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Oznakowanie miejsca zatrzymania
na przystankach tramwajowych

Jednym z najistotniejszych elementow oznakowania
w systemach transportu zbiorowego sq tablice oznaczajg-
ce miejsca zatrzymania pojazdow. Pefnig one role infor-
macyjng dla klientow, wskazujgc miejsca dostepu do sys-
temu, ale sq rowniez wazne dla prowadzacych pojazdy
— zwfaszcza w sytuacjach, gdy wymagane jest ich dokfad-
ne zatrzymanie.

|

Oznakowanie miejsc zatrzymania na kolei

Geneza oznakowania miejsc zatrzymania wywodzi sie z transportu
kolejowego. Mate opdznienia hamowania w poréwnaniu z trans-
portem drogowym (a co sie z tym wigze — dfugie drogi hamowa-
nia) powodowaty, ze potrzebne byto dobrze widoczne (réwniez
z duzej odlegtosci) oznakowanie, w ktorym miejscu zatrzymanie
ma nastapic.

Juz pierwsze przepisy sygnalizacji na kolejach polskich [13],
wydane po odzyskaniu niepodlegtosci, w 1924 r., zawieraty
wskaznik 5 — czyli czworokatng latarnie, podzielong czarmym
krzyzem na cztery rowne prostokaty. Latarnia ta wyznaczata miej-
sce, do ktdrego miaty dojezdza¢ pociagi zatrzymujace sie na da-
nej stacji. Taka posta¢ wskaznika nie byta jednak dobrze widocz-
na z odpowiednim wyprzedzeniem — cztery prostokaty swiecgce
w matej odlegtosci od siebie, w oddali zlewaty sie w jeden i byty
trudne do rozpoznania. Dlatego tez w kolejnym wydaniu przepi-

Fot. 1. Wskazniki W4 obecnie
a) tradycyjna latarnia na wysokim maszcie

sow w 1930 r. [14] wyglad wskaznika zostat odwrocony — migj-
sce krzyzowej przestony zajat Swiecgcy krzyz, a zamiast Swiecg-
cych prostokatow zastosowano takiez przestony. W tej postaci
wskaznik przetrwat do dzi$ (fot. 1), jedynie w latach pigcdziesig-
tych zmieniono jego oznaczenie na W4.

Warte uwagi jest, ze mimo wysitkow skupiajgcych sie na po-
prawie rozpoznawalnosci tego wskaznika, wystarczat on w zasa-
dzie jedynie w przypadku stacji, gdzie druzyna wczesniej zdawata
sobie sprawe z koniecznosSci zatrzymania (wjazd w obreb stacji
anonsowat semafor wjazdowy). W przypadku przystankow, nieza-
bezpieczanych semaforami wjazdowymi, maszynista musiat pole-
ga¢ na znajomosci szlaku i dobrej widoczno$ci. Ta ostatnia nie
zawsze byta zapewniona — chocby, gdy przystanek znajdowat sie
za tunelem badz fukiem (por. [2]). Dlatego tez w 1935 r. koleje
niemieckie wprowadzity wskaznik K 9 [19], ustawiany w odlegto-
Sci drogi hamowania przed przystankiem. Wskaznik przypominat
wygladem pierwszg tablice przed tarczg ostrzegawczg semafora
wjazdowego (trzy ukosne czarne pasy na biatym tle), dla od-
roznienia jednak od zapowiedzi sygnalizatora byt umieszczany
poziomo.

W czasie wojny oznakowanie takie pojawito sig rowniez na
ziemiach polskich — podczas okupacji ujeto je w przepisach dla
tzw. Kolei Wschodniej [11], a po zakonczeniu wojny (cho¢ nie od
razu) trafito do przepiséw PKP [15] jako wskaznik W17. Rowniez
to rozwigzanie do dzi$ spetnia swojg role — wskaznik (obecnie

Fot. B. Molecki
b) nowa tablica wykonana z materiatow odblaskowych
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Fot. 2. Stary, wykonany z drewna wskaznik W16

Fot. B. Molecki

Kolejne zmiany w oznakowaniu miejsc zatrzymania wywotane
zostaty przez wprowadzenie elektrycznych zespotow trakcyjnych.
Jednym z zatozen elektryfikacji byto wprowadzenie do ruchu ze-
spotow trakcyjnych, wyposazonych w sprzegi Scharfenberga,
umozliwiajace szybkie tgczenie i roztgczanie (wydfuzanie i skra-
canie) skfadow, w zaleznosci od potrzeb (zmian popytu w ciggu
dnia). W efekcie w latach pieédziesigtych w dziale wskaznikow na
liniach zelektryfikowanych wprowadzono wskazniki wskazujace,
gdzie ma si¢ zatrzymac czoto pociggu elekirycznego, ztozonego
z jednej, dwoch, trzech lub czterech jednostek. Podyktowane to
byto troskg o wygode podréznych przy wysiadaniu i wsiadaniu do
pociggu w niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych [1].
Wskazniki te (We12 do Wel16 [3]), nastepnie ograniczone do
dwoch (Wel2 i Wel3 — rys. 1) dotrwaty do ostatniej instrukcji
sygnalizacji, wydanej przez PKP jako jednolite przedsigbiorstwo
kolejowe [4].

