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Wspotczesne przystanki tramwajowe (2)

Perony i dojscia

Wysokie perony

Do potowy lat 70. XX w. modernizacja tramwaju opierafa si¢
w zasadzie na ideologii ,premetra”. Poszukiwan rozwigzan tech-
nicznych umozliwiajgcych wprowadzenie niskiej podtogi — rozpo-
czetych w pierwszej pofowie XX w. i zarzuconych po wojnie pod
wptywem wagonu PCC — jeszcze nie podjeto. W Niemczech Za-

chodnich, ktore zracji utrzymania sieci tramwajowych w wiek-
szosci duzych miast, odgrywaty wtym czasie pionierskg role
w modernizacji, zaczeto wprowadza¢ wysokie perony na przy-
stankach modernizowanych linii — i to nie tylko w odcinkach tu-
nelowych, ale rowniez na ulicach. Uliczne perony wysokie wyma-
gajg dos¢ dtugich pochylni, co zasadniczo zwigksza wymiary

przystanku (schody nie sg stosowane). Poniewaz zasady moder-
nizacji sieci siegaja lat 70., torowiska sie odgradza barierami,
szczegolnie licznymi w obrebie przej$¢ koto przystankow. Mozna
domniemywac, ze wyczulenie na wzgledy bezpieczenstwa bierze
si¢ z faktu, ze wigksza cze$¢ systemow niemieckich wywodzi sie
od kolejek dojazdowych, osiggajacych znaczne predkosci. Perony
wysokie trudne sg zatem do urzadzenia w ciasnych ulicach $rod-
miejskich i z natury rzeczy sprzyjajg prowadzeniu linii wzdtuz ar-
terii kotowych, a w kazdym razie w pewnym oddaleniu od histo-
rycznych przestrzeni miejskich. W Hanowerze jedna linia wiodgca
nadal ulicami srodmiescia (pozostate zostaty przetozone do tune-
li) nadal nie ma wysokich peronow.

Fot. 1. Hanower, typowy przystanek Stadtbahn (tutaj Krankenhaus Siloah)
Z parg wysokich perondw bocznych Fot. autora, 2003

Fot. 3. Stuttgart — stacja Hauptbahnhof (Arnulf-Klett-Platz). Po likwidacji
ostatniej linii tradycyjnego tramwaju mozna wreszcie przystgpic do
likwidacji obnizonej czesci peronu — I, w miare potrzeby, do
wydfuzenia skfadéw pociggow Fot. autora, 2003

Kolonia, gorny peron przystanku Wiener Platz. Tutaj zastosowano
peron wyspowy, bo wszystkie wagony Stadtbahn sg dwukierunko-

Fot. 2.

we. Pozwolit on na budowe lylko jednej windy faczacej przystanek

w poziomie ulicy z przystankiem podziemnym  Fot. autora, 2003
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fot. 4. Bruksela — /edna ze stacji na linii N-S premetra. Zdjecie z peronu
wyspowego, ktéry dopiero ostatnio zostat obnizony i udostepniony

pasazerom Fot. autora, 2006



Fot. 5. Manchester, przystanek St James’s Square, obstuga pociggu dwu-
wagonowego. Perony z rownig pochyfa — spod drugiego wagonu,
stojacego przy czesci niskiej, wysuwane sq dodatkowe stopnie

Fot. autora, 2001

Interesujgcym aspektem ewolucyjnie przeksztatcanych syste-
mow niemieckich byta konieczno$¢ obstugi zaréwno wagonow
nowszych, budowanych z my$lg o peronach wysokich ", jak i wa-
gonow tradycyjnych, dostosowanych wytacznie do perondw ni-
skich. Podobny konflikt zachodzit rowniez wtedy, gdy tymczaso-
wo stacje miaty obstugiwa¢ wytgcznie wagony tradycyjne — jak
na liniach brukselskiego premetra. Zrodzito to potrzebe budowy
perondw obnizonych przynajmniej na fragmencie dtugosci (po-
ciggi tramwajowe zwykle sg krotsze niz pociagi metra). Podczas
gdy w Niemczech, wraz z eliminacjg tradycyjnego taboru, mozna
te obnizone perony podwyzszac, w Brukseli, gdzie budowa metra
na linii N-S nie jest obecnie planowana, nieuzywane wczesnie;
perony wysokie obecnie si¢ obniza.

