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STRESZCZENIE ROZPRAWY DOKTORSKIE] PT.:

METODA OCENY TRAMWAJOWE] INFRASTRUKTURY PRZYSTANKOWE]
W ZAKRESIE FUNKCJONALNOSCI I BEZPIECZENSTWA

Rozwdj zréwnowazonego transportu zbiorowego w miastach wymaga nie tylko
rozbudowy sieci tramwajowych, lecz rOwniez zapewnienia wysokiej jakosci elementow
infrastruktury obslugujacych pasazerow. Przystanki tramwajowe, bedace miejscem
kontaktu uzytkownika z systemem, odgrywaja istotng rol¢ w ksztattowaniu poziomu:
bezpieczenstwa, dostgpnosci i komfortu podrézy. Pomimo ich znaczenia, brakuje
narzedzi umozliwiajacych systemowa i obiektywna ocen¢ tej infrastruktury.
Odpowiedziag na t¢ luke badawcza jest rozprawa doktorska, ktorej celem byto
opracowanie metody pozwalajacej na ocen¢ przystankow tramwajowych w dwoch
kryteriach: funkcjonalnosci oraz bezpieczenstwa.

Autor przeprowadzil szeroka analize literatury przedmiotu, metod ocen przystankow na
catym §wiecie, przepisOw prawa, wytycznych projektowych oraz lokalnych standardow
obowigzujacych w polskich miastach. w oparciu o to okreslone zostaty czynniki oceny.
W oparciu o badania ankietowe wsrdd ekspertow wyznaczone zostaty sity wpltywu
poszczegblnych elementéw infrastruktury na oceniane kryteria. Na tej podstawie
opracowano autorskg metode oceny, ktora na podstawie dynamicznie okreslonych wag
oraz kastomizowanego arkusza pomiarowego umozliwia rdéwnoczesng ocen¢
przystanku w dwoch kryteriach.

Proponowane narzedzie zostalo zaimplementowane i poddane walidacji w warunkach
rzeczywistych — na przyktadzie przystankow zlokalizowanych we Wroctawiu. Autor
poréwnal wyniki oceny modelowej z niezaleznymi ocenami eksperckimi, uzyskujac ich
wysoka zgodno$¢. Na potrzeby implementacji proponowanej metody opracowano
réwniez formularz pomiarowy, umozliwiajacy przeprowadzenie oceny przez osoby
nieposiadajace specjalistycznej wiedzy z zakresu infrastruktury przystankowe;j.

Metoda cechuje si¢ elastycznoscig oraz tatwoscig zastosowania. Moze stanowic
narzgdzie wspierajace planowanie 1modernizacje¢ przystankow tramwajowych.
Dodatkowo, zaprezentowana koncepcja moze by¢ rozwijana w Kierunku oceny innych
form infrastruktury transportu publicznego (np. przystankow autobusowych) oraz
integrowana z cyfrowymi systemami zarzadzania.

Struktura rozprawy obejmuje dziesig¢ rozdzialdéw, rozpoczynajacych si¢ od
wprowadzenia do problematyki transportu zbiorowego i przystankow tramwajowych,
przez analizg literatury i obowigzujacych standardow projektowych, az po prezentacje
przyjetej metodyki, jej implementacj¢ oraz walidacje. Praca zawiera rowniez rozdziat
poswiecony celom badawczym i tezie rozprawy, a cato$¢ zamyka podsumowanie wraz
Z propozycja kierunkéw dalszych badan. Integralng czg$cig rozprawy jest szesé
zalacznikow, w ktérych zawarto m.in. formularz pomiarowy, opisy wraz ze
szczegotowymi wynikami przeprowadzonych badan oraz dokonang analize standardow
obowigzujgcych w Polsce.



ABSTRACT OF THE DOCTORAL DISSERTATION ENTITLED:

METHOD OF ASSESSING TRAM STOP INFRASTRUCTURE IN CRITERIA OF
FUNCTIONALITY AND SAFETY

The development of sustainable public transport in urban areas requires not only the
expansion of tram networks but also the provision of high-quality infrastructure serving
passengers. Tram stops, as points of contact between users and the transport system,
play a key role in shaping the levels of safety, accessibility, and travel comfort. Despite
their importance, there is a lack of tools enabling a systematic and objective assessment
of this type of infrastructure. This doctoral dissertation addresses that research gap by
proposing a method for evaluating tram stops based on two key criteria: functionality
and safety.

The author conducted a comprehensive review of the literature, evaluation methods used
globally, legal regulations, design guidelines, and local standards applicable in Polish
cities. Based on this analysis, relevant assessment factors were identified. Expert
surveys were used to determine the influence levels of individual infrastructure elements
on the adopted evaluation criteria. These findings served as the basis for the
development of an original assessment method, which combines dynamically assigned
weights with a customizable evaluation form, allowing simultaneous assessment of
a stop with respect to both criteria.

The proposed tool was implemented and validated under real-world conditions using
selected tram stops in Wroctaw as case studies. The author compared the model-based
evaluation results with independent expert assessments and demonstrated a high degree
of consistency. To support practical implementation, a dedicated measurement form was
also developed, enabling assessments to be carried out by individuals without
specialized knowledge of tram stop infrastructure.

The method is characterized by its flexibility and ease of application. It can serve as
a practical tool to support the planning and modernization of tram stop infrastructure.
Additionally, the concept may be further developed to assess other types of public
transport infrastructure (e.g. bus stops) and integrated with digital infrastructure
management systems.

The dissertation is structured into ten chapters, beginning with an introduction to the
topic of public transport and tram stop infrastructure, followed by a review of literature
and applicable design standards, and continuing with a detailed presentation of the
proposed methodology, its implementation, and validation. The work also includes
a chapter outlining the research objectives and dissertation thesis, and concludes with a
summary and suggestions for further research. An integral part of the dissertation
consists of six appendices, containing, among others, the evaluation form, detailed
descriptions and results of the conducted studies, and an analysis of relevant standards
applicable in Poland.
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WYKAZ SKROTOW

BRD — bezpieczenstwo ruchu drogowego,
DDP — droga dla pieszych,

DDPIR — droga dla pieszych i roweréw,
DDR — droga dla rowerow,

DIP — dynamiczna informacja pasazerska,

FON — fakturowe oznaczenia nawierzchni (z ang. TGSI — tactille ground surface
indicators),

GZM — Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia,
OZN — osoba z niepelnosprawnoscia,

OOM - osoba 0 ograniczonej mobilnosci,

PAT — pas autobusowo-tramwajowy,

PDP — przejscie dla pieszych,

PGS — poziom glowki szyny,

PKD — peronowa krawedz dostepu,

PSR — poziom swobody ruchu,

PZN — Polski Zwiazek Niewidomych,

SMOON - sugerowane miejsce oczekiwania os6b o z niepelnosprawnoscia
1 0 ograniczonej mobilnosci,

TWOP — trasa wolna od przeszkaod,
TZ — transport zbiorowy,

ZDiUM — Zarzad Drég i Utrzymania Miasta.



WYKORZYSTYWANE OZNACZENIA

a — srednia arytmetyczna wszystkich odpowiedzi,

N — liczba wszystkich odpowiedzi,

au— warto$¢ odpowiedzi eksperta U, gdzie u € {1; 2; ...; N},
b — kryterium bezpieczenstwa przystanku,

d — liczba czynnikow w zbiorze S(kK,f),

DWi — dynamiczna waga czynnika i w ocenie kryterium x,
e — liczba czynnikéw w zbiorze T(b,p),

f — kryterium funkcjonalnosci przystanku,

g — liczba czynnikow w zbiorze R(k,b),

H — wysokos¢ PKD wzgledem PGS,

hk — wysoko$¢ PKD przystanku w koncowej czesci peronu,
hp — wysokos$¢ PKD przystanku w poczatkowej czgséci peronu,
hs — wysokos¢ PKD przystanku w srodkowej czesci peronu,
i — czynnik oceny przystanku,

j — odpowiedz eksperta,

k — bezposrednie sgsiedztwo peronu,

Kijop) — poziom i kierunek wptywu czynnika i w ramach odpowiedzi eksperta
J w ocenie kryterium bezpieczenstwa w okreslonym p,

Kijix) — poziom i kierunek wptywu czynnika i w ramach odpowiedzi eksperta j w ocenie
Kryterium X,

| — indeks (wartos¢ i) czynnika oceny nalezacy do zbioru S(k,f), T(b,p) lub R(k,b),
La — dlugo$¢ miarodajna autobusu,

Lpm — dlugos$¢ przestrzeni manewrowej,

Ltr — dlugos$¢ miarodajna tramwaju,

Ltr1 — dtugo$¢ od skrajnych drzwi tramwaju miarodajnego,

Ltr2 — dtugos¢ od przedniej krawedzi pierwszych drzwi do tylu wagonu dla tramwaju
stojacego jako pierwszy oraz od czota do tylnej krawedzi ostatnich drzwi dla tramwaju
stojacego jako drugi na peronie,

n — liczba ekspertow,

O — ocena przystanku w kryterium X,

p — wariant potozenia elementu na peronie,

PSWix) — poziom spelnienia wymagan czynnika i w ocenie Kryterium x,
Ir — wspotczynnik korelacji Pearsona,

R(k,b) — zbior czynnikéw obligatoryjnych w ocenie bezpieczenstwa przystanku dla
wartosci K,
9



S(k,f) — zbior czynnikow uwzglednionych w ocenie funkcjonalnosci przystanku dla
wartosci K,

Sh — szczelina pozioma,
Spm — szeroko$¢ przestrzeni manewrowe;j,
Sv — szczelina pionowa,

SWipp — sita wplywu czynnika i w ramach oceny kryterium bezpieczenstwa
w okreslonym p,

SWix) — sita wptywu czynnika i w ramach kryterium x,

T(b,p) — zbiér czynnikéw warunkowych w ocenie bezpieczenstwa przystanku dla
wartosci p (dotyczy czynnikow i € {C1-C10}),

Wi — zbior mozliwych wartosci PSWi(),

Wi to numer wymagania, wykorzystywany w procesie okreslenia PSW konkretnego
czynnika i w ramach okre§lonego kryterium oceny X,

X — kryterium oceny, x ¢ {b, f},

Zpm — odlegtos¢ poczatku przestrzeni manewrowej od czota peronu.
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1. WPROWADZENIE

Wspolczesne miasta stoja przed konieczno$cig zrOwnowazonego rozwoju systemow
transportu zbiorowego, ktory nie tylko zapewnia efektywng mobilno$¢ mieszkancow,
ale takze spelnia wysokie standardy bezpieczenstwa, dostepnosci i komfortu.
Szczegblne miejsce w tych systemach zajmuje transport tramwajowy, ktory ze
wzgledu na swoja zeroemisyjnos$¢ i zdolnos¢ do przewozu duzej liczby pasazeréow
staje si¢ coraz wazniejszym Srodkiem miejskich systemow transportu zbiorowego.
Istotno$¢ systemow tramwajowych w polskich miastach ma swoje odzwierciedlenie
nie tylko w zapisach polityk transportowych miasta, ale rowniez w obserwowanym
procesie rozwoju i sukcesywnych rozbudowach systemow transportu zbiorowego.

Kluczowym elementem wptywajacym na jakos$¢ obstugi transportowej sg przystanki
tramwajowe — miejsca wymiany i oczekiwania pasazeroOw oraz integracji $rodkoéw
transportu. Pomimo ich znaczenia, zagadnienie oceny jakosci tego elementu
infrastruktury — zwtaszcza w zakresie funkcjonalnos$ci i bezpieczenstwa — pozostaje
niedostatecznie  ustandaryzowane i  zbadane. Brakuje = kompleksowych
I zintegrowanych metod oceny, ktore moglyby stuzyé projektantom, zarzadcom
transportu oraz decydentom miejskim. W literaturze przedmiotu mozna znalez¢é
metody odnoszace si¢ do wybranych aspektow oceny przystankdOw — najczesciej
skupiajace si¢ na jednym Kryterium lub ogolnej ocenie przystanku. Brakuje jednak
narzedzi, ktore w sposob zintegrowany 1 ilosciowy oceniatyby funkcjonalno$¢
i bezpieczenstwo przystankow, a jednoczesnie bylyby mozliwe do zastosowania
W ocenie zarOwno istniejacej, jak 1 projektowanej infrastruktury. Istotnym
ograniczeniem istniejacych podej$¢ jest rdwniez niewystarczajace uwzglednienie
potrzeb 0s6b z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mobilnosci — zaréwno
w zakresie oceny dostepnosci, jak 1 standardow projektowych.

Ocena infrastruktury przystankowej, cho¢ pozornie moze wydawac si¢ zagadnieniem
technicznym, w rzeczywisto$ci wplywa bezposrednio na jakos¢ zycia mieszkancow
miast. Przystanek, jako pierwszy i ostatni punkt kontaktu pasazera z systemem
transportowym, ksztaltuje jego doswiadczenia i poczucie bezpieczenstwa. Btedne
decyzje projektowe lub brak odpowiednich standardéw moga przyczynia¢ si¢ do
wykluczenia okreslonych grup uzytkownikow, obnizenia komfortu podrézy,
aw skrajnych przypadkach — do zagrozenia zdrowia i zycia uzytkownikow przystanku.
Tym samym potrzeba opracowania wielowymiarowej metody oceny infrastruktury
przystankowej staje si¢ elementem kluczowym dla rozwoju zréwnowazonych
i inkluzywnych systemow transportowych.

Struktura pracy zostata przedstawiona w formie graficznej na rys. 1.1., ktory obrazuje
poszczegblne rozdzialy tej dysertacji.
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ROZDZIAL 1 - WPROWADZENIE

Rozdziat ten stanowi wprowadzenie do rozprawy. Poczatek tego rozdziatu stanowi
kroétki opis istotnosci przystankéw w systemie transportu zbiorowego. W zasadniczej
czgsci tego rozdziatu zostata przedstawiona i1 opisana mapa rozdzialdw calej
dysertacji.

ROZDZIAL 2 - TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

Rozdziat wprowadza w tematyke miejskiego transportu zbiorowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem roli, jaka pelni w nim transport tramwajowy. Przedstawiono gtowne
wyzwania zwigzane z zapewnieniem wysokiej jakosci ustug transportowych,
wskazujac na znaczenie niezawodnosci, dostepnosci i bezpieczenstwa dla pasazerow.
Omowiono znaczenie infrastruktury przystankowej jako punktu styku uzytkownika
z systemem transportu, podkreslajac, ze przystanki maja kluczowe znaczenie nie tylko
dla komfortu podrézy, ale réwniez dla efektywnosci catego systemu.

ROZDZIAL 3 — STAN WIEDZY NA TEMAT BEZPIECZENSTWA
TRANSPORTU ZBIOROWEGO W MIASTACH

Rozdziat poswiecono analizie literatury oraz badan dotyczacych bezpieczenstwa
w transporcie zbiorowym, ze szczegdlnym uwzglednieniem infrastruktury
tramwajowej. Scharakteryzowano podstawowe pojecia i wskazniki stosowane w
ocenie bezpieczenstwa, a takze omowiono gldwne zagrozenia wystepujace na
przystankach. Wskazano réwniez na rdézne podejscia do oceny ryzyka w transporcie
publicznym, w tym takze subiektywne odczucia bezpieczenstwa. Rozdziatl uzasadnia
konieczno$¢ rozwijania metod pozwalajacych na kompleksowa i1 obiektywng ocene
przystankoéw tramwajowych.

ROZDZIAL 4 — STAN WIEDZY NA TEMAT OCENY PRZYSTANKOW
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W rozdziale dokonano szczegdlowego przegladu literatury naukowej dotyczacej
metod oceny przystankow transportu zbiorowego, zarowno w kontekscie transportu
tramwajowego, jak i autobusowego. Analizie poddano publikacje i opracowania
krajowe oraz zagraniczne. Na ich podstawie zidentyfikowano i scharakteryzowano
dostgpne podejscia badawcze oraz narzedzia wykorzystywane do oceny jakoSci
infrastruktury przystankowej. Istotnym elementem rozdzialu jest klasyfikacja
zidentyfikowanych metod wedtug pieciu kryteriow:

e Typ ocenianego obiektu — rozroézniono metody stosowane do oceny
rzeczywistych przystankow istniejagcych oraz projektowanych, jeszcze
nieistniejacych.

e Zakresu badania — podzielono metody na skupiajace si¢ na bezpieczenstwie,
funkcjonalnosci lub aspektach mieszanych (laczonych) oraz wyrdzniono
réwniez badania nad dostepnoscia przystanku.
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e Rodzaj oceny — uwzgledniono podzial na metody jakoSciowe (subiektywne,
np. opinie uzytkownikow) i ilosciowe (oparte na danych pomiarowych
1 wskaznikach).

e Sposob realizacji oceny koncowej, od prostych inwentaryzacji, przez metody
wielokryterialne, analizy przestrzenne, obserwacje towarzyszace lub badania
o sformalizowanej strukturze, jak audyty bezpieczenstwa ruchu drogowego.

¢ Rodzaj pojazdu obstugujacego przystanek — wyrdzniono klasyfikacje do grup
tramwaj, autobus oraz inne, w ktorym zawieraty si¢ miedzy innymi trolejbusy,
pociagi lub tramwaje wodne.

Na podstawie powyzszych klasyfikacji rozdziat dostarcza usystematyzowanego
obrazu istniejacych podejs¢ do oceny przystankow. Wskazano réwniez ich
ograniczenia — zwlaszcza brak kompleksowych, zintegrowanych narzedzi
umozliwiajacych jednoczesng ocene bezpieczenstwa i funkcjonalnosci na podstawie
wspolnego zestawu czynnikéw infrastrukturalnych. Rozdziat ten stanowi kluczowa
podstawe do identyfikacji luki badawcze;j.

ROZDZIAL. 5 - STAN WIEDZY NA TEMAT STANDARDOW
I WYTYCZNYCH DO PROJEKTOWANIA PRZYSTANKOW
TRAMWAJOWYCH

Rozdzial poswigcony zostat analizie aktualnych przepisoéw, wytycznych i standardow
obowigzujacych przy projektowaniu infrastruktury przystankowej dla tramwajow.
Uwzgledniono zaréwno dokumenty o charakterze krajowym, jak i lokalne standardy
przyjmowane przez wybrane miasta w Polsce. Integralng czgsécig tego rozdziatu
stanowi zalacznik nr 1, ktory zawiera szczegdtowy opis standardow przystankowych
obowigzujacych w polskich miastach. W rozdziale tym szczegdlng uwage poswigcono
rowniez dokumentowi WR-D-43-3. Sg to ministerialne wytyczne do projektowania
infrastruktury przystankowej, ktore w sposob syntetyczny przedstawiaja wymagania
w zakresie lokalizacji 1 wyposazenia przystankow tramwajowych. Dokument ten
zostal szczegbtowo omoOwiony, a jego analiza stanowi podstawe opracowanego
zalacznika nr 2, w ktorym zestawiono konkretne wymagania odnoszace si¢ do
poszczegbdlnych elementow przystankow.

Waznym aspektem rozdzialu byta identyfikacja réznic pomigdzy wymaganiami
okreslonymi w rdznych dokumentach oraz brak spojnosci pomiedzy lokalnymi
standardami a wytycznymi ogolnokrajowymi. W celu wskazania obszaré6w o
najwigkszej rozbieznosci oraz elementéw infrastruktury, dla ktérych brakuje
jednoznacznych wskazan projektowych, przeprowadzono analize w oparciu o opinie
ekspertow z zakresu transportu i infrastruktury przystankowej. Wyniki tych badan
pozwolity nie tylko na oceng¢ trafno$ci i kompletnos$ci obowigzujacych wytycznych,
ale rowniez na identyfikacje¢ luk i potrzeb w zakresie ich ujednolicenia. Rozdziat ten
stanowi wazny element pracy — bezposrednio poprzedzajacy definiowanie czynnikow
oceny oraz konstruowanie modelu metodyki przedstawionego w kolejnych czesciach
rozprawy.
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ROZDZIAL 6 — IDENTYFIKACJA LUKI BADAWCZEJ | CELE PRACY

W rozdziale széstym, na podstawie przeprowadzonych analiz literaturowych,
przegladu istniejacych metod oceny oraz obowigzujacych standardow projektowych,
zidentyfikowano luke badawcza oraz gtdéwne tezy rozprawy. Okreslono takze cele
pracy — zarowno gléwny, jak i1 cele szczegotowe oraz utylitarne. Przedstawiono
rowniez zestaw zadan badawczych obejmujacych zarowno dziatania analityczne, jak
1 wdrozeniowe.

ROZDZIAL. 7 — BADANIA ANKIETOWE WSROD EKSPERTOW

W rozdziale tym przedstawiono badania ankietowe przeprowadzone wsrod ekspertow
specjalizujacych si¢ w projektowaniu, zarzadzaniu i utrzymaniu infrastruktury
przystankowej w polskich miastach. Dobor ekspertow byt celowy — w badaniu wzigty
udziat osoby posiadajace praktyczne do§wiadczenie oraz wiedz¢ z obszaru transportu
miejskiego i infrastruktury przystankowej. Celem badan byto okreslenie wptywu
poszczegbdlnych elementow przystankéw na dwa kryteria oceny: bezpieczenstwo
1 funkcjonalno$¢. Wyniki postuzyty do przypisania wag czynnikom oceny i wskazania
ich zr6znicowanego wplywu na oba kryteria.

Badania zrealizowano dwuetapowo - w formie badan wstepnych oraz
uzupehiajacych. Etap drugi miat na celu weryfikacje i doprecyzowanie wynikow,
zwlaszcza w kontek$cie wptywu lokalizacji elementéw przystanku na Kryterium
bezpieczenstwa. Szczegdétowe wyniki oraz opisy narzedzi badawczych zostaty
zamieszczone w zalacznikach nr 3 i 4, ktore stanowig integralne uzupetnienie tego
rozdziahu.

ROZDZIAL 8 - METODA OCENY PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH

W rozdziale 6smym szczegdtowo przedstawiono autorskg metod¢ oceny przystankow
tramwajowych w dwoch kryteriach: bezpieczenstwa oraz funkcjonalnosci. Metoda
uwzglednia dynamicznie przypisywane wagi oraz poziomy spetnienia wymagan dla
kazdego z elementow wyposazenia przystanku. Autor wprowadzit rowniez okreslenie
sity wptywu czynnika na kryteria, ktére w ujeciu matematycznym opisuje zardwno
intensywnos$¢, jak 1 kierunek (pozytywny lub negatywny) oddzialywania danego
czynnika na oceniane kryteria. Wprowadzono przejrzysty model oceny, sktadajacy si¢
z osmiu krokéw postepowania analitycznego. Dla lepszego zrozumienia struktury
metody, zaprezentowano schemat, a poszczegoélne ectapy zostaly szczegdtowo
omoéwione w kolejnych czgsciach tego rozdziatu.

ROZDZIAL. 9 — IMPLEMENTACJA | WALIDACJA METODY OCENY
PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH

W rozdziale dziewigtym zaprezentowano proces implementacji opracowanej metody
oceny przystankéw tramwajowych oraz jej walidacje w rzeczywistych warunkach
miejskich. Integralng cze$¢ tego rozdziatu stanowi zalgcznik nr 5, w ktorym
przedstawiono strukturg i sposob dziatania formularza pomiarowego, ktory umozliwia
przeprowadzenie oceny przez osoby nieposiadajace specjalistycznej wiedzy
technicznej.
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W celu weryfikacji poprawnosci 1 skutecznos$ci dziatania metody przeprowadzono
oceng ponad 100 przystankoéw zlokalizowanych na terenie Wroctawia, uwzgledniajac
ich réznorodno$¢ pod wzgledem typu, lokalizacji w uktadzie drogowym oraz
wyposazenia. Przeprowadzona ocena modelowa zostala nastgpnie poréwnana
z wynikami pomiarow eksperckich w dwodch turach: przed i po zapoznaniu ekspertow
z lista czynnikéw oceny. W rozdziale opisano rowniez zbieznosci wynikow, ktore
potwierdzity wysoka zgodno$¢ pomiedzy oceng modelowa a oceng ekspercka —
szczegdlnie po wprowadzeniu dodatkowego narzgdzia w postaci listy czynnikow.
Szczegoty dotyczace przeprowadzonej walidacji zostaty zawarte w zalaczniku nr 6.

ROZDZIAL 10 - PODSUMOWANIE

W rozdziale tym podsumowano calo$¢ przeprowadzonych prac badawczych.
Przedstawiono stopien realizacji celow pracy oraz potwierdzono tezy na podstawie
uzyskanych wynikow. Wskazano najwazniejsze osiggnigcia naukowe i utylitarne
rozprawy oraz potencjalne kierunki dalszego rozwoju metody, w tym mozliwo$¢
adaptacji do oceny przystankow autobusowych oraz rozszerzenia na potrzeby osob
z niepelnosprawnos$ciami.
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2. TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

Funkcjonowanie transportu zbiorowego (dalej TZ) w Polsce jest uwarunkowane
prawnie na podstawie przepisow Ustawy o transporcie zbiorowym [1]. Ustawa ta
okresla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu o0sob w
publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej oraz w strefie transgranicznej, w transporcie drogowym, kolejowym, innym
szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim oraz w zegludze Srodlgdowe;.
Jednostka, na ktorej spoczywa obowigzek zapewnienia odpowiednich warunkéw
funkcjonowania publicznego TZ jest organizator transportu. Jest nim najczesciej
spotka powotywana przez jednostke samorzadu terytorialnego tj. gming lub miasta na
prawach powiatu. W konteks$cie zapewnienia ustug transportu szynowego w miastach,
zgodnie z [1] na jednostce samorzadu terytorialnego spoczywa obowigzek:

e planowania rozwoju transportu,
e organizowania publicznego TZ,
e zarzadzania publicznym TZ.

TZ w miastach moze funkcjonowaé¢ w r6znych formach. Do najczeéciej spotykanych
zaliczy¢ nalezy:

e Transport autobusowy - realizacja ustug na regularnych liniach TZ
z wykorzystaniem floty autobuséw. Ta forma jest najczesciej spotykang forma
TZ w Polsce 1 na $wiecie. Cieszy si¢ ona najwigksza popularno$cia ze wzgledu
na stosunkowo niskie (w odroznieniu od pozostalych systemdéw) bariery
organizacyjne, finansowe i infrastrukturalne. Autobusy miejskie moga
poruszac si¢ po drogach wraz z innymi pojazdami uczestniczacymi w ruchu
kolowym. Duza elastyczno$¢ tego typu pojazdu stwarza szereg mozliwosci
ksztattowania linii TZ w mieécie. W tym przypadku, jednym z gtownych
ograniczen do wyznaczania linii transportowych jest zapewnienie
przejezdnosci dla danego rodzaju pojazdu na wyznaczonej trasie. Wsrdd floty
pojazdéw autobusowych wyr6ézni¢ mozna rézne typy, od krotkich 8 m
pojazdéow mini, przez standardowe autobusy solo o dtugosci 12 m, az po
najdtuzsze i najczesciej spotykane pojazdy przegubowe o dtugosci okoto 18 m.
Wraz ze wzrostem dtugos$ci pojazdu ros$nie rowniez liczba dostgpnego w nim
miejsca, a co za tym idzie, wzrastajg wymagania dotyczace parametréw drog
dla zapewnienia przejezdnosci. W przypadku autobuséw nalezy zaznaczy¢, ze
charakteryzujg si¢ one r6znym rodzajem napegdu, co przektada si¢ znaczaco na
emisyjnos¢ tych pojazdéw. Wsrdd najpopularniejszych rodzajéw napedu
autobusow miejskich wyr6zni¢ nalezy te napgdzane paliwem standardowym tj.
benzyna lub olejem napedowym oraz takie autobusy, ktorych naped jest nisko
lub zeroemisyjny np. naped wodorowy, CNG, LNG lub elektryczny.

e Transport szynowy — ustugi TZ §wiadczone sg z wykorzystaniem pojazdéw
poruszajacych si¢ po szynach, najczesciej napedzanych z poziomu trakcji
elektrycznej, zlokalizowanej nad droga poruszania si¢, z wykorzystaniem
pantograféw lub z tzw. trzeciej szyny. W przypadku tego typu transportu
w miastach mozna wyr6zni¢ trzy rodzaje srodkéw transportu:

o Tramwaje — najczesciej spotykany, po ustugach autobusowych, system
transportu publicznego wykorzystywany w Polsce 1 na S$wiecie.
Przew6z odbywa si¢ pojazdami szynowymi poruszajacymi si¢
najczesciej na powierzchni drogi po przeznaczonym do tego torowisku.
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Infrastruktura niezbgdna do realizacji uslug wymaga wybudowania
sieci torowisk, wydzielonych lub wspoétdzielonych z jezdnig oraz sieci
trakcyjnej, ktora jest niezbedna do zasilania poruszajacych si¢ po niej
tramwajow. System cieszy si¢ rosnaca popularnoscig, migdzy innymi z
uwagi na jego zeroemisyjnos¢ wynikajgcg z pelnego zasilania pragdem
z sieci trakcyjnej. Do obshugi wykorzystywany zréznicowany tabor,
ktory  najczesciej  charakteryzuje si¢  okreslong  dlugoscia
I indywidualnymi cechami definiowanymi przez przewoznika.
Tramwaje uwazane sg za pojazdy bardziej efektywne niz autobusy,
poniewaz zapewniaja mozliwos¢ przewozenia wigkszej liczby
pasazerow, co znaczgco redukuje koszty zwigzane z realizacjg ustugi
transportowej. Niestety, ze wzgledu na specyfike ruchu system ten jest
zdecydowanie mniej odporny na ewentualne zaktocenia wystepujace w
trakcie jego uzytkowania. Koszt zakupu pojazdow w poréwnaniu do
floty autobusowej rowniez jest wyzszy. W Polsce sie¢ tramwajowa
znajduje si¢ w 15 jednostkach miejskich, z czego wybrane z nich
tworzg sie¢ kilku miast dzialajacych jako jeden wspdlny system
transportu szynowego np. Goérnoslaska Zaglgbiowska Metropolia
(dalej GZM) lub Aglomeracja L.odzka.

Metro — system transportu szynowego, ktory najczesciej odbywa si¢ z
wykorzystaniem pojazdéw szynowych poruszajacych sie pod ziemia.
System ten jest calkowicie niezalezny od sytuacji losowych w ruchu
kotowym. Warunki atmosferyczne maja znikomy wpltyw na sposob
jego funkcjonowania, a niezawodno$¢ i punktualno$¢ systemu jest
wieksza niz tych systemow, ktore zostaly wymienione powyzej.
Wynika to przede wszystkim z uwagi na zdecydowanie mniejszg liczbe
czynnikow zewnetrznych mogacych powodowaé opdznienia. Jest to
rowniez jeden z najdrozszych systemow, gdyz wymaga kosztownych
prac projektowych i budowlanych. Wysokie koszty wynikaja przede
wszystkim ze specyfiki realizacji inwestycji pod ziemig w obszarze
miejskim pelnym zabudowy 1 réznych sieci podziemnych.
Efektywnos¢ tego srodka transportu réwniez przewyzsza oba opisane
wczesniej systemy dajac mozliwo$¢ przewozenia najwigkszej liczby
pasazerow 1 przewiezienia ich w najkrotszym czasie. W Polsce sie¢
metra znajduje si¢ wylacznie w jednym miescie — Warszawie.