DWORZEC

Rys. 1. Zasada ustawiania wskaznikow We12 (E: miejsce zatrzymania czola
pociggow elektrycznych, niezaleznie od dfugosci skfadu) i Wel3
(miejsce zatrzymania czofa pociggow zfozonych ze wskazanej liczby
elekirycznych zespotow trakcyjnych) Opr. B. Molecki
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pod symbolem W16) ustawiany jest w odlegtosci drogi hamowa-
nia przed przystankami (fot. 2).

Pod koniec XX w. liberalizacja kolei spowodowata, ze funkcje
tworcy przepisow ruchu i sygnalizacji przejeto od kolei Panstwo.
Juz w pierwszym wydaniu rozporzadzenia z 2000 r. [16] zauwa-
zono, ze roznicowanie dtugosci sktadow ma miejsce nie tylko
w trakcji elektrycznej. Dalej, uwolnienie przewozéw spowodowa-
to, ze niestety nie mozna byto nadal zaktadac, iz dtugo$ci zespo-
tow trakcyjnych beda ujednolicone. W zwigzku z tym dokonano
reformy oznakowania: zlikwidowano wskaznik We12 (uznano, ze
moze go zastepowac W4), a wskaznik We13 zmodyfikowano do
W32 (nie podaje liczby zespotow trakcyjnych, lecz dtugo$é po-
ciggu w metrach; oprdcz tego — dotyczy wszystkich trakcji).

Warto dodac, ze wskaznik W16 (zapowiadajgcy przystanek na
trasie) nadal ustawiany jest w odlegto$ci drogi hamowania od
wskaznika W4 (a nie W32) [18]. Z tego mozna bytoby wniosko-
wac, ze krotszy pocigg jest w stanie wyhamowac¢ na krotszym
odcinku, co nie do konca jest prawdg. Nalezy jednak zwrdci¢
uwage, ze zatrzymanie pociggu niezgodne ze wskaznikiem W32
(acz zgodne z W4), pomimo ze niedogodne dla pasazerow, nadal
jest bezpieczne. Pytaniem pozostaje zatem, na ile celowym be-
dzie poszukiwanie rozwigzania tego problemu w tradycyjny spo-
sOb (przez oznakowanie), w sytuacji, gdy przysztos$¢ sterowania
ruchem kolejowym upatruje sie w systemach automatycznie do-
bierajgcych predko$¢ oraz site hamowania na podstawie elektro-
nicznych raportdw o pozycji pociggu na trasie (por. [10]).

Wymagania handlowe

pozycjonowania zatrzymania tramwaju

W poréwnaniu z transportem kolejowym, w ruchu tramwajowym
mamy do czynienia ze zdecydowanie lepszg znajomoscig szla-
kow, przemierzanych przez motorniczych nawet kilkunastokrotnie
w ramach jednej stuzby. Nie jest konieczne zatem specjalne
oznakowywanie przystankow z wyprzedzeniem (odpowiednik ko-
lejowego wskaznika W16). Istotne moze by¢ jednak doktadne
wskazanie miejsca zatrzymania czota tramwaju w obrebie przy-
stanku, badz skrzyzowania.

Fot. 3. Przykfad oznakowania na peronie miejsca oczekiwania 0Sob niepet-
nosprawnych Fot. B. Molecki



I sy stemy transportowe

W obrebie przystankow najwieksze znaczenie ma dostosowa-
nie miejsca zatrzymania do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych.
Wielu zarzadcow infrastruktury wyznacza juz w obrebie peronu
najkorzystniejsze dla nich strefy oczekiwania (fot. 3), stad do-
mysInie zaktada sig, ze drzwi pojazdu przeznaczone dla tej grupy
pasazerOw znajdg sie przy zatrzymaniu na wysokosci znaku. Sze-
rzej kwestie te omowiono w [8]; przypomnie¢ jednak nalezy, ze
kluczowa role odgrywa wowczas standaryzacja odlegtosci od
czofa pojazdu do wyznaczonych drzwi (fot. 4).

