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Bezpieczenstwo podczas wymiany pasazeréw
w tramwajach

Streszczenie

Na przyktadach trzech rzeczywistych wypadkoéw opisano wptyw konstrukcji tramwa-
jow 1 perondw na bezpieczenstwo pasazerow podczas ich wymiany. W pierwszym przy-
ktadzie opisano przystanek, ktory nie spelnial wymagan dotyczacych uzytku publicz-
nego. Prowadzacy tramwaj nie miat mozliwosci dokonywania pelnej obserwacji catego
boku tramwaju i odbywajacej si¢ wymiany pasazerow z powodu promienia tuku, na
ktorym zostat wyznaczony przystanek. Dwa kolejne przyktady to zdarzenia, do ktorych
doszto po modyfikacji peronéw przez podwyzszenie ich powierzchni wzgledem po-
ziomu torowiska w celu dostosowania do nowych typow wagonow, przy dalszej eks-
ploatacji starszych typoéw. Na przystankach tych dolna krawedZ drzwi nowego typu wa-
gonu niskopodlogowego przylegata do krawedzi peronu, natomiast w przypadku nadal
eksploatowanych starszych typéw wagondéw odleglos¢ pomigdzy tymi krawedziami
stanowita zagrozenie dla wsiadajacych lub wysiadajacych pasazerow.
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1. Wstep

ednym z czynnikéw decydujacym o bezpieczenstwie pasazerow podczas ich
wymiany jest maksymalne zblizenie krawedzi wejscia do wagonu i krawedzi
peronu. Zagadnienie to jest proste w przypadku jednego rodzaju wagonow lub wa-
gondw o zblizonej konstrukcji i lokalizowania przystankéw tramwajowych na pro-
stych odcinkach.
W ostatnich latach jestesmy jednak §wiadkami modernizacji taboru tramwa-
jowego, co nalezy ocenia¢ bardzo pozytywnie, poniewaz nowe konstrukcje sg nie
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tylko bezpieczniejsze, ale takze znacznie bardzie komfortowe. Wychodzac whasnie
naprzeciw potrzebie zwigkszania bezpieczenstwa pasazerow i ich komfortu produ-
cenci odeszli od utrwalonych przez lata standardéw m.in. w zakresie wysokosci
podiogi w rejonie wejscia do wnetrza wagonow i ksztattowania linii bocznej wa-
gonow. Rownoczesne uzywanie tramwajow roznych konstrukcji na jednej trasie
prowadzi jednak do sytuacji, w ktorej nie ma mozliwos$ci dostosowania konstrukeji
perondéw do wszystkich konstrukcji wagonow.

Nie mniej istotnym elementem decydujacym o bezpieczenstwie pasazerow
jest uksztattowanie torowiska i peronu. Idealnym rozwigzaniem jest, gdy w miejscu
lokalizowania przystanku znajduje si¢ prosty odcinek torow, gdyz woéwczas mozna
budowac perony tak, aby odlegtos¢ pomigdzy krawedzia podtogi w obrgbie drzwi
a krawedzig peronu byta optymalna. W realiach wielu miast, szczeg6lnie w obrebie
ich centralnych, nierzadko zabytkowych czgséci, nie wszedzie jednak istnieje taka
mozliwos¢. Zlokalizowanie przystanku na tuku prowadzi do zwigkszenia odlegto-
sci pomiedzy krawedzig wejscia do wagonu a krawedzig peronu. Zwigkszenie tej
odleglosci powyzej 20-30 cm (dlugos$¢ stopy, $rednica matych kotek wozkow in-
walidzkich lub dziecigcych) jest uznawane za niebezpieczne [7].

2. Przyktad 1

2.1. Przebieg zdarzenia

Do zdarzenia doszto latem 2019 r. w godzinach popotudniowych w jednym
z miast wojewddzkich. Prowadzacy tramwaj sktadajacy si¢ z dwoch wagonow
105Na, po zatrzymaniu si¢ na wyznaczonym przystanku i wymianie pasazerow za-
mknat drzwi i rozpoczat jazde. Jeden z pasazeréw, wsiadajac drugimi drzwiami do
drugiego wagonu, utkngt w zamknigtych drzwiach, gdzie pomig¢dzy skrzydtami po-
zostala jego dolna konczyna. Gdy tramwaj ruszyl, to pasazer upadl pomiedzy peron
awagon. Prowadzacy tramwaj zatrzymat tramwaj po ustyszeniu krzyku pasazerow.
Na skutek zdarzenia pokrzywdzony doznat obrazen ciata.

