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STRESZCZENIE

Przedstawiono propozycje wymaigdotyczcych zakupu taboru regionalnego PKP, z
uwzgkdnieniem koniecznych zmian zasad stosowania poszczegdélnych typéw perondéw
osobowych. Omoéwiono obayzujgce normatywy i poréwnano warunki dgsti do ré&-
nych wagondw. Usytuowanie podtég wagonéw w stosunku do peronéw zobrazowano na
tle uwarunkowd historycznych; podano przyktady zaczeegpmz wybranych kolei euro-
pejskich. Zasygnalizowano potrzebgraniczenia zasgu kursowania taboru pastw
bylego ZSRR i modyfikacji skrajni stosowanej na PKP w celu lepszego dostosowania
infrastruktury do standardow europejskich.



1.WSTEP

Zasady projektowania w&j wagonowych oraz peronéw opiegagie na skrajnych
parametrach ergonomicznych, ktdre na przestrzeni lat ulegaty korzystnym diarpasa
zmianom, polegagym na zmniejszeniu dopuszczalnychnié wysokdaci miedzy pod-
toga, stopniami i peronami. Za spraywroducentéw taboru zostaty takobnione — w
przypadku niektérych wagonéw motorowych — wysé@kopotozenia podestow wej-
sciowych: od wartéci wynoszcej okoto 1330 mm do uzyskiwanej obecnie 530 mm nad
gtéwka szyny.

W odniesieniu do peronéw ewolucja ta przebiegala inaczej: najstarsze obiekty miaty
nawierzchni na poziomie gtéwki szyny, typowe nie przekraczaty wysok880 mm, a
dopiero w dobie elektryfikacji pojawity siperony o wysokei zblizonej do poziomu
podtég wagonowych.

Ta rozbiegnos¢ i zrozumiate — bicgc pod uwag diuzsz zywotnas¢ obiektéw bu-
dowlanych od urmdzeh mechanicznych — nienaghnie infrastruktury za zmianami w
budowie nowego taboru spowodowatg, kolej nie osigreta — niestety — takich stan-
dardéw technicznych, ktére w XXI w. zapewnityby zminimalizowanie odkaiipodtog
wagonéw pasgerskich od nawierzchni peronowej, a tym samym wyeliminowanie po-
trzeby stosowania stopni wejowych (oczekiwane przez pasadw parametry udajeesi
uzyska jedynie na wydzielonych systemach zagranicznych kolei aglomeracyjnych).

Polska nalgy do tych krajéw europejskich, w ktérych — wskutek uwarunkowa
historycznych — wyspuja perony i podesty wéfiowe o skrajnie rinych wysoko-
séciach: odpowiednio od 250 do ponad 960 mm oraz od 550 mm (nowoczesne autobusy
szynowe) do 1250 mm (np. wagony dalekab&; utrudnia to wprowadzenie najlep-
szych dla pas®réw, a zarazem akceptowanych przez przewkow (koszty zakupu i
utrzymania taboru) oraz zadcow infrastruktury (koszty modernizacji peronow i to-
réw) standardéw technicznych.

Dodatkowym czynnikiem, ktéry pogarsza sytgappsaerow PKP w stosunku do
innych krajéw europejskich, jest przgje w okresie powojennym, zgkszonej o okoto
75 mm, odlegtéci poziomej peronu od osi toru z powodu kursowania szerokich wago-
néw ZSRR z wozkami dostosowanymi do szesoktoru 1435 mm. Warto w tym miej-
scu nadmiemdi, ze odlegtd¢ ta na zmodernizowanych liniach niektérych kolei krajéw
wchodzcych dawniej w sktad RWPG (np. Czech i Stowaciji) jest obecnie zgodna z
normatywami UIC.

Celem niniejszego opracowania jest glarie optymalnej — z uwagi na podrgch
— budowy we§¢ nowego taboru regionalnego oraz optymalnych wy&akzeron6w na
roznych liniach, z uwzgidnieniem warunkéw ograniczajych, jakimi @ normatywy
UIC i duze zr@nicowanie pojazdéw szynowych oraz elementow infrastruktury nie-
przewidzianych do modernizacji lub wymiany w najbtiych latach. Biaic pod uwag
uwarunkowania historyczne i finansowe przedstawione propozycjommpromisem,
wynikajacym z krajowych tendencji do budowy taboru dla ruchu regionalnego o mak-
symalnej uniwersalrigi. Uwzgkdniaja jednak wspéiczesne, zaostrzoneimg ergo-
nomiczne UIC oraz midiwo$¢ systematycznego wprowadzania w ruchu regionalnym
najlepszego dla podiaych wariantu pokonywania odlegi miedzy taborem a infra-
struktug, niewymagajcego korzystania ze stopnigpednich.

Warto nadmiemdi, ze weryfikacja krajowych przepisow i specyfikacji technicznych jest
zadaniem pilnym, gdyw biezacych planach spoétek PKP pojawdaggic coraz realniejsze
plany modernizacji liniisrednicowej w Warszawie, dych stacji wztowych (Gdynia



Gléwna Osobowa, Warszawa Gdhia, Kutno, Konin, Koto, wzet poznaski i inne) oraz

zakupow nowego taboru przez PKP Przewozy Regionalne lubesfdlije Mazowieckie.
Opracowanie to jest adresowane przede wszystkim do polskich autoréw przepiséw

technicznych, projektantéw i inwestoréw, a zekprzewanikdw zamawiajcych nowy

tabor paszerski.

2. ZASADY ROZMIESZCZANIA STOPNI WEJS CIOWY CH
W WAGONACH PASA ZERSKICH WE DLUG UIC

W przepisach UIC, zawartych w Kartach 560-OR i &41-ORzmaowyr@ni¢ dwa
podstawowe rodzaje wgjwagonowych (rys. 1):

— czteropoziomowe, tj. maje trzy stopnie,
— trojpoziomowe, majce dwa stopnie.

Uktady trojpoziomowe starego typu polegaty na stosowanigkszonej, nt jest to
obecnie dopuszczone, odlegdopionowej medzy stopniami oraz w stosunku do podto-
gi (dochodzcej do 300 mm) [4].

Pogciem wegé tréjpoziomowych okréa sk takze — zgodne z obecnymi normaty-
wami — uktady wej¢, mapce 2 stopnie pwednie w wagonach z obining podtog.

Generalnie, wielopoziomowe (wielostopniowe) uklady sé&ejvagonowych musg
spetnig wymagania stawiane tzw. schodom drabiniastym aterk nachylenia biegu
wynoszicym 45—75°), w ktérych stopa nie jest opierana na stopniu dialgcicia.
Kolejne stopnie powinny ywzajemnie rozsugnie w ptaszczinie poziomej, co spra-
wia ze im wyzej, tym wiksza jest ich odlegid od krawedzi peronu. Dla zachowania
~schodkowego” systemu poruszanig gasaerow jest niezkdne — zgodnie z kart
UIC 560-OR — zapewnienie w szczeg&oo
1) poziomego rozsuatia kolejnych stopni, ktére wynosi minimum 190 mm, przy czym

minimalna gébokas¢ kazdego stopnia nie nie by mniejsza ni 200 mm; w odnie-

sieniu do najriszego stopnia dopuszcza gmniejszenie poziomego rozsegia do

145 mm, w celu maksymalnego przylnia do peronu wagj potazonych stopni;

2) nieprzekraczaniegka nachylenia biegu schodéw, wynaszgo 55—59°.

Ponadto zalecaesiby stopnie rozmieszczone byty rownomiernie w odlégtpiono-
wej rownej okoto 230 mm, lecz nie giiszej nz 270 mm wzgidem siebie. Dolny sto-
pien taboru dostosowanego do zatrzynpazy peronach niskich powinien znajdawnsk
nie wyzej niz 565 mm nad poziomem gtowki szyny.

Przedstawione wielléoi zalecanej lub maksymalnej odleggbmigdzy stopniami nale-
zy tez zachowa migdzy peronem a najtikzym stopniem prowadeym w kierunku pode-
stu lub samym podestem, aczkolwiek teza ta nie zostata jednoznacgaievuadne]
karcie UIC. Zasaglte uwzgkdnia przytoczona warfé 565 mm (w zaokigleniu 570 mm),
wynikajaca z dodania do wysok@i najnizszego peronu, do jakiego dostosowany muéi by
tabor UIC o czteropoziomowych wiejach (wynosacej 300 mm) wartéci maksymalne-
go, pionowego rozigenia stopni, réwnego 270 mm. W dawnych regzaniach rénica
pozioméw medzy najnzszym stopniem a peronem mogta dochédai 350 mm [4].

Normatywne (wg UIC) rozmieszczenie stopni w wagonachacyah podiog na
poziomie 1250 mm i wégia czteropoziomowe nie zatem b§ nastpujace:

— trzeci stopia: 1250 — 230 = 1020 mm,
— drugi stopi&: 1020 — 230 = 790 mm,
— pierwszy najniszy stopié: 790 — 230 = 560 mm (w karcie UIC 560-OR pgiyp65 mm).
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W praktyce producenci taboru rozmieszgzstppnie wejciowe na nieco innych po-
ziomach nt wynika to z teoretycznych, przytoczonych agy obliczer, uwzgkdniajac
typowe na danej sieci linii warunki utrzymania i perony, indywidualne uwarunkowania
konstrukcyjne (m.in. diug@ i szerokdé¢ nadwozia pojazdu), a przede wszystkim fak-
tyczny poziom podtogi w strefie wagjia, a take dlugac¢ i szerokdéé pudtfa (rys. 2).

Rys. 1. Dwa warianty budowy wi€jwagonowych.
1 — wefcie czteropoziomowe wg Karty UIC-560-OR, ze stopniami rozmieszczonymi co 230 mm,
2 — wefcie trzypoziomowe starego typu, ze stopniami rozmieszczonymi co 300 mm
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Rys. 2. Dwa wagony z wgjiami czteropoziomowymi przy peronie o wysé&cb50 mm
rézniace sk nieznacznie w rozmieszczeniu stopni.
Dolny, rozkladany stopiewagonu kolei austriackich (z lewej strony rysunku) znajdgj@isico niej
— jego krawedz zastania peron



3. STANDARDOWE WYSOKOSCI PERONOW WE DLUG UIC
| SPECYFIKACJE DOTYCZ ACE
TZW. INTEROPERACYJNO SCI KOLEI

W Karcie UIC-741-OR z 1993 r. przyp nasgpujace, standardowe wysos@ uni-
wersalnych peronéw osobowych:

— 550 mm, odpowiadage potaeniu najnkszego stopnia w&j czteropoziomowych

(565 mm) i podtodze wé niskich bezstopniowych,

— 760 mm, odpowiadage np. potaeniu drugiego stopnia W&j czteropoziomowych

lub pierwszego stopnia wgjtréjpoziomowych, z podtagna wysokéci 1250 mm.

Jednoczénie dopuszczono inne wymiary wysdko perondéw (takie jak na przykiad
600 mm), w zalenosci od indywidualnych potrzeb wynikgjych ze stosowanego w
regionie taboru. Jako minimalrodlegid¢ poziony migdzy peronem i ogitoru na pro-
stej przygto 1650 mm.

W praktyce, jako wartg nominalr tego parametru przyjmujegsivielkos¢ zwigk-
szory, 0 10—20 mm, w celu uwzglnienia tolerancji parametréw utrzymania na-
wierzchni.

Biorac pod uwag warunki eksploataciji linii i taboru natg pamktta¢, ze nominalne
parametry odlegkei pionowej stopni wzgldem peronu w praktyce wygtuja spora-
dycznie. Zuycia két, ugecia odspezynowania, a take osiadanie toru sprawigjze
wejscia wagonowe magznajdowd si¢ kilkadziesiat milimetrow nizej, niz wynika to z
wymiaréw nominalnych

W opracowywanych specyfikacjach, dotycych interoperacyjri@i kolei europej-
skich przyjmuje si, ze G toru na prostej powinna pozostawa granicach od 1650 do
1700 mm wzgidem peronu, a giéwka szyny nie powinna znajdosianizej niz 30 mm
w stosunku do polenia projektowanego. W specyfikacjach niesgrecyzowane zasady
doboru wysokéci nominalnej peronéw, gdyuznano,ze w petni normatywneasobie
wysokaci, tj. 550 i 760 mm.

4. HISTORYCZNE UWARUNKOWANIA KONSTRUKCJI WEJSC
WAGONOWYCH | WYSOKO $CI PERONOW W EUROPIE

4.1. Tabor

Gléwnymi czynnikami determinagymi wysoka&¢é umieszczenia podiogi wagonow
pasaerskich g: srednica kot wagonowych, uktad wézkéw oraz umiejscowienie i rodzaj
urzadzer ciegtlowo-zderznych. Dodatkowymi ograniczeniami Sposéb resorowania
nadwozia (wielké¢ wolnej przestrzeni niezbinej nad ohbycza) oraz konstrukcja samej
podtogi. Pod wzgldem wymaga funkcjonalnych jest konieczne zapewnienie maksy-
malnie duej powierzchni aytkowej podtogi, w celu minimalizacji kosztow budowy i
eksploatacji pojazdu.

