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Fot: 1. Szeroki peroh z wata pod budynkiem dwrcowym oraz waskie peony do wsiadania na linii gléne (Usti nad Labem-Stiekov). of. W.“Gasior

W Republice Czeskiej uzytkowane sg przez jednego zarzadce linie kolejowe o skrajnie roznych parametrach (od linii magistralnych
po lokalne), lecz na pierwszy plan wysuwa sie wspélna cecha stacji i dworcow: wysoka funkcjonalno$¢ oraz dbato$é o wygode
pasazera. Wysoki udziat linii lokalnych oraz organizacja przewozoéw oparta o liczne przesiadki sprawity, ze dostrzezono problem
funkcjonalnosci z punktu widzenia systemu (np. mozliwosci organizacji kilkuminutowych przesiadek) oraz wygody pasazera (np.
budowy wysokich peronéw), przy czym warto zauwazyé, ze oba te aspekty nie zawsze idg w parze (szerokie perony lub bezkolizyjne
przejscia wydtuzaja bowiem drogi dojscia, wymuszajac wydtuzanie czasu na przesiadke). Wspotczesny wyglad czeskich dworcow
kolejowych jest zatem wynikiem kompromisu pomiedzy funkcjonalnoScia i wygoda, przy czym zmiany przepisow [4] wyraZnie wska-

zujg na przyjecie jako priorytetu wygody i bezpieczenstwa pasazerow.

Uktad torowy i peronowy
Architekture oraz uktad przestrzenny (w tym: uktad perondw)
czeskie stacje odziedziczyty po swej austrowegierskiej przeszto-
$ci. Typowa czeska stacja, z wyjatkiem dworcow gidwnych w naj-
wiekszych miastach (Praha hl.n., Brno hl.n.) lub waznych weztach
(Prerov, Breclav), posiada szeroki, zadaszony peron, przylegly do
budynku dworcowego, stuzacy pasazerom oczekujgcym na po-
cigg oraz waskie perony wykorzystywane wytgcznie do wsiadania
i wysiadania. Na waskie perony wstep dozwolony jest dopiero po
zatrzymaniu pociggu, o czym - zgodnie z wymogami [4] - infor-
mujg stosowne tablice przy wejsciu na torowisko oraz komunika-
ty gtosowe nadawane kazdorazowo przed przyjazdem pociggu.
Przejscie na perony poprowadzone jest w poziomie toréw, zazwy-
czaj ha wprost pomieszczenia dyzurnego ruchu, ktéry rezyduje
w budynku dworcowym. Oméwiony uktad przestrzenny spotykany
jest zaréwno na liniach giéwnych, jak i lokalnych (fot. 1 2).

Jego podstawowg zaletg sg relatywnie niewielkie rozmiary
przestrzenne stacji oraz bedace ich pochodng krétkie drogi doj-
Scia pomiedzy skomunikowanymi pociggami, stojacymi przy sa-

Fot. 2. Szeroki peron zadaszony wiatg pod budynkiem dworcowym
oraz waskie perony do wsiadania na linii znaczenia regionalnego
(ValSov). Fot. W. Gasior
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Fot. 3. Waskie perony: a - przy grupie torow po stronie budynku dworcowego oraz szeroki peron z bezkolizyjnym dojsciem nadziemnym (Skalice
nad Svitavou, magistrala Praga-Ceska Trebova-Brno); b - dzieki istnieniu przejs¢ w poziomie toréw pomiedzy waskimi peronami zlokalizowa-
nymi po stronie budynku dworcowego zapewniono krétkie drogi dojScia pomiedzy skomunikowanymi pociggami. Dla przedstawionej na zdjeciu
konfiguracji pociggow czas skomunikowania wynosi 2 minuty. Dla przeciwnego kierunku, w zwigzku z koniecznoScig pokonania dtuzszej drogi
przez przejscie podziemne, najkrétszy czas skomunikowania wynosi 4 minuty [2] (Moravsky Pisek, magistrala Pierov-Breclav). Fot. W. Gasior

siednich peronach. Gtéwng wada, odczuwalng przez pasazerow,
moze by¢ niewielka wysoko$é perondw, mogaca sprawiaé proble-
my przy wsiadaniu lub wysiadaniu, jednakze w celu zwiekszenia
wygody pasazerow zarzadca infrastruktury (Sprava zeleznicni do-
pravni cesty - SZDC) regularnie prowadzi prace nad przebudowg
perondw ziemnych na wyposazone w utwardzong nawierzchnie
oraz wyniesione 200-250 mm powyzej gtowki szyny.