2.2. Miejsce zdarzenia

Miejsce wypadku zlokalizowane bylo na przystanku tramwajowym. Torowi-
sko znajdowato si¢ na ptaskim terenie, ale uksztattowane byto tukiem w lewo. Na
peronie znajdowala si¢ wiata zbudowana z metalowych pionowych elementow po-
Taczonych szybami i dachu pokrytego plytami z polimetakrylanu metylu (pleksi).
Za przystankiem, po drugiej stronie jezdni, usytuowane byto lustro drogowe. Wi-
dok miejsca, na ktorym doszto do wypadku przedstawiono na rycinie 1.
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Ryc. 1. Przystanek, na ktorym doszto do wypadku. Po lewej stronie widoczne jest lustro
drogowe.

2.3. Slady ujawnione na miejscu zdarzenia

Na miejscu zdarzenia ujawniono wytacznie plame koloru brunatnego, ktora
znajdowala si¢ na torowisku pomiedzy prawa szyna a krawedzig peronu (ryc. 2).

Ryc. 2. Tramwaj zatrzymany bezposrednio po wypadku. Lokalizacje sladu w postaci plamy
koloru brunatnego zaznaczono elipsq.

2.4. Uszkodzenia i stan techniczny tramwaju

Po wypadku przeprowadzono ogledziny tramwaju. Z protokotu oglgdzin po-
jazdu wynikato, Ze uczestniczacy w zdarzeniu wagon nie zostat uszkodzony i nie
byto na nim zadnych sladow. W czasie ogledzin stwierdzono wylacznie niedomy-
kanie si¢ skrzydta drzwi tego wagonu (ryc. 3).
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Ryc. 3. Niedomykajqce si¢ drzwi wagonu stwierdzone w czasie ogledzin tramwaju.

Po zdarzeniu powotano komisje, ktora dokonata kontroli stanu technicznego
tramwaju. W czasie kontroli drugich drzwi drugiego wagonu ustalono ich prawi-
dlowe dziatanie od poziomu pierwszego stopnia do wysokosci 70 cm — przy probie
zamykania drzwi z wtozonym klinem kontrolnym w wagonie prawidlowo dziala
blokada jazdy. Powyzej 70 cm blokada jazdy dziatata wybiorczo, co uznano za
»drobng usterke”. Komisja nie mogta stwierdzi¢, czy usterka ta wystgpowata
w czasie wypadku, poniewaz wagon po zdarzeniu kontynuowat jazde, a kontrola
jego stanu technicznego zostata przeprowadzona dopiero dwa dni po wypadku.

2.5. Obrazenia ciata pokrzywdzonego

W wyniku zdarzenia pasazer doznat urazu wielomiejscowego, stluczenia uda
i rany podudzia. Szczegétowe badanie ujawnito liczne ztamania (m.in. kosci tok-
ciowej, panewki prawego stawu biodrowego, kosci promieniowej lewej, bocznej
kosci krzyzowej 1 wyrostkow poprzecznych kilku kregow kregostupa ledzwio-
wego). Obrazenia te — co oczywiste — skutkowaly naruszeniem czynnos$ci narzadow
ciata i rozstroj zdrowia na okres powyzej siedmiu dni w rozumieniu art. 157§1 k.k.

