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Przystanki tramwajowe z waskimi peronami
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Obecnie najczesciej stosowang forma przy-
stankow tramwajowych w miastach sg perony
sytuowane na podtuznych wysepkach, poto-
zonych pomiedzy torowiskiem tramwajowym
a pasami ruchu kotowego.

Podstawowym problemem jaki nalezy roz-
wigzac przy projektowaniu przystanku tram-
wajowego jest zapewnienie odpowiedniej
jego szerokosci. Ze wzgledu na bezpieczen-
stwo i wygode pasazerdw przepisy okreslajg
pewne minimalne wartosci w zaleznosci od
klasy ulicy, sposobu dojscia i wyposazenia
przystanku. Niestety w przypadku miast po-
siadajacych staromiejska (niekiedy zabytko-
wa) zabudowe, a w efekcie waskie ulice, cze-
sto okazuje sie, ze na przystanki tramwajowe
posiadajace perony na wysepkach brakuje
miejsca. Niniejszy artykut stanowi probe od-
powiedzi na pytanie, czy minimalne szeroko-
$ci przystankéw tramwajowych ustalone w
obecnie obowigzujacych przepisach muszg
by¢ rzeczywiscie tak duze?

Szerokosci wysepek wynikajace
Z przepisow

Wytyczne projektowania toréw tramwajo-

wych z 1983 roku [1] wymagaja szerokosci

wysepek przystankow tramwajowych nie

mniejszych niz:

« 4,25 m - dla wiaty o szerokosci 3 m, do-
datkowo + 0,25 m dla ulic wyzszych klas,
3,5 m - w miejscach dojscia do przystan-
ku z innego poziomu (ktadka, przejscie
podziemne),
3,25 m - dla wiaty o szerokosci 2 m, do-
datkowo + 0,25 m dla ulic wyzszych klas,
2 m -dla przystankow bez wiat jesli sasia-
duja z jezdnia,

10/2015

1,5 m - dla przystankow bez wiat jesli nie
sasiaduja 7 jezdnia.
Wytyczne projektowania ulic z 1992 roku [2]
wymagajg szerokosci wysepek przystankdw
tramwajowych nie mniejszych niz
4,5 m - przy dojsciu do przystanku przej-
$ciem podziemnym, dodatkowo + 0,25 m
dla ulicklas GP i,
3,5 m - przy dojsciu do przystanku w po-
ziomie jezdni albo przejsciem nadziem-
nym, dodatkowo + 0,25 mdla ulic klas GP
i,
2 m —dla przystanku bez wiaty, przy mo-
dernizacji ulicklas Gi Z.
Rozporzadzenie dotyczace projektowania
drég publicznych z 1999 roku [3] powtarza
zapisy poprzedniego dokumentu, z t3 tylko
réznic, ze wysepki nazywane s tu peronami
i nie wspomina sie o dodatkowych +0,25 m w
przypadku ulic klas GP i S.

Sposrod trzech wymienionych dokumen-
téw najwazniejsze z punktu widzenia projek-
tantow jest oczywiscie rozporzadzenie z 1999
roku, wedtug zapisow ktérego perony nowo-
projektowanych przystankéw tramwajowych,
nawet jesli nie beda wyposazone w wiaty,
powinny mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 3,5
m! Tymczasem zaréwno w kraju (fot. 1) jak i za
granica (fot. 2) bez trudu odnajdziemy przy-
ktady poprawnie funkcjonujacych, znacznie
wezszych peronéw przystankéw tramwajo-
wych.

Elementy sktadowe szerokosci
przystanku

Zdaniem autoréw niniejszego artykutu okre-
$lanie minimalnej szerokosci peronu przystan-
ku tramwajowego poprzez podawanie tylko
jednego wymiaru jest zbyt duzym uproszcze-
niem, powodujacym nierzadko brak mozliwo-
$ci zastosowania odpowiedniego do danego
miejsca rozwigzania technicznego, mogacego
zapewnic¢ pasazerom nie tylko fatwiejsze, ale i
bezpieczniejsze dostanie sie do tramwaju.
Wymiar ten nalezy podzieli¢ i rozpatrywac
osobno w aspekcie co najmniej trzech na-
stepujacych paséw przestrzeni przystanku w
pl’ZE‘kI’OJU poprzecznym, liczac od strony toru:
dojscia i wymiany pasazerow (w tym stre-
fy zagrozenia),
obiektéw i urzadzen przystankowych,
bezpieczenstwa (jesli jest potrzebny).