1 Wicksze rénice eksploatacyjne magnynikaé ze zlego stanu technicznego linii, poddawa-
nych niekiedy nadmiernie ograniczanym naprawom toréw bez dostosowania do nich peronéw.
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Z tych wzgkddw, a take w celu uproszczenia konstrukcji, podtoga wagonéw pasa-
zerskich najcgsciej byla umieszczana na jednym poziomie, wyznaczonym przez naj-
wyzsze elementy podwozia i spgow, a dosip do niej zapewniany byt pogtkowo za
pomoe uktadu dwoch (wdgie tréjpoziomowe), a piiej trzech (wejcie czteropozio-
mowe) stopni p&rednich.

W pierwszej potowie XX w. na niektorych liniach europejskich wprowadzono elek-
tryczne zespoly trakcyjne z wejami bezstopniowymi, w celu zastosowania w ruchu
aglomeracyjnym, prowadzonym po wydzielonych torach.

W p&niejszym okresie nagtit zauwaalny, stopniowy rozwdéj nowych konstrukciji
wagondw, charakteryzagych s¢ coraz niej umieszczonymi podestami &ejowymi.
Uzyskano to w wyniku umieszczania drzwi peday wozkami, wydtaenia przestrzeni
miedzy wozkiem a czotem wagonu lub stosowania wspoélnych wézkéw. Powszechne
stato s¢ réznicowanie pozioméw podtogi we wtrzu wagonu: schodkowo lub w formie
ramp. Dzialania takie wymagaty odpgtenia od klasycznej, stosunkowo taniej, konstruk-
cji ostojnic z prostoliniowymi podinicami. Nowe, dresze pojazdy umdiwity jednak
obnizenie we§¢ do dowolnegozadanego przez zamawisgggo, poziomu dochodeego
obecnie — jak wspomniano na wgie — do 530 mm nad gtowlszyny.

4.2. Pocatki standardow wysokosci peronow: 0, 250, 380, 760 mm

Przez wiele lat konstrukcja peronow niewielkich stacji mogta ograhisgzado wy-
réwnania powierzchni nadzytorzy i terenéw przydworcowych zaledwie do poziomu
szyn. Jeszcze w przepisach D18 z 1951 r. byt utrzymany zapisaoyosi ,na stacjach
i przystankach o matym ruchu osobowym mdxy¢ urzadzane perony nsze, a nawet
obnizone do poziomu wierzchu szyny (np. perony z wagstwiru lub zuzla)” [5].

Najpowszechniej stosowano obiekty niecozsae, majce wysokdé 250 lub 380
mm, przy czym te pierwsze umdiwialy urzadzanie przey jednopoziomowych w do-
wolnym miejscu peronu, a w przypadku gdy mialy oneyghitakze przejazdom woz-
kow peronowych — zalecano w tych miejscach abnie nawierzchni do 210 mm.

Powszechnie stosowane poziome rozgtiaistopni wagonowych powodowato brak
mozliwosci wdrazenia perondw tak wysokich jak podesty $egpwe (nadmierna odle-
gtos¢ pozioma). Jako maksymalnvysoka¢ peronu uznawano 760 mm, co zapewniato
mozliwos¢ korzystania bezpoednio z drugiego od dotu stopnia. Budptakich pero-
néw zalecano na stacjach ozgim ruchu podrénych. W praktyce nie byly one niestety
rozpowszechnione, gdyutrudniaty ogédziny techniczne pogijéw, ktére byty wyko-
nywane dawniej di& powszechnie na wielu stacjach osobowych.

4.3. Perony 960 mm

W pierwszej potowie dwudziestego wieku nadtrozwéj przewozow aglomeracyj-
nych — (m.in. budowa sieci bettkiej S-Baht, charakteryzujcych s¢ duzymi poto-
kami podrénych i stosowaniem elektrycznych zespotdw trakcyjnych, kacgah po
wydzielonych torach — ktory stworzyt okazflo usprawnienia sposobu codziennego
wsiadania i wysiadania pasa6w. Dziki zastosowaniu peronéw o wysako zblizonej
do poziomu podtogi danego typu taboru catkowicie wyeliminowano w takich pojazdach
stopnie wejciowe i maksymalnie przyldono podiog do peronéw w ptaszczygie po-

10



ziomej. Jako typow wysoka¢ specjalnych peronéw pragp, m.in. rownie¢ w Polsce,
960 mm, co odpowiadato mniej ¢wiej potazeniu ostatniego stopnia w wejach trdjpo-
ziomowych starej konstrukcji (w sytuacjach awaryjnychzlime jest wic przyjmowa-
nie przy takich peronach wszystkich typow pgéw).

Uzyskano dziki temu w aglomeracjach radykalmpoprave warunkéw wsiadania i
wysiadania podrinych. Nasipito to jednak kosztem bezwzginego wykluczenia no-
wego taboru, stosowanego w aglomeracjach, z zattzyprey peronach typowych —
dalekobignych, o wysokéci mniejszej nt 760 mm, a wspotcZaie spowodowato ogra-
niczenie zatrzyma wagonéw dalekobismych z wejciami czteropoziomowymi przy
peronach wysokich do przypadkéw szczegdlnych sytuacji ruchowych.

4.4. Perony 860 mm

Wprowadzenie taboru bezstopniowego, przeznaczonego do przewozow aglomeracyj-
nych, stanowito w niektérych przypadkach istotne ograniczenie wkgmaniu zakresu
obstugi tym taborem innych linii, aiwydzielone dla niego linie specjalizowane, aztak
ograniczato wielofunkcyjn&@ duzych stacji, na ktérych tory przyjmowano wszystkie
rodzaje pocigéw.

Powstaly problem braku uniwersadgo taboru i peronéw rozwrano czsciowo
zwigkszapc maksymala dopuszczalp wysoka¢ peronu uniwersalnego do 860 mm i
zalecajc jego stosowanie tam, gdzie przewidywano przyjmowanie zaréwnagiociz
wejsciami wielopoziomowymi, jak i specjalistycznych bezstopniowych zespotéw trak-
cyjnych. Perony takie wprowadzono m.in. nascz stacji w Polsce (np. Warszawa Cen-
tralna, Wschodnia i Zachodnia, Krakéw Gtoéwny, Katowice) i w Niemczech (niektore
stacje wztowe w zagtbiu Ruhry).

Obecnie systemy catkowitego wydzielenia przewozéw aglomeracyjnych z sieci ogél-
nokolejowej utrzymaty si gldwnie tam, gdzie zastosowano odmienne systemy zasilania
elektrycznego (np. befiski S-Bah).

4.5. Ewolucja wef¢ do pochagdw w aglomeracjach w Polsce

Z pocatkiem lat siedemdziesiych XX w. na Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) w
Tréjmiescie wprowadzono zmiany systemu zasilania — z 800 V na 3000 V, wycafuj
ruchu elektryczne zespoty trakcyjne produkcji niemieckiej serii EW90 — EW92 i
wprowadzajc krajowe (oparte na szwedzkiej konstrukcji), przystosowane do peronéw
wysokich dze¢ki bezstopniowej lub dwupoziomowej budowie téefzespoty takie miaty
oznaczenie EW).

Rozwhzanie drugie zastosowanoztea wezle warszawskim, na ktérym — dxi
powszechnemu wygtowaniu peronéw o wysokoi 760 mm lub 860 mm — bylo me
liwe kursowanie zespotow z wiejami dwupozimowymi po catej sieci tegazta.

Pogorszenie warunkow wsiadania i wysiadania podrch nastpito w obu regionach
w potowie lat dziewg¢dziesatych XX w., w wyniku zwekszenia si zaseégu kursowa-
nia dotychczasowych, specjalistycznych, elektrycznych zespotéw trakcyjnych z wej-
sciami dwupoziomowymi, ktéry obf stacje majce perony niskie; wymusito to ko-
nieczng¢ przebudowania wéf na ukitad tréjpoziomowy, utrudnigy zarazem dogp
do pocigbéw z peronéw o wysokoi 960 mm. Obecnie stosowangwiec niemal wy-
tacznie zespoly oznaczone jako EN57, EN71, ED72 i ED73.
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5. EUROPEJSKIE PRZYKLADY WZAJEMNEGO
NIEDOPASOWANIA TABORU | PERONOW

Wiekszai¢ zaradédw kolejowych — m.in. Francji, Austrii, Szwajcarii i Wioch —
w celu zachowania petnej uniwersadobinfrastruktury i taboru — pozostato przy sto-
sowaniu nowych peronow o wysakd 550 mm i wej¢ wielostopniowych lub niskopo-
destowych. W tych krajach nie wdiano w takiej skali jak w Polsce lub Niemczech
peronéw o wysoké&i 960 mm przy torach przeznaczonych do ruchuggdev aglome-
racyjnych, zatrzymuagych s¢ réwniez przy innych typach perondéw. Zaryzykoéva
wrecz mazna twierdzenieze dziki temu to widnie wspomniane koleje jako pierwsze
rozpoczty wdrazanie taboru z wégiami niskopodestowymi (rys. 3).

Rys. 3. Stacja Rzym Termini: wagon z niskim pode-Rys. 4. Typy peron6w charakterystyczne dla niewiel-

stem wejciowym przeznaczony do ruchu regional- kich stacji kolei czeskich.
nego na kolejach wioskich. Niskie — dla wagonow motorowych ruchu lokalnego
Zastosowanie drzwi harmonijkowych zamiast od- i zwykle jeden wyszy (550 mm) — dla pozostatych
chylnych wynika z szerokoi pudta i umaliwia pociagoéw.

wigksze wysunicie statego progu podtogi

Perony o wysokizi 300 mm g w dalszym cigu budowane na wielu nieztowych
stacjach kolejowych w Czechach (rys. 4), w celu wyeliminowania koniéozsimsowa-
nia prze§¢ wielopoziomowych dla pagaréw korzystajcych z wagonéw motorowych. Na
kazdej tego typu stacji jest jednak wykonywany co najmniej jeden peron o végs&id
mm i o duej szerokéci, stuzacy do przyjmowania typowych pagjow pasaerskich.
Nowe perony o wysokai 300 mm wysipuja tez we Wioszech (rys. 5), chocistandar-
dem w tym kraju $ nowe konstrukcje o wysoka 550 mm. Na stacji Tarvisio, paionej
przy granicy z Austi i charakteryzujcej st matym ruchem podeédych, odsipiono od
tego standardu, prawdopodobnie w celu utatwienia rewizji sktadéw.

Na kolejach w Niemczech Zachodnich, w okresie powojennego rozwojugtorzyj
generalnie zasadstosowania na liniach zelektryfikowanych peronéw o wy$ok@60
mm (rys. 6), a tate 960 mm — przy torach wydzielonych dla pggdw aglomeracyj-
nych. Perony niskie pozostawiono na liniach lokalnych, aetakelicznych torach nie-
poddanych modernizacji (np. Frankfurt nad Menem). Perony o wysiok60 mm nale-
za W Niemczech do rzadkoi, gdyz sa wykonywane niemal wygtznie na modernizowa-
nych dla nowych wagonéw motorowych przystankach i stacjach linii lokalnych (rys. 7).
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Do nielicznych zargddw, ktére zdecydowaty sha powszechne stosowanie wysokich
peronoéw nalgy zaliczy¢ koleje w Holandii i Wielkiej Brytanii, ktére charakteryaugic
przewag konstrukcji o wysokéci odpowiednio 840 mm i 915 mm lub ekiszej (rys. 8).
Jednak w krajach tych rowrienie udato si zapewnt najlepszego dla podinych, tj.
bezstopniowego, systemu wchodzenia i wychodzenia.

Rys. 5. Nowy peron o wysoka ok. 300 mm na Rys. 6. Peron o wysoka réwnej 760 mm na mo-
zmodernizowanej stacji Tarvisio we Wioszech dernizowanej stacji Frankfurt na Qdra linii E20.
Po modernizacji dsurni ruchu mog korzysta ze
specjalnych przé§

23.11.2005

Rys. 7. Rzadko spotykany na liniach zelektryfikowa-Rys. 8. Typowe w Holandii wysokie perony na stacji

nych w Niemczech nowy peron o wysékb Utrecht.
550 mm, przeznaczony dla francuskich niskopodto- Odlegtai¢ pionowa toru od powierzchni peronu
gowych, spalinowych wagonéw motorowych, kursu- wynosi 975 mm

jacych midzy Strasbourgiem a Offenburgiem

W dziedzinie taboru kolejowego zmiicowanie podestéw waiowych wystpuje we
wszystkich rodzajach wagondéw osobowych i zespotéw trakcyjnych.

Nowoczesne poggi duzych prdkosci we Francji, Belgii i Hiszpanii majpodiog; na
poziomie ok. 1100 mm (dgki wspdlnym wozkom) i dwa stopnie wejowe, przy czym
dolny, rozktadany znajdujeesha wysokéci ok. 700 mm nad gtowkszyny. Powoduje
to, ze sktady takie nie powinny byprzyjmowane przy peronach o wysékomniejszej
niz 550 mm.

