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Jacek MAKUCH

WLASCIWE KSZTALTOWANIE KRAWEDZI PRZYSTANKOW
TRAMWAJOWYCH W SWIETLE SUKCESYWNEGO WPROWADZA-
NIA TABORU NISKOPODLOGOWEGO W MIASTACH POLSKICH

Streszczenie. W referacie przeanalizowano mozliwosci zakupéw nowoczesnych
pojazddw niskopodtogowych w warunkach miast polskich i zwigzanego z nim.unowo-
cze$niania infrastruktury przystankowej. Przedstawiono sposoby ksztaltowania krawedzi
przystankow tramwajowych zarowno dla taboru obecnie eksploatowanego, jak i1 nisko-
podtogowego, konfrontujac je z ustaleniami normowymi regulujacymi projektowanie
tych obiektoéw. Przeanalizowano oferte dostgpnych na rynku nowoczesnych pojazdow
komunikacji tramwajowej.

PROPER SHAPE OF TRAM PLATFORM EDGE IN THE SCOPE OF
SUCCESSIVE INTRODUCTION OF LOW FLOOR CARS IN POLISH CITIES

Summary. In the paper the recognition of possible purchase of modern low floor
trams in the polish city conditions and connected with that refreshing of trams stops in-
frastructure was made. Methods of tram platform edge design for both normal and low
floor trams was shown, in confrontation with mandatory standards. Review and analysis
of modern low floor cars offer was done.

1. WSTEP

Komunikacja tramwajowa przezywa obecnie swoj renesans w miastach Europy Zachodniej.
Ten uznawany do niedawna za przestarzaly srodek komunikacji zbiorowej stal si¢ polem za-
stosowania najnowoczes$niejszych technologii zarowno w dziedzinie taboru, jak i infrastruktu-
ry. Powoli postep w tej dziedzinie zaczyna dociera¢ réwniez do naszego kraju.

Celem referatu jest przedstawienie ztozonosct zagadnienia, jakim jest wiasciwe ksztaltowa-
nie krawedzi przystankdéw tramwajowych, w warunkach rownoczesnego eksploatowania po-
jazdéw wysoko- i niskopodtogowych. Problem ten nalezy analizowaé w $wietle nastgpujacych
aspektow:;

- koniecznosci odnowy taboru i moderntzacji mfrastruktury przystankowej,
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~ podnoszenia bezpieczenstwa, komfortu i atrakcyjnosci podrézowania komunikacja
tramwajows,

- umozliwienia osobom niepelnosprawnym samodzielnego korzystania z komunikacji
tramwajotvej,

- skrdcenia czasu wymiany pasazeréw na przystanku.

2. STAN OBECNY TABORU TRAMWAJOWEGO MIAST POLSKICH

Podstawe taboru tramwajowego przedsigbiorstw komunikacji miast polskich stanowia wa-
gony krajowej produkcji typow: 105N, 13N (Warszawa) albo 102N (reszta kraju). W niekto-
rych miastach eksploatowane sg rowniez tramwaje sprowadzone z miast Europy Zachodnie;j,
gdzie zostaly zastapione nowoczesnym taborem. Tramwaje krajowe starszego typu (13N i
102N) sa obecnie stopniowo wycofywane z ruchu. Tramwaje 105N sa sukcesywnie remonto-
wane i mimo iz znajduja si¢ w ofercie produkcyjnej Konstalu, niewielkie ich ilosci zakupuje
jedynie Warszawa. ' .

