdowat sie jeden taki obiekt swobodnego skrzyzowania,

dopuszcza sie w uzasadnionych przypadkach budowe przejazdow stuzbowych przez tory
KRR, lecz wytacznie dla potrzeb wtasnych systemu,

w tej grupie skrzyzowan ustala sie jedno odstepstwo zaostrzajgce warunki skrzyzowan
dotyczace przejazdow stuzbowych przez tory gtdwne; wszystkie te przejazdy powinny byé
zamkniete rogatkami stale na klucz, ktéry powinien by¢é w posiadaniu dyzurnego
peronowego najblizszego przystanku KRR,

przejazdy te jako gospodarczo-technologiczne do obiektow eksploatacyjnych KRR
usytuowanych na miedzytorzu powinny normalnie by¢ uzywane tylko w przerwie nocnej
pracy systemu,

nie przewiduje sie projektowania drég dojazdowych do perondw przystanku KRR.

GRUPA 3 - obiekty inzynierskie

obiekty inzynierskie nalezy projektowac na obcigzenie wynikajgce ze schematu obcigzen
kursujacych jednostek elektrycznych, ze sprawdzeniem na obcigzenia typu szczegdlnego,
jak ciezkie maszyny torowe, pociaggi ratunkowe, itp.,
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— konstrukcje obiektdw inzynierskich powinny umozliwia¢ przejsScie maszyn torowych
w stanie roboczym a perony powinny posiada¢ konstrukcje scianek umozliwiajgca
mechaniczne oczyszczanie podsypki,

— z uwagi na generalne zatozenia odrebnosci linii KRR w stosunku do sieci PKP jako
autonomicznego specjalistycznego uktadu, obiekty inzynierskie powinny by¢
przystosowane tylko do schematu obcigzen i predkosci przyjetych dla projektowanego
taboru kolejowego; przyjecie tej zasady obnizy koszty budowy obiektow inzynierskich
w stosunku do budowanych wedtug obowigzujacej normy obcigzenia na liniach PKP,

— jako norme podstawowg przyjmuje sie obcigzenie od jednostki elektrycznej EW 60;
obcigzenie to traktuje sie jako ekstremalne przy zatozeniu, ze dalszy perspektywiczny
rozwoj taboru KRR pdjdzie w kierunku lzejszych jednostek elektrycznych (co bedzie
nieodzowne z uwagi na konieczno$¢ obnizenia energochtonnosci eksploatacji systemu),

— zalecany typ konstrukcji mostowej dla KRR:

e konstrukcja zelbetowa zdylatowana pod kazdy tor osobno, przy zachowaniu
miedzytorza KRR — 4,0 m,

e tor na obiekcie na podsypce ttuczniowej,

e obiekt oddzielony od istniejgcego obiektu PKP,

e porecze na obiektach w rejonach zabudowanych wyksztatcone w formie tworzacej
ochrone akustyczng przed hatasem jadgcego taboru; zaktada sie, ze w barierze tej beda
zatozone konsole dla podwieszenia kabli,

— zaleca sie daleko idgca unifikacje budowli inzynierskich oraz ich elementéw i to zaréwno
w sensie geometrycznym, konstrukcyjnym, jak i technologicznym; jako podstawowy
czynnik unifikacji nalezy traktowaé przede wszystkim rozpietos¢ (ewentualnie dtugos¢
konstrukcji nosnych),

— z uwagi na konieczno$¢ budowy znacznej ilosci tuneli pod czynnymi torami PKP, nalezy
opracowac typowg technologie budowy tunelu prefabrykowanego zelbetowego, metoda
przecisku,

— natomiast tunele projektowane pod torami KRR powinny mie¢ opracowang typowa
technologie ekonomicznej, powtarzalnej budowy na mokro,

— przewidujgc budowe znacznej ilosci muréw oporowych w celu zmniejszenia wyburzen
i wywlaszczen pod poszerzone torowisko nasypu KRR, nalezy opracowaé typowa
technologie ekonomicznego wykonawstwa zelbetowych murdw oporowych w procesie na
mokro przy zastosowaniu inwentarzowych szalunkéw,

GRUPA 4 - pozostate elementy infrastruktury punktowej

— obiekty i urzadzenia przewidywane dla uktadéw KRR a wymagajgce oswietlenia powinny
by¢ projektowane w sposdb zapewniajacy, przy zachowaniu wszystkich cech
funkcjonalnosci i estetyki, maksymalne wykorzystanie $wiatta naturalnego,

— zasilanie trakcji elektrycznej — prad staty o napieciu 3 000V,
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KRR powinien by¢ wyposazony w urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, ktdre
gwarantowatyby bezpieczenstwo ruchu w warunkach duzej czestotliwosci nastepstwa
pociggdéw, a w szczegdlnosci tworzyty wydzielone systemy automatycznej regulacji ruchu
pociaggdbw z zakfadang czestotliwoscia oraz stwarzaty mozliwos¢ centralizacji
dyspozytorskiej z komputerowym wspomaganiem,

urzadzenia facznosci KRR powinny by¢ zaprojektowane jako wspomagajgce potrzeby
wszystkich stuzb eksploatacyjnych.

