X Konferencja Naukowo-Techniczna
"Drogi Kolejowe '99"
Spata, 13-15 pazdziernika 1999 r.

Jacek MAKUCH
Politechnika Wroctawska

PROJEKTOWANIE PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH DLA
BEZPIECZENSTWA I WYGODY PASAZEROW

Streszczenie. W referacie dokonano rozeznania mozliwosci modernizacji
infrastruktury przystankowej w warunkach miast polskich posiadajacych
komunikacj¢ tramwajowa, a nastepnie skoncentrowano si¢ na dwoch dziedzinach
projektowania tego typu obiektéw: geometrii i konstrukcji. Przedstawiono
sposoby ksztattowania krawegdzi peronowej w systemach komunikacji szynowe;.
Dokonano przegladu przepisow normujacych projektowanie krawedzi peronow,
konfrontujac je z obrysem pudet wagondéw obecnie eksploatowanych jak i
pojazdéw nowej generacji dostgpnych obecnie na rynku oraz w sytuacji
wspllnych  przystankéw tramwajowo-autobusowych.  Poruszono problem
przystankéw bez wysepek, proponujac wykorzystanie w tym wypadku
rozwiagzania stosowanego w Zurichu w Szwajcarii. Wymieniono negatywne
tendencje z punktu widzenia inzynierii ruchu pieszego w obrebie przystankow.

1. Wstep

Komunikacja tramwajowa w miastach Europy zachodniej przezywa obecnie swoj
renesans. Ten uznawany do niedawna za przestarzaty $rodek komunikacji zbiorowej stat si¢
polem zastosowania najnowoczes$niejszych technologii. Pojawienie si¢ tramwajow
niskopodtogowych stworzyto nowa jakos¢ podrézowania komunikacja zbiorowa polegajaca
na udostgpnieniu jej osobom niepetnosprawnym oraz znacznej poprawie komfortu jazdy dla
pozostalych pasazerow. Wprowadzenie taboru nowej generacji nie odbylo si¢ bez
modernizacji infrastruktury, w tym rowniez przystankow tramwajowych.

2. Stan obecny taboru i infrastruktury tramwajowej miast polskich

Zmiany w modelu zarzadzania komunikacja zbiorowa jakie dokonaty si¢ w naszym
panstwie od poczatku lat 90-tych (przeniesienie na gminy obowiazku zapewnienia obstugi
komunikacja zbiorowa) spowodowaly niemal catkowite zamrozenie zakup6w nowego taboru
tramwajowego 1 utrzymywanie zdolnosci eksploatacyjnej jedynie w oparciu o remonty
posiadanego zaplecza taborowego. Proces ten nie moze jednak trwa¢ w nieskonczonos¢.

Wysoka cena taboru niskopodtogowego wynoszaca srednio ok. 7 min zt [5] powoduje,
ze gminy sta¢ bedzie na zakup jedynie niewielkich ilosci egzemplarzy. Z drugiej jednak
strony rozpoczecie zakupow nowego taboru w pewnej minimalnej ilo$ci jest konieczno$cia.
Przyktadowo w Zarzadzie Drég 1 Komunikacji we Wroctawiu wyliczono, ze przy przyjgciu



tempa zakupoéw 5 sztuk nowego taboru rocznie poczawszy od 2000 roku i przy utrzymaniu
obecnej ilosci pojazdow w ruchu, ostatni wagon 105N mogtby by¢ wycofany dopiero w 2050
roku i liczytby woéwczas 59 lat!

Powracajac do skromnej ilo$ci zakupdw nowych tramwajow nalezy liczy¢ sig¢ z
koniecznoscia ruchu mieszanego pojazdow obecnie eksploatowanych i niskopodtogowych po
tych samych odcinkach sieci tramwajowej, a co za tym idzie, zatrzymywania si¢ przy tych
samych przystankach tramwajowych. Co prawda zakupujac jednorazowo kilkanascie nowych
pojazdow mozna nimi obshuzy¢ jedna wybrana lini¢ tramwajowa, lecz w przypadku sieci
tramwajowych wigkszych miast polskich przeznaczenie jednej trasy tramwajowej wylacznie
dla jednej linii tramwajowej jest rozwigzaniem ktopotliwym.