Zmiany w modelu zarzadzania komunikacja zbiorowa, jakie dokonaty si¢ w naszym pai-
stwie od poczatku lat dziewi¢cdziesiatych (przeniesienie na gminy obowigzku zapewnienia
obstugi komunikacja zbiorowa) spowodowaty niemal catkowite zamrozenie zakupdow nowego
taboru tramwajowego i utrzymywanie zdolnosci eksploatacyjnej jedynie dzigki remontom po-
siadanego zaplecza taborowego. Proces ten nie moze jednak trwa¢ w nieskoficzono$é. Dzia-
lania polegajace na sprowadzaniu tramwajow wycofywanych z ruchu z miast Europy Zachod-
niej sa tylko chwilowym rozwiazaniem problemu, gdyz jest to tabor wyeksploatowany i mimo
iz cichszy i wygodniejszy od obecnie produkowanego w naszym kraju, to jednak przestarzaty.
Wigkszo$¢ miast posiadajacych komunikacje tramwajows stoi wigc obecnie przed problemem
zakupu nowego taboru. Naciski lobby ekologicznego, oséb niepetnosprawnych czy chocby
opinie zwyklych pasazeréw powodujg sklanianie si¢ zarzadow miast w kierunku zakupu tabo-
ru niskopodlogowego - nowoczesnego, ale i drogiego.

3. REALIA WPROWADZANIA NOWOCZESNEGO TABORU NISKOPODLOGOWEGO
W WARUNKACH POLSKICH

Wysoka cena taboru niskopodiogowego, wynoszaca srednio ok. 7 min PLN [5], powoduje,
ze gminy staé bgdzie na zakup jedynie niewielkich ilosci egzemplarzy (ok. 1 + 5 sztuk rocznie).
Koszty wprowadzenia taboru niskopodtogowego obejmuja ponadto przebudowsg infrastruktury
torowej i sieci zasilajacej, gdyz wymagania tramwajow niskopodlogowych w tym zakresie sa
znacznie wyzsze niz w przypadku taboru typu 102N i 105N, Inwestycje te nalezy, oczywiscie,
wykonaé przed zakupem nowoczesnych tramwajow.

Z drugiej strony rozpoczecie zakupow nowego taboru w pewnej minimalnej ilosci jest ko-
niecznoscig. Przyktadowo w Zarzadzie Drog i Komunikacyi we Wroctawiu wyliczono, ze przy
przyjeciu tempa zakupow 5 sztuk nowego taboru rocznie poczawszy od 2000 roku i przy u-
trzymaniu obecnej liczby pojazdow w ruchu, ostatni wagon 105N mogiby by¢ wycofany do-
piero w 2050 roku i liczytby wowczas 59 lat!

Powracajac do skromnej ilosci zakupow ok. 1 + 5 sztuk nowych tramwajow rocznie, nalezy
liczy¢ sig z konieczno$cia ruchu mieszanego pojazdow obecnie eksploatowanych 1 niskopod-
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togowych po tych samych odcinkach sieci tramwajowej. Co prawda, zakupujac jednorazowo
kilkanascie nowych pojazdéw (jak to planuje uczyni¢ Krakéw) mozna nimi obsluzyé jedna
wybrang lini¢ tramwajowa, lecz w przypadku sieci tramwajowych wiekszych miast, takich jak
Warszawa, 1.0dz, Krakow, Wroclaw czy Poznan, przeznaczenie jednej trasy tramwajowej (z
jednego kranca miasta przez centrum do drugiego) wylacznie dla jednej linii tramwajowej jest
rozwiazaniem klopotliwym. ‘

Skoro wigc rozwazamy ruch mieszany po tych samych odcinkach sieci, dotyczy to rowniez
zatrzymywania sig przy tych samych przystankach tramwajowych.

4. REALIA UNOWOCZESNIANIA INFRASTRUKTURY PRZYSTANKOWE]

W tej dziedzinie sytuacja wyglada znacznie lepiej niz w przypadku gospodarki taborowsj.
Co roku zarzady miast wydaja okreslone sumy na modernizacje nawierzchni przystankéw.
Skoro miasto planuje w przysziosci zakup taboru niskopodlogowego, ktdry bedzie eksploato-
wany tacznie z klasycznym, moze rozpoczaé dostosowywanie przystankéw do taboru nisko-
podtogowego znacznie wezesniej, w ramach ich remontéw. Mozna oczekiwaé, ze przystanki
dostosowane do taboru niskopodiogowego beda minimalnie drozsze, gdyz powinna je cecho-
waé wigksza precyzja wykonania krawedzi peronowej. Ulatwienia dla 0séb niepetnospraw-
nych (obnizone krawezniki, pochylnie) sa juz powszechnie stosowane w miejskim budownic-
twie drogowym. Wyjatkiem moga byé jedynie przystanki na glownych skrzyzowaniach, do
ktorych dostgp odbywa si¢ bezkolizyjnie przejsciem podziemnym lub kladka. Udostepnienie
takich przystankéw dla oséb niepelnosprawnych wymagaé bedzie raczej kosztownych inwe-
stycji w postaci budowy wind lub pochylni znacznej diugosci.