Ostatnim systemem zbudowanym catkowicie dla wysokopod-
togowego taboru byt tramwaj w Manchesterze. Tabor wysokopod-
togowy pozwalat tam bowiem na tatwiejszg adaptacje stacji kole-
jowych, ktorych obstuge przejat tramwaj (w Brytanii perony kolei
sg wytgcznie wysokie). Wbudowanie wysokich peronéw w prze-
strzen ulic nastreczato sporo trudnosci. Zdecydowano sig zatem
na perony z réwnig pochyta, aby przynajmniej na krotkim frag-
mencie zapewni¢ dostepno$¢ wagonow dla 0sob niepetnospraw-
nych bez koniecznosci budowy podnosnikow (jak to sie niekiedy
stosuje w USA).

Wysepki i niskie perony

Jak szeroka powinna by¢ wysepka (czy peron) przystanku tram-
wajowego? Chyba zalezy to w pierwszym rzedzie od liczby 0sdb,
ktore jg uzywaja. Przystanki bardzo obcigzone predzej czy pozniej
doczekajg sie wysepek odpowiedniej szerokosci. W praktyce bo-
wiem istnieje bardzo wiele przystankow, na ktdrych nie ma mowy
0 zapewnieniu pasa bezpieczenstwa wzdtuz toru i przestrzeni
oczekiwania odpowiednio szerokiej, by mozna byto ustawi¢ wiate.
Waskie wysepki sg nadal codzienno$cig na wielu systemach
tramwajowych, szczegolnie tych, kiore funkcjonujg troche na ,,za-
sadzie bezwtadno$ci” — jak sie na przyktad dzieje w miastach ja-
ponskich?. Niekiedy ,wysepka” jest tam nawet wymalowany na
zielono fragment asfaltowej nawierzchni jezdni... Przy okazji prac
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Fot. 6. Kioto — przystanek Yamanouchi na kolejce Keifuku. Ta miniwysepka
bylaby bardziej niebezpieczna, gdyby nie jej wysokosC. Dla
bezpieczenstwa wymalowano pasy na obu jej koricach...

Fot. autora, 2005

Fot. 7. Kagoshima — przystanek lzurodori w centrum miasta. Waska wysep-
ka z ptytka, wspornikowa wialg to typowe rozwigzanie w miastach
japoriskich, ktore zachowaty siec tramwajowg  Fot. autora, 2005

Fot. 8. Haga — przystanek na Het Kleine Loo przy Holzichtlaan. Peron nieco
szerszy zaopatrzono w barierke i wiate. Osoba na wozku, a nawet
7 wozkiem azieciecym, nie ma tutaj szans... Wyglada na to, ze

wazniejszy byt pas dla roweréw Fot. autora, 2004

1) Skfadane stopnie z requfy umozliwiajg obstuge zaréwno niskich, jak i wysokich peronow.
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modernizacyjnych waskie wysepki zaopatruje sie w bariery od
strony jezdni, a niekiedy nawet w waskie wiaty, wysuniete wspor-
nikowo. Czesto stosuje sie tez waskie perony wyspowe posrodku
jezdni. W Okayamie na catej dtugo$ci zabezpieczono je barierka-
mi, przerywanymi tam, gdzie wypadajg drzwi wagonu.

Jednak nawet w Europie waskie wysepki bywajg jednak sto-
sowane i dzisiaj na nowych lub modernizowanych liniach (Peter
Czaarstraat w Amsterdamie), jesli ulica jest o ruchu uspokojo-
nym. Oczywiste, ze — skoro juz wprowadza si¢ wagony niskopod-
togowe — to perony powinny umozliwi¢ manewrowanie wozkiem.
Nie zawsze tak bywa, mimo ze nie ma niekiedy ograniczen wyni-
kajgcych z linii zabudowy ulicy.

pal S “

Fot. 9. Krakéw — ulica Kalwaryjska. Peron wysunigtego chodnika znajduje
sie nieco nizej od podfogi wagonu Fot. autora, 2006

Fot. 10. Bordeaux — peron typowego przystanku. Poziom peronu niemal
rowny podfoaze wagonu. Zwracajg uwage wypukfe elementy wbu-
dowane w krawedz peronu, majace byc¢ zabezpieczeniem dla 0s6b
niewidzacych Fot. autora, 2004
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0 ,peronach” na przystankach tramwajowych mozna mowic
wiasciwie od momentu, gdy pojawita sie tendencja do zblizenia
poziomu przystankéw do poziomu podtogi wagonu (zapoczatko-
waty j3, jak sie zdaje, wysokoperonowe modernizacje niemie-
ckie). Wczesniej istniaty po prostu wysepki wyniesione ponad
gtowke szyny mniej wiecej na poziom przyjezdniowych chodni-
kow. Tabor niskopodtogowy dla zréwnania pozioméw wymaga
jednak peronow nieco wyzszych. O ile nic nie stoi na przeszko-
dzie w budowie takich perondw na liniach z torowiskiem wydzie-
lonym, o tyle nie zawsze mogg one mie¢ petng dtugos¢ na przy-
stankach lokowanych w ciasnych ulicach $rodmiescia.

