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Maciej Kruszyna'

ZINTEGROWANE WEZtY PRZESIADKOWE
KOLEJOWO-DROGOWE PRZY MALYCH STACJACH
| PRZYSTANKACH KOLEJOWYCH

W artykule Znaczenie weztow przesiadkowych w miejs-
kim transporcie zbiorowym (TMiR, 1/2012) autor ze-
stawil podstawowe zasady ksztaltowania oraz pro-
pozycje sposobu oceny i klasyfikacji weztéw. Jednym
z rodzajéw wezléw przesiadkowych sa polaczenia
pomiedzy transportem kolejowym a autobusowym.
Wezly takie maja szczegélne znaczenie w systemie
kolei miejskiej lub aglomeracyjnej, gdzie autobus sta-
je sie pomocniczym Srodkiem transportu, dowoza-
cym pasazerow do kolei. W niniejszym artykule roz-
winiete zostaja zasady ksztaltowania zintegrowanych
wezléw przesiadkowych w relacji kolej—autobusy dla
malych stacji i przystankéw kolejowych.

Elementy wezta przesiadkowego
Rozwazania dotyczace schematu wezla przesiadkowego
polozonego w sasiedztwie stacji kolejowej (lub przystanku)
rozpoczyna si¢ od zdefiniowania poszczegdlnych stref wy-
stepujacych w jego obrebie. Na rysunku 1 okreslono trzy
strefy: kolejowa, autobusowa i pieszych.

Strefa kolejowa obejmuje peron (perony), sasiadujace
z nim tory oraz przejScia dla podréznych. Strefa autobuso-
wa to stanowiska postojowe dla autobuséw, przystanki
dla podréznych i przej$cia miedzy nimi, stacja i obszarem

Strefa kolejowa

Strefa autobusowa

Rys. 1. Poszczegolne strefy wezfa przesiadkowego
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otaczajacym stacje. W ramach tej strefy znajduja sie takze
pozostalte drogi i place dla pojazdéw innych niz autobusy.
Moga one by¢ takze elementem wezla przesiadkowego,
o czym szerzej w dalszej czesci opisu. Strefa piesza obej-
muje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla
podréznych oczekujacych na swéj kurs (i pojazd).
Lokalizuje si¢ tu punkty sprzedazy biletéw (ewentualnie
automaty) i informacje o systemie transportowym. W ra-
mach tej strefy mogg znajdowad sie réwniez obiekty ga-
stronomiczne, handlowe lub inne ushugi. Im wicksza sta-
¢ja, tym wicksze rozmiary i oferta strefy pieszej. Poszcze-
gblne strefy przenikaja si¢ ze soba, tworzac sp6jna calosé
— wezel przesiadkowy.

Zagospodarowanie poszczegdlnych stref stacji zalezy od
jej wielko$ci oraz znaczenia w systemie transportowym.
Rozpatrywane tu sg zasadniczo stacje male i bardzo male
(bez budynku dworca) oraz przystanki kolejowe. Kazde
z tych miejsc moze by¢ jednak wezlem przesiadkowym,
gdzie do trasy kolejowej podrézni docieraja autobusem, sa-
mochodem lub rowerem. Kazdej z tych form transportu
nalezy zapewni¢ stosowne rozwigzania ulatwiajgce przesia-
danie sie i sprzyjajace wyborowi tej formy podrézowania
(w tak zwanym multimodalnym tadcuchu podrézy). Dla
transportu autobusowego istotne jest przygotowanie odpo-
wiednich przystankow (gléwnie w sensie sytuowania
wzgledem peronéw kolejowych). Dla samochodéw i rowe-
rOw wazna jest organizacja miejsc postojowych o odpo-
wiednim standardzie jako skladniki systemu ,Park and
Ride” (P+R) i ,,Bike and Ride” (B+R).

