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W KRAKOWIE'

PRZYSTANKI WIEDENSKIE

Streszczenie. Zapewnienie bezpieczefistwa pasazerom komunikacji
zbiorowej jest jednym z priorytetowych zadan Organizatora Publicznego
Transportu Zbiorowego wynikajacym m.in. z Uchwaly Nr XVIII/225/07
Rady Miasta Krakowa z dnia 4 lipca 2007 r. w sprawie przyjecia Polityki
Transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015. Innym waznym
elementem tworzenia nowoczesnego systemu komunikacyjnego jest
dostosowanie infrastruktury przystankowej do wymogéw oséb niepel-
nosprawnych, starszych oraz dzieci. Idealnym rozwiazaniem laczacym
w sobie ww. postulaty jest budowanie przystankéw tzw. wiededskich,
ktére charakteryzuja si¢ tym, iz na calej ich dlugo$ci poziom ulicy jest
wyniesiony do poziomu chodnika. Taka konstrukcja ma za zadanie ula-
twia¢ pasazerom wsiadanie i wysiadanie do pojazdéw komunikacji oraz
ma stuzy¢ uspokojeniu ruchu samochodowego w rejonie przystanku.
W Krakowie obecnie znajduja si¢ cztery tego typu przystanki: , Lubicz”
w obu kierunkach na ul. Lubicz i ,Urzednicza” w obu kierunkach na
ul. Krélewskiej. Obecnie w ramach projektu reorganizacji ruchu wokét
pierwszej obwodnicy planuje si¢ budowe dwoéch kolejnych przystankéw
wiedeniskich. Wyniesione perony maja sie znalez¢ na przystankach , Teatr
Bagatela” i ,Basztowa LOT”, na obu w kierunku Dworca Gléwnego.
Osobnym wartym omdéwienia przykladem przystanku o konstrukeji od-
miennej od typowej jest przystanek ,Dworzec Gléwny” na ul. Lubicz
w kierunku centrum. Jednakze w tym konkretnym przypadku zreali-
zowana koncepcja nie do kofica sie sprawdza z uwagi na fake, iz pasa-
zerowie, majac do dyspozycji niejako dwa perony przystankowe (jeden
na chodniku a drugi przy torowisku), przemieszczaja sie pomiedzy nimi
po wyniesionej jezdni, co moze prowadzi¢ do niebezpiecznych sytuacii
i kolizji z nadjezdzajacymi pojazdami.
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Wprowadzenie

Przystanek komunikacyjny jest bardzo specyficznym miej-
scem w przestrzeni kazdego miasta. Spelnia funkcje taczni-
ka miedzy pasazerem a pojazdem komunikacji miejskiej to
tu dochodzi do zmiany sposobu poruszania si¢ czlowieka po
miescie z pieszego na transport zbiorczy. Niestety na niekt6-
rych przystankach, oprécz dwoch ww. sposobdéw przemiesz-
czania si¢ dochodzi jeszcze ten trzeci, zupelnie niezalezny od
nich, czyli komunikacja indywidualna. W miejscach, gdzie
krzyzujg sie potoki pieszych z potokami pojazdéw mecha-
nicznych, moze dochodzi¢ do bardzo niebezpiecznych zda-
rzefi, a wszystkim znany jest fake, iz w konfrontacji czlo-
wiek-samochdd ten pierwszy jest wlasciwie bez szans. Tak
wiec zapewnienie bezpieczefistwa pasazerom komunikacji
zbiorowej jest jednym z priorytetowych zadan organizato-
ra publicznego transportu zbiorowego wynikajacym m.in.
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z Uchwaly Nr XVIII/225/07 Rady Miasta Krakowa z dnia
4 lipca 2007 r. w sprawie przyjecia Polityki Transportowej
dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015. Innym waznym
elementem tworzenia nowoczesnego systemu komunika-
cyjnego jest dostosowanie infrastruktury przystankowej do
wymog6w os6b niepetnosprawnych, starszych, oraz dzieci.
Idealnym rozwiazaniem taczacym w sobie oba ww. postula-
ty jest budowa tzw. przystankéw wiedeniskich.