Kolej — system transportu szynowego, ktory w obszarze miejskim
dziala najczesciej jak fragment catego systemu aglomeracyjnego. Do
realizacji uslug transportowych wykorzystywana jest infrastruktura
kolejowa, po ktorej poruszaja si¢ pociagi zapewniajac mozliwosé
dojazdu zarowno mieszkancom miasta, jak 1 okolicznych
miejscowosci. System ten charakteryzuje si¢ czgsto mniejsza
czestotliwoscig kursowania od pozostalych s$rodkow transportu,
wieksza odleglo$ciag miedzyprzystankowa i dostepem do dalszych
punktow potencjalnych podrézy. W przypadku tego srodka TZ
dostepnos¢ do infrastruktury przystankowej rowniez jest najtrudniejsza
z uwagi na potrzeby pokonania wigkszych odlegltosci niz w przypadku
dojscia do przystanku metra, tramwaju czy autobusu.

Wartym zaznaczenia jest rowniez fakt funkcjonowania systemoéw mieszanych,
w ktorych dany $rodek transportu funkcjonuje jak potaczenie dwoch sposrod
wskazanych powyzej rodzajow transportu. Przykladem potaczenia systemu
tramwajowego z metrem moze by¢ np. system transportu publicznego w Porto
w Portugalii (rys. 2.1.) gdzie pojazdy obstugujace tamtejsze linie metra
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W czeSci miasta poruszaja si¢ poza tunelami zapewniajagc mieszkancom
obsluge i przejazd przez wydzielone fragmenty ulic bezposrednio na ich
powierzchni. Z kolei przyktadem tgczacym w sobie cechy charakterystyczne
dla metra i kolei moze by¢ system wykorzystywany w Maladze w Hiszpanii
(rys. 2.2.). Tutaj pociagi obstugujace system w obszarze miejskim funkcjonuja
jako system podziemnego metra, jednakze zapewnienie dojazdu do
okolicznych miejscowos$ci znajdujacych si¢ w obszarze metropolitalnym
odbywa si¢ na powierzchni ziemi, a infrastruktura przystankowa i liniowa
pokrywa 519- z ta spotykang w kolel tradycyjnej. W obu przypadkach widaé

Znaczg

1. System metra w Porto, zZrédto: Rys. 2.2. System metra w Maladze, #rédio:
opracowanie wiasne. opracowanie wlasne.

Transport trolejbusowy — srodek transportu, ktory taczy w sobie najwazniejsze
funkcje systemu autobusowego i tramwajowego. Jest to rodzaj pojazdu
technicznie tozsamy z autobusem z tg réznica, ze jedynym (lub kluczowym)
rodzajem napedu jest tutaj naped elektryczny. Energia elektryczna niezbe¢dna
do napedu pojazdu pobierana jest za posrednictwem specjalnego pantografu.
Ten $rodek transportu zapewnia mozliwo$¢ bezemisyjnego poruszania si¢ po
miescie i taczy cechy zarowno transportu autobusowego, jak i tramwajowego.
Roznica polega na tym, ze pomimo sieci trakcyjnej elastyczno$é tego srodka
transportu jest wieksza niz w przypadku tramwaju. Wynika to z mozliwosci
pokonywania krotkich odlegtosci bez podpigcia do sieci. Pojazd napedzany
jest wtedy w zaleznosci od jego specyfiki pradem elektrycznym np.
z wbudowanej baterii lub paliwem stanowigcym alternatywne Zrodto energii.
Trolejbusy w przypadku konieczno$ci wykonywania manewru na drodze lub
realizacji objazdu w miescie przewyzszaja mozliwosci, ktorych nie posiada
system transportu szynowego. W Polsce obecnie funkcjonujg trzy systemy
trolejbusowe i znajduja si¢ one w Gdyni, Lublinie i Tychach.

Inne — do najczegsciej spotykanych dodatkowych form TZ zaliczy¢ nalezy kolej
linowa 1 transport wodny np. tramwaje wodne. Oba z tych srodkow transportu
najczesciej nie s3 w stanie konkurowaé z tymi wymienionymi powyzej,
z uwagi na czas realizacji podrozy. Jednakze rozwigzania te niekiedy
pozwalaja odby¢ podréz w inny niz standardowy sposob realizujac ustuge
w miejscu, w ktorym dostep innych systemdéw transportowych bytby
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niemozliwy. Te rodzaje srodkow transportu maja czg¢sto charakter sezonowy
1 w duzej czesci zapewniaja mozliwosci realizacji ustug turystycznych.

Wsrod rzadko spotykanych systemow TZ wskaza¢ nalezy jeszcze system kolei
podwieszanych, ktory zapewnia mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdow
szynowych w powietrzu wykorzystujac przy tym podwieszenie do szyny, na
ktérej realizowana jest podréz. System ten jest szczegoélnie popularny w
Stanach Zjednoczonych, jednakze w Europie roéwniez mozna znalez¢ jeden z
takich przyktadow. W Wuppertal w Niemczech funkcjonuje system kolei
podwieszanej, ktory zostal uruchomiony w marcu 2020 roku [2]. Pociagi
poruszaja si¢ z predkosciag nawet do 60 km/h bedac catkowicie niezalezne od
ruchu kotowego w miescie. System ten stanowi podstawowy elementem TZ w
tym mie$cie. Na rys. 2.3. przedstawione zostato zdjecie kolei podwieszanej
funkcjonujacej w niemieckim miescie.

]
~

o

!Q\;-

2.1. Szynowy transport zbiorowy w miastach

Transport szynowy istnieje od zarania dziejow. Niektore zrodta podaja, ze kolej
istniata nawet 500 lat przed naszg erg [3], kiedy to w antycznej Asyrii wykorzystywane
byly wyzlobienia w drodze dla ulatwienia toru ruchu prowizorycznych pojazdow
ciggnigtych przez zwierzeta lub ludzi. Takie rozwigzanie jest dalekie od obecnych,
zaawansowanych systeméw. Pierwsze wzmianki o wykorzystywaniu szyn
w transporcie pochodza z poczatku XIX wieku, kiedy to w Wielkiej Brytanii pojawita
si¢ pierwsza kolej konna [4]. Zaprzegi konne sktadajace si¢ pierwotnie z wozkéw do
transportu towarow, a nastgpnie wagonow do poruszania si¢ po szynach,
wykorzystywaty jako tor jazdy szyny na state umieszczone w nawierzchni.

Rozw¢j transportu szynowego w miastach postgpowatl wraz z rozwojem systemu
transportu kolejowego miedzymiastowego. Pierwsza linia tramwajowa we Wroclawiu,
wykorzystujaca konie do przetaczania wagonow pasazerskich, zostala uruchomiona
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10 lipca 1877 o godzinie 8:00 [5]. Rozwdj sieci torowej we Wroctawiu szybko
postepowat. W roku 1885, nalezacy woéwczas do Niemiec Wroctaw, liczyt prawie 33,5
km torow, co plasowato go w czoldwce niemieckich miast z jedng z najwigkszych
owczesnych sieci transportu szynowego. Rozwoj i popularnosé transportu szynowego
przyczynita si¢ do podejmowania dziatan nad elektryfikacjg sieci tramwajowej
i odchodzenia od wykorzystywania koni jako sity napedowej. Pierwsza podréz
elektrycznego tramwaju we Wroctawiu odbyta sie 14 czerwca 1893 roku [5]. Od tej
pory sie¢ ta sukcesywnie si¢ rozwijata.

Transport szynowy w miastach posiada swojej historii zaréwno wzloty jak i upadki.
Poczatki rozwoju sieci tramwajowych w miastach czesto charakteryzuja si¢ bardzo
intensywng rozbudowa torowisk w miescie | rosngca popularnoscig tramwajow.
Zjawisko to mozna zauwazy¢ szczegolnie w przypadku rozwoju sieci tramwajowej
przed intensywnym rozwojem motoryzacji indywidualnej. Systemy transportu
publicznego byly wtedy jednym z gtdwnym sposéb przemieszczania si¢ w miastach.
Rozwo6j motoryzacji w znaczacym stopniu wptynat jednak na spowolnienie,
ograniczenie lub czasami nawet likwidacji sieci tramwajowych w miastach [6]. Wzrost
liczby pojazdéw indywidualnych powodowal zmiane podejScia do systemow
tramwajowych w miastach, co wraz z rosnacg popularno$cig transportu
indywidualnego wplyngto na coraz mniejsze zainteresowanie tramwajem jako
srodkiem do podrozy miejskich.

Zjawisko to jest szczegdlnie zauwazalne w Stanach Zjednoczonych, gdzie jest ono
szeroko opisywane w literaturze oraz prasie, a nawet przedstawiane w formie filmow
dokumentalnych. W [7] opisano histori¢ tramwajow w Los Angeles, ktore
funkcjonowaty w tym miescie od 1901 do 1963 roku. W publikacji tej wskazano
intensywny rozwoj sieci i drastyczny jej upadek spowodowany intensywnym
rozwojem motoryzacji indywidualnej. Podobna sytuacja opisana jest w [6] i dotyczy
sieci tramwajowych we Francji, ktore to po intensywnym rozwoju przechodzity etap
likwidacji. W kryzysowym momencie we Francji z ponad 50 sieci tramwajowych
pozostaty wylacznie trzy znajduja si¢ w Lille, Saint-Etienne 1 Marsylii. Nie zostaty
one usuni¢te z uwagi na uwarunkowania, w ktorych zostaly wybudowane. Byly to
sieci, ktore znajdowaly si¢ na szerokich arteriach miejskich (Lille), na waskiej jezdni
w formie torowiska waskotorowego, niemozliwego do zamiany na autobus (Saint-
Etienne) i z podziemnych przebiegiem czesci sieci (Marsylia) [6].

Przemiany polityczne, gospodarcze ale rowniez nasycenie rynku i miast pojazdami
indywidualnymi przyczynity si¢ do zmiany podejScia w tkance miejskiej, dzieki
czemu systemy tramwajowe na nowo zaczely pojawiac si¢ w miastach. Ich intensywny
rozw0j wida¢ rdwniez wspotczesnie czego powodem moga by¢ chociazby uchwalane
plany transportowe miast w Polsce i za granicg. Potwierdzeniem tego sg zapisy
w ustawie o transporcie zbiorowym [1], w ktorej w artykule 12. opisywany jest
charakter i zawarto$¢ ,,planu transportowego”, z kolei w [8] podane sg wszystkie
szczegdtowe informacje dotyczace zawarto$ci planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego TZ. Ustawa [1] stanowi, ze plan transportowy jest dokumentem
strategicznym o charakterze wdrozeniowym, stanowi akt prawa miejscowego.
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2.2. Przystanek jako element systemu

Przystanki petnig bardzo wazng funkcje w sieci TZ w miastach. Stanowig one jeden
z kluczowych elementow niezbedny do funkcjonowania tego systemu. Stanowig one
przyktad infrastruktury punktowej, w ktorej zatrzymuja si¢ wybrane srodki transportu.
Nierzadko systemy przystankoOw zapewniajg mozliwos¢ obstugi rdéznych typoéw
pojazdow. Zasady dotyczace funkcjonowania przystankow zostaly opisane
w przepisach [1] i mowig o:

e Potrzebie tworzeniu standardow przystankowych — Art. 15. ust. 1 pkt 3 lit. a,

e Zapewnieniu odpowiednich warunkéw do korzystania z przystankéw — Art.
15. ust. 1 pkt 3 lit. b,

e Zapewnieniu odpowiednich warunkéw do funkcjonowania zintegrowanych
weztow przesiadkowych - Art. 15. ust. 1 pkt 3 lit. c,

e Okreslaniu przystankow w zakresie ich usytuowania i zasad korzystania - Art.
15. ust. 1 pkt61i 7,

e Naliczaniu optat za korzystanie z przystankoéw - Art. 16.,

¢ Budowie, przebudowie i remoncie przystankow w ramach realizacji zadan
wilasnych gminy - Art. 18. pkt 1,

¢ Budowie, przebudowie i remoncie wiat przystankow lub innych budynkoéw
stuzacych pasazerom — Art. 18. pkt 2.

Przepisy Ustawy o transporcie zbiorowym [1] definiuja przystanek komunikacyjny
jako miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazerow na danej linii
komunikacyjnej, w ktorym umieszcza sie informacje dotyczqce w szczegolnosci godzin
odjazdow srodkow transportu, a ponadto, W transporcie drogowym, oznaczone
zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. z 2022 r. poz. 988). Z kolei w Ustawie o ruchu drogowym [9], przystanek jest
zdefiniowany jako miejsce zatrzymywania si¢ pojazdow transportu publicznego,
oznaczone odpowiedniki znakami.

Znaki oznaczajace przystanek szczegétowo okresla Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 9 wrzednia 2019 r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakow 1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach [10]. Dokument te definiuje je
jako oznaczenie miejsca zatrzymania si¢ wskazanego na znaku pojazdu wykonujgcego
odplatny przewoz osob na regularnych liniach. (§51. ust. 1 pkt 3.). W przepisach
wystepuja trzy rodzaje znakoéw informujacych o przystankach: D-15 — przystanek
autobusowy, D-16 — przystanek trolejbusowy i D-17 — przystanek autobusowy.
Dopuszcza si¢ w przypadku wystepowania wspdlnych peronéw przystankowych dla
dwoch rodzajow srodka transportu taczenie oznakowanie w jeden znak, na ktorym
symbolicznie przedstawione sg dwa $rodki transportu obstugujace dany przystanek.
Oznaczenie przystanku tramwajowego przedstawia rys. 2.4. Znak D-17 umieszcza sie
w odleglosci 0,5 do 2,0 m od krawedzi jezdni lub krawedzi zatoki, po tej stronie jezdni,
po ktorej zatrzymuje sie¢ pojazd. Jezeli na przystanku bez zatoki, odcinek jezdni, na
ktorym zastosowano znak poziomy P-17 ,,linia przystankowa”, jest dtuzszy niz 30 m,
zaleca si¢ umieszczenie dwoch znakow w odleglosci 15 m od poczqtku i konca linii

[10].
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Rys. 2.4. Znaki: D-15 — przystanek autobusowy, D-16 — przystanek trolejbusowy i D-17 — przystanek
tramwajowy, Zrédlo: [10].

W [10] zawarta jest rowniez wazna informacja dotyczaca wyznaczania przej$é¢ dla
pieszych w rejonie przystanku, ktora stanowi, ze nalezy, jezeli to tylko mozliwe,
uwzgledni¢  nastepujgcq jego lokalizacje [przy. PDP] w stosunku do znaku
oznaczajqgcego przystanek:

e dla przejsciu dla pieszych (dalej PDP) przy przystanku autobusowym lub
trolejbusowym przed znakiem D-15 lub D-16 zgodnie z rys. 2.5.
e dla PDP przy przystanku tramwajowym za znakiem D-17 zgodnie z rys. 2.6.
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Rys. 2.5. Wyznaczenie przejsé¢ dla pieszych w Rys. 2.6. Wyznaczenie przejsé dla pieszych w
rejonie przystanku autobusowego lub rejonie przystanku tramwajowego, zrédio: [10].

trolejbusowego, Zrédio: [10].

Samo funkcjonowanie przystanku w ruchu drogowym narzuca na jego uzytkownikoéw
stosowanie si¢ do okreslonych zasad. Przepisy przedstawione w [9], w kontekscie
przystankow obliguja kierujacych do przestrzegania nastgpujacych zasad:

o Kierujgcy pojazdem jest obowigzany zachowac szczegolng ostroznosé przy
przejezdzaniu obok oznaczonego przystanku tramwajowego znajdujqcego sie
przy drodze dla pieszych lub drodze dla pieszych i roweréow. Jezeli przystanek
nie jest wyposazony w wysepke dla pasazerow, a na przystanek wjezdza
tramwaj lub stoi na nim, kierujgcy jest obowiqgzany zatrzymac pojazd w takim
miejscu i na taki czas, aby zapewnié¢ pieszemu swobodne dojscie do tramwaju
lub na droge dla pieszych lub droge dla pieszych i rowerow. Przepisy te stosuje
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sie odpowiednio przy ruchu innych pojazdow komunikacji publicznej. (Art. 26.
ust. 6.);
e Zabrania sie zatrzymania pojazdu w odlegtosci mniejszej niz 15 m od stupka

lub tablicy oznaczajqcej przystanek, a na przystanku z zatokq — na calej jej
diugosci. (Art. 49. ust. 1 pkt 9.).

Przystanek w sieci tramwajowej ma bardzo istotne znaczenie. Do jego najwazniejszej
funkcji nalezy zapewnienie mozliwosci oczekiwania 1 wymiany pasazerow. Istotnym
jest dostosowanie przystanku do okreslonej sieci tramwajowej i miejsca, w ktorym si¢
znajduje. Bardzo rzadko przystanki sg odrebnym elementem, ktory nie wptywa na
reszt¢ systemu miejskiego. Gtowne funkcje sa czesto uzupeliane o dodatkowe
w zalezno$ci od uwarunkowan technicznych, przestrzennych czy spotecznych.
Dodatkowo przystanki moga spetnia¢ funkcje odpoczynku (np. poprzez mozliwosé
skorzystania z tawki w celu odpoczynku), porzadkows (zapewniajac mozliwosé
skorzystania z kosza na $mieci) czy tez ustugowa, gdy w bezposrednim sagsiedztwie
przystanku zlokalizowany jest punkt ustugowy. Zwigkszona liczba funkcji pelnionych
przez przystanek ro$nie wraz ze zwigkszaniem si¢ powierzchni dostepnej dla pieszych
1 podréznych. Przystanki sg elementem sieci weziow przesiadkowych, w ktorych kilka
przystankow, czesto roznych dla r6znych form transportu, w potaczeniu z drogami je
taczacymi, tworza zintegrowany wezel przesiadkowy. Przemieszczanie si¢ pomiedzy
wybranymi przystankami lub nawet w obszarze przystanku powinno by¢ szybkie,
sprawne i bezpieczne dla uzytkownikow.

Majac na uwadze sprawne funkcjonowanie systemu TZ, bezpieczenstwo
uzytkownikéw oraz wygode korzystania z danego $rodka transportu, bardzo waznym
jest odpowiednie zarzadzanie i planowanie infrastruktury przystankowej. Istotne jest
tez podejmowanie dziatan zmierzajacych do optymalizacji wspomnianych wyzej
parametréw za pomocg odpowiedniego projektowania infrastruktury miejskie;j.

2.2.1. Projektowanie przystankow

Projektowanie infrastruktury drogowej, w tym przystankéw TZ uwarunkowane jest
przepisami prawa. Na rys. 2.7. przedstawiona zostala hierarchia waznoS$ci stosowania
przepisdOw 1 rzadowej dokumentacji technicznej w zakresie ich istotnosci przy
projektowaniu infrastruktury drogowej. Jako nadrzgdna jest Ustawa Prawo budowlane
[11], nastepnie rozporzadzenia obejmujace przepisy techniczno-budowlane [12]. Oba
te dokumenty stanowig przepisy obligatoryjne. Zastosowanie fakultatywne
w projektowaniu infrastruktury drogowej obejmuje trzy obszary :

e WIS —wzorce i standardy, ktore przedstawiajg wytyczne rekomendowane przy
projektowaniu drog. Ministerstwo Infrastruktury [13] definiuje je jako
Wytyczne rekomendowane dotyczgce drég przeznaczone sq do stosowania na
kazdym etapie cyklu Zycia drogi, tj. planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu
robot budowlanych (remoncie, przebudowie, rozbudowie, budowie, odbudowie
i rozbiorce), a takze utrzymaniu drogi. Wytyczne te nie dotyczg drogowych
obiektow inzynierskich, ktore stanowiq przedmiot WR-M. W zakresie tych
dokumentéw przewiduje si¢ wydane dwoch pozycji, ktorych zakres odnosic¢
si¢ bedzie do tramwajowej infrastruktury przystankowej. Sg nimi WR-D-43-1
Wytyczne  projektowania  infrastruktury  transportu  zbiorowego.
Cze$¢ 1: Planowanie infrastruktury transportu zbiorowego, oraz WR-D-43-3
Wytyczne  projektowania  infrastruktury  transportu  zbiorowego.
Czes¢ 3: Projektowanie infrastruktury transportu tramwajowego. Na moment
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przygotowania niniejszej pracy dokumentacja WR-D-43-1 nie zostata
oficjalnie opublikowana. Z kolei WR-D-43-3 zostato opublikowane 12 marca
2024 r. 1 zostato opisane w rozdziale 5.4.

e Polskie Normy stanowigce rodzaj uchwalonego przez Polski Komitet
Normalizacyjny dokumentu, ktorego celem jest [14] okreslenie zasad,
wytycznych, badz charakterystyki roznych rodzajow dziatalnosci lub ich
wynikow 1 zmierzajacy do uzyskania optymalnego stopnia uporzadkowanie
w okre$lonym zakresie.

e Wiedza 1 doswiadczenie o0s6b pelnigcych samodzielne funkcje
w budownictwie.

Prawo budowlane

Przepisy St_osowan_ie
prawa obligatoryjne

PTB
Przepisy techniczno-budowlane

o
=
@
N
o
@
B
S
a
N
o
@

Stosowanie

Wiedza fakultatywne
techniczna

Rys. 2.7. Hierarchia stosowania przepisow i wiedzy technicznej w zakresie projektowania infrastruktury
drogowego, Zrédio: [15].

Przywolane powyzej informacje dotyczace zasad projektowania peronow
przystankowych zostaty opisane w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
24 czerwca 2022 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drog
publicznych [12]. W przepisach tych w § 51. zawarte zostatly informacje dotyczace
peronu przystankowego:

1. W miejscu przystanku transportu zbiorowego projektuje sie peron. Dopuszcza sie
rozwigzanie, w ktorym funkcje peronu peini DDP, jezeli jej szerokos¢ umozliwia
jednoczesng obstuge uzytkownikow przystanku i pieszych.

2. Dtugosc peronu dostosowuje si¢ do dlugosci i natezenia ruchu pojazdow transportu
zbiorowego, a szerokos¢ peronu dostosowuje si¢ do prognozowanej liczby i rodzaju
uzytkownikow przystanku w godzinach szczytu oraz sposobu dojscia do peronu.

3. Peron projektuje sie w taki sposob, aby spetni¢ warunki okreslone dla drogi dla
pieszych oraz umozliwié uzytkownikom przystanku bezpieczne i komfortowe wsiadanie
do pojazdu transportu zbiorowego i wysiadanie z niego.

W przepisach techniczno-budowlanych poruszana jest rowniez kwestia zapewnienia
widocznosci dla kierujagcego pojazdem innym niz rower, hulajnoga elektryczna
i urzadzenie transportu osobistego. W takim przypadku w trakcie projektowania
przystanku nalezy zapewni¢ przy zblizaniu sie do przystanku transportu zbiorowego —
co najmniej odleglos¢ widocznosci, ktora umozliwia bezpieczne zatrzymanie pojazdu
przed odcinkiem pasa ruchu oznakowanym linig przystankowq lub przed zatokq
przystankowgq (§ 81., ust. 1, pkt 7.)
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Ponadto przy projektowaniu przystankow czgsto istotng rolge odgrywaja rowniez
wytyczne podmiotu zlecajacego projekt, ktore w szczegotowy sposdb doprecyzowuja
okreslone przepisami normy w zakresie parametrow, jakimi ma charakteryzowac si¢
dany przystanek. Wytyczne te czesto stanowia spdjny schemat postepowania danej
jednostki terytorialnej i mogg roznic€ si¢ w zalezno$ci od miasta. Roznice te najczesciej
wynikaja z potrzeb indywidualnego dostosowania infrastruktury pod parametry floty
pojazdow wykorzystywanych w danym obszarze. W rozdziale 5.1. przedstawione
zostalo porownanie standardéw przystankow w polskich miastach.

2.2.2. Klasyfikacja przystankéw tramwajowych

Zgodnie z podanymi wczes$niej ustawowymi definicjami przystanku, na potrzeby
precyzyjnego 1 spojnego zdefiniowania tego zagadnienia w dalszej czg$ci pracy
przystanek rozumiany bedzie jako:

obszar wydzielonej lub wspoétdzielonej przestrzeni w pasie drogowym nazywany
peronem przystankowym stuzacy do oczekiwania, wsiadania, wysiadania

1 przesiadania si¢ pomiedzy wybranymi $rodkami transportu obstugujacymi peron

wraz z jego wyposazeniem majacym na celu ulatwienie spetnienia stawianych mu
funkcji przy zachowaniu bezpieczenstwa wszystkich jego uzytkownikow.

Wskazana definicja obejmuje swoim zakresem kazdy z typow przystankdéw. Jednakze
bazujac na wielu formach przystankow, kluczowym jest dokonanie ich precyzyjnej
klasyfikacji. Z uwagi na fakt, iz tematyka niniejszej pracy dotyczy przystankow
tramwajowych dalsza klasyfikacja dotyczy¢ bedzie wylacznie tej grupy obiektow.
Przyktad dodatkowej klasyfikacji obejmujacej rowniez przystanki autobusowe zostat
przedstawiony w [16].

Klasyfikacj¢ przystankéw tramwajowych dokona¢ mozna na podstawie rdznych
czynnikéw, ktore mozna podzieli¢ na 5 zasadniczych grup, ktore determinujg
przeprowadzenie dalszego podziatu:

e Rodzaj taboru — przystanek umozliwia obsluge réwnoczesnie jednego lub
dwoch rodzajow przystankow, dalszy podzial obejmuje:

o przystanki tramwajowe — obstugiwane wytacznie przez tramwaje;

o przystanki tramwajowo-autobusowe — budowg dostosowane do
roOwnoczesnej obstugi zarowno przez tramwaje jak 1 autobusy.

e Dlugo$é¢ peronu — przystanek, w zaleznosci od swojej dtugosci, umozliwia
jednoczesng wymiang pasazerow i obstuge przez r6zng liczbe pojazdow:

o przystanki pojedyncze — w tym samym czasie mozliwa jest obstuga
wylacznie jednego pojazdu, kolejne pojazdy musza oczekiwaé na
opuszczenie przystanku przed poprzedni pojazd, dtugo$¢ peronu
zblizona jest do dtugosci pojedyncze sktadu;

o przystanki podwdjne — w tym samym czasie mozliwa jest rtOwnoczesna
obstuga dwoch sktadow w obszarze jednego peronu, dlugos¢ peronu
zblizona jest do dtugosci dwoch dtugosci pojedynczych peronow.

e Kierunek obstugi — przystanek moze stuzy¢ do wymiany podroznych z réznych
kierunkow przyjazdu pojazdow, ktdre zatrzymuja si¢ przy danym peronie:

o przystanki jednostronne — obstuga podréznych odbywa si¢ wytacznie
przy jednej peronowej krawedzi dostepu (dalej PKD), druga pozostaje
najczesciej odgrodzona lub uwspolniona z innym elementem pasa
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drogowego np. droga dla pieszych (dalej DDP) lub drogg dla rowerow
(dalej DDR);

przystanki dwukrawedziowe — obstuga podréznych odbywacé sie¢ moze
réwnoczesnie przy obu PKD. Oznacza to, ze W tym samym czasie na
przystanek moga podjecha¢ pojazdy z dwoch roznych kierunkow.
Rozwigzanie to jest szczegélne przydatne przy realizacji przesiadek
w obszarze tego samego peronu bez koniecznos$ci pokonywania
znaczacych odleglosci np. w obszarze wezta przesiadkowego lub petli.

Lokalizacja przystanku — przystanek moze by¢ zlokalizowany w ro6znych
cze$ciach miasta, ktore charakteryzuja si¢ r6znym uktadem przestrzennym,
dostgpnoscia miejsca czy uwarunkowaniami wykorzystywanych materiatow.
Lokalizacja przystanku determinuje najczes$ciej uwarunkowania zwigzane
z parametrami przystanku, jak rowniez jego wyposazeniem. W zalezno$ci od
tego, gdzie zlokalizowany jest dany przystanek, cechowaé¢ moga go rdézne
elementy determinowane przez miejsce, w ktorym si¢ znajduje:

O

przystanki zlokalizowane w zabytkowym centrum miasta —
charakteryzujg si¢ czg¢sto nawierzchnig dostosowang do tej znajdujacej
si¢ w bezposredniej okolicy. Stale elementy wyposazenia przystanku
czesto maja innych charakter niz w pozostalej czesci miasta. Ponadto
przystanki te czesto zlokalizowane sa w miejscach, w ktérych
spetnienie stawianych parametrow nie jest mozliwe z uwagi na
historyczna, $cista zabudowe miejska;

przystanki zlokalizowane w centrum — charakteryzujg si¢ najczesciej
duza wymiang pasazerow 1 potrzeba dostosowania infrastruktury pod
duze potoki pasazerskie. Wyposazenie przystanku czesto dostosowane
jest do charakteru przestrzeni w sgsiedztwie przystanku;

przystanki zlokalizowane w $rédmiesciu — charakteryzuja si¢ czgsto
spdjna, powtarzalng i znang dla podréznych forma i wyposazeniem.
W zaleznosci od ich lokalizacji 1 dostgpnych w okolicy atraktorow
1 generatoro6w podrozy, cechowa¢ moga si¢ réoznymi parametrami
szerokosciowymi, ktore odpowiadaja  wielkosciom  potokow
pasazerskich. Przystanki te pelnia czesto formg¢ weztow
przesiadkowych, w zwigzku z czym strefa oczekiwania odgrywa na
nich znaczaca role;

przystanki zlokalizowane na przedmie$ciach — podobnie jak te
zlokalizowane w $rodmiesciu, charakteryzuja si¢ czgsto spojna
1 powtarzalng forma. Rzadziej pelnig one forme przesiadkowa,
najczesciej sa pierwszymi lub ostatnimi przystankami w podrozy
pasazerow;

przystanki zlokalizowane przy i poza granicami miasta — przystanki
petnigce najczeSciej form¢ pierwszych lub ostatnich przystankow
w podrozy pasazerdw, niekiedy moga by¢ rdéwniez integrowane
z dojazdem do petli pelnigcej wezet przesiadkowy. Integracja ta
odbywa si¢ za posrednictwem przesiadki. Ta moze by¢ realizowana
z innych form transport np. autobusow, pociggdw czy pojazddéw
indywidualnych gdy w sasiedztwie przystanku znajduja si¢
dostosowane do tego parkingi.