Takze Francuzi opracowali unikalnodmiargz wagonow dalekobigych, magcych
obnizone podesty i wégia tréjpoziomowe (rys. 9). Z powodu ij szerokéci statego
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stopnia dolnego, powodigej odsungcie stopnia drugiego w g przedsionka, wagony
takie @ stabo przystosowane do peronéw o wysckaevickszej nz 550 mm (rys. 10).
Ich drugs wady jest mata szeroké drzwi, wynikapca z koniecznéxi zréznicowania na
krétkim odcinku poziomu podestu w strefie v w stosunku do wysokol w strefie
przegcia migdzywagonowego.

7. 01,2006

Rys. 9. Stacja Strasbourg: dwa wagony dalekoisie Rys. 10. Wagon poggu dalekobignego SNCF

kolei francuskich réniace st wysokdcia podtogi. z obnzonym podestem wsgjia trzypoziomowego.
Z prawej strony — wagon typowy, z lewej — Dolny, szeroki staly stopfezachyca do korzystania
z obnizonym podestem w&iowym z niego, jednak powodujee gorny jest odsugly

bardziej od peronéw wgzych ni 550 mm

Wioskie zespoly trakcyjne ETR charakteryzigie typowa, wysoko umieszczan
podiog: i wejsciami czteropoziomowymi, zapewragymi dostp ze wszystkich typéw
peronow(rys. 11). Podtoganiemieckichwagonéww pociagach ICE réwnig znajduje

.
-
%

-
-
-
-

Rys. 11. Whoski zesp6t trakcyjny ETR z otwieranym wraz z drzwiami dolnym stopniem na poziomie
ok. 560 mm, przy peronie o wysckd 550 mm
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sie na typowej dla wagonéw dalekobig/ch wysokdci, wynoszcej 1260 mm. Jednak
tréjpoziomowe wejcia sztandarowych pagiow DB uniemaliwiaja korzystanie z pe-
ronéw nizsszych nk 550 mm (por. przyktady DB).

03. 04, 2005

20.10.2003

Rys. 12. Dwa warianty wagondwefriowych w pocagach regionalnych kolei niemieckichzrdace si
wysokdiciag podestéw wagonéw grednich.
a) podesty nad wozkami, tj. na wysé&iol1150 mm, b) podesty gdzy wozkami, tj. znajdafpe s na pozio-
mie ok. 600 mm; w obu pagjach wagony sterage mag podesty niskopodtogowe, w ktérych na dolnym
pigtrze wydzielony jest przedziat do przewozu roweréw i wozkdw
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Obnizona podioga w taborze regionalnym jest obecnie standamfev, wszystkich pro-
ducentéw wagondw motorowych oraztmwych (rys. 12 i 13). W tej grupie wyptje jednak
dwe zr&nicowanie wysokéi podestow wagiowych, od 530 mm do 960 mm nad gtéwk
szyny, w zalenasci od indywidualnie analizowanych warunkéw (por. przyktady DB).

Rys. 13. Spalinowy zespot trakeyjny typu 68bnbardier-Talbodtprzeznaczony do kursowania na sieci bytej
NRD, majcy podesty weriowe na wysokéci 590 mm (odcinelPassewalk—Schwe)in

Typowe w wikszaici krajéw wysokie perony w aglomeracjach nied®@men stolicy
Francji, w ktérej podziemny — w obszarze aglomeracji — system RER charakteryzuje
sie skrajnymi parametrami zaréwno stacji, jak i taboru. Stosowane na przyktad na linii
RER-C elektryczne pirowe zespoty trakcyjne mgjvejscia dwupoziomowe, przy czym
podesty znajdudj sic na wysokéci okoto 1000 mm nad gtowakszyny. Typowa wyso-
kos¢ zmodernizowanych peronéw to 550 mm, jednak niektore stacig yesizcze maj
peronynizsze (rys. 14). Wsktad sieci RER wchodztez oddzielne linie z peronami

|

03, 02. 2005

Rys. 14. Paryski przystanek osobowy RER na linii @rpivy, elektryczny zespét trakcyjny
przy peronie o wysokai ok. 300 mm.
Widoczna dua odlegté¢ pionowa mgdzy dolnym stopniem a peronem, patoym na uktadzie tukow
odwrotnych o matych promieniach
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wysokimi, przy ktérych kursuyj elektryczne zespoty trakcyjne z &pmi bezstopnio-
wymi (np. linia RERB). W tym przypadku réwnienie udato si zapewnt idealnego
zgrania peronéw o wysoko 960 mm z podtogami elektrycznych zespotéw trakcyjnych
(rys. 15). Cech pozytywry wszystkich linii RER jest natomiast rzadko spotykana mini-
malizacja odlegtéci poziomej médzy peronami a wykorzystywanymi przy nich najbli
szymi stopniami wégiowymi.

0. N A

Rys. 15. Paryski przystanek osobowy RER na linii B: Rys. 16. Wagon pitrowy SNCF przystosowany do

elektryczny zesp6t trakcyjny przy peronie peronéw niskich i wysokich (960 mm).
0 wysokdaci ok. 960 mm. Raéznica wysokéci migdzy stopniem a podestem
Widoczna dua odlegté¢ pionowa m¢dzy dolnym wynosi ok. 300 mm.
stopniem a peronem Woaski dolny stopié (o zmiennej szerokoi) umaz-

liwia maksymalne przyhtenie podestu
do peronéw wysokich

Kontrowersyjnym przyktadem budowy wéjprzystosowanych do wszystkich typow
peronéw — w tym réwni2 o wysokdci 960 mm — jest dwupoziomowy uktad, spoty-
kany w niektérych wagonachgtiowych SNCF, z obabnymi do okoto 1000 mm pode-
stami. W celu zminimalizowania poziomej odlegopodiogi w stosunku do peronéw
wysokich zastosowano staty dolny stapieys. 16) o zmiennej szerod@, umieszczony
300 mm poniej podestu, co przekracza granigzamartas¢ wedtug Karty UIC-500-02,
wynoszaca 270 mm.

6. STANDARDOWE WYSOKOSCI PERONOW W POLSCE

W Polsce do lat ptdziesatych XX w. obowazywaty standardowe wysokad pero-
néw wynoszce 250 mm, 380 mm oraz — w przypadkuyith dworcéw — 760 mm.
Wedtug Przepiséw D18: ,Na odcinkach ruchu podmiejskiego kolei zelektryfikowa-
nych kravedzie peron6w osobowych na stacjach i przystankach mogty wzeigsina
86 cm lub 96 cm nad poziomem wierzchu szyny (...)" [7]. Perony o wysb&o 380
mm naleato budowé w odlegitéci 1520 mm od osi toru, a pozostate — 1650 mm.
.Przepisy Eksploatacji Technicznej Kolei” z 1956 r. [8] wykluczyly stosowanie no-
wych peronéw o wysokai 250 mm (najnisze miaty mié wysoka¢ 380 mm) utrzymu-
jac pozostate, tj. 760 mm, 860 mm oraz 960 mm. Wprowadzono wowczesszerie
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do 1700 mm odlegkei poziomej toru wzgidem nowo budowanych peronéw o wysoko-
$ci 760 mm lub wgkszej.

W ,Wytycznych projektowania obiektéw i wdzen budownictwa specjalnego (...)"
z 1971 r. [12] mena jw bylo znalé¢ standardowe wysoKoi peronéw wynoszce
300 mm, 760 mm, 860 mm oraz 960 mm, a odkggjmozioma peronu o wysokoi
760 mm lub w¢kszej zostata ustalona na 1725 mm.

Zwickszenie odlegkxi poziomej wynikato z przggia skrajni 1-MW (kt6rej obrys na
wysokdaici przekraczajcej 430 mm ma zagj 1675 mm) i zapasu bezpiedseva wy-
noszcego 50 mm (1675 + 50 = 1725 mm).

W Standardach Technicznych, dotycych modernizacji liniiKunowice—Pozna—
—Warszawa—Terespat 1993 r. [11] wprowadzono — wzongj Sk ha Karcie
UIC-741-OR — nowy standard wysaia peronéw, wynosy 550 mm, dodag, by na
stacjach i przystankach osobowych poloych ,na odcinkach linii obstugagych aglo-
meracje miejskie” stosowaerony o wysokéci 760 mm.

W 1998 r. Rozpormdzeniem MTIGM [10] przyto, by standardowe perony osobowe
mialy wysokd¢ rowng 550 mm, a ,na liniach, na ktérych prowadzony jest ruch pod-
miejski” — wysoka¢ 760 mm. Dla wymaganej odlegti poziomej m¢dzy osy toru a
peronem o wysokmi 550 mm lub wikszej w krajowych przepisach utrzymano wééto
1725 mm.

Oprocz tego istnialy teindywidualne w stosunku do wybranych obszaréw sieci linii
kolejowych PKP ustalenia,ebdace odstpstwem od wymienionych normatywow (doty-
czace np. SKM w Trojmiécie).

Ze wzgkdu na wczesne wdzenie elektrycznych poggéw aglomeracyjnych, na
kolejach w Niemczech i w Polsce wygtije obecnie — jak siwydaje — najwiksza
rozpietos¢ wysokdaci peronéw: od niskich, edu 250 mm, po wysokie, ¢du 960 mm,
przy czym jest odmienny udziat poszczegélnych typéw raldjaz tych sieci linii. W
Polsce dominuj bowiem perony niskie, podczas gdy w Niemczech na gtéwnych liniach
przewaaja perony o wysok&i 760 mm. W obu tych krajach nowy, niskopodiogowy
tabor spowodowat zatem dalsze skomplikowanie wymagehniczno-ruchowych, gdy
stato s¢ konieczne wykluczenie go z zatrzyfimarzy peronach wysokich, w stosunku do
ktérych podesty oddalona s pionie 0 360 mm, przekracaajparametr graniczny UIC,
wynoszcy 270 mm (960 — 600 = 360 mm).

Biorac pod uwag tak dua rozpktos¢ wysokaci peronéw w Polsce i w Niemczech
wydaje sg, ze jest uzasadnione przeanalizowanie, w jaki spos6b nasi zachsiduizs
podchodz do kwestii wzajemnego dopasowania taboru i infrastruktury.

7. PERONY | SPECJALIZOWANY TABOR DB

Konsekwentnie od kilku dekad perony kolejowe w Niemczechmadernizowane na
liniach zelektryfikowanych najezciej do wysokéci 760 mm, a analiza zakupéw no-
wych wagonéw pagarskich w Niemczech wskazuje na pexjg koncepcji daleko
posungtej specjalizacji taboru pod wzglem stosowanych w&j.

Niemieckie pocigi duzych prdkosci — w odré@nieniu od pocigdéw francuskich TGV
(rys. 17) lub wioskich ETR —asnajgorzej przystosowane do zatrzym@zy peronach
niskich o wysokéci 550 mm, gdy dolny stopi&é wagonéw w poaigach ICE znajduje si
na wysokéci 800 mm (rys. 18). W celu zapewnienia wygody padyin w Niemczech
zmodernizowano nawet niewielkie stacje przeznaczone do zatrayaej liczby poci-
goéw ICE (rys. 19). Zastosowano przy tym wiele ciekawych i prostych gaatyiumazli-
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wiajacych w sposob funkcjonalny mdicowanie pozioméw: przydworcowego peronu o
wysokasci 760 mm i nkej potazonych pomieszczebudynku staciji (rys. 20).

Rys. 17. Poagi TGV/THA przy peronach o wysokoiach:
a) 550 mm na stacji Paris Nord, b) 760 mm na stacji Koln Hbf

Rys. 18. Wejcie do niemieckiego pagiu ICE przy peronach o wysalaach:
a) 600 mm, b) 760 mm; dolny stofigest otwierany na wysokoi 800 mm nad poziomem gtowki szyny

Niemieckie pocigi ztozone z nowych wagonéw girowych do ruchu regionalnego,
poruszajgce s¢ w tzw. systemie pchajajnij (push-pul) map zréznicowany uktad
wejs¢. Na terenach bytej NRD, gdzie weiwystpuje dua liczba perondéw niskichas
stosowane wégia niskopodestowe, tj. znajdop s¢ na poziomie 600 mm nad gtéwk
szyny. W zachodniej g%ci Niemiec, w wikszasici wyposaonej w perony o wysokai
760 mm, wagony poednie (tj. niesterace) maj wejscia tréjpoziomowe, z dolnym
stopniem rozktadanym i podestami usytuowanymi nad wézkami jezdnymiljuwiaoto
uzyskanie wgkszej liczby miejsc siedeych, niz w przypadku wydzielenia z poziomu
dolnego pitra przedsionkéw w wagonach z d@ami niskopodiogowymi). Wszystkie
sklady maj jednakowy uktad wéf z niskimi podestami w wagonach staayjch, wy-
posaonych w ramp dla oséb poruszagych s¢ na wozkach inwalidzkich oraz obszerny
przedziat do przewozu roweréw (rys. 12). Niglev tym miejscu zaznacgyze nowe
perony uniwersalne na liniach zelektryfikowanych bytej NRDamwaysoka¢ 760 mm,
czego przykladem nie by odcinek linii E20 midzy Frankfurtem/O (rys. 6) a Berli-
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nem oraz catkowicie przebudowane stacjedzy Berlin Ostb aBerlin ZOO— w tym
nowo budowany dworzeBerlin Lehrter

Rys. 19. Lippstadt — niewielka stacja w Niemczech Zachodnich (3 tory gtéwne), przystosowana do przyjmo-
wania trzech w aigu doby par poggéw ICE poprzez przebudowanie peronéw do wy$cko60 mm.
Na zdfciu 4 widoczne pagcze przy wejciach prowadacych do znajdujcego s¢ nizej budynku dworca.
Podobny ukfad toréw i peronéw paseskich ma w Polsce stacja Otawa, na ktorej jednak — ze:ag|
inwestycyjnych — rozwzane jest pozostawienie peronéw o wys@k800 mm

264052004 !
|

Rys. 20. Przykiad zidicowania poziomow holu dworca i peronéw podegonych w efekcie modernizacji
na stacji Lippstadt w Niemczech
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Nowe wagony motorowe do ruchu lokalnego gstmiane zwykle z nigkpodtog ze
wzgledu na perony wyspujace w matych miejscowsiach) mag rézne rodzaje weaf,
w zaleznosci od obszaru, na ktérym mgkursowd.