Pas dojscia i wymiany pasazeréw

Gtéwna cecha tej strefy szerokosci przystanku
jest brak jakichkolwiek przeszkdéd w postaci

urzadzen lub obiektéw, gdyz musi ona zapew-
ni¢ mozliwos¢ swobodnego przemieszczania
sie pasazeréw w kierunkach poprzecznym
(wsiadanie i wysiadanie z tramwaju) i podtuz-
nym (dojscie do i z przystanku) w stosunku do
osi ulicy.

Czescig rozwazanej przestrzeni jest strefa
zagrozenia od strony toru, w ktérej nie powin-
ni znajdowac sie pasazerowie podczas wjazdu
i wyjazdu tramwaju z przystanku, moga nato-
miast podczas jego postoju i trwajacej wtedy
wymiany pasazeréw. Granica tej przestrzeni
oznaczana jest zwykle pasem nawierzchni o
kontrastowej kolorystyce (kostki albo ptytki
betonowe zotte albo biata linia oznakowania
poziomego) i fakturze z wypuktosciami (wy-
stajace guzki). W przepisach nie s3 okreslone
szerokosci tych elementéw. W przypadku
perondw kolejowych najmniejsza szerokos¢
strefy zagrozenia wynosi 0,75 m [6] i obowig-
zuje dla przejazdu pojazdow kolejowych bez
zatrzymania z predkoscig nie przekraczaja-
ca 60 km/h. Na przystankach zatrzymuja sie
wszystkie tramwaje, ponadto predkos¢ wijaz-
du i wyjazdu jest mniejsza od 60 km/h, dlate-
go stosuje sie wymiar mniejszy - Wynoszacy

2. Drezno, Grunaer Strasse
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0,5 m. Szerokos$¢ pasa nawierzchni o fakturze
z wypuktosciami to zwykle 0,35 m albo 04
m (wymiary boku obecnie produkowanych
ptytek chodnikowych z guzkami), cho¢ we
Wroctawiu w pewnym okresie stosowano
pojedynczy rzad kostek z podtuznymi falami,
o szerokosci jedynie 0,2 m — co z uwagi na
dtugos¢ stopy dorostego cztowieka uznano za
niewystarczajace, dlatego pdzniej odstapiono
od tej praktyki na rzecz umieszczania dwdch
rzedow takich kostek (co dawato facznie sze-
rokos¢ 0,4 m). Podsumowujac, na strefe zagro-
Zenia facznie ze sposobem jej oznakowania
potrzebne jest maksymalnie 0,9 m.

Jaka natomiast powinna by¢ minimalna sze-
rokos¢ catego pasa dojscia i wymiany pasaze-
row? Skoro w momencie, kiedy przy przystan-
ku nie stoi, ani tez nie wjezdza lub wyjezdza
zaden tramwaj, strefa ta petni funkcje dojscia
do i z przystanku, mozna wiec potraktowac
ja jak zwykty chodnik pieszy, ktéry zgodnie z
przepisami drogowymi [3] powinien mie¢ sze-
rokos¢ nie mniejsza niz 1,5 m albo 2 m - jesli
sgsiaduje z jezdnia. Obecnos¢ toru tramwa-
jowego mozna by tu potraktowac jako przy-
padek analogiczny do sasiadowania z jezdnig,
cho¢ nie do konca, gdyz w przypadku chod-
nika przy jezdni, nie oznacza sie na nim strefy
zagrozenia i nie wprowadza wymogu, ze pie-
szy nie moze na nim przebywac¢ w momen-
cie przejazdu pojazdu jezdnia, odmienne sg
rowniez czestotliwosci ruchu samochodow i
tramwajow.