Zastosowanie wyniesionych peronéw przystankowych

w Krakowie

Przystanek wiedefiski to rodzaj przystanku tramwajowo-
-autobusowego (w sytuacji gdy po torowisku dopuszczony
jest ruch autobuséw komunikacji miejskiej) lub zwyczajnie
tramwajowego, wystepujacy w sytuacji, gdy torowisko nie
przylega do chodnika/peronu, a pomiedzy nimi znajduje si¢
pas przeznaczony dla ruchu samochodowego. Przystanek
ten charakteryzuje sie tym, iz na calej jego dlugosci poziom
ulicy jest wyniesiony do poziomu chodnika (fot. 1). Nazwa
pochodzi od tego, ze Wiedei byl pierwszym miastem,
w ktérym zaczeto stosowad takie przystanki.

Koncepcja przystankéw wiedeniskich i rozwigzanie ko-
munikacyjne, jakie za soba niesie, stuzy dwém podstawo-
wym celom:

1. Ma ulatwial pasazerom wsiadanie i wysiadanie do po-
jazd6w komunikacji.

Gléwnie ze wzgledu na brak réznic wysokosci pozioméw,

ktére pasazer musialby pokonaé na drodze chodnik-po-

jazd, oraz z faktu, iz wyzszy poziom jezdni ulatwia sam
proces wsiadania i wysiadania, szczegblnie w przypadku

Fot. 1. Przystanek typu wiedenskiego na ul. Krélewskiej w Krakowie
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pojazdéw niskopodlogowych. Ma to niebagatelne zna-
czenie w przypadku oséb starszych, niepelnosprawnych
czy innych, ktére wymagaja zdecydowanie bardziej przy-
jaznej infrastruktury, np. matek z wozkami dziecigcymi.
2. Ma stuzy¢ uspokojeniu ruchu samochodowego w rejonie
przystanku.
Samo ustawianie znakéw ograniczajacych predkosé na
wysokosci przystankéw oraz fakt, iz do zachowania szcze-
gblnej ostroznosci w jego rejonie obliguja kierujacego
inne przepisy (art. 26 ust. 6 Ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym), jest niewystarczajacy,
co pokazuje codzienna obserwacja okolic przystankéw
bez wyniesionej nawierzchni. Zdecydowanie lepiej spraw-
dza sie naturalna przeszkoda jaka dla kierowcy pojazdu
samochodowego stanowi przystanek wiedeniski, ktdry
dziala w tym wypadku po prostu jak prog zwalniajacy.
Wijazd i zjazd z przystanku znajduje sie pod odpowied-
nim katem, a to powoduje, iz kierujacy pojazdem samo-
chodowym zmuszony jest zwolni¢ w jego rejonie.

Schemat budowy typowego przystanku wiedeniskiego
zaprezentowano na rys. 1, 21 3.

Rys. 1. Projekt budowy przystanku wiedenskiego (plan sytuacyjny)
Zradto: ZIKIT na podstawie dokumentacji projektowej Biura Projektowego APPIA Bartosz Ptak
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Rys. 2. Projekt budowy przystanku wiedenskiego (przekrdj podtuzny)
Zrodto: ZIKIT na podstawie dokumentacji projektowej Biura Projektowego APPIA Bartosz Ptak

Rys. 3. Projekt budowy przystanku wiedeniskiego (przekroj poprzeczny)
Zrodto: ZIKIT na podstawie dokumentacii projektowej Biura Projektowego APPIA Bartosz Ptak
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Oprécz samego wyniesienia jezdni na wysokos$¢ pero-
nu, co niejako powoduje jego maksymalne poszerzenie (az
do zatrzymujacego sie pojazdu na pasie autobusowo-tram-
wajowym), sam peron powinien by¢ wyposazony w ele-
menty ulatwiajace poruszanie si¢ 0os6b niedowidzacych ta-
kie jak kostka integracyjna oraz odwodnienie liniowe na
calej jego dlugosci. Odwodnienie takie winno shuzy¢ od-
prowadzeniu wody zaréwno z terenu przystanku, jak
iz samej czeSci wyniesionej jezdni (woda nie powinna sply-
waé na tory tramwajowe), co zapewnione jest przez odpo-
wiednie spadki (rys. 2).