PojazdyTalenttypu 643/644 mina spotka na kolejach w Niemczech w wersji z pode-
stem znajdujcym sk na wysokéci 800 mm i otwieranym dolnym stopniem na wysako
550 mm (rys. 21), z podestem znajdym skt na wysokéci 590 mm bez stopni dodatko-
wych (rys. 13), a hawet z podipbezstopniow, potazorg na wysokeéci 960 mm (rys. 22).
Do najbardziej zaawansowanych technologicznie konstrukcjiynakdiczye wejscia tych
wagonéw motorowych, ktére mgpodtog: na wysokéci 760 mm i unikalny, wysuwany
dolny stopié opierajcy sk o $cianks peronovy (rys. 23).

Rys. 21. Spalinowy zespot trakcyjny typu 68Bbnbardier-Talbotz podestami wégiowymi, potazonymi na
wysokaci 800 mm i pojedynczymi, dolnymi stopniami na wys@kid50 mm, otwieranymi wraz z drzwiami.
Takie rozwizanie jest najbardziej korzystne wowczas, gdgitge ré&znice wysokdci peronow

Rys. 22. Trzy spalinowe zespoty trakcyjne produBgmbardier-Talbatmajce podesty wégiowe
na wysokéci 960 mm i przeznaczone do kursowania na odciKaarst—Mettmann
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- B
Rys. 23. Unikalna budowa véeja wagonu Rys. 24. Elektryczny zespét trakcyjny kolei niemiec-
motorowego, polegag¢a na catkowitym zakryciu  kich typu 423 (firmyAdtran2 przeznaczony do ruchu
przestrzeni midzy wagonem a peronem i aglomeracyjnego, magy podesty wegiowe na
wysuwanemu dolnemu stopniowi opiei@mu s¢ wysokasci 995 mm bez stopni

o scianke peronovg

Nawet zamoOwienia elektrycznych zespotéw trakcyjnych do ruchu regionalnego cha-
rakteryzuj sic duzym zr&nicowaniem budowy wé§, co wida& na przyktadzie elek-
trycznych zespotoéw trakcyjnych serii 423 do 425, ktérezmaorozréni¢ dopiero po
uwaznym przyjrzeniu si wysokaci podtdg; pojazdy serii 423 majvejscia bezstopnio-
we z progami na wysokoi 995 mm (rys. 24), a serii 425 — podesty na wys$oko
760 mm (rys. 25). Naly w tym miejscu zauwgy¢, ze w drugim przypadku wskutek
zastosowania drzwi odskokowo-przesuwnych, zasikgyah staly (nierozkladany)
stopier dolny o duej szerokéci, pogorszono warunki dagiu przy peronach o wysoko-
sci 760 mm, gdy faktyczna odleghe pozioma do podestu ma na prostej prawie pot
metra (rys. 26). Niefortunny uktad stopni w@pwych i drzwi odskokowo-przesuwnych
sprawia,ze odlegtd¢ pozioma midzy peronem a kragdzia podestu wynosi prawie pét
metra. Podesty o wysokm 760—800 mm (w tym przypadku 760 mm) stwaszagj-
lepsze warunki dogpu przy wszystkich wysokeiach peronéw, pod warunkiem wia-
sciwego doboru uktadu stopni wejowych i samych drzwi.

2605 200

Rys. 25. Elektryczny zesp6t trakcyjny typu 425 kolei  Rys. 26. Elektryczny zesp6t trakcyjny nowej
niemieckich (firmyAdtran3, przeznaczony do ruchu generacji ET425 przy peronie o wysékn760 mm.
regionalnego.
Ma podesty wéfiowe na wysokéei 760 mm i staty
stopieh pasredni, zapewniagy dostp z perondw niskich
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8. CHARAKTERYSTYKA TABORU PKP POD WZGL EDEM
UKLADU WEJSC

Ze wzgkdu na wysoké&t podiogi i uktad wej¢ mazna wyr&ni¢ nastpujace, podsta-
wowe grupy wagonéw (liczby podano wedtug stanu na koniec 2002 r.), eksploatowa-
nych na liniach PKP PLK S.A.:

1) wagony osobowe standardu ,Z”, . X" lub ,Y”, zwane dalej wagonami daleksbie
nymi, mapce podiog na wysokéci 1250 mm i wejcia czteropoziomowe — odpo-
wiednio 1340 i 2983 wagony, tadznie 4323 wagony; pojazdy te stosowane przy
peronach o wysokai do 860 mm;

2) elektryczne zespoty trakcyjne z podioga wysokéci: 1150 mm [1] w wagonach
silnikowych i 1130 mm — w wagonach rozdczych (rénica wynika zesrednicy
koét, wynoszacej odpowiednio 1000 mm i 960 mm), z waami tréjpoziomowymi
— 1044 zespoly sto zwykle zespoty tréjwagonowe EN57), co daje 3132 wagony;
pojazdy te g stosowane na liniach z peronami o wysa@kalo 960 mm, przy czym w
przypadku perondéw niskich wygtuja przekroczenia obecnie obawujacych norm
dotyczcych wsiadania wedtug UIC;

3) wagony pé¢trowe Bdhpur) produkcji bytej NRD z kaca lat osiemdziesiych XX w.
(rys. 27), majce progi podestow patone na wysok&i 600 mm — 148 wago-
néw; s przystosowane do perondw o wysékodo 860 mm; przy peronach o wy-
sokasci 300 mm g przekraczane o 30 mm wspoéiczesne normatywy UIC
(600 — 300 = 300>270);

20,05, 2004

Rys. 27. Wagon gtrowy Bdhpunz progami podestéw na wysakd 600 mm przy peronie niskim
0 wysokdaci ok. 300 mm

4) wagonowe zespoly girowe produkcji bytej NRD, przeznaczone do ruchu regional-
nego, majce obntone do 1125 mm podesty (dki zastosowaniu wspolnych woéz-
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koéw) i wejscia tréjpoziomowe (z dolnym stopniem znajgltyym sk na wysokeci
600 mm oraz gérnym — 886 mm nad gtéwdkzyny [11] — okoto 759 wagonéw
(stopniowo g wycofywane z eksploatacji); pojazdy tg stosowane na liniach z pe-
ronami o wysokéci do 860 mm.

Na sieci linii kolejowych PKP domingijzatem pocigi z wejciami czteropoziomo-
wymi w ruchu dalekobisnym (52% wagonéw) oraz trojpoziomowymi starej konstrukciji
— w ruchu regionalnym (elektryczne 37%¢tpowe 9%). Te dwie grupy taboru (wago-
ny dalekobiene oraz elektryczne zespoty trakcyjne) powinny bgtem przede wszyst-
kim analizowane podczas oklania standardowych wyso&t modernizowanych pero-
néw, przy czym dodatkowo nale uwzgkdniat zapewnienie whxiwych warunkéw
kursowania zwikszapcej sk liczby taboru niskopodiogowego, przeznaczonego do ru-
chu lokalnego (obecnie 2% wagonow).

9. CZYNNIKI DETERMINUJA CE WYGODE DOSTEPU
DO WAGONOW

Rozwaajac sposOb pokonywania odle§éd miedzy peronem a podestem wagonu
nalezy brac pod uwag przede wszystkim nagtujace czynniki:
1. Graniczne réznice wysokdci migdzy poziomami opierania stép(peronem a naj-
blizszym, wyszym stopniem lub progiem, eizy kolejnymi stopniami, a tak
migdzy ostatnim stopniem a podiggobecnie zalecana przez Ul@artdi¢ tego pa-

rametru réwna jest 230 mm, a maksymalna — 270 mm (dawniej dopuszczano odpo-

wiednio 300 i 350 mm).

2. Dostgpnosé podestu wefciowego: bezpérednio, tj. bez korzystania ze stopni
posrednich lub posrednio — z wykorzystaniem stopnj nalezy podkréli¢, ze naj-
korzystniejsze warunki dagiu wystpuja w przypadku pierwszym, nawet gdyzfo
nica wysokdéci miedzy peronem a podiagosaga wspéiczesne graniczne wadio
(wg UIC), tj. 270 mm na plus lub minus (podtogazeylub nizej); dzicki wyelimi-
nowaniu stopni jest midiwe samodzielne pokonywanie tej odlegtoprzez osoby z
woézkami, rowerandilub pokanym bagaem.

3. Calkowita wysokos¢, ktora nalezy pokonat miedzy peronem a podestem wej-
sciowym; parametr ten decyduje o stopniuaitivosci wsiadania i wysiadania, gdy
— jak wspomniano — ukfady stopni viéjwagonowych odpowiadajzw. schodom
drabiniastym, ktérych w ogdle nie stosuje siobiektach ayteczndci publiczne;.

4. Odlegtos¢ miedzy peronem a krawedzia podestu lub najblizszego, wykorzysty-
wanego przy danym peronie stopnipodlegigé ta powinna b§ jak najmniejsza,
m.in. ze wzgldéw psychologicznych (ograniczenie obawy wpadiai midzy
scianke peronowt a wagon) oraz z uwagi na osoby o ograniczonej zdoirmoru-
szania si; w przypadku stopnidnlz podestow znajdagych st na poziomie peronu
w granicach (plus — waej, minus — niej) kilku, do kilkunastu centymetréw, odle-
gloé¢ ta nie powinna przekracza— zdaniem autor6— 425 mm, co umdiwia

! Maksymalna — wg Karty UIC 560-OR — amdica wysokéci miedzy stopniami przyia zo-
stata w dalszych rozwaniach réwnie jako maksymalna edica wysokdci miedzy peronem
a najblizsz powierzchni oparcia (np. podestem wagonu bezstopniowego).

2 Nie dotyczy to wozkéw inwalidzkich, ktére wymagaitosowania rozktadanych ramp.

3 Wskazane jest przeanalizowanie tego problemu przez specjalistéw ds. ergonomite przyj
uproszczenie jest — zdaniem autoréw — na tym etapie t@waystarczajce.
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rozstawianie stop na dtugp tzw. kroku spacerowego, wynasego 625 mm [6]
(zmniejszenie 0 200 mm wynika zhbkasci stopnia wg Karty UIC-560-OR); kryte-
rium to zastosowano réwriigako limitujace maksymalfn ukaosna odlegtag¢ miedzy
krawedziami peronu a najliszym, wykorzystywanym w praktyce oparciem w for-
mie stopnia lub podestu.

5. Pionowy kierunek przechodzeniamicdzy wagonem a peronem i odwrotnie, ktory
moze by staly, tj. ustalony w dét lub w gérbadz zmienny, wymagagy korzysta-
nia ze stopnia pofmnego ntej niz peron i podioga; ze wzgdu na prawdopodohie
stwo potkngcia sk (konieczné¢ zmiany kierunku sit i balansowania tutowiem) na-
lezy dazy¢ do eliminowania sytuacji, w ktorych me by zaburzony ustalony prze-
bieg (kierunek) pokonywania tej odlegéb.

6. Biorac pod uwag wymienione czynniki w ocenie ukladu wéjdanego wagonu przy
wybranym peronie najogdlniej moa uzna, ze im jest mniej rénic wysokdci, tym
lepsze g warunki dostpu, jednak pod warunkieme odlegté¢ krawedzi peronu od
najblizszego mu stopnia nie przekracza wspomnianej wdelké25 mm, a pionowy
kierunek przechodzenia nie ulega zaburzeniom.

10. ANALIZA WARUNKOW DOST EPU DO TYPOWYCH
WAGONOW PKP

10.1. Wagony z wejciami czteropoziomowymi przy peronach PKP

W przypadku we§¢ czteropoziomowych (rys. 28) naisizy dolny stopig znajduje
sig na wysokéci ok. 560 mm, tj. na poziomie peronu o wys@idb50 mm, co zapew-
nia zgodny z norm UIC dostp do wagonéw z peronéw o wysakd 300 mm
(560-300 = 260), gdynie jest wowczas przekraczana wétta70 mm.