Typ przystanku — szczegdélowy opis poszczegdlnych typow zostat
przedstawiony w [16] oraz opisany ponizej.

o

Przystanek wyspowy — typ przystanku, w ktorym peron przystankowy

jest wyodrebniony w pasie drogowym i znajduje si¢ pomiedzy pasem

ruchu pojazdu transportu publicznego, a pasem lub pasami ruchu dla
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pozostatych pojazdéw. W niektorych przypadkach znajdowac si¢ on
moze rowniez w czegsci oddzielonej np. trawnikiem. Przystanek ten
najczeéciej przeznaczony jest do obslugi tramwajow, ktérych
torowisko znajduje si¢ w osi jezdni, ale moze by¢ obstugiwany roéwniez
przez autobusy, ktore poruszajg si¢ wydzielonym pasem w osi drogi.
Przyktad przystanku wyspowego zostal przedstawiony na rys. 2.8.

o Przystanek przy chodniku® — typ przystanku, w ktérym przestrzen do
oczekiwania obejmuje fragment DDP, a pojazd zatrzymuje si¢
bezposrednio przy jego krawedzi w celu obstugi pasazerow.
Najczgséciej wykorzystywany przez autobusy, ale znajduje swoje
zastosowanie roéwniez w przypadku przystankéw tramwajowych.
Strefa oczekiwania i wymiany pasazerow w tego typu przystanku jest
uwspoélniona z tranzytem pieszych, ktory przemieszcza si¢ wzdluz
DDP. Rozwigzanie to moze niekiedy powodowa¢ wydhuzenie czasu
wymiany pasazerow. Przyktad przystanku znajdujacego si¢ przy DDP
zostal przedstawiony na rys. 2.9.

RyS. 2.8. Przystanek wyspowy, zZrodio: opracowanie Ry. 2.9 Prtanek przy chodniku, Zrédlo:
wlasne. opracowanie wiasne.

o Przystanek wiedenski — typ przystanku (gltéwnie tramwajowego),
w ktorym wymiana pasazerow odbywa si¢ w obszarze pasa ruchu,
ktory jest wyniesiony do poziomu DDP. Wymiana pasazeréw odbywa
si¢ podobnie jak w przypadku opisanym powyzej z ta rdznica, ze
wejscie do pojazdu realizowane jest na wyniesieniu w obszarze jezdni,

! Chodnik stanowi integralng cze$¢ DDP i jest definiowany jako czesé drogi dla pieszych przeznaczona
wylgcznie do ruchu pieszych i osob poruszajgcych sie przy uzyciu urzgdzenia wspomagajgcego ruch
[9]. Sformulowanie ,.chodnik”, w przepisach ruchu drogowego, funkcjonowato jako nadrzedny
fragment drogi przeznaczonej dla pieszych do 21.09.2022 r., kiedy to nowelizacja przepisow Ustawy
Prawo o ruchu drogowym wprowadzita DDP, ktorej czgscia przeznaczona wylacznie pieszym jest
chodnik. W sktad DDP wchodzi rowniez pas buforowy i pas obstugowy. Nazwa tego przystanku
w $wietle obowiazujacych przepisow powinna brzmie¢ ,,przystanek przy drodze dla pieszych”, jednak
z uwagi na powszechnie obowiazujaca nomenklaturg, w ocenie autora, okreslenie ,,przystanek przy
chodniku”, pomimo nieprecyzyjnej nazwy, jest lepszym opisem odpowiadajacym tej formie
przystanku.
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po ktorej poruszaé mogg si¢ réwniez pojazdy. Na czas wymiany
pasazeréw wjazd pojazdéw w te strefe jest zabroniony, zgodnie
z przepisanymi opisanymi w [9]. Wyniesienie pasa ruchu stanowi
rowniez form¢ zmniejszenia predkosci pojazdéw wynikajaca
z potrzeby pokonania wzniesienia. Nazwa przystanku pochodzi
z Wiednia w Austrii, ktéore to miasto bylo prekursorem tego typu
rozwigzan w infrastrukturze przystankowej. Przyktad przystanku
wiedenskiego zostal przedstawiony na rys. 2.10.

o Przystanek w formie antyzatoki — typ przystanku przeznaczony do
obslugi gldwnie tramwajow, ale niekiedy réwniez autobusow.
W okolicy tego typu przystanku pojazdy TZ najczgsciej poruszajg si¢
wydzielonym pasem ruchu, a w obszarze samego przystanku dochodzi
do zwezenia jezdni, polaczenia pasa ruchu dla pojazdéw osobowych
I TZ oraz wysuni¢cia DDP do PKD. Pojazdy indywidualne i tramwaje
poruszaja si¢ tym samym pasem ruchu na calej dtugosci PKD.
Poszerzenie obszaru przylegajacego do DDP zapewnia odseparowanie
przestrzeni oczekiwania 1 wymiany pasazerskiej bez pogorszenia ruchu
pieszych wzdluz DDP przylegajacej do przystanku. Forma
wprowadzania pojazdéw na torowisko ma réwniez charakter
uspokojenia ruchu, z jednej strony poprzez zmiang trajektorii ruchu,
a z drugiej rowniez z uwagi na koniecznosci zatrzymania w przypadku
obstugi pasazeréw. Przyklad przystanku w formie antyzatoki zostat
przedstawiony na rys. 2.11.

Rys. 2.10. Przystanek wiedeski, Zrédio: Rys. 2.11. Przystanek w formie antyzatoki, Zzrodto:
opracowanie wlasne. opracowanie wlasne.

o Przystanek obstugiwany z jezdni — typ przystanku tramwajowego,
w ktérym wymiana pasazeréw odbywa si¢ w obszarze pasa ruchu dla
pojazdoéw osobowych, a wejscie do pojazdu odbywa si¢ bezposrednio
z jezdni. Podobnie jak w przypadku przystanku wiedenskiego
opisywanego powyzej, wjazd w strefe wymiany pasazeréw w trakcie
obslugi przystanku przez tramwaj jest dla kierujacych zabroniony.
Pomimo tego, w sasiedztwie takiego przystanku czgsto stosuje si¢
dodatkowe s$rodki poprawy bezpieczenstwa takie jak sygnalizacja
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$wietlna uniemozliwiajgca wjazd pojazdow w czasie wymiany
pasazeréw. Rozwigzanie to jest szczegéOlnie niewygodne dla oséb
starszych, OZN, OOM i poruszajacych si¢ z lub na wodzkach.
Szczegdlnym utrudnieniem dla podréznych jest roéwniez fakt
potencjalnej obstugi przystanku przez tramwaje starego typu, ktore nie
posiadaja stref niskowejsciowych. Przyktad przystanku obstugiwanego
Z jezdni przedstawia rys. 2.12.

Rys. 2.12. Przystanek obstugiwany z jezdni, zrédlo: opracowanie wiasne.

Przystanki, nawet tego samego typu roznig si¢ od siebie, czgsto w sposob dos¢
znaczacy, a wplyw na to ma wiele czynnikow. Glownymi elementami
determinujacymi réznice s3: rodzaj obstugiwanego pojazdu lub pojazddéw, natezenie
ruchu, w tym przede wszystkim transportu publicznego oraz pojazdéw osobowych,
lokalizacja przystanku w obszarze miasta, wielko§¢ wymiany pasazerskiej czy
ograniczenia infrastrukturalne. Przystanki stanowig bardzo wazny element sprawnego
i bezpiecznego funkcjonowania transportu publicznego w miastach. Istotne jest zatem
zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa i funkcjonalnosci przystankow.
Jednakze mnogos$¢ rozwigzan spotykanych na przystankach determinuje potrzebe
spojrzenia na problematyke oceny przystankéw w szerokim ujeciu. Opisany powyzej
podziat przystankow z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw je rozrdzniajacych
zostal przedstawiony na rys. 2.13.
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CZYNNIKI ROZROZNIAJACE PRZYSTANKI TRAMWAJOWE

RODZAJ o DLUGOSC o KIERUNEK ‘1 |LOKALIZACJA| | TYP
TABORU o PERONU v OBSLUGI i |PRZYSTANKU| ! |PRZYSTANKU
« tramwajowe , « pojedyncze « jednostronne « zabytkowe e Wyspowy
o framwajowo- 11 « podwojne i « dwustronne i centrum ¢ przy chodniku
autobusowe v i i centrum o wiedenski
« antyzatoka
L]

przedmiescie ' obstugiwany z
przy i poza o jezdni
granicami '

miasta

.
« Srodmiescie
.
.

Rys. 2.13. Czynmkz rozrozniajqce przystanki tramwajowe w miastach, zrédlo: opracowanie wlasne.

2.2.3. Rola przystankow tramwajowych w systemie transportu
zbiorowego

Przystanki stanowig kluczowy element umozliwiajacy pasazerom skorzystanie z TZ.
Ich rola nie ogranicza si¢ wylacznie do zapewnienia dostepu do tramwaju (lub
autobusu). Jak wspomniano wcze$niej, moze on petnié¢ rowniez funkcj¢ miejsca do
odpoczynku, przesiadki czy oczekiwania na realizacj¢ podrozy. Wykorzystywanie
przystankéw przez wielu uzytkownikoéw, na wiele sposobow wynikajacych z ich
indywidualnych potrzeb , naktada na organizatora transportu koniecznos$¢ spetnienia
przez nie krytycznych wymogoéw dotyczacych: bezpieczenstwa, funkcjonalnosci
i dostepnosci.

Pierwszym z wymogow stawianych przystankom jest zapewnienie bezpieczenstwa
uzytkownikow. Jest to bardzo wazny obszar, z uwagi na fakt, iZ osobami
korzystajacymi z TZ sg piesi, czyli niechronieni uczestnicy ruchu, ktorzy w przypadku
kolizji lub wypadku narazeni sg na najwigksze ryzyko uszczerbku na zdrowiu lub
$mierci. Powazne skutki takich zdarzen majg miejsce w szczegdlnosci z duzymi
pojazdami, jakimi niewatpliwie sg tramwaje, ale rowniez autobusy lub trolejbusy,
ktore najczeSciej obstuguja TZ w polskich miastach. W celu zapewnienia
bezpieczenstwa podroéznych istotne jest kompleksowe podejécie obejmujace nie tylko
kwestie zwigzane z samym przystankiem, ale réwniez dojsciem do niego z réznych
stron uzaleznionych najczesciej od uktadu drogowego, atraktorow i1 generatoréw
ruchu.

Niemniej waznym czynnikiem jest konieczno$¢ zapewnienia funkcjonalnos$ci obiektu.
Rosnace potrzeby pasazerow, rozwdj technologii i proby zwigkszenia udziatu podrozy
TZ determinuja wykorzystywanie rozwigzan, ktére maja na celu usprawnienie
korzystania z TZ w tym rowniez przystanku. Poprawa funkcjonalno$ci ma tutaj
olbrzymie znaczenie. Poszczegblnym elementom przystanku przypisywane sg
konkretne funkcje, ktoére wspieraja organizacj¢ ruchu pasazerskiego, poprawiaja
dostepnos¢ przestrzeni oraz wptywaja na komfort 1 bezpieczenstwo oczekiwania na
pojazd. Odpowiednie rozmieszczenie 1 jako$¢ tych elementow moze realnie
ksztattowac jakos$¢ podrozy oraz sktonnos¢ uzytkownikow do korzystania z tramwaju.

Trzecim czynnikiem istotnym w zakresie infrastruktury przystankowej jest
zapewnienie jej dostepnos$ci. Przystanki powinny by¢ dostosowane do wszystkich
uzytkownikoéw niezaleznie od ich wieku, mobilno$ci czy tez ewentualnego rodzaju
niepetnosprawnosci. Coraz powszechniej stosowane rozwigzania majg na celu
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tworzenie systemu wychodzacego naprzeciw potrzebom oséb korzystajacych
z przystankow, stwarzajac przy tym mozliwo$¢ korzystania z TZ wszystkim
potencjalnym uzytkownikom.

Uwzgledniajgc wyzej opisane wymagania zauwazy¢ mozna jak istotna jest
infrastruktura przystankowa dla funkcjonowania systemu TZ. Majac to na uwadze W
rozdziale Oopisane zostaly standardy i wzorce projektowania infrastruktury
przystankowej oraz podane przyktadowe rozwigzania z kraju i ze $wiata wraz z opisem
celu wprowadzania okreslonych rozwigzan.
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3. STANWIEDZY NA TEMAT BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU
ZBIOROWEGO W MIASTACH

Bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego jest kluczowym aspektem, na ktory
sktada si¢ wiele czynnikéw. W niniejszym rozdziale skoncentrowano si¢ wytacznie na
zagadnieniach zwigzanych z bezpieczenstwem, poniewaz jest to obszar lepiej opisany
w literaturze przedmiotu. W przypadku funkcjonalnosci infrastruktury przystankowej
brak jest jednoznacznych i szeroko przyje¢tych definicji oraz kryteriow oceny, co
uzasadnia potraktowanie tego aspektu jako elementu czgéci autorskiej pracy.
Zarzadcoéw drog podejmuja rozwigzania majace na celu poprawe bezpieczenstwa
poprzez np. zmniejszanie predkosci pojazdow, kanalizowanie i separowanie
uczestnikow ruchu drogowego czy minimalizacje skutkow zdarzen drogowych. Rolg
wielu jednostek jest edukowanie uczestnikow ruchu drogowego w zakresie
prawidlowych zachowaniach na drodze, zasadach ruchu drogowego oraz
odpowiednim reagowania na sytuacje niebezpieczne. W Polsce wyrdzni¢ nalezy trzy
zasadnicze definicje odnoszace si¢ do sytuacji niebezpiecznej na drodze [17], [18]:

e Zdarzenie drogowe — wypadek drogowy lub kolizja drogowa, zaistniata lub
majgca poczqtek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w strefie
zamieszkania, w zwiqzku z ruchem przynajmniej jednego pojazdu.

e Kolizja drogowa — zdarzenie drogowe, w ktorym powstaly wylgcznie straty
materialne a ewentualny uszczerbek na zdrowiu osob poszkodowanych nie
trwat dluzej niz 7 dni.

e Wypadek drogowy — sytuacja, w ktorej wystgpito zdarzenie drogowe w ruchu
lgdowym w postaci nieumysinego naruszenia obowiqzujgcych zasad
bezpieczenstwa czego skutkiem jest zniszczenie mienia oraz smier¢ jednego
z uczestnikow lub obrazenia ciata powodujgce naruszenie czynnosci narzqdu
ciata lub rozstroj zdrowia trwajgce dtuzej niz 7 dni. To, czy rozstroj zdrowia
trwat diuzej czy krocej niz 7 dni okresla biegly sqgdowy lekarz w opinii sgdowo-
lekarskiej.

W ramach jednych ze swoich dziatan policja w Polsce, na podstawie informacji
0 wypadkach gromadzonych w bazach danych, corocznie udostepnia raporty
0 wypadkach w Polsce [19]-[40]. Wsr6d zawartych tam danych znalezé mozna
informacje odnoszace si¢ do wypadkow, ktorych miejscem wystapienia byt przystanek
transportu publicznego. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, 1z statystyki te dotycza
wszystkich zdarzeh drogowych na terytortum kraju, czyli przystankow, zaro6wno
tramwajowych, jak i autobusowych, miejskich i zamiejskich. Szczegdtowe informacije
dotyczace liczby wypadkéw w rejonie przystankow w latach 2001 — 2022 zostaty
przedstawione na rys. 3.1.
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Rys. 3.1. Wypadki w Polsce na przystankach transportu publicznego, zrodto: opracowanie wlasne na podstawie

[19]-[40].

Na przestrzeni blisko 20 lat liczba wypadkéw w rejonie przystankow spadta prawie
siedmiokrotnie, co $wiadczy o wysokiej skuteczno$ci podejmowanych dziatan. Wsrod
prowadzonych statystyk policyjnych, oprécz liczby wypadkoéw, gromadzone sg dane
0 liczbie rannych i zabitych w wypadkach poszczegolnego typu. Tabela 3.1
przedstawia szczegotowe informacje o liczbie wypadkow, rannych i1 zabitych
w poszczegolnych latach. Dane te, podobnie jak wczesniej, odnoszg si¢ do wypadkoéw
na przystankach transportu publicznego. Zauwazy¢ mozna, ze najnizszymi
wartosciami zarowno pod wzgledem wszystkich trzech analizowanych czynnikoéw sa
lata 2020 i 2021. Okres ten, z uwagi na panujaca na swiecie pandemi¢ COVID-19,
znaczaco zmniejszyl mobilno$¢ mieszkancow, a co za tym idzie, ich ekspozycje¢ na
potencjalne wypadki. W roku 2022 wida¢ nieznaczny wzrost wartosci bezwzglednych.
Analiza danych z lat 2001-2022 wskazuje na wyrazng tendencje spadkowg w zakresie
liczby wypadkow i ich skutkow wsrod uczestnikow ruchu.

Tabela 3.1. Liczba wypadkéw, rannych i zabitych w wypadkach drogowym na przystankach transportu
publicznego w Polsce, Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie [19]-[40].

Rok 200120022003 ]2004] 200520062007 2008| 2009 [2010] 2011 [2012] 2013[2014] 2015 ] 2016 2017[ 2018] 2019[2020[ 2021 [ 2022
Liczba wypadkéw | 719 | 687 | 612 | 552 | 570 | 467 | 268 | 254 | 215 [ 181 [ 153 | 179 | 164 [ 176 | 165 [ 193 [ 170 [ 176 | 135 89 | 93 | 96
Liczba rannych | 778 | 777 | 656 | 607 | 613 | 544 | 288 | 296 | 243 | 210 | 160 | 202 | 181 [ 186 | 193 | 173 | 177 [ 180 | 144 | 100 [ 95 [ 103
Liczbazabitych | 52 | 55 | 37 | 31 |40 |34 |20 |24 |15 | 8 [ 7 | 7 | 7 |12 s |3 8|5 ]w|[7]3]s

W statystykach policyjnych [19]-[40] prowadzone sg rowniez analizy dotyczace
liczby wypadkoéw spowodowanych przez innych uzytkownikéw drogi, w ktorych
poszkodowanymi zostali piesi. Od roku 2011 statystyki te zawieraja kategori¢
autobuséw TZ, a od 2012 roku wyodrgbniona z kategorii innych zostata rowniez
pozycja tramwaj, trolejbus. Niezrozumialym jest jednak potaczenie tak réznych od
siebie srodkéw transportu W jedng grupe. Cecha faczaca trolejbus i tramwaj jest sposob
napedu, ktory realizowany jest za posrednictwem odbieraka pradu z sieci trakcyjnej.
Konstrukcyjnie, wizualnie i w zakresie sposobu poruszania si¢ (w tym drogi
hamowania i1 ewentualnych manewrdw skretu) trolejbus jest zblizony do autobusu.
Biorac pod uwagge, iz sie¢ trolejbusowa w Polsce wystepuje jedynie w trzech miastach
[41] Gdyni, Tychach i Lublinie, a sie¢ tramwajowa w 15 o$rodkach miejskich, udziat
wypadkow spowodowanych przez kierujacych trolejbusami jest znikomy. Tabela 3.2
przedstawia informacj¢ o wypadkach, rannych 1 zabitych przez kierujacych
autobusami transportu publicznego w Polsce w latach 2011 - 2022. Z kolei tabela 3.3
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zawiera te same dane, z t3 rdznica, ze kierujagcymi byli motorniczowie tramwajow
1 kierowcy autobuséw w latach 2012 — 2022. Zaobserwowa¢ mozna znaczng roznice
liczby wypadkéw rok do roku w rozrdznieniu na srodek TZ. W roku 2014 liczba
wypadkow z udziatem autobuséw byta 5 krotnie wyzsza niz w przypadku tramwajow.
Niemniej jednak skutki wypadkow z udzialem tramwajow sg o wiele powazniejsze.
Sredni stosunek liczby zabitych do liczby wypadkéw z udziatem danego $rodka
transportu rok do roku za przedstawione lata jest rozny. Dla autobusow wynosi 11,3%
z kolei dla grupy tramwaj i trolejbus udziat ten wynosi az 15,1%. W przypadku
wypadkow z udzialem autobuséw na przystankach najwigkszy odsetek zabitych
w stosunku do liczby wypadkéw odnotowany zostat w 2013 i1 wynosit 17,5%, czyli
nieco powyzej Sredniego wyniku dla tramwajow. Dla kategorii tramwaj/trolejbus
wynik ten wynosit az 50% w 2020 roku gdzie na 6 wypadkow zginety 3 osoby. Warto
zwroci¢ rowniez uwage, iz w skali calego kraju liczba sieci tramwajowych
w porownaniu z autobusami obstugujacymi TZ zaréwno w miastach, powiatach,
gminach czy miedzy jednostkami samorzadow terytorialnych, jest znacznie mniejsza.

Tabela 3.2. Liczba wypadkéw, rannych i zabitych w wypadkach drogowych spowodowanych przez kierujgcych
autobusami transportu publicznego w Polsce, Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie [19]-[40].

Rok 2011(2012)2013|2014(2015|2016|2017(2018|2019|2020(2021|2022
Liczba wypadkéw | 74 | 57 | 57 | 55 | 45 | 49 | 45 | 41 54 | 26 | 23 | 45
Liczba rannych 8 | 70 | 50 | 54 | 45 | 45 | 42 | 39 53 24 19 | 38
Liczba zabitych 6 9 10 5 3 7 4 3 4 2 4 7

Tabela 3.3. Liczba wypadkéw, rannych i zabitych w wypadkach drogowych spowodowanych przez kierujgcych
tramwajami i trolejbusami w Polsce, Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [19]-[40].

Rok 2012|2013|2014|2015(2016|2017(2018|2019(2020|2021 (2022
Liczba wypadkéw | 7 10 | 11 12 14 | 10 | 21 12 6 6 6
Liczba rannych 5 9 |10 |10 | 14 | 10| 17 | 10| 3 6 6
Liczba zabitych 2 1 2 2 1 0 4 2 3 0 0

Z punktu widzenia zarzadzania systemami transportu zbiorowego istotnym aspektem
bezpieczenstwo, zarowno uzytkownikow TZ, ale rowniez innych uczestnikow ruchu
drogowego. Analizujac to bezpieczenstwo mozna odnosi¢ je do wielu obszardéw zycia
spotecznego, a co za tym idzie, spotka¢ si¢ z r6znymi jego definicjami i opisami.
W [42] autor wyrdznia trzy definicje bezpieczenstwa odnoszace si¢ do aspektu
zwigzanego z TZ:

e Dbezpieczenstwo komunikacyjne — zwigzane z zagrozeniem pochodzgcych od
ruchu pojazdow (wypadki, kolizje i ich skutki),

o bezpieczenstwo osobiste — zagrozenia pochodzq od innych o0sob i sq
przewaznie zaplanowane (kradzieze, pobicia itp.),

e Dbezpieczenstwo mienia — zagrozenia rowniez pochodzq od innych osob, sq
zaplanowane i nakierowane na uszkodzenia infrastruktury lub pojazdu (istotne
dla przewoznikow i zarzqdcow infrastruktury).

Zarzadzanie ryzykiem w systemie tramwajowego TZ powinno odbywaé si¢ na
réznych poziomach struktur organizacyjnych [43]. Zestawienie podmiotow
odpowiedzialnych za zarzadzaniem ryzykiem w tramwajowym TZ, przedstawia
rys. 3.2. Podmiotami, ktére maja wptyw na TZ i znajduja si¢ najblizej informacji
1 zrédet zagrozen sg osoby korzystajace z tramwajow oraz motorniczowie, ktorzy
wykonujac swoja prace sa najczestszymi §wiadkami 1 obserwatorami roznych sytuacji.
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Im szerszy jest obszar dzialania danej organizacji tym jej sSwiadomos$¢ o zagrozeniach
w sieci tramwajowej jest mniejsza. Wynika to z bezposredniej odlegtosci tych
organizacji od zagrozen. Wynika to z braku bezposredniego kontaktu z analizowanym
obszarem. Jak wykazujg autorzy artykutu [44], zalezno$¢ ta odnosi si¢ nie tylko do
tramwajowego TZ, ale réwniez do innych obszaréw transportu, w ktorych
podejmowane sg dziatania zwigzane z analiza ryzyka.

Organizacje ODLEGLOSC
miedzynarodowe |

Wiadze, urzedy i w
instytucje centralne h

\ 4

Samorzadu regionalne i lokalne [«

Uczelnie, instytuty badawcze i P
obserwatoria bezpieczenstwa transportu N

Regionalne i lokalne zarzady transportu oraz =~ | o
infrastruktury transportowe;j -

Producenci i zaklady naprawcze tramwajow oraz urzadzen |
infrastruktury tramwajowe;j -

4

ZRODLA INFORMACJI | ZRODLA ZAGROZEN

Podmioty gospodarcze swiadczace ustugi w zakresie tramwajowego|
transportu zbiorowego -

Y

Motorniczy i pasazerowie tramwajow oraz wspdtuzytkownicy tych samych |
przestrzeni miast wyznaczonych przez uktady sieci tramwajowych h

»

Rys. 3.2. Schemat roznych struktur odpowiedzialnych za zarzqdzanie ryzykiem w tramwajowym TZ i ich odleglos¢
od zZrédel informacji i zagrozen, Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [43].

Na podstawie przeprowadzonego przegladu literatury mozna stwierdzi¢, iz
problematyka zarzadzania ryzykiem w sieci tramwajowej w miastach jest tematem
poruszanym przez wielu badaczy. W badaniach opisanych w [45] zaobserwowano, ze
najwieksze ryzyko wystepuje w sytuacji, w ktorej mamy do czynienia z przystankiem
obstugiwanym z jezdni. Wysokim ryzykiem charakteryzuja si¢ réwniez te miejsca,
w ktorych znajduje si¢ sygnalizacja $wietlna. Badania przedstawione w [46] wskazuja,
ze na PDP, ktore przebiegaja wylacznie przez pas autobusowo-tramwajowy (dalej
PAT) lub torowisko, odsetek osob przekraczajacych jezdnie na sygnale czerwonym
jest znaczaco wyzszy niz na innych PDP. Badania zwigzane z pieszymi podj¢to
réwniez migdzy innymi w [47], gdzie skupiono si¢ na tematyce zwigzanej z oceng
bezpieczenstwa pieszych w sasiedztwie przystankow tramwajowych. Natomiast
w badaniach opisanych w [48], ocenie poddano zachowania pieszych przy
przystankach, w okolicy ktorych znajduja si¢ nieosygnalizowane PDP. W badaniach
tych zaobserwowano, iz na zachowania pieszych na PDP wplywa w duzej mierze
bezposrednie sasiedztwo atraktoréw ruchu.

Analiza ryzyka w sieci tramwajowej przedstawiona w [49] zaktada uwzglednienie
trzech elementow: ocene¢ stanu technicznego toru, analizy statystyczne wypadkow
1 awaril wystepujacych na sieci oraz badania 1 wywiady przeprowadzone wsrod
motorniczych. W [50] przedstawiona zostata przyktadowa lista kontrolna pytan,
niezbedna do rozpoznawania zagrozen, ktore stanowia wazny element metody
zarzadzania ryzykiem w tramwajowym TZ. Ocena ryzyka podrézowania TZ moze by¢
rowniez oceniana na podstawie przeprowadzenia badan wsrdd uzytkownikow tego
systemu. W badaniach opisanych w [51], przeprowadzonych wsrod uzytkownikow
wybranego systemu miejskiego TZ, niepokoi¢ moze wynik bardzo wysokiego odsetku
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0sob (siggajacy ponad 75%), ktore podczas korzystania z TZ byty §wiadkami awarii
pojazdu lub obecnos$ci agresywnego pasazera w pojezdzie.

Informacje o zagrozeniach w systemach tramwajowych pozyskiwane mogg by¢ na
wielu ptaszczyznach. Do najbardziej popularnych nalezg te, w ktorych analizowane sa
dane o wypadkach np. w [52]-[54]. W [55] zwrocono uwagg, iz analiza samych
danych o wypadkach moze by¢ niewystarczajaca 1 wskazano obszary, ktore sg
istotnymi do obserwacji, w celu identyfikacji zagrozen. Nalezg do nich analizy miejsc
hamowania awaryjnego tramwajow, obrazy z kamer ulicznych lub tych znajdujacych
si¢ na pojazdach, ale réwniez informacji pozyskiwanych bezposrednio od
motorniczych.

Drugim istotnym obszarem badawczym zwigzanym z bezpieczenstwem W systemach
transportu tramwajowego jest problematyka obrazen i skutkow kolizji lub wypadkow
z udziatem tramwajow. Tematyka ta jest obszarem zainteresowan wielu badaczy na
catym $wiecie. W czeskich badaniach [56] podjeto probe oceny skutkow zderzenia
tramwaju z pieszym. Badania te wykorzystuja modele symulacyjne i crash testy
z udzialem manekinéw i ré6znych modeli tramwajow. Skutki obrazen uzaleznione sa
od predkosci, z jaka porusza si¢ tramwaj, ale rowniez od konstrukcji czota wagonu.

W Austrii autorzy badan [57] skupili si¢ na skutkach obrazen dzieci, ktore
uczestniczylty w wypadkach na przystankach tramwajowych lub autobusowych.
Wyniki badania wskazujg na fakt, iz przystanki autobusowe i ich okolice (szczegolnie
w obszarze pozamiejskim) sa obszarem cigezszych w skutkach i czgstszych zdarzen niz
w przypadku przystankéw tramwajowych w miescie. Badania prowadzone w Algierii
[58], [59] opisuja z kolei analiz¢ bezpieczefnstwa sieci transportu Szynowego
w Konstantynie, trzecim co do wielko$ci miescie znajdujacym si¢ w poinocno-
wschodniej czg$ci tego panstwa. Badania te wskazuja na wysoki odsetek wypadkow
wskutek bledu ludzkiego w ramach nadzoru nad dzialajacym systemem
transportowym lub prowadzeniem pojazdu. Hipotezy tak duzego odsetka zdarzen
z tego powodu wynika¢ moga ze stosunkowo nowego systemu, ktory do tej pory nie
wystepowat w tym kraju.

Przeprowadzone we Wloszech badania [60] skupiajag si¢ na analizie wypadkow
tramwajowych na przestrzeni 10 lat i wskazuja na potrzebe podejmowania
rekomendowanych dzialan w obszarach $ci§le zurbanizowanych w celu poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikoéw ruchu drogowego. Badania prowadzone
w stolicy Chorwacji, Zagrzebiu, rowniez odnoszg si¢ do analizy danych o wypadkach
drogowych i ich skutkach [61].

Jak wskazuje dokonany przeglad literatury, aspekty zwigzane ze skutkami wypadkow
sg obszarem zainteresowan badaczy na catym §wiecie. Wyniki te, chociaz prowadzone
w roéznych osrodkach naukowych i bazujace na innych uwarunkowaniach lokalnych,
pozwalajg na wyciggniecie wspolnych wnioskow w zakresie negatywnych skutkow
wypadkow z udzialem pojazdow TZ. Niejednokrotnie skutki wypadkow z udzialem
tych srodkoéw transportu sg czesto powazniejsze niz w przypadku zdarzen z udziatem
pojazdoéw osobowych.

