Chorzéw, dnia 13.02.2014r.

POLECENIE SLUZBOWE Nr 2/2014
Czlonka Zarzadu — Dyrektora Wykonawczego Tramwaje Slaskie S.A.
z dnia 13.02.2014r.

w sprawie: jednolitych wytycznych dla projektéw w zakresie dotyczacym budowy

przystankéw tramwajowych.

Zgodnie z zaleceniem Zarzadu Spétki na posiedzeniu w dniu 11.02.2014r. celem standaryzacji
przystankéw obstugiwanych przez tabor tramwajowy Spotki, by ulatwi¢ wejscie 1 wyjscie

pasazerom do wagonu, a szczegolnie niepelnosprawnym polecam:

1. Przyjaé do stosowania opisane w zalaczniku nr 1 jednolite wytyczne dotyczace budowy
przystankow tramwajowych.

2. Wytycznymi nalezy si¢ postugiwaé w uzgodnieniach technicznych z projektantami budowy
badz przebudowy infrastruktury komunikacyjnej dziatajacymi na zlecenie Spoiki,
badz inwestora obcego jak réwniez w dzialaniach podejmowanych w ramach utrzymania
biezacego liniowej infrastruktury tramwajowej.

3. Wysepki przystankowe majace charakter tymczasowy winny mie¢ dostosowane gabaryty
(dhugosé, szeroko$é, wysokosé, odlegtosc od osi toru) jak i konstrukeje do danego typu taboru,
ktéry bedzie w tym czasie zatrzymywal si¢ na tym przystanku, zapewniajac jednoczesnie
optymalnos¢ uzytkowa i kosztu budowy.

4. Odpowiedzialnymi za wykonanie polecenia czyni¢ Dyrektora ds. Inwestycji, Kierownikow
R-1, R-2, R-3, R-4 i Gtéwnego Inzyniera.

5. Polecenie wchodzi w zycie z dniem wydania.

Otrzymuja;
Kierownik R-1, R-2, R-3, R-4,
DW, DF, DI, DO, WR, WG, WI, WT






Zalacznik nrl.

Chorzéw, dnia 30.01.2014r.

Jednolite wytyczne budowy przystankéw tramwajowych na potrzeby ich standaryzacji dla
zminimalizowania probleméw wejdcia i wyjscia pasazeréw niepelnosprawnych z tramwajow
eksploatowanych przez Spoike.

IL.WSTEP:

By okredli¢ parametry przystankéw tramwajowych ulatwiajacych dostgp pasazeréw, a
szczegblnie niepetnosprawnych do tramwaju nalezy w pierwszej kolejnosci zdefiniowac
jakimi cechami charakteryzuja si¢ osoby niepelnosprawne w zrozumieniu komunikacyjnym.
Pojecie niepelnosprawnosci komunikacyjnej jest znacznie szersze anizeli definicja
medyczna. Przez osoby niepetnosprawne rozumie si¢ zatem korzystajgcych z komunikacji
zbiorowej o ograniczonych stopniach swobody, a wigc osoby z:

» dysfunkcjami ruchu,

» z ograniczong zdolnoscia widzenia lub niewidome

> ograniczonym shuchem i ghuche,

» dzieckiem na r¢ku i w cigzy,

» zakupami

» wobzkami dziecigcymi

» wozkami inwalidzkimi
Réwniez nalezy zdefiniowaé pojecie peronu. Ta nazwa okreslamy budowle przeznaczong do
wygodnego, bezpiecznego, sprawnego wsiadania i wysiadania podréznych, usytuowang
réwnolegle do osi toréw, w odleglosci zapewniajacej bezkolizyjnos¢ z tramwajami. Ponadto
peron powinien umozliwiaé bezpieczne poruszanie si¢ w jego obrgbie wszystkim pasazerom,
stad tez nawierzchnia peronu powinna by¢ utwardzona, réwna, pozbawiona pekni¢¢ lub
ubytkéw. Wejscia na perony powinny wyposazone w odpowiednie rampy najazdowe zgodnie
z wymogami Prawa budowlanego.