Przechodzenie z wagonu na peron (lub w odwrotnym kierunku) o w§a&d®0 mm
odbywa st jednak z reguty z wykorzystaniem drugiego stopnia, znagegjo st na
wysokdaici okoto 790 mm (rys. 29). Zauwg nalery, ze w warunkach wysgpujacych
w Polsce dge odlegtdci peronéw od toru powodajkonieczndé zwigkszenia rozstawu
stép, co obrazuje odleg® miedzy krawedzia stopnia i wagonu, wynosea 442 mm,
zamiast 425 mm (punkty AB na rys. 28). W przypadku peronéw budowanych zgodnie
z Karfy UIC-741-OR ten umowny normatyw zostaje zachowany i wynosi 399 mm
(odlegtas¢ AC, rys. 28). Na tukach poziomych wiell@ te niekorzystnie gizwiekszap
w obu przypadkach.

Pomijapc dalsze rozwaania na temat odlegioi poziomej (wymaga to odbnego
opracowania) nafsy podkreli¢, ze zasadniczwady peronéw o wysokii 550 mm jest
duza catkowita réanica pozioméw w stosunku do podtogi typowych wagonéw daleko-
bieznych, wynoszca & 700 mm (co wymaga mozolnego schodzenia lub wchodzenia
(nierzadko z diym bagaem) po stopniach wagonu (rys. 30). Korzystanie z peronu
0 wysokaci 760 mm umeliwia zmniejszenie tej rinicy do 490 mm (rys. 31), co uta-
twia przemieszczanie bagai zmniejsza ucizliwo$¢ wsiadania i wysiadania. Odlegéo
pozioma od peronu do wykorzystywanego wéwczas stopnia drugiegoi siiew gra-
nicach wspomnianego kroku spacerowego (rys. 32) i w¢rmosie okoto 365 mm przy
peronach PKP oraz 290 mm przy peronach na kolejach UIC.

25



4 +

ejmoNted ogox0sAm eznp (056)
“EpnosEs SgoyosAm eznp (004 T
- W -s\-E
; oo A
tost) 15
I.:"
B
h gs | &3 g
18 & 5 =
— ?ﬁ Bee [ 37 g
e ilfess [o g8 ¢
_—g g P33 |5 33
4 s SIGEE E EE |b
g RE Ju B8 = 3
., o =
/N HO- LI M uo. ED g
FA ——ay;———1& %
2 o & a =
L I:] 8 |5
" P i
B5E &I o
— g v Iy RS
g H
N 5
st : )
8 I 5 " %
B E = 2 g 3
Bt — E E Ea
g : 5%
: t ce 3 1
: 5 5 g8 3 5
b & &é §
g g T 2
R 2g E
& ¢5 §
£S5 8
g % ¥oad
8% ¢ §zod
g % HEY
nioy 50 - 10 28
' rF I rrirnririhi L L I>
g g § g

Rys. 28. Wejcie czteropoziomowe (stosowane w wagonach dalekayi@) przy peronach #aego typu.
Obszary zacienione — perony, przy ktéryatzachowane normatywy przechodzenia wg UIC;
wymiar pionowy w ramce wskazujezrtice wysokdici migdzy podestem a najkorzystniejszym

dla danego taboru peronem; wymiar oznaczony gwigzdormatyw UIC;
wymiar w nawiasach — utrudnione warunki przechodzenia, mimo spetnienia normatywow UIC.
Grubdci stopni obrazuj typowe obnienia pozioméw, wynikafe z tolerancji utrzymania taboru
i nawierzchni. Przedstawionazterientacyjnie gihokas¢ posadowienidcianek peronowych
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Rys. 29. Typowy sposéb wsiadania do wagonu Zcien czteropoziomowym z peronu 0 wys&scb50 mm.
Jest wykorzystywany bezfrednio stopié drugi, pot@ony w odlegtdci przekraczajcej — w warunkach
polskich — dtugé¢ tzw. kroku spacerowego. Perony budowane wedtug Karty UIC-741-OR
powinny by potazone ok. 60 mm htej, co zapewnia korzystniejsze warunki dpst

W przypadku peronéw o wysoso 860 mm wysipuje zaburzenie ustalonego pionowe-
go kierunku przechodzenia. Wymagane jest bowiem korzystanie ze stopniaazegjolg
okoto 70 mm poriiej powierzchni peronu i 230 mm:zej wzgkdem podiodi. W praktyce
wigkszai¢ pasaerow decyduje giwiec na bezp@rednie pokonywanie nadmiernej odlegto-
$ci poziomej mgdzy peronem a trzecim stopniem znajdyn skt na wysokéci 1020 mm,
lecz oddalonym:ao ok. 565 mm od peronu (rozstawienie st@gai’65 mm).

17
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Rys. 30. Calkowita wysoké do pokonania netdzy Rys. 31. Calkowita wysokoé do pokonania netdzy
peronem o wysokii 550 mm peronem o wysokii 760 mm
a wefciem czteropoziomowym wynosi 700 mm a wefciem czteropoziomowym wynosi 490 mm
(poréwnaj rys. 22)

1 Jak wspomniano w zarysie historycznym perony te wprowadzono w okresie, gdy nie stosowa-

no jeszcze wéf czteropoziomowych.
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Rys. 32. Typowe rozstawienie stép podczas wchodzenia do wagonéciemegzteropoziomowym
Z peronu o wysokai 760 mm.
Odlegta¢ pozioma nie przekracza tzw. kroku spacerowego

10.2. Elektryczne zespoty trakcyjne przy peronach PKP

Prawie wszystkie elektryczne zespoly trakcyjne kuaijna sieci PKP (z wayikiem
dwéch sktadoéw serii EW58, kurgsgiych w Trojmidgcie) maj wejscia tréjpoziomowe,
dla ktérych — zgodnie z KartUIC-741-OR — najlepsg wysokdcia peronu jest
760 mm (jednostki te m@apbecnie oznaczenia EN57, EN71 lub ED72).

Wysokaici rozmieszczenia stopni wejowych w tych pocigach § w przyblizeniu
nastpujace’ (rys. 33):

— podtoga wagonu silnikowego: 1150 mm (wagony redcze maj podtog; na wyso-
kosci 0 20 mm mniejszej ze wzglu na mniejsz srednic; kot),

— drugi stopi@é: 1150 — 265 =885 mm (wg zaléc&IC powinno by: 1150 — 230 =
=920 mm, a wedtug parametréw granicznych wg UIC: 1150 — 270 = 880 mm),

— najnizszy stopié: 885 — 240 = 645 mm (wg zaleéc®IC powinno by konsekwent-
nie: 920 — 230 = 690 mm, a wedlug parametréw granicznych wg UIC: 880 — 270 =
=610 mm).

Dostp do omawianych pogjéw w aglomeracjach z peronéw o nominalnej wysoko-
$ci réwnej 960 mm nie powoduje co prawda przekraczania normatywow UIC, ale wy-
maga ze€jcia w dét (na stopiedrugi, potazony 75 mm poriiej peronu i 265 mm pongj
podtogi) po to, by przé§ wyzej, tj. na peron lub podieg Alternatyws jest podgcie
ryzyka jednorazowego pokonaniazéjyiodlegtéci migdzy peronem a podiag

1 W poszczegélnych sktadach zmierzone waitss zréznicowane w granicach do 30 mm.
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Rys. 33. Wejcie trzypoziomowe (stosowane w elektrycznych zespotach trakcyjnych PKP)
przy peronach thego typu.
Obszary zacienione — perony, przy ktéryatzachowane normatywy przechodzenia wg zalési€;
wymiar pionowy w ramce — édice wysokdéci migdzy podestem a najkorzystniejszym
dla danego taboru peronem; wymiar oznaczony gwigzdkormatyw UIC;
wymiar w nawiasach — utrudnione warunki przechodzenia, mimo spetnienia normatywéw UIC.
Grubaici stopni obrazujtypowe obnienia pozioméw, wynikage
z tolerancji utrzymania taboru i nawierzchni

Nalezy zauway¢, ze problem ten nie wygtowat w okresie stosowania zespotdw trakcyj-
nych, majcych zmodyfikowany dwupoziomowy ukitad \é&j W zespotach tego typu, przy-
stosowanych wyfcznie do perondéw wysokich, jedyny stapipcsredni znajdowat gi na
poziomie peronéw o wysoka 960 mm i byt do nich maksymalnie przytany (rys. 34).
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Rys. 34. Wejcie dwupoziomowe (stosowane dawniej w elektrycznych zespotach trakcyjnych PKP serii EW)
przy peronach thego typu.
Obszary zacienione — perony, przy ktéryghzmchowane normatywy przechodzenia wg UIC;
wymiar pionowy w ramce — tfica wysokéci miedzy podestem a najkorzystniejszym dla danego taboru
peronem; wymiar oznaczony gwiazgk- normatyw UIC; wymiar w nhawiasach — utrudnione warunki
przechodzenia, pomimo spetnienia normatywoéw UIC. Gititsiopni obrazuj typowe obnienie poziomow,
wynikajace z tolerancji utrzymania taboru i nawierzchni

Uktad taki stosowano powszechnie nazle warszawskim i gdaskim, co w pierw-
szym przypadku unitiwito przyjmowanie tych poeigéw réwniez na torach daleko-
bieznych (na rysunku 35 widoczne wsporniki mocujce te stopnie).

W przypadku korzystania z perondw niskich odlégipionowa do pierwszego stop-
nia zespotow trakcyjnych EN57, EN71 i ED72 zaaochodzi do 345 mm (645 — 300),
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a tym samym przekracza obeacmranicza wartas¢ normy UIC, wynosaca 270 mm
(rys. 36). W dawnych standardach dopuszczano #aBs0 mm.

Perony o wysokéi 550 mm nie powodujprzekroczé wspétczesnych normatywow,
tym niemniej catkowita rénica pozioméw midzy peronem a podtagw przypadku
pierwszym wynosi a2 600 mm, co powoduje egte wykorzystywanie bezp@dnio
drugiego stopnia (rys. 37).

Perony o wysokéi 760 mm umaliwiaja zmniejszenie catkowitej émicy wysokaci
do 390 mm i zachowanie w praktyce normatywnych warunkéw przechodzenia od razu
poprzez stopie drugi (rys. 38). Zgodnie z KartUIC-741-OR perony takieasnajlep-
szym rozwgzaniem dla wagonow z wigjiami 3-poziomowymi.

Rys. 35. Wejcie trzypoziomowe do wagonu EN57. Rys. 36. Dolny stopieelektrycznych zespotow
Widoczne wsporniki, sttace do mocowania trakcyjnych EN57, zatrzymagych sg
jedynego, gibszego stopnia na wysakdok. 960 mm, przy peronach o wysokoi 300 mm
w odmianie stosowanej dla peronéw wysokich (EW),
co umaliwito wykorzystywanie peronéw o wysoko-
$ci 760 mm na wzle warszawskim

Rys. 37. Typowy spos6b wsiadania z peronu o wyso- Rys. 38. Misk Mazowiecki: perony o wysokol
kosci 550 mm do elektrycznego zespotu trakcyjnego 760 mm zapewniajdogodny dogp do stopnia
EN57. drugiego
Jest wykorzystywany najegriej bezpérednio
stopiex drugi, pomimaze nizszy znajduje si
najblizej peronu
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Wygodny dosip do tych pocigbw powinny te zapewnia perony wysokéci
860 mm (rys. 33). Jednak bigr pod uwag waski zakres ich przydatdoi (poréwnaj
analiz wejs¢ czteropoziomowych) nie powinny &yne preferowane w sytuacjach, gdy
jest maliwe zastosowanie peronu o0 wys@kb760 mm.

10.3. Podsumowanie przyktadéw z uwzgtinieniem wagonow
niskopodtogowych

Przedstawione warunki depu do typowych wagonéw PKP dowaglze zastosowanie
perondw o wysokéi 550 mm i 760 mm umiiwia zachowanie wszystkich normatywow
UIC w odniesieniu do wszystkich typow taboru, z atiem nielicznych ju elektrycz-
nych zespotéw trakcyjnych z véejami bezstopniowymi — EW58. W przypadku peronu
wyzszego catkowita rnica pokonywanych pozioméw jest mniejsza o 210 mm, co znacz-
nie zmniejsza ugkliwos¢ wsiadania i wysiadania. Na stacjach i przystankach osobowych,
charakteryzujcych sé duzymi potokami podrénych (due stacje wztowe), zastosowanie
peronu o wysokéi 550 mm dodatkowo wydha operagj wymiany paszeréw o ok. 0,5 s
na osoh. Zaktadajc przyktadowo 15 os6b wchagtz/ch i 15 wychodacych danym przej-
sciem catkowite wydtuenie tego procesu wynosi okoto 15 s [9].

Perony o wysokizi 960 mm — w przypadku elektrycznych zespotéw trakcyjnych
EN57, EN71 i ED72 oraz perony o wysdékb860 mm — w przypadku wagonow
z wefciami czteropoziomowymi,aszdecydowanie za wysokie dla tych pojazdow,gdy
wymagaj przechodzenia kolejno w doét i w gdlub podejmowania ryzyka jednorazo-
wego pokonania diej odlegidci poziomej.