Pomimo do$¢ powaznych skutkow wynikajacych z wypadku tramwajowego, ocena
konsekwencji takich zdarzen wsrod uzytkownikow ruchu jest do$¢ niska. Badania [62]
wskazuja, ze zaré6wno piesi, rowerzysci jak i kierowcy samochodow wskazuja na
bardzo niskie ryzyko wypadku z udzialem tramwajow. Oceny te sa wyzsze
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w przypadku potencjalnych wypadkéw z innymi uczestnikami ruchu niz tramwaje.
Niska $§wiadomos¢ ryzyka wypadku w potaczeniu z wysokimi skutkami wynikajacymi
z takich zdarzen, wskazuje na bardzo niskie postrzeganie ryzyka udziatu w wypadku
z pojazdem TZ. Tak duzym rozbieznos$cig w postrzeganiu ryzyka nalezy zapobiegac.
Szwedzkie badania [63] wskazuja, iz spora cze$¢ przypadkéw powodujgcych drobne
obrazenia wynikajace ze zdarzen drogowych nie jest w ogole zglaszana. W zwigzku
z tym statystyki dotyczace kolizji i wypadkow w sieciach TZ nie przedstawiajg
wiarygodnych informacji o skutkach tych zdarzen. Jak wykazuja badania percepcja
ryzyka zalezy réwniez od pici [64]. Badania prowadzone w 28 duzych miastach
Europy w okresie migdzy 2009 a 2018 wykazuja, ze kobiety o 10% czgsciej nie czuja
si¢ bezpiecznie uzywajac metra niz mezczyzni. Wynik ten jest nieco mniejszy i wynosi
6% w odniesieniu do autobusowego TZ. Problematyke bezpieczenstwa kobiet
w $rodkach TZ poruszono rowniez w [65]. Badania [66] skupily si¢ natomiast na
subiektywnej ocenie bezpieczenstwa i czynnikow je determinujacych wsréd mtodych
0sOb. Bezpieczenstwo systemu tramwajowego zalezy od czynnikdéw zewnetrznych,
najwicksza jednak rol¢ odgrywa tutaj jednak czynnik ludzki. Dziatanie systemu
tramwajowego, a co za tym idzie, poziom jego bezpieczenstwa, jest skutkiem
zmiennosci dziatan maszynistow i pieszych [67].

Problematyka bezpieczenstwa zwigzanego z ruchem tramwajowym jest do$¢ obszerna
1 podejmowana na roéznych ptaszczyznach. Wérdd roéznych badan zidentyfikowaé
mozna te, w ktorych przedmiotem badania sg motorniczowie tramwajow. W [68]
skupiono si¢ na pracy motorniczych tramwajoéw, od ktérych w duzej mierze zalezy
bezpieczenstwo zwigzane z ruchem tych pojazdéw. Badanie realizowane
w Melbourne w Australii obejmowato 5 grup fokusowych, a jego celem bylo
wylonienie gltoéwnych wyzwan w prowadzeniu tramwaju, ktore wplywaja na
bezpieczenstwo przewozu. Badania z udzialem motorniczych realizowane byty
réwniez w innych o$rodkach w Australii [69], gdzie wyznaczono trzy gtowne zbiory
przyczyn wypadkow: (1) swiadomos¢ sytuacji, w ktorej znajduje si¢ motorniczy, (2)
presja czasu i (3) dziatania zwigzane z organizacjg pracy kierujacych. Wsrod
australijskich badan zidentyfikowa¢ mozna rowniez takie, ktorych celem byta analiza
percepcji postrzegania ryzyka przez motorniczych na réznych odcinkach tras
tramwajowych, przy réznych ustawieniach sygnalizacji §wietlnej oraz dla r6znych
konfiguracji przystankéw w obszarze miejskim [70].

Z kolei w [71] analizie poddano kwesti¢ zwigzang z konfliktem pomiedzy ruchem
tramwajowym a pojazdami indywidualnymi, zawracajacymi na torowisku w celu
zmiany kierunku jazdy. Rezultaty badan wskazaly obszary dziatan niezbgdnych do
podjecia w celu eliminacji zagrozenia lub minimalizacji skutkow jego aktywacji.
Przykladem takich dziatah bylo wprowadzenie wielopoziomowych skrzyzowan,
instalacja sygnalizacji czy konieczno$¢ ograniczenia predkosci tramwajow przed
miejscem do zawracania pojazdow.

Zakres badan nad systemami sieci tramwajowych w miastach jest bardzo obszerny,
przedstawione tutaj przyktady badan stanowig czgs¢ tego co zostalo zrealizowane
1 opisane w literaturze. Wskazano najwazniejsze obszary badan obejmujace kwestie
zwigzane z oceng sieci tramwajowej, analizg ryzyka, identyfikacjg zdarzen drogowych
i wnioskowaniem na podstawie zebranych danych czy percepcja odbioru
podrozowania TZ. Tak szeroko opisywany zakres wskazuje na jego istotnos¢ w calym
uktadzie drogowym, jak 1 samym miescie. W kolejnym rozdziale zostaly
przedstawione szczegdtowe informacje dotyczace metod oceny infrastruktury
przystankowej, jako obszaru tematycznie zwigzanego z niniejsza praca.
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4. STANWIEDZY NA TEMAT OCENY PRZYSTANKOW TRANSPORTU
ZBIOROWEGO

Infrastruktura przystankowa jest pojeciem pod ktorym kryja si¢ wszystkie elementy
wyposazenia przystanku, ktorych cel lub funkcja zwigzana jest z realizacjg lub
wsparciem realizacji okre§lonej przez przystanek funkcji. Do infrastruktury
przystankowej zalicza si¢ rOwniez te elementy infrastruktury technicznej, ktore wraz
z opisanymi powyzej elementami znajdujg si¢ w zarysie przystanku. W przepisach
polskiego prawa [9] integralng cze$cig przystanku jest stupek przystankowy, ktory
wyposazony jest w znak informujacy o lokalizacji przystanku (D-15, D-16 lub D-17 —
rys. 2.4). Do pozostatych podstawowych elementow wyposazenia przystanku zalicza
si¢ rowniez [72] kosz na $mieci, tawk¢ oraz wiate przystankowa. W zaleznos$ci od
potrzeby przystanki moga by¢ wyposazone w dodatkowe elementy wyposazenia takie
jak migdzy innymi: sthupy oswietleniowe, monitoring wizyjny, infrastrukture
dynamicznej informacji pasazerskiej (dalej DIP), zielen, udogodnienia dla oséb
z niepetnosprawnosciami (dalej OZN) i 0séb o ograniczonej mobilnosci (dalej OOM)
1 inne. Obecno$¢ dodatkowych elementow wyposazenia moze wplywa¢ na wiele
czynnikow, takich jak komfort i funkcjonalno$¢ korzystania z przystanku, dostepnos¢
dla OZN czy tez jak przedstawiono w badaniach [73] na zmniejszenie ucigzliwosci
oczekiwania na pojazd.

W badaniach w Gothenburgu pochodzacych z koncéwki XX wieku [74]
zaobserwowano, ze najwi¢cej wypadkow z udziatem tramwajéw ma miejsce na lub
w bezposrednim sasiedztwie przystankow. W przeprowadzonym badaniu wypadkow
w ruchu drogowym z udziatem pieszych, w ktorych poszkodowani doznali urazow lub
zmarli na skutek obrazen, blisko w co drugim wypadku brat udziat tramwaj. Istotno$¢
przystanku jako elementu infrastruktury punktowej niesie za soba konieczno$é
podejmowania dziatan na wielu obszarach i poziomach. Potrzebe prowadzenia
kontroli bezpieczenstwa przystankow omowiono w [75], gdzie na przyktadzie
przystankow autobusowych wskazano przyktady dziatan inspekcyjnych w celu
zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa przystankow.

W dalszej cze$ci rozdziatu zostaly opisane 1 sklasyfikowane przyktady metod oceny
przystankow oraz infrastruktury przystankowej. Przedstawione charakterystyki metod
stanowig wynik przegladu literatury obejmujgcego blisko 90 pozycji, w tym publikacje
1 opracowania naukowe pochodzace z lat 1982 — 2023. Analizie poddano rozwigzania
opisywane zarowno w zrodlach krajowych, jak 1 zagranicznych.

4.1. Rodzaje metod oceny

Ocena obiektu technicznej ma charakter ogolny i moze mie¢ odzwierciedlenie w wielu
obszarach badan, w tym rowniez tych zwigzanych z oceng przystankow. Podstawowy
podzial, determinujgcy charakter realizacji badania, wynika bezposrednio ze sposobu
oceny oraz wykorzystywanych danych o badanym zjawisku. Wyrézni¢ mozemy tutaj
oceny ilosciowe lub jakosciowe [76]. Badanie ilosciowe cechujg si¢ okresleniem
wartosci zmiennych przez badacza [77]. Badanie tego rodzaju charakteryzuje si¢
najczesciej $cisle okreslonymi parametrami oceny, a sam proces oceny jest niezalezny
od osoby dokonujacej pomiarow, a co za tym idzie, od jej wiedzy i kompetencji.

Druga grupe stanowiag metody oparte o badania jakosciowe, ktore cechuje bardziej
subiektywny sposob oceny. Jak podaje [78] badania jakosciowe stuzg do identyfikacji
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i wyjasniania ztozonych zjawisk, wystepujgcych w organizacyjnej rzeczywistosci.
Istotq badan jakosciowych jest znalezienie odpowiedzi na pytanie, dlaczego badane
podmioty postepujq w taki, a nie inny sposob; poznanie przyczyn zachowan
nieukazywanych w sposob bezposredni, a w koncu zrozumienie i interpretacja danych
zachowan.

Niektore podejécia analityczne 1aczag ze sobg potencjal metod ilosciowych
1 jako$ciowych w ramach jednego narzg¢dzia. Laczenie obu metod jest dziataniem
powszechnym i stosowanym w wielu obszarach naukowych, w szczegolnosci przy
duzej ztozono$ci ocenianego zjawiska. Mowi si¢ wtedy o metodach jakosciowo-
ilosciowych. Przyktady takie mozna spotka¢ w badaniach o charakterze spotecznym
czy psychologicznym np. [76], [77] ale rowniez w branzach technicznych
np. transporcie [79] czy budownictwie [80]. Laczenie ilo$ciowe;j i jakoSciowej metody
oceny spotka¢ mozna rowniez w literaturze przy badaniach z zakresu procesow
decyzyjnych [81]. Na rys. 4.1. przedstawiony zostat schemat obrazujacy klasyfikacje
metod oceny w oparciu o rodzaj wykorzystywanej metody.

RODZAJ METODY

S ! l

: _ . ILOSCIOWO -
ILOSCIOWA JAKOSCIOWA JAKOSCIOWA |

_____________________________________________________________________

Rys. 4.1. Klasyfikacja metod oceny na podstawie rodzaju metody, zrodlo: opracowanie wiasne.
4.2. Rodzaje obiektow badania

Przewazajaca wigkszos¢ zidentyfikowanych w przegladzie literatury metod oceny
przystankow 1 infrastruktury przystankowej odnosi si¢ do mozliwosci oceny obiektu
rzeczywistego — istniejacego. Metody te w zaleznosci od poziomu szczegdtowosci
pozwalaja oceni¢ np. dostepno$¢ infrastruktury dla OOM [82], oswietlenia
przystankéw tramwajowych [83], stan nawierzchni [84], stan infrastruktury
przystankowej [72] czy wiaty przystankowe w kontekscie bezpieczenstwa pasazerow
[85]. Oceny infrastruktury przystankowej w zakresie oceny obiektu istniejacego
stanowig tez czgsto fragment bardziej obszernego zakresu metod ocen obejmujacych
np. wezty przesiadkowe [86]-[88] lub petle tramwajowe [89], [90].

Niewielka liczba metod daje mozliwos¢ oceny obiektu projektowanego, czyli takiego,
ktory jeszcze nie wystepuje w rzeczywistosci. Pomimo ze cze$¢ z metod po
niewielkich modyfikacjach nadawataby si¢ do oceny obiektu projektowanego, ich
autorzy nie wskazuja na takg mozliwo$¢ =zastosowania. Przykladem badan
odnoszacych si¢ do obiektow projektowanych jest badanie, ktorego celem byta
identyfikacja aspektéw planowania optymalnej lokalizacji przystanku autobusowego.
Zostaty one opisane w [91]. Postawiono w nim za cel zwigkszenie dostepnosci
przystankéw oraz wyznaczenie optymalnego ich rozmieszczenia, przy jednoczesnym
zbadaniu wplywu tego rozmieszczenia na ruch autobuséw i1 pasazerdw, a takze
opoznienia 1 przepustowos¢ ukladu. Ta metoda oceny odnosi si¢ do obiektu
projektowanego i pozwala optymalizowac uktad i rozmieszczenie przystankéw w sieci
drogoweyj.
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Na podstawie przyktadow zidentyfikowanych metod oceny, wyr6ézni¢ mozna dwa
rodzaje obiektow badania: obiekt istniejacy i obiekt projektowany. Projektowanie
przystankow opiera¢ si¢ musi na zasadach i wytycznych opisywanych w réznych
dokumentach. Schemat klasyfikacji metod oceny w oparciu o obiekt badania
przedstawia rys. 4.2.

OBIEKT BADANIA '

| |
- L |

ISTNIEJACY PROJEKTOWANY

Rys. 4.2. Klasyfikacja metod oceny na podstawie rodzaju obiektu badania, zrédlo: opracowanie wiasne.
4.3. Rodzaje obslugiwanych pojazdéw

W literaturze przedmiotu liczba publikacji dotyczacych ocen funkcjonowania
wybranych $rodkow TZ koreluje z dostgpnoscig danego rodzaju pojazdu wsrod
wszystkich funkcjonujacych systemow TZ. Przewazajaca wigkszo$¢ metod odnosi si¢
do systemow autobusowych lub tramwajowych, z kolei nieznaczna ich cz¢s¢ do
pozostatych form.

Zbieranie i przetwarzanie danych o wypadkach daje mozliwo$¢ wnioskowania na
podstawie zdarzen historycznych. Niestety problematyka gromadzenia i przetwarzania
takich danych jest r6zna i zalezy od wielu czynnikow. Niekiedy dane takie w ogole
nie sg gromadzone, co stwarza problem prowadzenia analiz. Wsrdéd metod oceny,
ktérych przyktady zastosowan odnoszg si¢ do sieci autobusowej wyrdzni¢ mozna takie
badania jak ocen¢ poziomu bezpieczenstwa przystankow autobusowych dla ktorych
brakuje danych o wypadkach zidentyfikowanych na nich lub w ich bezposredniej
okolicy [54]. Z uwagi na trudno dostgpne lub brak danych, analizie poddany zostat
cigg przystankow autobusowych zlokalizowanych wzdluz typowego korytarza
miejskiego w Kalkucie w Indiach. W ramach oceny identyfikowano sytuacje
potencjalnie niebezpieczne, dokonywano oceny uchybien projektowych i zarzadczych
oraz wyznaczano ocen¢ poziomu bezpieczenstwa. Na podstawie przeprowadzonej
oceny ustalono rekomendowany priorytet podejmowania dziatan naprawczych.
W [92] badacze zaproponowali metodg, ktorej celem bylo wyznaczenie poziomu
bezpieczenstwa przystankow autobusowych. W tym przypadku préba badawcza
dotyczyta przystankéw w Bolonii. W ramach postepowania analitycznego algorytm
oceny, na podstawie wprowadzonych do niego danych, prowadzit kalkulacje i obliczat
poziom bezpieczenstwa przystanku. Wyliczenia algorytmu odbywaty si¢ w oparciu
o blisko 120 informacji zebranych na kazdym z przystankéw. Wsrod ocenianych
czynnikbw w tej metodzie znalazly si¢ miedzy innymi: rodzaj przystanku
autobusowego, obecnos$¢ i wielkos¢ strefy oczekiwania, odlegtos¢ przystanku od
skrzyzowania czy charakterystyka ruchu w sgsiedztwie przystanku. Ocena poziomu
bezpieczenstwa przystankéw autobusowych byta rowniez obszarem badan w Chinach
[93] gdzie uzyskiwana ocena wyliczana jest na podstawie wprowadzanych do
algorytmu danych. Metoda ta zaktada rozne wagi dla poszczegdlnych kryteriow
1 w oparciu o okreSlong zasad¢ dziatania zwraca wynik w postaci wartosci
procentowej. Szczegotowe informacje o tej metodzie zostaty opisane w dalszej czgsci
przy opisie wielokryterialnych metod ocen z wagami w podrozdziale 4.5.2.
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Problematyka oceny autobusowej infrastruktury przystankowej podjeta zostata
rowniez w [94], gdzie autorzy w duzej mierze skupiajg si¢ na tym, iz wynikiem
zwracanym Ww ramach postepowania oceniajacego jest informacjg dotyczaca
mozliwosci okreslenia priorytetyzacji podejmowanych dziatan naprawczych. Metoda
ta opiera si¢ na ocenie przystankow autobusowych w oparciu 0 35 czynnikéw, ktore
sklasyfikowane zostaty do 3 grup kryteriéw o réznym poziomie istotnosci:

e P1 — niski poziom istotnosci kryterium — kryteria wptywajace na komfort
korzystania z TZ przez pasazeréw, w szczegdlnosci osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej;

e P2 — éredni poziom istotnosci kryterium — kryteria zwigzane z czynnikami
stwarzajacymi mozliwos$¢ wystapienia szkody dla zdrowia;

e P3 — wysoki poziom istotnosci kryterium — kryteria generujace mozliwo$¢
powaznego uszczerbku na zdrowiu lub utraty zycia.

Wsréd metod oceny wyrdzni¢ mozna rowniez takie, w ktérych ocenie podlegaja
wylacznie przystanki tramwajowe. Przyktad takiej metody zostal opisany w [95].
W metodzie tej celem jest ocena przystankow tramwajowych w oparciu o oczekiwania
pasazerdw oraz o potrzeby OZN. W metodzie tej uwzgledniono liste czynnikow
poddawanych ocenie, a kazdemu z czynnikéw na podstawie badan przeprowadzonych
wsrod grupy ekspertéw zostala przypisana waga. Uzyskane wyniki pozwalaja na
oceng poziomu spelnienia wymagan zdefiniowanych w tej metodzie. W badaniu [96]
réwniez skupiono si¢ na ocenie wyltacznie tramwajowych przystankow. Wskaznik
bezpieczenstwa przystankow jest w przypadku tej metody iloczynem miar oceny stanu
infrastruktury i lokalizacji strefy przystanku, dostgpnos$ci przystanku oraz natezenia
ruchu w jego okolicy.

Wsrdéd metod oceny przystankow tramwajowych lub autobusowych znajduja sie
réwniez takie, ktore uwzgledniaja specyfike danej galezi transportu lub maja charakter
uniwersalny. W takim przypadku przedmiotem badania jest przystanek tramwajowo-
autobusowy, czyli taki, ktory moze by¢ obstugiwany zarowno przez jeden, jak i przez
drugi $rodek transportu. Przyktad takiej metody zostat opisany w [97], a jej celem jest
okreslenie poziomu bezpieczenstwa przystanku bez jego klasyfikacji na rodzaj
obstugiwanego pojazdu. Ocena odbywa si¢ w oparciu o 23 czynniki klasyfikowane do
7 grup:

stan techniczny infrastruktury przystankowej,

dostosowanie taboru i przystankow do potrzeb osob o specjalnych potrzebach,
parametry geometryczne,

Wyposazenie przystankow,

widocznos¢,

Separacja przystankéw od innych uzytkownikow drogi,

Wwystepowanie nietypowego zachowania pieszych.

W [98] zaproponowano metod¢ oceny dostgpnosci i atrakcyjnosci przystankow
miejskiego TZ bazujagc na procesie waloryzacji tych przystankéw. Autor metody
zauwaza, ze atrakcyjno$¢ przystanku mozliwa jest do okreslenia za posrednictwem
tzw. wskaznika jego rangi 1 wskaznika pieszej dostepnosci, ktory charakteryzuje strefe
akceptowalnego dojscia do przystanku w zalezno$ci od wybranego srodka transportu.
W tej metodzie oprocz przystankéw tramwajowych 1 autobusowych oceniane sg
rowniez przystanki metra. W metodach, w ktorych ocena przystankoéw jest wylacznie
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cze¢scig catosciowej oceny np. ocena weztow przesiadkowych, czy zintegrowanych
petli tramwajowo-autobusowych pelnigcych najczesciej role wezta przesiadkowego,
najczesciej spotka¢ si¢ mozna z dostosowaniem metody pod uniwersalng ocene
przystanku zaro6wno dla opcji przystanku autobusowego, tramwajowego jak
I autobusowo-tramwajowego. Przyktadami takich metod mogg by¢ [82], [86], [89],
[90], [99], [100].

Klasyfikacja metod oceny w oparciu o rodzaj pojazdu obslugujacego przystanek
zostala przedstawiona na rys. 4.3. Schemat ten uwzglgdnia metody oceny przystankow
obstugiwanych wylacznie przez autobusy lub tramwaje, ale rowniez grupe metod,
ktore uwzgledniaja mozliwos¢ oceny przystankow tramwajowo-autobusowych.
W klasyfikacji tej pojawia si¢ rowniez podzial na inne rodzaje pojazdow, z ktérych
wyszczegolnione zostaty najpopularniejsze $rodki transportu wykorzystywane
w ramach TZ. Z uwagi na charakter pracy i skupienie si¢ na obszarze zwigzanym
z infrastrukturg tramwajowa pomini¢to przykltady metod oceny przystankoéw
obstugiwanych przez inne $rodki transportu. Zwrdci¢ nalezy jednak uwage, ze
w przypadku tych srodkoéw transportu dostepnosé zrodet jest bardzo mata z uwagi na
charakter i ograniczony zakres ich wystgpowania w transporcie miejskim.

_________________________________________________________________________
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Rys. 4.3. Klasyfikacja metod oceny na podstawie rodzaju pojazdu obstugujqcego przystanek, zrodto:
opracowanie wlasne.

4.4. Zidentyfikowane obszary badawcze

Metody badawcze stuzace ocenie przystankow 1 infrastruktury przystankowej mozna
zaliczy¢ do trzech najczesciej pojawiajacych si¢ w literaturze obszaréw badawczych.
Pierwsza, 1 zarazem najbardziej obszerng, jest grupa zwigzana z badaniami nad
bezpieczenstwem. Pojecie to definiowane jest przez roéznych autoréw badan na wiele
sposobow. Nalezy bowiem zauwazy¢€, iz zgodnie z badaniami przedstawionymi w
[101], bezpieczenstwo ma najwyzszy priorytet w zakresie poprawy poziomu ustug TZ.
Aspekt bezpieczenstwa powigzany z tematyka TZ mozna znalez¢ w wielu badaniach
w Polsce (np. [49], [102], [103]) oraz innych panstwach np. Szwajcaria [104], Francja
[105], Australia [78] i [79], Austria [57], Szwecja [108], Czechy [56], Chiny [101],
USA [109], Wiochy [92], Chorwacja [61] czy Algieria [59]. Podejscie autorow badan
jest jednak rozne i czesto odnosi si¢ do roznych aspektow bezpieczenstwa.

W [110] bezpieczenstwo ruchu drogowego (dalej BRD) definiowane jest jako stopien
spelnienia przez system transportowy swoistych wymogow przyjetych w standardach
1 praktyce zarzadzania ryzykiem na drogach. W literaturze opisujacej znaczenie
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bezpieczenstwa w transporcie pasazerskich [111], autorka zwraca uwage na rozne
definicje bezpieczenstwa. Z jednej strony jest ono definiowane jako brak ryzyka lub
ochrone przed nim [112], z kolei przez innych badaczy jako pojecie przeciwne do
pojecia ryzyka strat ludzkich [113]. Wedtug autorki badan opisanych w [114] jednym
z czynnikOw zagrazajgcych bezpieczenstwu w TZ jest nadmierna liczba pojazdow w
miastach oraz konsekwencje z tym zwigzane. Autorzy opisujacy zarzadzanie
bezpieczenstwem w miejskim TZ [115] zauwazajg, ze kwestia bezpieczenstwa w tym
obszarze powinna mie¢ charakter priorytetowy, a kwestie zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa nalezg do odpowiedzialnosci gminy, ktora organizuje TZ. Ci sami
autorzy zauwazaja, ze zarzadzanie bezpieczenstwem w miejskim TZ powinno opierad
sie na czynniku ludzkim, procedurach i technologii.

Wsérod najczesciej opisywanych obszarow badawczych jest ocena przystanku
w konteks$cie zapewniania bezpieczenstwa dla osob korzystajacych z peronu
przystankowego. O ile w literaturze krajowej sformutowanie to jest dos¢ precyzyjne
1 w razie potrzeby doszczegolowienia opisywane jest dodatkowymi sformutowaniami
takimi jak bezpieczenstwo osobiste, bierne badz czynne, o tyle w literaturze
zagranicznej aspekt ten odnosi¢ si¢ moze do dwodch zasadniczych sformutowan.
Bezpieczenstwo (ang. safety) odnosi si¢ do aspektow zwigzanych z bezpieczenstwem
w rozumieniu prewencji przed doznaniem lub spowodowaniem krzywdy, urazu lub
straty [116]. Drugie sformutowanie thumaczone jako bezpieczenstwo (ang. security)
odnosi si¢ z kolei do sprawowania nadzoru nad zapewnieniem bezpieczenstwa.
Wyrézni¢ mozna rézne metody badawcze. Przyktadem jest metoda identyfikacji
zrodel zagrozen na przystankach, opisana w [103] lub [96], gdzie przedstawiono
propozycje metody oceny przystankoOw w oparciu o dwa parametry — bezpieczenstwo
i funkcjonalnos¢. Tutaj ocena realizowana jest w dwoch obszarach. Pierwszym sg
czynniki sklasyfikowane w grupie o nazwie ,,lokalizacja przystanku”, a druga grupe
stanowig czynniki dotyczace oceny dostgpnosci przystanku. Czynniki sklasyfikowane
do kazdej z grup zostaty przedstawione na rys. 4.4.

LOKALIZACJA PRZYSTANKU DOSTEPNOSC PRZYSTANKU
| Sposob zabezpieczenia przystanku oraz miejsce w pasie | Wysokosé czesei uzytkowej przystankow (wysokosé liczona E
jezdni, w ktorym odbywa si¢ wymiana pasazerow d wzgledem glowki szyny)

Dopuszczalna 1 rzeczywista predkosé poszezegolnych
pojazdow poruszajgeych sie w sasiedztwie przystanku
tramwajowego

Synchronizacja sygnalizacji $wietlnej w bezposrednim
sysiedziwic przystanku tramwajowego

Y

' > Stan nawicrzchni przystanku (peronu) Sposéb i dlugosc trasy dojécia do przystanku od punktow
H generujacych ruch pasazerski

Obecnoéé, stan i usytuowanie podstawowych elementow
infrastruktury przystankowej (uwzgledniono szerokosé

h 4

Obecnosé elementoéw wspierajacych osoby z
niepetnosprawnosciami (podjazdy, plytki ostrzegaweze,
znaki dla osob niewidomych)

przestrzeni wolnej od przeszkod wzdhuz peronu)

A

4)| Rodzaj przystanku (pojedynczy lub podwajny)

Rys. 4.4. Przyklady czynnikow branych pod uwage w ocenie tramwajowej infrastruktury przystankowej, zrodio:
opracowanie wlasne na podstawie [96].

Kolejna grupa metod oceny z zakresu bezpieczenstwa sa te dotyczace bezpieczenstwa
pozostatych uczestnikow ruchu, czyli 0sob niekorzystajacych z przystankow. W [46],
[48], [117] podjeto problematyke bezpieczenstwa pieszych na PDP. Badania
uwzgledniaja oceny zachowan pieszych na przejSciach osygnalizowanych
I nieosygnalizowanych, zlokalizowanych w przewazajacej wickszosci w

44



bezposrednim sgsiedztwie przystankoéw tramwajowych lub autobusowych. Badania
przeprowadzone w Melbourne [118] odnosza si¢ zaréwno do strefy samego
przystanku, jak i jego bezposredniej okolicy. W badaniach tych przeanalizowano
wplyw zmiany niewygrodzonego z jezdni przystanku tramwajowego oraz liczbe
kolizji i wypadkow, ktore miaty miejsce przed i po wprowadzeniu usprawnien
infrastrukturalnych. Usprawnienia te polegaja na modernizacji przystankow,
wydzieleniu stref oczekiwania oraz zastosowaniu innych form separacji lub
spowolnienia ruchu pojazdéw indywidualnych. Wyniki badan wskazuja, ze liczba
kolizji w relacji pojazd — pieszy spadla az o 62% po wprowadzeniu usprawnien,
a w relacji pojazd — tramwaj spadek wyniost 12%. Liczba kolizji w relacji tramwaj —
pieszy nie ulegla zmianie, z wyjatkiem jednego przystanku, ktory charakteryzowat si¢
najwigkszym natezeniem ruchu pasazerow. W tym przypadku zastosowanie rozwigzan
infrastrukturalnych i poprawiajacych bezpieczenstwo zredukowato liczbe wypadkow
0 53%.

Ostatnig zidentyfikowang grupa zwigzang z bezpieczenstwem sa badania nad
odczuwanym przez pasazerOw bezpieczenstwem. Poczucie bezpieczenstwa
personalnego jest miarg subiektywna i moze r6zni¢ si¢ w zaleznos$ci od rasy, plci czy
wieku ([64], [119]). W [120] zauwazono, ze wlasciwe projektowanie i efektywne
wykorzystanie $rodowiska, w kontek$cie urbanistycznym, moze prowadzi¢ do
zmniejszenia strachu przed przestgpczoscia 1 samym jej wystgpieniem, a Co za tym
idzie, rowniez do poprawy jakosci zycia. Badania nad poczuciem bezpieczenstwa
osobistego najczesciej realizowane s3 w formie wywiadu lub ankiet
przeprowadzanych wsrdod pasazerow TZ. Przykladem moga by¢ badania
przeprowadzone wsrod pasazerow metra w Sztokholmie [108]; badania ankietowe,
ktorych uczestnikami byli pasazerowie oczekujacy na przystankach TZ w USA [109]
oraz badania prowadzone wsrdéd mtodych osob w Australii w kontekscie ich poczucia
bezpieczenstwa [66]. Na poczucie bezpieczenstwa ma wplyw wiele czynnikow
zewngetrznych, ale réwniez cechy osobowosciowe badanych. Na poczucie
bezpieczenstwa maja réwniez wplyw aspekty zwigzane z przestepczoscia.
Interesujacym  sposobem badania poziomu odczuwanego strachu  przed
przestepczoscia na stacjach kolejowych w Wielkiej Brytanii przedstawili badacze
w [121]. W badaniu tym wykorzystano technologie skanowania 3D. W ramach
badania zaprogramowano scenariusze roznych zdarzen, ktore adaptowane byty do
przestrzeni wirtualnej. Nastepnie za pomoca specjalnych okularéw 3D przedstawiane
byly osobom biorgcym udziat w badaniu. Proces badawczy dawal mozliwo$¢
uczestnikom badania odczuwania bliskiemu realnej sytuacji, ktora zostata
zaprogramowana w scenariuszu.

Jednak z uwagi na podjeta tematyke badawcza niniejszej pracy, w dalszym podziale
zakresu badan w kontekscie bezpieczenstwa nie zostang uwzglednione badania
odnoszace si¢ do oceny bezpieczenstwa podrozy srodkami TZ np. [51], [122], [123],
bezpieczenstwa sieci i infrastruktury liniowej np. [49], [102] oraz badania zwigzane
ze skutkami lub przyczynami zdarzen drogowych pomiedzy srodkami TZ a pojazdami
indywidualnymi np. [55], [60], [71]. Wynika to z braku bezposredniego powigzania
z omawianym w temacie pracy zakresem dotyczacym przystankow i infrastruktury
znajdujacej si¢ na nich.