Zanim jednak miasta rozpoczna eksploatacj¢ taboru tramwajowego nowej generacji,
musza dostosowa¢ do niego infrastrukturg, w tym przystanki. Inwestycje te nie sa az tak
kosztochtonne jak zakupy nowego taboru, gdyz zarzady miast i tak co roku wydaja okreslone
sumy pieniedzy na modernizacj¢ przystankow. Skoro miasto planuje w przysztosci zakup
taboru niskopodtogowego, ktory bedzie eksploatowany tacznie z klasycznym, moze
rozpocza¢ dostosowywanie przystankow do taboru niskopodtogowego znacznie wezesniej, w
ramach ich remontéw. Nalezy oczekiwaé, ze przystanki te beda niewiele drozsze od
klasycznych, gdyz powinna je cechowa¢ jedynie wigksza precyzja wykonania krawedzi
peronowej. Utatwienia dla oso6b niepetnosprawnych (obnizone krawezniki, pochylnie) sa juz
powszechnie stosowane w miejskim budownictwie drogowym. Wyjatkiem moga by¢ jedynie
przystanki na glownych skrzyzowaniach, do ktorych dostgp odbywa si¢ bezkolizyjnie
przejsciem podziemnym lub kladka. Udostepnienie takich przystankow dla 0sob
niepelnosprawnych wymaga¢ bedzie raczej kosztownych inwestycji w postaci budowy wind
lub pochylni znacznej dtugosci.

3. Wymagania w stosunku do infrastruktury przystankowej

Przystanki tramwajowe sa elementem drogi, na ktérym podstawowym rodzajem ruchu
jest ruch pieszy, dlatego przy projektowaniu przystankéw jak najbardziej aktualne sa
rozwiazania geometryczne i konstrukcyjne zwiazane z bezpieczenstwem i wygoda ruchu
pieszego stosowane powszechnie w budownictwie drogowym, takie jak:

— obnizanie krawgznikow przy przej$ciach dla pieszych,

— stosowanie pochylni zamiast schodéw lub stopni,

- stosowanie wygrodzen ochronnych od strony paséw ruchu kotowego,

— stosowanie nawierzchni z kostek betonowych ("puzzle") zamiast z ptytek chodnikowych.
Rozwiazania te mozemy uzna¢ za klasyczne, dlatego poprzestang jedynie na ich przytoczeniu,
natomiast gldéwna uwage poswigce w dalszej czgsci referatu elementowi ruchu pieszego
wystepujacemu jedynie na przystankach komunikacji zbiorowej, a mianowicie wsiadaniu i
wysiadaniu, ktére odbywa si¢ na styku peronu przystankowego i pojazdu jakim jest krawedz
peronowa.

Podstawowym zagadnieniem warunkujacym bezpieczenstwo i wygode wsiadania i
wysiadania jest wlasciwe polozenie krawedzi peronu. Problem sprowadza si¢ do okreslenia
dwéch wymiardw:

- odleglosci krawedzi peronu od osi toru,
- wysokosci krawedzi peronu ponad glowke szyny.

4. Ksztaltowanie krawedzi przystankow w systemach komunikacji szynowej
4.1 Rozwiazanie idealne - "krawedz w krawedz"

W rozwiazaniu tym (rys.l) dolna krawgdz drzwi znajduje si¢ mniej wigcej na tym
samym poziomie co gorna krawedz peronu przystanku. Odstgp w poziomie pomig¢dzy obu



tym krawedziami powinien by¢ z jednej strony jak najmniejszy (aby nie utkneta w nim stopa
dziecka albo mate kétko wozka inwalidzkiego lub dziecigcego), z drugiej zas strony powinien
zawieraC pewien zapas bezpieczenstwa uwzgledniajacy tolerancje doktadnosci wykonania
krawedzi peronu, utozenia toru, jego deformacji eksploatacyjnych i zuzycia taboru. Jako
optymalna wielkos$¢ tego odstgpu mozna uzna¢ 5 cm. Rozwiazanie to jest z powodzeniem
stosowane w systemach metra, SKM lub szybkiego tramwaju. Jego zastosowanie w
przypadku klasycznego tramwaju nie jest wskazane z nastgpujacych dwoch powodow:

- powszechnie juz stosowanie drzwi odskokowo przesuwnych w niskopodtogowym
taborze tramwajowym wymaga zachowania pewnej wolnej przestrzeni nie tylko przed,
ale 1 ponizej dolnej krawedzi drzwi (niewielkie eksploatacyjne obnizenie poziomu gtowki
szyny spowodowatoby ktopoty lub brak mozliwosci otwarcia drzwi), cho¢ nalezy
zauwazy¢, ze drzwi odskokowo przesuwne nowszej generacji wymagaja znacznie
mniejszej wolnej przestrzeni niz drzwi starszego typu (zastosowane w krajowym 116Na).