ZAY.OZENIE: maksymalne zbliZenie tramwaju na poziomie podlogi w obrebie
wejScia do wagonu z plaszezyzna peronu i wyréwnanie w pionie tych dwdch
powierzchni w- zakresie dopuszczalnym dla zapewnienia bezpieczenstwa
eksploatacyjnego.

Celem ponizszej analizy jest udzielenie odpowiedzi co warunkuje odlegtos¢ i réznicg

wysokosci pomiedzy peronem i wejsciem do tramwaju i dlaczego musi by¢ zachowana

rdznica tych parametrow. :

' Relacje pomigdzy tramwajem, a infrastruktura w obrebie ktérej si¢ przemieszcza reguluja
pojecia skrajni taboru (norma PN-K-92008) i skrajni budowli (norma PN-K-92009). Dla
tramwaju najwazniejszym pojeciem jest kontur odniesienia skrajni kinematycznej przez
ktéry rozumieé nalezy kontur, poza ktérym nie powinna znalez¢ si¢ zadna czg$¢ wagonu
tramwajowego (oprocz lusterek bocznych i odgarniaczy) podczas jazdy z maksymalng
dopuszczalng predkoscia po prostym idealnym torze we wszystkich mozliwych warunkach
eksploatacyjno-ruchowych za$ dla skrajni budowli kontur koniecznej przestrzeni nie
zabudowanej ktorym jest przestrzen, okreSlona jako wielokat o takich wymiarach i



ksztalcie, ze wewnatrz niej wagon tramwajowy moze sig poruszaé z dowolng dopuszczalng
predkoscia.
Powyzsze implikuje koniecznos¢ bezkolizyjnego nalozenia tak zdefiniowanych przestrzeni.

Te wzajemne relacje graficznie przedstawiono ponizej.
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W dokonywanej analizie skrajni nalezy ZwrOci¢ uwage na:

» zmiane wymagaf szerokosci w funkeji wysoko$ci od poziomu glowki szyny (pgs), a
co ma kluczowe znaczenie dla zdefiniowania wzajemnych zalezno$ci pomiedzy
peronem i tramwajem.

> jej powigkszanie si¢ Wraz z promieniem tuku toru w stosunku do toru prostego, a co
wymuszane jest powigkszaniem konturu odniesienia skrajni kinematycznej wagonu.
Te sytuacje dla tuku wewngtrznego i zewngtrznego przedstawiono graficznie ponizej.



Drugim istotnym aspektem wptywajacym na relacje migdzy tramwajem i infrastruktura, jest
szeroko$é torowiska, kt6ra jest $cisle powigzana z uwarunkowaniami narzucanymi skrajnig
wagonu 1 infrastruktury. Warunki projektowania nowych linii tramwajowych i
modernizowania istniejacych okre$lone zostaly w rozdziale 10 ,,Torowisko tramwajowe”
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie. (Dz.U.1999.43.430).

Do wyznaczenia szerokosci torowiska nalezy zna¢:

szeroko$¢ taboru tramwajowego, d [m];

minimalng szeroko$é zewnetrznego pasa bezpieczeistwa b [m]; (przyjmuje sig: 0,75 m od
taboru do $cian, ogrodzen, krawedzi jezdni, 0,50 m dla Scian lub wygrodzen z wnekami)
minimalng szerokos$¢ wewnetrznego pasa bezpieczenstwa p [m]; (przyjmuje si¢ 0,50 m)
szeroko$é torowiska oznaczong jako Al oblicza si¢ ze wzorow:

2(d+b+p)+0,50m, gdy na migdzytorzu sa shupy trakcyjne o szerokosci 0,50m,
2(d+b+p)+0,10m, gdy na miedzytorzu jest ogrodzenie o szerokosci 0,10m,
2(d-+b)+p, gdy migdzytorze nie jest zabudowane ,

Rozstaw osi toréw na torowisku prostym nie powinien by¢ mniejszy od 2900 mm i
ulega zwigkszeniu w funkeji zmniejszajacego si¢ promienia tuku o warto$¢ przyrostéw
polszerokosci wynikajacych ze zwigkszenia skrajni wagonow