Standardy KRR w zakresie funkcjonowania

W ,,Wytycznych technicznych projektowania Kolejowego Ruchu Regionalnego w GOP”

zdefiniowano wiele standarddw i szczegétowych uwarunkowan dotyczgcych funkcjonowania

systemu KRR. Ponizej przedstawiono niektore z nich:

dostosowanie mozliwosci przewozowych systemu do potrzeb ,szczytu” i okresu
miedzyszczytowego moze sie odbywac przez skracanie sktaddéw lub przez zmniejszenie
czestotliwosci. Dziatania takie pozwolg racjonalnie zuizywaé kosztowng energie.

Generalnie w przyjmowanym modelu zaktada sie w tej dziedzinie duzg elastycznos$¢, gdyz
dopiero paroletnia eksploatacja zrealizowanego modelu pokaze najlepsze rozwigzanie.
elementy sktadowe systemu umozliwig, w pierwszym etapie, przy odstepie 5 min zdolnos¢
przewozowg ok. 13 000 pasazeré6w w godzinie szczytu w kazdg strone, a docelowo
mozliwos¢ systemu powinna siegac¢ 30 000 pasazerow w godzinie szczytu w kazdg strone,
zatozono, ze czas przejazdu pociggami KRR mimo duzo wiekszej liczby zatrzyman bedzie
nieci krétszy od dzisiejszego czasu jazdy pociggéw PKP,

czas nastepstwa pociggdw w pierwszym etapie wyniesie ok. 5 min, a docelowo 2,5 min,
projektowany system KRR bedzie stuzy¢ wytacznie do realizacji masowych przewozow
w aglomeracji GOP,

ruch pociggéow KRR na projektowanych niezaleznych liniach bedzie réwnoodstepowy
w okreslonych czasokresach obstugi w regionie,

caly system KRR bedzie pracowat nieprzerwanie od godz. 4:30 do 0:30. W godzinach
nocnych pomiedzy 0:30 a 4:30 uktad ma by¢ wytgczony z ruchu a wejscia na przystanki KRR
zamkniete. Przerwa w ruchu ma by¢ wykorzystana na przeglady, konserwacje i remonty
urzadzen statych oraz taboru KRR,

w dzien nie przewiduje sie zadnych prac konserwacyjnych i remontowych, ktérych
prowadzenie moze wptyng¢ na ograniczenie czestotliwosci kursowania pociggdéw oraz
mozliwosci przewozowych systemu,

nie dopuszcza sie wytaczenia z ruchu czesci projektowanego uktadu w ciggu dnia.
Wytgczenie takie musi by¢ traktowane jako awaria systemu,

prowadzenie ruchu pociggdw KRR odbywac sie bedzie po dwutorowych liniach
zakonczonych stacjami postojowymi lub stacjami zwrotnymi systemu. Przy awarii
jednego z toréw zaktada sie mozliwos¢ dwukierunkowego prowadzenia ruchu po drugim
torze,
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celem sprawnego i szybkiego uzyskania wymaganej czestotliwosci lub jej zmniejszenia oraz

dla zapewnienia zdolnosci przewozowej na uktadzie KRR zaktada sie budowe ,stacji

strefowych”. Lokalizacje owych stacji i ich optymalng liczbe okresli sie w fazie

projektowania w oparciu o symulacje procesu ruchu pociggéw,

stacje strefowe lub zwrotne poza swym udziatem w prowadzeniu ruchu pociggédw musza

zapewnia¢ mozliwos$¢ odstawienia maszyn torowych, pociggdw sieciowych itp. po okresie

nocnej pracy,

na ciagu linii KRR poza stacjami strefowymi i zwrotnymi nie przewiduje sie zadnych przejs¢

rozjazdowych,

organizacja pracy ruchowej musi zapewnia¢ kazdemu zespotowi trakcyjnemu mozliwos¢

zjazdu do stacji postojowej przynajmniej raz w dobie dla dokonania procesu ,,obrzadzania”,

prowadzenie ruchu pociggdéw, jego kontrole oraz sterowanie i kontrole elementéw

wspomagajgcych dziatalno$é podstawowaq systemu prowadzi¢ sie bedzie zdalnie z Centrum