- w przypadku lokalizacji przystanku w tuku lub drzwi wystepujacych na skosach pudet
wagondéw odstgp w poziomie pomig¢dzy dolna krawedzia drzwi a goérna peronu
wzrastalby z uznanych za optymalne 5 cm do niebezpiecznych 20 - 30 cm (dlugosé
stopy, srednica matych kot wozkow inwalidzkich lub dziecigcych).
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Rys. 1. Rozwiazanie "krawedz w krawedz" Rys. 2. Rozwiazanie "niewielka rampa"

4.2 Rozwiazanie "niewielka rampa"

W rozwiazaniu tym (rys.2) rowniez w pionie wystgpuje pewien odstgp pomigdzy
dolna krawedzia drzwi a gérna krawedzia przystanku. Dostep dla os6b niepetnosprawnych
jest zapewniony dzigki wysuwanej pochylni albo obnizanemu progowi w kazdych lub tylko
jednych (najczesciej pierwszych lub drugich) drzwiach oznaczonych piktogramem osoby
niepetnosprawnej, uruchamianym zawsze przy otwarciu drzwi albo przyciskiem, na zyczenie
osoby niepetnosprawnej. Jako przyktady tego typu rozwiazan mozna przytoczy¢: Rouen [6] -
rampa wysokosci 7 cm oraz Grenoble [7] 1 Walencja [8] - rampy wysokosci 10 cm.

5. Przepisy normujace projektowanie krawedzi przystankéw i ich dostosowanie

do taboru obecnie eksploatowanego i nowej generacji

Lokalizacja krawgdzi przystanku w przekroju poprzecznym toru nie jest zagadnieniem
okreslonym jednoznacznie. Zgodnie z nieobowiazujacym juz zarzadzeniem Ministra
Gospodarki Komunalnej z dnia 7 marca 1966 roku [1] krawedZz peronu przystankowego
nalezato oddala¢ o 5 cm od krawedzi skrajni taboru tramwajowego, czyli na odlegltos$¢ 1,25 m
od osi toru oraz wznosi¢ maksymalnie na wysoko$¢ 35 cm ponad poziom glowki 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 przystanku tramwajowego na wysoko$¢ w granicach 10 - 14 cm ponad poziom gtowki
szyny oraz oddalenie jej od osi toru na odlegltos¢ 1,25 m. "Wytyczne techniczne ..." definiuja
ponadto najwigksza wysoko$¢ poziomu wsiadania wynoszaca 15 cm ponad gltowka szyny.



Norma [3] z 1998 roku dotyczaca skrajni budowli zezwala na zblizenie krawedzi peronu
przystanku o wysokosci do 17 cm na odlegtos¢ 1,235 m od osi toru, natomiast o wysokosci w
granicach od 17 do 40 cm - na odlegtos¢ 1,385 m. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze norma ta nie
definiuje (jak to jest na przyktad w przepisach kolejowych) osobnego przebiegu skrajni w
sasiedztwie peronu przystankowego.

W celu przeanalizowania zgodno$ci ustalen zawartych w przepisach z wymiarami
eksploatowanego taboru dokonalem pomiardéw obrysu pudta wagonu w rejonie drugich drzwi
dla tramwajéw typu 102N 1 105N podczas postoju na torze prostym na terenie jednej z
wroclawskich zajezdni. Celowo zdecydowalem si¢ na pomiary eksploatowanego taboru, gdyz
interesowal mnie rzeczywisty obrys pudet wagondéw, mogacy odbiega¢ od danych
podawanych przez producenta, ze wzgledu na zuzycie elementow oraz pewne modyfikacje
wykonywane podczas remontéw w zajezdniach. Pomiary wykonatem z doktadnos$cia do 1 cm.
Ich wyniki przedstawiono na rys.3.