Waskie perony pozostawiono nawet na zmodernizowanych
liniach magistralnych, wtgczonych w strukture paneuropejskiej
sieci transportowej, ktore to linie - w mysl przepisow [3, 4] -
podlegajg bardziej restrykcyjnym wymogom technicznym niz
pozostate linie kolejowe na terenie Republiki Czeskiej. Warto
zaznaczyé, ze pozostawienie waskich perondéw miato na celu
obnizenie kosztow modernizacji oraz zachowanie dostatecznej
liczby toréw bocznych - sie¢ kolejowa Czech nierzadko bowiem
jest poprowadzona w trudnym, gorskim terenie, gdzie nie jest
mozliwe poszerzenie réwni stacyjnej. Dlatego tez moderniza-
cje korytarzy transportowych, przed wejSciem w zycie normy
CSN 73 4959 [4], prowadzono w dwoch wariantach, rezer-
wujac wysokie perony z bezkolizyjnym dojsciem wytacznie dla
duzych stacji ze znaczacg wymiang pasazerskg, w pozostatych
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Fot. 4. Uktad perondw na stacji Turnov. Widoczne jest dojscie na
perony w poziomie tordw oraz umieszczone przed nim tarcze za-
trzymania (biaty prostokat w czerwonej obwddce). Fot. W. Gasior
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przypadkach wykorzystujac zas dopuszczang przez norme CSN
73 4959 [3] mozliwosé budowy w uzasadnionych przypadkach
perondw waskich. Waskie perony pozostawiono zatem na wie-
lu matych stacjach przy torach grupy znajdujacej sie pomiedzy
budynkiem dworca a torem gtéwnym. Jedynie w przypadku
grup toréw potozonych po przeciwlegtej stronie torow gtéwnych,
zgodnie z wymogami (zakaz budowy przej$¢ kolizyjnych przez
tory gtéwne), wybudowano szerokie i wysokie perony z bezkoli-
zyjnym dojsciem [8].

Oméwiony standard modernizacji objat znaczng czes¢ cze-
skich odcinkow nalezacych do transeuropejskiej sieci kolejowej,
tj. Décin-Praha-Ceska Trebova-Brno-Breclav (por. fot. 3a),
Ceska Trebova-Prerov-Ostrava-Petrovice u Karving, Prerov-
Breclav (facznie ponad 750 km linii kolejowych), umozliwiajgc
- zgodnie z lokalnymi wymogami - organizowanie na wielu
stacjach weztowych nawet dwuminutowych przesiadek (por. [2]
oraz fot. 3b).

Podobnie jak wysokoS¢ perondw, takze i ich wymagana dtu-
gos¢é podlega indywidualnej ocenie dla kazdej stacji poddawa-
nej przebudowie. Jest to szczegolnie istotne w przypadku stacji
na liniach lokalnych lub stacji weztowych z peronami przezna-
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Fot. 5. Dojscie na perony w poziomie torow na wprost wyjscia z po-
czekalni na stacji Sumperk. Fot. W. Ggsior