Sterowania Ruchem (nazywane dalej ,, CSR”),

przewiduje sie w czasie jazdy jednoosobowg obstuge pociggow (tylko maszynista),

na kazdym przystanku zaktada sie obecno$¢ dyzurnego peronowego. Przewiduje sie, ze do

jego obowigzkdéw stuzbowych poza nadzorem nad ruchem naleze¢ bedzie:

e czuwanie nad bezpieczenstwem pasazerow przy wsiadaniu i wysiadaniu oraz
podawanie bezposrednio maszyniscie sygnatu odjazdu,

e kontrola sprawnosci dziatania podstawowych urzadzen wyposazenia przystanku (np.
informacja, o$wietlenie, ogrzewanie, stan nawierzchni peronowej, itp.).
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2. SZYBKA KOLEJ REGIONALNA TYCHY -
DABROWA GORNICZA, ETAP | TYCHY MIASTO
— KATOWICE (SKR)

Zostata przygotowana przez Wydziat Inwestycji Miasta Katowice i sktada sie z dwdch
czesci:

— koncepcji programowo-przestrzennej zagospodarowania i dostosowania terenéw oraz
poszczegdblnych perondéw przystankowych na potrzeby obstugi Szybkiej Kolei Regionalnej,
— studium komunikacyjnego.

W koncepcji programowo-przestrzennej zatozono, ze projektowane przystanki powinny
by¢ zlokalizowane w miare mozliwosci w obrebie istniejgcych przystankéw, a ich lokalizacja
powinna uwzglednia¢ wykorzystanie w maksymalnym stopniu istniejgcej infrastruktury
kolejowo-drogowej oraz sieci transportu publicznego. Trescig merytoryczng koncepcji
programowo-przestrzennej jest opis stanu istniejgcego i projektowanego przystankéw dla
miasta Katowice, informacje o miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, opis
rozwigzan materiatowych i architektonicznych, pofaczenie infrastruktury teletechnicznej
zsiecig SilesiaNet, zestawienie kosztow dla poszczegdlnych przystankdw oraz podziat
kompetencji i naktadéw inwestycyjnych zaangazowanych w realizacje przedsiewziecia.
W koncepcji programowo-przestrzennej zawarto réwniez m. in. opis techniczny przystankéw,
rysunki techniczne, wizualizacje przystankéw (w tym elementdw matej architektury) oraz
przedstawiono lokalizacje przystankdéw w odniesieniu do uchwalonych miejscowych plandéw
zagospodarowania.

Autorzy koncepcji proponujg doposazenie lub budowe 13 stacji i przystankéw
kolejowych na liniach kolejowych nr 1, 139, 140 i 656. Projektowane przystanki dla miasta
Katowice uszeregowano wedtug linii kolejowych:

— naliniinr1:

Katowice Morawa,

Katowice Szopienice Potudniowe,
Katowice Zawodzie,

Katowice Akademia Ekonomiczna,

o O O O

Katowice Trzy Stawy (do rozwazenia),

o Katowice Francuska, Damrota (inna nazwa: Katowice Uniwersytet),
— naliniach nr 139 i 656:

o Katowice Bugla,
— na linii nr 139:

o Katowice Bryndw,

23| Strona



Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii

— na liniach nr 139 140:

o Katowice Ligota,

o Katowice Zadole,

o Katowice Piotrowice,
— na linii nr 139:

o Katowice Jankego,

o Katowice Podlesie.

Autorzy projektu wskazujg, ze istniejg techniczne mozliwosci wykonania nowych
i modernizacji istniejgcych stacji i przystankdw osobowych na terenie miasta Katowice.
Autorzy nie precyzujg jednak kolejnosci realizacji przystankéw, wskazujgc, ze wymaga to
wspolnych decyzji zarzadcy infrastruktury (PKP PLK S.A.) i Urzedu Miasta Katowice. Autorzy
proponujg zatem zachowanie (w tym przebudowe) istniejgcych przystankéw i stacji
osobowych: Katowice Szopienice Ptd, Katowice Zawodzie, Katowice (stacja Katowice zostata
wytgczona z opracowania), Katowice Bryndow, Katowice Ligota, Katowice Piotrowice oraz
Katowice Podlesie. Proponowane nowe przystanki to: Katowice Morawa, Katowice Akademia
Ekonomiczna, Katowice Francuska/Damrota, Katowice Bugla, Katowice Zadole oraz Katowice
Jankego. Zgodnie z koncepcja, wyposazenie przystankow powinno byé przyjazne dla oséb
niepetnosprawnych i niedowidzgcych, w maksymalnym stopniu zautomatyzowane (system
informacji pasazerskiej, system dystrybucji biletdw) oraz posiada¢ wspdlny system
identyfikacji wizualnej. Przy wszystkich przystankach przewidziano wskazane miejsca do
wykonania parkingéw, zgodnie z zasadg ,Park and Train”. Na rysunku 2.1 przedstawiono
przebieg Szybkiej Kolei Regionalnej oraz proponowane lokalizacje stacji i przystankdéw
osobowych.
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Rys. 2.1. Proponowane lokalizacje przystankdw SKR na tle sieci drogowej i kolejowej
miasta Katowice 2010.