Wszystkie elementy peronu wraz z wyniesiong jezdnia
winny by¢ wykonane z materialéw o wyraZnie rozréznialnej
kolorystyce. Na rys 4. pokazano typowy uktad nawierzchni
sktadajacy sie z nastepujacych powierzchni:

e peron przystankowy (np. wyrdznienie kolorem grafi-

towym),

e opaska (np. wyréznienie kolorem szarym),
o cze$é integracyjna (np. wyréznieniem kolorem zéttym),
e odwodnienie liniowe,
e wyniesiona jezdnia (np. wyrdznienie kolorem czerwo-
nym).
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Rys. 4. Projekt budowy przystanku ,wiedenskiego” (szczegdt — rodzaje nawierzchni)
Zrodto: ZIKIT na podstawie dokumentacii projektowej Biura Projektowego APPIA Bartosz Ptak

Przystanki wiedefiskie na ul. Lubicz

Pierwsze wyniesione przystanki w Krakowie powstaly
w 2005 r. na ul. Lubicz (na przystankach ,Lubicz” w obu
kierunkach) i sa przykladem prawidlowych rozwiazan
w omawianym zakresie, co pokazuja fotografie fot. 2—6.
Whyniesione perony na wjazdach i zjazdach sg wytyczone
poziomym oznakowaniem P-25 ,prég zwalniajacy”, a na
dlugosci przystanku znajduje si¢ oznakowanie poziome
P-17 ,linia przystankowa”. Dodatkowo miejsce wynie-
sienia jezdni jest poprzedzone oznakowaniem pionowym
w postaci znakéw A-11la ,prog zwalniajacy” (+ tabliczka
z odlegloscia) i B-33 ,,ograniczenie predkosci”.



Fot. 2.

Przystanek , Lubicz”
w kierunku centrum
— widok od strony
najazdowej

Fot. 3.

Przystanek , Lubicz’
w kierunku centrum
— widok od strony
odjazdowej

Fot. 4. Przystanek
LLubicz” w kierunku
centrum — oznakowanie
pionowe poprzedzajace
przystanek wiedenski

Fot. 5.

Przystanek , Lubicz”

w kierunku ronda
Mogilskiego — widok od
strony najazdowej

TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2013

Fot. 6.

Przystanek , Lubicz”

w kierunku ronda
Mogilskiego — trwajaca
wymiana pasazeréw

Przystanki wiedenskie na ul. Krolewskiej

Kolejne dwa wyniesione perony powstaly w 2012 r. na ul.
Krélewskiej na przystankach ,Urzednicza” (w obu kierun-
kach; fot. 7-12). W poréwnaniu do przystankéw , Lubicz”
zostaly dodatkowo wyposazone w elementy ostrzegajace
z kostki integracyjnej, przeznaczone dla os6b niedowi-
dzacych, oraz elementy odblaskowe montowane w jezdni
przed najazdem na peron.

Oznakowanie P-25 ,prég zwalniajacy”, ktére dla przy-
stank6éw , Lubicz” zostalo po prostu namalowane farbg na
jezdni (rys. 5), w tym przypadku jest naniesione za pomocg
odpowiedniego wzoru kostki brukowej w odmiennym ko-
lorze. Projekt ulozenia kostki w znak P-25 znajduje si¢ na
rys. 6, a efekt widoczny na fot. 10.

Rys. 5.