Wsrod najpopularniejszych aspektow oceny przystankow 1 infrastruktury
przystankowej obok bezpieczenstwa wystepuje rowniez aspekt zwigzany
z funkcjonalno$cig obiektu, ktorej definiowanie moze by¢ roznie interpretowana
w zalezno$ci od aktualnie analizowanego obszaru badawczego. W literaturze,
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w szczegolnosci zwigzanej z naukami informatycznymi, spotkac si¢ mozna z oceng
,2uzytecznosci” oraz ,,funkcjonalno$ci” jako dwoch roznych zakreséw oceny. W celu
dokonania podziatu zidentyfikowanych metod kluczowe jest rozréznienie tych pojec.
Norma 1SO 9126:1991 [124] definiuje

e uZytecznosS¢ (ang. usability) jako stopien, w jaki dany produkt lub system moze
by¢ wykorzystywany przez okreslonych uzytkownikéw w celu osiggnigcia
celow, ze skutecznos$cia, wydajnoscia 1 satysfakcjag w okreslonym kontekscie
uzytkowania;

e funkcjonalnosé (ang. functionality) jako ceche reprezentujaca stopien, w jakim
produkt lub system zapewnia funkcje, ktore speiniajg okreslone i domyslne
potrzeby, gdy sa uzywane we wskazanych warunkach.

Z kolei wedhug [125] powotujacego si¢ na stownik jezyka polskiego definicje te
przedstawiajg si¢ nastgpujaco:

o uzyteczny: przynoszacy pozytek, przydatny, majacy praktycznie zastosowanie;
e funkcjonalny: (1) dotyczacy funkcji, (2) dobrze spelniajacy swoja role,
odpowiadajacy potrzebom (...), uzyteczny, przydatny.

Problematyka zwigzana ze zrozumieniem znaczenia wybranego przez autora
sformutowania ma miejsce we wspomnianych wczesniej naukach informatycznych,
gdzie stowo wuzZyteczny i funkcjonalny bywa niekiedy mylone lub inaczej
interpretowane ws$réd autoréw prac o tej tematyce. Problematyke zwigzang
z terminologia w tym S$rodowisku opisuje dyskusja przedstawiona w [126].
W kontekscie badan transportowych i analiz nad metodami oceny w przewazajacej
wiekszosci przypadkow 1 publikacji, zar6wno w jezyku polskim, jak i angielskim do
oceny spetlnienia lub posiadania danej funkcji przez obiekt uzywane jest
sformutowanie funkcjonalnos¢. Jednakze nie jest tak w kazdym przypadku,
w wybranych publikacjach anglojezycznych spotka¢ si¢ mozna ze sformutowaniem
usability. Ma to miejsce w:

e [127], gdzie sformutowanie to odnosi si¢ do cytowanej w przegladzie
literatury pozycji nazwanej ,,Railway Station Usability Principles”, ktora
to pozycja opisuje siedem zasad w celu poprawy efektywnosci stacji
kolejowych w obszarze Australii. Zasady te dotycza: dostepnosci, tatwosci
nawigacji, komfortu i udogodnien, informacji, bezpieczenstwa, integracji
obszaru lokalnego oraz wtasnosci 1 aktywnosci spolecznej,

e [128], gdzie sformutowanie uzytecznosci opisuje cechy oprogramowania
aplikacji planera podrézy, stworzonej przez Transport of London.
Sformutlowanie uzyte jest w kontek$cie mozliwosci nadania planowane;j
przez aplikacje trasy szeregu kryteriow uzytecznosci, takich jak dostepnos¢
dla wozkow inwalidzkich, ograniczone natezenie ruchu pieszych,
najmniejsza liczba zmian kierunku oraz najszybsza trasa,

e [129], gdzie sformutowanie to odnosi si¢ do opisu dokonanego przegladu
literaturowego 1 zostaje uzyte przy okresleniu faktu, iz wezty przesiadkowe
charakteryzuja si¢ uzytecznoscia,

e [63], gdzie ,,zachowanie uzytecznosci obiektu” zostato uzyte do opisu
warunku niezbednego przy projektowaniu i zimowym utrzymaniu DDP,

e [130], gdzie opisuje si¢, iz poprawa dostepnosci dla OZN zwigksza
uzyteczno$¢ systemow TZ dla wszystkich pasazerow.
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Majac na uwadze niskg czestotliwos¢ wystepowania sformutowania uzytecznosé (ang.
usability) w konteks$cie oceny przystankéw i infrastruktury przystankowej oraz
zdecydowanie obszerniejsze wykorzystywanie sformutowania funkcjonalnos¢ (ang.
functionality), w dalszych analizach i nomenklaturze wykorzystywanej w pracy
stosowane bedzie sformutowanie:

Funkcjonalno$¢ - cecha opisujgca mozliwos¢ realizacji okreslonej przez wybrany
obiekt funkcji w zakresie do tego przeznaczonym

Wsrdéd metod oceniajacych funkcjonalnos$¢ obiektu znalez¢ mozna te skupiajace si¢ na
ocenie dwoch aspektow, czyli bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, traktujgc te aspekty
jako niezalezne oceny. Przyktadami takich badan sa [89], [90], w ktorych opisano
metody oceniajacej bezpieczenstwo i funkcjonalnos$¢ petli tramwajowych.
W metodzie tej oceniane byly petle tramwajowe, w ramach ktorych przystanki
i infrastruktura przystankowa stanowily integralng cze$¢ tej oceny. W ocenie
funkcjonalnos$ci obiektu brano pod uwagg nastepujace czynniki [89], [90]:

obecnos$¢ 1 rodzaj wiat przystankowych na peronach;
obecnos$¢ i1 rodzaj tablicy DIP;

obecno$¢ automatdéw biletowych;

obecnos$¢ punktow ustugowych;

dostosowanie infrastruktury do OZN;

dhugo$¢ perondw przystankowych;

lokalizacja przystankéw w profilu torowiska.

Badania przedstawione w [131] opisujg metodyke oceny funkcjonalnosci przystankow
tramwajowych w oparciu o0 kwestionariusz badawczy. Za to w [132] poddano ocenie
wybrane przystanki tramwajowe we Wroctawiu W aspekcie ich funkcjonalnosci.
Wedtug autora tej oceny zbyt waskie perony wptywaja na obnizenie funkcjonalnosci
przystanku. Autor zwrdcit rOwniez uwage na fakt, iz cze¢$¢ z ocenianych przystankow
ma ograniczony lub niemozliwy dostgp dla OZN.

Aspekt funkcjonalnosci jest SciSle powigzany z kwestiami zwigzanymi
z zapewnieniem jej dla OOM i OZN. W badaniach opisanych w [133] przeprowadzono
analiz¢ dostosowania przystankow szybkiej kolei miejskiej w Gdansku do wymogow
wynikajacych z potrzeb OZN. Zauwazono, ze stosowane rozwigzania nie sg jednolite
1 spojne ze sobg, co wynika z braku wspdlnych przepisow w tym zakresie. Przepisy
Ustawy o zapewnieniu dostgpnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami [134] opisuja
w dos¢ ogdlny sposob wymagang dostepnos$¢ architektoniczng obiektow, jako
spetnienie warunkow zapewnienia wolnych od barier poziomych i pionowych
przestrzeni komunikacyjnych budynkéw (Art. 6. ust. 1 lit. a). W ustawie tej nie jest
poruszana kwestia dostosowywania przystankow do 0sob o szczeg6lnych potrzebach.
Rozwigzania te sa proponowane w standardach i wytycznych opisanych w rozdziale
5.1. Problematyka braku spojnych rozwigzan w zakresie podejmowania dziatan
wspierajacych poruszanie si¢ 1 korzystanie z TZ przez OZN widoczny jest rowniez
w innych krajach, np. w Chile [135]. Potrzebe dostosowania ustug TZ dla OZN w
Polsce opisywana jest w [136] oraz [137]. W badaniach tych zidentyfikowano bariery
dla OZN oraz odniesiono si¢ do obowigzujacych w kraju standardow wspomagajacych
te grupe pasazerOw w zakresie projektowania przystankéw. W celu wypracowania
spojnych rozwigzan w postaci zasad projektowania infrastruktury przystankowej
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przystosowanej dla OZN podejmowane sg rozne inicjatywy np. w Australii, gdzie
opisywane s3 sposoby wypracowania rozwigzan wspierajacych okre§lone grupy
uzytkownikow [138]. Interesujgcymi w zakresie dostosowywania infrastruktury TZ,
ale przede wszystkim poznaniu potrzeb OZN, s3 badania przeprowadzone w Poznaniu
[139], w ktorych w celu pozyskania niezb¢dnych informacji przeprowadzono
wywiady grupowe. W badaniu wziely udziat trzy grupy OZN:

e osoby niewidome i niedowidzace,
e osoby ghluche i niedostyszace,
e 0soby z dysfunkcjami narzadu ruchu.

W kazdej z tych grup przeprowadzone byly badania ankietowe 1 rozmowy
z ekspertami, w wyniku ktérych zidentyfikowane zostaty najistotniejsze potrzeby
wybranych grup uzytkownikow. Podejscie to jest wazne z uwagi na bezposrednie
wykorzystanie opinii pasazerow, ktérzy z uwagi na swoj rodzaj niepetnosprawnosci
charakteryzuja si¢ r6znymi potrzebami w zakresie dostosowania przystankow do ich
potrzeb.

Wsrdéd metod oceny wyrdzni¢ nalezy rowniez obszar badan nad dostepnoscia do
przystankdw. Sa to sposoby oceny, ktoére na podstawie réznych czynnikéw
geoprzestrzennych pozwalaja oceni¢ jako$¢ 1 czas dojscia do przystanku
w okreslonym obszarze. Przyktadami takich badan sg [98], [140]-[142]. W badaniach
tych wykorzystywane sg narzedzia GIS, za pomoca ktorych na siatce uktadu ulic, ich
ograniczen 1 dtugos$ci wyznaczana jest dostepnos¢ do przystanku. Miary dostepnosci
pieszej do przystankéw sg powszechnie wykorzystywanymi miarami w aspekcie
projektowania infrastruktury przystankowej w miastach. W rozdziale 5.1. opisane
zostaly standardy i dokumenty na poziomie samorzadowym, w ktérych miary
dostepnosci pieszej stanowig jeden z kluczowych elementow oceny lokalizacji
przystankéw w miastach. Przyktadowe rozwigzania stanowigce utatwienia dla OZN
zostaly przedstawione w [143]. Z kolei w [87] opisana zostala dostepnosc¢
autobusowego TZ dla OZN na przyktadzie Zabrza.

Dostepno$¢ przystanku moze by¢ rozumiana dwojako i tak tez pojmowana jest
w literaturze. Wérod badan realizowany w okresie ponad 10 lat od publikacji niniejszej
pracy, okreslenie dostgpnosci wigzato si¢ gltownie z dostgpnoscia piesza do
przystanku. Opis ewolucji tego sformulowania zostat przedstawiony w [140], gdzie
samo pojecie dostgpnosci nie jest jednoznaczme. ,, Popularny stownik jezyka
polskiego” ([144]) definiuje stowo dostep jako ,,mozliwosé dostania si¢ do jakiegos
miejsca” lub ,, mozliwos¢ zetkniecia si¢ z kims, korzystania z czegos”. Na gruncie
geograficznym i ekonomicznym pojecie to ewoluowato wraz z rozwojem badan
transportowych [145]. Poczgtkowo skupiano si¢ na odlegtosciach fizycznych pomiedzy
obiektami (dostepnos¢ fizyczna) i badaniach dostepnosci pojedynczych osrodkow.
Stopniowo przechodzono do analiz wykorzystujgcych odleglosci czasowe (dostgpnosé
czasowa) oraz ekonomiczne (dostgpnos¢ ekonomiczna), a  przedmiotem
zainteresowania stata sig¢ dostgpnos¢ do poszczegolnych funkcji (szkoly, zaktady
pracy, Szpitale, sklepy, miejsca wypoczynku i rekreacji). Zaobserwowac¢ mozna takze
wieksze zainteresowanie w ostatnim czasie badaniami ruchliwosci poszczegolnych
grup spolecznych, ktorych dostepnos¢ moze by¢ bardzo zroznicowana — szczegolnie
OZN, starszymi, matkami z dzie¢mi. Majac na uwadze powyzsza ewolucje zwigzang
ze stowem ,,dostepnos¢”, jak rowniez fakt, iz w metodach zwigzanych z ocenag
funkcjonalno$ci w najnowszych badaniach pojawia si¢ coraz wigcej aspektow
zwigzanych z zapewnieniem funkcjonalnosci OZN 1 OOM, autor aspekt zwigzany
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z dostepnoscig dla OZN 1 OOM traktuje jako element badania nad funkcjonalnos$cia
obiektu. Zgodnie z ta klasyfikacja oraz przedstawionym powyzej podziatem, na
rys. 4.5. zostala przedstawiona klasyfikacja metod oceny na podstawie zakresu
realizowanych badan.
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Rys. 4.5. Klasyfikacja metod oceny na podstawie zakresu badania, Zrodlo: opracowanie wiasne.
4.5. Sposéb oceny

Sposéb oceny przystankoOw 1 infrastruktury przystankowe; moze byc¢
realizowany na wiele sposobow, ktore zostaly opisane we wczesniejszych
fragmentach tej pracy. Dla usystematyzowania i1 zebrania tych form zostata
przygotowana klasyfikacja metod oceny w oparciu o czynnik rozrdzniajacy,
czyli wspomniany sposob oceny. Na rys. 4.6. zostal przedstawiony schemat,
na ktorym wyrdzniono 8 zidentyfikowanych sposobdéw oceny. W dalszej
cze$ci rozdziatu zostaty opisane przyktadowe metody oceny charakterystyczne
dla wybranych grup. Nalezy zwro6ci¢ uwage, iz w niektorych przypadkach
brakuje mozliwosci jednoznacznego wskazania sposobu dokonywanej oceny.
Obszerne badania nad przystankami czgsto obejmuja w swoim zakresie
mozliwo$ci wykorzystania kilku narzedzi oceny.
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Rys. 4.6. Klasyfikacja metod oceny na podstawie zakresu badania, zrédlo: opracowanie wiasne.
4.5.1. Analizy przestrzenne

Analizy przestrzenne dotycza aspektow zwigzanych z lokalizacjg badanego obiektu
1 jego bezposrednim sgsiedztwem, obecno$cig atraktorow ruchu, odlegtosciami od
wybranych obiektow i parametrami geoprzestrzennymi. Do realizacji tego typu badan
wykorzystuje si¢ najcze¢sciej narzedzia GIS (geographic information system)
i odpowiednie oprogramowanie niezb¢dne do wykonania stosownych analiz. Same
analizy przeprowadzane s3 w oparciu o dane wejsciowe, ktére musza zostaé
zdefiniowane i okreslone w procesie badawczym. Analizy przestrzenne w kontekscie
przystankow TZ najczgsciej] wykorzystywane sg w celu okreslenia dostepnosci pieszej
do danego przystanku. Wykorzystuje si¢ do tego izochrony, czyli linie, ktore
wyznaczaja obszar o jednakowej, zadanej osiggalno$ci czasowej od wybranego
punktu, w tym wypadku przystanku. Do wyznaczenia dostepnosci mozna réwniez
wykorzysta¢ band method and circular buffer method, przy czym sa to zdecydowanie
rzadziej spotykane w praktyce rozwigzania. Opis obu metod wraz z analiza
porownawczg zostat przedstawiony w [142]. Pozostate sposoby oceny wykorzystujace
analizy przestrzenne, w ramach ktorych oceniana jest dostepnos$¢ do przystankow to
miedzy innymi badania opisane w [98], [140], [141].

Innym zastosowaniem narze¢dzi GIS w aspekcie analiz przestrzennych jest okreslenie
poziomu narazenia na zidentyfikowane w przeszloSci zdarzenia niebezpieczne
tj. kolizje i wypadki [146]. Ten sposob realizacji badania jest przyktadem potaczenia
analiz przestrzennych z badaniami bazujacymi na danych historycznych o wypadkach
opisanymi w dalszej cze$ci tego rozdziatu. Analizy przestrzenne moga tez obejmowac
aspekty bezpieczenstwa wyznaczane na podstawie lokalizacji przystanku
i sgsiadujacych z nim wybranych elementow infrastruktury o okreslonym charakterze
[147]. Inny przyktad taczenia metod badawczych ze sobg zostat opisany w [148], gdzie
analizy przestrzenne zostaly polaczone z szeroko prowadzong ankieta wsrod
uzytkownikéw TZ.

4.5.2. Wielokryterialne metody oceny

Analiza wielokryterialna definiowana jest jako [149] metoda umozliwiajgca oceng
rozwazanych rozwigzan transportowych za pomocq wielu kryteriow (czynnikow,
charakterystyk) i ich agregacje prowadzgcqg do globalnej oceny kandydatow
(wariantow). SposOb oceny, bedacy wielokryterialng metoda, jest bardzo czesto
rozszerzeniem prostych audytow. Podobnie jak w niektorych przyktadach
opisywanych w kolejnym podrozdziale, w przypadku tego sposobu oceny mamy do
czynienia z globalng ocena, na ktora sklada si¢ kilka mniejszych tzw. kryteriow oceny.
W metodach tych, czgsto pomimo uzyskania jednego wyniku koncowego, osoby
oceniajace zakladaja mozliwos¢ prezentacji wynikow posrednich, a wigc ocen
uzyskanych przez poszczeg6lne kryteria stanowigce zbior analizowanych czynnikow.
Kryteria najczesciej odpowiadaja tematycznie czynnikom, ktoére wchodza w sktad
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danej grupy. Schematycznie zostato to przedstawione na rys. 4.7. W nomenklaturze
mozna spotka¢ zamiennie stosowane okreslenie Kryterium i wskaznik. Dla potrzeb
ujednolicenia uzywanych sformutowaniach w dalszej czesci pracy stosowane bedzie
nazewnictwo zgodnie ze schematem przedstawionym na rys. 4.7.

OCENA GLOBALNA

. @ KRYTERIUM OCENY 1

CzynnikA; | :
Czynnik A )
Czynnik A,

. | @{KRYTERIUM OCENY (...)

Czynnik B
Czynnik B( ) | :
Czynnik Bm |

- L@+ KRYTERIUM OCENY N :
Czynnik C4

Czynnik C( | :
z

Rys. 4.7. Schemat przedstawiajgcy idee sposobu oceny za pomocg wielokryterialnej metody, zZrodio: opracowanie
Wiasne.

Wielokryterialne sposoby oceny charakteryzuje si¢ rowniez dodatkowym podziatem,
ktory determinowany jest uwzglednianiem lub nieuwzglednianiem wag dla
poszczegolnych kryteriow. Czarne punkty na rys. 4.7. odzwierciedlajg potencjalne
miejsce uwzglednienia wagi. Te najczesciej przypisywane sg do danego kryterium
oceny. Dziatanie to pozwala na zrdznicowanie istotno$ci wybranych do oceny
kryteriow migedzy sobg. Globalna ocena w takiej metodzie stanowi iloczyn uzyskanych
punktow oraz wagi przypisanej do danego czynnika oceny. Podziat wielokryterialnych
sposobdw oceny zostat przedstawiony na rys. 4.8.

WIELOKRYTERIALNE SPOSOBY OCENY

v v

CZYNNIKI Z CZYNNIKI BEZ
PRZYPISANYMI PRZYPISANYCH
WAGAMI WAG

Rys. 4.8. Podziatl metod oceny w oparciu o wielokryterialny sposob oceny, zrodlo: opracowanie wilasne.

Wielokryterialne metody oceny majg swoje szerokie zastosowanie w badaniach nad
elementami infrastruktury transportowej, w tym rowniez w obszarze oceny
przystankow. W badaniach [99] bedacych kontynuacjg badan [86], ocenie poddawane
sa wybrane wezly przesiadkowe publicznego TZ w Krakowie. Metoda ta wyrdznia 8
kryteriow oceny (nazywanych przez autorke wskaznikami):
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e W1 —jakos$¢ infrastruktury podstawowe}j,

e W2 — zwarto$¢ przestrzenna wezla przesiadkowego,
o W3 - czytelnos¢ wezta,

e W4 — dostepnos¢ dla osob starych 1 OZN,

e W5 — poziom bezpieczenstwa osobistego,

e W6 — stopien bezpieczenstwa (w ruchu),

e W7 — kryteria informacji pasazerskie;j,

e W8 — wyposazenie dodatkowe.

Zalozone w metodzie czynniki oceny maja najczesciej charakter procentowy, a wynik
globalny tego sposobu oceny okreslany jest bez uwzglednienia wag. Podobnymi
metodami, w ktorych nie sg wykorzystywane wagi dla zdefiniowanych kryteriow sa
np. [89], [96], [97], [118].

Przyktadem metody oceny wielokryterialnej, w ktorej uwzglednione sg wagi jest np.
[93]. Wagi dla poszczegdlnych kryteriow wyznaczane byly na podstawie ankiet
eksperckich 1 dyskusji w grupach fokusowych. W badaniu tym wziety udziat 3 grupy
uczestnikow:

1. inzynierowie transportu i pracownicy naukowi,
2. zarzadcy ruchu;
3. uzytkownicy drog (np. pasazerowie, rowerzysci).

Ustalenie wielko$ci wag w tej metodzie zostalo zrealizowane na podstawie ankiety
eksperckiej 1 dyskusji w przygotowanych grupach fokusowych. Ostatecznie warto$ci
wag poszczegdlnych kryteriow zostaly opracowane na podstawie uzupelniajacej
analizy statystycznej w procesie hierarchii analitycznej. Okre$lanie warto$ci wag
poszczegolnych kryteriow, w tym sposobie oceny, odbywa si¢ najczgéciej na
podstawie badan ankietowych lub metoda delficka. W zaleznos$ci od autoréw,
zaobserwowano rozne grupy respondentow wybieranych do okre§lenia wag
poszczegdlnych  kryteriow. NajczeSciej jednak w tematyce badan nad
bezpieczenstwem przystankow TZ, osobami, ktore majg realny wplyw na okreslenie
wag, sg osoby majgce doswiadczenie w zarzadzaniu, projektowaniu lub tez
utrzymaniu TZ. Wiedza ekspertow do okreslenia wag jest szeroko wykorzystywana
w zakresie badan nad omawiang problematykg [85], [141]. Niekiedy do okreslenia
wag wykorzystuje si¢ rowniez opinie samych uzytkownikéw przystanku, aczkolwiek
ta forma ma wigksze zastosowania przy badaniach zwigzanych z funkcjonalnoscia
1 oceng postrzegania wybranych elementow wyposazenia przez uzytkownikow niz w
przypadku badan zwigzanych z oceng bezpieczenstwa. Okreslanie wag przez
ekspertow ma rowniez miejsce w odniesieniu do badan nad funkcjonalnos$cia
i dostepnoscig dla OZN [95]. W [82], autorzy skupili si¢ na aspektach zwigzanych
z dostosowaniem infrastruktury do osob o ograniczanej sprawnosci ruchowej, a wagi
kryteriow badania w tym obszarze zostaly dobrane na podstawie ankiet
przeprowadzonych wsrod OZN.

Badania wielokryterialne czesto pozwalajg oceni¢ poziom obstugi, bezpieczenstwa
oraz  funkcjonalnosci, w  zaleznoSci od  okreSlonego celu badania.
W [93] przedstawiono wyniki badan ilosciowych dotyczacych okreslenia poziomu
bezpieczenstwa. Z kolei w [92] do oceny poziomu bezpieczenstwa wykorzystywano
model matematyczny.
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4.5.3. Inwentaryzacje

Inwentaryzacje i proste audyty sa przyktadem nieskomplikowanych sposoboéw oceny,
ktore w szybki 1 prosty sposob pozwalajag na ocen¢ danego obiektu. W ramach tej
grupy metod najczes$ciej wykorzystywany jest kwestionariusz oceny, za pomocg
ktorego badacz odpowiada na pytania lub zaznacza proponowane warianty
odpowiedzi w oparciu o realizowany audyt w terenie. Wsrod tych metod czestym
sposobem jest klasyfikacja ocenianych elementow w grupy np. w celu okreslenia
poziomu spetnienia kryteriow w danym obszarze [97]. W [131] oceniane Kryteria
obejmujg 6 obszarow: przystanek, rozkltad jazdy, tablice z nazwg przystanku, wiatg,
tablice z numerami obstugiwanych pojazdow na trasie, lokalizacj¢ przystanku
1 zabezpieczenia. Ocena obiektu odbywa si¢ z wykorzystaniem arkusza pomiarowego
obejmujgcego 43 pytania, o réznym poziomie szczegdtowosci. Natomiast w ocenie
stanu zagospodarowania przystankow autobusowych miejskiego TZ na przyktadzie
Olsztyna [150] wykorzystano wskazniki, ktore zostaty okre§lone na podstawie ankiet
przeprowadzonych na grupie 100 specjalistéw z branzy TZ. Na podstawie badan
ankietowych przeprowadzonych na specjalistach wyrézniono 24 elementy, ktore
identyfikowano podczas wizji w terenie. Ostateczne wyniki, ktore bazuja na
wspomnianych wezesniej czynnikach oceny, klasyfikowane sa do jednej z czterech
zaproponowanych przez autorow klas zagospodarowania przystanku. Kolejny
przyktad badania bedacego formg inwentaryzacji zostat opisany w [84]. W badaniu
tym autorzy zaproponowali bardzo szczegdlowa karte inwentaryzacyjng do oceny
stanu nawierzchni przystankéw autobusowych. Jednym z elementéw badania byta
réwniez ocena nawierzchni w obszarze zatoki.

4.5.4. Ocena uczestnikow ruchu drogowego

Ten sposob oceny jest przykladem metody jakosciowej, w ktorej wynikiem sg
subiektywne oceny uzytkownikéw TZ. Przy tym sposobie oceny najczesciej
wykorzystywang forma badania jest realizacja ankiety lub wywiadu bezposrednio
z uzytkownikami lub okreslong grupg osob [151]. Badania tego typu wskazujg na
percepcje odbioru okreslonych rozwigzan 1 mogg by¢ szczegdlnie przydatne w ocenie
efektywnos$ci wykorzystania danego rozwigzania w obszarze przystanku. Maja one
charakter oceny danego obiektu przez jego uzytkownika. Moga by¢ realizowane w
celu oceny dwoch podstawowych aspektow: odczucia bezpieczenstwa osobistego
uzytkownikow przystanku [152] lub oceny funkcjonalnosci przystanku [153]. Ocena
zwigzana z infrastruktura odnosi si¢ do aspektow funkcjonalnosci, w tym czesto
wygody korzystania z danego przystanku. Natomiast aspekty oceny bezpieczenstwa
realizowane sg tutaj wytacznie w obszarze odczué¢ uzytkownikow. Przyktadami innych
sposobow oceny wykorzystujacych opinie uzytkownikow sg nastepujace badania [66],
[154]-[157]. Podziat metod oceny uczestnikow ruchu zostat przedstawiony na rys. 4.9.

OCENA UCZESTNIKOW RUCHU

v v

'| BEZPIECZENSTWO FUNKCJONALNOSC | :
OSOBISTE PRZYSTANKU

Rys. 4.9. Podziat metod oceny w oparciu o oceng uczestnikow ruchu, zZrodto: opracowanie wiasne.
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4.5.5. Analiza danych historycznych o wypadkach

Bardzo popularng metoda oceny bezpieczenstwa jest analiza danych historycznych,
ktora polega na zebraniu i analizie informacji o zdarzeniach i wypadkach drogowych.
Badania te sg realizowane w oparciu o wypadki z udziatem okreslonej grupy
uzytkownikéw lub tez w okreslonym obszarze. Badania tego typu majg mate
zastosowanie w przypadku infrastruktury przystankowej, ze wzgledu na stosunkowo
matg liczb¢ wypadkow majacych miejsce w obszarze przystanku, jak roéwniez
trudno$ci w pozyskiwaniu takich danych. Ten typ badan jest zdecydowanie szerzej
wykorzystywany w przypadku bardziej kompleksowego podejscia do oceny
bezpieczenstwa TZ np. w obszarze metropolitalnym [52]. W takim przypadku ze
wzgledu na duzy obszar badania mozliwe jest pozyskanie wigkszej liczby danych. We
wspomnianym badaniu [52] bazowano na az 4 500 zdarzen drogowych w Portland
w stanie Oregon w USA. Z podobnym podejsciem mozna spotka¢ si¢ w badaniu [53],
w ktorym okre§lano poziom bezpieczenstwa pieszych w okolicy przystankéw
autobusowych w stanie Floryda. Z kolei w [54] zaproponowano metod¢ okreslania
poziomu bezpieczenstwa przystankow autobusowych w Kalkucie. Podobnie
realizowane byly badania w Zagrzebiu [61] z ta roznica, ze dotyczyly systemu
transportu szynowego, w tym jego infrastruktury.

Analiza danych historycznych o wypadkach jest przykladem sposobu oceny, ktéry
dos¢ czesto faczony jest rowniez z analizami przestrzennymi GIS. Przykladem moga
by¢ tutaj badania przedstawione w [146], ktorych celem byta identyfikacja miejsc
1 przystankow szczegolnie niebezpiecznych w oparciu o analize danych historycznych

0 wypadkach.

4.5.6. Obserwacje towarzyszace w obszarze przystanku

Obserwacje towarzyszace w obszarze przystanku sg metoda polegajaca na analizie
stanu danego obiektu lub zachowan ludzkich w oparciu o obserwacje zjawisk
zachodzacych w okreslonym rejonie badawczym przez osobe prowadzaca obserwacje.
Badanie to moze by¢ realizowane na kilka sposobdéw. Obserwacja moze by¢
dokonywana bezposrednio przez obserwatora stojacego w poblizu obiektu
badawczego lub za posrednictwem np. videorejestracji z wykorzystaniem kamer
umieszczonych na masztach, znakach drogowych, stupach czy elementach
wyposazenia sygnalizacji Swietlnej znajdujacych si¢ w sgsiedztwie przystanku. Coraz
powszechniejszym w badaniach tego typu staje si¢ rowniez wykorzystanie dronow
rejestrujacych obszar przystanku lub badanego rejonu. Obserwacja z wykorzystaniem
kamer (zaréwno stacjonarnych, jak i tych na dronie) moze by¢ dokonywana w czasie
rzeczywistym lub odtwarzana i przetwarzana przez obserwatora lub oprogramowanie
komputerowe. Obserwacja towarzyszaca moze by¢ wykorzystywana w dwoch
obszarach, jakimi sg: identyfikacja miejsc kolizji pomiedzy roznymi uczestnikami
ruchu oraz analiza zachowan uczestnikow ruchu [158]. Podzial ten zostat
przedstawiony na rys. 4.10. W pierwszym przypadku za kluczowe uznaje si¢
wskazanie konkretnych punktow, bedacych miejscami kolizji. Ten typ badania jest
szczegblnie wykorzystywany w przypadku badan na weztach przesiadkowych,
w skfad ktorych wchodzi kilka przystankoéw. Analiza zachowan uczestnikow ruchu
réwniez moze by¢ wykorzystywana w przypadku badan nad weztami przesiadkowymi
w celu np. wyznaczenia wigzb ruchu w obszarze wezlta, jednakze ta forma obserwacji
towarzyszacej ma rOwniez swoje zastosowanie w obszarze przystankow. W badaniach
tego typu mozna okresli¢ np. wykorzystywanie elementow infrastruktury
przystankowej i sposdb przemieszczania si¢ 0s6b w momencie wymiany pasazerow,
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co pozwala zidentyfikowa¢ miejsca niecbezpieczne i ewentualne waskie gardla
w obszarze analizowanego przystanku.