Zrédto: Szybka Kolej Regionalna Tychy — Dabrowa Gérnicza, Etap | Tychy Miasto —
Katowice

W studium komunikacyjnym zdefiniowano uwarunkowania zewnetrzne oraz
wewnetrzne analizowanego projektu (m. in. komunikacja zbiorowa, uwarunkowania
geograficzne i demograficzne oraz polityka transportowa) oraz dokonano modelowania ruchu
na podstawie modelu ruchu uktadu komunikacyjnego miasta Katowice, wykonanego
w programie PTV VISUM. Dokonano modelowania dwdch scenariuszy (zaktadajgcego budowe
lub brak budowy SKR) w nastepujacych horyzontach czasowych: 2010r., 2015r.,2020r., 2025
r., 2030 r. i 2035 r. Na podstawie kalkulacji podziatu modalnego otrzymanego z modelu
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autorzy stwierdzili, ze liczba oséb, ktéra zmienitaby $rodek transportu z indywidualnego na
publiczny wynosi dla catego obszaru ok. 5,6%. Dokonano takze analizy pracy przewozowej dla
linii tramwajowych i autobusowych w przypadku uruchomienia lub braku uruchomienia SKR.

W zakresie integracji biletowo-taryfowej autorzy wskazuja, ze petna integracja SKR
z systemem komunikacji w Katowicach zarzadzanym przez KZK GOP jest bardzo trudne,
dlatego zaproponowano wdrozenie rozwigzan tymczasowych na wzor tzw. ,biletu
pomaranczowego”:, tj.:

— wdrozenie wspdlnych biletéw okresowych KZK GOP i Przewozéw Regionalnych,
uprawniajacych do przejazdu komunikacjg miejska i kolejowa,
— wdrozenie wspdlnych biletéw jednorazowych.

Autorzy wskazujg rowniez, ze petna mozliwos¢ integracji przewozow kolejowych
zinnymi gateziami transportu publicznego nastgpi w przypadku przejecia przez KZK GOP
(w przysztosci przez Zarzad Transportu Metropolitalnego) roli organizatora przewozdow
kolejowych na trasie SKR, na wzér warszawskiej Szybkiej Kolei Miejskiej.

W studium komunikacyjnym zawarto réwniez szacunki w zakresie zmiany kosztéw
funkcjonowania komunikacji publicznej w Katowicach w razie uruchomienia SKR, jednak
autorzy wskazuja, ze w warunkach realizacji projektu, wszelkie szacunki obarczone sg istotnym
btedem.
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3. KONCEPCJA FUNKCJONALNO -
PRZESTRZENNA METROPOLITALNE)
OBWODNICY KOLEJOWEJ W OPARCIU O
UKLAD ISTNIEJACYCH LINIl TOWAROWYCH
(KF-P MOK)

Zostata wykonana na zlecenie Slaskiego Urzedu Marszatkowskiego w Katowicach. Celem
realizacji pracy byto opracowanie koncepcji tzw. Metropolitalnej Obwodnicy Kolejowej (MOK)
w zakresie funkcjonalno-przestrzennym, w oparciu o uktad istniejgcych linii kolejowych
o charakterze towarowym, ktéry stanowig odcinki linii kolejowych nr 131, 132, 141, 147, 161,
164, 188, 651, 654 655, 657 oraz 672. Znakomitg wiekszo$¢ potencjalnej trasy MOK stanowig
zelektryfikowane linie dwutorowe, charakteryzujgce sie obecnie niskimi obowigzujgcymi
predkosciami.

Analizami zostaty takze objete nastepujace stacje i przystanki osobowe:

— z istniejgcy infrastrukturg przystankowa lub potencjalng ich lokalizacja w ukfadzie
torowym metropolitalnej obwodnicy kolejowe;j:

Katowice Szopienice Potudniowe,

Zabrze Maciejéw Pétnocny,

Zabrze Korfantego,

Zabrze Biskupice (Os. Mtodego Godrnika),

Bytom Szombierki (Bobrek),

Bytom Rozbark,

Bytom Arki Bozka,

Chorzow Stary,

Chorzéw Bozogrobcéw,

Siemianowice SI. Bytkéw,

Siemianowice SI. Centrum (nowa lokalizacja),

Siemianowice SI. Dworcowa (nowa lokalizacja),

Katowice Dabrowka Mata,

Katowice Morawa,

Katowice Nikiszowiec,

Katowice Giszowiec,

Katowice Bryndéw Petla,

Katowice Eurocentrum,

o O 0 0O O 0O 0O oo 0o O o o o o o o o

Katowice Kokociniec (Eurocentrum),
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Ruda Kochtowice,
Ruda Bykowina
Ruda Wirek,
Ruda Halemba,

o O O O O

Zabrze Makoszowy,

o Gliwice Sosnica Osiedle,

— przystanek z istniejgcy infrastrukturg lub potencjalng jej lokalizacjg poza ,,zasadniczym”
uktadem metropolitalnej obwodnicy kolejowe;j:

o Chorzow Hajduki,

— z istniejgcy infrastrukturg lub potencjalng jej lokalizacjg poza uktadem metropolitalnej
obwodnicy kolejowej proponowane jako miejsca potencjalnej integracji z kluczowymi
liniami kolejowymi:

o Katowice Morawa,
o Katowice Eurocentrum.

