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|dentyfikacja zrodet zagrozen
wystepujacych na przystankach
tramwajowych w Poznaniu'?

Streszczenie: W artykule poruszono temat zwigzany ze Zrédlami
zagrozeni wystepujacych na obszarach przystankéw tramwajowych.
Przeprowadzono badania na poznanskich przystankach tramwajowych,
zaklasyfikowanych przez miejskiego zarzadce infrastruktury do réznych
kategorii. Na kazdym z przystankéw dokonano obserwacji zachowad
pasazeréw i innych uczestnikéw ruchu, a takze oceniono stan wyposa-
zenia i oznakowania przystankowego. Zebrane spostrzezenia pozwolily
na opracowanie katalogu Zrédel zagrozen wystepujacych na przystan-
kach tramwajowych, ktére moga by¢ powodem niebezpiecznych wy-
padkéw wsréd uzytkownikéw przystankéw. Katalog stanowi podstawe
propozycji zmian, ktére nalezy wprowadzi¢ w celu poprawy poziomu
bezpieczefstwa.

Stowa kluczowe: komunikacja tramwajowa, przystanek tramwajowy,

zarzadzanie ryzykiem.

Wprowadzenie

Komunikacja tramwajowa jest jednym z najistotniejszych
elementéw systemu transportu miejskiego. Podréz $rod-
kami transportu publicznego jest postrzegana pozytyw-
nie przez uzytkownikéw, jesli spelnia zalozenia zwigzane
z punktualnoscig, krétkim czasem przejazdu oraz komfor-
tem podrézy {1}. Najcze$ciej wskazywanymi parametrami
jakosci zbiorowego transportu miejskiego, jest poczucie
bezpieczenistwa i pewnosci pasazeréw w trakcie odbywania
przejazdu {1}, Podrézny uwaza przejazd za komfortowy,
gdy podczas jazdy tramwajem nie zagraza mu zadne ryzyko
(mozliwo$¢ odniesienia kontuzji podczas pobytu w tram-
waju), a takze, gdy oczekiwanie na przystanku tramwa-
jowym nie narusza jego bezpieczenstwa. W zaleznosci od
rodzaju przystanku pasazer moze by¢ narazony na szereg
zagrozen zwiazanych z technicznymi wlasciwo$ciami, sta-
nem technicznym oraz wspdlpasazerami/osobami trzecimi
(napady, kradzieze).

! OTransport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udzial wkiadu autoréw
w publikacje: K. Lingo 60%, P. Smoczyniski 15%,]. Kominowski 15%,
M. Motyl 10%.
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Operator sieci tramwajowej w celu podwyzszenia
atrakcyjnosci zbiorowych $rodkéw komunikacji powinien
podjaé préby zmniejszenia ryzyka wystepujacych zagro-
zefi. W celu cigglego podnoszenia jakosci uslug, poziomu
bezpieczenistwa i starannosci przy budowie przyszlych
przystankéw wymagana jest nie tylko ocena istniejacych
rozwigzan, ale réwniez wiedza na temat zrédel zagrozen
wystepujacych na peronach tramwajowych. Przykladem
préby oceny oraz pordwnania stanu infrastruktury przy-
stankowej w Poznaniu jest praca [2], w ktérej autorzy
skategoryzowali elementy, ktére powinny wystapi¢ na
przystanku tramwajowym, a nastepnie poddali je ocenie.
Zagadnienie zwiazane z wplywem budowy przystanku na
bezpieczenistwo pasazeréw zostalo poruszone w pracy {3},
natomiast autorzy w {4} wskazali aspekty, na ktére pro-
jektant powinien zwréci¢ uwage podczas projektowania
przystanku tramwajowego.