W ustaleniu minimalnej szerokosci rozwazanej
strefy pomocna moze sie okazac analiza sze-
rokosci skrajni ruchu pieszych niepetnospraw-
nych [5]. Na dziesie¢ przedstawionych na rys.
3 przypadkéw, w pieciu z nich minimalna
szerokos¢ pasa przemieszczania sie w jednym
kierunku wynosi 0,75 m, w trzech = 09 m, a
tylko wjednym 1,1 m - cho¢ w tym przypadku
(prowadzenie dziecka za reke) mozna mijajac
sie z osobami idgcymi z naprzeciw prowadzi¢
dziecko przed soba.

Podsumowujac te czes¢ rozwazan, proponuje
sie przyjecie wartosci 0,9 m jako minimalnej
szerokosci skrajni ruchu pieszego w jednym
kierunku, co dla obu kierunkéw daje wartos¢
1.8 m.

Pas obiektoéw i urzadzen przystankowych

Nieodzownym wyposazeniem przystanku jest
stupek albo gablota lub wiata przystankowa.
Ponadto moga sie na nim pojawi¢ urzadzenia
lub obiekty takie jak: fawki, kubty, automaty
biletowe, ogrodzenie albo/i bariera ochron-
na (jesli przystanek sasiaduje z jezdnia, droga
rowerowa albo innym torem), stupy trakcyjne,
oswietleniowe, pnie drzew, szafki instalacyjne,
wiatokioski, zejscia z ktadki dla pieszych, wyj-
écia z przejscia podziemnego, szyby wind.
Minimalna szerokos¢ tej strefy wynoszaca
0,1 m jest do uzyskania jedynie w przypadku
zastosowania: ogrodzenia lub stupka przy-
stankowego (znacznie szerszy znak D-17 wisi
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ponad skrajnig ruchu pieszego). W przypadku
wiaty bez tawki i $cian bocznych (bedacej je-
dynie konstrukcja wsporcza zadaszenia) nale-
7y przewidzie¢ nie mniej niz 0,2 m. tawka ze
wzgledu na wymiar dorostej osoby w pozy-
cji siedzacej wymagac bedzie szerokosci nie
mniejszej niz 0,75 m. Pozostate wymienione
elementy moga wymagac¢ minimalnych sze-
rokosci zréznicowanych w zakresie od 0,35 m
(np. kubet) nawet do 3,5 m (np. wyjscie z przej-
$cia podziemnego).

Przed transformacjg ustrojowg z poczatku
lat 90-tych XX wieku w powszechnym uzy-
ciu byto tylko kilka typéw standardowych
wiat przystankowych o szerokosciach 2 albo
3 m. Obecnie oferty producentéw tego typu
urzadzen sa znacznie bardziej zréznicowane.
Podobnie tez uzywano do niedawna tego
samego typu wiat na przystankach autobu-
sowych jak i tramwajowych, co nie do konca
nalezy uzna¢ za poprawne, gdyz przystanki
tramwajowe potozone na podtuznych wysep-
kach pomiedzy torowiskiem, a pasami ruchu
kotowego, z definicji majg do zaoferowania
znacznie wezsza przestrzen na lokalizacje wia-
ty, w przeciwienstwie do przystankéw auto-
busowych - zlokalizowanych najczesciej przy
zewnetrznych krawedziach przekrojéw ulic.

Z tego tez powodu, za wysoce niekorzyst-
ne nalezy uzna¢ stosowanie na waskich przy-
stankach tramwajowych wiatokioskéw, ktére
ze wzgledu na minimalne wymiary pomiesz-
czenia handlowego wymagajg szerokosci
nie mniejszej niz 2,5 m. Problemem jest tez
kolejka ustawiajaca sie do ,okienka” (np. rano
po prase) skutecznie utrudniajaca poruszanie
sie pasazerow w obrebie przystanku oraz ko-
niecznos¢ dowozu zaopatrzenia do tego typu
obiektéw. Obecnie zakup biletéw umozliwiajg
automaty, potrzeba zakupu prasy dzieki inter-
netowi i elektronicznym mediom nie jest juz
tak powszechna, a dzieki promocji zdrowego
stylu zycia papierosy nie s juz tak poszukiwa-
nym produktem, dlatego stosowanie wiato-
kioskdbw ma obecnie mniejsze uzasadnienie.
Co prawda zdarzaja sie szerokie perony przy-