Na rysunku 3.1 przedstawiono wstepng propozycje lokalizacji przystankéw MOK wraz
z przebiegiem i numeracja linii biegnacych w jej sladzie.

KONCEPCJA FUNKCJONALNO - PRZESTRZENNA
METROPOLITALNE) OBWODNICY KOLEJOWE) (MOK)
W OPARCIU O UKEAD ISTNIEJACYCH LINIl TOWAROWYCH

2Zbrostawice

Piekary Slqskie

Bedzin

Czeladi

Chorzéw

.........

PRZEBIEGI/NUMERY LINII
TARZU MOK

B 132
11, 161
m

fase)
-
-

Knuréw
Mikotow

181
141, 672
17
161

Ornontowice

et
@ 1. 655, 57
D 654, 655, 657
s
P

Rys. 3.1. Wstepna propozycja lokalizacji przystankéw MOK

Zrédto: Koncepcja funkcjonalna — przestrzenna metropolitalnej obwodnicy kolejowej

w oparciu o ukfad istniejacych linii towarowych, Przedsiebiorstwo Projektowo-Ustugowe

,INKOM”, sp.j., Katowice 2018
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Dokonano inwentaryzacji stanu istniejgcego uktadu MOK, biorgc pod uwage jego
lokalizacje, mozliwosci dojscia lub dojazdu do przystanku MOK oraz stopien integracji zinnymi
podsystemami transportu:

— podsystemem komunikacji indywidualnej,

podsystemem komunikacji zbiorowej (autobus i tramwaj),

podsystemem komunikacji rowerowej,

podsystemem komunikacji piesze;j.

W kolejnej czesci pracy przeprowadzono dwustopniowg analize dotyczaca
uwarunkowan lokowania oraz atrakcyjnosci poszczegdlnych planowanych odcinkéw MOK:

— analizy ,statystyczne”/modutowe zaktadajac promieniste strefy dojscia do przystankow
MOK (bufor 800 i 100 m) dla:
o wyjsciowej (centralnej) lokalizacji stacji,
o wersji alternatywnych (wariantowych), ktdre przesunieto od lokalizacji wyjsciowej
o modut 400 m,
— analizy ,kroczace” przeprowadzane z wykorzystaniem analitycznych narzedzi

geoinformacyjnych.

KONCEPCJA FUNKCJIONALNO - PRZESTRZENNA
METROPOLITALNEJ OBWODNICY KOLEJOWEJ (MOK)
W OPARCIU O UKAD ISTNIEJACYCH LINIl TOWAROWYCH

TR

Piekary Slgskie

@ ie @i

3 Iila 11

1rki Botha (opcje) @6

Siemianowice Sigskie!
OVIII

Czeladi

Ruda Slgska

Chorzéw

Sosnowiec

_/"\

12 @ Ketowice Dobrowh.

e
Q
VIt '
) e Merees

@14
Cu

Katowice

wrum 20\ gg77" SIS " 15 (@Retowice Janim ikivzomics)

3 % \
a 19° @ X
v 16° @D katowice Givzoice
@7 : Mystowice
Ketowice Brymin

4 e

il

Rys. 3.2. Propozycje nowych lub alternatywnych lokalizacji przystankow MOK

Zrédto: Koncepcja funkcjonalna — przestrzenna metropolitalnej obwodnicy kolejowej
w oparciu o uktad istniejgcych linii towarowych, Przedsiebiorstwo Projektowo-Ustugowe
,INKOM”, sp.j., Katowice 2018.
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Na podstawie analiz ,kroczacych” oraz w wyniku konsultacji z zainteresowanymi
gminami, opracowano propozycje nowych lub alternatywnych lokalizacji przystankéw MOK
(rys. 3.2.). Lokalizacja pierwotna oraz lokalizacja alternatywna zostaty poréwnane w formie
tabelarycznej pod katem:

— uwarunkowan sytuacyjnych (m. in. stopied zwarto$ci zabudowy w rejonie punktu,
istniejgca zielen, szeroko$é¢ dostepnego pasa terenu oraz dostepnosé elementow
infrastruktury transportowej z podziatem na podsystem komunikacji indywidualnej oraz
zbiorowej),

— uwarunkowan wysokosciowych (trasa na nasypie lub w wykopie),

— uwarunkowan ekonomicznych (budowa drég dojazdowych oraz obiektéw dla pieszych).