Fot. 6. Ograniczenie predkosci dotyczace wyfacznie czofa pociggu
w rejonie przejScia na perony (Sumperk). Rozwigzanie takie pozwa-
la na rezygnacje z montazu sygnalizacji dla pieszych. Fot. W. Gasior

czonymi do obstugi ruchu lokalnego, prowadzonego wytgcznie
autobusami szynowymi, ktére nie wymagajg budowy dtugich
peronéw. Ocena dokonywana jest na podstawie analizy ruchu
pasazerskiego przy uwzglednieniu diugosci sktadéw pociggow.
Dla pociggdw osobowych zatem wymagana dtugoS¢ perondw
wynosi 100 m (lokomotywa z czterema wagonami albo sktad ze-
stawiony z sze$ciu pojazddéw serii 810 lub ich odpowiednikdw),
dla pociagdw pospiesznych wartosS¢ ta wynosi 170 m (6 wa-
gonéw z lokomotywa). Wymég co do dtugosci moze dotyczyé
tylko jednej krawedzi peronowej, jezeli na rozpatrywanej stacji
nie jest planowana organizacja krzyzowan dtugich sktadéw [8].
Mozliwo$¢ budowy perondw krotkich pozwala na zlokalizowanie
stanowisk dla pojazdéw obstugujacych linie lokalne mozliwie
najblizej budynku dworcowego lub przejScia na sasiednie pero-
ny, co jest istotne dla organizacji skomunikowan.

DbatoS¢ o wygode i bezpieczenstwo wsiadania oraz wysia-
dania do i z wagonéw spowodowata, ze w 2009 roku dokona-
no nowelizacji czeskiej normy technicznej regulujgcej parame-
try peronéw oraz zadaszef peronowych na liniach kolejowych
i bocznicach, ktéra zastgpita dotychczasowg norme z roku
1998 Do podstawowych zmian nalezg [4, 8]:

¢ konieczno$¢ budowy na wszystk|ch nowo budowanych lub

przebudowywanych stacjach peronéw o wysokosci 550 mm

powyzej gtowki szyny,
¢ zapewnienie dostepu do wszystkich perondw dla 0sdb o ogra-

niczonej sprawnosci ruchowej,
¢ minimalizacja liczby przej$é na perony w poziomie toréw,
¢ w przypadku przej$é przez tory, po ktérych ruch odbywa sie

z predkoscia wyzsza niz 50 km/h, konieczne jest ostoniecie

przejScia za pomoca sygnalizacji (sugerowane sg urzadzenia

tozsame z montowanymi na przejazdach z drogami kotowy-

mi [8], lecz na zadnej stacji nie zaistniata jeszcze koniecz-

noS¢ montazu takiej sygnalizacji),
¢ umieszczenie przejscia po ,odjazdowej” stronie peronu.

Wspomniane wymogi przyczynity sie do opracowania nowej
koncepcji modernizacji dworcow przyjaznych dla pasazera,
ktorej efektem byta przeprowadzona juz w latach 2002-2004
przebudowa stacji Turnov (fot. 4) jako wzorca przebudowy wezta
kolejowego regionalnego znaczenia [8] (wedle zblizonego stan-
dardu przebudowano takze stacje Sumperk - por. fot. 5 i 6).
Catkowitej zmianie wzgledem ,typowej stacji” ulegt uktad pe-
rondw, lecz dotozono wszelkich staran, aby rola budynku dwor-
cowego nie zostata zmarginalizowana. Dla wygody pasazerow

ystemy transportowe

Fot. 7. Przenosne tarcze zatrzymanla ustawione przed dojsciem na
peron na czas pobytu w stacji pociggu pasazerskiego (Castolovice).
Fot. W. Gasior