o
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stankéw tramwajowych (np. przy dworcach
kolejowych, centrach handlowych) gdzie nie
wystepuje problem braku miejsca, a potrze-
ba zakupu przekaski czy napoju jest czesta,
dlatego niedobrze bytoby catkowicie zakazac
stosowania wiatokioskéw na peronach przy-
stankow tramwajowych, a jedynie ograniczyc
je do takich miejsc.

Kolejnym nierozwigzanym problemem jest
réznorodne interpretowanie terminu jakim
jest szerokos¢ wiaty, gdyz zwykle bedzie ona
miafa inne warto$ci na poziomie dachu, ruchu
pieszego czy fundamentu (obecnie czesto w
postaci zelbetowej ptyty). Za rozsadne w tym
wypadku nalezy uzna¢ okreslanie szerokosci
wiaty na poziomie ruchu pieszego (od 0 do
2,5 m wysokosci).

Najkorzystniej jesli wiaty sg jak najszersze
na poziomie dachu (tak aby zadaszy¢ jak naj-
wiekszg powierzchnie peronu), natomiast jak
najwezsze na poziomie ruchu pieszego - na-
tawka, to nie powinno sie wyposaza¢ wiaty w
sciany boczne wezsze niz 0,75 m.

Kolejng wazng kwestig jest ksztaft wiaty, a
konkretnie sposdb umieszczenia dachu w sto-
sunku do $cian bocznych. Najkorzystniej, jesli
dach nie wystaje poza tylng sciane wiaty, gdyz
wtedy mozna ja ustawic tytem w osi ogro-
dzenia. W przeciwnym razie powstaje waska
niewykorzystana przestrze (miedzy wiata o
ogrodzeniem), w ktérej najczesciej gromadzg
sie trudne do usuniecia nieczystosci, a po dru-
giej stronie wiaty (od strony toru) dostepna
wolna przestrzen ulega niekorzystnemu i nie-
potrzebnemu zawezeniu. Niestety wroctawski
ZDIUM od kilku lat w specyfikacjach przetar-
gdéw na projekty wymaga, aby wiata byta wia-
$nie odsunieta od ogrodzenia co jest efektem
tragicznych wypadkdéw z ofiarami $miertelny-
mi, kiedy to rozpedzony samochéd wpada na
przystanek. Problem ten jednak korzystniej
jest rozwigza¢ w inny sposéb: w przypadku
ulic, na ktérych dopuszczone sg predkosci
powyzej 50 km/h powinno sie wprowadzi¢
zalecenie albo wrecz obowiazek instalowania

0,75m 0,60 m

0,90 m

0,75 m 1,10 m

3. Parametry antropometryczne niepetnosprawnych pieszych [5]
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na przystankach barier ochronnych oprécz
samych ogrodzen, co niestety zwiekszy wy-
magane szerokosci o co najmniej okoto 0,7 m.
Wskazane bytoby z tego powodu stosowanie
bezprzektadkowych barieroporeczy typu mo-
stowego (w przypadku ktérych mozna zre-
zygnowac z ogrodzenia) albo opracowanie
specjalnej konstrukcji bariery ochronnej zinte-
growanej z ogrodzeniem (jak najwezszej).

Najwazniejsza réznica analizowanej strefy
w stosunku do dwdch pozostatych jest to, ze
jej szerokos¢ moze byc¢ zmienna na dtugosci
przystanku (przyktadowo 0,75 m w miejscu
wiaty z fawka, ale tylko 0,1 m w miejscu z sa-
mym ogrodzeniem).