Obowiazujaca w Polsce skrajnia taboru tramwajowego dopuszcza jego szerokos¢ 2,4
m, jednak maksymalne szerokosci wagondéw obu typow bez listew bocznych sa minimalnie
mniejsze. Potowa szeroko$ci wagonu 102N wynosi 119 cm, natomiast 105 N - 117 cm. Tabor
102N charakteryzuje pionowy ksztalt Sciany bocznej w rejonie drzwi, az do samego dotu,
podczas gdy tabor 105N posiada podcigcie dolnej czesci Sciany bocznej, co powoduje
oddalenie dolnej krawedzi drzwi od krawedzi przystanku. Dolna krawedz drzwi w obu typach
wagonow wznosi si¢ 43 cm ponad poziom gtowki szyny (przy préznym wagonie), natomiast
jest oddalona od osi toru na odlegtosci 119 cm w przypadku wagonéw 102N oraz 112 cm w
przypadku wagonéw 105 N.
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Rys.3. Obrys pudet wagonow 102N i 105N w rejonie drugich drzwi

Biorac pod uwage przystanek zaprojektowany zgodnie z przepisami [4], czyli
oddalony od osi toru na odlegto$¢ 125 cm 1 wzniesiony 14 cm ponad poziom glowki szyny,
réznica poziomdéw krawedzi peronu i drzwi wynosi 29 cm, natomiast odlegto§¢ w poziomie
migdzy rozwazanymi krawgdziami wynosi 6 cm w przypadku taboru 102N i az 13 cm w
przypadku taboru 105N. Odleglos¢ ta jest oczywiscie wigksza w przypadku pierwszych i
ostatnich drzwi wagonow obu typdéw, umieszczonych na skosach taboru umozliwiajacych
mijanie si¢ pojazdow w ciasnych tukach i wzrasta az do 47 cm.

Podczas mojego zatrudnienia w Zespole Komunikacji Tramwajowej Zarzadu Drog i
Komunikacji niejednokrotnie uczestniczytem w ustalaniu zalozen projektowych dotyczacych
remontow kapitalnych torowisk tramwajowych we Wroctawiu w latach 1993-96. Ustalilismy,
ze najbardziej optymalna wysokoscia wysepki przystankowej bedzie 20 cm, gdyz wtedy



réznica wysokosci pomigdzy gorna krawedzia peronu a dolng krawedzia drzwi (23 cm)
wynosi prawie tyle samo, co wysoko$¢ pierwszego stopnia w drzwiach. Projektanci zgadzali
si¢ na t¢ wysoko$¢ pod warunkiem oddalenia krawgdzi peronu na odleglos¢ 138,5 cm od osi
toru, zgodnie z obowiazujaca norma skrajni budowli [3]. Dla nas byto to jednak rozwiazanie
niedopuszczalne, gdyz wtedy odleglosci w poziomie pomigdzy drzwiami a peronem
wzrastaty do 26,5 cm w przypadku taboru 105N (w sam raz na dlugos$¢ stopy dorostego
cztowieka).

Powyzsze rozwazania, mimo iz nie poruszylem jeszcze probleméw zwiazanych z
obrysem pudet wagonow niskopodtogowych, uprawniaja do sformutowania pewnych
wnioskow  dotyczacych  wiasciwego  ksztaltowania zaro6wno krawedzi  perondw
przystankowych jak 1 drzwi taboru:

- obowiazujace ustalenia normowe sa niejednoznaczne i niekorzystne (szczegodlnie w
przypadku taboru 105N),

- konieczne wydaje si¢ okreslenie odrebnego przebiegu skrajni budowli w rejonie
przystankéw tramwajowych,

— umieszczanie drzwi na skosach pudet wagondéw oraz projektowane podcig¢¢ dolnej czgsci
$ciany bocznej taboru w rejonie drzwi sa niepozadane, gdyz oddalaja dolna krawedz
drzwi od krawedzi peronu.

W celu przeanalizowania zgodno$ci ustalen zawartych w przepisach z wymiarami taboru
nowej generacji dokonatem przegladu tramwajoéw niskopodlogowych oferowanych obecnie
przez producentéw (tab.l - zamieszczona na koncu referatu) ze zwrdceniem szczegolnej
uwagi na elementy takie jak:

— szerokos$¢ taboru,

wysokos¢ podlogi w drzwiach,

- podcigcia dolnej czgsci skrzydet drzwi,

wystepowanie drzwi na skosach pudet wagonow,

utatwienia dla os6b niepetnosprawnych.