OBSERWACJE TOWARZYSZACE

v v

ANALIZA
IDENTYFIKACJA ZACHOWAN
MIEJSC KOLIZJI UCZESTNIKOW

RUCHU

Bardzo waznym z punktu widzenia prowadzenia badan polegajacych na obserwacji
towarzyszacej jest wlasciwa interpretacja zjawisk lub zachowan. Wedtug autorow
badania [159] zachowania pieszych sg kompromisem dla bezpieczenstwa, mobilno$ci
i legalnoSci zachowan pieszych. Potrzeba dotarcia do pojazdu TZ jest jednym
z czynnikéw wptywajacych na szeroko rozumiang mobilnos¢ pieszych. Ta sama che¢
moze jednocze$nie sktania¢ ich do podejmowania dziatan nielegalnych, takich jak
przejscie na sygnale czerwonym lub w miejscu niedozwolonym, co z kolei wptywa na
obnizenie ich bezpieczenstwa. Potwierdzeniem tego sg opisywane wczesniej badania
zwigzane z zachowaniem pieszych na PDP w sasiedztwie przystankéw tramwajowych
[46], [48], [117], jak rownieZ badania [160], w ktorych autorzy wykazali, ze zblizajacy
si¢ do peronu przystankowego tramwaj ma wptyw na przestrzeganie przepisow ruchu
drogowego przez pieszych / pasazeréw chcacych skorzysta¢ z przejazdu zblizajacym
si¢ Srodkiem transportu. Celem tego badania byto okreslenie widocznej gotowosci do
famania przepisow ruchu drogowego wsrod oso6b majacych potrzebe jazdy
zblizajacym si¢ do przystanku pojazdem, mimo mozliwosci wystapienia zdarzenia
drogowego. Wnioski z badan potwierdzily wigksza gotowos$¢ do tamania przepiséw
ruchu drogowego, ale zwrocity rowniez uwage na zalezno$¢ obecno$ci sygnalizacji
$wietlnej na zachowania pieszych. Im jej program i kolejno$¢ faz byty bardziej
przewidywalne, tym wptyw na tamanie przepisoéw ruchu drogowego byl wigkszy niz
w przypadku akomodacyjnej sygnalizacji $wietlnej, ktorej program dostosowuje si¢
do warunkow ruchu. Badacze w [161], [162] zaobserwowali, ze dziatanie innych
pieszych lamigcych przepisy na PDP z sygnalizacja $swietlng moze wpltywac
zachecajaco dla pozostalych oso6b oczekujacych na sygnale czerwonym do
przekroczenia jezdni w momencie do tego niedozwolonym. Opisane powyzej
zaleznosci pomiedzy aspektami wplywajacymi na zachowanie pieszych w obszarze
sgsiedztwa przystankoéw zostaty przedstawione na rys. 4.11.
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Rys. 4.11. Relacje pomiedzy czynnikami wplywajqcymi na zachowanie pieszych w obszarze przystankow, zrodto:
opracowanie wiasne

Wsérdéd badan wykorzystujacych metode obserwacji bezposredniej w obszarze
przystanku, zwroci¢ nalezy rowniez uwage na badania realizowane w GZM [158],
gdzie przeanalizowano interakcje pomigdzy pasazerami tramwajow a kierowcami
pojazdow indywidualnych na przystankach obstugiwanych z jezdni. W badaniu
przeprowadzono analize¢ 5 najczes$ciej pojawiajacych si¢ zachowan pasazerow
i kierujacych pojazdami w obszarze przystanku:

1. Pasazer wchodzacy na jezdnig¢ w czasie, gdy pojazdy indywidualne na pasie

jezdni przeznaczonej do obstugi przystanku sg jeszcze w ruchu;

Pasazer biegngcy do tramwaju w ostatniej chwili obstugi pasazerow;

3. Weczesniejszy niz dozwolony ruch pojazdow indywidualnych na pasie jezdni
przeznaczonym do obstugi przystanku;

4. Pasazer biegnacy do tramwaju zza pojazdow indywidualnych;

Pasazer wchodzacy na pas jezdni przeznaczony do obstugi przystanku

pomigdzy pojazdami indywidualnymi.

N

o1

4.5.7. Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego

Ten sposob oceny przystankow 1 infrastruktury przystankowej jest najbardziej
sformalizowanym z punktu widzenia obowiazujacych przepisow, sposobem realizacji
badan tego typu w Polsce. Audyt BRD jest przyktadem dziatania $cisle uregulowanego
przepisami prawa [163], ktore stanowig:

Art. 24j. 1. Audyt BRD przeprowadza sie:

1) w ramach opracowywania na potrzeby decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach karty informacyjnej przedsiewzigecia Ilub raportu
o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko, ich ewentualnego
uzupetniania oraz gdy w toku postepowania w sprawie wydania decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach wyniknie potrzeba przedstawienia
nowego wariantu drogi;
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2) przed wszczeciem postepowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na
realizacje inwestycji drogowej, decyzji o pozwoleniu na budowe albo przed
zgtoszeniem wykonywania robot;

3) przed wszczeciem postgpowania w sprawie wydania decyzji o pozwoleniu na
uzytkowanie drogi lub przed zawiadomieniem o zakonczeniu budowy drogi
albo przed zakonczeniem przebudowy drogi;

4) przed uptywem 12 miesiecy od dnia oddania drogi do uzytkowania.

Do najwazniejszych elementow branych pod uwage przy realizacji audytu BRD,
zwigzanych z obszarem przystankow i infrastruktury przystankowe;j, zaliczy¢ nalezy
[164]: ograniczenia ruchu; funkcjonalno$¢ w ramach sieci drogowej; dopuszczalng
oraz projektowang predkos¢ pojazdow; przekrdj poprzeczny, w tym liczbg i szerokos¢
pasow ruchu; ograniczenia widocznosci; dostepnos¢ dla srodkéw publicznego TZ,
potrzeby szczegblnie zagrozonych uczestnikow ruchu drogowego; oznakowanie
pionowe i poziome drogi; oswiectlenie drogi; sposob zagospodarowania terendw
przylegtych do pasa drogowego, w tym roslinno$¢; uczestnikow ruchu drogowego,
w tym szczeg6lnie zagrozonych uczestnikéw ruchu drogowego; sposob dostosowania
urzadzen BRD do potrzeb uczestnikow ruchu drogowego; stan nawierzchni drogi.
Osoba przeprowadzajaca audyty BRD musi by¢ do tego uprawniona i przeszkolona.
Warunkiem uzyskania uprawnien do realizacji audytu BRD jest odbycie kursu
szkoleniowego i zdanie egzamindéw. Szczegétowe warunki dotyczace warunkow
niezbgdnych do spetnienia przed audytorow BRD opisane sg w [164]. Audyt BRD jest
czesto zlecany do wykonania w momencie identyfikacji licznych lub katastrofalnych
w skutkach wypadkéw. Zasigg takiego audytu jest obszerny, a ocena samego
przystanku jest najczesciej jedynie fragmentem kompleksowego spojrzenia na dany
rejon skrzyzowania, drogi lub terenu ograniczonego w inny sposob.

4.6. Podsumowanie przegladu metod oceny

Ocena infrastruktury przystankowej jest popularnym obszarem badan na calym
Swiecie. Przeprowadzony przeglad literatury wykazal, ze obiekty te sa obszarem
zainteresowania w wielu krajach na wiekszosci kontynentéw. W zalezno$ci od
zatozonej metodyki, dostgpnych danych, preferowanej formy wykonania badan,
wyrézni¢ mozna wiele roznych sposobach oceny. Zatozony przez autora podziat
metod oceny zostal opracowany w oparciu o zidentyfikowane i opisane powyzej
metody oceny przystankéw. Metody te podzielone zostaty na podstawie 5 kluczowych
czynnikow je rozrozniajace: sposobu oceny, rodzaju metody, zakresu badania, rodzaju
pojazdu obstugujacego przystanck i obiektu badania. Na rys. 4.12. zostal
przedstawiony podziatl metod oceny zaproponowany przez autora. Szczegodtowy opis
poszczegdlnych metod oceny zostat zawarty w poprzednich cze¢sciach tego rozdziatu.
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Rys. 4.12. Podziatl metody oceny infrastruktury przystank
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5. STANWIEDZY NA TEMAT STANDARDOW I WYTYCZNYCH DO
PROJEKTOWANIA PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH

Projektowanie infrastruktury drogowej, do ktorej zalicza si¢ réwniez przystanki
tramwajowe [165], odbywa si¢ w oparciu o przepisy prawa, w tym mi¢dzy innymi:

Ustawe prawo budowlane [11],

Ustawe prawo o ruchu drogowym [9],

Ustawe o drogach publicznych [163],

Rozporzadzenie w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych
drog publicznych [12],

e Rozporzadzenie w sprawie szczegdétowych warunkow technicznych dla
znakow 1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach [10].

Wsréd przepisOw pojawiaja sie rowniez te, ktorych oddziatywanie nie wptywa
wylacznie na forme budowy przystankow, ale na kwestie zwigzane z ich
usytuowaniem w planie miasta lub realizacje potrzeb zwigzanych z integracja
z roznymi srodkami transportu — np. budowa weztéw przesiadkowych. Elementy te s3
sprecyzowane W Rozporzadzeniu w sprawie szczegdélowego zakresu planu
zrownowazonego rozwoju publicznego TZ [8]. Profesor Starowicz [166] wskazuje
jednak na nieskuteczno$¢ uchwalanych dokumentéow polityk transportowych
zrownowazonego rozwoju. Proponuje on jednak rozwigzanie w postaci opracowania
polityki zarzadzania mobilnoscig [166], ktorej celem ma by¢ zachecenie ludzi do
ograniczenia uzytkowania samochodow osobowych w podrozach.

W ramach prac nad ujednoliceniem standardow i opisaniem rozwigzan zwigzanych
z projektowaniem funkcjonalnych weztéw przesiadkowych powstalo wiele
opracowan, bedacych elementem projektow finansowanych przez Uni¢ Europejska
[99] takich jak np. NICHES+ [167], PIRATE [168], GUIDE [169] czy MIMIC [170].
Wszystkie one zawierajg opis dobrych praktyk lub tez opisuja sposoby mozliwej oceny
wezlow przesiadkowych. W dalszej czesci tego rozdziatu zostaty przedstawione
i opisane standardy i wytyczne do projektowania infrastruktury przystankowej w
Polsce i na $wiecie. Z uwagi na charakter niniejszej pracy odnoszacy si¢ do warunkow
polskich, szczegdlny nacisk zostat potozony na opis polskich standardow.

5.1. Standardy w Polsce

Sie¢ tramwajowa w Polsce wystepuje w 15 obszarach miejskich obejmujacych
pojedyncze miasta, aglomeracje lub konurbacje w zalezno$ci od rozpatrywanego
przyktadu. W 9 z 15 osrodkow miejskich wykorzystuje si¢ standardowy rozstaw szyn
wynoszacy 1435 mm 1 parametry te wystepuja w nastepujacych jednostkach
terytorialnych:

Czestochowa,

Gdansk,

Gorzéw Wielkopolski,
GZM?,

2 Do GZM zaliczane sg nastepujace miasta posiadajace w swoich granicach administracyjnych sie¢
torowisk tramwajowych i przystankéw: Bedzin, Bytom, Chorzow, Czeladz, Dabrowa Gornicza,
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o Krakow,

e Poznan,

e Szczecin,
e \Warszawa,
e  Wroclaw.

Z kolei w pozostalych 6 osrodkach system miejskiego transportu szynowego
realizowany jest na torowisku o rozstawie szyn wynoszacym 1000 mm. Sg to
nastepujgce miasta:

Bydgoszcz,
Elblag,
Grudziadz,
Lodz,
Olsztyn,
Torun.

Sie¢ tramwajowa wystepuje w 5 najwiekszych, pod wzgledem liczby ludnosci,
miastach Polski tj. Warszawie [171], Krakowie [172], Wroctawiu [173], Lodzi [174]
I Poznaniu [175]. Pelni ona nadrzedng role wzgledem systemu autobusowego
wykorzystywanego w ramach funkcjonowania TZ. W przypadku Warszawy do
waznej roli systemu transportowego zalicza si¢ rowniez istniejgce w tym miescie
metro i kolej aglomeracyjng [171]. Mozna wigc stwierdzi¢, iz transport szynowy jest
kluczowym s$rodkiem transportu we wszystkich jednostkach miejskich, na terenie
ktérych wystepuje. Na przestrzeni ponad 20 lat w Polsce uruchomiona zostata
wylacznie jedna nowa sie¢ szynowego TZ —w roku 2015 w miescie Olsztyn. Z kolei
do roku 2014 nie byto w Polsce zadnych oficjalnie uchwalonych wytycznych ani
standardéw do projektowania infrastruktury przystankowej. Na przestrzeni lat, liczba
miast posiadajacych tego typu dokumenty rosta, jednakze w dalszym ciggu nie
przekracza ona potowy. Szczegdélowe informacje dotyczace liczby sieci
tramwajowych oraz uchwalonych, na poziomie samorzadowym, dokumentow
opisujacych zasady projektowania przystankow, zostaly przedstawione na wykresie
(rys. 5.1.). Na rysunku tym GZM zostata ujeta jako jedna jednostka terytorialna.

Gliwice, Katowice, Mystowice, Rude Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice
i Zabrze.
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Rys. 5.1. Liczba standardow i wytycznych opisujqcych zasady projektowania infrastruktury przystankowej oraz
liczba sieci szynowego TZ w Polsce na przestrzeni lat, Zrodlo: opracowanie wiasne.

W kolejnej czgéci tego rozdziatu zostaly przedstawione najwazniejsze zapisy
wytycznych obowigzujacych w polskich miastach. Szczegdétowe opisy tych
dokumentéw stanowig zalgcznik nr 1 do pracy.

WARSZAWA

Standardy do projektowania przystankéw tramwajowych i autobusowych
w Warszawie, zawarto w nastgpujacych dokumentach:

e Standardach dostepnosci dla Miasta Stotecznego Warszawy [176] wraz
z zalgcznikami [177]-[179],
e Wytycznych i standardach technicznych dla weztow przesiadkowych
z uwzglednieniem ich klasyfikacji w dwoch tomach:
o Przeglad praktyk projektowych i wykonawczych [180],
o Whytyczne i standardy — projekt [181].

Standardy dostepnosci [176] obejmujg zasady uniwersalnego projektowania miejskich
przestrzeni publicznych w zakresie ciggéw pieszych, PDP, miejsc postojowych
I parkingdw, przystankéw komunikacji zbiorowej, komunikacji pionowej, stref
wejsciowych do budynkdéw, pomieszczen sanitarnych, terendow rekreacyjnych
1 wyposazenia przestrzeni publicznych oraz informac;ji tekstowej, graficznej, glosowej
1 dotykowej. Rozdzial dotyczacy przystankow obejmuje ich ogoélne wytyczne
1 podrozdziaty doprecyzowujace zasady projektowania w zalezno$ci od rodzaju
danego przystanku. Opracowanie wyrdznia przystanki: autobusowe, tramwajowe,
tramwajowo-autobusowe, stacje metra, stacje i przystanki kolejowe oraz zintegrowane
miejsca przesiadkowe.

Z Kkolei w [181] zebrane zostaly zalecenia projektowe dla weztéw przesiadkowych,
w kontekscie ktorych czgs¢ z wymagan stawianych jest rowniez dla samych
przystankow. W wigkszosci przypadkéw dokument ten odnosi si¢ do standardow
dostepnosci podajac informacje, ze warunki techniczne przystankow powinny
odpowiada¢ tym wskazanym w [176]. Dokument ten, podobnie jak standardy
dostgpnosci, odnosi si¢ do koniecznos$ci zapewnienia odpowiednich parametrow dla
przystankow 1 ciaggdéw pieszych doprowadzajacych do nich. Za idealne rozwigzanie,
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w przypadku organizowania przesiadek pomiedzy roznymi tramwajami i autobusami,
uznaje si¢ takie przesiadki, ktore moga by¢ realizowane w ramach opcji ,,drzwi
w drzwi”. Jest to taki sposOb organizacji ruchu w obszarze wezla przesiadkowego lub
petli tramwajowo-autobusowej, w ktorym na jednym peronie przystankowym
odbywac¢ si¢ moze réwnoczesna obstluga zaré6wno tramwaju, jak i autobusu. Z tg
roéznica, ze kierunek poruszania si¢ tramwaju jest przeciwny do kierunku jazdy
autobusy. Dzieki temu mozliwe jest wyjscia z jednego pojazdu i przejscie peronu
wylacznie po jego szerokos$ci, aby dosta¢ si¢ do drugiego pojazdu i mie¢ mozliwosc
dalszej kontynuacji jazdy.

KRAKOW

W drugim co do wiclkosci miescie Polski pod wzgledem liczby ludnosci — Krakowie,
informacje o standardach dotyczacych przystankow mozna znalez¢ w:

e Standardach dostepnosci dla gminy miejskiej Krakow [182],

e Standardach Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa [183], [184],
Dokument ten sktada si¢ z trzech czgéci z czego za obligatoryjng uznawana
jest czes¢ Il pt. ,Zalozenia techniczne”. Z kolei dwie pozostale:
czes$¢ 1 pt. ,,Zalozenia funkcjonalne” i czes¢ III pt. ,Informacje dodatkowe”
stanowig rodzaj wytycznych do stosowania.

e Whytyczne dla wiat przystankowych na terenie miasta Krakowa [185].

Standardy dostepnosci [182] uchwalone w Krakowie zaktadaja, ze projektowanie
wszystkich przystankow w miescie powinno uwzglednia¢ trzy aspekty: dostgpnosc,
komfort i funkcjonalno$¢. Dokument ten zawiera szereg wytycznych w zakresie
infrastruktury wspomagajacej OZN. Z kolei Standardy Infrastruktury Pieszej [183]
0dnosza si¢ szeroko do infrastruktury pieszej, ktorych czgscia sg przystanki. Jednakze
pewne zasady projektowania przystankdéw znalazty swoje miejsce rowniez w drugiej
cze$ci dokumentu [184]. W rozdziale dotyczacym oznaczen dla 0osob niewidomych
i stabowidzacych znalazty si¢ podrozdziaty dotyczace przystankow. W ramach
wytycznych dla wiat przystankowych [185] zaktada si¢, aby kazdy nowoprojektowany
przystanek w Krakowie posiadal wiat¢ przystankowa. Dokument ten klasyfikuje
rowniez istniej¢ w miescie wiaty na okreslone typy.

WROCLAW

Wroctaw, bedacym trzecim pod wzgledem liczby ludno$ci miastem Polski, posiada
nastepujace dokumenty, ktore opisuja wymagania jakimi powinny charakteryzowac
si¢ przystanki:

e Wroctawskie standardy ksztaltowania przestrzeni miejskich przyjaznych
pieszym [186],

e  Wroctawskie standardy dostepnosci przestrzeni miejskich [187],

e Katalog Mebli Miejskich [188],

e Wytyczne wewnetrze Zarzadu Drog i Utrzymania Miasta do projektowania
lokalizacji przystankow oraz infrastruktury na przystankach komunikacji
miejskiej [189],

e  Wytyczne odprowadzania pasow prowadzacych 1 elementow wspomagajacych
osoby z niepetnosprawnoscia na przystankach we Wroctawiu [190],
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e Wroclawskie standardy dostgpno$ci przestrzeni miejskich — przestrzenie
osiedlowe [191],

e Standardy projektowane i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej
wojewodztwa dolno$lgskiego [192], [193].

Standardy ksztalttowania przestrzeni miejskich przyjaznych pieszym [186] oraz
dostepnosci przestrzeni miejskich [187] stanowig najwazniejsze dokumenty, ktore
W najobszerniejszy sposob opisuja zasady dotyczace projektowania przystankow
tramwajowych we Wroctawiu. Katalog Mebli Miejskich [188] stanowi praktycznie
uzupetnienie obejmujace aspekty zwigzane z cechami i parametrami stawianymi
miedzy innymi elementem wyposazenia przystanku. W ramach obowigzujacych
w miescie przepisOw wyrdznia si¢ rowniez wytyczne wewngtrzne, ktore stanowig
doprecyzowanie kwestii zwigzanych z lokalizacja elementow wyposazenia na
przystankach [189] oraz udogodnien dla OZN [190]. Dokumenty [191], [192] i [193]
stanowig uzupelnienie dotyczace infrastruktury towarzyszacej, a sama tematyka
zwigzana z przystankami tramwajowymi stanowi marginalng ich czgs$¢.

LODZ

System transportu szynowego, ktory wystepuje w i poza granicami administracyjnymi
miasta Lodzi projektowany jest w oparciu o wylacznie jedne wytyczne obowigzujace
w tym miescie. Jest nimi £odzki Standard Dostepnosci [194], ktory to dokument
wylacznie w ramach dwustronicowego rozdzialu opisuje zasady dotyczace
projektowania przystankow w miescie.

POZNAN

Piatym, co do liczby ludno$ci miastem w Polsce jest Poznan, bedacy rownoczesnie
stolica Wielkopolski. W miescie tym obowigzuja nastepujace dokumenty, ktore
precyzuja parametry jakimi powinny charakteryzowac si¢ przystanki tramwajowe:

e podstawowe wytyczne dla projektowania infrastruktury publicznego TZ
wydane przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu [195]. Sg one
materialem opracowanym wewngtrznie, bezposrednio przez jednostke
odpowiedzialng za zarzadzanie ta infrastruktura.

e Standardy dostepno$ci dla miasta Poznania [196], ktore sa dokumentem
uchwalonym przez Rade Miasta i w swojej strukturze, z uwagi na wykonanie
zewnetrzne, stanowig dokument bardzo zblizony do tego, ktory obowiazuje
mig¢dzy innymi w Krakowie.

e Katalog Mebli Miejskich Poznania [197].

e Uniwersalny system komunikacji w Poznaniu. Manual {basic} [198].

GDANSK

Kolejnym miastem posiadajagcym uchwalone wytyczne dotyczace przystankdéw
tramwajowych jest Gdansk. W miescie tym dokumentami tymi sa:

e Zarzadzenie Prezydenta Miasta Gdanska w sprawie wprowadzenie standardow

technicznych oraz wytycznych w zakresie projektowania przystankow
tramwajowych na terenie miasta Gdanska wraz z zalgcznikami [199]-[201]
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e Szczegélowe Standardy Dostepnosci dla ksztattowania przestrzeni i budynkow
w miescie Gdansku. [202]

e Wspolne standardy wizualne i funkcjonalne w zakresie gospodarowania
przestrzeni  publicznej budowanych 1 modernizowanych  wegztow
integracyjnych w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot, w tym
w zakresie elementéw tzw. ,,malej architektury” i oznakowania [203] wraz
z zatacznikiem [204].

Standardy techniczne [199] bardzo precyzyjnie opisujg parametry jakimi powinny
charakteryzowa¢ si¢ nawierzchnia przystankéw oraz wskazuja przyktadowy sposob
rozmieszczenia elementdéw  wyposazenia przystanku. Gdanskie Standardy
Dostepnosci  [202] sa, podobnie jak w Krakowie i Poznaniu, dokumentem
licencjonowanym przez autorOw opracowania, w zwigzku z powyzszym zawiera
bardzo zblizone formy zapisy jak w przywotanych miastach.

GORNOSLASKO ZAGLEBIOWSKA METROPOLIA (GZM)

Ostatnig jednostka terytorialna, na terenie ktorej obowiazuja oficjalne standardy
dotyczace projektowania przystankow tramwajowych, jest GZM. W jej sktad ktorej
wchodzi 13 miast, w ramach ktorych funkcjonuje wspdlny system linii tramwajowych
kursujacych migdzy tymi gminami. Standardy dla tej Metropolii zostaty przyjete na
mocy Uchwaly [205]. Zalgcznik tej uchwaly stanowig wytyczne dotyczace
infrastruktury publicznego TZ [206], ktére obowigzuja na terenie catej metropolii.

5.2. Podsumowanie standardow przystankowych w polskich miastach

W pozostalych miastach, nieopisanym w poprzednim podrozdziale, w ktorych
funkcjonuje system publicznego transportu szynowego, nie ma oficjalnych
dokumentoéw uchwalanych na poziomie samorzagdowym, ktére to narzucalyby
wytyczne w zakresie projektowania przystankéw tramwajowych. W Olsztynie
obowiazujg Standardy dla przystankéw zbiorowej komunikacji miejskiej w Olsztynie
[207], ktore to zostaly wydane przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w 2012.
Dokument ten odnosi jednak jedynie do przystankow autobusowych. Olsztyn jest
jedynym miastem w Polsce, w ktorym na przestrzeni ostatnich 20 lat uruchomiona
zostata sie¢ tramwajowa. Miato to miejsce w grudniu 2015, czyli po wprowadzeniu
przywotanych standardow. Dokumentu do tej pory nie zaktualizowano. Biorac jednak
pod uwage istotno$§¢ i1 wykorzystanie tego typu wytycznych, w szczego6lnosci
w zakresie remontow lub budowy nowych przystankoéw, w miescie tym dokument ten
nie jest tak silnie potrzebny jak w innych.

W zakresie wytycznych, ktore zostaty szczegotowe opisane w zatgczniku nr 1 mozna
zauwazyc¢, ze:

e Najprecyzyjniej opisanymi wytycznymi odnoszacymi si¢ do przystankéw
wiedenskich sg te obowigzujace na terenie Wroctawia [189].

e Trzy polskie miasta: Krakow, Gdansk i Poznan swoje standardy dostgpnos$ci
opieraja na dokumencie kupionym na prawie licencji od zespotu autoréw
z Politechniki Gdanskiej [182], [196], [202]. Kazdy z tych dokumentow
bazuje na zblizonych do siebie parametrach, z nieznacznymi réznicami
wynikajacymi z indywidualnego charakteru dokumentu stworzonego na
podstawie szczegdlowych zapiséw przedmiotu zamowienia publicznego.
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W przypadku niektérych miast zachodzi sytuacja, w ktorej precyzowane
warto$ci poszczegolnych parametrow rdznig si¢ od siebie w zaleznosci od
uchwalonego dokumentu, w ktorym sg opisywanego. Przyktadem takim moze
by¢ Krakéw i rozne wartodci parametru wysokosci peronu (tj. Standardy
dostepnos$ci dla gminy miejskiej Krakow [182] podajg 21,4 cm a Standardy
infrastruktury pieszej dla miasta Krakowa [184] wysoko$¢ peronu okreslaja
w zakresie miedzy 17 a 18 cm) lub Wroctaw i wymiary sugerowanego miejsca
oczekiwania dla 0sob z niepetnosprawnoséciami (dalej SMOON) oraz jego
potozenie tj. Wroctawskie standardy dost¢pnosci przestrzeni miejskich [187]
wskazuja wymiary 0,9 x 0,9 [m], a Wytyczne odprowadzania pasoéw
prowadzacych i elementow wspomagajacych OZN na przystankach we
Wroctawiu [190] wymiar szerokosci zwigkszaja do 1 m, przy tym samym
wymiarze dtugosci tj. 0,9 m.

We wszystkich dokumentach wymogi dla przystankéw tramwajowo-
autobusowych s3 tozsame z tymi obowigzujagcymi na przystankach
tramwajowych, z tg rdznicg, ze w wigkszosci standardow dla przystankoéw
tramwajowo-autobusowych ~ wymagane jest stosowanie kraweznika
najazdowego wzdhiz PKD.

Sposrod uchwalonych standardow w polskich miastach, £6dz posiada
najmniej obszerny dokument opisujagcy wymagania dla infrastruktury
przystankowej.

Oznakowanie paséw kontrastowych na wiatach rézni si¢ w zalezno$ci od
miasta, w ktérym obowigzuje. Roznice te wystepuja zarowno w zakresie
liczby, formy, wykonania (w tym szeroko$ci), umiejscowieniu (wysokosci)
i kolorze elementow kontrastujacych na szybach.

W standardach brakuje wytycznych dla o$§wietlenia przystankéw. Tematyke
te poruszaja jedynie dokumenty obowigzujace w Poznaniu i Gdansku.

W zaleznosci od miasta wystepuja rozne szerokosci trasy wolnej od przeszkod
(dalej TWOP) przy pasach prowadzacych.

Poznanskie standardy wykluczaja mozliwo$¢ wsiadania do tramwajow
z jezdni, jednakze w tkance miejskiej takie przystanki wystepuja.

W niektorych miastach np. Krakowie i Gdansku, obowigzujace standardy
dopuszczajg mozliwos¢ odwrocenia wiaty przystankowej od strefy
najazdowej tak, ze wejscie 1 wyjscie z niej nie odbywa si¢ w kierunku PKD,
a w kierunku przeciwnym. Rozwigzanie to jest wysoce niepraktyczne i moze
wplywacé na czas wymiany pasazerskiej na przystanku.

Wylacznie kilka standardéw opisuje 1 narzuca wymagania dla stosowania
informacji tyflograficznej w obszarze przystankow.

Wybrane standardy precyzuja stosowanie dodatkowych kontrastujacych
oznaczen PKD. W przypadku standardow obowigzujacych w GZM
wykorzystywany jest czarny pas kontrastowy przy PKD.

W Poznaniu i obszarze Trojmiasta tj. Gdyni, Sopotu i Gdanska obowigzuja
wytyczne wizualne dla elementow zwigzanych z informacjami pasazerskimi
1 opisami przystankow 1 weztéw przesiadkowych.

W przypadku GZM standardy dla przystankéw podwodjnych narzucaja
stosowanie SMOON wyltacznie w poczatkowej czesci calego przystanku.

Na podstawie przeanalizowanych standardéw, opisanych w tym rozdziale i zataczniku
nr 1 przygotowana zostata tabela 5.1., ktora przedstawia informacje dotyczace
najistotniejszych parametréw obowigzujacych w poszczegdlnych miastach. Wsrdd
wyszczegolnionych parametrow zauwazy¢ mozna, ze jedynie w przypadku Wroctawia
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wszystkie one majg konkretne wartosci. W kazdym z innych miast, obowigzujace
standardy nie wskazuja warto$ci dla analizowanych parametrow. Liczba ta jest rozna
i waha si¢ od dwoch (dla Krakowa) do nawet dziesi¢ciu (GZM) parametrow. W dalszej
czesci pracy podane zostaly wartosci tych parametrow, ktdre obowigzuja na podstawie
wewnetrznych wytycznych jednostek gminnych, ktore nie stanowig oficjalnie
przyjetych 1 obowiazujacych standardow do projektowania przystankow
tramwajowych.

Tabela 5.1. Podstawowe wartosci parametrow projektowych przystankéw w polskich miastach na podstawie
obowiqzujqcych standardow, Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [176]-[206].