Chociaz doprowadzenie chodnika do $ciany wagonu jest roz-
wigzaniem komfortowym, nie zawsze jego poziom jest naprawde
zrownany z poziomem podtogi przy wejsciu. Wydaje sig, ze naj-
lepsze efekty osiggnigto w tym zakresie na nowych sieciach fran-
cuskich. Nie od razu zaczeto stosowac perony odpowiedniej wy-
sokosci: w Strasburgu dopiero w drugiej fazie rozbudowy sieci,
przypadajgcej na poczatek obecnego wieku. Aby jednak udostep-
ni¢ wagony dla 0s6b na wozkach, na starszych peronach utozono
niewielkie platformy.

y @- B X 2 ot —, T
Fot. 11. Strasburg, przystanek Ancienne Synagogue — Les Halles. Platfor-
ma wyréwnujgca roznice poziomow przeznaczona dla 0s6éb na

wozkach Fot. autora, 2004

b T AT R
Fot. 12. Budapeszt. Przedfuzenie stopnia na skosnych Scianach wagonow
tatra Fot. autora, 2004

2 Fotografie wigkszosci przystankow tramwajow japoriskich zawiera witryna Hisakyu’s Railway Guide URL: http://members.aol.com/hisakyu/index _eg.htm/

44 Ifs 6/2006



D sy stemy transportowe

Oczywistym problemem jest fakt, ze przystanki z peronami
niskimi w wigkszo$ci przypadkow sg obstugiwane takze (jesli nie
wytacznie) przez tabor z drzwiami na sko$nych odcinkach Scian.
Znacznym utatwieniem jest tutaj przedtuzenie stopnia w sposob
stosowany powszechnie w budapesztanskich wagonach tatra.

Przejscia do wysepek i peronow

W zasadzie nawet w czasach dominacji ideologii ,,miasta moder-
nistycznego”, ktdra segregacje ruchu stawiata sobie jako jeden
z gtéwnych celow, tolerowano przej$cia w jednym poziomie przez
torowiska w punktach weztowych, o ile zwigzane one byty z przy-
stankami. Dowodem moze by¢ rozwigzanie petli przed dworcem
Rotterdam Centraal, a nawet — traktowane jako tymczasowe —
przejscia w tunelach brukselskiego ,premetra”. Jednakze, w tym
samym Rotterdamie na zewnetrznych gateziach metra rozwiaza-
nych w technologii tramwaju szybkiego, przejscia przez torowisko
chronione s3 rogatkami.

Mozna watpi¢, czy rzeczywiscie parametry wagonow rotter-
damskiego metra tak bardzo roznig sig od stuttgarckiej Stadtbahn,
na ktorej rogatek raczej sie nie stosuje (przeciez przy sterowaniu
ukrotnionym liczba jednostek w pociggu nie ma wiekszego zna-
czenia dla dtugo$ci drogi hamowania). W Stuttgarcie przejscia
przez torowiska — zwtaszcza na trasach szybkich — zatozone sg
zwykle ,pod skos” i obarierowane.

Linie projektowane mniej wiecej do lat 80., jesli szty wzdtuz
ulic, bardzo czesto miaty przystanki z peronami dostepnymi tylko
za posrednictwem przej$¢ podziemnych lub kfadek. Kiedy we
Frankfurcie nad Menem na poczatku lat 70. przebudowywano li-
nie U1-3 do standardow Stadtbahn, jej przystanki potozone w pa-
sie rozdzielajgcym ulicy w potnocnych dzielnicach skwapliwie
wygradzano, a przejscia w poziomie zamieniano na podziemne.
Nowe prady w ksztattowaniu przestrzeni publicznej, zwtaszcza
krytyka tras stabo dostepnych dla oséb niepetnosprawnych oraz
krytyka przestrzeni generujgcej zagrozenie osobistego bezpie-
czenstwa, przyniosty rozwigzania kompromisowe. W Europie Za-
chodniej dominuje obecnie tendencja do spowalniania ruchu ko-
towego w obrebie przystankdw, by przejscia jednopoziomowe
staty sie mozliwie najbezpieczniejsze. Spowalnianie to zwykle
odbywa sie za po$rednictwem sygnalizacji Swietinej, a w przy-

Fot. 13. Rotterdam, petla przed dworcem Centraal. Przejscie na osi gfow-
nego wejscia. Ruch tramwajow odbywa sig po kilku torach w obu
kierunkach Fot. autora, 2004