W wyniku przeprowadzany analiz autorzy wskazali na mozliwos¢ nastepujgcych zmian
w zakresie funkcjonowania przystankéw MOK:

— Zabrze Korfantego — autorzy proponujg pozostawi¢ do dalszych analiz obie alternatywne
lokalizacje wskazane w biezgcym opracowaniu, szczegdlnie ze wzgledu na brak mozliwosci
rozpoznania na biezgcym etapie prac uwarunkowan wifasnosciowych oraz danych nt.
uzbrojenia terenu,

— Bytom Szombierki (Bobrek) - autorzy proponujg pozostawi¢ do dalszych analiz obie
alternatywne lokalizacje wskazane w biezagcym opracowaniu, szczegdlnie ze wzgledu na
brak mozliwosci rozpoznania na biezgcym etapie prac uwarunkowan wtasnosciowych
oraz danych nt. uzbrojenia terenu,

— Bytom Rozbark - autorzy proponujg pozostawi¢ do dalszych analiz obie alternatywne
lokalizacje wskazane w biezgcym opracowaniu, szczegdlnie ze wzgledu na brak mozliwosci
rozpoznania na biezgcym etapie prac uwarunkowan wtasnosciowych oraz danych nt.
uzbrojenia terenu,

— Katowice Dabréowka Mata - autorzy proponujg pozostawi¢ do dalszych analiz obie
alternatywne lokalizacje wskazane w biezagcym opracowaniu, szczegoélnie ze wzgledu na
brak mozliwosci rozpoznania na biezacym etapie prac uwarunkowan wtasnosciowych
oraz danych nt. uzbrojenia terenu,

— Katowice Ligota - lokalizacja podtrzymana w aspekcie sytuacyjnym, winna by¢
rozpatrywana w dalszych analizach w kontekscie sgsiedniego przystanku Katowice
Eurocentrum,

— Katowice Eurocentrum - lokalizacja podtrzymana w aspekcie sytuacyjnym, winna by¢
rozpatrywana w dalszych analizach w kontekscie sgsiedniego przystanku Katowice Ligota,

— Katowice Kokociniec (Eurocentrum) - lokalizacja podtrzymana w aspekcie sytuacyjnym,

— Ruda Kochtowice - autorzy proponujg pozostawi¢ do dalszych analiz alternatywng
lokalizacje wskazang w biezgcym opracowaniu (rejon ul. Tunkla), szczegdlnie ze wzgledu
na brak mozliwosci rozpoznania na biezgcym etapie prac uwarunkowan wtasnosciowych
oraz danych nt. uzbrojenia terenu,

— Ruda Bykowina - lokalizacja anulowana ze wzgledu na sasiedztwo przystankéw Ruda
Kochtowice oraz Ruda Wirek.
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W ramach prac nad KF-P MOK dla lat 2023 i 2033 przeprowadzono prognoze
demograficzno-gospodarczg oraz okreslono potencjat chtfonnosci inwestycyjnej. Wykonano
rowniez prognozy ruchu na podstawie multimodalnego modelu ruchu, stworzonego na
potrzeby projektu pn. ,Zintegrowany Projekt modernizacji i rozwoju infrastruktury
tramwajowej w Aglomeracji Slasko — Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego”,
ktory skalibrowano do wynikéw pomiaréw ruchu i badan zachowan komunikacyjnych.
Prognozy ruchu wykonano dla szesciu wariantéw inwestycyjnych:

— uruchomienie dwéch, okreznych linii komunikacji kolejowej tj. wschéd-zachdéd oraz
zachdéd-wschdd (rys. 3.3) dla poszczegdlnych podwariantow:
o czestotliwos¢ kursowania 15 minut,
o czestotliwosé kursowania 30 minut,
o czestotliwos¢ kursowania 60 minut,
— uruchomienie dwéch, okreznych linii komunikacji kolejowej tj. wschéd-zachdd oraz
zachdéd-wschaod (rys. 3.3) dla poszczegdlnych podwariantow:
o czestotliwos$¢ kursowania 15 minut,
o czestotliwos¢ kursowania 30 minut,
o czestotliwos¢ kursowania 60 minut,
z jednoczesng likwidacjg linii autobusowych nr 13, 72 i 850 oraz skréceniem linii
autobusowych nr 74, 91, 108, 109, 280 i 695.

Jako parametry podrézy na MOK przyjeto w prognozach: predkos¢ komunikacyjng na
poziomie 50 km/h oraz czas wymiany pasazeréw na przystankach: 0,5 min.