oraz dla zapewnienia mozliwie krotkich drég dojscia na sgsied-
nie perony zgodnie z wytycznymi - w poziomie toréw pozosta-
wiono tylko jedno przejscie, szerokie i umieszczone na wprost
wyjScia z poczekalni. Organizacja ruchu pociagow oraz przepty-
wu pasazeréw nie ulegta zmianie w stosunku do stanu sprzed
przebudowy [5]: pasazerowie nadal oczekujg na pocigg w po-
czekalni lub pod obszerng wiata (4,3 x 71 m) przylegtg do bu-
dynku dworcowego, pociagi za$ nadal zatrzymuja sie tuz przed
gléwnym (obecnie jedynym) przejsciem na perony, dzieki czemu
w sytuacji normalnej nie wystepujg przypadki przejazdu pocia-
gu przez owo przejScie bez uprzedniego zatrzymania. W celu
zapewnienia wygodnej i bezpiecznej dla pasazerdw organizacji
ruchu pociggéw wykorzystano petnie przepiséw dotyczacych
funkcjonowania transportu kolejowego [1], tj. zatrzymanie
czota pociggu nastepuje przed tarczag zatrzymania ostaniajaca
przejscie na perony, ograniczenie predkosci (dotyczace tylko
czofa pociggu) na tymze przejsciu pozwala ominaé wymaég in-
stalowania sygnalizacji dla pasazerdw, co z kolei prowadzi do
obnizenia kosztow inwestycji.

Przeptyw pasazerow
Na czeskich stacjach wiele uwagi poSwieca sie ustaleniu miej-
sca zatrzymania pociggu, czego dowodem jest czeste stosowa-
nie sygnatu ,st6j”, podawanego przez dyzurnego ruchu badZ
w postaci statych lub przeno$nych tarcz zatrzymania (fot. 7 i 8).
Co wiecej, miejsce zatrzyma-
nia ustalane jest réznie (w zalez-
noSci od gtéwnego celu zatrzy-
mania pociggu oraz okolicznosci
towarzyszacych). Mozna zatem
wyrdznic:
¢ skomunikowanie z innymi
sktadami (rys. 1a) - wow-
czas pociggi zatrzymywane
sq tak, aby droga dojscia
na sgsiednie perony byta
mozliwie najkrétsza (dotyczy
zarbwno zatrzymania przed
przejsciem w poziomie tordw,
jak i przy wejsciu do przejscia
bezkolizyjnego),
¢ Kkrzyzowanie na stacji wyposa-
zonej w perony wyspowe z koli-

Fot. 8 Sygnaf,,sto;" podawany
przez dyzurnego ruchu (Nera-
tovice). Fot. W. Gasior
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Rys. 1. Migjsce zatrzymania pociggu na stacji (opis w tekscie):
a) skomunikowanie na stacji weztowej, b) krzyzowanie, c¢) obstuga
miejscowosci

Zrédto: rys. W. Gasior.

zyjnym dojsciem (rys. 1b) -pociag na torze blizszym budynkowi
stacyjnemu zatrzymywany jest tak, by gtéwne przejscie na peron
dalszy pozostato dostepne dla podréznych (przy czym nie ma
znaczenia kolejno$¢ wjazdow pociggdw na poszczegbine tory),
¢ obstuge miejscowosci (rys. 1c) - wowczas pocigg zatrzymy-
wany jest na wprost najbardziej dogodnego wyjscia z peronu
do miasta, przy czym moze to byé wyjScie z pominieciem bu-
dynku stacyjnego (o ile takie istnieje), preferujace pasazerow
Z biletami miesiecznymi.
Wiekszo$é budynkoéw stacyjnych w Czechach, rowniez tych
na matych stacjach, do dzi§ zachowata swoja funkcje, oferujgc
podrédznym czynng poczekalnie. Przestrzenie przeznaczone

Fot. 9. Wezet przesiadkowy kolej-autobus w migjscowosci Bucovice,
nalezgcej do zwigzku komunikacyjnego Integrovany dopravni systém
Jihomoravského kraje (IDS JMK). W gtebi widoczny jest budynek sta-
cyjny, na pierwszym planie stanowisko autobusowe. Fot. W. Ggsior
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Fot 10. Poczekalnla na matej stacji (Nova Paka). Fot. W. Gas:or