Jedynym problemem wymagajacym rozwiazania jest wigc ustalenie wiasciwego ksztaltu
krawedzi peronu przystankowego, a mianowicie zdefiniowanie dwéch podstawowych wymia-
row:

- odleglosci krawedzi peronu od osi toru,

- wysokosci krawedzi peronu ponad giowke szyny.

5. KSZTALT KRAWEDZI PERONU TRAMWAJOWEGO W SWIETLE OBOWIAZUIJA-
CYCH PRZEPISOW

Lokalizacja krawgdzi przystanku w przekroju poprzecznym toru nie jest zagadnieniem o-
kreslonym jednoznacznie. Zgodnie z nie obowiazujacym juz zarzadzeniem Ministra Gospo-
darki Komunalnej z dnia 7 marca 1966 roku [1], krawedZ peronu przystankowego nalezato
oddala¢ o 5 cm od krawedzi skrajni taboru tramwajowego, czyli na odlegtos¢ 1,25 m od osi
toru oraz wznosi¢ maksymalnie na wysokos¢ 35 cm ponad poziom gtowki szyny. , Wytyczne
techniczne projektowania, budowy i utrzymania toréw tramwajowych” [2] z roku 1983 oraz
»Wytyczne projektowania ulic” [4] z roku 1992 zalecaja wzniesienie krawedzi peronu przy-
stanku tramwajowego na wysoko$¢ w granicach 10 - 14 cm ponad poziom gléwki szyny oraz
oddalenie jej od osi toru na odlegtosé 1,25 m. ,Wytyczne techniczne ...” definija ponadto
najwigksza wysoko$¢ poziomu wsiadania wynoszaca 15 cm ponad gtéwka szyny. Norma
branzowa [3] z 1989 roku dotyczaca skrajni budowli zezwala na zblizenie krawedzi peronu
przystanku o wysokosci do 17 cm na odlegto$¢ 1,235 m od osi toru, natomiast 0 wysoko$ci w
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granicach od 17 do 40 cm - na odlegto$¢ 1,385 m. Nalezy jednak zaznaczyé, ze norma ta nie
definiuje (jak to jest na przyktad w przeplsach kolejowych) osobnego przeblegu skrajni w s3-
siedztwie peronu przystankowego.

6. OBRYS PUDLA WAGONU W REJONIE DRZWI DLA WAGONOW KRAJOWYCH
102N 1 105N

W celu przeanalizowania poprawno$ci ustalen zawartych w przepisach wymienionych w
poprzednim punkcie dokonatem pomiardw obrysu pudia wagonu w rejonie drugich drzwi dla
tramwajow typu 102N i 105N podczas postoju na torze prostym, na terenie jednej z wroclaw-
skich zajezdni. Celowo zdecydowalem sig na pomiary eksploatowanego taboru, gdyz intere-
sowal mnie rzeczywisty obrys pudel wagonéw, mogacy odbiega¢ od danych podawanych
przez producenta, ze wzgledu na zuzycie elementéw oraz pewne modyfikacje wykonywane
podczas remontow w zajezdniach. Pomiary przeprowadzitem na.pigciu losowo wybranych
wagonach kazdego typu, wybierajac do dalszych rozwazan wartosci bardziej niekorzystne.
Pomiary wykonalem z dokladnoscia do 1 cm. Ich wyniki przedstawiono na rys.1.