Fot. 4. Przykfadowy sposéb rozwigzania wyznaczenia miejsca oczekiwania
niepefnosprawnych (biaty kwadrat z ikong wozka inwalidzkiego na
nawierzchni peronu, niestety odlegty od wiaty) oraz — odpowiednio
odlegtego — migjsca zatrzymania czofa tramwaju (biafo-czerwony
stupek ukresowy na pierwszym planie) Fot. J. Makuch

Warto w tym kontekscie przywotaé przypadek Gery. Poczatko-
wo jedynymi tramwajami niskopodfogowymi w tym miescie byty
wagony KTNF8 (KT4D z wstawkg niskopodtogowa). Na przystan-
kach wyznaczono (biafte prostokaty z piktogramem wozka inwa-
lidzkiego) miejsca, w ktérych po zatrzymaniu pojazdu znajdujg
sie drzwi wyposazone w rozkfadang platforme. W 2007 r. zaku-
piono fabrycznie nowe wagony niskopodfogowe — niestety
z drzwiami dla niepetnosprawnych w zupetnie innym miejscu.
W ten sposob oznakowanie na peronach stato sie bezuzyteczne
(oba typy taboru pozostajg w eksploataciji).

Podsumowujgc wymagania niepefnosprawnych, jezeli dany
osrodek decyduje sie na wspomniane oznaczenia, nalezy zadbaé
0 unifikacje taboru pod wzgledem umiejscowienia wejS¢ dla nie-
petnosprawnych albo zdecydowac o zatrzymywaniu przy peronie

nie na podstawie kryterium czofa wagonu, lecz potozenia wyzna-
czonych drzwi. W praktyce oznaczac to bedzie konieczno$¢ ozna-
kowania motorniczym zréznicowanych miejsc zatrzymania czota
pojazdu, w zaleznosci od typu taboru.

Wymagania ruchowe wyznaczania miejsca zatrzymania
tramwaju

Wyznaczenie miejsca zatrzymania tramwaju w ruchu drogowym
mozliwe jest — podobnie jak w przypadku innych pojazdow — we-
dtug odpowiedniego oznakowania poziomego (linia zatrzyman)
i ewentualnie pionowego (np. znak B-20 STOP). W bardziej
skomplikowanych przypadkach, gdy konieczne jest odmienne
traktowanie pojazdow tramwajowych, stosowana jest — zapozy-
czona kilkadziesiagt lat temu z oznakowania niemieckiego (por.
[9]) — zielono-zbtta tarcza zatrzymania (przystanku techniczne-
go), stanowigca tramwajowy odpowiednik znaku STOP [6] — fot. 5.

Fot. 5. Tarcza zatrzymania na przejezazie kolejowym w Bytomiu tagiewni-

kach Zachodnich Fot. B. Molecki (2000)

Dodatkowe problemy wystepujg jednak w rejonie skrzyzowan
sterowanych sygnalizacjg Swieting. W takich przypadkach chodzi
bowiem o zatrzymanie, ktore zostanie (badz nie) wykryte przez
czujniki sterownikow sygnalizacji (por. fot. 6). Przykfad (do$¢ ku-
riozalnego) oznaczenia, przedstawiony na ilustracji, dowodzi, ze
konieczne jest systemowe rozwiazanie problemu — i opracowanie
wzoru oznakowania, do stosowania w catym kraju, przy uwzgled-
nieniu specyficznych, istniejacych rozwigzan drogowo-budowla-
nych.

Przeglad mozliwych rozwigzan
Analiza obowigzujgcego zestawu znakéw tramwajowych zostata
przedstawiona w [6]. W opracowaniu tym wskazano na brak usta-
lonego oznakowania miejsca zatrzymania czota tramwaju i ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia badan testowych w tym zakresie. Ba-
dania takie zostaty wykonane w biezgcym roku na wroctawskiej
sieci tramwajowej — w artykule przedstawiono wynikajgce z nich
wnioski.

Oznakowanie miejsca zatrzymania czota tramwaju moze by¢
wykonane w rdzny sposob, musi spetnia¢ jednak swoje podsta-
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Oznakowanie poziome w torze
Tego rodzaju oznakowanie stosowane jest powszechnie w ruchu
drogowym, w postaci ciggtej lub przerywanej linii zatrzyman
(znaki poziome P-12 do P-14). Mozna spotkac rowniez takie roz-
wigzania na torowiskach niezabudowanych (przyktad z Brukseli
przedstawiono na fot. 7). Specyficznym przypadkiem jest przed-
stawiane wykorzystanie do tego celu stupka ukresowego (Kra-
kow), ktory nalezy réwniez zaliczy¢é do oznakowania poziomego
ze wzgledu na sposob obserwacji przez motorniczego (fot. 4).
Widocznos¢ takiego oznaczenia z perspektywy motorniczego
pokazano na fotografii 8. Jak wida¢, w oparciu o ten znak precy-
zyjne zatrzymanie pojazdu praktycznie nie jest mozliwe, poniewaz
w koncowej fazie ruchu znak staje sie niewidoczny.