Pod uwagg wziatem jedynie rozwiazania gwarantujace minimum 60% niskiej podtogi, gdyz
konstrukcje zapewniajace tylko ok. 30% niskiej podtogi (np. tramwaje w Scheffield, Nantes)
byty popularne w poczatkowym okresie wprowadzania taboru niskopodtogowego. Wnioski z
przeprowadzonej analizy sa nast¢pujace:

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

- w wigkszo$ci rozwiagzan niska podtoga znajduje si¢ na wysokosci ok. 35 cm (obecnie
standart dla tramwajéw niskopodtogowych); w przypadku rozwiazan niemieckich ulega
ona obnizeniu w rejonie drzwi do ok. 30 cm; jedynym tramwajem odbiegajacym
poziomem niskiej podlogi od pozostalych jest tramwaj dla Wiednia posiadajacy podloge
na rekordowo niskim poziomie 20,5 cm oraz 18 cm - w drzwiach,

- tramwaje francuskie typu TSF oraz Konstalowski 116Na posiadaja podcigcia dolnej
czedci skrzydet drzwi, we wszystkich pozostatych rozwiazaniach drzwi nie posiadaja
podcigg,

- tylko w niektérych rozwiazaniach pojawiaja si¢ drzwi na skosach pudet wagonow, sa to
przewaznie '"potowki" normalnych drzwi (jedno skrzydlo) 1 to w czgsci
wysokopodiogowej (stopnie w drzwiach); wyjatkiem jest znowu tramwaj dla Wiednia
posiadajacy pierwsze i ostatnie drzwi dwuskrzydlowe na skosach i to w cze$ci
niskopodtogowej,

- w niektorych rozwiazaniach nie stosuje si¢ w ogole skosow pudet wagonow,

- dodatkowe urzadzenia dla niepelnosprawnych pojawiaja si¢ raczej rzadko - w tramwaju
firmy AEG (obnizany prdég) oraz tramwajach firm Diiwag typu R3.1, ABB typu
Eurotram, Gec Alsthom typu TSF, Tatra RT6N 1 Konstal 116Na (wysuwana platforma).



Konieczno$¢ utrzymania ruchu mieszanego pojazdéw obecnie eksploatowanych (13N albo
102N 1 105N) 1 niskopodtogowych wykazana w jednym z poprzednich punktoéw referatu nie
pozwala nam przyblizy¢ krawedzi peronu bardziej niz 1,25 m do osi toru, jaka natomiast
zastosowa¢ wysokos$¢? Jezeli by udato si¢ wynegocjowaé u producenta: szeroko$¢ taboru 2,4
m - réwniez na wysokosci dolnej krawedzi drzwi, a co za tym idzie brak podci¢¢ dolnych
cze$Sci drzwi oraz wysoko$¢ podtogi w drzwiach 30 cm to wtedy rozsadne wydaje sig
zastosowanie rozwigzania "niewielka rampa" i przyjgcie wysokosci rownej 25 cm. Jezeli by
ponadto udato si¢ wynegocjowa¢ u producenta: brak drzwi na skosach pudet wagonow,
zastosowanie klasycznych drzwi uchylnych otwieranych do $rodka (nadal stosowanych z
powodzeniem w nowoczesnych autobusach niskopodlogowych), a ponadto przenies¢
wszystkie przystanki zlokalizowane w tuku na odcinki proste mozna by pokusi¢ si¢ o
rozwigzanie "krawedz w krawedz" i przyja¢ wysokos¢ 30 cm.

Przyjecie ktorejkolwiek z dwoch zaproponowanych wysokosci musialoby jednak
wymaga¢ korekty normy dotyczacej skrajni budowli (najlepiej przez wprowadzenie
odrgbnego przebiegu skrajni budowli w rejonie przystankow tramwajowych). Pragne
zaznaczy¢, ze przepisy z 1966 roku [1] byly bardziej "przyjazne" tramwajom
niskopodtogowym, gdyz zezwalaty na podniesienie krawedzi przystanku az do 35 cm.

W powyzszych rozwazaniach nie uwzgledniono przypadku wspolnych przystankéw
tramwajowo-autobusowych, ktorych coraz czgstsze stosowanie jest wynikiem wyprowadzenia
autobuséw z zakorkowanych ulic na torowiska posiadajace rezerwy przepustowosci oraz
utatwienia dokonywania przesiadek w weztach. W tej sytuacji nie nalezy wznosi¢ krawedzi
przystanku ponad poziom gltowki szyny na wysoko$s¢ wigksza niz poziom podtogi
najnizszego stopnia w drzwiach autobusu, wynoszacy np. w autobusie Jelcz M121 po
zastosowaniu przykleku ok. 22 cm. Mozna zalozy¢, Zze na tych przystankach nie bgdzie
stosowany przyklek autobuséw, wtedy wymieniona wysoko$¢ mogtaby by¢ wigksza.