All = Al + 1000Pi + 1000Pa [mm)]

w ktérym: Pi,Pa-poszerzenia skrajni; Al, - rozstaw torow na prostej,

Pi = 5/R [m], powigkszenie pdtszerokosci konturu do wewnatrz tuku (na poziomie pudta
wagonu)

Pa=5/R + d-168/R2 [m] , powiekszenie pdtszerokosci konturu na zewnatrz fuku (na

poziomie pudia wagonu)
gdzie: R - promien tuku toru w metrach, d = 25/R — 1 dla R<25m, d = 0 dla R>25m
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Poszerzenie konturu koniecznej przestrzeni niezabudowanej i skrajni budowli na luku
toru to warto$é wykazujaca, o ile powinna by¢ powigkszona na fuku toru odpowiednia

pbtszerokosé dla toru prostego
Naruszenie w rzeczywisto$ci tych wytycznych wplywa niekorzystnie na szerokos¢ pudta
wagonu.

II. Wytyczne i standaryzacja w zakresie budowy przystankéw tramwajowych.

Przepisy budowlane nie reguluja jednoznacznie lokalizacji krawedzi przystanku w przekroju
poprzecznym torowiska, a mianowicie:
e Wiytyczne projektowania toré6w tramwajowych okreslaja najwyzsza wysokosé
poziomu wsiadania wynoszaca 150 mm ponad gtéwka szyny oraz oddalenie krawedzi
peronu od osi toru na odlegtos¢ 1250 mm,

o Wytyczne projektowania ulic zalecaja wzniesienie krawedzi peronu przystanku
tramwajowego na wysokosé¢ 100-140 mm ponad poziom glowki szyny oraz oddalenie
jej od osi toru réwniez na odlegto$¢ 1250 mm,

e Norma polska dotyczaca skrajni budowli PN-K-92009 (Skrajnia Budowli.
Wymagania) zezwala na zbliZenie krawedzi peronu o wysokosci 170 mm na odleglos¢
1235 mm od osi toru, za$ o wysokoéci do 400 mm na odlegtos¢ 1385 mm,

e Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 2.03.99r. w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1 ich
usytuowanie méwi jedynie, ze peron ma by¢ wyniesiony w stosunku do glowki szyny

na wysokos¢ 100 mm.

Wprowadzanie taboru niskopodiogowego bez réwnoczesnego dostosowania do mniego
infrastruktury przystankowej nie pozwala wykorzystaé wszystkich jego walorow
eksploatacyjnych.

Uzywanie wysuwanej lub odchylanej pochylni jest do$¢ skomplikowane w eksploatacji 1
wydluza okres postoju tramwaju na przystanku. Platformy dlatego winny by¢
wykorzystywane sporadycznie z preferowaniem dostosowania w miar¢ mozliwosci
przystankéw do wprowadzanego taboru niskopodiogowego poprzez podniesienie poziomu
powierzchni przystankowej do krawedzi drzwi wagonu o wielko$¢ przyjeta za optymalna,
bedaca wypadkows spelnienia wymogoéw umozliwiajacych samodzielne wsiadania i
wysiadania oséb na wozkach inwalidzkich oraz pasazerow z wozkami dziecigcymi z
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jednoczesnym zapewnieniem bezkolizyjno$ci z tramwajem. Nalezy mie¢ réwnoczesnie na
uwadze, ze na odlegto$¢ w poziomie krawedzi peronu od tramwaju ma poza jej odlegtoscig od
osi torowiska bezposredni wptyw réwniez obrys pudla wagonu, ktory spelniajac wymagania
w zakresie skrajni opisane powyzej jak rowniez zapewniajac bezkolizyjne wymijanie z
innymi wagonami i omijanie elementéw infrastruktury w konkretnych uwarunkowaniach
geometrycznych w terenie jest zwezony w dolnych jego partiach.
Podstawowe parametry wysepek przystankowych odnosza si¢ do nastepujgcych ich
gabarytow i wymagan:

1) dlugosé;

2) wysokos¢ od pgs;

3) odleglos$¢ od osi torowiska;

4) szerokosé;

5) dostgpnos¢ i bezpieczefistwo;

6) usytuowanie w terenie;

7) wyposazenie;

Adl). Dhigo$é peronu przystankowego jako pochodna diugosci wagonu 2012N i jego
wielokrotnosci winna wynosi¢ 33mb i 65 mb.