W zakorczeniu rozwazar dotyczacych
pasa urzadzen i obiektéw przystankowych
nalezy podkresli¢, ze strefa ta oprocz funkgji
zapewnienia miejsca na lokalizacje elemen-
tow niezbednego wyposazenia przystanku,
spetnia rowniez bardzo wazng funkcje jaka jest
zapewnienie przestrzeni dla pasazeréw ocze-
kujacych na przyjazd tramwaju, a skoro tak, to
powinna by¢ tak zaprojektowana, aby przeby-
wanie w niej byto jak najbardziej komfortowe
(stad fawki, wiaty czy drzewa dajace zacienie-
nie). Tu jednak pojawia sie pewna sprzecznosc¢
z proponowana wczesniej w pewnych przy-
padkach szerokoscia dla tej strefy wynoszaca
jedynie 0,1 m. Analizujac skrajnie pieszych (rys.
3) mozemy przyja¢, ze pojedynczy pasazer
oczekujacy na tramwaj bedzie sie czut komfor-
towo jedynie w pasie przestrzeni o szerokosci
nie mniejszej niz 0,75 m. Nie jest jednak po-
wiedziane, ze takg mozliwos¢ komfortowego
oczekiwania musimy zapewnic pasazerom na
catej dhugosci przystanku.

Pas bezpieczenstwa

Minimalna szerokoscig tej strefy uzalezniona
jest od tego z czym przystanek sasiaduje po
stronie przeciwnej do toru tramwajowego.
Moze to by¢: jezdnia, inny tor tramwajowy,
droga dla rowerdw, chodnik, trawnik, sciana
budynku, ogrodzenie posesji. W trzech pierw-
szych przypadkach konieczne jest zastoso-
wanie ogrodzenia (o szerokosci 0,1 m) i pasa
bezpieczenstwa (o szerokosciach: 0,5 m dla
jezdni i toru oraz 0,2 m dla drogi rowerowej).
W dwodch nastepnych - peron moze docho-
dzi¢ ,na styk” W dwdéch ostatnich — obiekty i
urzadzenia przystankowe powinny by¢ odda-
lone od sciany albo ogrodzenia na odlegtosc¢
nie mniejszg niz 0,5 m. Szczegdlng sytuacja
jest sasiadowanie przystanku tramwajowego
z krawedzig innego przystanku tramwajowe-
go albo autobusowego, kiedy to funkcje pasa
bezpieczenstwa przejmuje strefa zagrozenia
tego drugiego przystanku wraz z jej oznacze-
niem, o szerokosci 0,9 m.

W ostatnich latach niektére odcinki linii
tramwajowych zostaty objete strefami ruchu
uspokojonego, a nawet zamieszkania (Wro-
ctaw — mosty Mtynskie, Krakéw — ul. Domini-
kanska). W drugim z wymienionych przypad-
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kow ruch pieszy jest dopuszczony w catym
przekroju ulicy. Czy jest wiec sens stosowania
w takich przypadkach ogrodzenia oraz pasa
bezpieczehstwa pomiedzy peronem przy-
stanku tramwajowego, a przylegajaca jezdnia?
Podobnie w przypadku sgsiadowania peronu
przystanku z innym torem tramwajowym, ale
W obszarze ciggu pieszo-tramwajowego?

Rodzaje przystankow

Pod wzgledem dostepu do przystanku mo-
zemy wyrézni¢ przystanki z dojsciem w po-
ziomie jezdni (zebra) albo bezkolizyjnym
(ktadka albo tunel). Te drugie wymagac beda
stosunkowo duzych szerokosci pasa obiektow
i urzadzen przystankowych: 2,5 m dla zejscia z
ktadkii 3,5 m dla wyjscia z tunelu.

W przypadku dojs¢ bezkolizyjnych wazne
jest, czy s one umiejscowione na poczatku
albo koncu peronu, czy na jego dtugosci. W
pierwszych dwodch przypadkach pomiedzy
elementami konstrukcyjnymi tych dojs¢, a kra-
wedzig peronu od strony toru konieczny jest
jedynie pas szerokosci wynikajacy ze skrajni
budowli [7] wynoszacy 1,9 m - 1,25 m = 0,65
m, natomiast w ostatnim — pas dojscia i wy-
miany pasazeréw o szerokosci nie mniejszej
niz1,8m.