6. Konstrukcja krawedzi przystankow

W celu oceny poprawnosci rozwiazan konstrukcyjnych i1 przydatno$ci materiatow na
Scianki peronowe dokonatem przegladu i oceny krawedzi przystankow tramwajowych we
Wroctawiu. Najcze$ciej wystepujace rozwiazania to:

1. brak krawedzi (nawierzchnia przystanku doprowadzona do gtowki szyny),
obrzeze chodnikowe,
rolka z kostki,
ptytki chodnikowe na tawie betonowe;j,
kraweznik drogowy,
prefabrykat typu L,

7. prefabrykat typu L ze zwienczeniem w postaci bloku z betonu wylewanego na mokro.
Pierwsze z wymienionych rozwiazan mimo iz sprawuje si¢ dobrze, nie jest krawegdzia
przystanku dlatego w dalszych rozwazaniach nie bgdzie brane pod uwagg. Trzy nastgpne
rozwiazania cechuje niewystarczajaca trwato$¢. Nie udato mi si¢ znalez¢ krawedzi tego typu
bez usterek. Kolejna ich wada jest to, ze pozwalaja one wznie$¢ krawedz przystanku na
niewielka wysokos$¢ w stosunku do gtéwki szyny. Trzy ostatnie rozwiazania sprawuja si¢ bez
zarzutu z jednym wyjatkiem: w przypadku torowisk wydzielonych zdarza si¢, ze kraweznik
bedacy krawedzia przystanku przechyla si¢ w strong toru (brak wystarczajacego oparcia od
strony toru).
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Za stosowaniem $cianek peronowych wykonywanych z prefabrykatow przemawia
szereg argumentow (lepsza jakos¢ betonu i precyzja wykonania, tatwos¢ wbudowania). Z
dostgpnych na rynku materialbw budowlanych elementow prefabrykowanych do
zastosowania na S$cianki peronowe nadaja si¢ prefabrykaty drogowe (krawgzniki) lub

kolejowe (typu L). Pojawia si¢ jednak

" ZMARNOWANA analogiczny problem jak w przypadku taboru.
PRZESTRZEN’ Podobnie jak umieszczanie drzwi na skosach
PERON pudel wagondéw 1 podcigcia dolnej czgsci

$ciany bocznej oddalaty dolna krawedz drzwi

od peronu tak samo ukos$ne $cigcia

TOROWISKO _ prostopadtej krawedzi peronu oddalaja ja od

EE@%%ZWNY‘K dolnej krawedzi drzwi. Sytuacja taka

A wystegpuje  w  przypadku  kraweznikow

drogowych (rys.4), zakreskowane pole mozna

okresli¢ mianem "zmarnowanej przestrzeni'.

Mozna tego unikna¢ ukladajac krawezniki w

Rys.4. "Zmarnowana przestrzen" $ciankach peronowych do gory nogami, moze

si¢ to jednak ujemnie odbi¢ na statecznosci tak

posadowionych krawegznikéw, dlatego najlepszym rozwiazaniem byloby wdrozenie produke;ji
krawgznika bez $cigcia - specjalnie na $cianki peronowe.

Z konstruowaniem $cianek peronowych w przypadku torowisk niezabudowanych
wiaze si¢ problem przestrzeni pomigdzy krawedzia peronu a szyna. Ze wzgledow
bezpieczenstwa pasazeréw powinna by¢ ona wypekiona do poziomu gtowki szyny drobnym
thuczniem lub zabudowana kostka lub prefabrykatami betonowymi. Niewypetnienie tej
przestrzeni powoduje zwigkszenie o okoto 20 cm wysokosci na jaka moze wpas¢ stopa osoby
wsiadajacej lub wysiadajacej z tramwaju przez drzwi umieszczone na skosach pudet taboru w
przypadku poslizgnigcia si¢ na stopniu. Dla taboru obecnie eksploatowanego wysoko$¢ ta
wynosi az 63 cm! Analizujac powyzszy problem nalezy zaznaczy¢, ze pewne argumenty
przemawiaja za zabudowa calej powierzchni torowiska wydzielonego przy przystanku.
Pierwszy powod to wzgledy utrzymania: torowiska na podsypce przy przystankach nie sa
sprzatane 1 trudno si¢ dziwi¢, ze nikt nie zadaje sobie trudu wyjmowania niedopatkow
papierosow spomigdzy ziaren thucznia. Drugi powod to mozliwo$¢ wprowadzenia autobusow
na te same przystanki w sytuacjach awaryjnych lub ze wzgledu na pokrywanie si¢ tras
autobusow 1 tramwajow. W tym wypadku materiat zastosowany na krawedz przystanku nie
powinien powodowac niszczenia bocznej powierzchni két przy zbyt bliskim podjechaniu
autobusu do krawedzi przystanku (najbardziej w tym celu wydaje si¢ nadawac klasyczny
kraweznik drogowy), konieczne jest ponadto rozwiazanie problemu wjazdow 1 wyjazdow ze
wspdlnych przystankéw oraz problemu skrajni pasow tramwajowo-autobusowych.