Ad.2). Wysokos$é peronu uwarunkowana jest wysokoscig od pgs niskiej podiogi w wagonach
116 Nd 1 2012N tj. 350 mm z uwzglednieniem :
e zuzycia obrgczy kot podczas eksploatacji- okoto 30 mm

e zuzycia szyn - okoto 10 mm
e zuzycia amortyzatorow - okoto 10 mm
e ugiecia obcigzonego wagonu - okoto 10 mm
e obnizenia konstrukcyjnego ptatow drzwi w stosunku do podiogi -okoto10 mm
e oblodzenia peronu - okoto 10 mm

Z uwagi na powyzsze przyjeto wysoko$¢ peronéw 250 mm w ramach realizacji modernizacji
torowisk w projekcie unijnym ponad pgs. Jezeli przyjmiemy jako pewnik, Ze nie obnizymy
wysokosci platformy przystankowej na Rondzie w Katowicach, a ktéra ma wysokos¢ 260 mm
ponad pgs, to wowczas mozemy uznaé, Ze ta wysokos¢ wymusza na konstruktorach wagonow
zapewnienie ich przejezdnosci obok takiej budowli, tym samym pozostate wysepki moga
zblizyé sie wymiarowo do tej wielkodci. Przyjmujac jednak poprawke na zwigkszone
oblodzenie przystankéw poza centrum Katowic obnizono t¢ wysokos¢ do 250 mm .

Ad.3). Trzecim parametrem okreslajacym potozenie krawedzi peronu jest jej odlegtos¢ od osi
toru. Zgodnie z normg na skrajnie budowli PN-K-92009:1998 (Komunikacja miejska.
Skrajnia budowli. Wymagania) przy wysokosci krawedzi peronu wigkszej niz 170 mm ponad
pes jej odleglo$é od osi toru powinna by¢ wigksza lub réwna 1385 mm. Dazenie do
podwyzszenia krawedzi peronu zgodnie ze skrajnia budowli prowadziloby jednak do
powstania odleglosci pomigdzy peronem i wagonem wynoszacej o najmniej 185 mm, co nie
jest zalecane do stosowania ze wzgledu na bezpieczenstwo podczas wymiany pasazeréw na
przystanku. Przyjeto w wielu miastach eksploatujacych wagony nowej generacji o szerokosci
2400 mm odlegto$¢ 1250 mm peronu od osi toru pomimo naruszenia skrajni i takg tez zaczgto
praktykowa¢ w Spdtce w ramach zadan modernizacyjnych realizowanych przez JRP.



Ad4). Szeroko$¢ perondéw powinna by¢ uzalezniona od liczby potencjalnych pasazeréw nie
powinna by¢ mniejsza niz 2,50m szerokosci uzytkowej (przy szerokosci calej platformy -
3,50m). Na przystankach o duzej wymianie pasazeréw wskazane jest przyjgcie minimalnej
szerokosci uzytkowej 4,00m,

Ad5). Pomiedzy platformg przystanku, a dojéciem do niej nie wolno stosowaé schodéw,
jedynie pochylnie o nachyleniu zaleznym od jej wysokosci od pgs nie wigkszym jak 6%,
okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa z dnia 14
grudnia 1994 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie. Konstrukcja perondéw winna zapewnia¢ bezpieczenstwo oczekujacym
pasazerom, w tym niepetnosprawnym, dlatego réwnolegle do krawedzi peronu w pewnej od
niej odleglosci nalezy wykonaé pas nawierzchni o innej fakturze wyczuwanej stopami i
odmiennej kolorystyce.