2.6. Dowody osobowe

Pokrzywdzony pasazer zeznal, ze po zatrzymaniu si¢ tramwaju skierowal si¢
do drzwi drugiego wagonu. Gdy postawit stop¢ na pierwszym stopniu, to drzwi
nagle zamknety si¢ przytrzaskujac mu t¢ stopg. Tramwaj ruszyl, $wiadek utracit
rownowage i upadt na torowisko. Tramwaj ciagnat go po torowisku i zatrzymat si¢
dopiero wowczas, gdy do jego przodu podbiegt mezczyzna, uderzajac rekami
w bok wagonu. Po zatrzymaniu tramwaju drzwi zostaly otwarte. W ocenie po-
krzywdzonego przed zamknieciem drzwi tramwaju nie bylo stycha¢ dzwonka
ostrzegawczego ani nie zaswiecily si¢ §wiatla ostrzegawcze.
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Prowadzacy zeznatl, ze zatrzymal tramwaj tak, aby mie¢ dobra widocznos¢
w lustrze. Po zatrzymaniu sprawdzat sytuacje zar6wno w zewngtrznym lusterku jak
i w lustrze znajdujgcym si¢ na chodniku. Upewniwszy si¢, ze moze dokonaé bez-
piecznie wymiany pasazerdéw, otworzyt drzwi wagonow. Po sprawdzeniu sytuacji
w wewnetrznym lusterku pierwszego wagonu, w lusterku zewnetrznym i w lustrze
znajdujacym si¢ na chodniku uzyt dzwonka ostrzegawczego, a nastgpnie zamknat
drzwi. W czasie zamykania drzwi patrzyl w prawe lusterko oraz w lustro na chod-
niku i w tym czasie obok wagonow nie widziat zadnych osob. Spojrzal na kontrolke
informujaca o zamknieciu drzwi, ktéra sygnalizowata prawidtowe domknigcie
drzwi i rozpoczat jazde. Po ujechaniu ok. 10 m ustyszat krzyk, wigc zatrzymat tram-
waj 1 gdy z niego wysiadl, to zobaczyt za jego tytem pokrzywdzonego siedzacego
na krawedzi przystanku.

Jedyny przestuchany w sprawie bezposredni s$wiadek wypadku zeznat, ze gdy
stat na przystanku, to przyjechatl tramwaj, ktory sktadat si¢ z dwoch wagonow. Nie
obserwowatl wymiany pasazerow, ale w pewnym momencie ustyszat krzyk i zoba-
czyt obok drugich drzwi drugiego wagonu osobe, ktorej stopa pozostawata w za-
mknietych drzwiach tramwaju. Swiadek podbiegt i bezskutecznie naciskat przycisk
uruchamiajacy otwarcie drzwi, rownoczes$nie uderzajac rekami w bok pojazdu. Po
kilkunastu metrach stopa wysuneta si¢ z drzwi i pasazer upadt, wpadajac miedzy
wagon a kraweznik. Chwilg pdzniej tramwaj zatrzymat sig.

2.7. Eksperyment procesowy

W sprawie przeprowadzono eksperyment procesowy w celu zmierzenia odle-
glosci prawego boku od krawedzi peronu, ustalenia pola widzenia z wnetrza kabiny
tramwaju w prawym zewnetrznym lusterku i lustrze drogowym oraz sprawdzenia
funkcjonowania systemow tramwaju po umieszczeniu w drzwiach przeszkody.
Eksperyment przeprowadzono na przystanku, na ktorym doszto do wypadku, a do
jego przeprowadzenia wykorzystano sktad tramwajowy, ktory uczestniczyt w zda-
rzeniu.

Po ustawieniu tramwaju w takim potozeniu, jak w trakcie wymiany pasazerow
w dniu zdarzenia, dokonano pomiaru odlegtosci prawego boku tramwaju od kra-
weznika peronu na wysokosci drugich drzwi drugiego wagonu — odlegtos$¢ ta wy-
nosita 52 cm. Na ryc. 4 przedstawiono pozoranta, ktéry wchodzi do wagonu dru-
gimi drzwiami. Dla mtodej, sprawnej i wysokiej osoby wejscie nie stanowito du-
zego problemu, ale sytuacja ta zapewne wygladataby zdecydowanie odmienne
w przypadku osoby starszej, nie wspominajac o osobach z niepelnosprawnosciami,
w szczegodlnosci poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich. W opisywanym zda-
rzeniu pokrzywdzony zostal starszy, niewysoki m¢zczyzna drobnej budowy ciata,
dla ktorego juz samo wejscie do wagonu tymi drzwiami mogto stanowi¢ istotna
trudnos¢.
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Ryc. 4. Pozorant wchodzgcy do tramwaju w czasie eksperymentu.