Fot. 14. Bruksela, przejscia przez torowiska na podziemnej stacji Lemonnier, po-

Fot. 16. Stuttgart, przejscie przez torowisko przy przystanku Vogelsang. W oddali

chodzacej z lat 60. Fot. autora, 2001

Fot. 15. Rotterdam, stacja metra Alexander. Przejscie przez torowisko chronione
Jest rogatkami. Rampa prowadzaca na wysoki peron jest zadaszona
Fot. autora, 2004

koricowy przystanek autobusu. Gdyby nie byfo koniecznosci stosowania
ramp na perony, droga przesiadania mogfaby by¢ znacznie krotsza
Fot. autora, 2003
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padku jezdni o jednym pasie ruchu w kazdg strong — za pomocg
wyspy rozdzielajgcej pasy na jezdni (azylu dla pieszych), a nawet
progow na jezdni — stosowanych mimo, ze ulica jako catosc nie
jest w widoczny sposob objeta uspokojeniem ruchu. Powstate
w latach 90. nowe linie frankfurckiej Stadtbahn (U6, U7) bezkoli-
zyjnych doj$¢ na przystanki w zasadzie nie maja. Technologia ta-
boru niskopodtogowego dodatkowo potozyta kres tendencjom do
segregacji ruchu pieszego. Tramwaj teoretycznie dostepny dla
0s6b niepetnosprawnych musi mie¢ przeciez dostepny dla nich
przystanek. Mimo to, tam gdzie nadal trwa ,ideologia moderni-
zmu”, wymiane taboru na niskopodtogowy jest raczej poddaniem
sie modzie, a nie zasadom polityki ,zrownowazonej mobilnosci”.
Nic dziwnego, ze wowczas absurdy w postaci przystankow do-
stepnych wytgcznie schodami sg czesto spotykane — i to na naj-
bardziej popularnych przystankach.

Nie da sie zadowalajgco rozwigzac problemu dochodzenia do
wysepki przystankowej tylko od jednej strony, jesli nie zastosuje
sie wystarczajaco wysokich i dtugich barier. O tym, jak wielki be-
dzie ten ,dziki” ruch pieszych, decyduje zwykle subiektywne po-
czucie bezpieczenstwa zwigzane z natezeniem ruchu na jezdni.
Totez tam, gdzie jezdnia nie jest szczegolnie szeroka, a kierowcy

Fot. 17. Brno — przystanek przy starym centrum przedmieScia Bystrc. Tu-
taj, obok wezesniej zbudowanego tunelu dla pieszych (zaniedbane
wejscie widoczne na lewym skraju fotografii), otwarto alternatywne
przejscie w poziomie jezdni, wyposazonej w azyl dla pieszych

Fot. autora, 2006

Fot. 18. Bruksela — Schaerbeek. Progi spowalniajace na dojsciu do przy-

stankow na przebudowanym Place Liedts fot. autora, 2006
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Fot. 19. Grenoble, przystanek na Place Ste-Claire. Przystanek w strefie ru-
chu uspokojonego srodmiescia. Tam, gdzie mogq pojawic sie
przechodzacy zastosowano kamienne progi w jezdni

Fot. autora, 2002

Fot. 20. Krakow, ulica Lubicz przy Dworcu Gtownym. Mimo intensywnego
ruchu, wysepka dostepna jest na cafej dfugosci. Oczekuje Sie,
Ze waski wiadukt, a nastepnie zawezenie jezdni i zmiana nawierzch-
ni spowolni samochody

Fot. autora, 2006

Fot. 21. Dessau — przystanek Kleine Schaftrift na linii do Alten. Strefa bu-
forowa przy przejsciu przez torowisko Fot. autora, 2005
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majg Swiadomos¢, ze znajdujg sie w strefie dominacji ruchu pie-
szego, lepiej dojscia nie ograniczac.

Niekiedy przejscia przez torowisko zaopatruje sie po bokach
w strefe buforowg, majacg zniecheci¢ do skracania sobie drogi
po torowisku. Ma ona posta¢ pasa torowiska o nieréwnej po-
wierzchni, niewygodnej do chodzenia (np. ttucznia).

Przystanki pozbawione wysepek rowniez wymagaja, zwtaszcza
przy intensywnym ruchu, zabezpieczen dla pasazerow tramwaju.
Zazwyczaj stosuje sie tutaj wzbudzang przez tramwaj sygnalizacje
Swietlng z wyprzedzeniem blokujgcg wjazd samochoddw w strefe
przystanku. Przy niewielkim ruchu, ale w szczegolnie wrazliwym
kontekscie, mozna nawet uzy¢ rogatek usytuowanych przed strefg
przystanku.