Ad6). Wyznaczajac przystanki w terenie nalezy zdecydowanie unikaé ich lokalizacji na tuku
zewnetrznym jak i wewngtrznym. Wpisywanie sig pudta wagonu wielocztonowego po
cieciwie hukéw, ktéra wyznaczaja czopy skretu wbzkow wraz z pochyleniami do wewnatrz
tuku, zgodnie z przechylka jaka wystepuje na czesci kolistej tuku powoduje koniecznosc
powigkszenia na tuku poziomych odlegtosci tramwaju od peronu i jednoczesnie wymusza
zawezanie skrajni wagonu w strefach dolnych z uwagi na zapewnienie bezkolizyjnosci dla

pomostu przedniego i tylnego.

Ad7). Na przystankach zlokalizowanych przy jezdni nalezy stosowa¢ pelng ostong
oddzielajaca peron od jezdni; stuzy ona do ochrony przed pojazdami oraz ochlapywaniem
oczekujacych pasazeréw; ostony te powinny réwniez uniemozliwia¢ pieszym przekraczanie
jezdni poza oznakowanymi przejéciami. Przystanki powinny byé wyposazone w wiaty
ochronne z tawkami; w weztach komunikacyjnych powinny by¢ wyposazone w urzadzenia
do informacji wizualnej i fonicznej w celu zapowiadania przyjazdu kilku najblizszych
pociagéw oraz informowania o wystepujacych zakidceniach w ruchu. Powinny rowniez
posiadaé oswietlenie, kosze na $mieci, automaty biletowe itp.

Dla tak przyjetych zalozeh wysepek przystankowych , a w tym wysokosci 250 mm od pgs i
odlegtosci od osi torowiska 1250 mm uzyskuje sig zalecana 50 mm odleglo$¢ od pudia
wagonu, pod warunkiem, Ze nie bedzie ukosowane w dolnej jego czgsci (za wyjatkiem
pomostéw). Przy zatozonej pojemnosci wagonu, niezmiennej jego szerokosci 1200 mm w
calym jego przekroju poprzecznym problemem do rozwiazania przez konstruktoréw bedzie
wyznaczenie dtugosci wagonu, ilosci jego cztonow i sposobu ich podparcia na wézkach, a co
przektada sie na zapotrzebowanie skrajni w ktorej sie porusza. Wymagane jest, by rozstaw osi
dwéch sasiednich toréw jak réwniez odleglosci obiektow budowlanych pozwalaly na
bezkolizyjny przejazd tramwaju, mijanie z tramwajem jadacym w kierunku przeciwnym.
Wymagane jest réwniez zlikwidowanie wszystkich wysepek przystankowych na fukach, oraz
przeanalizowanie zachowanie bezpieczefstwa w ruchu drogowym dla torowisk
niewydzielonych, kiedy poruszajacy si¢ tramwaj staje sie uczestnikiem ruchu drogowego
bezpoérednio przemieszczajacym sie obok samochodéw i jednoczesnie wzrasta wymagana
przez niego szerokos¢ skrajni W stosunku do wagonéw dotychczas eksploatowanych,
szczeg6lnie na tukach / przyktadowo fuk na ul. Koéciuszki w K-cach, Plac Miarki/.

Reasumujac, nalezy sposréd wszystkich scharakteryzowanych powyzej uwarunkowan
wptywajacych na parametry platform przystankowych wyr6zni¢ trzy podstawowe warunki,
ktére determinuja spetnienie wymogu zachowania odlegtosci pomiedzy krawedzig peronu i