W drugiej czesci eksperymentu ustawiono pozoranta na krawedzi peronu na
wprost drugich drzwi drugiego wagonu tramwaju. Obserwujac sytuacje z miejsca
prowadzacego tramwaj stwierdzono, ze pozorant nie byt widoczny ani w lusterku
tramwaju ani w lustrze drogowym (ryc. 5).

Ryc. 5. Widok w lusterku bocznym i lustrze drogowym.

Stwierdzono, ze z uwagi na uksztalttowanie torowiska drugi wagon sktadu byt
catkowicie niewidoczny w lusterku pojazdu, natomiast w lustrze drogowym wi-
doczny byt tylko jego prawy przedni naroznik. Drugie drzwi tego wagonu byly
niewidoczne, poniewaz byly przestonicte wiatg przystankowg. Patrzac na fotogra-
fig dokumentujacg widok w lustrze drogowym (ryc. 5 po prawej) trudno oprzec¢ sig
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wrazeniu, ze nie zostalo ono ustawione w celu umozliwienia prowadzacemu tram-
waj obserwacji pasazerOw w czasie wymiany, lecz w celu ulatwienia obserwacji
ruchu samochodow, sprzyjajacej bezpiecznemu wjechaniu na jezdnie po ruszeniu
Z przystanku.

W ostatniej czgsci eksperymentu w przestrzen drugich drzwi drugiego wa-
gonu, tuz nad stopniem witozono klocek o szerokosci 60 mm i zamknigto drzwi.
Drzwi po zamknigciu nie wrocily do pozycji otwarcia, ale na pulpicie sterowni-
czym nie zaswiecita si¢ kontrolka zezwalajgca na ruszenie tramwajem i nie mozna
bylo ruszy¢ z przystanku. Nastepnie czynno$¢ powtorzono z klockiem o szerokosci
40 mm. Drzwi po zamknigciu rowniez nie wrocity do pozycji otwarcia, jednak na
pulpicie zaswiecita si¢ kontrolka zezwalajaca na ruszenie tramwajem (ryc. 6)
i tramwaj mogt ruszy¢ do przodu.

Ryc. 6. Klocek o szerokosci 40 mm wlozony pomiedzy skrzydla drzwi tramwaju i kontrolka
sygnalizujgca zamknigcie drzwi.

2.8. Przyczyny wypadku

Zasadniczg przyczyna zaistnienia wypadku bylo niezapewnienie przez prze-
woznika odpowiednich warunkow bezpieczenstwa. Przystanek nie spelnial wyma-
gan dotyczacych uzytku publicznego, poniewaz nie zapewniat bezpieczenstwa pa-
sazerom wsiadajacym i wysiadajgcym z tramwaju, co byto spowodowane promie-
niem tuku, na ktérym byt wyznaczony. Z uwagi na uksztattowanie torowiska i tym
samym peronu, prowadzacy tramwaj nie miat mozliwo$ci obserwowania prawego
boku drugiego wagonu, w szczegdlnos$ci drzwi, gdzie odbywala si¢ wymiana pasa-
zerow. Widoczno$¢ w lustrze drogowym byla ograniczona przez wiate przystan-
kowa oraz okresowo przez przejezdzajace pojazdy, poniewaz lustro ustawione byto
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za jezdnia. Do wypadku przyczynit si¢ takze stan techniczny tramwaju, ktory wy-
kazal nieprawidlowosci w dziataniu czujnikéw drzwi i powodowat mozliwos$¢ ru-
szenia pomimo przeszkody znajdujacej si¢ w drzwiach.