Fot. 6. Przykfad oznakowania miejsca zatrzymania czofa tramwaju (zielony
stupek ogrodzenia), na wysokosci poczatku petli indukcyjnej za-
montowanej w torze Fot. A. Molecki

wowe zadanie — by¢é dobrze widocznym dla motorniczego.
Z punktu widzenia prowadzgcego tramwaj, wyrdzni¢ mozna naste-
pujgce przypadki oznakowania:

W poziome (naniesione na nawierzchni), umieszczone w torze

(miedzy tokami szynowymi);

W poziome, umieszczone obok toru (poza tokami szynowymi —
np. na peronie);

W pionowe (tablica), umieszczone obok toru (jak znak drogowy);

W pionowe, umieszczone nad torem (znak podwieszony do Sieci
trakcyjnej).

Nalezy podkreslic, ze poszczegblne rozwigzania charakteryzu-
je rozny zakres mozliwego stosowania. Dla przyktadu — oznako-
wanie umieszczane obok toru jest ktopotliwe do wykonania w sy-
tuacji, gdy pasazerowie wysiadajg na jezdnie (znak — poziomy
czy pionowy — musiatby by¢ zlokalizowany w znacznym oddale-
niu od toru — dopiero na chodniku). Z kolei oznakowanie poziome
nie sprawdza sie w petni w polskich warunkach klimatycznych
(opady $niegu). W zwigzku z tym analiza widocznosci zostata po-
szerzona o dodatkowe kryteria funkcjonalne.

Fot. 8. Oznakowanie poziome w torze Fot. W. Gasior
a — widocznos¢ z duzej odlegtosci, b — widocznosS¢ w migjscu za-
trzymania

Do innych wad tego rozwigzania nalezg:

W wspomniane juz zanikanie oznakowania w warunkach zimo-
wych, ktére moze nie mie¢ wielkiego znaczenia dla 0séb nie-
pefnosprawnych (ich znak — fot. 3 — rowniez bedzie w takiej
sytuacji niewidoczny), ale zawsze bedzie miato znaczenie dla
urzadzen sterowania ruchem, gdzie precyzyjne zatrzymanie
moze by¢ wymagane niezaleznie od warunkéw pogodowych;

' W problem z oznakowaniem miejsca zatrzymania na pasie

Fot. 7. Oznakowanie poziome na torowisku niezabudowanym Fot. W. Gasior wspolinym z normalnym ruchem kotowym — tramwajowa linia

zatrzymania (o dowolnym ksztatcie) moze by¢ mylona przez

kierowcow indywidualnych z oznakowaniem ich dotyczacym

26 s 90012



N sy stemy transportowe

(podobne problemy wystepowaty przy sygnalizacji $wietine;
dla motorniczych — por. [7]);

B problem z oznakowaniem migjsc zatrzymania zréznicowanych
w zalezno$ci od typu taboru — wielo$¢ linii (w potgczeniu
z mozliwo$cig ich czeSciowego przestonigcia czy zabrudzenia)
nie bedzie sprzyja¢ wtasciwemu odbiorowi.

Oznakowanie poziome obok toru

W kraju takie rozwigzanie rowniez jest stosowane. Do tej kategorii
mozna bowiem zaliczy¢ na przykfad sytuacje, gdy obszar przy-
stanku oznakowany jest znakiem poziomym P-17 linia przystan-
kowa: mozna uznac, ze linie zatrzyman wyznacza wowczas pierw-
szy odcinek linii przystankowej, prostopadty do krawedzi jezdni.
Wsrod innych spotykanych na Swiecie rozwigzan wskaza¢ nalezy:
oznaczanie linig poprzeczng konca krawedzi uzytecznej peronu
oraz punktowe zrodto Swiatta wbudowane w koniec nawierzchni
peronu (np. Orlean).

Widocznos$¢ takiego oznakowania przedstawiono na fotogra-
fii 9. Jak widac¢, zatrzymanie moze by¢ precyzyjne, przy czym
nalezy zauwazy¢, ze punktem odniesienia nie jest przod wagonu,
lecz stanowisko motorniczego (a zatem, wagon zatrzymywac sie
bedzie za namalowang linig zatrzymania).

Inne wady tego rozwigzania sg analogiczne do przedstawio-
nych dla oznakowania poziomego w torze.