Obowigzujaca w Polsce skrajnia taboru tramwajowego dopuszcza jego szeroko$¢ 2,4 m,
jednak maksymalne szerokoéci wagonow obu typow bez listew bocznych sa minimalnie mniej-
sze. Polowa szerokosci wagonu 102N wynosi 119 c¢m, natomiast 105 N - 117 em. Tabor 102N
charakteryzuje pionowy ksztalt sciany bocznej w rejonie drzwi, az do samego dotu, podczas
gdy tabor 105N posiada podcigcie dolnej czgsci $ciany bocznej, co powoduje oddalenie dolne]
krawedzi drzwi od krawedzi przystanku, Dolna krawgdz drzwi w obu typach wagonow wznosi
sie 43 cm ponad poziom glowki szyny (przy proznym wagonie), natomiast jest oddalona od osi
toru na odleglosci 119 cm w przypadku wagonéw 102N oraz 112 cm w przypadku wagonéw
105 N.

102N 105N
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Rys. 1. Obrys pudel wagonéw 102N i 105N w rcjonie drugich drzwi
Fig.1. Clcarance gauge of 102N and 105N tram cars in the area of second door

Biorac pod uwage przystanek zaprojektowany zgodnie Z najnowszymi z wYmienionych w
poprzedmm punkcie przeplsaml [4], czyli odda[ony od osi toru na odlegto$¢ 125 cm i wznie-
siony 14 cm ponad poziom giowki szyny,. roznica poziomow krawgdzi peronu i drzwi wynosi
29 ¢m, natomiast odleglos¢ w poziomie migdzy rozwazanymi krawedziami wynosi 6 cm W
przypadku taboru 102N i az 13 em w przypadku taboru 105N. Odlegtos¢ ta jest, oczywiscie,
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wigksza w przypadku pierwszych i ostatnich drzwi wagondéw obu typéw, umieszczonych na
éciecriach taboru umozliwiajacych mijanie si¢ pojazdéw w-ciasnych tukach i wzrasta az do 47
cm.

Podczas mojego zatrudnienia w Zespole Komunikacji Tramwajowej Zarzadu Drog 1 Ko-
munikacji niejednokrotnie uczestniczytlem w ustalaniu zatozen projektowych dotyczacych re-
montéw kapitalnych torowisk tramwajowych we Wroctawiu w latach 1993-1996. Ustalili$my,
ze najbardziej optymalna wysokoscia wysepki przystankowej bedzie 20 cm, gdyz wtedy rozni-
ca wysokosci pomiedzy gorng krawedzia peronu a dolna krawgdzia drzwi (23 cm) wynosi
prawie tyle samo, co wysoko$é pierwszego stopnia w drzwiach. Projektanci zgadzali si¢ na tg
wysokoé¢ pod warunkiem oddalenia krawgdzi peronu na odlegtos¢ 138,5 cm od osi toru,
zgodnie z obowiazujaca normg skrajni budowli [3]. Dla nas bylo to jednak rozwiazanie niedo-
puszczalne, gdyz wtedy odlegtosci w poziomie pomigdzy drzwiami a peronem wzrastaly do
26,5 cm w przypadku taboru 105N (w sam raz na dlugos¢ stopy doroslego czlowieka).

Powyzsze rozwazania, mimo iz nie poruszytem jeszcze probleméw zwigzanych z obrysem
pudet wagonéw niskopodtogowych, uprawniajq do sformutowania pewnych wnioskow doty-
czacych wilasciwego ksztaltowama zarowno krawedzi perondw przystankowych, jak i drzwi
taboru:

- obowigzujgce ustalenia normowe sa niejednoznaczne i niekorzystne (szczegolme w

przypadku taboru lOSN)

- konieczne wydaje si¢ okreslenie odrebnego przebleg,u skrajni budowli w rejonie przy-

stankéw tramwajowych,

~ umieszczanie drzwi na cieciach pudet wagondw oraz projektowanie podcigé dolnej czg-

$ci §ciany bocznej taboru w rejonie drzwi sa niepozadane, gdyz oddalaja dolng krawedz
drzwi od krawedzi peronu.