Brak bylo podstaw do uznania, ze prowadzacy tramwaj przyczynit si¢ do za-
istnienia zdarzenia. Z uwagi na konstrukcj¢ przystanku drugi wagon byt dla niego
niewidoczny w bocznym lusterku, a widok tego wagonu w lustrze drogowym byt
czesSciowo przestonigty wiatg przystankowa. Brak bylo takze podstaw do wykaza-
nia przyczynienia si¢ do zdarzenia pasazerowi wsiadajacemu do wagonu, poniewaz
nie miat on podstaw by spodziewac si¢, ze prowadzacy tramwaj w tym czasie za-
mknie drzwi i ruszy z miejsca. Kwestii uzycia sygnatu dzwigkowego nie udato si¢
ustali¢ 1 ten element pozostawiono do oceny organu procesowego.

3. Przyktad 2

W tym przyktadzie opisane zostaly dwa nieszczgsliwe zdarzenia, do ktérych
doszto na jednym przystanku, objetym zasiggiem kamery monitoringu miejskiego.
W obu tych wypadkach zabezpieczone nagrania zostaly poddane poklatkowej ana-
lizie, ktora pozwolila na odtworzenie ich przebiegu.

3.1. Wypadek w nocy

Do pierwszego wypadku doszto w 2018 r. po zmierzchu, ale miejsce zdarzenia
byto oswietlone lampami ulicznymi i dlatego mozna byto odtworzy¢ jego przebieg
utrwalony przez miejski monitoring wizyjny. W wyniku wypadku pokrzywdzony
zostal pasazer wysiadajacy pierwszymi drzwiami drugiego wagonu, ktory upadt na
torowisko pomigdzy wagon a peron. Z poklatkowej analizy zapisu monitoringu wy-
nikato, ze drzwi wagonu zamknely si¢ w chwili, gdy pasazer byl jeszcze
w drzwiach. Tramwaj ruszyt z miejsca niespeina sekund¢ po upadku pasazera. Na
skutek wypadku pasazer doznal obrazen ciala w wyniku ktorych poniodst $mier¢ na
miejscu zdarzenia. Na ryc. 7 i 8 przedstawiono dwie klatki z monitoringu, ktore
obrazujg zaistniaty wypadek.
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Ryc. 8. Chwila ruszenia tramwaju — pasazer upada na torowisko.

3.2. Wypadek w dzien

Dwa lata pdzniej na tym samym przystanku, na ktérym doszto do wypadku
opisanego powyzej, doszto do kolejnego nieszczesliwego zdarzenia. Tym razem
pokrzywdzona pasazerka wysiadala ostatnimi drzwiami drugiego wagonu. Z po-
klatkowej analizy materialu z monitoringu miejskiego wynikato, ze pasazerka upa-
dta w chwili wysiadania z tramwaju. Jej noga w czasie upadku znajdowata si¢ jesz-
cze w drzwiach wagonu, ktore w tym czasie zamknety si¢. Tramwaj ruszyt po cza-
sie okoto 2 s od zamknigcia drzwi, co spowodowalo, ze pasazerka byla wleczona
za tramwajem. Na skutek powaznych obrazen ciata pokrzywdzona zmarta po prze-
wiezieniu do szpitala. Klatki przedstawione na ryc. 9—11 obrazuja zaistniaty wypa-
dek.
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Ryc. 11. Pasazerka wleczona za tramwajem.
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3.3. Modvfikacja peronu

Miejsce obu opisanych zdarzen jest dobrze znane jednemu z autoréw. Przez
wiele lat perony na tym przystanku znajdowaty si¢ na poziomie torowiska, co oczy-
wiscie sprawialo pewng trudno$¢ podczas wsiadania i wysiadania z tramwaju,
szczegolnie osobom w podesztym wieku. Trudnos¢ ta wynikata z uzytkowania wa-
gondow wysokopodtogowych, w ktorych pierwszy stopien znajdowat si¢ na wyso-
kos$ci ponad 40 cm od gtéwki szyny. Zapewne z jednej strony che¢ utatwienia ko-
rzystania z tramwajow, a z drugiej wprowadzanie do uzytku wagonow niskopodto-
gowych, doprowadzity do decyzji o modernizacji przystankow. Na tym przystanku,
na ktorym doszto do opisanych powyzej zdarzen podniesiono peron na wysokos¢
27 cm ponad glowke szyny (ryc. 12).

Ryc. 12. Peron po modernizacji (po lewej) i wysokos¢ powierzchni peronu (po praweyj).