Oznakowanie pionowe obok toru
Takie oznakowanie ma najdtuzszg historie — w wielu instrukcjach
stuzbowych dla motorniczych zapisywano bowiem, ze pociag

e —
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Fot. 9. Oznakowanie poziome obok toru

tramwajowy nalezy zatrzymac¢ wskazanymi (niekoniecznie pierw-
szymi) drzwiami na wysokosci tarczy znaku przystankowego. Po-
dejscie to w realizacji jest dos¢ ktopotliwe, zwtaszcza, gdy po
zatrzymaniu znak ma znajdowac si¢ za plecami motorniczego.
W Niemczech problem ten rozstrzygnieto przez rozdzielenie
(w razie potrzeby) funkcji znakow: oznaczenia miejsca zatrzyma-
nia (znak dla prowadzgcego pojazd — fot. 10a) i oznaczenia przy-
stanku (znak dla pasazerow — fot. 10b). Podobne rozwigzania,
wymuszane przez warunki lokalne, mozna znalez¢ rowniez w kraju
— przy czym ze wzgledu na brak odpowiedniego znaku, zazwyczaj
zarzadca infrastruktury decyduje sie w takiej sytuacji na tablice
z odpowiednim opisem.

Abstrahujgc w tym miejscu od mozliwosci wykorzystywania
znaku drogowego, jakim niewatpliwie obecnie jest znak informa-
cyjny D-17 przystanek tramwajowy (por. [9]), do oznakowania
poczatku przystanku, przede wszystkim rozpatrzy¢é nalezy samg
mozliwo$¢ wykorzystywania jakiegokolwiek znaku pionowego do
okreslenia miejsca zatrzymania.

Jak wida¢ na fotografii 11, rowniez w tym przypadku zatrzy-
manie moze by¢ bardzo precyzyjne (kwestia zanikania powierzch-
ni tarczy znaku, umieszczonego prostopadle do osi toru). Podob-
nie jak w poprzednim przypadku, punktem odniesienia nie jest
czoto wagonu, lecz stanowisko motorniczego. Nalezy jednak za-
uwazy¢, ze znak pionowy nie jest przez publiczno$¢ tak kojarzony
jak wymalowana pozioma linia — nie sugeruje zatem, ze motorni-
czy zatrzymat sie niezgodnie z zatozeniami (wrazenie takie ma
znaczenie dla psychologicznego odbioru systemu transportu
zbiorowego w spoteczenstwie).

Fot. W. Gasior

a — widocznos¢ z duzej odlegtosci, b — widocznos¢ w migjscu zatrzymania, ¢ — dokladnosSc zatrzymania
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W przypadku, gdy wsiadanie odbywa sig z jezdni, znak piono-
wy musi by¢ umieszczony na oddalonym chodniku. Powoduje to
zmniejszenie doktadnos$ci zatrzymania, ale zaznaczy¢ nalezy, ze
w takiej sytuacji pasazerowie oczekujg na tramwaj wtasnie na
chodniku i dopiero w momencie zatrzymania wkraczajg na jezd-
nie — a zatem drobne roznice miejsca zatrzymania nie bedg mia-
ty dla nich wigkszego znaczenia.

Warto zaznaczy¢ rowniez, ze takie rozwigzanie pozbawione
jest wad oznakowania poziomego — zaniku widoczno$ci w warun-

Tty

Fot. 10.

28

Oznakowanie pionowe migjsca zatrzymania tramwaju (przystanek koricowy
Dresden Siidvorstadt) Fot. B. Molecki
a — specjalne oznakowanie dla motorniczego, umieszczone przy sygnaliza-
torze, dla tramwajow gotowych do odjazdu (biate H na czarnym tle);
b — oznakowanie dla pasazeréw, umieszczone przy wiacie przystankowej
(zielone H na zottym tle w zielonej obwddce)
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kach zimowych. Naturalnie rozwigzuje sie rowniez problem zroz-
nicowania oznakowania dla poszczegdlnych typow wagondw
—mozliwe jest bowiem zastosowanie typowej tabliczki uzupetnia-
jacej znak.

Niestety, w poréwnaniu z omowionymi rozwigzaniami, oparty-
mi 0 oznakowanie poziome, podejscie takie jest znaczaco drozsze
— zamiast kosztu namalowania linii pojawia sie koszt zakupu
i montazu znaku wraz z ewentualng konstrukcjg wsporcza.

Oznakowanie pionowe nad torem

Ostatnim analizowanym rozwigzaniem jest umieszczenie znaku
pionowego nad torem. Jak wskazuje do$wiadczenie zwigzane
Z oznaczaniem obszaru aktywnoS$ci czujnikdw sterowania zwrot-
nic, takie podejscie moze by¢ tansze anizeli typowy montaz znaku
na stupie (wykorzystanie sieci trakcyjnej jako konstrukcji wspor-
czej — fot. 12).