Znak drogowy P-25
,prog zwalniajacy”
malowany na jezdni

Szczeght u{uﬁlﬂlu kostki no skosoch
{wzr Hg'ljglfhmfﬂ P-25)

Rys. 6.
Projekt budowy przy-
stanku wiedenskiego
(szczeg6t — znak P-25)
Zrodto: ZIKIT na podstawie
o dokumentacji projektowej
Biura Projektowego APPIA
1 Bartosz Ptak
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Dodatkowo w przypadku przystanku zlokalizowanego
w kierunku Bronowic zastosowano tzw. podwdjne wynie-
sienie (fot. 7) z uwagi na istniejacy wjazd/wyjazd w rejonie
przystanku. Takie rozwiazanie konstrukcyjne umozliwia
lewoskrety dla pojazdéw kierujacych sie od strony Bronowic
i skrecajacych w przedmiotowy wjazd, jak i dla wyjezdzaja-
cych z niego w kierunku centrum.
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Fot. 7.

Przystanek ,Urzednicza’
w kierunku Bronowic —
podwdjne wyniesienie

i samochdd korzystajacy
z wyjazdu w rejonie
przystanku

Fot. 8.

Przystanek ,Urzednicza”
w kierunku Bronowic

— widok od strony
odjazdowej

Fot. 9.

Przystanek ,Urzednicza”
w kierunku Bronowic

— element z kostki
integracyjnej

i odwodnienie

Przystanek wiedenski Dworzec Gtowny na ul. Lubicz
Osobnym wartym oméwienia przykladem przystanku o kon-
strukcji odmiennej od typowej jest przystanek ,Dworzec
Gléwny” na ul. Lubicz w kierunku centrum (fot. 12-15).
Jednak w tym konkretnym przykladzie zrealizowana kon-
cepcja nie do korica sie sprawdza w praktyce. W poréwnaniu
do klasycznych przystankéw wiederiskich w tym przypadku
mamy do czynienia jedynie z wyniesieniem jezdni w rejonie
przystanku. Dodatkowo wyniesienie to nie jest wyposazone
w zadne wymieniane wyzej oznakowania poziome tj. P-17
i P-25, a na chodniku na granicy z pasem jezdni brak jest
elementéw ostrzegajacych przeznaczonych dla oséb z dys-
funkcja wzroku np. z kostki intergracyjne;.
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Fot. 10.

Przystanek ,Urzgdnicza”
w kierunku Bronowic —
elementy odblaskowe
przed najazdem na peron

Fot. 11.
LUrzednicza” w kierunku
Centrum — trwajaca
wymiana pasazerska

Zauwazy¢ nalezy réwnocze$nie, iz przystanek ten jest
nieco inaczej zaprojektowany od ww. ,Lubicz” i ,,Urzed-
nicza”. Mamy tu do czynienia z dwoma miejscami oczeki-
wania pasazeréw na pojazdy komunikacji miejskiej.
Pierwszym takim miejscem i zarazem gléwnym elemen-
tem odrézniajacym omawiany przystanek od wczesniej
omawianych rozwigzan jest teren typowego peronu tram-
wajowego zlokalizowany pomiedzy torowiskiem a wynie-
siong jezdnig. Drugim jest teren w rejonie wiat przystan-
kowych na chodniku, ktére, trzeba nadmienié, sa zloka-
lizowane w znacznej odleglosci od jezdni. Taki uklad
powoduje, iz pasazerowie swobodnie przemieszczajacy
siec pomiedzy chodnikiem a peronem (nawet w czasie
gdy na przystanku nie zatrzymal sie zaden pojazd komu-
nikacyjny), co ulatwia i wrecz niejako zacheca do tego
wyniesiona jezdnia, mogac narazi¢ si¢ na niebezpieczeni-
stwo ze strony nadjezdzajacych samochodéw. Jest to za-
chowanie odmienne od obserwowanego w przypadku
przystankéw typowo wiedenskich, gdzie pasazerowie
wchodza na wyniesiona jezdni¢ tylko w chwili nadjez-
dzajacego tramwaju/autobusu oraz trwajacej nastepnie
wymiany pasazerskiej.