Fot. 22. Berlin, Schénhauser Allee — jedna z gtownych arterii radialnych
dzielnic pdtnocnych. Sygnalizacjia uwalniajagca od samochoddw
strefe  przystanku, wzbudzana przez tramwaj. Samochody
zatrzymaty sie w znacznej odlegfosci (pas po lewej zajmuja po-
jazdy zaparkowane) Fot. autora, 2005

Fot. 23. Orlean, Rue Royale. Przystanek w strefie ruchu uspokojonego,
Z umieszczonymi naprzeciw Siebie jezdniami  wyniesionymi  na
platformy. Tutaj zastosowano rogatki opuszczane przez nadjezdza-
Jacy tramwayj. Dla zapewnienia bezpieczeristwa osobom wychodzg-
cym spoza wagonu, a takze spod podcieni, rogatki opuszczaja sie

rowniez na przeciwlegtej jezani Fot. autora, 2002

Przystanek a uspokojenie ruchu
Juz sam fakt zatrzymania sie tramwaju i zatrzymania postepujg-
cych za nim pojazdéw pozwala przystanek wigczy¢ do Srodkow

uspokojenia ruchu. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze wystepujgce
w sieci ulicznej ,waskie gardta” dla ruchu kotowego w coraz
mniejszym stopniu wptywaja na eliminacje przystankow — wrecz
przeciwnie: kierowcy uzywajacy takich miejsc muszg liczy¢ sie
z faktem, ze bedg oczekiwac za tramwajem zatrzymujgcym sig na
przystanku.

Fot. 24. Bruksela — Schaerbeek, Rue Rogier. Waski odcinek dfuzszego cig-
gu kotowego rozwigzany jako ulica z eliminacja wyprzedzania (be-
tonowe separatory). Tramwaj zatrzymat sie na przystanku

Fot. autora, 2002

Przystanek bedacy elementem uspokojenia ruchu moze by¢
usytuowany zaréwno przy torowisku prowadzonym w jezdni, jak
i przy torowisku wydzielonym — jesli ulica nie jest arterig kotowa.

Coraz popularniejsze stajg sie takze przystanki lokalizowane
dla obu kierunkéw obok siebie na zawezonych odcinkach jezdni.
Do zawezenia stuzy wprowadzenie na catej dtugosci peronu wa-
skiego pasa rozdzielczego, wyposazonego niekiedy w barierke.
Wowczas kanalizuje sie przejScia na obu krancach peronu, unie-
mozliwia wyprzedzanie pojazdu obstugujgcego przystanek, a jed-
noczesnie spowalnia ruch na przeciwnym kierunku. Ta technolo-
gia zastosowana na przystankach autobusowych stanowi doktadne
przeciwienstwo zatok. Tutaj priorytetem nie jest przepustowo$é
ulicy, ale bezpieczenstwo korzystajgcych z transportu publiczne-
go. Infrastruktura przystankowa staje sie sama przez sig elemen-
tem uspokojenia ruchu.

Fot. 25. Brno — Taborskd ulice, tramwajowo-autobusowy przystanek Dél-
nicky dom. Rozgraniczenie jezdni na dfugosci przystanku
Fot. autora, 2006
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Fot. 26. Wieden — Kardinal-Naglplatz. Przystanek autobusowy z rozgrani-
czeniem jezdni w strefie ruchu uspokojonego  Fot. autora, 2003

Pojawienie sie wysepki przystankowej sktania do zawezania
lub meandrowania jezdni. Wspomniane dodatkowe Srodki moga
by¢ zastosowane dla wstrzymania lub spowolnienia przejazdu
w strefie przystanku.

Fot. 27. Rotterdam — Oudedijk. Meandrowanie torow dla wygospodarowa-
nia miejsca pod wysepki przystankowe. Kierowcy mijajacy wysep-
ke musza pamigtac o tym, Ze ruszajacy tramwaj bedzie miat pierw-
szenstwo Fot. autora, 2004

Fot. 28. Zurych, stosunkowo waska wysepka przy Asylstrasse wskutek za-
wezenia i odgiecia pasa jezdni Staje sie elementem uspokojenia

ruchu fFot. autora, 2004
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Fot. 29. Waltershausen kofo Gothy — Goethestrasse. Uspokojenie ruchu na
gfownej ulicy miasteczka z uzyciem typowych dla dzielnic mieszka-
niowych ,kanciastych” linii kraweznikow Fot. autora, 2003

Fot. 30. Rotterdam — Schiedamseweg. Wysepka-peron stanowi kanwe dla
meandrowania jezdni i ufozenia progu spowalniajacego
Fot. autora, 2004