Lp. | Parametr JM | Warszawa | Krakéw | Wroclaw | Lodz | Poznan | Gdansk | GZM

Minimalna
1 | szeroko$¢ [m] 3 - 3 - 3 - -
peronu

Dhugosé
2 peronu [m] - 45 34 - 45 - -
pojedynczego

Odlegtos¢ PKD

od osi toru [em] - - 128.5 - 131 - -

Maksymalne
nachylenie
spadkow
podtuznych

[%] 3 4 3 6 3 6 -

Maksymalnie
nachylenie
spadkow
poprzecznych

[%] 2 2 2 - 2 2 -

Maksymalne
nachylenie
pochylni
doprowadzajac
ej do
przystanku

[%] 5 4 5 4 5 5

Minimalna
7 | szerokos¢ [m] 1.6 15 1.6 - 2 24 1.8
TWOP

Minimalna
szeroko$é
TWOP
wzgledem osi
pasa
prowadzacego

Wysokos¢

[cm] * ok 22 - 22 - -
peronu

Minimalna
szeroko$¢ pasa
ostrzegawczeg
0

10 [cm] 30 30 30 - 30 30 40

Zalecana
odlegtos¢ pasa
ostrzegawczeg
0 od PKD

11 [em] - 80 50 - 80 80 80

Wielkosé [om 80 x 80

12 | smooN X 90x90 | lub90x | 90x90 - ) . i
cm] 90

Odlegtosé
13 | SMOON od [m] 8+0.5 8+1 8+0.5 - - - -
czota peronu
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5.3. Wewnetrzne zasady projektowania przystankéw w polskich
miastach

W Polsce wystepuje obszerny podziat strukturalny i funkcjonalny samorzagdéw oraz
podleglych im spoétek, ktore w posredni lub bezposredni sposob maja wpltyw na
funkcjonowanie TZ, jak rowniez jako$¢ jej infrastruktury. W zalezno$ci od miasta, lub
zespotu miast (GZM), podzial zadan dotyczacych projektowania, zarzadzania
(utrzymania), remontow i nadzoru nad przystankami jest rozny. Zasadniczo wyréznic
mozna cztery gldéwne obszary dziatania jednostek:

e Przewoznik — spdtka miejska, ktorej zadaniem jest realizacja przewozu
mieszkancow na trasach i w czasie zleconym przez organizatora transportu
(najczesciej, wyodrebniony w strukturze, dziat urzedu miejskiego, czyli
jednostki samorzadu terytorialnego);

e Organ zarzadzajacy ruchem na drodze — wyodrebnione w strukturze urzedu
miejskiego dziaty odpowiedzialne za organizacje ruchu drogowego;

e Organ zarzadzajacy inwestycjami drogowymi — wyodrebnione w strukturze
urzgdu miejskiego dziaty odpowiedzialne za realizacje inwestycji drogowych,
budowe nowych drog i zapewnienie finansowania inwestycji;

e Zarzadzajacy droga — wyodrebniona spotka jednostki samorzadu
terytorialnego lub wyodrebniony w strukturze urzedu miejskiego dziat
odpowiedzialny za zarzadzanie i utrzymanie drog i infrastruktury drogowej np.
torowisk i przystankow.

Podzial ten jest jednak umowy 1 r6zni si¢ w zalezno$ci od miasta. Najczesciej za
infrastrukture torowa odpowiada zarzadzajacy droga. We Wroctawiu jednostka
odpowiedzialng za zarzadzanie infrastrukturg drogowa jest Zarzad Drog i Utrzymania
Miasta (dalej ZDiUM). ZDiUM jest jednostkg organizacyjng Gminy Wroclaw
1 zarzadza siecig drog publicznych 1 odpowiada migdzy innymi za stan techniczny
elementow infrastruktury na 1800 wroctawskich przystankow [208]. Jednostka ta do
2019 roku odpowiedzialna byta rowniez za zarzadzanie torowiskami tramwajowymi
oraz siecig trakcyjng w miesScie. Z kolei od wskazanego terminu zarzadzanie
I utrzymanie torowisk i trakcji przeszto do obowigzkow miejskiego przewoznika.

Mata liczba dostgpnych informacji zwigzanych z zasadami projektowania
infrastruktury przystankowej w polskich miastach, w ktorych funkcjonuje
tramwajowy system TZ, determinuje konieczno$¢ przeprowadzania badan. Miedzy
innymi w tym celu w terminie od 30 wrzesnia 2021 do 28 pazdziernika 2021 roku
zostalo przeprowadzone badanie ankietowe ws$rod ekspertow, ktérych praca
zawodowa jest $cisle zwigzana z infrastrukturg tramwajowa. Eksperci biorgcy udziat
w badaniu zostali poproszeni o sklasyfikowanie zajmowanego przez siebie stanowiska
do jednej z zaproponowanych grup:

e realizator ustug TZ,

e zarzadca infrastruktury torowe;,

e zarzadca infrastruktury przystankowej,
e oOrganizator TZ,

e projektant / planista sieci TZ w miescie,

67



e inne — ze wskazaniem obszaru kompetencji na danym stanowisku.

W przeprowadzonym badaniu ankietowym, ktérego zakres, forma i szczegotowe
wyniki zostaly opisane w rozdziale 7. oraz zalaczniku nr 3, udziat wzi¢li eksperci,
ktérzy zawodowo zwigzani sg z zarzadzaniem TZ lub infrastruktura niezbedng do jego
prawidtowego funkcjonowania. Wéréd pytan zadanych ekspertom znalazty si¢ te
dotyczace funkcjonowania wewngtrznych  wytycznych do  projektowania
infrastruktury przystankowej wraz z pytaniem o wartos$ci tych parametréw. W badaniu
zapytano mi¢dzy innymi O:

e Wysoko$¢ peronu tramwajowego liczona od poziomu gltowki szyny (dalej
PGS),

e dlugos¢ peronu tramwajowego — pojedynczego,

e dlugos¢ peronu tramwajowego — podwdjnego,

e dhlugos¢ peronu tramwajowo-autobusowego,

e minimalna szeroko$¢ peronu,

e minimalna szeroko$¢ pasa wolnego od przeszkod infrastrukturalnych przy
PKD,

e odlegtos¢ srodka SMOON od czota peronu,

e wielko$¢ SMOON,

e odlegtos¢ PKD od PGS,

e odlegtos¢ PKD od osi torowiska.

Zastosowanie dwoch wariantow odlegtosci PKD wzgledem potozenia torowiska
wynika z réznych praktyk projektowych, w zalezno$ci od rozpatrywanego obszaru
kraju. Z uwagi na stalg szeroko$¢ rozstawu szyn, W obszarze danej jednostki
terytorialnej, parametr odlegtosci PKD od PGS moze wynika¢ bezposrednio
z odlegtos¢ od osi torowiska i odwrotnie. W niektorych miastach przy projektowaniu
(oraz sporzadzaniu wytycznych do projektowania) stosuje si¢ wytacznie parametr
odlegtosci PKD od osi torowiska np. we Wroctawiu i Gdansku.

Tabela 5.2. przedstawia zbior wartosci podanych powyzej parametrow, okreslonych
przez ekspertow w dziedzinie infrastruktury przystankowej w Polsce w rdéznych
miastach. Odpowiedzi na pytania dotyczace wartosci opisywanych parametréw
udzielito facznie 28 osob sposrod 62 bioracych udziat w tym badaniu. Udziatl tych
odpowiedzi na poziomie bliskim 50% spowodowany jest faktem, iz nie we wszystkich
jednostkach miejskich, z ktorych wptynely odpowiedzi do ankiety, sa osoby
odpowiedzialne konkretnie za obszar infrastruktury przystankowej, w szczegolnosci
w zakresie parametrow jej projektowania. Na niski udziat odpowiedzi na pytania o
wewngetrzne wartosci analizowanych parametrow technicznych moga mie¢ wpltyw
do$¢ precyzyjnie okreslone wartos§ci w obowigzujacych, oficjalnych standardach
projektowych wybranych miast. Niektore odpowiedzi ekspertow odnosity si¢ do
zapisOw obowigzujacych w danym miescie oficjalnych standardéow a nie
profilowanych w tym pytaniu wewngtrznie opracowanych zasad 1 wartosci
parametréw technicznych.
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Tabela 5.2. przedstawia rozne warto$ci wybranych parametrow w poszczegdlnych
miastach, co jest potwierdzeniem zaobserwowanego przy opisie standardow trendu,
w ramach ktérego brakuje ujednoliconego sposobu projektowania infrastruktury
tramwajowej. Niekiedy, wsrod odpowiedzi respondentdow z tego samego miasta
pojawig si¢ roznice w odpowiedziach. Przyktady takie wystgpuja w nastepujacych
miastach: £6dz, Olsztyn, Poznan, Warszawa i Wroctawiu. Szczegdétowa analiza
uzyskanych wynikow pozwolita stwierdzi¢, iz réznice w podanych wartosciach
wystepuja pomiedzy roéznymi grupami ekspertoéw. Wsrdéd ekspertow, ktorych
kompetencje zawodowe w danym mieScie si¢ pokrywaja (szczegélnie z uwagi na
prace w tej samej jednostce) wida¢ zdecydowanie wigksza spojnos¢ odpowiedzi,
niemniej nie jest ona stuprocentowa. Roznice te sa mozliwe do zaobserwowania wsrod
ekspertoéw z Warszawy i Wroctawia.
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Tabela 5.2. WartoSci parametréw projektowych przystankéw w roznych miastach Polski na podstawie
wewnetrznych ustalen jednostek samorzqdu terytorialnego - dane na Ill kwartat 2021 roku, Zzrodto: opracowanie
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* dla wskazanych danych poszczegolni eksperci bioracy udziat w badaniu udzielili réznych odpowiedzi na to samo pytanie,

W tabeli umieszczone zostaly wszystkie podane przez ekspertow odpowiedzi.
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Przeprowadzone badanie i zebrane dane $wiadczg o istnieniu wewngtrznych,
urzedowych dokumentéw (lub zbiorow zasad) niemajacych charakteru oficjalnych
zarzadzen, uchwat czy zbioru standardéw. Jeden z ekspertow wskazuje w uzupetnieniu
swojej odpowiedzi, ze jego jednostka postuguje si¢ plikiem .xIs, w ktérym znajduja
si¢ pelne dane o wszystkich parametrach projektowych. Materialy wewngtrzne,
stanowigce wylacznie wustalenia wybranych jednostek miejskich na mocy
obowigzujacego prawa, nie stanowig podstaw do publikacji w mozliwym do tego
trybie dostepu do informacji publicznej. Bioragc pod uwage powyzsze oraz liczbe
zidentyfikowanych wytycznych do projektowania, badz uchwalonych standardow
dostepnos$ci, mozna zaktada¢, ze wytacznie w niespetna potowie jednostek miejskich,
w ktorych funkcjonuje system szynowego TZ, obowigzuja wyzej przywotane
dokumenty stanowigce akt prawa miejscowego. Brak wytycznych do projektowania
przystankow tramwajowych na poziomie samorzgdowym oraz ogolnokrajowym jest
rozwigzaniem niepokojacym, ktore moze powodowaé wypracowanie wielu roznych
sposobow projektowania tej samej infrastruktury. Na moment przygotowywania
niniejszej pracy zostaty opublikowane wytyczne dla projektowania infrastruktury TZ,
ktore zostaty opisane w kolejnym rozdziale.

5.4. Wytyczne do projektowania infrastruktury przystankowej
w Polsce

Na rys. 2.7 zostala przedstawiona hierarchia istotnosci obowigzujacych przepisow
i dokumentacji technicznej w zakresie projektowania przystankow. Kluczows role w
zakresie zasad projektowania i budowy infrastruktury drogowej odgrywa Ustawa
Prawo budowlane [11], ktorg uszczegdtawiaja rozporzadzenia i przepisy techniczno-
budowlane [12]. 12 marca 2024 roku zostala opublikowana czgs¢ trzecia dla
Wytycznych projektowania infrastruktury TZ — WR-D-43-3 — Projektowanie
infrastruktury transportu tramwajowego.

We wstepie tego opracowania znalez¢ mozna nastgpujacg informacje [209]: Wzorce
i standardy rekomendowane przez Ministra wlasciwego ds. transportu:

1) nie stanowiq przepisow techniczno-budowlanych, ale stanowiq jeden ze
zbioréow zasad wiedzy technicznej w rozumieniu ustawy — Prawo budowlane,

2) zgodnie z ustawg o drogach publicznych przeznaczone sq do dobrowolnego
stosowania,

3) nie zwalniajg o0sob wykonujgcych  samodzielne funkcje techniczne
w budownictwie z odpowiedzialnosci zawodowej.

Dokument ten stanowi jednak podstawowe zalecenia dotyczace zakresu zwigzanego z
projektowaniem infrastruktury transportu tramwajowego. Opracowany dokument ma
na celu [209]:

1) dostosowanie metod projektowania do zmieniajgcych sie¢ warunkéw
zwigzanych z wprowadzeniem do ruchu wielocztonowych, niskopodtogowych
tramwajow,

2) dostosowanie metod projektowania do wspélczesnych metod projektowania
drog oraz linii kolejowych, tak aby proces projektowania tras tramwajowych
byl spojny z przyjetymi standardami branzowymi.
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Autorzy opracowania zwracajg uwage na fakt, iz w pewnych przypadkach,
wynikajacych z lokalnych uwarunkowan sieci tramwajowych, moze istnie¢ potrzeba
przyjmowania innych warto$ci parametrow, co w takich przypadkach jest
dopuszczalne.

Szczegdtowe informacje obejmujace zapisy wytycznych odnoszacych sie do
projektowania infrastruktury transportu zbiorowego WR-D-43-3 [209], oraz
w wybranych fragmentach zwigzanych przystankami, rowniez w wytycznych
WR-D-41-1 [210], zostaty zebrane i opisane w zalaczniku nr 2 do tej pracy. Oprocz
parametréw technicznych, ktore powinny charakteryzowac si¢ projektowane w Polsce
przystanki tramwajowe, zatacznik ten zawiera przeglad najwazniejszych schematow,
rysunkow 1 danych przedstawionych w formie tabelarycznej. Uzyta tam nomenklatura
stanowi podstawe stownictwa wykorzystywanego w calej pracy a wartosci
parametrow technicznych z tych wytycznych stanowily wzorzec do projektowania
proponowanej metody.
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6. IDENTYFIKACJA LUKI BADAWCZEJ | CELE PRACY

Przeglad literatury, dotyczacy metod oceny przystankow tramwajowych w miastach,
ktérego rezultaty zostaly przedstawione w rozdziale 4, oraz analiza standardow
i wytycznych projektowych omowionych w rozdziale 5, obejmujacy ponad 130
publikacji, pozwala sformutowac¢ nastgpujace wnioski:

e Obecne metody oceny przystankéw skupiajg sie¢ zazwyczaj albo na
bezpieczenstwie, albo na funkcjonalnosci, rzadko uwzglgdniajac oba te
obszary jednoczesnie.

e W zakresie bezpieczenstwa analizie poddawane sg zaréwno subiektywne
odczucia pasazeréow, jak 1 Dbezpieczenstwo obiektywne, zwigzane
z uzytkowaniem przystanku i jego infrastrukturg.

e W obszarze funkcjonalno$ci obserwuje si¢ coraz czgstsze uwzglednianie
potrzeb OZN i OOM, cho¢ kryteria te nie sg jeszcze ujednolicone.

e Metody wielokryterialne bazuja najczgsciej na  przypisaniu  wag
poszczegdlnym kryteriom, co pozwala na uwzglednienie ich rdznej istotnosci
w koncowej ocenie obiektu.

e Warto$¢ koncowa oceny zalezna jest od przyjetego zestawu kryteriow oraz
zastosowanego sposobu ich wazenia i agregacji wynikéw czastkowych.

e Zdecydowana wigkszo$¢ metod odnosi si¢ do istniejagcych przystankow; tylko
nieliczne umozliwiaja ocen¢ projektowanych obiektow przed ich realizacja.

Dokonany przeglad blisko 200 pozycji literatury krajowej i zagranicznej, standardow,
raportow i wytycznych wskazuje jednak na brak metod, ktére — w oparciu o ten
sam zbior czynnikow — umozliwialyby jednoczesna, lecz wzajemnie niezalezna
ocene bezpieczenstwa i funkcjonalnos$ci przystanku, z uwzglednieniem jego
dostepnosci dla osob z niepelnosprawnoscig.

Przeglad opisywanych w literaturze metod badawczych koncentruje si¢ na analizie
stanu, zwracajac wylacznie informacj¢ dotyczaca uzyskanej oceny, w zatozonej przez
badaczy skali. W wielu metodach brakuje etapu ewaluacji wynikow, ktora
definiuje poziom akceptacji na podstawie okreslonych standardow oraz wskazuje
rekomendacje dotyczace dalszego post¢powania w zaleznosci od wartosSci
uzyskanej oceny. Przyjeta w tej pracy procedure badawcza, ktorej celem byto
opracowanie metody oceny i jej weryfikacja w systemie rzeczywistym przedstawiono
narys. 6.1.

Proponowana przez autora metoda charakteryzuje si¢ opracowaniem wag ocenianych
czynnikdw na podstawie wiedzy ekspertoéw. Proponowany model obliczef stanowi
autorskie podejscie do tematu zwigzanego z tramwajowg infrastrukturg przystankowa.
Wykorzystanie proponowanego narzedzia w oparciu o wyniki uzyskane w skali
globalnej, dla wigkszej liczby przystankow, ma potencjat wykorzystania w zakresie
nadania priorytetoéw podejmowania dziatan naprawczych. Metoda ta jest tym samym
wypehieniem zidentyfikowanej luki badawczej. Aktualno$¢ tematu, oprocz licznych
publikacji naukowych o tematyce zwigzanej z oceng infrastruktury przystankowej,
potwierdzaja liczne dzialania samorzadéw w postaci organizowanych spotkan i debat
oraz opracowan opisujacych standardy projektowania infrastruktury przystankowe;.
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Poczatkowo dzialania te stanowily oddolne inicjatywy jednostek samorzadu
terytorialnego, az do czasu powstania odgoérnie opracowywanych Wzorcow
i Standardow na poziomie krajowym [13]. Maja one posta¢ dokumentoéw, bedacych
wytycznymi do projektowania infrastruktury TZ, rekomendowanych przez
Ministerstwo Infrastruktury.

BADANIA
UZUPEENIAJACE
WSROD EKSPERTOW

| ANALIZA STANDARDOW
PRZYSTANKOWYCH W
POLSKICH MIASTACH

BADANIA WSTEPNE
WSROD EKSPERTOW

e stosowanic zroznicowanych
parametréw projektowania oraz

zestaw zalceen dotyczaeych
parametréw projektowania
przystankdw,

brak uwzglednienia ws
aspektow zwigzanych 7

ustrukturyzowany wywiad w
grupic cclowanej tzn. osob
zawodowo zwigzanych z
infrastrukcturg przystankows,
ocena elementéw wyposazenia i

: * usrezegdlowienie oceny
B rozwigzan stosowanych na

3 czynnikow zwigzanych z

: r6znymi lokalizacji i ich wplywu
| na kryterium bezpicezestwa,

] zastosowana metoda i celowana

: grupa ekspertéw tozsama z

stang

rdu obowigzujycego w
miescie,

o brak ujednoliconych przepisow infrastruktura przystankows w |
| krajowych determinujacych szezegolnodel w zakresie preysiankach, w spojnej 5 badaniami wstgpnymi,
| warunki projektowania dostosowania obicktu do potrzeb stopniowej skali w ramach o uzyskanie wynikow o wyzszym ! |
przystankaw, 0s6b 0 ograniczonej mobilnosci, kryteriow bezpicezenstwa i poziomic jednomyslnosei
| * wykorzystanie zroznicowanej » ujednolicenie stosowanej funkejonalnosei obicktu, na ckspertow, ‘

nomenklatury do opisu tych
samych parametrow.

nomenklatury dotycracej
parametrow przystankowych.

podstawie przegladu literatury,
okreslenie wzajemnej relacji

uszezegotowienie wplywu
konkretnych cech obiektu na

ich wartodel wzlesnosciod )
i
i
i
i
.
;

PRZYGOTOWANIE

wplywu elementéw na oceniane
kryteria,

analiza rezultatow, w tym

krylerium berpieczenstwa i
funkejonalnesei.

DOBOR CZYNNIKOW OCENY

o dobér czynnikéw na podstawic badan cksperckich oraz wylycznych do projeklowania preystankéw tramwajowych,
1

« uwzalednicnic czynnikéw wplywajacych na d ¢ przystankéw da potrzeb 0s8b o ograniczone] mobilnodei (w tym OZN).

OPRACOWANIE
ALOGRYTMU
OCENIAJACEGO

OPRACOWANIE
FORMULARZA
BADAWCZEGO

WYZNACZANIE WAGI
KRYTERIOW

.
.
.

wykorzystanie ocen ekspertdw i
wynikow przcprowadzonych
analiz,

szacowanie sity wptywu
ocenianych czynnikéw, z
uwzglednieniem ich lokalizaci,
wprowadzenic

opracowanie metody szacowania |
wartoéci kazdego z kryteriow, H

opracowanie kwestionariusza
badawezego zawicrajaccgo 59
pytan niczbednych do pozyskania
danych wymaganych do oceny
czynnikéw,

podziat pytat na sekcje i
opracowanic algorytmu dziatania

* wyznaczenic poziomow
spelnienia kryterium wraz z ich
lingwistyczng interpretaca,
przygotowanie oprogramowania
geego proces oceny

OPRACOWANIE

.
.

wiclowariantowosci oceny w
zaleznoéei od typu preystanku,
oszacowanie wagi occnianych
czynnikow z uwzglednieniem ich
lokalizacji i typu przystanku.

formularza badawcrego -
kastomizacja narzedzia w oparciu
o wprowadzane danc przez
uzytkownika,

walidacja formularza

badawcrego preez grupg

[ PRZYGOTOWANIE PROCESU WALIDACJI METODY ]

o wysmaczenie zakresu danyeh do gromadzenia, w lym wybér obiekléw i rejonu badawezego,
« podzial zadai,
« przeprowadzenic instruktazu przeprowadzania badania terenowego.

[ WALIDACJAMETODY OCENY ]

WALIDACJA

o prreprowadzenic dwuetapowego badania w celowanej grupie ekspertow 2 Wrockiwia,

e przeprowadzenic oceny przez ekspertéw na podstawic listy ezynnikow uwzglednionych w ocenic,

« przeprowadzenie oceny z wykorzystaniem proponowanej metody,
* pordéwnanie uzyskanych wynikow,

1 « przeprowadzenie oceny przez ekspertéw bez narzgdzia,
: o ocena driatania proponowanej metody,
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Dla prowadzonych prac badawczych zdefiniowano trzy tezy.

TEZA 1
Uwzglednienie otoczenia przystanku, elementoéw infrastruktury przystankowej, jak
1ich rozmieszczenia w przestrzeni przystanku, wplywa na oceng bezpieczenstwa
1 funkcjonalnosci przystankow tramwajowych.

TEZA 2
Zastosowanie czynnikOw umozliwiajacych jednoczesng i niezalezng oceng
bezpieczenstwa 1 funkcjonalnos$ci przystankow tramwajowych wptywa pozytywnie
na uzyteczno$¢ zastosowanej metody.

TEZA 3
Wplyw czynnikéw oceny na bezpieczenstwo i funkcjonalnos$¢ przystankdéw rozni sie
pod wzgledem kierunku i intensywnosci, dlatego kazdy z nich powinien by¢
analizowany oddzielnie.

Autor proponuje nastepujace definicje miar:

Miara bezpieczenstwa przystanku Miara funkcjonalnos$ci przystanku
Stopien zgodnosci przystanku Stopien, w jakim elementy przystanku
tramwajowego ze zdefiniowanymi tramwajowego i jego parametry
wymaganiami ukierunkowanymi na techniczne realizuja swoje podstawowe
minimalizacj¢ ryzyka wystapienia funkcje wynikajace z ich przeznaczenia.
sytuacji niebezpiecznych. Kryterium to Ocena funkcjonalnosci nie obejmuje
uwzglednia zar6wno obecnos$¢, jak subiektywnych odczu¢ uzytkownikow,
i prawidtowe rozmieszczenie takich jak komfort czy wygoda, lecz
elementow infrastruktury przystankowej | opiera si¢ wylacznie na obiektywnych
oraz parametry techniczne przystanku. cechach techniczno-uzytkowych.
Glowny cel pracy to:

opracowanie metody oceny bezpieczenstwa i1 funkcjonalnos$ci przystanku
tramwajowego z uwzglednieniem elementow zwigzanych z dostosowaniem
infrastruktury do potrzeb osob z niepetnosprawnosciami.

Celem utylitarnym pracy jest:

stworzenie metody oceny stanu przystankéw tramwajowych, ktora moze by¢
wykorzystywana przez zarzadce infrastruktury przystankowej do standaryzacji
pomiaru tej infrastruktury oraz utatwienia podejmowania decyzji w zakresie
planowania i priorytetyzacji dziatan naprawczych na przystankach tramwajowych,
a takze do wspierania procesu projektowania nowych przystankow poprzez
umozliwienie oceny planowanych rozwigzan przed ich realizacja.
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Celami szczegotowymi, ktore stanowig rodzaj etapow niezbednych do realizacji celu
glownego, sa:

cel szczegélowy 1: Identyfikacja metod oceny bezpieczenstwa
i funkcjonalno$ci w obszarze transportu zbiorowego ze szczegdlnym
uwzglednieniem infrastruktury przystankowej transportu tramwajowego
w miastach oraz zakresu stosowania tych metod wraz z analiza wyst¢pujacych
w ocenach czynnikéw.

cel szczegolowy 2: Analiza zasad i obowigzujacych standardow projektowania
przystankoéw tramwajowych obowigzujacych w polskich miastach oraz ocena
ich zgodnosci z wytycznymi krajowymi.

cel szczegolowy 3: Ocena czynnikow, uwzglednionych w metodzie oceny
przystankow tramwajowych z perspektywy bezpieczenstwa uzytkowania
przystanku, dostgpnosci oraz funkcjonalnosci uzytkowej obiektu, na podstawie
badan eksperckich.

cel szczegolowy 4: Ocena wptywu parametrow technicznych i rozmieszczenia
elementOw wyposazenia przystankdéw na ich bezpieczenstwo i funkcjonalnosé
oraz identyfikacja relacji wystgpujacych pomiedzy tymi kryteriami.

cel szczegdétowy 5: Opracowanie uniwersalnej metody oceny bezpieczenstwa
i funkcjonalnos$ci przystankéw tramwajowych.

cel szczegolowy 6: Walidacja metody oceny bezpieczenstwa i funkcjonalnosci
przystankdw  tramwajowych na przykladzie wybranego systemu
rzeczywistego.

Do zrealizowania przedstawionych celow, okreslone zostaly zadania badawcze
definiowane w nastepujacy sposob:

zadanie badawcze 1: przeglad i analiza $wiatowe] literatury przedmiotu
w zakresie metod oceny przystankdéw transportu zbiorowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ocen przystankoéw tramwajowych,

zadanie badawcze 2: przeglad obowigzujacych standardow i wytycznych do
projektowania tramwajowej infrastruktury przystankowej, z analizg r6znic w
zakresie narzucanych wielkosci wybranych parametrow w r6znych miastach,
zadanie badawcze 3: przeprowadzenie badan wsrdd ekspertow, zawodowo
zwigzanych z infrastrukturg przystankowa, wraz z identyfikacja istotnosci
wplywu analizowanych elementéw wyposazenia przystanku na kryteria
bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci,

zadanie badawcze 4: opracowanie metody oceny tramwajowej infrastruktury
przystankowej w zakresie funkcjonalnosci 1 bezpieczenstwa wraz
z opracowaniem algorytmu, pozwalajacego na automatyzacj¢ procesu analizy
zgromadzonych danych,

zadanie badawcze 5: opracowanie narzedzia wspomagajacego proces
gromadzenia danych z wyeliminowaniem subiektywnos$ci oceny,

zadanie badawcze 6: opracowanie narzedzia informatycznego do
gromadzenia danych zroédlowych i automatyzacji procesu obliczeniowego,
zadanie badawcze 7: opracowanie sposobu interpretacji osiagnigtych
wynikow, z uwzglednieniem dziatan naprawczych i ich priorytetyzacji,
zadanie badawcze 8: walidacja opracowanej metody na przyktadzie zbioru
obiektow reprezentujgcych przystanki w wybranym systemie tramwajowym.
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7. BADANIA ANKIETOWE WSROD EKSPERTOW

Na podstawie przeprowadzonego przegladu standardow projektowych przystankow
tramwajowych zidentyfikowano najczesciej pojawiajace si¢ parametry projektowe
przystankow w polskich miastach. Na tej podstawie przeprowadzone zostaty dwa
badania ankietowe. Kazdorazowo kierowane byly one wylacznie do ekspertow
odpowiedzialnych w swojej pracy za zarzadzanie, nadzor, organizacjg¢, utrzymanie lub
projektowanie infrastruktury tramwajowej, czyli do zarzadcow drég i infrastruktury,
realizatorow ustlug TZ lub urzednikoéw odpowiedzialnych za planowanie
1 projektowanie sieci transportowych w miastach. Podejscie, w ramach ktorego
w badaniu biorg udzial tak wyselekcjonowani eksperci, jest powszechnie
wykorzystywane w literaturze i metodach oceny roznych elementow sieci
transportowych [54], [70], [85], [95], [153], [211].

Kryteria doboru uczestnikow badania, takie jak miejsce zatrudnienia, petnione
obowigzki oraz staz pracy spowodowaly, iz liczba potencjalnych oséb mogacych
wzig¢ udzial w badaniu jest ograniczona. Majac to na uwadze, przy analizie
i interpretacji wynikéow tak przeprowadzonych badan, zebrang liczbe odpowiedzi
traktowac nalezy jako reprezentatywng dla zdefiniowanej grupy respondentow. Oba
badania ankietowe kierowane byly do wszystkich jednostek samorzadow
terytorialnych, na terenie ktorych funkcjonuje system transportu szynowego w Polsce.
Zalicza si¢ do nich 14 miast: Bydgoszcz, Cz¢stochowa, Elblag, Gdansk, Gorzéw
Wielkopolski, Grudziadz, Krakow, 1.6dz, Olsztyn, Poznan, Szczecin, Torun,
Warszawa 1 Wroctaw oraz jeden zespdt gmin wystepujacy jako Gornoslaska
Zaglebiowska Metropolia (GZM), w sktad ktorej wchodzi 13 gmin, w ktorych
wystepuje sie¢ wspolnych torowisk tramwajowych: Bedzin, Bytom, Chorzow,
Czeladz, Dgbrowa Gornicza, Gliwice, Katowice, Myslowice, Ruda Slqska,
Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swigtochtowice i Zabrze.

W dalszej czgsci tego rozdzialu zostaly opisane szczegdlowe informacje dotyczace
przeprowadzonych badan wraz z prezentacja wynikéw 1 wnioskow.