Mozliwo$ci wykorzystania znaku pionowego, zawieszanego
nad torem, do pozycjonowania zatrzymania tramwaju przedsta-
wiono na fotografii 13.

W tym przypadku powtorzyty sie wady oznakowania poziome-
go, wykonywanego w torze — znak zawieszony nad torem przy
dojezdzie do przystanku przestaje by¢ dla motorniczego widocz-
nym (fot. 13b). W efekcie doktadno$¢ zatrzymania pozostawia
wiele do zyczenia.

Wyhér rozwigzania

Analiza mozliwych sposobow oznakowania miejsc zatrzymania
dobitnie dowiodta, ze wymagania funkcjonalne (umozliwienie za-
trzymania tramwaju z odpowiednig doktadno$cig) mozliwe sg do
spefnienia wytacznie przy umieszczeniu oznakowania (poziomego
lub pionowego) obok toru. Zaletg rozwigzania poziomego jest
mniejszy koszt, wadami — trudno$¢ wariantowania oznakowania
przy zroznicowanym taborze oraz ktopotliwos$¢ utrzymywania
w okresie zimowym. W przypadku oznakowania pionowego utrzy-
manie zimowe jest duzo prostsze, podobnie — wariantowanie (fot.
14). Zagadnieniem wartym rozwazenia jest natomiast wyzszy
koszt instalacji oznakowania.

Najnizszy koszt oznakowania bytby mozliwy do osiggniecia,
gdyby udato sie wykorzysta¢ do oznakowania miejsca zatrzyma-
nia czota tramwaju tradycyjny znak przystankowy (D-17, ew. po-
taczony z D-15, czy D-16). Zasady umieszczania tych znakow
przeanalizowano w [9]. Rozporzadzenie [17] nie precyzuje, w jaki
Sposob znak przystankowy ma by¢ umieszczony na dtugosci
przystanku — zaleca jedynie (zat. 1, pkt 5.2.15), aby w przypad-
kach, gdy linia przystankowa przekracza 30 m — umieszczac dwa
znaki przystankowe w odlegtosci 15 m od poczatku i konca linii.

Wspomniana tu odlegto$¢ 15 m wynika z art. 49 prawa
0 ruchu drogowym [12], w ktdrym zabrania sie¢ zatrzymywania
pojazdow w odlegtosci mniejszej niz 15 m od stupka lub tablicy
oznaczajgcej przystanek. Warto tu zaznaczyé, ze wspomniane
ograniczenie dotyczy tylko przystankow bez zatoki (woéwczas
ograniczenie dotyczy bowiem catej zatoki) i wysepki (gdzie, jesli
ograniczenia wystepuja, to po prostu na dfugosci wysepki).

Podsumowujgc, usytuowanie znaku na dfugo$ci przystanku
ma znaczenie jedynie w przypadku braku zatoki i wysepki (przy-
stanek tramwajowy z wysiadaniem na jezdnie lub na chodnik przy
torowisku poprowadzonym po skrajnym prawym pasie jezdni).
Dalej, w przypadku pojazdow o dtugosci ponizej 15 m migjsce
ustawienia znaku nie ma wptywu na blokowanie przystanku przez
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c)

Fot. 11 Oznakowanie pionowe obok toru Fot. W. Gasior
¢ — dokfadnosc zatrzymania
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Fot. 11 Oznakowanie pionowe obok toru Fot. W. Gasior
a — widocznosc z duzej odlegfosci, b — widocznos¢ w miejscu za-
trzymania

Fot. 12. Oznakowanie obszaru aktywnosci czujnika podczerwieni, wykorzy-
stywanego do sterowania napedem zwrotnicowym — dwa trdjkaty

(Z0tty i czerwony) zawieszone uchwytami nad drutem jezdnym
Fot. B. Molecki
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zatrzymane pojazdy. Roznica wystepuje jedynie przy pojazdach
dtuzszych niz 15 m — co jednakowoz w ruchu tramwajowym jest
dosc¢ typowe. Teoretycznie przy krawedzi peronowej do 30 m wy-
starcza¢ moze jeden znak (ustawiony w Srodku dfugosci peronu).
Warto jednak zauwazy¢, ze przystanki tramwajowe, na ktorych pa-
sazerowie wysiadajg na jezdnie, powinny by¢ lepiej oznakowane
z punktu widzenia kierowcow (por. [9]) — dodatkowym znakiem,
umieszczonym przed przystankiem (fot. 15), a wowczas miejsce
ustawienia gtéwnego znaku traci na znaczeniu.