Wezty przy matych stacjach kolejowych

Stacje bardzo male nie posiadaja budynku dworca. Aktu-
alnie nie mozna na nich kupi¢ biletu. Informacja o systemie
transportowym jest szczatkowa — zazwyczaj ograniczo-
na do rozkladu jazdy pociagéw. Atutem takich stacji jest
wystepowanie peronu o jednej krawedzi. Jezeli krawedz ta
sasiaduje z ukladem drogowym, tworzy to sprzyjajace wa-
runki do sytuowania stanowisk postojowych dla autobuséw
w bezposrednim sgsiedztwie peronu kolejowego. Na rysun-
ku 2 przedstawiono schemat ideowy wezta przesiadkowego
dotyczacego bardzo malej stacji.
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Rys. 2. Schemat dla stacji bardzo matej

Zalecane jest uksztaltowanie jednego, szerokiego pero-
nu (1), przy ktérym po jednej stronie zatrzymuja sie pocia-
gi, a po drugiej autobusy. Na peronie tym mozna ustawic
automat biletowy oraz elementy informacji o systemie
transportowym. W ramach stacji bardzo malych z reguly
nie wystepuje potrzeba organizacji parkingu w systemie
»P+R". Post6j ewentualnych samochodéw jest mozliwy
w dalszej czesci strefy autobusowej (2). Rowery mozna po-
zostawi¢ na stojakach umieszczanych tuz przy peronie.

W ramach malej stacji proponuje si¢ bardziej rozbudo-
wany wezel przesiadkowy. Na rys. 3 i 4 zaprezentowano
dwie opcje wezla rézniace sie ukladem torowym stacji 1 lo-
kalizacja peronéw.

Opcja 1 posiada jeden peron sytuowany pomiedzy tora-
mi (1). Opcja 2 (cze$ciej wystepujaca) ma dwa perony dla
ruchu pociggéw w przeciwnych kierunkach (la, 1Db).

Rys. 3. Schemat wezta przesiadkowego dla stacji matej, opcja 1

Rys. 4. Schemat wezta przesiadkowego dla stacji matej, opcja 2

W kazdej z tych opcji zachodzi koniecznosé przekraczania
torowiska przy dojsciu ze strefy autobusowej do niektérych
peronéw kolejowych. Strefa autobusowa (2) przyjmuje for-
me ,minidworca” z kilkoma stanowiskami dla réznych linii
autobusowych (takze dla réznych relacji). Najwazniejsze
dla funkcjonalno$ci wezla jest zapewnienie sprawnej i wy-
godnej trasy dla podréznych przemieszczajacych sie pomie-
dzy pociggami i autobusami. Droge taka oznaczono na
schematach z wykrzyknikiem. Zaleca sie, aby to bylo przej-
$cie w poziomie terenu. Ruch pieszych moze by¢ nadzoro-
wany rogatkami. PrzejScie pomija budynek dworca (3)
zgodnie z zalozeniem, ze wickszo$¢ pasazeréw korzysta z bi-
letéw okresowych, a czas przesiadki nie jest duzy. Dworzec
stuzy gléwnie podréznym relacji dalekobieznych. Istotnym
elementem wezla przesiadkowego jest parking ,P+R” (4),
dla ktérego nalezy wygospodarowac miejsce w ramach pla-
cu przed dworcem.

Na rysunku 5 pokazano przykladowa koncepcje roz-
planowania przystankéw autobusowych w sasiedztwie
malej stacji kolejowej w miejscowosci Siechnice (kolo
Wroctawia) {2}.

Rys. 5. Przyktadowa koncepcja wezta przesiadkowego przy matej stacji w Siechnicach