W polskich miastach podstawg przy projektowaniu do-
wolnego elementu infrastruktury miejskiej jest Rozpo-
rzadzenie ministra transportu i gospodarki morskiej {51,
warto zauwazy(¢, zawarte w nim przepisy ogélnie okresla-
jaca poszczeg6lne parametry przystanku oraz jego wypo-
sazenie. Bardziej szczegSlowe informacje dla projektanta
odno$nie projektowanej w danym miescie infrastruktury
zawieraja wytyczne tworzone przez wiladze lokalne, np.
poznanski Zarzad Transportu Miejskiego {61. Wytyczne
okreSlaja pozadane typy przystankéw i ich cechy.
Przedstawione w dokumencie przyklady stosuje sie do po-
réwnywania oczekiwanych wlasnosci przystanku z istnie-
jacymi.

Warto zauwazy(, ze zaden z autoréw cytowanych prac
jednoznacznie nie okreslit oraz nie wskazal zrédel zagrozen
wystepujacych na przystankach tramwajowych réznego
typu. Autorzy niniejszego artykulu zaprezentowali katalog
zrodel zagrozen wystepujacych na przystankach w Poznaniu,
ktéry méglby by¢ wykorzystywany przez cztonkéw zarza-
du miejskiego, planistéw lub projektantéw np. przy opra-
cowywaniu wytycznych dla nowych przystankéw, a takze
do kompleksowej oceny przystankéw istniejacych. Roz-
dzial 2 zawiera opis przyjetej metody badawczej, w rozdzia-
le 3 przedstawiono osiagnicte rezultaty, a dyskusje na ten
temat i plynace z niej wnioski opisano w rozdziale 4.
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Materiaty i metody

Przystanki tramwajowe istniejace w polskich miastach
mozna skategoryzowal na wiele sposobéw. Jako kryterium
moze poshuzy¢ ich wyposazenie, wykorzystane materialy
przy budowie lub forma. Autorzy artykuhu, chcge stworzy¢
uniwersalny katalog zagrozen, przyjeli kategorie wyrdznio-
ne przez poznanskiego zarzadce infrastruktury przystan-
kowej: przystanki zintegrowane, antyzatoki wyspowe oraz
przystanki wiedenskie [6].

Przystanek wyspowy charakteryzuje sie peronem w kszta-
Icie wyspy, znajdujacym si¢ zazwyczaj na wydzielonym
z jezdni drogowej torowisku tramwajowym. O mozliwo-
$ciach wymiany pasazeréw tego przystanku decyduje szero-
kos¢, dlugos¢ oraz rozmieszczenie poszczegdlnych elemen-
téw przystankowych. Elementem niezbednym dla tego
przystanku jest wygrodzenie ochronne pelne lub azurowe,
ktére odseparowuje droge samochodowa od przystanku
tramwajowego {6}. Wplywa ono na zapewnianie odpowied-
niego poziomu bezpieczefistwa pasazeréw oraz zmniejszenie
czasu wsiadania i wysiadania z pojazdu oraz oczekiwania na
niego {7]. Wada tego typu przystanku jest jego umiejscowie-
nie: znajduje sie najczesciej na $rodku jezdni. Pasazer, aby
dosta¢ si¢ na platforme przystankowa, musi przej$¢ przez
przejscie dla pieszych — ktére ze wzgledu na kontakt z pojaz-
dami drogowymi staje si¢c miejscem wypadkéw. Staba strona
przystanku wyspowego jest takze szereg ograniczen stoja-
cych przed jego projektantem, wynikajacych z obecnosci
jezdni oraz z ograniczonej szerokosci i/lub dlugosci przystan-
ku. W trakcie projektowania wymagana jest wiec znaczna
inwencja konstruktora w celu stworzenia takiej konstrukji,
ktéra nie bedzie zrédtem probleméw.

Antyzatoka (przystanek przyladkowy) zawdzigcza nazwe
ukladowi przestrzennemu, ktéry jest przeciwny do ukladu
powszechnie stosowanej zatoki autobusowej. Charakteryzuje
sie zintegrowaniem przystanku z chodnikiem oraz zblize-
niem przystanku do torowiska kosztem skrajnego pasa ru-
chu. Pozwala to pasazerom na wsiadanie z poziomu chodni-
ka, bez ryzyka kolizji z pojazdami drogowymi. Istotnym
elementem przystanku sa separatory pomiedzy pasami ru-
chu, zapobiegajace wyprzedzaniu stojacych tramwajéw przez
inne pojazdy. Przystanki tego typu eliminuja mozliwos¢ wej-
$cia pasazerow na jezdni¢ w trakcie zblizania sie tramwaju do
przystanku, jak to ma miejsce przy przystankach wieden-
skich. Antyzatoki stosowane moga by¢ jedynie tam, gdzie
wystepuje stosunkowo niewielkie natezenie ruchu, spowodo-
wane jest to ksztaltem platformy przystankowej, ktéra przy-
czynia si¢ do znacznego zwezenia jezdni.