3.4. Przyczyny wypadkow

Przystanek, na ktérym doszto do dwdch opisanych powyzej zdarzen, rowniez
zlokalizowany byt na tuku, ale jego krzywizna nie byta duza i nie wptywata w istot-
nym stopniu na odlegto$ci pomiedzy krawedzig peronu a progiem peronu. Biorac
pod uwagg, ze na tym przystanku w czasie ostatnich kilkunastu lat przed modyfi-
kacja, gdy poziom peronu znajdowat si¢ na wysokosci glowki szyny, nie wydarzyt
si¢ zaden tego typu wypadek, mozna byloby postawi¢ hipoteze, ze przyczyna tych
wypadkow byta modernizacja perondow. Taka hipoteza stanowitaby jednak uprosz-
czenie problemu. Modernizacja przystanku polegajaca na podniesieniu peronu
miata zwigkszy¢ komfort pasazeréow i trudno bytoby nie podzieli¢ pogladu, ze
zwigkszata, poniewaz komfort ten wzrastal wraz z malejacg odlegloscig pomigedzy
krawedzia peronu a podtoga wagonu w obrebie drzwi. Natomiast to, ze do takich
zdarzen doszlo jest efektem uzytkowania starych typow wagonow w zmodernizo-
wanej infrastrukturze. Problemem nie jest jednak fakt, ze nowych typach wagonoéw
(np. 116N, NGT6) nazywanych niskopodlogowymi, podtoga w obrebie drzwi znaj-
duje si¢ o kilkanascie centymetréw nizej niz w wagonach starszych typow (np.
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102N, 105Na), lecz to, ze pierwsze i ostatnie drzwi starszych wagondéw zlokalizo-
wane byty na powierzchniach sko$nych wzgledem osi wzdtuznej tramwaju, a tym
samym wzgledem krawedzi peronu (ryc. 13).

Taka konstrukcja doprowadzita do sytuacji, w ktorej pomiedzy krawedzia pe-
ronu a podloga wagonu w obrgbie drzwi tworzyla si¢ przestrzen o zmiennej szero-
kosci siggajacej kilkudziesieciu centymetrow i glebokosci rownej od strony tram-
waju wysokosci, na jakiej znajdowala sie podloga, a od drugiej strony wysokosci
peronu. Gdy powierzchnia peronu znajdowala si¢ na wysokosci glowki szyny, to
osoby wsiadajgce pierwszymi lub ostatnimi drzwiami mogly zblizy¢ si¢ do boku
tramwaju i nie musialy przekraczac tej opisanej powyzej przestrzeni. To samo
oczywiscie dotyczy 0s6b wysiadajacych.

Ryc. 13. Usytuowanie tylnych drzwi w tramwaju typu 105N.

Na zakonczenie analizy obu tych przypadkoéw warto zwroci¢ uwage jeszcze
na zachowanie prowadzacych tramwaje i pasazerow. Z analizy nagrania wynikato,
ze w obu tych przypadkach tramwaj ruszyt bezposrednio po zamknieciu drzwi. Po-
wstaja zatem watpliwosci, czy prowadzacy nie ruszyl za wczesnie. Czy przed ru-
szeniem nalezycie sprawdzil w lusterku sytuacj¢ przy drzwiach? W odniesieniu do
pasazerow powstaje z kolei watpliwo$¢, czy nie zdecydowali si¢ oni opusci¢ tram-
waju po ustyszeniu dzwonka informujacego o zamykaniu drzwi. Z uwagi na brak
danych do szczegotowej analizy watpliwosci te nie zostang rozwiane, ale zostaly
tutaj podniesione, aby uswiadomi¢ Czytelnikom, ze przyczyny wypadkoéw bywaja
czasem znacznie bardziej zlozone niz mogloby si¢ wydawac¢ np. po pobieznym
przeanalizowaniu nagrania z monitoringu wizyjnego.