Reasumujac, istnieje mozliwo$¢ sytuowania znaku przystan-
kowego w okolicy poczatku peronu. Argument wigkszego kosztu

Fot. 13. Oznakowanie pionowe nad torem Fot. W. Gagsior
a — widocznosc¢ z duzej odlegfosci, b — widocznoS¢ w miejscu zatrzymania,
¢ — dokfadnosc zatrzymania
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Biesnitz Lanlle.sklnnl:-I s

N Rauschwaldt

Rozbudowane oznakowanie przystankowe na przykfadzie Gorlitz:
znak przystankowy dla pasazerow (wysoki, zielono-zofte H) oraz
dwa wskazniki zatrzymania — gfowny (biate H na czarnym tle na
pierwszym planie) i wariantowy dla dfugich pociagow (biafe H
Z dopiskiem ,,2*KT4D” na drugim planie) Fot. W. Gasior

-

Fot. 15. Obecne znaki przystankowe, migeszczgce Sie w kategorii znakow
informacyjnych, niewystarczajgco zwracajga uwage kierowcow — sg
przez nich dostrzegane dopiero w momencie, gdy ich pojazd po-
rusza sie juz w obrebie przystanku. Na zdjeciu rozwigzanie tego
problemu w Ofomuncu — stupek przystankowy umieszczony na
poczatku peronu (dla pasazerow i motorniczych) oraz znak drogo-
wy, ustawiony na jego koricu (ostrzezenie dla kierowcow)

Fot. T. Sielicki



N sy stemy transportowe

oznakowania wzgledem linii poziomej moze by¢ w zwigzku z tym | -4 #
w wigkszo$ci przypadkow pominigty. Najkorzystnigjszym rozwia- B - B
zaniem w zakresie oznakowania miejsca zatrzymania bedzie za-
tem znak pionowy, umieszczany obok toru.

Zasady stosowania proponowanego oznakowania

Do oznakowania migjsca zatrzymania handlowego czota tramwaju
przede wszystkim (ze wzgledu na koszty) powinien by¢ stosowa-
ny podstawowy znak przystankowy D-17 (ewentualnie wraz
z D-15 czy D-16). Jak wynika z powyzszej analizy, znak ten nale-
7y ustawia¢ na wysoko$ci stanowiska motorniczego. Zgodnie
z [17], znak ten powinien by¢ umieszczany (pkt 5.2.15) w odle-
gtosci 0,5 do 2 m od krawedzi peronu. W pionie znak musi by¢
zawieszony €o najmniej 2 m nad ziemia, a w przypadku ustawie-
nia na chodniku — 2,2 m nad nim (pkt 1.5.3).

Dla prawidtowego funkcjonowania systemu konieczne jest
wprowadzenie zapisow do instrukcji zaktadowych dla stuzby ru-
chu (motorniczych), iz pociagi tramwajowe powinny by¢ zatrzy-
mywane w taki sposob, aby po zatrzymaniu znak przystankowy
znajdowat sie na wysokos$ci stanowiska motorniczego.

Przy takim rozwiazaniu, wytacznie w sytuacji, gdy z jaki$
wzgledow niemozliwe jest wyznaczenie miejsca zatrzymania za
pomocg zwyktego znaku przystankowego, nalezy zastosowac spe-
cjalny znak tramwajowy miejsca zatrzymania czota pociggu,
ewentualnie uzupetniony u dotu opisem wskazujgcym, jakiego ty-
pu wagonu (sktadu pociggu) oznakowanie dotyczy.

Na analogicznej zasadzie mozna rozwigza¢ kwestie przystan-
kow technicznych. Nalezy bowiem zwréci¢ uwage, ze dokfadne
wyznaczanie miejsca zatrzymania technicznego powinno (ze
wzgledow ruchowych) naleze¢ do wyjatkow. Przy braku wymiany
pasazerow, motorniczy nie powinien by¢ zmuszany do doktadne-
go pozycjonowania zatrzymania tramwaju — wykonanie tej czyn-
nosci mozliwe jest bowiem tylko przy znacznym ograniczeniu
predkos$ci i skupieniu uwagi — wigze sie zatem ze stratami czasu
i dodatkowym obcigzeniem psychicznym.

Przy takim zafozeniu, do wyznaczania technicznych miejsc
zatrzymania wystarczajace jest oznakowanie poziome (linia za-
trzyman), ewentualnie uzupetniane typowymi znakami drogowymi
lub tramwajowymi (fot. 5). Wytgcznie w sytuacji, gdy miejsce
zatrzymania pociggu tramwajowego musi by¢ uscislone (np. ze
wzgledu na funkcjonowanie sygnalizacji — fot. 6), nalezy stoso-
wac specjalny znak tramwajowy miejsca zatrzymania czota (naj-
lepiej z dopiskiem oznaczajgcym przyczyne — np. ,ITS”).