Chyba najpopularniejszg formg urzadzenia przystanku na uli-
cy z torowiskiem w jezdni sg przystanki z dosunietym do toru kra-
weznikiem. Dajg one mozliwo$¢ urzadzenia niskiego peronu oraz
oferujg znaczne poszerzenie chodnika, na kidrym bez problemu
mozna zmieSci¢ wiatg. Poszerzenie chodnika wykonywane jest
zwykle kosztem pasa uzywanego do parkowania, dlatego zaweze-
nie efektywnie wykorzystywanej jezdni wystepuje tylko w mini-
malnym stopniu. Jesli chce sig uzyska¢ niski peron zblizony do
poziomu podtogi wejscia do wagonu, to poszerzenie chodnika
pozwala na wyprofilowanie go z lekkim spadkiem na zewnatrz
przekroju ulicy, dzieki czemu nie trzeba ingerowa¢ w niwelete
chodnika zastanego. Dla kierowcOw zawezona jezdnia stanowi
sygnat do ostrozniejszego przejazdu, utatwia jednoczesnie urza-
dzenie przejScia dla pieszych. Rozwigzanie to nadaje sie szcze-
golnie dla stosunkowo waskich ulic, w ktorych jezdzi sie po toro-
wisku. Przystanki rozwigzane wedtug tej formuty pojawity sie
ostatnio rowniez w Polsce (w Krakowie).

Na zmniejszenie predkosci samochodow wptywa tez wynie-
sienie jezdni nad poziom torowiska. Unika sig¢ wtedy ich wjazdu
na tor, ale efekt zwezenia jezdni jest wzmocniony w dodatku oba-
wg przed niewtasciwym najechaniem na pas w obrebie przystan-
ku. Z doswiadczenia jednak wynika, ze przy braku skutecznych
zabezpieczen przed strefg przystanku, kierowcy czesto — zamiast
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Fot. 31. Wiederi — Ottakring, Rosensteingasse. Typowy przystanek na wa-
skigj ulicy z kraweznikiem przysunietym do toru
Fot. autora, 2003

Fot. 32. Bruksela — Schaerbeek, Chaussée de Haecht. Przystanek niby po-
dobny, ale dlaczego pozostawiono sporg odlegfosc miedzy kra-
weznikiem a wagonem — nie bardzo wiadomo  Fot. autora, 2006

fot. 33. Bordeaux — Cours de l'lntendance w Srodmiejskiej strefie ruchu
uspokojonego. Przeprowadzenie sciezki rowerowej za wysunietym

peronem i wialg przystankowg Fot. autora, 2004
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Fot. 34. Bazylea — Giiterstrasse. Rozwigzanie kompromisowe: torowisku
0 rozsunietych osiach towarzysza na wpdt wysuniete krawezniki
Fot. autora, 2002

gora, jadg szybko dotem, po torze. Takze pasazerowie oczekujacy
na tramwaj robig to czesto na jezdni-peronie, zamiast na chodni-
ku. No i, co wazne, podniesienie jezdni nie oferuje miejsca chod-
niku dla wiaty i oczekujgcych pasazerow.

Szczegolnie interesujgcym elementem uspokojenia ruchu
moze by¢ peron wyspowy. W kategorii zajetosci terenu jest on
oczywiscie oszczedniejszy tam, gdzie torowisko ma pozostac wy-
dzielone. Zwykle jednak, w przypadku linii wbudowywanych w ist-
niejgcq infrastrukture uliczng, wymusza zawezenie jezdni do jed-
nego pasa. W Stuttgarcie, gdzie dokonano kilka lat temu
przebudowy linii 2 na normalnotorowg Stadtbahn (linia U2), na
przystanku Russische Kirche zastosowano wysoki peron dwu-
stronny jako wyspe posrodku jezdni. Zatrzymujgcy sie tramwaj
wijezdza na pas jezdni i blokuje ruch kotowy, zwigkszajgc bezpie-
czenstwo 0so6b opuszczajgcych lub dochodzacych do peronu.
Rozwigzanie to pokazuje, ze jest mozliwy peron wyspowy na tra-
sie z torowiskiem w jezdni (o ile oczywiscie ma sie tabor z dwu-
stronnie umieszczonymi drzwiami).

Odwrotng praktyke sugeruje lokalizacja kilku przystankow na
otwartej w potowie lat 90. sieci tramwajowej w Sheffield. Byta to
pierwsza brytyjska sie¢ majgca z zasady torowiska prowadzone
w jezdni. By nie blokowac¢ ruchu, przystanki na Sheffield Road
starano sie umiesci¢ poza jezdnig, na terenach wygospodaro-
wanych obok pasa ulicy. Rozwigzanie to nalezy jednak do rzad-
kosci.