7. KSZTALT KRAWEDZI PERONU TRAMWAJOWEGO DOSTOSOWANEGO DO
TABORU NISKOPODLOGOWEGO

W przypadku taboru wysokopodiogowego w drzwiach zawsze wystgpowaly stopnie, nie
bylo wiec sensu wznosi¢ krawedzi peronu do poziomu dolnej krawedzi drzwi. Korzystne na-
tomiast bylo takie uzyskanie roznicy wysokosci obu tych krawedzi, aby byla zblizona do wy-
sokosci stopni w drzwiach, wtedy dolna krawedz drzwi stawata sig jakby pierwszym stopniem
schodow. Pojawienie si¢ taboru niskopodtogowego, bez stopni w drzwiach, stwarza mozli-
wo$¢ samodzielnego dostgpu 0sob niepetnosprawnych do tego srodka komunikacji zbiorowej,
nalezy jedynie wznie$¢ i przyblizyé krawedZz przystanku do dolnej krawedzi drzwi na odpo-
wiednia odlegiosé.

7.1. Rozwigzanie idealne - "krawedz w krawedz"

W rozwiazaniu tym (rys.2) dolna krawedz drzwi znajduje si¢ na tym samym poziomie co
gorna krawedz peronu przystanku. Odstep w poziomie pomiedzy obu tym krawedziami powi-
nien by¢ z jednej strony jak najmniejszy (aby nie utkngta w nim stopa dziecka.albo mate kotko
wdzka inwalidzkiego lub dziecigcego), z drugiej za$ strony powinien zawieraé pewien zapas
bezpieczenstwa uwzgledniajacy tolerancje doktadnosci wykonania krawedzi peronu, ulozenia
toru, jego deformacji eksploatacyjnych i zuzycia taboru. Jako optymalng wielko$¢ tego odstgpu
mozna uznaé 5 cm. Rozwiazanie to jest z powodzeniem stosowane w systemach metra, SKM
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lub szybkiego tramwaju. Jego zastosowanie w przypadku klasycznego tramwaju nie jest wska-
zane z nastepujacych dwoch powodow:

- powszechnie juz stosowanie drzwi odskokowo przesuwnych w niskopodtogowym tabo-
rze tramwajowym wymaga zachowania pewnej wolnej przestrzeni nie tylko przed, ale i
ponizej dolnej krawedzi drzwi (niewielkie eksploatacyjne obnizenie poziomu glowki
szyny spowodowatoby klopoty lub brak mozliwosci otwarcia drzwi), choc¢ nalezy za-
uwazyé, ze drzwi odskokowo przesuwne nowszej generacji wymagajg znacznie mnigj-
szej wolnej przestrzeni niz drzwi starszego typu (zastosowane w krajowym 116Na),

~ w przypadku lokalizacji przystanku w tuku lub drzwi wystgpujacych na Scigciach pudel
wagonOw odstep w poziomie pomiedzy dolng krawedzig drzwi a gorna peronu wzrastal-
by z uznanych za optymalne 5 cm do niebezpiecznych 20 - 30 cm (dtugos¢ stopy, $red-

- nica malych kot wozkéw inwalidzkich lub dziecigeych).

| I
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poziom podiogi przystonek poziom podlogi
| | rzystonek
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Rys.2. Rozwigzanie "krawgdZ w krawgdz" Rys.3. Rozwigzanie typu niewielka rampa
Fig.2. Solution ,edge to edge” Fig.3. Solution - small ramp -

7.2. Rozwigzanie stosowane w praktyce - niewielka rampa

W rozwigzaniu tym (rys.3) rowniez w pionie wystgpuje niewielki odstep pomigdzy dolna
krawedzia drzwi a gorna krawedzig przystanku. Dostep dla osob niepetnosprawnych jest za-
pewniony dzieki wysuwanej pochylni albo obnizanemu progowi w kazdych lub tylko jednych
(najczesciej pierwszych lub drugich) drzwiach oznaczonych piktogramem osoby niepeino-
sprawnej, uruchamianym zawsze przy otwarciu drzwi albo przyciskiem, na Zyczenie osoby
niepelnosprawnej. Jako przykiady tego typu rozwigzan mozna przytoczy¢: Rouen [6} - rampa
wysokosci 7 cm oraz Grenoble [7] i Walencja [8] - rampy wysokosci 10 cm.