Wezty przy przystankach kolejowych

W systemie kolei miejskiej lub aglomeracyjnej powstaje
potrzeba tworzenia wezléw przesiadkowych niemal przy
kazdym przystanku kolejowym. Strefa kolejowa jest redu-
kowana do minimum (brak budynku dworca i rozbudo-
wanego ukladu torowego). Istotne staje si¢ jak najspraw-
niejsze polaczenie pomiedzy przystankiem (peronem) ko-
lejowym a przystankami (stanowiskami) dla autobuséw.
Na rysunkach 6 i 7 zamieszczono modelowe rozwiazania
powigzania przystankéw kolejowych (S-Bahn) z transpor-
tem autobusowym, zaczerpnicte z opracowania niemiec-
kiego {3}. Réznice w modelach polegaja na odmiennej
liczbie peronéw i ich usytuowaniu wzgledem torowiska.
Przedstawione rozwiazania dotyczg przystanku koficowe-
go. Moga by¢ jednak stosowane dla przystankéw przelo-
towych. Litera ,,S” oznaczono przystanki kolejowe, a literg
»H” — autobusowe.
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Rys.6. Modelowe rozwigzania powigzania przystanku kolejowego z przystankami autobuso-
wymi w sytuacji dwoch peronéw kolejowych

Rys. 7. Modelowe rozwiazania powiazania przystanku kolejowego z przystankami autobuso-
wymi w sytuacji jednego, wyspowego peronu kolejowego

Rozplanowanie stanowisk postojowych dla autobuséw

— zastosowanie krawedzi pifowej

W sytuacji wystepowania wigkszej liczby stanowisk po-
stojowych dla autobuséw sugeruje si¢ wykorzystanie pito-
wej krawedzi zatrzymania. Tego typu rozwigzanie nie jest
jeszcze w Polsce popularne, stosunkowo czesto zas wyko-
rzystywane jest w Europie (w tym w Austrii, Niemczech
i Czechach). Pitowa krawedz zatrzymania pozwala zmniej-
szy¢ odstepy pomiedzy poszczegblnymi stanowiskami po-
stojowymi i tym samym ulatwil przemieszczanie si¢ po-
dréznych oraz zmniejszy¢ powierzchnie dworca. Istotny dla
manewréw autobusdw jest takze fake, iz wjazd i wyjazd na
poszczegdlne stanowiska nie wymaga wycofywania auto-
busow.

Fotografia 1 prezentuje ustawienie autobuséw wedlug
krawedzi pilowej przy stacji Landeck-Zams (Tyrol —
Austria).

Poniewaz w polskich przepisach projektowych brak jest
szczegblowych zasad wymiarowania pilowych krawedzi za-
trzymania, prezentuje si¢ tutaj wyciag z wytycznych nie-
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Fot. 1. Przystanki autobusowe usytuowane przy krawedzi pitowej, Landeck-Zams (Austria)

mieckich {1}. Konkretne wymiary stanowisk i drég ma-
newrowych podano na rysunku 8. Nalezy podkresli¢, ze
wymiary te sg zgodne z og6lnymi zasadami trasowania ko-
rytarzy ruchu dla wykorzystywanych w Polsce autobuséw,
a w szczeg6lnosci z minimalnymi promieniami skretu.

Zastosowanie krawedzi pitowej pozwala pomiesci¢ na
przyklad 12 stanowisk postojowych autobuséw rozmiesz-
czonych wokét wyspy o wymiarach okoto 120 na 20 me-
tréw (Lubeka, Niemcy) [ 1]. Sytuowanie takiej liczby stano-
wisk wzdluz prostej krawedzi zatrzymania wymagaloby
ponad 300 metréw. Taki mniej wiecej dystans dzielitby
wtedy skrajne stanowiska. Kumulacja stanowisk na zwartej
wyspie pozwala wyposazy¢ ja w wygodne miejsca oczeki-
wania, kiosk i mala gastronomi¢ oraz zadaszy¢ cala prze-
strzeni dla podréznych. Tak jest w przytoczonym przykla-
dzie z Lubeki, gdzie z wezla korzysta dziennie okoto 30 tys.
pasazerow {1}].
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Poréwnanie rozmiarow przystanka autobusowego:
a. prosta krawedz zatrzymania,
b. pitowa krawedz zatrzymania.

Rys.8. Podstawowe parametry krawedzi zatrzyman dla stanowisk postojowych autobusow
(opracowanie wtasne na podstawie)
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