4. Budowa przystankow tramwajowych

W bibliografii zestawiono publikacje, normy i przepisy dotyczace torowiska
tramwajowego, warunkow technicznych tramwaju oraz obshlugi pasazerow, za-
rowno aktualne, jak i te majace znaczenie historyczne. Podchodzac do tematu hi-
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storycznie nalezatoby wskazaé, ze przez wiele lat pasazerowie wsiadali do wago-
néw tramwajowych z poziomu jezdni, w ktorej znajdowaty sie szyny. Pochodzace
z 1993 r. wytyczne techniczne projektowania, budowy i utrzymania torow tramwa-
Jjowych [12] podawaty najwigkszg wysokos¢ poziomu wsiadania wynoszacg 0,15 m
ponad gtéwka szyny. Opracowane kilka lat pozniej wytyczne projektowania ulic
[3] zalecaly wzniesienie krawedzi peronu przystanku tramwajowego na wysoko$c¢
0,10-0,14 cm ponad poziom glowki szyny. Rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [17] wskazywalo, ze perony, przy-
stankow tramwajowych powinien by¢ wyniesiony nie mniej niz o 0,1 m w stosunku
do glowki szyny. Wycofana juz polska norma, pochodzaca z konca lat 90. ubie-
glego stulecia, a dotyczaca skrajni budowli [16], lokalizowata skrajnie w zaleznos$ci
od wysokosci peronu i wspominata o wysokosciach 0,17 m i 0,40 m.

Aktualnym aktem prawnym, zastepujacym rozporzadzenie w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie
[17], jest rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w spra-
wie przepisow techniczno-budowlanych dotyczgcych drog publicznych [18], ktore
wskazuje, ze w miejscu przystanku transportu zbiorowego projektuje si¢ peron, ale
nie podaje jego parametréw. Wynika jednak z niego, ze peron projektuje si¢ w taki
sposob, aby m.in. umozliwi¢ uzytkownikom przystanku bezpieczne i komfortowe
wsiadanie do pojazdu i wysiadanie z niego.

W biezacym roku ukazaty si¢ rekomendowane przez ministra wtasciwego ds.
transportu wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego, w szcze-
g6Inosci cze$¢ dotyczaca projektowania infrastruktury transportu tramwajowego
[13]. Stanowig one zbiér propozycji regulacji i rozwigzan bazujacy na najnowszej
wiedzy 1 doswiadczeniach. Warto jednak podkresli¢, ze wytyczne te nie stanowig
przepisoOw techniczno-budowlanych w rozumieniu ustawy Prawo budowlane
i przeznaczone s3 do dobrowolnego stosowania.

Wytyczne te omawiaja kompleksowo zagadnienia zwigzane z potozeniem kra-
wedzi peronu wzglgdem progu wagonu. Zgodnie z nimi na prostych odcinkach to-
réw potozenie krawedzi dostepu nalezy wyznaczac kierujac si¢ kryterium uzyska-
nia odpowiednich wielkosci szczelin pionowej Sv 1 poziomej Sk (ryc. 14).

PROG WAGONU

PERON Y| o,

i

Ryc. 14. Polozenie szczeliny pionowej Sv i poziomej Sh.

Paragraf'na Drodze 3/2023



92 materialy szkoleniowe

Ze wzgledow bezpieczenstwa wielkos$¢ szczeliny poziomej S nie moze by¢
mniejsza niz 20 mm. Z punktu widzenia wymiany pasazerow za optymalny uznano
zakres wielkosci Sh mieszczacy si¢ w przedziale 25-35 mm, przy jednoczesnej
wartosci Sv mieszczacej si¢ w przedziale 0-35 mm. Przy eksploatacji tramwajow
o roznych szerokosciach pudta i r6znych wysokosciach wejscia dopuszczono, zeby
prog wagonu przy nowo budowanych i modernizowanych peronach znajdowat si¢
w odlegtosci poziomej Sh i pionowej Sv nie wigkszej niz 100 mm, przy czym nie
jest dopuszczone wykonanie perondéw przy jednoczesnym przyjeciu obu maksy-
malnych odlegtosci'.