Podsumowujac rozwazania dotyczace konstrukcji $cianek peronowych najbardziej
odpowiednim materiatem wydaja si¢ by¢ prefabrykaty typu L, gdyz zapewniaja trwatos$¢ i
stateczno$§¢ posadowienia oraz elastyczno$¢ w doborze wysoko$ci krawedzi peronu w
stosunku do gtowki szyny. Krawedzie przystankéw z krawe¢znika drogowego wydaja si¢ by¢
odpowiednie jedynie w przypadku torowisk wbudowanych, przy wzniesieniu krawedzi nie
wigcej niz 17 cm powyzej poziomu glowki szyny, a szczegdlnie w przypadku wspolnych
przystankéw tramwajowo-autobusowych.

7. Przystanki '"'szwajcarskie"

W przypadku ulic o nizszych klasach z torowiskami wbudowanymi w jezdni¢ przepisy
dopuszczaja (szczegélnie w przypadku modernizacji) projektowanie przystankéw bez
wysepek ("dochodzonych" z chodnika), a co za tym idzie bez krawgdzi peronowej. Wsiadanie



odbywa si¢ w tym wypadku z poziomu jezdni, co jest rozwiazaniem niewygodnym i
niebezpiecznym, a w przysztosci uniemozliwia¢ bedzie dostep osobom niepetnosprawnym do
tramwajow niskopodtogowych. Recepta na ten problem moze by¢ rozwiazanie stosowane z
powodzeniem w Zurichu w Szwajcarii, ktéorego dwa przyktady przedstawiono na rys.5.
Rozwiazanie to polega na likwidacji pasa ruchu pojazdow indywidualnych na dhlugosci
przystanku pomig¢dzy torem tramwajowym a chodnikiem (samochody zostaja wprowadzone
na torowisko) i1 przyblizeniu chodnika (peronu przystanku) do toru, tak aby mozliwe bylo
wyksztatcenie krawedzi peronowej. Ze wzgledu na zachowanie wystarczajacej przestrzeni dla
samochoddéw mijajacych si¢ na dlugosci wspdlnej jezdni kotowo-tramwajowej konieczne jest

poszerzenie rozstawu osiowego torow.
Bhf. Wollishofen
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Rys.5. Przystanki "szwajcarskie"

Rozwiazanie to moze si¢ wydawac restrykcyjne dla komunikacji indywidualnej, lecz
tylko pozornie, gdyz podczas postoju tramwaju na przystanku "dochodzonym" z chodnika
samochody i tak musza odczeka¢ do momentu zakonczenia wymiany pasazerow. Problemem
jest natomiast punkt kolizji tramwaju i samochodu przy wjezdzie na przystanek. W Zurichu
stosowane jest w tym miejscu specjalne oznakowanie lub sygnalizacja wzbudzana przez
nadjezdzajacy tramwaj. W warunkach polskich mozliwe jest zastosowanie analogicznych
rozwiazan, cho¢ nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku ulic nizszych klas problem ten moze w
ogole nie wystepowac, jezeli na odcinku migdzy przystankami pas ruchu migdzy torowiskiem
a chodnikiem jest przeznaczony na parkowanie pojazdéw i samochody normalnie jezdza po
torowisku (np. niektore odcinki ul. Piastowskiej, Nowowiejskiej 1 Chrobrego we Wroctawiu).