Wyniki opracowanych prognoz przedstawiono w nastepujacych wariantach:

— prognoza ostrzegawcza: prognoza funkcjonowania ruchu drogowego w przypadku
zaniechania rozbudowy systemu transportowego aglomeracji (brak rozwoju podsystemu
metropolitalnego transportu kolejowego):

o uktad MOK na tle zagrozen wyczerpania przepustowosci podstawowego uktadu
drogowego aglomeracji dla okresu operacyjnego +5 lat (2023) i i +15 lat (2033 r.),

— prognozy ruchu pasazerskiego na MOK z uwzglednieniem wariantéw W1 i W2, jednak bez
korekty oferty przewozowej realizowanej przez podsystem transportu autobusowego:

o prognoza ruchu pasazerskiego MOK dla okresu operacyjnego +5 lat (2023)
w wariancie taktu 15, 30 i 60 minutowego,

o prognoza ruchu pasazerskiego MOK dla okresu perspektywicznego +15 lat
(2033 r.) w wariancie taktu 15, 30 i 60 minutowego,

— frekwencja podréinych na przystankach MOK dla maksymalistycznej wersji prognoz
ruchu (tj. wariant W2; takt 15 min) dla okresu perspektywicznego +15 lat (2033 r.),

— analiza zmian potokéw ruchu dla maksymalistycznej wersji wyzej wymienionych prognoz
ruchu (tj. wariant W2; takt 15 min) dla okresu perspektywicznego +15 lat (2033 r.) przy
zatozonej redukcji 6 przystankéw z grupy najmniej obcigzonych.
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REL A OD-ZACHOD A 2 RELA A 0D OD
KOLEJNOSC PRZYSTANEK KOLEJINOSC PRZYSTANEK
1 CHORZOW HAJDUKI 1 CHORZ OW HAJDUKI
2 KATOWICE PANEWNIKI 2 RUDA SLASKA KOCHLOWICE
3 KATOWICE EUROCENTRUM 3 RUDA SLASKA WIREK
4 KATOWICE LIGOTA 4 RUDA SLASKA HALEMBA
5 KATOWICE BRYNOW 5 ZABRZE MAKOSZOWY
5 KATOWICE GISZOWIEC 5 GLMICE SOSNICA
7 KATOWICE JANOW 7 ZABRZE MACIEJOW
g KATOWICE MORAWA 8 ZABRZE KORFANTEGO
9 KATOWICE DABROWKA MALA 9 ZABRZE BISKUPICE
10 SIEMIANOWICE SLASKIE DWORCOWA 10 BYTOM BOBREK
11 SEMIANOWICE SLASKIE CENTRUM 11 BYTOM SZOMBIERKI
12 SEEMIANOWICE SLASKEE BYTKOW 12 BYTOM DWORZEC
13 CHORZOW BOZOGRODCOW 13 BYTOM ROZBARK
14 CHORZOW STARY 14 BYTOM ARKI BOZKA
15 BYTOM ARKI BOZKA 15 CHORZOW STARY
16 BYTOM ROZBARK 16 CHORZOW BOZOGRODCOW
17 BYTOM DWORZEC 17 SIEMIANOWICE SLASKIE BY TKOW
18 BYTOM SZOMBIERKI 18 SEEMIANOWICE SLASKIE CENTRUM
19 BY TOM BOBREK 19 SIEMIANOWICE SLASKIE DWORCOWA
20 ZABRZE BISKUPICE 20 KATOWICE DABROWKA MALA
21 ZABRZE KORFANTEGO 21 KATOWICE MORAWA
2 ZABRZE MACEEJOW 2 KATOWICE JANOW
23 GLWICE SOSNICA 2 KATOWICE GISZOWIEC
24 ZABRZE MAKOSZOWY 2% KATOWICE BRYNOW
25 RUDA SLASKA HALEMBA 25 KATOWICE LIGOTA
2% RUDA SLASKA WIREK % KATOWICE EUROCENTRUM
27 RUDA SLASKA KOCHLOWICE 27 KATOWICE PANEWNKKI
28 CHORZOW HAJDUKI 28 CHORZ OW HAJDUKI

Rys. 3.3.Przebieg linii MOK

Zrédto: Koncepcja funkcjonalna — przestrzenna metropolitalnej obwodnicy kolejowej
w oparciu o ukfad istniejacych linii towarowych, Przedsiebiorstwo Projektowo-Ustugowe
»,INKOM”, sp.j., Katowice 2018