podioga w strefie portalu wejciowego do wagonu : Sem w poziomie i 10 cm w pionie
/ réznica 35 cm wagon— 25 cm peron/:
> likwidacja w obrebie catej sieci tramwajowe;j lokalizacji wysepek przystankowych na
tukach;
> przyjecie jako standard wymagan skrajni budowli (norma PN-K-92009), w tym w
zakresie poszerzen skrajni budowli i rozstawu osi torowiska w obrebie tukéw /
wymé6g wymusza zdiagnozowanie stanu obecnego i dokonanie oceny 1 rozstrzygnigé
co do mozliwosci spetnienia powyzszych wymagan/ ;
> uwzglednienie w opisie przedmiotu na zakup taboru wymogu niezmiennosci
szeroko$ci przekroju poprzecznego pudta dla wymiaru poprzecznego 2400 mm, z
mozliwo$cia ukosowania obrysu w obrebie postu przedniego i tylnego z
jednoczesnym spetnienia wymogu w pkt. jak wyzej / taki wymog bedzie miat wptyw
na dhugos¢, wielocztonowo$¢ wagonu, sposéb podparcia pudia na wozkach, tym
samym przetozy si¢ bezposrednio na konstrukcje wagonu/
badZ alternatywnie wyznaczy¢ konkretne trasy dla zakladanych standardéw i opracowaé dla
nich na etapie zalozefi koncepcyjnych wymagania w zakresie parametréw technicznych
infrastruktury dla dedykowanego dla niej rodzaju taboru
Na dzien dzisiejszy konsekwentnie zaleca si¢ projektantom modernizacj¢ peronow
przystankowych na wysoko$¢ 250 mm od pgs i odlegtos¢ 1250 mm od osi toru.

Przyktady z miast w Polsce zaprezentowane ponizej pokazujg niejednolitos$¢ przyjmowanych
standardach :

Warszawa- w zalozeniach inwestycyjnych na etapie studium wykonalnosci przyjmuje si¢

wysoko$¢ perondw przystankowych na poziomie 260 mm od pgs i odleglosci 1270 mm od osi
toru. Odleglo$¢ ta jest zwigkszona w stosunku do 1250 mm , co jest uzasadniane dazeniem
do eliminowania stwierdzanych uszkodzen krawedzi peronu przez kola wozdw sieciowych
poruszajacych si¢ po torowisku. Wielko$¢ ta zmienia niestety niekorzystnie uznawang za
optymalng dla obstugi pasazeréw niepetnosprawnych odleglo$¢ pomigdzy peronem i
wagonem wynoszaca 0,05m do wartosci 0,07m. Odmiennie wysoko$¢ peronow
przystankowych na poziomie 220 mm od pgs i odlegtosci 1250 od osi toru zaleca studium
wykonalnosci dla modernizowanej trasy tramwajowej Dworzec Wileniski — Stadion
Narodowy — Rondo Waszyngtona. Wagony niskopodtogowe PESA SWING réwniez
charakteryzuja si¢ skosami w dolnej czesci obrysu pudia. Ponizej przyklady pokazujace
niezachowania zalecanego wymiaru kostki wymiarowej 50mm x 60 mm pomigdzy peronem
przystankowym, a pudlem tramwaju w strefie wejsciowej (peron Tramwaje Warszawskie).




Poznan:

W zalozeniach inwestycyjnych na etapie STWZ narzuca si¢ projektantom dla
modernizowanych tras wysoko$¢ perondéw przystankowych na poziomie 220 mm od pgs 1

odleglosci 1310 mm od osi toru.

Gdansk:

Dla nowobudowanego odcinka linii tramwajowej od pgtli Chetm do petli ,,Nowa

L6dzka” w studium wykonalno$ci zalozono:

-wysoko$¢ peronu na poziomie 0,22 m powyzej gtowki szyny, co zwiazane jest z wysokoscig
otwierania drzwi pojazdéw niskopodtogowych na wysokosci0,3 m,

-odlegtos¢ krawedzi peronu od osi toru 1,25 m (dla wagonu o szerokosci pudia 2,4 m),

Na krawedzi peronu widaé §lady uszczelek z drzwi tramwajow.

Informacje prasowe z Szczecina, Krakowa, Czestochowy réwniez sygnalizuja wystapienie kolizji
platform przystankowych modernizowanej infrastruktury z wagonami niskopodfogowymi i
koniecznoscia ich modyfikacji, najczeSciej przez ich obnizenie. :
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