8. OBRYS PUDLA WAGONU W REJONIE DRZWI DLA WAGONOW NISKO-
PODLOGOWYCH

Tramwaje niskopodiogowe pod wzgledem ukladu konstrukeji pojazdu stanowia zupelne o-
dejécie od koncepcji klasycznego pociagu zlozonego z osobnych wagonow opartych na dwdch
wozkach kazdy (tramwaje typu PCC). Sa to pojazdy wieloczionowe, z czionami opartymi na
wozkach lub wiszacymi, polaczonymi przegubami. Dzigki temu $cigcia pudel pojawiajg sig
tylko na poczatku i koficu pociagu lub nie ma ich wcale, mozliwe jest tez uzyskanie wigkszej
szerokoéci pojazdu przy utrzymaniu takiej samej skrajni taboru w ciasnych tukach.
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Tansze rozwiazania z ok. 70% niskiej podlogi maja klasyczne wozki napgdowe (kota pota-
czone wspblng osig) umieszczone w pierwszym i ostatnim cztonie pojazdu. Czion érodkowy
oparty jest na specjalnych wozkach tocznych (kota niezalezne). W niektorych rozwigzaniach
tego typu pomigdzy czionem srodkowym a skrajnymi wystepuja czlony wiszace. Drozsze
rozwiazania ze 100% niskiej podtogi maja niekonwencjonalny wozek pod kazdym czlonem
albo tylko pod co drugim, albo zamiast cztonéw opartych na wézku - portale oparte na nieza-
leznych kotach, albo tez ukiad cztonéw i kot analogiczny jak w autobusach przegubowych.

W poprzednim punkcie okreSlitem najwlaiciwsze potozenie krawedzi peronu wzglgdem
dolnej krawedzi drzwi, nadal jednak nierozpoznane pozostaje polozenie tej ostatniej. W tym
celu dokonatem przegladu tramwajéw niskopodtogowych oferowanych obecnie przez produ-
centéw (tab.1 - zamieszczona na koncu referatu) ze zwroceniem szczegdlnej uwagi na elemen-
ty takie, jak: '

- szerokos¢ taboru,
wysokos¢ podtogi w drzwiach,
podciecia dolnej czesci skrzydet drzwi,
wystepowanie drzwi na Scigciach pudet wagonow,
utatwienia dla os6b niepetnosprawnych.

Pod uwage wzigtem jedynie rozwiazania gwarantujace minimum 60% niskiej podiogi, gdyz
konstrukcje zapewniajace tylko ok. 30% niskiej podtogi (np. tramwaje w Scheffield, Nantes)
byly popularne w poczatkowym okresie wprowadzania taboru niskopodtogowego. Whioski z
przeprowadzonej analizy s3 nastgpujace:

- wirdd rozwigzan niskopodtogowych znajduja si¢ tramwaje zaréwno dla toru normalne;

szerokosci, jak i waskotorowe, :

- szeroko$é taboru sg zroznicowane od 2,1 poprzez 2,2; 2,3; 2,35; 2,4 do 2,65 m,

~ w wiekszoéci rozwiazan niska podtoga znajduje si¢ na wysokoséci ok. 35 cm (obecnie

standard dla tramwajow niskopodtogowych); w przypadku rozwiazan niemieckich ulega
ona obnizeniu w rejonie drzwi do ok. 30 cm; jedynym tramwajem odbiegajacym pozio-
mem niskiej podlogi od pozostalych jest tramwaj dla Wiednia posiadajacy podtoge na
rekordowo niskim poziomie 20,5 cm oraz 18 cm - w drzwiach,

- tramwaje francuskie typu TSF oraz konstalowski 116Na maja podciecia dolnej czgsei

skrzydet drzwi, we wszystkich pozostalych rozwigzaniach drzwi podcigcia nie wystepuyja,