W przypadku przystanku zintegrowanego z chodni-
kiem, jego wysoko$¢ moze by¢ taka sama jak chodnika lub
wyzsza. W celu skutecznej wymiany pasazeréw, pomiedzy
przestrzenia przystankowa a chodnikiem nie powinno by¢
blotochronéw ani barierek, ktére przyczyniaja sie do utrud-
nienia ruchu pieszych. Przystanek poprzez potaczenie z chod-
nikiem ma znacznie wicksze wymiary od przystankéw wy-
spowych, co przeklada si¢ na szybsze i bardziej komfortowe
dla pasazera przesiadki. Wada przystanku jest brak jasnego
podziatu miedzy strefa chodnikowa a pasazerska, co utrud-
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nia poruszanie si¢c osobom niewidomym lub osobom w po-
deszlym wieku, a takze brak wiaty na wickszosci przystan-
kéw tego typu.

Przystanki wiedenskie charakteryzuja sie wyniesiona
jezdnia drogowa w ciagu dlugosci przystanku na wysokos¢
krawedzi peronu. W momencie przyjazdu tramwaju na tor
przy peronie przystankowym jezdnia stanowi dojscie do
tramwaju. Podniesiona jezdnia pelni takze role uspokajaja-
cych ruch progéw zwalniajacych. Ksztalt przystanku spra-
wia, ze kierowcy zwalniaja, co bezposrednio przyczynia si¢
do wzmozenia ich ostroznosci. Bezpieczna wymiana pasa-
zeréw mozliwa jest jednak wylacznie wtedy, kiedy w trak-
cie jej trwania inni uczestnicy ruchu drogowego znajduja
si¢ poza strefa przystankowa i nie naruszaja jej. Przystanki
wiederiskie sg rozwiazaniem posrednim miedzy antyzatoka-
mi a przystankami zintegrowanymi z chodnikiem. Zasto-
sowane moga by¢ na drogach o réznym natezeniu ruchu
drogowego.

Zdefiniowanie typéw przystankéw tramwajowych po-
zwolilo na wyselekcjonowanie ich potencjalnie mocnychista-
bych stron. W celu identyfikacji zrédel zagrozen autorzy
przeprowadzili badanie na trzech przystankach tramwajo-
wych kazdego z typ6w, stosujac wizje lokalna. Badaniem
objete zostaly przystanki na sieci tramwajowej w Poznaniu:

e wyspowe: Katedra, Serafitek, Politechnika;

e antyzatoki: Zniwa, Pasieka oraz Kmieca;

e zintegrowane z chodnikiem: Zawady, Plac Wielko-

polski oraz Wroctawska;

o wiedeniskie: Gwarna, Ratajczaka, Pl. Wiosny Ludéw.

Przeprowadzona wizja lokalna umozliwila weryfikacje
teoretycznych zalozen, z zastanym stanem przystankdéw.

Wyniki badan

Przeprowadzono obserwacje na kazdych trzech z wyrdznio-
nych czterech typéw przystankéw tramwajowych. Wizja
lokalna zostala przeprowadzona 10 marca 2020 w godzi-
nach nocnych (20-22) i za dnia (12—15) 11 marca 2020,
w odmiennych warunkach atmosferycznych. Umozliwilo
to dokladna obserwacje¢ przystankéw w Poznaniu i identy-
fikacje zrodel zagrozen na nich wystepujacych oraz wplywu
czynnikéw atmosferycznych na dany przystanek i pasaze-
réw. Zauwazone przez autordéw zrodla zagrozen postuzyly
do stworzenia katalogu.