Wiaty i urzadzenia

Liczba i rodzaj urzadzen towarzyszacych umieszczanych na przy-
stankach zalezy od lokalnych zasad zwigzanych z systemem infor-
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Fot. 35. Praga — Vodickova ulice. Przystanek z jezdnig wyniesiong ponad
torowisko Fot. autora, 2001

Fot. 36. Bordeaux — przystanek na Rue Bonnier w Centrum Administracyj-
nym budowanym jako modelowy przyklad modernistycznej urba-
nistyki z pionowa segregacjg ruchu. Jezdnia zostafa zawezona

Fot. autora, 2004

Fot. 37. Stuttgart — przystanek Russische Kirche na Holderlinstrasse. Wy-
Soki peron wyspowy posrodku jezdni. Obsfugujacy przystanek
tramwayj zatrzymuje ruch kofowy (tory sg w pasach jezani). Na tym
odcinku linia jest jednotorowa, a stacja stanowi mijanke

Fot. autora, 2002

lll systemy transportowe I

macji i biletowania. Na sieciach w krajach germanskich dominuje
zasada, ze wszystkie przystanki tramwajowe zaopatrzone sg w au-
tomat biletowy, oferujgcy wiekszo$¢ typow biletow uzywanych
w miescie i strefie podmiejskiej. Bilety te zwykle kasuje sie w wa-
gonie. Jednakze wigksze stare systemy, jak wiedenski, automaty
maja tylko na przystankach weztowych.

Na niektorych systemach francuskich stosuje sie zasade, ze
bilet — jak w metrze — nalezy skasowac przed wejSciem do pojaz-
du. Wowczas na peronie pojawiajg sie kasowniki. Sg tez systemy,
gdzie automatow biletowych na przystankach w ogole nie ma, bo
w zasadzie nie stosuje sie przedsprzedazy biletéw jednorazowych
lub o krétszym czasie wazno$ci®.

System informacji moze mie¢ rézny stopien rozbudowania.
Przede wszystkim obejmuje on symbol i szyld z nazwg przystan-
ku, nastepnie informacje o przebiegu trasy irozktad jazdy linii.
Towarzyszg mu informacije o taryfie. Dalej dochodzi¢ moze sche-
mat przebiegu linii komunikacji publicznej w miescie. Nowe sy-
stemy tramwajowe, wzorem metra, majq tez zazwyczaj na kazdym
przystanku plan otaczajacej dzielnicy. Czes$¢ funkcji informacyj-
nej moze pefni¢ skomputeryzowany automat biletowy. Jest to
jednak rozwigzanie tylez efektowne, co nieszczegolnie praktyczne.
Powoduje ono niepotrzebny stres, poniewaz doszukiwanie sig in-
formacji z reguty trwa dfuzej niz prosty zakup biletu przez inng
osobe $pieszacg do tramwaju.

Rozwoj elektroniki pozwala na coraz szersze stosowanie infor-
macji dynamicznej. Skfadajg sie na nig wySwietlacze informujgce
0 rzeczywistym czasie odjazdu ikierunku docelowym kilku
najblizszych pociggéw. Mogg one réwniez podawa¢ komunikaty
0 awariach na trasie i mozliwosciach objazdu. W nowszych syste-
mach, zwtaszcza francuskich, w wyswietlacze zaopatrzone sg
wszystkie przystanki®. Systemy starsze maja je zwykle najpierw
w weztach sieci, a dopiero pozniej pojawiajg sie one stopniowo
na pozostatych przystankach. Tutaj znowu znacznie efektywniej
modernizujg sie sieci mniejsze, jak Erfurt czy Dessau. Mozna tez
odnie$¢ wrazenie, ze tam, gdzie pozycja tramwaju w strukturze
przewozOw jest ugruntowana i niezagrozona, a czestotliwos¢ kur-

Fot. 38. Bazylea — dawna petla tramwajow podmiejskich Aeschplatz. Ty-
powy automat biletowy stosowany w krajach germariskich
Fot. autora, 2004

% Préba wprowadzenia automatow przystankowych w Sheffield zakoriczyla sie niepowodzeniem, wskutek wandalizmu i duzej liczby podrézy odbywanych bez

biletu. W efekcie zatrudniono konduktordw.

4 Strasburg i Bordeaux wybraly budowe tramwaju majac jako druga opcje kolej VAL. Nic dziwnego, Ze infrastruktura stacji metra byfa punktem

odniesienia.
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on Ren =
de $1AMY v nuit pas.

pirection Hikirch Lixenbuhl
pirection Etoile Polygone

Fot. 39. Strasburg — dot typowej wiezy cylindrycznej z automatem bile-
towym Fot. autora, 2004
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Fot. 40. Goteborg — Brunnsparken. Typowa wieza z informacjg o lokalizacji
przystankéw w tym gfownym weZle komunikacji publicznej miasta.
W ciemnym pasie powyzej paneli znajdujg sie (niewidoczne na

zdjeciu) wyswietlacze informacji dynamicznej — Fot autora, 2003

To communicate with controller:

Preés call button

Wait for response

Speak into intercom

m"-

Wait at Help point
further information

Fot. 41. Nottingham — fragment kolumny przystankowej z panelem faczno-
sci bezposredniej z dyspozytornig Fot. David Vigar, 2003

Fot. 42. Antwerpia — typowy panel informacji dynamicznej starszego typu
Fot. autora, 2004

sowania wysoka (jak w Zurychu czy Bazylei), wprowadzanie infor-
macji dynamicznej przebiega bardzo powoli.