Na zakonczenie warto zwroci¢ uwage, ze wytyczne projektowania infrastruk-
tury transportu zbiorowego [13] datowane jest na 2023 r., natomiast opisane w ar-
tykule przypadki zaistnialy znacznie wczesniej. Nieuprawnionym byltoby wigc od-
noszenie aktualnych wytycznych do przesztych zdarzen. Przywotanie przez auto-
row aktualnych przepisow ma jednak za zadanie uzmystowi¢ rozbieznos$ci pomie-
dzy tym, co uznane zostato za optymalne a tym, z czym mozna spotka¢ si¢ w ist-
niejacych rozwigzaniach oraz da¢ wskazowki do oceny przysztych zdarzen.

5. Podsumowanie

Niestychanie istotnym zagadnieniem w ruchu drogowym jest prawidlowa
identyfikacja zagrozen. Bezpieczna infrastruktura powinna by¢ dostosowana do
potrzeb jej uzytkownikdéw, stad rodzi si¢ koniecznos$¢ diagnozowania i okreslenia
ryzykownych zachowan i sytuacji, ktére moglyby zosta¢ ograniczone badz w zu-
petnosci wyeliminowane dzigki dostosowaniu infrastruktury. Analizowanie ryzyka
i zagrozen jest podstawg dla ograniczania wypadkow drogowych badz ich skutkow.
W kontekscie opisanych powyzej przypadkoéw nalezy stwierdzi¢, ze zgodnie
z art. 14 ustawy Prawo przewozowe, taka analiza powinna by¢ przeprowadzona
przez przewoznika. Podkresli¢ nalezy, ze brak takiej analizy lub przeprowadzenie
jej w sposob niedbaty, moze finalnie prowadzi¢ do nieszczesliwych zdarzen, za
ktére moze odpowiadaé przewoznik’. Warto wigc pamietaé, ze poszukujac przy-
czyn wypadkéw nalezy analizowac nie tylko zachowania uczestnikow i stan po-
jazdu, lecz takze stan infrastruktury drogowe;.

W pierwszym z opisanych przypadkéw w wyniku podjetych dziatan przysta-
nek zostat zawieszony i nie stuzy juz do wymiany pasazeréw. W tym miejscu nie
dojdzie wigc do kolejnych, niebezpiecznych zdarzen. W pozostatych dwoch przy-

! Szczegodly mozna odnalezé w wytycznych [13].

2 Zgodnie z art. 14. ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe przewoznik jest obowig-
zany do zapewnienia podr6znym odpowiednich warunkow bezpieczenstwa i higieny oraz wygody
i nalezytej obstugi. Przewoznik powinien podejmowac¢ dziatania utatwiajace korzystanie ze srodkow
transportowych, przystankow i peronéw osobom niepelnosprawnym, w tym réwniez poruszajacym
si¢ na wozkach inwalidzkich.
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padkach modyfikacja peronéw nie tylko nie poprawila komfortu pasazeréw korzy-
stajacych ze starszego typu tramwajow, ale wrecz w sposob istotny zmniejszyta
bezpieczenstwo, szczegdlnie tych, ktorzy korzystali z pierwszych lub ostatnich
drzwi wagondéw. Trafnym bedzie wskazanie, ze modernizacja peronéw tramwajo-
wych powinna by¢ skorelowana z rownoczesng wymiang taboru tramwajowego.
W praktyce najczgsciej nie jest to mozliwe, wigc pozostaje mie¢ nadzieje, ze po-
stepujaca wymiana taboru uchroni pasazeréw przed kolejnymi zdarzeniami tego
typu.
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Safety during exchange of passengers in trams

Abstract

Based on three real-life accidents the impact of tram platform design on the safety of
passengers during their exchange is discussed. In one of the examples a tram stop which
did not meet the public use requirements despite having been built following applicable
building regulations is described. On this stop the tram driver was not able to observe
the entire side of the tram cars and passenger exchange taking place due to the radius of
the curve on which the stop was placed. The other two cases illustrate events which
happened after the height of the platforms was increased relative to the track level in
order to adapt them to new types of tram cars while the older ones were still being used.
On these stops the lower edge of doors of the new low-floor cars was close to the edge
of the platform while in the case of the older types of the cars the distance between these
edges threatened the safety of boarding or disembarking passengers.

Key words
Tram, stop, platform, exchange of passengers, radius of road curve, height of platform.
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