Uszkodzona nawierzchnia platformy tramwajowe;j
Powierzchnia peronu jest wsréd wszystkich elementéw
przystanku najbardziej eksploatowana i narazona na szereg
czynnikéw atmosferycznych. Powoduje to jej intensywniej-
sze zuzycie oraz pojawienie sie ré6znego rodzaju uszkodzen
powierzchni. Autorzy zidentyfikowali nastepujace elemen-
ty infrastruktury przystankowej, ktére moga by¢ zrédlami
zagrozen dla podréznych:
e wybrakowana/uszkodzona nawierzchnia (rys. 1a),
e wystepowanie niezabezpieczonych fragmentéw ele-
mentéw przystanku (ostre krawedzie, pogicte, nieza-
bezpieczone ksztaltowniki),
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e nieréwna krawedz peronu przy torowisku (rys. 1b),
e zdeformowana nawierzchnia (nieréwne plyty chodni-
kowe).

Rys. 1a. Uszkodzona nawierzchnia oraz krawedz peronu przystanku Serafitek,
(b) nieréwna krawedz peronu przystanku Plac Wielkopolski.

Rys. 1b. Nieréwna krawedz peronu
przystanku Plac Wielkopolski.

Na trzech sposréd dwunastu przebadanych przystankéw
zidentyfikowano réznego typu uszkodzenia nawierzchni.

Niepoprawnie wykonana platforma przystankowa
Blednie wykonana platforma powoduje niedostateczne
i nieskuteczne odprowadzenie wody deszczowej, a takze
zwieksza szanse na wystapienie urazéw wéréd pasazeréw
(rys. 2).

, . Y L.
Rys. 2. Zle zaprojektowana platforma na przystanku Plac Wielkopolski

Niejednolita powierzchnia (wykorzystanie réznych ma-
terialéw do stworzenia nawierzchni) jest szczegdlnie nie-
bezpieczna dla 0séb z ograniczonymi mozliwosciami psy-
chofizycznymi, moze by¢ zrédlem kontuzji lub przyczyna
wypadkdéw.

Problematyczne dojscie na przystanek

Pasazer moze by¢ szczegélnie narazony na niebezpieczefi-
stwo w momencie przechodzenia z platformy przystanku
przez jezdnie drogowa, dlatego najwazniejsze jest dogod-
ne ulokowanie przejscia i zadbanie o jego stan techniczny.
Wejscie na przystanek powinno by¢ skonstruowane tak, aby
umozliwi¢ podréz kazdemu pasazerowi bez wzgledu na jego
wlasnosci psychofizyczne. Obserwacji poddane zostalo takze
zachowanie podréznych, ich sposoby poruszania sie. Wsréd
zidentyfikowanych zrédel zagrozen wyrézni¢ mozemy:

o plyty lub kostke brukowa, ktére shuzg ulatwieniu
przejécia z przystanku na przystanek, a znajduja sie
na nierdwnej wysokosci i pod réznym katem wzgle-
dem szyn oraz siebie (rys. 3);

e brak elementéw poprawiajacych przyczepno$é pasaze-
réw na stopniach, ich zuzycie oraz brak systemu prze-
ciwdzialajacego opadom atmosferycznym w przypad-
ku wejs¢ z przej$¢ podziemnych (rys. 4a);

e nieo$wietlone, nieoznakowane przejscie przystankowe,

e waskie, zawierajace stopnie wejscia na przystanek,
bedace w zlym stanie technicznym (rys. 4b);

e przechodzenie pasazeréw przez torowisko lub miejsca
niebezpieczne w celu dostania sie na przystanek (brak
infrastruktury blokujacej taka mozliwos¢).

Rys. 4a. DojScie na przystanek: Katedra

Rys. 4b. Dojscie na przystanek: Plac
Wielkopolski
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Brakujace lub uszkodzone oznaczenia platformy przy-
stankowej

Nieobecnosé¢ paséw ostrzegawczych informujacych o kra-
wedzi peronu stanowi zrédlo zagrozen dla oséb z ograni-
czonymi mozliwo$ciami ruchowymi, a takze dla pelno-
sprawnych pasazeréw. Ich brak moze przyczynic sie do nie-
umyslnego wkroczenia pasazera na torowisko lub wyjscie
poza strefe przystankowa (rys. 5).