Wazne jest réwniez, czy dostep do peronu
odbywa sie z jednego czy z obu koncédw. W
pierwszym przypadku jego szeroko$¢ moze
male¢ az do wartosci minimalnej w ,slepym”
zakonczeniu, natomiast w drugim — szerokos$¢
nalezy tak réznicowac, aby przyjmowata war-
tosci minimalne w miejscach najbardziej odle-
gtych od Zrédet dostepu.

Pasazerowie niepetnosprawni

Przyjecie wymiaru 1,8 m dla pasa dojscia i
wymiany pasazeréw okazuje sie korzystne w
przypadku osoby poruszajacej sie na wdzku
inwalidzkim - skoro pas nawierzchni z wysta-
jacymi guzkami koriczy sie w odlegtosci 0,9 m
od krawedzi peronu, to pozostate 0,9 m wolnej
przestrzeni pozwoli na swobodne poruszanie
sie wzdtuz przystanku, tak aby koto wdzka
nie wjezdzato na wystajace guzki. Oczywiscie
moze zdarzyc sie, ze w rozwazanej przestrze-
ni beda chciaty wymina¢ sie dwie osoby na
wozkach inwalidzkich nadjezdzajace z prze-
ciwnych kierunkoéw, wtedy niestety jedna z
nich bedzie zmuszona wjechac na nawierzch-
nie z wystajacymi guzkami (oczywiscie poza
momentami wjazdu lub wyjazdu tramwaju z
przystanku). Analogiczna sytuacja wystgpi w
przypadku pasazeréw poruszajacych sie przy
pomocy ,balkonikow” oraz oséb z wdzkami
dzieciecymi.

Innym zagadnieniem zwigzanym z pasazera-
mi na wodzkach inwalidzkich jest zapewnie-
nie im powierzchni manewru o minimalnych
wymiarach 1,5 m x 1,5 m, gdyz wysiadajac z
tramwaju muszg obrdécic¢ sie z wozkiem o 90
stopni (analogicznie przy wsiadaniu). Kolejng
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kwestig jest pokonywanie réznicy poziomow
pomiedzy dolng krawedzig drzwi w tramwaju,
a gorng powierzchnig peronu, dzieki rozktada-
nej albo wysuwanej pochylni, ktéra zajmuje
czes¢ szerokosci pasa dojécia i wymiany pasa-
zerow. Niestety w eksploatowanym obecnie
taborze stosowane sg rézne typy pochylni - o
réznych dtugoséciach po roztozeniu: przykfa-
dowo we Wroctawiu pochylnie zastosowane
w tramwajach Skoda po roztozeniu zajmuja
0,6 m szerokosci peronu, natomiast w tramwa-
jach Protram 205 - az 0,95 m. Krétsza pochyl-
nia zajmuje mniej miejsca na przystanku, ale
wymaga odpowiednio wyniesionego peronu
(w przypadku wysiadania na jezdnie ,wisi” w
powietrzu - fot. 4), z kolei dtuzsza pochylnia
zajmuje wiecej miejsca na peronie, ale mozna
ja za to roztozy¢ nawet przy braku odpowied-
nio wyniesionej wysepki (fot. 5).