dla podréznych sg na ogot schludne i zadbane, w czym nie-
maty udziat ma pozostawienie obstugi na wielu stacjach oraz
umiejscowienie pomieszczenia dyzurnego ruchu w budynku
stacyjnym (nie za$ w stojgcej na uboczu nastawni), zazwyczaj
w bezposrednim sasiedztwie poczekalni. Jednocze$nie sta-
le prowadzone sg rewitalizacje stacji, nierzadko z inicjatywy
wiadz wojewddzkich, ktére w ramach zwigzkéw komunikacyj-
nych organizujg na stacjach kolejowych wezty przesiadkowe
(fot. 9) pomiedzy koleja a autobusowg komunikacjg lokalng
[10]. W ten sposdb wzrasta znaczenie stacji kolejowych, nawet
tych potozonych w oddaleniu od miejscowosci, co samorzutnie
zapobiega ich dewastacji przez spoteczno$é lokalng. Ponadto
od 2007 roku organizowany jest plebiscyt na najpiekniejszy
dworzec w Republice Czeskiej, ktorego celem jest zwiekszenie
dbatosci pracownikéw i zarzadcdw o stan wizualny dworcow [9].
W efekcie przestrzen stacji jawi sie podroznym jako miejsce
bezpieczne i przyjemne (fot. 10), co przyczynia sie do pozytyw-
nego odbioru kolei jako $rodka transportu.

Systemy informacji pasazerskiej

Zarzadca infrastruktury SZDC, przy wspotpracy z przewoznika-
mi, zapewnia pasazerom kompleksowa informacje o kursowa-
niu pociagdw, na ktorg sktadajg sie przede wszystkim zapowie-
dzi gtosowe oraz informacje na tablicach wizualnych.

Na uwage zastugujg systemy zapowiedzi gtosowych, pocho-
dzace od trzech producentéw i rézniace sie gtosem lektora, lecz
oparte 0 wspolng idee komputerowego tworzenia zapowiedzi
ztozonych z nagranych w catoSci wyrazow lub zwrotéw (w odréz-
nieniu od syntezatorow mowy, sktadajgcych wyrazy z gtosek).
Systemy te instalowane sg na czeskich dworcach od 1992 roku
i wspotczesnie wdrazane sg na coraz wiekszej liczbie stacji. Ich
gtownym atutem sa bardzo wyrazne komunikaty. W trosce o do-
bra dykcje oraz wtasciwg intonacje nagran dokonano we wspot-
pracy z czeskimi aktorami. Pociggi miedzynarodowe (takze niz-
szych kategorii) zapowiadane sg w trzech jezykach: czeskim,
angielskim i niemieckim, przy czym i tutaj zadbano o wtasciwy
dobor lektoréw (w celu zapewnienia wiasciwego akcentu w je-
zyku obcym i jednoczesnie prawidtowej wymowy nazw czeskich
podjeto wspotprace z Czechami zyjacymi za granica) [6]. Cie-
kawostka sg zapowiedzi nazw zagranicznych stacji w oryginal-
nym brzmieniu, w przypadku niektorych lektoréw - z dbatoscig
0 prawidtowoS¢ wymowy (takze polskiej).

0d 9 grudnia 2012 r. zapowiedzi dworcowe, w porozumieniu
z przewoznikami, skrécono z myslg o ograniczeniu na dworcach
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Fot. 11. Diodowa tablica odjazdéw w holu dworca. Uwage zwraca
wyréznienie pociggow pospiesznych kolorem czerwonym (Moravsky
Pisek). Fot. W. Gasior

hatasu wynikajacego z zapowiedzi glosowych. Wystepowaty bo-
wiem przypadki, ze na wiekszych stacjach w porze zgrupowan
przyjazdéw i odjazdéw przez megafony nadawany byt niemal
nieprzerwany ciag informacji. Zobowiagzano sie jednakze do po-
zostawienia w komunikatach gtosowych najwazniejszych infor-
macji [11], obejmujacych:

¢ kategorie, numer i nazwe pociagu,

¢ stacje poczatkowa (,pociagg z kierunku”),

¢ stacje kolejne, czasem wszystkie (,pociag w kierunku”),

¢ informacje o przystankach, na ktérych pociag sie nie zatrzy-

muje lub ktére obstuguje na zadanie,

numer toru i peronu,

¢ zestawienie sktadu (np. ,wagon bagazowy oraz wagony klasy
pierwszej znajdujg sie na koAcu sktadu pociagu”),