\““:!l,l;‘rul'

Rys. 5. Brak oznaczenia krawgdzi peronu na przystanku Serafitek

Warto zauwazy¢, ze nie tylko nieobecnos$¢ paséw ostrze-
gawczych informujacych o krawedzi peronu lub sciezki doty-
kowej jest niebezpieczna, lecz takze ich nieodpowiedni stan.
Wybrakowane, uszkodzone oznaczenia moga konfundowac
osoby niewidome i sta¢ si¢ dla nich zrédlem zagrozenia.

Brakujace lub uszkodzone elementy wyposazenia
przystankowego
Potencjalnym zrédlem zagrozenia wystepujacym na nie-
ktérych przystankach byl brak zadaszenia lub wiaty
w przestrzeni przystankowej. Takie elementy infrastruktu-
ry majg ostania pasazeréw przed warunkami atmosferycz-
nymi i czeSciowo zapobiegaja ich negatywnemu wplywowi
na peron przystankowy. Poprzez zmniejszenie powierzchni,
ktéra moze by¢ osniezona lub mokra, zmniejsza si¢ praw-
dopodobiefistwo wypadku (rys. 6 i 7).

W trakcie wizji lokalnej stwierdzono potrzebe naprawy
cze$ci elementéw infrastruktury. Uszkodzony element
moze stanowié znaczne powazniejsze zagrozenie dla pasa-
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Rys. 7. Brak zadaszenia przystanku tramwajowego

Rys. 6. Brak barierek rozdzielajacych torowiska na przystanku Katedra

zera niz jego brak. W celu redukcji ryzyka zagrozen zwia-
zanych z uszkodzonymi elementami infrastruktury pasaze-
rowie powinni niezwlocznie zglosi¢ do operatora sieci
tramwajowej zauwazony niewla$ciwy stan elementéw
infrastruktury przystankowe;.

Niedostateczne o$wietlenia wiat przystankowych/
przystankéw

Oswietlenie przystanku w nocy w znaczny sposéb wplywa
na bezpieczefistwo oraz samopoczucie pasazera znajdujace-
go si¢ na przystanku [8, 9}. Dobrze oswietlony przysta-
nek zmniejsza prawdopodobiefistwo potkniecia sie pasaze-
ra o element przystankowy lub uszkodzong nawierzchnie,
a takze zmniejsza ryzyko napasci przez osoby trzecie.

Dyskusja i wnioski
Artykul ma zwrécié szczegblna uwage na stan nawierzch-
ni. Po przegladzie stanu przystankéw jest to najczesciej
pojawiajacy si¢ problem, stanowiacy najpowazniejsze za-
grozenie dla podréznych, szczegdlnie dla oséb starszych
lub z niepelnosprawnosciami. Przystankiem tramwajo-
wym, na ktérym dostrzezono az pie¢ z szesciu zagrozef jest
Serafitek. Natomiast przystankiem najbezpieczniejszym
jest Ratajczaka, gdzie nie wystepuje zadne z zagrozen za-
uwazonych na innych przystankach.

Pomimo ze niektére z probleméw zagrazajacych bezpie-
czefistwu pasazerOw nie wystepuja na rozpatrywanych
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przystankach w Poznaniu, warto zwrdci¢ uwage, ze sa to
problemy wystepujace w innych polskich miastach, takie
jak miedzy innymi:

e uszkodzone elementy wyposazenia przystankowego,
wygiete, skorodowane blotochrony, polamane lawki,
niekompletne wiaty przystankowe;

e bledne rozmieszczenie elementéw wyposazenia przy-
stankowego, ingerujace i blokujace przejscie pasazerom;

e brak porzadku na przystankach, wystepowanie $mie-
ci, piasku i r6znego rodzaju substanci;

e niewielkie odleglosci migdzy tramwajami a wiata
przystankowa (mniejsze niz 2 metry {6});

e niedostosowanie wysokosci peronéw do uzytkowane-
go w miescie taboru;

e brak/ niewystarczajace oznaczenia Swiadczace o obec-
nosci przystanku;

o zle wyprofilowane perony stanowiace zagrozenie dla
bezpieczenistwa (mozliwo$¢ zahaczenia pasazera o po-
jazd);

e niewidoczne znaki drogowe i znaki dla motorniczych
tramwajow;

e nieodseparowane platformy przystankowe od jezdni
1 rowerzystow.