11. PROPOZYCJE DOTYCZACE MODERNIZACJI
| ZAKUPOW TABORU

11.1. Wagony dalekobigne

Wydaje s¢, ze w odniesieniu do tzw. pagidow kwalifikowanych i mgdzyregional-
nych, formowanych z wagondéw z wWejami czteropoziomowymi uczyniono bardzo
dwzo, by zoptymalizowéa uktad stopni weiciowych, m.in. dziki stosowaniu otwierane-
go wraz z drzwiami stopnia dolnego. Nowoczesne ggbazybkiego ruchuaswyposa-
zane dodatkowo w rozkladane poza skrakinematyczn taboru stopnie dolne, zapew-
niajace minimalizac} odlegtcci poziomej (rys. 11, 17 i 18).

Dalsza poprawa warunkéw desti do pocigéw dla podrénych jest maliwa gtéwnie
dzieki stopniowej modernizacji peronéw w zakresie wysckod 550 mm do 760 mm.

11.2. Wagony motorowe i inne przeznaczone do ruchu
na liniach znaczenia miejscowego

Wydawa sie maze, ze wagony motorowe, przeznaczone do obstugi linii lokalnych
powinny mi€ w warunkach polskich jak najj potazone podesty weégiowe, tj. na

32



poziomie 570 mm, po to by nie przekra€zeartaici granicznej 270 mm w stosunku do
peron6éw niskich (300 + 270 = 570). W przypadku wykorzystywania takichagei

przy wystpujacych w Polsce peronach o wysékb 860 mm, przeznaczonych dla
wszystkich rodzajéw poggéw (np. zmodernizowana stacja Krakéw), vapstiednak
przekroczenie wspomnianego parametru granicznego (860 — 570 = 290) o 20 mm lub
0 wigcej, uwzgtdniajac czynniki eksploatacyjne. Z tego wzdl — na obszarach

o dwym zr&nicowaniu wysokéci peronéw — niska podioga powinna znajdéves
nominalnie 600 mm nad gtéwkszyny (rys. 27) lub mie wejscia dwupoziomowe

0 budowie przedstawionej w dalszej analizie, datgef elektrycznych zespotéw trak-
cyjnych.

11.3. Nowe elektryczne zespoly trakcyjne przeznaczone
do ruchu na liniach regionalnych w Polsce

11.3.1. Ws¢p do analizy

W odniesieniu do elektrycznych zespotéw trakcyjnych zaywaalezy istotny pro-
blem dostpndsci tych pocagdéw z ré&nych perondw, wynikagy z rozszerzenia w latach
dziewie¢dziesatych XX w. zastgu kursowania tych pojazdéw poza wydzielone odcinki
linii kolejowych w aglomeracjach wyposane w wysokie perony. Z powodu trudnej
sytuacji finansowej, krajowi przevnicy regionalni — w odrgnieniu od niemieckich
— preferuf petm uniwersalné¢ nowych pojazdéw, rozumiarjako maliwo$¢ dosto-
sowania danego pagju do wszystkich typéw peronow. Oklenie optymalnego uktadu
wejs¢ jest jednak w takim przypadku dodatkowo utrudnione.

Rozway¢ zatem nalgy wszystkie warianty uktadu stopni wejowych, dizac przy
tym do wprowadzenia w przys#d w jak najwikszym zakresie taboru przystosowane-
go do peronéw o wysokoi 760 mm i 550 mm i niewymaggjego wykorzystywania
stopni pdrednich.

11.3.2. Wariant z podestem na wysokok 1150 mm

Utrwalenie w nowym taborze obecnego, tréjpoziomowego ukladécvegpodiog na
wysokaci 1150 mm jest nie do pragia ze wzgidu na przekroczenie normatywow
UIC przy peronach niskich i brak rdovosci wdrozenia w przysztéci wejs¢ bezstop-
niowych na odcinkach, ktére w efekcie modernizagjildbmiaty wysokdci peronow
réwne 550 mm lub 760 mm.

11.3.3. Wariant niskopodestowy

Wprowadzenie nowych zespotéw trakcyjnych z nisko umieszcpmdtog spowo-
dowatoby natychmiastowe przekroczenie wynfagagonomicznych w przypadku za-
trzyman przy peronach wysokich, co prawda nielicznych, lecz charaktepyalj s
duzymi potokami podrénych (rys. 39). Do tego wariantu odnessic tez rozwazania
dotyczice wagondéw motorowych do ruchu lokalnego (por. pkt. 11.2.).
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Rys. 39. Wejcie bezstopniowe niskie z podestem o wy$ok600 mm nad gtéwkszyny
(mozliwe do uzyskania w nowych wagonach dla ruchu regionalnego) przy peroraegadypu.
Obszary zacienione — perony, przy ktéryglzachowane normatywy przechodzenia wg UIC;
wymiar pionowy w ramce — tdica wysokéci miedzy podestem a najkorzystniejszym dla danego taboru
peronem; wymiar oznaczony gwiazgk- normatyw UIC; wymiar w nawiasach — utrudnione warunki
przechodzenia, mimo spetnienia normatywow UIC. Gfabstopni obrazuj typowe obnienia poziomow,
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11.3.4. Wariant z podestem obibnym do wysoko€i peronéw
w aglomeracjach

Wdrazenie nowych elektrycznych zespotdw trakcyjnych z podestamicieeyymi

o0 wysokagci 960 mm, tj. takiej, jak maj dotychczasowe perony w aglomeracjach,

spowoduje konieczri¢ zastosowania ponownie wejtréjpoziomowych, ze wzgtu na

dostpnas¢ do perondw niskich (rys. 40), a tym samym:

1) przy peronach wysokich (960 mm) — koniecghprzechodzenia poprzez potmy
okoto 230 mm niej stopieé posredni lub podicie wysitku jednorazowego pokonania
zwiekszonej odlegtéci poziomej;

2) przy peronach niskich — konieczitopokonywania diej, catkowitej odlegtéci
pionowej, wynoszcej 660 mm (960 — 300);

3) biorac pod uwag zmodernizowane w przys#d perony o wysok&i 550 mm lub
760 mm — brak mdiwosci przegcia na system bezstopniowy i jednopoziomowy,
gdyz réznica wysokdci wyniostaby odpowiednio 410 mm (960 — 550) i 200 mm
(960 — 760); w takim wariancie zgkisza st takze odlegté¢ ukosna medzy krawe-
dzig peronu, o wysokii 550 mm, a najegciej wykorzystywanym stopniem (odle-
gtos¢ AB na rysunku 40), réwna 436 mm, zamiast maksymalnie 425 mm.

11.3.5. Warianty optymalne w warunkach PKP

Najlepszego rozwizania naley poszukiwag w grupie taboru magego podiog na
wysokdaici posredniej (600<dH<960), unitiwiajacej zastosowanie W& dwupozio-
mowych (jednostopniowych), a w przys&to— w stosunku do peronéw o wysakd
760 mm — jednopoziomowych.

Jedyny, najriiszy stopié (najlepiej by byt on otwierany wraz z drzwiami) powinien
zapewnt dostp z peronéw o wysokai 300 mm i dlatego wysoké jego zamocowania
nie maze przekracz&565 mm nad gtowkszyny, zgodnie z KagtUIC- 560-OR.

Uwzgledniajac normatywn réznice wysokaci migdzy stopniami (wg UIC wynosza
230 mm) mana obliczy, ze podesty nowych zespotdw trakcyjnych powinny znajdowa
sig:

a) nie wyzej niz 795 mm — przy peronach niskich; odlegt@30 mm od stopnia dolne-

go na poziomie 565 mm (565 + 230),

b) nie nizej niz 730 mm — przy peronach wysokich; odlegtd230 mm od peronu

0 wysokdaci 960 mm (960 — 230).

Przyjmupc dla wysokich peronéw nominalmwysokd¢ podestu rowsn w zaokagle-
niu 800 mm (rys. 41) pojawiaesizagadnienie nadmiernej odlegto ukosnej, réwnej
442 mm m¢dzy krawedzia peronu o wysokiei 550 mm a progiem podtogi (odlegéo
AB na rys. 41), zaklada¢ powszechne pomijanie stopnia dolnego. Zachowany zostaje
natomiast ten parametr w stosunku do peronéw o wysolB0 mm (odlegi AD
réwna 399 mm).

Biorac to pod uwag wydaje s¢, ze podioga na wysokoi 760 mm jest rozvgzaniem
nieco lepszym, gdyodlegiaci te wynosz odpowiednio (rys. 42) 421 i 416 mm. Ponie-
waz koncowe rozwaania obarczoneasbtedem (przedstawione wymiary nie wynikaj
z rysunkow konstrukcyjnych) i wymagagnalizy specjalistow do spraw ergonomii oraz
budowy taboru nalegy przyja¢, ze podesty wégiowe nowych, elektrycznych zespotéw
trakcyjnych powinny znajdowasie na poziomie 760 do 800 mm pozostaugaprodu-
centom przedizenie szczegdtowych propozyciji.
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Przyktad elektrycznego zespotu trakcyjnego, zgodnego z takimi wymaganiami przed-
stawia rysunek 18, przy czym pojazd ten ma paghitzej peronu ni przedstawiono to
na rysunku 33 dzki odpowiedniej konstrukcji rozktadanego stopnia iadizeniom
kontroli zamknécia drzwi.
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Rys. 40. Wejcie trzypoziomowe poednie, tj. z podestem o wysakd 960 mm (rozwzane do zastosowania
w nowych elektrycznych zespotach trakcyjnych dla PKP) przy peronackgo typu.
Obszary zacienione — perony, przy ktéryatzachowane normatywy przechodzenia wg UIC;
wymiar pionowy w ramce — eédica wysokéci migdzy podestem a najkorzystniejszym dla danego taboru
peronem; wymiar oznaczony gwiazdk- normatyw UIC; wymiar w nawiasach — utrudnione warunki
przechodzenia, mimo spetnienia normatywéw UIC. Géabstopni obrazuj typowe obnienia pozioméw,
wynikajace z tolerancji utrzymania taboru i nawierzchni
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Rys. 41. Wejcie trzypoziomowe, pwednie z podestem o wysakd 800 (rozwaane do zastosowania
w nowych elektrycznych zespotach trakcyjnych dla PKP) przy peronackgo typu.

Obszary zacienione — perony, przy ktéryglzachowane normatywy przechodzenia wg UIC, bez ealeg|
na inne czynniki; wymiar pionowy w ramce —znica wysokéci migdzy podestem a najkorzystniejszym dla
danego taboru peronem; wymiar oznaczony gwigzeknormatyw UIC; wymiar w nawiasach — utrudnione

warunki przechodzenia, mimo spetnienia normatywéw UIC. Gritstopni obrazuj typowe obnienia
pozioméw, wynikajce z tolerancji utrzymania taboru i nawierzchni
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Rys. 42. Wejcie dwupoziomowe poednie z podestem o wysalod 760 mm przy peronachzdego typu
(rozwazane do zastosowania w nowych elektrycznych zespotach trakcyjnych dla PKP).
Obszary zacienione — perony, przy ktéryglzachowane normatywy przechodzenia wg UIC; wymiar pio-
nowy w ramce — rinica wysokdéci migdzy podestem a najkorzystniejszym dla danego taboru peronem;
wymiar oznaczony gwiazdk— normatyw UIC; wymiar w nawiasach — utrudnione warunki przechodzenia,
mimo spetnienia normatywdéw UIC. Grumb stopni obrazuj typowe obnienia poziomoéw, wynikage z
tolerancji utrzymania taboru i nawierzchni
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11.4. Otwieranie dolnego stopnia wraz z drzwiami

Warto w tym miejscu podkéB¢, ze otwieranie dolnego stopnia zalecane jest przez
UIC i w praktyce wys{puje w howych wagonach coraz powszechniej ze gdzgha:

1) zapewnienie szczegdlniedkgo komfortu dogpu do pocigéw dwych prdkosci —
dolne stopnie grozktadane zwykle wraz z drzwiami poza obrys skrajni kinematycz-
nej (niezledna jest wéwczas kontrola zaméeia wszystkich drzwi na pulpicie ste-
rowniczym);

2) w wagonach dalekohiaych standardu ,Z" i , X" — stosowanie drzwi odskokowo-
-przesuwnych, ktére w pateniu otwarcia nie magprzekraczé skrajni kinema-
tycznej (z powodu braku mbwosci kontroli zamknécia drzwi z kabiny maszy-
nisty); z tego wzgldu nadwozia wagondwaszwykle wezsze, a tym samym prog
podtogi oddalony jest od peronu bardziej wi wagonach starego typu, jak np. 154A;

3) dazenie do zapewnienia w pagach regionalnych takich warunkéw przechodzenia
podr&nych, dzeki ktorym przy peronach o wymiarach normatywnych nie jest wy-
magane korzystanie ze stopnipanich.