- tylko w niektorych rozwigzaniach pojawiajg si¢ drzwi na Scigciach pudet wagonow, sa to

przewaznie "potéwki" normalnych drzwi (jedno skrzydlo) i to w czgsci wysokopodio-
gowej (stopnie w drzwiach), wyjatkiem jest znowu tramwaj dla Wiednia posiadajacy
pierwsze i ostatnie drzwi dwuskrzydlowe na scigciach i to w czg¢sci niskopodlogowe;,

- w niektorych rozwigzaniach nie stosuje si¢ w ogole scigé pudet wagonow,

- dodatkowe urzadzenia dla niepetnosprawnych pojawiaja sig raczej rzadko - w tramwaju

firmy AEG (obnizany prog) oraz tramwajach firm Diiwag typu R3.1, ABB typu Euro-
tram, Gec Alsthom typu TSF, Tatra RT6N i Konstal 116Na (wysuwana platforma).

|

9, DOSWIADCZENIA MIAST POLSKICH WE WPROWADZANIU TABORU NISKO-
PODLOGOWEGO

Jak na razie doswiadczenia te s bardzo ubogie. Zaczelo si¢ od jazd testowych tramwaju
firmy AEG w kilku miastach Polski. Pierwsze pojazdy krajowej produkeji z Konstalu z czescia
niskiej podfogi dlugosci ok. 2,8 m i wysokosci 34 cm pojawily si¢ w Warszawie (112N} i

- Gdansku (114Na). W Poznaniu poczatkowo wykonano w zakladach Cegielskiego przebudowe
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dwéch wagonow 105N uzyskujac trdjczionowy pojazd z cobnizona podioga w Srodkowym
cztonie dtugosci ok. 3,3 m i wysokosci 35 cm, pozniej jednak po uruchomieniu PST zakupio-
no 5 tramwajow typu Tatra RT6N (kolejne egzemplarze sa montowane w zaktadach Cegiel-
skiego). Sa to tramwaje o 4 cm szersze od krajowych - musiano przebudowaé niektore przy-
stanki oraz wprowadzié zakaz mijania si¢ tramwajéw w pewnych miejscach sieci. W tramwa-
jach tych zrezygnowano z wysuwanej pochylni dla niepetnosprawnych. W momencie pisania
tego referatu w Warszawie wprowadzono do ruchu tramwaje 116Na z Konstalu

W 1995 roku firma ABB Henschel podpisata list intencyjny o wspolpracy z Gming Wro-
claw w sprawie nowego tramwaju dla tego miasta. Zaproponowano adaptacj¢ do warunkow
polskich modefu Variotram z Chemnitz (zmniejszenie szerokosci do 2,3 m oraz liczby drzwi
do 4). Sprawa odzyla w roku biezacym, gtéwnie dzigki wykupieniu Pafawagu przez ADtranz.
W koncu 1997 roku Gec Alsthom wygrat przetarg na modernizacje linii tramwajowej Bytom -
Katowice wraz z dostawa kilkunastu tramwajow typu NGT8D (Magdeburg), ktore zostana
wyprodukowane w Konstalu. Z kolei w marcu biezacego roku DWA wygralo przetarg na do-
stawe 14 nowoczesnych tramwajow niskopodtogowych dla Krakowa. Na ten rok Konstal za-
powiedzial zaprezentowanie najnowszego modelu | 18N.

10. PODSUMOWANIE

W $wietle przedstawionych rozwazan podjecie przez gminy decyzji o modernizacji przy-
stankéw pod katem taboru niskopodtogowego wydaje si¢ w pelni uzasadnione. Jedyny pro-
blem to rozpoznanie, jaki tabor w przysziosci bedzie kupowany?