Majac jednakze na uwadze postepujacy
proces modernizacji infrastruktury tramwajo-
wej, polegajacy miedzy innymi na sukcesyw-
nym podnoszeniu powierzchni wysepek przy-
stankéw tramwajowych do wysokosci 17 cm
ponad poziom gtéwki szyny (na co pozwala
norma skrajniowa [7]), a nawet wyzej (np. 22
cm - w przypadku nowych odcinkéw tras
Tramwaju Plus na Kozanow i Gaj we Wrocta-
wiu) za docelowe nalezy uznac rozwigzanie z
krotkg pochylnia, cho¢ nawet w tym wypadku
po odjeciu od minimalnej szerokosci pasa doj-
$cia i wymiany pasazeréw (1,8 m) proponowa-
nego wymiaru roztozonej pochylni (0,6 m) po-
zostaje nam tylko 1,2 m, czyli 0 0,3 m za mato
ze wzgledu na wspomniany wczedniej wymiar
1,5 m minimalnej powierzchni manewru oso-
by na wozku inwalidzkim. Przestrzert ta nie
jest jednak wymagana na catej dtugosci pero-
nu, a tylko w miejscach zatrzymania sie drzwi
tramwajow wyposazonych w takie pochylnie.
Niestety rowniez tu brak jest standaryzacji:
przykfadowo we Wroctawiu Skody posiadaja
pochylnie w drzwiach drugich (ok. 7,5 m za
czotem tramwaju), natomiast Protramy - w
trzecich (ok. 12,5 m za czotem tramwaju). Je-
dynym rozsadnym rozwigzaniem wydaje sie
wiec by¢ wprowadzenie wymogu powiek-
szenia proponowanego dotychczas wymiaru
minimalnej szerokosci pasa dojscia i wymiany
pasazerdow wynoszacego 1,8 mo 0,3 m, ale tyl-

4. Pochylnia w tramwajach Skoda
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5. Pochylnia w tramwajach Protram 205

ko w miejscach zatrzymywania sie drzwi tram-
waju wyposazonych w pochylnie, jak réwniez
wprowadzenie zasady niepokrywania sie tych
miejsc z lokalizacjami urzadzen i obiektow
przystankowych innych niz ogrodzenia albo
bariery.

Uwzgledniajac zas potrzeby oséb niewi-
domych i niedowidzacych, bezwzglednie
wymagane jest ujednolicenie w skali catego
kraju wymiarow pozycjonujacych potozenie
pasa nawierzchni o kontrastowej kolorystyce
i fakturze z wypuktosciami, jak i ksztattu oraz
rozmieszczenia wystajacych guzkow. Jest to
potrzebne w celu przetamania leku tej grupy
0s6b niepetnosprawnych, ktére z powodu
braku standaryzacji, a tym samym mozliwosci
pojawienia sie w réznych miejscach rozwiazan
réznego typu, moga sie czu¢ niepewnie, a w
efekcie rezygnowac z korzystania z komunika-
cji zbiorowe).

Propozycje zmian w przepisach

Proponuje sie wprowadzenie nastepujgcych
zmian przy najblizszej nowelizacji rozporza-
dzenia dotyczacego projektowania droég pu-
blicznych [31:
odejécie od definiowania jednej mini-
malnej wartosci szerokosci catego pero-

nu przystanku tramwajowego na rzecz
wprowadzenia w przepisach podziatu
szeroko$ci peronu na zaproponowane
strefy i okreslenia minimalnych szerokosci
tych stref:

pas dojscia i wymiany pasazerow - 1,8
m (ale powiekszony o 0,3 m w miejscach
zatrzymywania sie drzwi tramwaju wypo-
sazonych w pochylnie)

pas obiektéw i urzqdzeri przystanko-
wych:
- 0,1 m - ogrodzenie,
- 0,75 m - fawka albo wiata z tawkg (o
szerokosci $ciany bocznej nie wiekszej niz
0,75 m),
- 2,5 m - zejécie z ktadki, wiatokiosk, szyb
windy,
- 3,5 m — wyjscie z tunelu przejscia pod-
ziemnego,
- w pozostatych przypadkach — szerokos¢
zastosowanego obiektu lub urzadzenia,