Nalezy podkréli¢, ze ta cecha wspoélczesnego taboru kolejowego (rozktadanie stopnia
dolnego) jest drugim — obok wysala umieszczenia podestu — czynnikiem, ktoryzemo
radykalnie poprawéi warunki dostpu z peronéw PKP o zéych wysokdéciach. Rozwi-
zanie takie powinno zatem dyowszechnie stosowane w zamawianych elektrycznych
zespotach trakcyjnych. Przedstawione na rysunkach 41 i 42 catfegtogu podtogi od
peronéw mog dzigki temu zostd zmniejszone, w zat@osci od wielkaici otwarcia stop-
nia dolnego, a tajle miejsca umieszczania drzwi wadim punktow skitnych, determi-
nujacych przemieszczenia poziome elementéw wagonéw na tukach poziomych.

12. WNIOSKI DOTYCZ ACE STANDARDOW MODERNIZACJI
PERONOW

12.1. Gléwne uwarunkowania

Biorac pod uwag uwarunkowania historyczne na sieci linii kolejowych w Polsce wy-
stepuje — rzadko spotykana w innych krajach europejskich za dozpgtos¢ wysoko-
sci perondéw, ktéra wynosi nominalnie 250, 300, 380, 550, 760, 860 oraz 960 mim. Zr6
nicowane s tez odlegtdci poziome, wynosge nominalnie 1650, 1700 lub zasadniczo
1725 mm. Rzeczywiste wielkoi powoduj w wielu przypadkach trudsé oceny, do
jakiego nominatu naley dany peron przypisa

Z punktu widzenia zachowania ergonomicznych warunkéw wsiadania i wysiadania
zasadniczymi problemami ze strony infrastruktuyy s
a) wystepowanie peronéw bardzo niskich (okoto 86% wszystkich obiektow),

b) wystepowanie peronéw bardzo wysokich (1—3% obiektéw),
c) stosowanie wikszej nz w krajach UE odleglai poziomej peronu wzgtlem osi
toru.

Zgodnie ze standardami wprowadzonymi na ptarlat dziewgédziesatych XX w.
zasadnicz wysokdcia peronéw na liniach zmodernizowanych jest w&rt650 mm,
ktéra zgodnie z Kagt UIC-741-OR nie jest optymalnym rozganiem w przypadku
wagonow z weciami tréjpoziomowymi (EN57).
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Dodatkowym czynnikiem, ktory nie wygtowat w okresie wprowadzania tego nomi-
natu w Polsce jest zekszenie ,uniwersaln@i” budowy wepé w elektrycznych zespo-
tach trakcyjnych, kursagych na sieci linii PKP PLK S.A.

12.2. Perony niskie

Szacunkowy koszt modernizacji peronéw niskich wynosi 2,5—3 mild zt, co znacznie
przekracza mdiwosci finansowe nie tylko PKP PLK S.A., ale i catej Grupy PKP.
Z cah pewndcia mozna stwierda, ze wszelkie remonty i modernizacje ngtenyko-
rzystywa do przebudowy tych peronéw zgodnie ze wspdtczesnymi standardami, jednak
nie jest maliwe obecnie catkowite wyeliminowanie tego problemu.

Biorac pod uwag obecny i przyszly tabor kursigy na sieci linii PKP PLK S.A. na-
lezy uzn&, ze wykonywanie na liniach zelektryfikowanych peronéw o wysoko
mniejszej nt 380 mm, np. 300 mm, w ramach remontéw lub modernizacji obiektow
stacyjnych powinno hybezwzgédnie zabronione!

12.3. Perony aglomeracyjne (przy torach wydzielonych)

Zdecydowanie tasszym (od podwiszenia wszystkich niskich perondéw na sieci linii
PKP PLK S.A.) rozwizaniem problemu nadmiernej wysdkoperonéw w Polsce nie
by¢ zmniejszenie wysokgi miedzy torami a peronami najugzymi (960 mm).

Wobec obecnego i proponowanego ukladu stopnécimyych elektrycznych zespo-
tow trakcyjnych nalgy uzna, ze perony o wysokai 960 mm g dla tych zespotow
(z wyjatkiem dwoch EW58) rozwzaniem niekorzystnym. W zwiku z tym w ramach
modernizacji lub napraw toréw i peronéw w aglomeracjachzgadezy¢ do uzyskania
réznicy wysokdci, wynosacej 760 mm (modernizacje) i nie ekiszej nk 860 mm
(adaptacje wykonywane przez podniesienie toréw).

W wigkszaici przypadkéw zmniejszenie nadmiernejzmity wysokaci perondw
wzgledem toréw mana uzyska w wyniku stosunkowo niewielkich korekt uktadu geo-
metrycznego (z wygkiem takich przystankéw jak Warszagaddmiecie), z zalae-
niem wykonania krétkich, zwkszonych pochylé podtwnych, regulacji sieci trakcyj-
nej, a przede wszystkim — wykonania naprawy gtéwnej toréw orazekizvperonow,
ktére dodatkowo wymagajzwykle wyréwnania (rozwizania takie w postacielbeto-
wych wzmocnié@ mozna spotka na wezle warszawskim). Stosunkowo niewielkie kosz-
ty programu likwidacji peronéw o wysoka 960 mm powinny b§ odpowiednio roz-
dzielone midzy przewdnikow i zaradcg infrastruktury, np. w ramackrodkéw na
zakup nowego taboru.

Dziatania takie jak podniesienie torow w przypadku peronow wysokighzsteraz
uzasadnione, gdykrajowi przewanicy praktycznie odgpili — ze wzgkdéw ekono-
micznych — od stosowania taboru typu EW.

Szczegolnym problemem jest tréjmiejska SKM, na ktérej w dalszgguch eksplo-
atowane nieliczne jednostki EW58, nientd zadnego stopnia wéajiowego. Wydaje
sie, ze nominalna wysok@ nowych peronéw powinna tam wyné$860 mm, przekra-
czapc — w odniesieniu do tych kilku sktadow — normatyw UIC, réwny 270 mm
(1150 — 860 = 290 mm). W przyszéd — po wycofaniu tych poggdéw z eksploataciji
— nowe perony powinny méewysokaé¢ 760 mm.
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12.4. Perony przy torach dalekobignych (uniwersalne)

Perony ogélnego przeznaczenia na liniach zelektryfikowanych powinny wiyigo-
kos¢ nie 550 mm, jak dotychczas przyjmowano na PKP, lecz 760 mm; gdy

1) zostaje zmniejszona d¢ki temu calkowita rénica wysokdci migdzy peronem
a podiog:

— wagonow pocigéw dalekobienych z 700 mm (rys. 30) do 490 mm (rys. 31),
— elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EN57, EN71, ED72) — z 600 mm do 390
mm (rys. 33);

2) w obu przypadkach wagonéw zostaje zachowana odleglozioma w stosunku do
wykorzystywanego stopnia, mieszaca s¢ w granicach tzw. kroku spacerowego,
i nie dochodzi do zaburzenia pionowego kierunku wsiadania;

3) wyeliminuje to potrzed korzystania ze stopni peednich w przypadku wdienia
nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych z podtagajdujca sie na wysokéci
od 700 do 800 mm;

4) umazliwia to zachowanie zalecanych przez UICzmie wysokaci (230 mm);

w przypadku wagondéw z podestami niskimi, o wysgk®&00 mm (rys. 43), tica
160 mm (760 — 600) nie powoduje istotnego utrudnienia wpliestlo takich wago-
néw réwniez dla oséb z wézkami, rowerami itp.;

5) w przypadku wprowadzenia sktadowefpowych (w razie dizego zwiekszenia si
przewozéw regionalnych w Polsceddzie maliwe stosowanie na liniach zelektryfi-
kowanych typowych wagonéw p@ednich z wejciami tréjpoziomowymi, umiesz-
czonymi nad wozkami i magych dzeki temu wiksz pojemndé niz wagony pg-
trowe niskopodestowe (rozy@anie stosowane w Niemczech Zachodnich — rys. 44).

Rys. 43. Dwupoziomowe — bez stopngpenich Rys. 44. Dwupoziomowe wgijie do wagonu piro-

— przegcie migdzy wagonem girowym z progiem wego z peronu o wysoka 760 mm.
podestu poteonym na wysok&ci 600 mm Dolny stopié rozktadany gwarantuje degtz pero-
a peronem o wysokoi 760 mm néw niskich; warunki pmdane do uzyskania w

ramach modernizacji krajowych EN57, przez zasto-
sowanie rozkltadanego stopnia dolnego, #inigj a-
cego przyblienie stopnia gérnego

Perony o wysoki 760 mm zapewnigjzatem optymalny komfort korzystania zaréwno z
wejs¢ czteropoziomowych, jak i tréjpoziomowych, a w przy$aite— bardzo dobrych bez-
stopniowych, dostosowanych do podtogi nowych, w petni uniwersalnych zespotéw trakcyj-
nych (najszybciejdizie to prawdopodobnie raave do uzyskania na modernizowanych lub
planowanych do modernizaciji liniach z Warszawy do Poznania, Siedlec, £odzi i Gdyni).
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Odstpstwa od zasady stosowania peronéw o wy&nkts0 mm powinny dotyczym.in.
nastpujacych przypadkéw, w ktérych zaléchalezry stosowanie peronéw o wysckd
550 mm, przy torach ogélnie deghych (nie dotyczy to wydzielonych toréw aglomeracyj-
nych):

1) perony dworcéw zabytkowych — w sytuacji, gdy spowodowatoby tee dwoszty
dostosowania do poziomu zabytkowych elementow (np. cokotdéw, wiat); w takich
przypadkach kaly peron nalgy rozpatrywa oddzielnie, dzac do uzyskania wyso-
kosci 760 mm w odniesieniu do maksymalniezéiczby obiektow;

2) pojedyncze perony (krawizie) przeznaczone do regularnej rewizji pgoéw 0so-
bowych; na przyktad operacje takig wykonywane na dworcu Warszawa Wschod-
nia, to te jest wskazane staranne rozamie potrzeby zachowania tam jednego z pe-
ronéw dalekobignych o wysokéci 550 mm;

3) perony potaone na tukach poziomyth— z powodu zwikszenia poziomych odle-
glosci granicznych, wyspujacych na wysokéci drugiego stopnia; zastosowanie
w takich przypadkach peronéw o wys@kb550 mm zapewni normatywrodlegtcé¢
poziomy w stosunku do stopnia dolnego, znajdego st najblizej peronow
(np. Pozna Gorczyn);

4) perony, obok ktérych jest niegtthe umaliwienie regularnego kursowania pagdw
z przekroczos skrajni tadunkowva, z typowymi platformami z obabng podtogs.

Perony o wysokii 550 mm powinny b§ powszechnie stosowane na stacjach i przy-
stankach osobowych, obstugiwanych gogenie trakej spalinows, gdyz — analizujc
rozwoj takiego taboru i wagonow do ruchu lokalnego edatone w przysziéci zdomi-
nowane przez niskopodiogowe wagony motorowe lub — w przypadkwpoysania
duzych potokéw podraznych — niskopodtogowe skladygbiowe (rys. 45). Rozvgzanie
— niestety— malo realne do powszechnego weinta na PKP ze wzglu na koniecz-
nos¢ wymiany catego taboru regionalnego i modernizacfieglliczby peronéw, w tym
réwniez na duych dworcach.

e

Rys. 45. Bezstopniowe, jednopoziomowe pidej migdzy wagonem gtrowym z progiem podestu
na wysokéci 600 mm a peronem o wysckd 550 mm

1 Okreslenia wymaga obliczenie granicznego promienia tuku dla tego zalecenia zglwngl
poszerzenie skrajni.
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Perony o wysokizi 860 mm potaone przy torach dalekolieych (czyli dawne uni-
wersalne) powinny hiyy w ramach modernizacji zgapowane peronami o wyso$a
760 mm w celu poprawy warunkoéw dgsti do wagonéw z wégiami czteropoziomo-

wymi.

12.5. Koszty peronéw o wysokadach 550 i 760 mm

Jeli chodzi o koszty modernizacji linii kolejowych, to nagéeiej nie ma istotnego
znaczenia czy peronyetla mie¢ wysokd¢ 550 mm, czy te 760 mm.

W stosunku do peronu o wysckd 550 mm zwikszenie ceny prefabrykatow,
w przypadku zastosowania konstrukcji 0 210 mnisggj, nie przekracza 6%, co wyni-
ka z niewielkiej rénicy objtosci betonu aytego nascianki wyzsze, w obu przypadkach
gkeboko posadowione (rys. 28). Koszty dodatkowego wypetnienia podbudowy na-
wierzchni g przy cenie catego obiektu rownienate i stanowi ok. 2%.

Lacznie, peron wiszy mae by w zwiazku z tym draszy o okoto 8%, co miei Si
w granicach wahacen danego typu obiektu, zatgch od lokalnych warunkéw wyko-
nania i nie decyduje w sposaéb istotny o catkowitych kosztach inwestycji.

12.6. Minimalizacja odlegto<i poziomej i przekraczanie skrajni
tadunkowej — postawienie problemu

Odrebnego opracowania wymaga zagadnieniezliwosci minimalizacji odlegtéci
poziomej médzy taborem poggdéw osobowych a peronami w wyniku: odpowiedniego
przyblizenia stopni (co najmniej w offsie skrajni kinematycznej), weryfikacji wymaga
dotyczcych skrajni budowli oraz ograniczenia kursowania wagonéw bytego ZSRR, nie
zachowugcych wymaga skrajni UIC.