Biorac pod uwagg szczupte budzety gmin zatozytem, ze beda one zainteresowane zakupem
tramwajow tanszych - posiadajacych ok. 70% niskiej podiogi. Z przedstawionej w tabeli 1 o-
ferty w gre wchodza tramwaje firm: DWA, LHB, Gec Alsthom, Tatra i Konstal. Pojazdy
trzech pierwszych firm sa produkowane w wersjach o szerokosci 2,3 m, czwartej - 2,44 m. Ich
dostosowanie do szerokosci 2,4 m wymagaé bedzie z pewnoscig dodatkowych naktadow fi-
nansowych. Najbardziej odpowiednie bylyby wigc pojazdy z Konstalu, szkoda tylko, ze posia-
dajg one podciecia dolnej czgsci drzwi. '

W gorszej sytuacji s przedsigbiorstwa eksploatujace tabor waskotorowy (1000 mm). Do-
stepna oferta jest ubozsza i sa to drozsze konstrukcje.
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Konieczno$¢ utrzymania ruchu mieszanego pojazdéw- obecnie eksploatowanych (13N albo
102N i 105N) i niskopodtogowych wykazana w jednym z poprzednich punktow referatu nie
pozwala nam przyblizyé krawedzi peronu bardziej niz 1,25 m do osi toru, jaka natomiast zasto- -
sowac wysokosc? Jezeli by udato si¢ wynegocjowaé u producenta: szerokosé taboru 2,4 m -
rowniez na wysokosci dolnej krawedzi drzwi, a co za tym idzie, brak podcigé dolnych czgsci
drzwi, oraz wysoko$é podlogt w drzwiach 30 cm, to wtedy rozsadne wydaje si¢ zastosowanie
rozwiazania przedstawionego w podpunkcie 7.2 i przyjecie wysokosci rownej 25 cm.. Jezeli by
ponadto udalo si¢ wynegocjowaé u producenta: brak drzwi na Scigciach pudel wagonoéw, za-
stosowanie klasycznych drzwi uchylnych otwieranych do $rodka (nadal stosowanych z powo-
dzeniem w nowoczesnych autobusach niskopodtogowych), a ponadto przenieéé wszystkie
przystanki zlokalizowane w tuku na odcinki proste, mozna by pokusi¢ si¢ o rozwnqzame ideal-
ne z podpunktu 7.1 i przyjaé wysokos¢ 30 cm.

Przyjecie ktorejkolwiek z dwodch zaproponowanych wysokosci musialoby jednak wymagac
korekty normy branzowej dotyczacej skrajni budowli (najlepiej przez wprowadzenie odrgbne-
go przebiegu skrajni budowli w rejonie przystankow tramwajowych). Na zakonczenie wypada
mi zaznaczyé, ze przepisy z 1966 roku [1] byly bardziej "przyjazne” tramwajom niskopodio-
gowym, gdyz zezwalaly na podniesienie krawedzi przystanku az do 35 cm.
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Abstract

Polish cities with network will exchange their rolling stock in the nearest future. Transport
authorities of this cities are interested in low floor trams. Big cost of cars causes that there will
be small number of new trams bought per a year. So, it will be necessary to maintain mixed
traffic of standard and low floor cars for a long time. This is a reason to investigate proper sha-
pe of tram platform edges adapted for both: standard and low floor trams. The first problem 1s
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the. proper horizontal distance between platform edge and door edge in the tarm. This distance
can not be smaller than acceptable minimum (5 cm) and can not be longer than acceptable
maximum (length of men foot, diameter of wheel in prams and wheelchairs). The second pro-
blem is the elevation of door edge in the tram above platform level. The best solution is when
the door edge and the platform edge are on the same level (,edge to edge). But, if there are
outside-swing doors in the rolling stock, there must be warranted a certain vertical distance
between platform edge and door edge in the tram ("small ramp”). In the polish city conditions
the most proper horizontal distance between axis of tram track and platform edge is 1,25 m.
and the most proper verical distance between top of rail and platform edge is 25 cm (30 cm -
with standard doors). Proposed-solutions are not conformable to present valid mandatory stan-
dards. The best adaption of platform edge to rolling stock will be achieved, if all doors in the
tram are situated on side wall parallel to longitudinal axis of straight track and if there are not
tram stops in a curve.