* wartos¢ i przyczyne opdznienia (np. prace torowe, skomuni-
kowanie z innym pociggiem, opdznienie powstate na terenie
sasiedniego kraju),

* mozliwo$sé przesiadki do innych pociggdéw na stacji weztowej,

¢ informacje o tymczasowych zmianach (np. przerwy w ruchu
na szlaku, komunikacja zastepcza, lokalizacja przystanku ko-
munikacji zastepczej),

¢ komunikat ,prosze nie wchodzi¢ na torowisko przed zatrzy-
maniem pociagu” na stacjach wyposazonych w waskie perony
z kolizyjnym dojsciem (komunikat wymagany przepisami [4]).
Informacje wizualne, towarzyszace zapowiedziom gtoso-

wym, prezentowane sg na tablicach mozaikowych (fot. 13),

diodowych (fot. 11) lub ekranach LCD (fot. 12). Ekrany takie

montowane s3 takze na mnigjszych stacjach. Na obszarach
podleglych preznie dziatajacym zwiazkom komunikacyjnym

(np. IDS JMK), gdzie dworce kolejowe petnig role weztdow prze-

siadkowych na komunikacje autobusowg, montowane sg wy-

Swietlacze zbiorcze, informujace o odjazdach zaréwno pocia-

goéw, jak i autobusow (fot. 14).

W przypadku braku wySwietlaczy lub umiejscowienia ich tylko
w budynku dworcowym (z pominieciem peronéw) powszechnie
wykorzystywane sg tablice przenos$ne, stawiane na peronach
(fot. 15) lub inne rozwigzania oparte o tablice wywieszane recz-
nie (fot. 16 i 17).

W skiad typowej czeskiej informacji pasazerskiej wchodza
takze tablice ze wskazaniem kierunku jazdy do najblizszych we-
ztow lub wiekszych miejscowosci. Zazwyczaj tablice te sg dwu-
wymiarowe (odjazdy w prawo lub w lewo od budynku dworca
- fot. 18), ale w przypadku wyraznego oddalenia peronu obstu-

*
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CILOVA STANICE Smér jizdy
20565 MLYNICKY DVOR

1817 KLODZKO GLOWNE
1654 PARDUBICE HL.N.

20531 KRALIKY

Dolni Libka

Fot. 12. Tablica LCD na matfej stacji. Uwage zwraca wyréznienie po-
ciggow zatrzymujgcych sie tylko na wyznaczonych stacjach (tutaj:
przyspieszonych) kolorowym prostokatem na monochromatycznej
tablicy. Kolor czerwony uzyskiwany jest dzieki naklejeniu pétprze-
zroczystej folii w pierwszej kolumnie obszaru przeznaczonego na
informacje o kategorii pociggu (Lichkov). Fot. W. Ggsior

Fot. 13. Informacja 0 mozliwoSci -kotynuowania jazy do stacji do-
celowej (Brno hl.n.) komunikacjg zastepcza (Skalice nad Svitavou).
Fot. W. Gasior

Fot 14. Zbiorcza tablica mformwaca 0 odjazdach pociggow i auto-
buséw kursujgcych w ramach zwiazku komunikacyjnego IDS JMK.
Jej wada jest prezentacja treSci w kolorze czerwonym, sugerujacym
potaczenia pospieszne (Veseli nad Moravou). Fot. W. Gasior

gujacego ktorys z kierunkow spotykane sg takze egzemplarze
tréjwymiarowe, jednoznacznie wskazujace kierunek dojscia do
poszukiwanego peronu (fot. 19).
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Fot. 15. Przenosna tablica kierunkowa ustawiona na peronié ( frutnov).
Fot. W. Gasior

Charakterystycznym wyposazeniem czeskich poczekalni sg
rowniez, spotykane dawniej takze w Polsce, obrotowe walce
(fot. 20), na ktérych naklejane sg tabelaryczne rozktady jazdy
dla okolicznych linii. Obecnie, w ramach przebuddéw dworcow,
walce te zastepuje sie prostszymi w konstrukcji Sciennymi tabli-
cami, pozostawiajgc jednak do dyspozycji podrdznych rozktady
jazdy w formie tabel dla wszystkich linii w regionie.