Dla kierujacych pojazdami poruszajgcymi sie po jezdni,
tramwaj czy autobus znajdujacy si¢ na przystanku lub do
niego dojezdzajacy byt dodatkowym bodzcem do zachowa-
nia szczegdlnej ostrozno$ci. W omawianym przypadku
czujnos¢ kierujacego moze zostaé uspiona z uwagi na ist-
niejacy peron tramwajowy i pasazerow, oczekujacych na
nim na tramwaj/autobus. Kierujacy pojazdem moze nie
bra¢ pod uwage mozliwosci, iz z nadjezdzajacego pojazdu
komunikacji miejskiej bedg chcieli skorzystaé pasazerowie
znajdujacy si¢ na chodniku (np. pod wiata) po jego prawej



Fot. 12.

Przystanek ,,Dworzec
Gtowny” w kierunku
centrum — para z walizka
przechodzi przez wynie-
sionej jezdnig na peron

Fot. 13.

Przystanek ,,Dworzec
Gtowny” w kierunku
centrum — lokalizacja
wiat przystankowych,
w tle peron tramwajowy

stronie, a wtedy moze bardzo tatwo dojs¢ do wypadku.
Majac na uwadze m.in. powyzsze przy dojezdzie do tego
przystanku, zostala dodatkowo ograniczona predkosé az do
20 km/h (fot. 12), co jest wielkoscia (o 10km/h) mniejsza
niz w przypadku pozostalych omawianych w artykule przy-
stankow.

Podsumowanie

Z uwagi na fakt, iz wyniesione perony w rejonie przy-
stankdw sg stosunkowo drogie, nie jest mozliwa masowa
ich budowa. Na terenie Krakowa obecnie znajduja si¢ 32
przystanki, na ktérych nalezaloby zastosowaé wyniesio-
ne perony i ktére réwnoczesnie spelniaja techniczne wa-
runki umozliwiajace wprowadzenie takiego rozwiazania
(m.in. odpowiednio szeroki pas jezdni). W najblizszym
czasie w ramach projektu reorganizacji ruchu wokdét
pierwszej obwodnicy planuje sie budowe dwéch nowych
przystankéw wiedeniskich. Wyniesione perony maja sie
znalez¢ na przystankach ,Teatr Bagatela” i ,Basztowa
LOT”, na obu w kierunku Dworca Gtéwnego.

Dla komunikacji tramwajowej najlepszym rozwigza-
niem jest idea wydzielonych torowisk, gdzie nie dochodzi
do mieszania si¢ potokéw pieszych z komunikacja samo-
chodowa indywidualna. Jednak nie wszedzie jest to moz-
liwe do osiagniecia, szczegblnie jesli transport szynowy
prowadzony jest w zwartej zabudowie starszych i zabyt-
kowych czesci miast. W takiej sytuacji nalezy zrobié
wszystko co mozliwe, aby maksymalnie zwickszy¢ bezpie-
czefistwo niechronionych uczestnikéw ruchu, ktérzy
w zdarzeniach drogowych maja najmniej szans — czyli pie-
szych i pasazeréw korzystajacych z komunikacji miejskie;.
Budowa wyniesionych peronéw przystankowych jest jed-
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Fot. 14.

Przystanek ,,Dworzec
Gtowny” w kierunku
centrum — samochody
osobowe przejezdzaja
przez wyniesiong jezdnig
podczas mozliwej
wymiany pasazerskiej

Fot. 15.

Przystanek ,,Dworzec
Gtéwny” w kierunku
centrum — widok na
wyniesiong jezdnig, brak
oznakowania poziomego

na z najlepszych metod na zapewnienie pasazerom mak-
symalnego mozliwego bezpieczedstwa dla przypadkéw,
gdy torowisko rozdzielone jest od przystanku jezdnia, do-
datkowo ulatwiajac im korzystanie z komunikacji pu-
blicznej. A wlasnie korzystanie z takiej formy przemiesz-
czania si¢ jest najtanszym i najbardziej przyjaznym dla
srodowiska sposobem realizowania podrézy w miescie,
oczywiscie poza rowerem.
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