W odniesieniu do linii wydzielonych dla ruchu aglomeracyjnego sprawa w zasadzie
jest bezdyskusyjna — potrzebrejedynie regulacje formalne, urrwiajace stosowa-
nie mniejszych odlegkei poziomych. Tymczasowo powinno to ngsiwa w wyniku
zmian, o ktére powinni wyspowa projektanci i inwestorzy.

Dla pozostatych linii PKP PLK S.A. konieczne jest przeprowadzenie analizy skrajni
PKP, UIC i OSZD, a tate uwzgtdnienie przewozu na okilenych odcinkach tadun-
kéw z przekroczos skrajng. W odniesieniu do ostatniego czynnika nie wydagezsi-
sadne wyolbrzymianie problemu, gdwieksza¢ przekroczé skrajni tadunkéw znajdu-
je sk wyzej niz usytuowanegperony.

14. PODSUMOWANIE

Uwarunkowania historyczne sprawiajiestety,ze nazadnej sieci linii europejskich
kolei nie udato si uzyska najlepszych — z punktu widzenia podngch — tj. bezstop-
niowych warunkéw dogpu do wagonéw osobowych. \Wee jest jednak, byrodki
wydatkowane na renowacje, modernizacje lub remonty infrastruktury i parku taborowe-
go uwzgkdnialy maliwo$¢é wdrazenia w ruchu regionalnym takich rozwan, ktére
wyeliminuja potrzela korzystania ze stopni pednich, a na zmodernizowanych stacjach
i przystankach osobowych zapewi@dnopoziomowe warunki degtu do wagonu.
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Biorac pod uwag tak szerokie wymagania wydajee,size perony o0 wysokti
550 mm g zbyt daleko posusiym kompromisem, ktéry nie uwzglnia dominacji w
ruchu regionalnym PKP elektrycznych zespotéw trakcyjnychalmvosci wdrazenia —

z wykorzystaniem nowych pagjdw — wefé jednopoziomowych, dostosowanych
zarazem do wszystkich typéw peronéw (w jednym #ackavych akapitéw Karty UIC-
-741-OR perony o wysokoi 760 mm uznano za najlepsze rogeinie w przypadku
wagonow z wejciami tréjpoziomowymi — w wersji angielskiej przedmiotowej kraty
uzyto wrecz okrélenia ,excellent choice”, co znaczy ,doskonaly wybor”). Nglea-
migtac, ze pojazdy te realizaji realizowa& bgda — biorac pod uwag biezace plany
zakupow krajowych Przewaikéw — najwiksz czesé pracy przewozowej w Polsce, a
przy wielu peronach prawie w ogoéle nig@zyjmowane inne rodzaje taboru.

Perony o wysok&i 760 mm powinny by zatem stosowane na wszystkich
stacjach i przystankach osobowych Ilinii zelektryfikowa-
nych, a jedynie w sytuacjach vaikowych (opisanych w pkt. 12.4.) dopuszcza si
stosowanie perondéw o wysalad 550 mm. Propozycja ta umovia réwniez poprave
dostpu do pocigéw kwalifikowanych dzki zmniejszeniu catkowitej ticy pokony-
wanych poziomow.

Wysoka¢ 760 mm powinna stasig rowniez gorm grania wysokdci peronéw prze-
znaczonych zaréwno dla pagbdw aglomeracyjnych, jak i dalekobigych. Oznacza to,
ze w ramach modernizacji eztéw warszawskiego, katowickiego lub krakowskiego
nalezy dazy¢ do likwidacji peronéw o wysolkai 860 mm, gdy utrudniaj one dosip
do pocagéw kwalifikowanych nowego typu (z wigjami czteropoziomowymi).

Z analizy obecnego taboru PKP wynik&, nowe lub zmodernizowane perony, znaj-
dujace s& przy wydzielonych torach kolei aglomeracyjnych, powinny rowmeied
wysokai¢ 760 mm, a w przypadku stosowania nielicznych pezstopniowych elek-
trycznych zespotéw trakcyjnych EW58 — 860 mm (SKM na odci@daisk Gtow-
ny—Gdynia Gtéwna@sobowd. Perony wysokéci 960 mm nie powin-
ny zatem by juz w ogdle w Polsce wykonywane

Zaréwno Karta UIC-741-OR, jak i egciowo oparte na niej krajowe Rozpadzenie
MTIGM [10], a take obecne standardy modernizacji linii nie wyczegppijoblemu
wiasciwego doboru peronéw do Zonych warunkéw wyspujacych na sieci PKP
(rzadko spotykana w Europie durozpetos¢ granicznych wysokiei perondéw). Wydaje
sie, ze nieprecyzyjny zapis Rozpadzenia [10] umaliwia wdrozenie w ramach samych
tylko kompetencji PKP PLK S.A. standardu 760 mm na liniach zelektryfikowanych,
gdyz kursup po nich pocigi typowo podmiejskie, takie jak EN57 (por. [10] § 98.8).
Krajowe przepisy powinny tym niemniej w sposéb bardziej indywidualny wsing
mozliwosci poprawy warunkéw ergonomicznych pokonywania dystansulzyitabo-
rem a infrastruktur.

W zakresie zaméwik nowych, elektrycznych zespotéw trak-
cyjnych jest niezlkdne, by miaty podtog w strefie wefgciowej
znajdujaca si¢ na wysokaci 760 do 800 mm.

Istotne przy tym jest maksymalne przyleinie podtogi do peronéw di odpowied-
niej konstrukcjirozktadanego stopnia dolnelgo

Perony obstugiwane wwlcznie trakcp spalinowas powinny
mie¢ wysokos¢ 550 mm, dajca idealne warunki dogpu do wagondéw pgiro-

1 Na rysunkach nie uwzgdniono tego w peni, zawsjac odlegldci poziome poréwnywane do
tzw. kroku spacerowego.
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wych w wersji niskopodestowej oraz typowych, produkowanych obecnie spalinowych
wagondéw motorowych (w tym réwnigrodukcji polskiej).

Wagony motorowe, przeznaczone do ruchu na liniach zna-
czenia miejscowego, powinny mé¢e podesty we§ciowe na
wysokosci 570—600 mm nad gtéwk szyny lub 760—800 mm
i dolny stopien rozktadany — w zalmosci od zr&nicowania wysokéci
peronéw, przy ktorych przewidujeesich stosowanie. Pojazdy takie giz teraz zama-
wiane w Polsce indywidualnie, co powinno utliwi ¢ uwzgkdnianie — podobnie jak w
Niemczech — warunkow lokalnych.

Rozwiazywanie problemu dogbu do pocigéw o0s6b niepetnosprawnych, porugzaj
cych st na wozkach, jest zhiae z przedstawionym zagadnieniem minimalizacji odle-
gtosci pionowych i poziomych oraz eliminowaniem potrzeby wykorzystywanizaepe
nich stopni wejciowych. Dodatkowym zabiegiem nieginym do wdréenia w ruchu
regionalnym g rozkltadane rampy dla oséb poruszsch st na wozkach inwalidzkich,
ktére powinny stanowiwyposaenie wszystkich sktadéw nowego typu lub tych, ktére
poddano modernizaciji.

Propozycje szczeg6towe przedstawionogbdie w stosunku do taboru i infrastruktu-
ry zakltadajc, ze nie jest konieczne ani move biezace koordynowanigrodkéw inwe-
stycyjnych w tym zakresie; wyfiek stanowi jedynie propozycja wdenia programu
likwidacji problemu peronéw wysokich. Jej zrealizowanie nie jest jednak ¢gdeeb
podczas wdrzania nowych standardéw.

Kierujac sk ograniczaniem kosztow zaréwno infrastruktury, jak i przewdaw nie
rozwazano rozwizan mazliwych pod wzgédem technicznym do zrealizowania, lecz
niezwykle kosztownych we wdraniu i utrzymaniu, jakimi wydajsie by¢ konstrukcje
wejs¢ majce zmienne parametry uktadu stopni i podestéw (np. zamykane przy peronach
wysokich przestrzenie schod6éw). Propozycja powszechnego stosowania peronéw wyso-
kosci 760 mm nie stanowi istotnego problemu ze wdgl na koszt modernizacji
linii PKP PLK S.A., z wyjitkiem pojedynczych przypadkéw niektérych stacji zabytko-
wych.

Szczegolnie istotne z punktu widzenia paanfch jest konsekwentne zachowywanie
standardow technicznych przy remontach i modernizacjach peronéw (z uwagi na ich
duza zywotnas¢, wigksz niz pojazdoéw szynowych), gdynawet pojedyncze odgistwa
powodup wykluczenie maliwosci poprawy komfortu podidwania, a w przyszkei
wdrozenia wagonow z wégiami bezstopniowymi. Biac pod uwag obecny i przyszlty
tabor PKP nazadnej stacji ani przystanku osobowym, poddawanym kompleksowemu
remontowi lub modernizacji peronéw, nie wolno stoséwanstrukcji niszych ni 380
mm! Niestety niektore perony PKP modernizowan yu latach dziewi¢dziesitych
XX w. uzyskaty ponownie wysoké 300 mm. Co gorsze, obecne priorytety finansowe
(wykorzystaniasrodkéw UE) powoduj niekiedy sktonné&t inwestoréw i projektantéw
do odstpowania od przyttych zasad i pozostawianie peronéw o wysek800 mm, co
uniemaliwi wyeliminowanie ponadnormatywnych ndic pozioméw wejé wagono-
wych w dominugcych w ruchu regionalnym PKP elektrycznych zespotach trakcyjnych,
a nawet spowoduje przekraczanie normatywow ergonomicznych UIC w odniesieniu do
nowoczesnych niskopodtogowych wagonéw regionalnych.

Propozycje zmian krajowych standardéw w zakresie wySnlgerondw powinny b
uwzgkdniane w analizach dotyszych zakupéw nowego taboru w celu zapewnienia
takiego sposobu budowy wiéjwagonowych oraz wielkkai wysunkcia stopnia dolnego,
by zastosowane rozgdanie byto niezawodne i funkcjonalne w perspektywie liczonej
w dziesitkach lat. W zwizku z tym kazdorazowo jest konieczna szcze-
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g6towa analiza specyfikacji i ofertbioraca pod uwag roéz-
ne rozwigzania konstrukcyjne wej¢é wagonowych, tym bar-
dziej, ze w ramach trwajcych prac AEIF nad specyfikacja-
mi dotyczacymi tzw. interoperacyjnéci kolei planuje s¢
dalsze modyfikacje zasad UIl@amy artykutu uniemdiwiaja przedsta-
wienie wszystkich aspektéw wigiwego doboru budowy wéj).

Wskazane jest fepoddanie weryfikacji obecnie stosowanej skrajni PKP padrk
przyblizenia budowanych w przys#d peronéw do osi toréw, zgodnie z Kart
UIC-741-OR. Zasygnalizowane kwestie minimalizacji odlégipoziomej nie wplywa-
ja jednak na zasadébzmian standardéw wysokciowych peronéw, gdyprzedstawio-
ne propozycje uwzgtniaja zasady i nowe trendy dotygz budowy weic wagono-
wych, obecnie stosowany tabor PKP, azéaknaliwosci producentéw w zakresie kon-
strukcji nowych pojazdéw szynowych.

BIBLIOGRAFIA

1.Domaiski E., Kowalczyk E., Skoniecki: Elektryczne zespoty trakcyjne EWS55
i EN57.
2. Jezak K: Wagony pitrowe PKP Swiat Kolei, maj 2001.
3.Karta UIC-560-OR Doors, footboards, windows, steps, handles and handrails of
coaches and luggage vans" Elition, March 2002.
4.Karta UIC-741-OR Passenger stations — height of platforfhedgion. 1993.
5.Koschinski K: Die Regio Triebwagerkgisenbahn Journa2000 nr 1.
6.Neufert E: Podecznik projektowania architektoniczno-budowlanego.
7.Przepisy D18 projektowania stacji na kolejach normalnotorowygtku publiczne-
go, 1951.
8.Przepisy Eksploatacji Technicznej Kolei, 1956.
9. Qualitatsmanagement im Personenvevkehr am Beispiel der Arlbevgbahn. Bernavel
Ruger, Andreas Schobel. ETR 2005 nr 11.
10.Rozporadzenie MTIGM w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpo-
wiadat budowle kolejowe i ich usytuowanie, 1998.
11.Standardy Techniczne — szczegolowe warunki techniczne dla modernizacji linii
kolejowej E20 Kunowice—Pozna—Warszawa—Terespol. 1993.
12.Wytyczne projektowania obiektow i uidzen budownictwa specjalnego w zakresie
komunikacji — stacje kolejowe normalnotorowych linkytku publicznego. 1971.

Autorzy fotografii:Rafat Figczek rys. nr: 1—11, 14—20, 25—27, 30—32, 35, 43—45.
Jacek Palygarys. nr 29, 37, 38.

46