W niektérych weztach, mocno obcigzonych ruchem pasa-
zerskim, gdzie krawedzie peronowe dzielone sg na ,w lewo”
i ,w prawo” (w domysle: od wyjscia z poczekalni) lub czesé
pétnocna i potudniowg albo tez wystepuje inny skomplikowany
uktad krawedzi peronowych, dla lepszej orientacji w holu gtow-
nym wieszane sg plany sytuacyjne stacji (fot. 21).

Mozliwosci przebudowy perondw na czeskiej sieci kolejowej

Jak wcze$niej wspomniano, znowelizowana norma technicz-
na [4], regulujaca parametry peronéw na stacjach kolejowych,
nakazuje budowe peronéw o wysokosci 550 mm powyzej gtowki
szyny. Dostrzezono bowiem, ze powszechnie dotychczas stoso-
wane perony o wysokosci 200-250 mm, pomimo swych zalet,
do ktorych nalezg umozliwiajace organizacje szybkich przesia-
dek krétkie drogi dojScia pomiedzy sasiednimi peronami oraz
peronami a budynkiem dworcowym, nizsze koszty przebudowy
stacji, mozliwo$¢ pozostawienia dotychczasowej liczby toréw
bocznych, cechujg sie takze wadami, wsrdd ktérych wymienié
trzeba kolizyjne dojscie na perony w poziomie toréw, wysokosé
krawedzi peronowej ponizej stopni wejsciowych do wagondow

smer

Fot, 18. Dwuwymiarowe oznaczenie kierunkow jazdy (Lichkov).
Fot. W. Gasior
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Fot. 17. Informacja o odjazdach
w  poszczegolnych  kierunkach
Z wymiennymi tabliczkami z nu-
meracjg toréw (HanuSovice).

Fot. W. Gasior

Fot. 16. Informacja o odjazdach
Z poszczegdlnych toréw z wymien-
nymi tabliczkami z nazwami stacji
docelowych (Teplice nad Metuiji).
Fot. W. Gasior

czy ograniczong mozliwoS¢ zapewnienia pasazerom o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej wygody wsiadania i wysiadania [8].

Wymog budowy wysokich peronéw z bezkolizyjnymi dojsciami
pozwala wyeliminowaé wyzej wymienione wady, jednakze pero-
ny wysokie, jako zajmujgce wiekszg powierzchnie od peronéw
niskich z dojSciem w poziomie toréw, ograniczaja mozliwosé za-
gospodarowania rowni stacyjnych. W celu zachowania dotych-
czasowe;j liczby toréw bocznych postuluje sie likwidacje torow
i ramp tadunkowych oraz przeznaczenie ,uwolnionego” w ten
sposéb miejsca pod budowe nowych peronéw. Inng mozliwo-
$cig jest przesuniecie perondw przed gtowice rozjazdowa. Wada
takiego rozwigzania jest jednak obnizenie przepustowosci linii
W czasie zatrzymania pociggu przy peronie oraz - w przypadku
wyprzedzania pociagdw - postoj na torze bocznym bez mozli-
wosci wsiadania i wysiadania podrdznych [8].