Zdaniem autoréw w celu poprawy poziomu bezpieczen-
stwa na przystankach tramwajowych, wytyczne zarzadow
infrastruktury miejskiej w poszczegdlnych polskich mia-
stach, zlecajacych zbudowanie przystankéw tramwajo-
wych, powinny posiadaé¢ mozliwie szczegélowo okreslone
wymagania. Wymagania stawiane podczas budowy przy-
stanku powinny obejmowaé kwestie:

e mozliwie efektywnego wykorzystania przestrzeni pe-
ronowej, jej wymiardw, materialéw z ktérych ma by¢
stworzona,

e obecnosci $ciezek dotykowych lub oznaczen krawedzi
peronowych,

e ilosci, rodzaju oraz rozmieszczenia elementéw wypo-
sazenia przystankowego, a takze uwzglednienia przy-
stanku w przestrzeni otaczajacej go,

e planowania doj$¢ na przystanek w zaleznosci od oto-
czenia (uwzglednienie jezdni drogowej, Sciezek rowe-
rowych).

Ponadto oprécz wyzej wymienionych zapiséw, warto,
aby wytyczne posiadaly zapisy dotyczace sygnalizacji oraz
komunikatéw o wjezdzie tramwaju na przystanek, poziomu
oswietlenia przystankéw i o$wietlenia przejscia poprzez two-
rzenie ,buforéw Swietlnych”, ktére znacznie poprawilyby
bezpieczeistwo w obrebie i poza strefg przystankowa [1].

Dodatkowo istotnym elementem przyszlego wyposaze-
nia przystankowego bylyby takze kamery monitoringu,
ktére znacznie polepszylyby poczucie bezpieczefistwa osdb
przebywajacych na przystanku tramwajowym, a takze za-
pobieglyby agresywnym zrachowaniom wspdlpasazerdéw
lub ulatwily postepowanie policji w przypadku napadéw
i aktéw wandalizmu.

Wytyczne zarzgdu infrastruktury miejskiej powinny
obejmowacé takze kwestie zwiazane z eksploatacjg. W trak-
cie uzytkowania przystanku, stan platformy peronowe;
oraz wyposazenia przystanku winien by¢ systematycznie
sprawdzany. Istotne, aby weryfikacja stanu elementéw od-
bywala sie z wykorzystaniem listy kontrolnej (lub innego
rodzaju testu sprawdzajacego), gdzie poszczegdlne punkty
przyznawane bylyby w zaleznosci od réznic wzgledem sta-
nu poczatkowego. Pozwoliloby to na okreslenie miejsc wy-
magajacych naglacej naprawy, lub ustalenie przyczyny zte-
go stanu poszczegdlnych elementow.

Podsumowanie

Przedstawiony w artykule katalog zrédel zagrozeni powi-
nien postuzy¢ projektantom infrastruktury tramwajowej
i twércom wytycznych do projektowania miejskich przy-
stank6éw jako podpowiedz, ktére elementy infrastrukeury
przystankowej wymagaja szczegdlnej uwagi, ewentualnego
przeprojektowania standardowego rozwiazania lub prze-
myslenia metody eliminacji zrédta zagrozenia.

Autorzy wyrazaja nadzieje, ze katalog bedzie takze sta-
nowi¢ ostrzezenie dla uzytkownikéw komunikacji miej-
skiej, a jego znajomos¢ przyczyni sic do zmniejszenia ryzy-
ka podczas przebywania na peronie tramwajowym oraz do
poprawy poziomu bezpieczefistwa transportu tramwajowe-
go w Poznaniu.
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