8. Inzynieria ruchu pieszego w obrebie przystankow

Przystanki tramwajowe umieszczone na wysepkach pomigdzy torowiskiem a pasami
ruchu kolowego z definicji sa waskie, dlatego nie wszystkie typy wiat 1 wiatokioskéw
stosowane z powodzeniem na przystankach autobusowych nadaja si¢ do zastosowania na
przystankach tramwajowych. Tramwajowe wiaty przystankowe w odroznieniu od



autobusowych powinny by¢ wezsze ale za to dtuzsze, z jak najwegzszymi $ciankami bocznymi
(najlepiej tylko na szerokos$¢ tawki) oraz bez wysiggu dachu poza tylna Sciang wiaty, gdyz
wtedy tyt wiaty mozna ustawi¢ w osi ogrodzenia oddzielajacego przystanek od jezdni. Wiaty
przysunigte zbyt blisko toru powoduja w okresach szczytu zjawisko do ktdrego opisu
najbardziej pasuje stowo "kociot". Podobne zjawisko moga powodowaé shupy trakcyjne,
oswietleniowe lub sygnalizacji §wietlnej lokalizowane w $rodku szerokosci uzytecznej
waskiego przystanku zamiast w osi lub tuz przy ogrodzeniu oddzielajacym go od paséw
ruchu kolowego.

Niepokojaca tendencja jest ograniczanie dostepu pasazerow do wysepek przystankow
tramwajowych z przej$ciami dla pieszych na poczatku i koncu przystanku poprzez likwidacje
jednego z nich. Chlubnym wyjatkiem jest modernizacja torowiska na ul. Glogowskiej w
Poznaniu, gdzie zastosowano doj$cia do wysepek przystankéw na poczatku i koncu wysepki i
to z sygnalizacja $wietlna na obu tych przejsciach.
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Tab.1. Przeglad tramwajow niskopodlogowych oferowanych obecnie przez producentéw

Szer.| % Szer. Wysokos¢ podtogi Drzwi na Podcigcia | Utatwienia dla
Producent Miasto Typ toru | nisk. | taboru | wysokiej | niskiej | w drzwiach skosach dolnej cz. niepetnospr. Uwagi
[mm] | podt. [ [m] [mm] pudet wag. drzwi
DWA Rostock 6NGTWDE | 1435 | 70 2,3 540 350 300 - - - -
Lipsk SNGT 1458 70 2,2 560 350 300 pierwsze (1 skrz) - - -
Drezno NGT6-DD | 1450 | 70 2,3 580 355 295 - - - -
AEG Brema GTXN 14351 100 | 2,3* - 350 300 - - obnizany prog w * - mozliwe
(Monachium, pierwszych szerokosci 2,2;
Berlin) drzwiach 2,412,65
LHB Magdeburg NGT8D | 1435 60 2,3 585 350 300 pierwsze i - - -
(+ ABB, ostatnie (po 1
Gec skrz)
Alsthom)
(+Siemens) | Wiirzburg GT-N 1000 | 100 2,4 - 350 300 - - - Brak skosow
pudet wag.
ABB Chemnitz Variotram | 1435] 100 | 2,65 - 350 290 - - - -
Wroctaw Variotram | 1435 | 100 2,3 - 350 290 - - - -
(propozycja)
Strasbourg Eurotram | 1435 | 100 2.4 - 350 350 - - odchylana Brak skoséw
pochylnia pudet wag.
Duewag Bonn, R1.1 14351 70 2.4 560 350 290 - - - -
Diisseldorf
(+ Siemens) | Frankfurt R3.1 14351 100 | 2,35 - 350 300 - - wysuw. platfor. -
w drugch drzw.
SGP, Elin, Wieden ULF 1435 100 2,4 - 205 180 pierwsze i ost. - - -
Siemens (po 2 skrzydta)
Gec Alsthom | Grenoble, TSF 1435 70 2,3 875 345 345 - tak odchylana -
Paryz, Rouen pochylnia
(+Vevey) St Etienne Bed/6 1000 [ 70 2,1 720 360 360 - - - -
(+Bombar- | Bruksela T2000 1435 100 2.3 - 350 350 pierwsze i ost. - - -
dier) (po 1 skrzydle)
Schindler Zirich Cobra 1000 | 100 2.3 - 340 290 - - odchyl. dolne -
Waggon,SIG skrzydta drzwi
Tatra Brno RT6N 1435 70 2,44 900 350 350 - - wysuwana poch. -
(+HCP) Poznan RT6N 1435 70 | 2,44 900 350 350 - - - -
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