W Republice Czeskiej podjeto takze dyskusje na temat cha-
rakteru, jaki ma petni¢ nowo wybudowany, szeroki i wysoki peron
z bezkolizyjnym dojSciem: czy ma on stuzy¢ wytacznie do wsiada-
nia i wysiadania, czy takze do oczekiwania na pociag [8]. Intere-
sujgce sg w tym kontekScie wymagania podréznych, ktére mozna
zawrze¢ w jednym zdaniu: ,chce podrézowaé wygodnie, bezpiecz-
nie, szybko, pewnie i bez barier”. Podrézni wskazuja na to, ze [7]:
* wysokoS¢ krawedzi peronowej powinna by¢ witasciwa dla

zapewnienia minimalnego dystansu w pionie i poziomie po-

Fot. 19. Tréjwymiarowe oznaczenie kierunkow jazdy (Nyfany).
Fot. W. Gasior



Fot. 20. Obrotowe walce z tabelarycznymi rozktadami jazdy (Krnov).
Fot. W. Gasior

miedzy krawedzia peronu a podtoga wagonu (niezaleznie od
wysokosci peronu powyzej gtowki szyny),

¢ dojScie na perony powinno zapewniaé dostep dla osob
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz byé mozliwie naj-
krétsze i pozbawione zbednych réznic w poziomie. Podrozni
niechetnie pokonujg dystans pomiedzy budynkiem dworco-
wym (poczekalnig) a peronem wyspowym, gdy wymagane
jest dwukrotne pokonanie schodow przejscia podziemnego
lub nadziemnego,

* miejsce oczekiwania na pociag moze znajdowac sie w budyn-
ku dworcowym lub na peronach, jezeli perony wyposazono
w fawki i zadaszenie. Niepozadana jest sytuacja, gdy duza
grupa podréznych oczekujacych w poczekalni w chwili wjazdu
pociggu jednoczes$nie zaczyna sie przemieszczaé na peron,
powodujac zattoczenie (np. w przejsciu podziemnym). Warto
jednak zauwazyé, ze w okresie jesienno-zimowym podrozni
chetniej bedg korzystali z poczekalni niz z nieogrzewanych
wiat na peronach.

Postuluje sie zatem, aby przebudowa stacji kolejowej spet-
niata nie tylko wymagania techniczne, ale takze potrzeby po-

dréznych [7].

Podsumowanie

Na czeskich stacjach kolejowych na przestrzeni lat wypraco-
wano i wdrozono wiele funkcjonalnych rozwiazan w zakresie
uktadu torowego i peronowego, przeptywu podréznych oraz wi-
zualnej i gtosowej informacji pasazerskiej. Wspotczesne wyma-
gania, okreSlajace parametry techniczne przebudowywanych
obiektoéw, przyczynity sie do modyfikacji uktadu przestrzennego
wielu stacji. Zmianie ulegta takze ich funkcjonalno$é, gdy budy-
nek dworcowy przestat by¢ miejscem skupiajgcym podrdznych
oczekujgcych na pocigg, dzielac te funkcje z szerokimi perona-
mi 0 bezkolizyjnych, lecz nierzadko dtugich i niewygodnych dla
pasazeréw dojSciach. Doceni¢ natomiast nalezy poszukiwania
optymalnego wariantu przebudowy stacji, ktorych efektem sg
modernizacje pozostawiajgce dotychczasowy przeptyw pasaze-
réw, skupiajacych sie wokét budynku dworcowego z poczekal-
nig, barem oraz innymi drobnymi ustugami i wykorzystujacych
perony wytgcznie do wsiadania i wysiadania. Warto sie bowiem
zastanowié, czy wiekszg wygoda dla podréznych - a to z mysla
o0 nich powinny byé prowadzone wszelkie prace modernizacyjne
na dworcach - bedzie budowa wysokich peronéw oraz zapew-
nienie petnego dostepu dla os6b 0 ograniczonej sprawnosci
ruchowej, czy tez bardziej istotna bedzie mozliwosé organizacji

Fot. 21. Umieszczony w poczekalni plan sytuacyjny stacji z numera-
cjg torow i peronéw oraz lokalizacjg przejscia na perony (Breclav).
Fot. W. Gasior

szybkich skomunikowan (co na czeskiej sieci kolejowej, opartej
0 system przesiadek, nie pozostaje bez znaczenia) oraz pozosta-
wienie podréznym dotychczasowej, cenionej przez nich mozliwo-
$ci wygodnego oczekiwania na pocigg w budynku dworcowym.
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