pas bezpieczeristwa (jesli jest wyma-
gany):
-0,5 m - obok jezdni albo tory,
- 0,2 m - obok drogi rowerowej,
wprowadzenie wymogu, ze pas dojscia i
wymiany pasazerow musi by¢ wolny od
jakichkolwiek obiektéw i urzadzen,
okreslenie wartosci szerokosci strefy za-
grozenia — 0,5 m oraz szerokosci pasa jej
oznakowania — 0,35 m albo 0,4 m i kolo-
ru (zotty albo biaty), jak réwniez ksztattu i
rozmieszczenia wystajacych guzkow,
zastgpienie wymiaru 0,1 m wyniesienia
krawedzi peronu ponad poziom gtowki
szyny wartoscig co najmniej 0,17 m (a na-
wet wiecej np. 0,22 m - ale w potfgczeniu
z wprowadzeniem zmian do normy skraj-
niowej [7]),
usuniecie obowigzku stosowania wiat na
peronach przystankéw tramwajowych,
usuniecie uzaleznienia wymaganych wy-
miaréw od klas ulic, rodzaju inwestydji
(modernizacja istniejacej czy budowa no-
wej infrastruktury),
uwzglednienie mozliwosci  stosowania
zmiennej szerokosci peronu na dtugosci

Tab. 1. Proponowane minimalne szerokosci perondw przystankdw tramwajowych

Peron przystanku jest zlokalizowany

pomiedzy torem tramwajowym a: zfawkg albo wiata

0,75m

Lo . 3,05m
- jezdnig albo innym torem (1.8+0.75+0,5)

. . . 3,05m
- budynkiem albo ogrodzeniem posesji (1.8+0.75+0,5)

- jezdnia z v < 30 km/h albo torem na 3,05m
ciagu pieszo-tramwajowym (1,840,75+0,5)

- droga rowerow: 275m
% 1 (1,8+0,75+0,2)

. - 2,55m

- chodnikiem albo trawnikiem (184+0.75)
- krawedzig innego przystanku (tram- 435m

wajowego albo autobusowego) (1,840,75+1,8)

Peron:

bez tawki, wiaty i

zwiatag 0,2 m zogrodzeniem 0,1 m )
ogrodzenia
25m? 24m?
(1,8+0,2+0,5) (1,8+0,1+0,5)
25m i 18m?
(1,8+0,2+0,5) (18)
25m ) 18m?
(1,84+0,2+0,5) (1.8)
22m? 21m?
(1,840,2+0,2) (1,840,140,2)
m" ) 1,8m?
(1,8+0,2) (18)
3,8m ) 2,7 m
(1,8+0,2+1,8) (1,8+0,9)

w miejscu zatrzymywania sie drzwi z pochylniq wymiary powyzsze nalezy powiekszy¢ o: " -0,1 m; ? - 0,2m;¥-03m
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przystanku, zaleznej od lokalizacji i rodza-
ju dostepu do przystanku (na dtugosdi,
czy od konca - tylko jednego, czy obu),
usuniecie obowigzku stosowania ogro-
dzenia pomiedzy peronem przystanku
a jezdnig i zwigzanego z nim pasa bez-
pieczenstwa w przypadku sasiadowania
peronu przystanku tramwajowego z
jezdnia, na ktorej odbywa sie ruch kotowy
z predkosciami nie przekraczajgcymi 30
km/h (w tym strefy zamieszkania) albo z
innym torem tramwajowym w obrebie
Ciggu pieszo-tramwajowego,
dopuszczenie stosowania wiatokioskow
na peronach przystankéw tramwajowych
jedynie przy zapewnieniu pasa dojscia
i wymiany pasazerow o szerokosci nie
mniejszej niz 3 m.

Podsumowanie

Intencjg autoréw bylo przeanalizowanie
przypadku przystankdow o matym i srednim
natezeniu ruchu pasazerskiego, a w efekcie
rozpoznanie mozliwosci lokalizowania takich
przystankdw na waskich peronach, zamiast
stosowane] dotychczas praktyki polegajacej
na obligatoryjnym zakfadaniu, ze kazdy nowo-
projektowany przystanek tramwajowy powi-
nien miec¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 3,5 m, na
wypadek wzmozonego ruchu pasazerskiego.

Stosujac zasady zaproponowane w artyku-
le, zamiast obecnie obowiagzujacej minimalnej
szerokosci nowoprojektowanego przystanku
tramwajowego przy dojsciu w poziomie jezd-
ni wynoszacej 3,5 m mozliwe staje sie zasto-
sowanie mniejszych szerokosci peronu, ktére
przedstawiono w tab. 1. €
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