Wyglad tarczy zatrzymania czota tramwaju

Ostatnim zagadnieniem pozostato ustalenie, jaki wyglad powinna
mieC tarcza zatrzymania pociggu tramwajowego. W przepisach
niemieckich (tramwajowych i kolejowych) jest to czarna tablica
z namalowang biafg literg H (por. fot. 14). W polskich przepisach
kolejowych jest to czarna latarnia lub tablica z wizerunkiem bia-
tego krzyza (por. fot. 1). W metrze oznakowanie jest poziome
(umieszczone miedzy tokami szynowymi). W polskich systemach
transportu miejskiego jak dotgd nie wystepuje oznakowanie sym-
boliczne — stosowane sg jedynie rdzne wersje znakow opisowych
(przyktady — fot. 16).

Dodatkowo warto zauwazy¢, ze oznakowanie powinno moc
by¢ wykonane w postaci dynamicznej, tzn. umozliwiajacej wska-
zywanie miejsca zatrzymania tramwaju w zalezno$ci od biezacej ~ Fot. 16. Przyklady oznakowania miejsc zatrzymania czofa pociagu tramwajowego
sytuaciji ruchowej (por. [5]). Przy takim zafozeniu, najprostszym Fot. J. Makuch (a), A. Molecki (b, c)
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rozwigzaniem bytoby wykonanie go w postaci latarni sygnatowe;j,
zapalanej w okresie obowigzywania danego miejsca zatrzymania.
To determinuje mozliwy do uzycia zestaw kolorow — zgodnie
z zatozeniami sygnalizacji drogowej (por. [7]), sygnaty dla kieru-
jacych pojazdami komunikacji zbiorowej powinny by¢ barwy bia-
tej, a komory sygnalizatorow sg czarne.

Biorac pod uwage powyzsze wnioski, celowe wydaje sig przy-
jecie postaci znaku analogicznej do stosowanej na kolei — tarcza
miejsca zatrzymania czota powinna mie¢ zatem postac¢ czarnego
kwadratu (jak inne znaki tramwajowe), na ktérym umieszczony
jest biaty krzyz (rys. 2).

Rys. 2. Proponowany wzor znaku migjsce zatrzymania czofa pojazdu komu-
nikacji zbiorowej Opr. B. Molecki

Nalezy jedynie dodaé, ze w przypadku wykonania tarczy jako
latarni sygnatowej, Swiecaca powierzchnia krzyza powinna byc
ptaska (podobnie jak na kolei — szyba koloru mlecznego a nie
wypukta soczewka sygnatowa). Jest to konieczne dla utrzymania
efektu zaniku powierzchni tarczy przy zatrzymaniu na wysokosci
latarni. Ze wzgledow ekonomicznych nalezy rowniez pamietac, ze
stosowanie latarni winno by¢ ograniczone wytgcznie do tych
przypadkow, w ktorych faktycznie konieczne jest dynamiczne wy-
znaczanie miejsca zatrzymania.

Podsumowanie

W artykule przedstawiono proces poszukiwania najdogodniejszej
postaci znaku miejsca zatrzymania czota pociggu tramwajowego.
Wykazano, ze najdoktadniejsze wskazanie miejsca zatrzymania
mozliwe jest poprzez zastosowanie oznakowania przejetego z ko-
lei, jednak przy zatozeniu, ze po zatrzymaniu znak bedzie znajdo-
wat sie na wysokosci prowadzacego pojazd (a nie — fizycznego
czofa pojazdu). W zwigzku z tym staje sig jasne, ze aby 0siggng¢
optymalne efekty wprowadzenia tego typu rozwigzan, w specyfi-
kacjach dotyczacych zamawianego taboru powinny znalezé sie
zapisy standaryzujgce konstrukcje pojazdu: odlegtos$¢ stanowiska
motorniczego od czofa oraz odlegto$¢ drzwi przeznaczonych do
obstugi pasazerow niepetnosprawnych od stanowiska motorni-
Cz€go.

Zauwazy¢ takze nalezy, ze wypracowane dla tramwajow roz-
wigzania mogg by¢ stosowane rowniez do wyznaczania miejsc
zatrzymania pojazdow innych trakcji transportu miejskiego — au-
tobusow i trolejbusow. W zwigzku z tym opracowany wzor znaku
powinien znalez¢ sie w rozporzadzeniu, posrod pozostatych (ist-
niejgcych i postulowanych — por. [6]) znakéw dla kierujgcych
pojazdami transportu zbiorowego.

a
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