Analizujac wyniki wyzej wymienionych prognoz mozna stwierdzi¢, ze we wszystkich
wariantach na odcinku Zabrze Makoszowy — Podg. Katowice Bryndw odnotowano najmniejsze
wartosci prognozowanego ruchu pasazerskiego.
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W KF-P MOK zamieszczono réwniez zakres rewitalizacji i rozbudowy ukfadu kolejowego
w rejonie MOK oraz szacunkowe koszty zwigzane z realizacja metropolitalnej obwodnicy
kolejowej. Autorzy wskazujg, ze wyniki prognozy ruchu, nawet dla jej maksymalnej wersji
z punktu widzenia wielkosci ruchu pasazerskiego (wariant W_2, takt 15 min) mogga nie by¢
wystarczajgce do uzyskania pozytywnych parametréw ekonomicznych zwigzanych z rozwojem
systemu kolei metropolitalnej. Zgodnie z przygotowanym przez autoréw KF-P MOK
zestawieniem, zestawiajgc powyziszy maksymalny potok z pojemnoscig aktualnie
eksploatowanego przez Koleje Slaskie taboru kolejowego, otrzymano jego napetnienie na
poziomie 20 + 40% w godzinach szczytéw komunikacyjnych. Oznacza to, ze poza okresami
szczytowymi, frekwencja bedzie jeszcze nizsza. Warto jednak doda¢, ze w analizach
modelowych nie uwzgledniono wplywu weztdw integrujgcych MOK innymi liniami kolei
metropolitalnej, co wptynetoby pozytywnie na wielkosci potokéw pasazerskich
metropolitalnej obwodnicy kolejowej.
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4. STUDIUM WYKONALNOSCI ,,MIEJSKI
AUTOBUS SZYNOWY (MAS) NA TRASIE
GLIWICE SOSNICA — GLIWICE — GLIWICE
tABEDY — PYSKOWICE

Zostato ono opublikowane w 2010 r. i sktada sie z trzech czesci:

— cze$¢ | — projekt wstepny z uwzglednieniem warunkéw technicznych lokalizacji

przystankéw MAS wraz z niezbedng infrastrukturg dla zintegrowania przewozéw MAS
z komunikacjg autobusowg i samochodowg indywidualng oraz rowerowg, na odcinku
Gliwice Sosnica — Gliwice — Gliwice tabedy - Pyskowice,

czes¢ Il — koszty przedsiewziecia,

czes¢ Il — projekt rozktadu jazdy wraz z oferta MAS w oparciu o aktualng zdolnos¢
przepustowa linii kolejowych na odcinku Gliwice Sosnica — Gliwice — Gliwice tabedy -
Pyskowice.

W studium wykonalnosci MAS zatozono wykorzystanie nastepujgcych odcinkéw

istniejgcych linii kolejowych, bez zmiany ich parametrow eksploatacyjnych:

linia kolejowa nr 141 na odcinku Gliwice Sosnica — Gliwice,

linia kolejowa nr 137 na odcinku Gliwice — Gliwice tabedy,

linia kolejowa nr 135 na odcinku Gliwice tabedy — Pyskowice,

linia kolejowa nr 200 na odcinku Gliwice — Gliwice So$nica KWK So$nica Makoszowy na
odcinku GSA — przejazd kolejowy w ciggu ul. Generata Wtadystawa Sikorskiego.

W zakresie lokalizacji przystankéw kolejowych dgzono do zlokalizowania maksymalne;j

liczby przystankdéw na planowej trasie MAS celem zwiekszenia jego dostepnosci. Autorzy

proponujg budowe nastepujacych, nowych przystankéw kolejowych:

Gliwice Zeromskiego — dodatkowa nowa lokalizacja (do realizacji w dalszej kolejnosci, jako
wydtuzenie linii MAS w kierunku KWK Sosnica Makoszowy w rejonie osiedla Stefana
Zeromskiego),

Gliwice Bema — nowa lokalizacja,

Gliwice Zabrska — nowa lokalizacja (2 wersje),

Gliwice — istniejgca stacja,

Gliwice Sliwki — nowa lokalizacja,

Gliwice Kopernika — nowy przystanek,

Gliwice tabedy — istniejgca stacja,

Gliwice Kuznica —istniejacy przystanek,

Gliwice Czechowice — nowy przystanek,

34| Strona



Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii

— Pyskowice — istniejgca stacja.

W studium wykonalnosci MAS zrezygnowano z rewitalizacji nieczynnych przystankow
osobowych Gliwice Sosnica i Gliwice ZNTK z uwagi na ich stan techniczny oraz niefunkcjonalne
potozenie. W dokumencie zdefiniowano funkcjonalnosci przystankdw w ujeciu technicznym
i funkcjonalnym. Zatozono uruchamianie MAS w dwdch etapach:

— etap | —uruchomienie MAS na trasie Gliwice Sosnica - Pyskowice, zgodnie zzamdwieniem
Urzedu Miejskiego w Gliwicach,

— etap Il — wydtuzenie linii MAS w kierunku pofudniowym i budowa przystanku koricowego
Gliwice Zeromskiego.

W studium wykonalnosci MAS zrezygnowano z odbudowy zlikwidowanej linii kolejowe;j
nr 198 Pyskowice-Pyskowice Miasto z uwagi na bardzo duzy zakres robo6t oraz brak zgodnosci
z zaméwieniem.
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