Kolejnym waznym elementem moze by¢ urzadzenie bezpo-
Sredniej tgcznosci z dyspozytorem. Pefni¢ ono moze role infor-
macyjng lub obrony przed zagrozeniem. W koncu przystanek mo-
ze by¢ zaopatrzony w kamere monitorujgcg, podtgczong do
centrum dyspozytorskiego albo centrum policyjnego nadzoru nad
bezpieczenstwem publicznym.

Do tego dodac nalezy siedziska, zadaszenia, kosze na Smieci,
ewentualnie takze stanowiska do parkowania roweréw. Te ostatnie
wymagaja jednak wiekszej szerokosci peronu.
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Fot. 46. Kolonia — kraricowka Thielenbruch na dalekich przedmiesciach.

Zespot zamykanych boksow rowerowych Fot. autora, 2003
fot. 43. Amsterdam — typowy panel panel informacji dynamicznej P Ry v

Fot autora, 2004 . . )
Te wszystkie urzadzenia wymagaja plastycznego opracowa-

nia. Kwestia oznaczenia przystanku (tarczy-znaku) zwykle nie bu-
dzi watpliwosci na sieciach starszych — wszyscy sie przyzwycza-
ili do jej charakterystycznego ksztattu i wszelkie zmiany mogtyby
by¢ trudne. Sq miasta, w ktorych przyjeto krajowy znak oznacza-
jacy przystanek i tylko wtopiono go w indywidualny design sfupa,
masztu badz panelu umieszczonego niekiedy w widocznym punk-
cie zadaszenia. Sg tez miasta— jak Wieden, ktore majg tylko sobie
wiasciwe oznaczenia i dobrze chyba, ze trwajg przy tradycji. Waz-
ne w tym wszystkim jest zachowanie pewnej zasady rozciggnietej
na obszar catej sieci transportowej. Ale sg tez miasta — szczegol-
nie czesto spotykane w Japonii, w ktdrych nigdy nie byto symbo-
lu 0znaczenia przystankow... W Rosji symbolem przystanku moze
by¢ trudno zauwazalna tabliczka umieszczona wysoko nad jezdnig
na przewodzie podtrzymujgcym sie¢ zasilajaca...

Nowo budowane systemy tradycji nie miaty. Poszukiwano
wiec zunifikowanej formy architektonicznej dla przystanku, ktora
byfaby ,znakiem towarowym” nowego $rodka transportu wprowa-
dzonego w miescie. Szczegolnie interesujgce sg tutaj znowu roz-
wigzania francuskie.

W Strasburgu przyjeto, ze centralnym punktem peronu bedzie
cylindryczna wieza, mieszczaca szyld z nazwg przystanku i nume-
rami linii, automat biletowo-informacyjny oraz — na zewnetrz ob-
wodu — zespot podswietlanych paneli reklamowo-informacyjnych.
Zintegrowany z wiezg jest wystajacy modut paneli informacji dy-
namicznej, tworzacy ostone przed deszczem dla 0sob uzywaja-
cych automatu. Po bokach cylindra znajdujg sie przeszklone wia-
ty. Na zewnetrznych koncach peronoéw umieszcza sie jeszcze
niskie szyldy z nazwg przystanku i po parze kasownikow.

Istotne elementy tej zasady przyjeto takze w innych miastach,
cho¢ nie zawsze zdecydowano si¢ na zastosowanie rownie moc-
nej formy centralnej, jak strasburski cylinder. W Nottingham na
przyktad, niewatpliwie pozostajgcym pod wptywem francuskiego
designu przystankow, zastosowano cienkie kolumny, w ktorych
znalazt sie panel komunikacji gtosowej z centrum dyspozy-
torskim.

Fot. 44. Erfurt — jeden z przystankow na Domplatz. Jeszcze inny typ wyswietlacza
informacji - dynamicznej zintegrowany z ogélnoniemieckim  symbolem
przystanku Fot autora, 2005
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Fot. 45. Hoenheim kofo Strasburga — kraricowka Heenheim Gare. Boks z parkin-
giem rowerowym Fot autora, 2004

a
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