7.1. Szczegélowe informacje dotyczace badan ankietowych

Badanie ankietowe wsrod ekspertow obejmowato dwukrotne przeprowadzenie badan
w formie wywiadu bezposrednio z wykorzystaniem narzedzi w postaci ankiety
internetowej, skierowanej do okreslonej grupy odbiorcéw. Pierwsze z badan —
wstepne, przeprowadzone zostato w okresie od 30 wrze$nia do 31 pazdziernika 2021
roku. Oba badania mialy charakter wywiadu ustrukturyzowanego na podstawie
przygotowanego kwestionariusza. Na badanie wstepne sktadato si¢ 21 pytan o réznym
poziomie szczegotowosci oraz mozliwos¢ pozostawienia indywidualnego komentarza
do ankiety. Badanie wstepne byto przeprowadzone z wykorzystaniem narzedzia
LimeSurvey, dostgpnego w ramach zasobow uczelni autora. Narzedzie to jest
elementem Wroctawskiego Centrum Sieciowo-Superkomputerowego, bedacego
centrum dziatajacym w Politechnice Wroctawskiej jako partner technologiczny dla
srodowiska naukowego i podmiotéw publicznych [212]. Dostep do badania wymagat
skorzystania z dedykowanego do tego linku i byt ograniczony w czasie. Zaproszenie
do udzialu w badaniu zostalo przestane na adresy e-mail, pobrane ze stron
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internetowych podmiotow miejskich wybranych do badania. W wiadomosci znalazty
si¢ wszystkie niezbedne informacje dotyczace realizowanego badania, czas na wzigcie
w nim udziaty, jak réwniez informacje o celu i sposobie przetwarzania zgromadzonych
danych. Wszystkie informacje dotyczace omawianego badania wstepnego, wraz
z informacjami przekazywanymi do respondentow i pelng listag pytan stanowia
zatacznik nr 3 do pracy. W badaniu wstgpnym wzigto udziat 62 ekspertow z 12,
sposrdod 15 jednostek miejskich, na obszarze ktorych wystepuje system tramwajowy.
Czestochowa, Szczecin, Torun oraz Gliwice, Swigtochtowice i Zabrze z obszaru GZM
to miasta, z ktorych pomimo przestania zaproszenia, zaden z ekspertow nie wzigl
udzialu w badaniu. Procent zwrotnych odpowiedzi na poziomie 80% (traktujac GZM
jako jeden obszar) i 77% (analizujac kazda z gmin i miast jako indywidualng
jednostke) jest wysoki. Udzial procentowy ekspertow bioracych udziat w badaniu
w oparciu o ich klasyfikacje przedstawiona w rozdziale 5.3. obrazuje rys. 7.1.
Najliczniejszymi grupami sg organizatorzy TZ oraz eksperci klasyfikujacy si¢ do
grupy innej. Wsrdd tej grupy znalazty si¢ osoby petnigce funkcje koordynatorow,
nadzorcéw nad realizacjg inwestycji, pelnomocnikéw prezydenta, inspektorow czy tez
osoby odpowiedzialne za utrzymanie czystosci przystankéw (z poziomu
kierownictwa). Sredni staz pracy ekspertow na zajmowanym stanowisku wynosi 5,9
lat, przy czym s$rednia warto$¢ tego stazu w odniesieniu do pehnienia funkcji
zwigzanych z TZ wynosi ponad 11 lat. Doswiadczenie zawodowe ekspertow
bioragcych udziat w badaniu, w =zakresie tematyki zwigzanej z infrastrukturg
przystankowa, waha si¢ od kilku miesigcy do az 37 lat w momencie brania udzialu
w badaniu. Mediana stazu pracy wynosi 10 lat.

4
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24%

m Realizator ustug transportu
zbiorowego

= Zarzadca infrastruktury
torowej

Zarzadca infrastruktury
przystankowej

Organizator transportu
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Rys. 7.1. Eksperci biorqcy udzial we wstgpnym badaniu ankietowym, zZrodlo: opracowanie wiasne.

Wstepne badanie ankietowe obejmowato pytania, w ramach ktorych eksperci udzielali
odpowiedzi dotyczacych oceny wplywu wskazanych elementow infrastruktury
i parametrow przystankow, na kryteria bezpieczenstwa i funkcjonalnosci. Ankieta
sktada si¢ z 21 pytan podzielonych na nastepujace sekcje:
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e pytania podstawowe dotyczace miejsca zatrudnienia i stazu pracy,

e pytania otwarte dotyczace czynnikow wplywajacych na bezpieczenstwo
1 funkcjonalno$¢ przystankéw,

e pytania zamknigte dotyczace okreslenia wpltywu 1 wzajemnej relacji
wybranych czynnikow na bezpieczenstwo i1 funkcjonalno$¢ oraz pytania
dodatkowe.

Dodatkowe pytania zwigzane byly z realizacja wewngtrznych badan miejskich
dotyczacych przystankéw tramwajowych, ogdélng oceng stanu infrastruktury
przystankowej przez ekspertdéw w swoim miescie. Pytania te stuzyly rowniez zebraniu
wartosci parametrow technicznych przy projektowaniu przystankow tramwajowych,
ktore zostaly zebrane w tabeli 5.2. Szczegdtowe informacje o wynikach tej ankiety
znajduja si¢ w dalszej czgsci tego rozdziatu.

7.2. Ocena typéw przystankéw tramwajowych

W badaniu wstepnym eksperci zostali poproszeni o uszeregowanie podstawowych
typow przystankéw tramwajowych w kolejnosci od najbezpieczniejszego do najmniej
bezpiecznego, gdzie 1 oznaczato najbezpieczniejszy przystanek, a 5 najmniej
bezpieczny przystanek. Wsrod przystankow, ktore nalezato uszeregowaé znajdowaty
si¢ nastepujace opcje:

e przystanek wyspowy —rys. 2.8.,

e przystanek przy chodniku —rys. 2.9.,

e przystanek wiedenski — rys. 2.10.,

e przystanek w formie antyzatoki —rys. 2.11.,
e przystanek dochodzony z jezdni —rys. 2.12.

Oceny ekspertow zostaly przedstawione na rys. 7.2. Na podstawie uzyskanych
wynikéw mozna stwierdzi¢, ze wsrdd ekspertow jest zgoda co do oceny najmniej
bezpiecznego przystanku, ktorym jest przystanek dochodzony z jezdni. Ten
przystanek przez ponad 90% ekspertow zostat wskazany jako najmniej bezpieczny
oraz nie uzyskat ani jednej oceny 1 lub 2. W przypadku wyboru najbezpieczniejszego
przystanku zgodno$¢ ekspertow nie jest juz tak duza. Najwigkszy udzial ocen
klasyfikujacych przystanek jako najbezpieczniejszy uzyskal przystanek wyspowy
(37,1% ocen na poziomie 1). Kolejnym najczgstszym wyborem byla antyzatoka (29%)
1 przystanek przy chodniku (27,4%). Wartym zwrdcenia uwagi jest fakt, iz
w przypadku przystanku wyspowego, ktory zostal wskazany przez wigkszo$¢
ekspertow jako najbezpieczniejszy pojawily si¢ rOwniez oceny wskazujace, ze ten typ
przystanku uznawany jest za najmniej bezpieczny (4,8%). W przypadku przystankow
przy chodniku 1 w formie antyzatoki, taka ocena nie zostata wskazana przez zadnego
z ekspertow. Na tej podstawie mozna przypuszczaé, ze kwestia bezpieczenstwa
przystanku wyspowego uzalezniona jest od wielu zewnetrznych czynnikow, ktore
w momencie udzielania odpowiedzi przez ekspertow musialy by¢ brane przez nich
pod uwage. Przystanek wyspowy jest obszarem wydzielonym w pasie drogowym
1 znajduje si¢ pomiedzy torowiskiem a pasami ruchu. Jego lokalizacja moze
determinowac rozbieznos$¢ uzyskanych ocen.
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Rys. 7.2. Ocena bezpieczenstwa wybranych typow przystankow tramwajowych, zrodio: opracowanie wlasne.

7.3. Wspolzaleznosé elementéw wyposazenia przystankow w aspekcie
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci

Wstepne badanie obejmowalo rowniez oceng wybranych elementéw wyposazenia
oraz typu przystanku w kontekscie sity oddziatywania tych elementow na Kryteria
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci. Wsrdd wyszezeg6lnionych 15 analizowanych
elementow, eksperci mieli za zadanie oceng kazdego z nich w pigciostopniowej skali,
ktorej parametry sg nastepujace:

1) Wptyw wylacznie na bezpieczenstwo,

2) Znaczacy wptyw na bezpieczenstwo, nieznaczny wptyw na funkcjonalnosé,
3) Zblizony wptyw zar6wno na bezpieczenstwo, jak i na funkcjonalnos¢,

4) Znaczacy wptyw na funkcjonalno$¢, nieznaczny wptyw na bezpieczenstwo,
5) Wplyw wylgcznie na funkcjonalnosc.

Ocenianymi przez ekspertoéw elementami byty:

a) Wiata przystankowa,

b) Oswietlenie przystanku,

c) Tablica DIP,

d) SMOON,

e) Lawka,

f) Pas przy krawedzi peronu wolny od przeszkod infrastrukturalnych,

g) Dostosowanie szerokosci peronu do wielko$ci wymiany pasazerskiej,
h) Dostosowanie dtugosci peronu do obstugiwanego taboru,

i) Dostosowanie wyniesienia peronu do obstugiwanego taboru,

J) Pas z z6ttej kostki ostrzegawczej z wypustkami wzdtuz krawedzi peronu,
k) Wygrodzenie przystanku z obszaru drogi,

1) Pasy prowadzace dla 0sob niewidomych,

m) Przystanek podwojny,

n) Wspolny przystanek tramwajowo-autobusowy,

0) Dwustronny przystanek tramwajowo-autobusowy.
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Na wykresie (rys. 7.3.) przedstawiono wyniki ocen ekspertow w zakresie okreslenia
wplywu na przedstawione Kkryteria. Wartosci liczbowe przedstawione przy kazdej
z odpowiedzi odzwierciedlajg liczbe ekspertow udzielajacych konkretnego wariantu
odpowiedzi w obszarze danego czynnika. Wyniki podane sa w warto$ciach
procentowych odnoszacych si¢ do ogolnej liczby uzyskanych ocen dla kazdego
z ocenianych elementow. Wyniki wskazuja, ze 7 z 15 czynnikéw, przez ponad potowe
ekspertow ocenianych jest na poziomie rownego wplywu na bezpieczenstwo jak
1 funkcjonalno$¢ przystanku (odpowiedz 3). Sg to odpowiednio: g) dostosowanie
szerokosci peronu do wielkosci wymiany pasazerskiej (82% odpowiedzi),
h) dostosowanie dtugosci peronu do obstugiwanego taboru (77%), 1) dostosowanie
wyniesienia peronu do obstugiwanego taboru (77%), b) o§wietlenie przystanku (69%),
f) pas przy krawedzi peronu wolny od przeszkdd infrastrukturalnych (66%),
d) SMOON (55%) oraz 1) pasy prowadzace dla osob niewidomych (55%).
W przypadku wskazania przewazajacego wptywu ktoregos z czynnikow na wybrany
aspekt, wyszczegolni¢ mozna przede wszystkim wigkszy wpltyw na funkcjonalno$é
niz na bezpieczenstwo. Obecnos¢ tawki €) w obszarze przystanku ma bardzo znikomy
wplyw na bezpieczenstwo — jedynie 10% ekspertow uwaza, ze jej wpltyw jest taki sam
jak w przypadku funkcjonalnosci, a az 68% twierdzi, ze tawka ma wptyw wylacznie
na funkcjonalno$¢ przystanku. Podobnie wyglada sytuacja z tablica DIP c), ktora
jednak przez cze$¢ ekspertow uwazana jest za element wplywajacy roOwniez na
bezpieczenstwo. Trzy ostatnie elementy oceny (m, n i 0) odnoszg si¢ do rodzaju peronu

tramwajowego, odpowiednio podwojnego, tramwajowo-autobusowego
i dwustronnego tramwajowo-autobusowego. W przypadkach wspodlnego przystanku
tramwajowo-autobusowego (n) i dwustronnego przystanku tramwajowo-

autobusowego (o) najwyzszy udziat odpowiedzi odnosi si¢ do wptywu wytgcznie na
funkcjonalnoéé. Zaden z tych trzech czynnikéw (m, n i o) nie zostal oceniony jako
majacy wigkszy wptyw na bezpieczenstwo niz funkcjonalnos¢ przystanku. Zebrane na
podstawie tego pytania informacje byty podstawa do rozszerzenia badan ankietowych
wsrod ekspertow celem identyfikacji szczegdlowych zaleznosci wynikajacych
z przedstawionych parametréw lub elementow wyposazenia przystanku.
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B - Wplyw wylacznie na bezpieczenstwo,
B>F - Znaczacy wptyw na bezpieczenstwo, nieznaczny wptyw na funkcjonalno
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B<F - Znaczacy wptyw na funkcjonalno$¢, nieznaczny wptyw na bezpieczenstwo,
F - Wptyw wylacznie na funkcjonalnosé.
Rys. 7.3. Wzajemna zaleznos¢ wybranych parametréw i elementow wyposazenia przystankow w aspekcie ich
wzajemnego wplywu na bezpieczenstwo i funkcjonalnos¢, zrodlo: opracowanie wiasne

82

7N

¢,



Na podstawie uzyskanych wynikéw mozna zaobserwowac, iz niektore z ocenianych
elementdw maja znaczaco wigkszy wplyw na jeden z kryteriow oceny przy
réwnoczesnym marginalnym wptywie na drugi. Mozna to zaobserwowa¢ wyraznie w
przypadku tablicy DIP i lawki, dla ktérych ich wplyw na funkcjonalno$¢ jest
zdecydowanie widoczny. W odwrotnym przypadku, czyli z wickszym wptywem na
bezpieczenstwo niz na funkcjonalnos¢, przy czym nie z az tak silng zalezno$cia, mozna
wyr6zni¢ obecnos¢ ptytki STOP oraz stosowanie wygrodzenia przystanku.

7.4. Ocena wplywu wybranych elementow wyposazenia i parametréow
przystankow na bezpieczenstwo i funkcjonalnos¢

Do gléwnych czynnikéw oceny branych pod uwage w badaniu wstepnym zaliczy¢
nalezy 23 parametry oceny, ktore zostaly wyznaczone na podstawie dokonanego
przegladu literatury, standardow dost¢pnosci i wytycznych do projektowania
infrastruktury przystankowej oraz wiedzy praktycznej autora, na podstawie
doswiadczenia zawodowego w zakresie planowania i projektowania infrastruktury
przystankowej w miescie. Wyniki badania, wraz z doborem czynnikoéw oceny zostaty
opisane przez autora rozprawy w [213]. Czynnikami uwzglednionymi w ocenie
badania wstgpnego wsrod ekspertow sa:

1) Dostosowanie szerokosci peronu do potoku pasazerskiego,

2) Dostosowanie dtugo$ci peronu do obstugiwanego taboru,

3) Wyniesienie peronu na wysoko$¢ dostosowang do obstugiwanego taboru,
4) Obecno$¢ wiaty przystankowe;j,

5) Oswietlenie wiaty przystankowej,

6) Oswietlenie catej strefy przystanku,

7) Obecnos¢ pasa z ptytki ostrzegawczej wzdtuz catej krawedzi peronu,
8) Obecnos¢ pasdw prowadzacych dla osob niewidomych,

9) Obecnos¢ SMOON?,

10) Lawka w obszarze przystanku,

11) Drzewa w obszarze przystanku,

12) Zielen w donicach w obszarze przystanku,

13) Bezposrednie sasiedztwo DDR bez jej wygrodzenia®,

14) Bezposrednie sasiedztwo DDR z wygrodzeniem®,

15) Wspdldzielenie obszaru przystanku z DDP®,

% Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,0becno$¢ miejsca do oczekiwania dla OZN” — zmiana
wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow i nomenklatury stosowanej
W pracy.

4 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,bezposrednie sgsiedztwo drogi rowerowej bez jej
wygrodzenia” — zmiana wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow
i nomenklatury stosowanej w pracy.

% Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,bezposrednie sasiedztwo drogi rowerowej
z wygrodzeniem” — zmiana wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow
i nomenklatury stosowanej w pracy.

® Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,wspotdzielenie obszaru przystanku z chodnikiem” —
zmiana wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikéw 1 nomenklatury
stosowanej w pracy.
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16) Wspoltdzielenie obszaru przystanku z drogg dla pieszych i rowerdéw (dalej
DDPIRY),

17) Wygrodzenia obszaru przystanku za pomocg barierki,

18) Odseparowanie przystanku od DDP® poprzez zastosowanie innego rodzaju
nawierzchni,

19) Odseparowanie przystanku od DDP® poprzez wymalowanie linii,

20) Odseparowanie przystanku od DDR? poprzez zastosowanie innego rodzaju
nawierzchni,

21) Odseparowanie przystanku do DDR! poprzez wymalowanie linii,

22) Tablica DIP*?,

23) Punkt ustugowy w obszarze przystanku.

Intencja badania byto przeprowadzenie niezaleznej oceny poszczegdlnych elementow
w osobnych ocenach odnoszacych si¢ do kryteriow bezpieczenstwa oraz
funkcjonalno$ci. Dziatanie to pozwala na dokonanie oceny wplywu poszczegdlnych
rozwigzan (czynnikéw) na oba kryteria oceny przystanku w oddzielnym ujeciu oraz
na mozliwos¢ obserwacji zjawiska potencjalnego obnizenia wartosci danego
kryterium kosztem poprawy wartosci drugiego.

Ocena wplywu kazdego z wyszczegolnionych elementéw odbywata si¢ w oparciu
0 pieciostopniowa skale oceny, ktora byla tozsama dla obu kryteriow oceny —
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci. Z uwagi na fakt, iz obecno$¢ niektorych
z elementow wywiera¢ moze wptyw pozytywny jak i negatywny, proponowana skala
uwzglednia taka zalezno$¢. Pozytywny wplyw odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej dany
czynnik ma wplyw na popraw¢ danego kryterium. Negatywny wptyw odnosi si¢ do
stanu pogorszenia danego kryterium. Srodkowa wartos¢ ocen definiuje brak wptywu.
Oceny -1 i + 1 maja wplyw, odpowiednio na pogorszenie (-) lub polepszenie (+)
bezpieczenstwa lub funkcjonalnosci. Oceny -2 1 +2 maja znaczacy wplyw,
odpowiednio na pogorszenie (-) lub polepszenic (+) bezpieczenstwa
i funkcjonalnoéci.’® Zakres skali zostat przedstawiony na rys. 7.4.

" Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,wspotdzielenie obszaru przystanku z ciggiem pieszo-
rowerowym” — zmiana wynika z ujednolicenia opiséw w zakresie przedstawianych wynikow
i nomenklatury stosowanej w pracy.

8 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,ciggu pieszego” — zmiana wynika z ujednolicenia opiséw
w zakresie przedstawianych wynikoéw i nomenklatury stosowanej w pracy.

% Jw.

10 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,ciagu rowerowego” — zmiana wynika z ujednolicenia
opiséw w zakresie przedstawianych wynikéw i nomenklatury stosowanej w pracy.

1w

12 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,tablica informacji pasazerskiej” — zmiana wynika
z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow i nomenklatury stosowanej w pracy.
13'W formularzu ankiety skala ocen przedstawiona byla w formacie 1, 2, 3, 4 i 5 odpowiadajac kolejno
oznaczeniom -2, -1, 0, 1 i 2 zgodnie z przedstawionym w pracy opisem. Zmiana opisu poszczeg6lnych
wartosci skali zostata wprowadzona w celu prostszej interpretacji uzyskanych wynikoéw. Dziatanie to
nie wplywa na uzyskane wyniki z uwagi na dostgpne opisy lingwistyczne dla kazdej z wartosci
kryterium.
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SKALA OCENY CZYNNIKOW

BEZPIECZENSTWO

Znaczgce obnizenie
bezpieczenstwa

Znaczgce obnizenie
funkcjonalnosci

Obnizenie bezpieczenstwa Obnizenie funkcjonalnosci

Brak wplywu na
bezpieczehnstwo

Brak wplywu na
funkcjonalnos¢

Poprawa bezpieczenstwa

Poprawa funkcjonalnosci

Znaczgca poprawa
bezpieczenstwa

Znaczaca poprawa
funkcjonalnosci

2

~

__________________________________________________

Rys. 7.4. Skala oceny wybranych elementéw w oparciu o kryteria bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: [213].

Wyniki ocen poszczegdlnych elementow zostaty przedstawione na rys. 7.5.
Prezentowane wyniki sa warto$ciami $rednimi, jakie uzyskat kazdy z ocenianych
w ocenie ekspertow. Przyjecie skali z uwzglednieniem wartosci ujemnych (-1 i -2) dla
ocen majacych odzwierciedlenie w negatywnym wptywie na Kryterium
bezpieczenstwa lub funkcjonalnosci, pozwala na szybka interpretacje wynikow.
Wysokos¢ stupkéw na wykresach odpowiada istotnosci wptywu danego czynnika na
bezpieczenstwo (kolor niebieski) oraz funkcjonalnosci (kolor pomaranczowy). Stupki
powyzej osi poziomej opisuja pozytywny wptyw, czyli poprawe. Z kolei te ponizej osi
poziomej odpowiadaja negatywnemu wplywowi na analizowane kryterium.
Wykorzystane na wykresie oznaczenia numeryczne od 1 do 23, odpowiadajg
poszczegdlnymi czynnikom branym pod uwage w ocenie, opisanym w poczatkowe]
czesci tego podrozdziatu.
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Rys. 7.5. Ocena poziomu wplywu wybranych czynnikow na bezpieczenstwo i funkcjonalnosé, zrodlo: opracowanie
wiasne na podstawie [213].

Uzyskane wyniki przeprowadzonych badan pozwalaja na okreslenie wptywu
czynnikow na bezpieczenstwo i funkcjonalnos¢ w oparciu o wiedze ekspertow,
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ktorych praca zwigzana jest z nadzorem, projektowaniem lub tez utrzymaniem
przystankow tramwajowych.

Odpowiedzi respondentow dla kazdego z ocenianych czynnikow w aspekcie
bezpieczenstwa i funkcjonalnos$ci, zostaty przedstawione w formie warto$ci §rednich,
dla ktorych zostata réwniez wyliczona warto$¢ odchylenia standardowego, ktore
obliczane bylo na podstawie wzoru 1.

5= \/(al—d)z+(a2—c_1)2+...+(aN—d)2 1)
N

gdzie:

a, — warto$¢ odpowiedzi eksperta u, gdzie u € {1; 2; ...; N}

a — $rednia arytmetyczna wszystkich odpowiedzi w ramach oceny danego czynnika

i kryterium oceny

N — liczba wszystkich odpowiedzi

Wszystkie wyniki, wraz z wyliczonymi dla nich odchyleniami standardowymi dla
oceny bezpieczenstwa i funkcjonalnos$ci przystankow zawiera tabela 7.1.

Tabela 7.1. Wartosci Srednie i odchylenie standardowe dla czynnikow ocenianych w zakresie bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci, zrodto: opracowanie wlasne.

. . Bezpieczenstwo | Funkcjonalnos$¢
Lp. Nazwa ocenianego czynnika — —
a o a 4
1 Dostgsowgme szerokosci peronu do potoku 145 059 163 0.49
pasazerskiego
2 Dostosowanie dlugosci peronu do obstugiwanego 134 0.70 163 052
taboru
3 Wyn1e§1enle peronu na wysoko$¢ dostosowang do 197 0.71 156 0.67
obstlugiwanego taboru
4 | Obecno$¢ wiaty przystankowej 0.42 0.92 1.50 0.70
5 | Oswietlenie wiaty przystankowej 1.21 0.66 1.31 0.64
6 | Oswietlenie catej strefy przystanku 1.50 0.59 1.27 0.77
7 Obecnos.c pasa z plytki ostrzegawczej wzdhuz calej 144 059 081 096
krawedzi peronu
8 | Obecno$¢ paséw prowadzacych dla osob niewidomych 1.61 0.52 1.16 0.81
9 Qbecnosc miejsca c.lo oczekiwania dla 0séb z 105 0.84 1.00 085
niepetnosprawnoscia
10 | Lawka w obszarze przystanku 0.03 0.77 1.32 0.72
11 | Drzewa w obszarze przystanku -0.82 0.80 -0.42 1.19
12 | Zielen w donicach w obszarze przystanku -0.45 0.80 -0.10 1.02
13 Bezposredr_ne sasiedztwo drogi rowerowej bez jej 1.06 0.99 -0.60 093
wygrodzenia
14 Bezposredr}le sasiedztwo drogi rowerowej z 010 0.90 003 083
wygrodzeniem
15 | Wspoldzielenie obszaru przystanku z chodnikiem -0.24 0.94 -0.29 1.01
16 Wspotdzielenie obszaru przystanku z ciaggiem pieszo- -0.85 113 -0.79 0.93
rowerowym
17 | Wygrodzenie obszaru przystanku za pomoca barierki 1.15 0.60 0.15 1.05
Odseparowanie przystanku od ciggu pieszego poprzez
- zastosowanie innego rodzaju nawierzchni =T . Uiz .
19 Odseparowa.me.p.r_zystanku od ciagu pieszego poprzez 0.23 0.89 0.13 0.82
wymalowanie linii
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Odseparowanie przystanku od ciggu rowerowego
2y poprzez zastosowanie innego rodzaju nawierzchni . U ik —
21 Odseparowanie przygtar}k}l' od ciggu rowerowego 011 0.94 20.02 0.80
poprzez wymalowanie linii
22 | Tablica informacji pasazerskiej -0.26 0.97 1.60 0.66
23 | Punkt ustugowy w obszarze przystanku -0.50 0.90 0.55 1.20

Uzyskane w badaniu wyniki zostaty podziclone na trzy sekcje klasyfikujace wyniki.
Na rys. 7.6. przedstawiony zostat podziat tych sekcji uzalezniony od uzyskiwanych
wynikéw. Zostaty one sklasyfikowane do trzech réznych grup w zaleznosci od
dobranego kryterium podziatu. Pierwsze kryterium podziatu opisuje te oceny, ktorych
wynik charakteryzuje si¢ dysproporcja w ocenie i przewazajacym wptywem jednego
czynnika nad drugim. Wyrdzni¢ tutaj nalezy trzy warianty klasyfikacji wyniku:

e B>F dla sytuacji, w ktérej obserwowany jest wigkszy wpltyw na
bezpieczenstwo niz na funkcjonalnos¢,

e B<F dla sytuacji, w ktorej obserwowany jest wigkszy wplyw na
funkcjonalno$¢ niz na bezpieczenstwo,

e B=F dla sytuacji, w ktérej obserwowany jest zblizony wptyw na oba kryteria.

W przypadku, w ktorym $rednia ocen w Kryterium bezpieczenstwa jest zblizona do
sredniej oceny w Kryterium funkcjonalnosci (autor zaktada réznice na poziomie do 0,3
wzglgedem $rednich obu ocen), czynnik klasyfikowany jest do grupy B=F. Dla r6znic
bezwzglednych wigkszych niz 0,3, czynnik klasyfikowany jest do grupy B>F
w przypadku gdy $rednia warto§¢ oceny danego czynnika, w odniesieniu
bezwzglednym, jest wigksza w ocenie kryterium bezpieczenstwa. W przeciwnym
przypadku klasyfikacja analizowanego czynnika realizowana jest w grupie B<F.

Druga sekcja odnosi si¢ do spojnosci w ocenie wsrod wszystkich ekspertow.
W ramach tego podziatu mozna wyrdzni¢ takie czynniki, ktore charakteryzuja sig:

e duza spojnoscig ocen:
o dla bezpieczenstwa oznaczenie (dsB),
o dla funkcjonalnosci oznaczenie (dsF),
e mala spdjnoscia ocen:
o dla bezpieczenstwa oznaczenie (MsB),
o dla funkcjonalnosci oznaczenie (msF),
e duza niespojnoscig ocen:
o dla bezpieczenstwa oznaczenie (dnB),
o dla funkcjonalnosci oznaczenie (dnF).

Spdjnos¢ ta okre§lona jest na podstawie wartosci odchylenia standardowego.
Uzyskane wyniki charakteryzuja si¢ warto§ciami odchylenia standardowego
w granicach od 0,49 (czynnik 1 dla oceny funkcjonalnosci) do 1,20 (czynnik 23 dla
oceny funkcjonalnosci). W ramach tego podziatu, do kazdej z grup zostaly
sklasyfikowane te czynniki, ktére charakteryzowaly si¢ najwigksza, najmniejsza
i posrednig spdjnosciag odpowiedzi wsrod respondentow. Do grup dsB i dsF
sklasyfikowane zostaly te czynniki, ktorych warto§¢ odchylenia standardowego
wynosi mniej niz 0,7. Z kolei do grupy czynnikdw o duzej niespojnosci tj. dnB 1 dnF,
zaliczaja si¢ te czynniki, dla ktorych warto$§¢ odchylenia standardowego wynosi
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powyzej 1,0. Klasyfikacja do grupy posredniej, czyli czynnikdéw charakteryzujacych
si¢ matg spojnosci odpowiedzi (msB i msF), odbywata si¢ na podstawie wartosci
o w zakresie <0,7 ; 1,0>.

Ostatnig sekcja jest podzial ze wzgledu na uzyskany wynik oceny i jego Kierunek
wplywu, czyli pozytywny — poprawa, lub negatywny — pogorszenie. Wyrdznia si¢ tutaj
trzy podgrupy:

e Czynniki obnizajace bezpieczenstwo i/lub funkcjonalnos¢ — 0B, oF i oBF
(odpowiednio obnizenie bezpieczenstwa, funkcjonalnosci i obu kryteriow),
warto$ci w przedziale <-2 ; -0,5>.

e Czynniki majace znikomy, bliski neutralnemu wplyw na bezpieczenstwo i/lub
funkcjonalno$¢ — nB, nF, nbF (odpowiednio niski wplyw na bezpieczenstwo,
funkcjonalno$¢ i oba kryteria), warto$ci w przedziale (-0,5 ; 0,5).

e Czynniki poprawiajgce bezpieczenstwo i/lub funkcjonalnos¢ — pB, pF i pBF
(odpowiednio poprawa bezpieczenstwa, funkcjonalnosci i obu kryteriow),
wartosci w przedziale <0,5 ; 2>.

Klasyfikacja czynnikéw do kazdej z grup odbywa si¢ osobno dla kazdego sposobu
klasyfikacji 1 wynika bezposrednio z przyjetych w nich zasad, ktore zostaty opisane
powyzej.

PODZIAL UZYSKANYCH WYNIKOW ZE WZGLEDU NA:
1 Juif: T
2 T <7

DYSPROPORCJE W OCENIE KRYTERIOW | JEDNOMYSLNOSC EKSPERTOW | KIERUNEK WPLYWU CZYNNIKOW ‘

~
Czynniki charakteryzujace sig
ds duzg spdjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny bezpieczenstwa.

ao<07

Czynniki charakteryzujgce sig
ds duzg spéjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny funkjonalnosci.

e bezpieczenstwa znaczaco Czynniki, ktére wplywajg na obnizenie ]
bezpieczefstwa.
przewyzsza srednig ocen w P

zakresie funkcjonalnosci.

Srednia ocen w zakresie ’

funkcjonalnosci.

o)

B<F funkcjonalno$cl znaczaco
przewyzsza srednig ocen w
zakresie bezpieczenstwa.

Czynniki, ktére wplywaja na obnizenie
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci.

) i ]

Czynniki, ktore wpltywaja na obnizenie ]
Srednia ocen w zakresie ’

Srednia ocen w zakresie
E bezpieczenstwa jest zblizona do
$redniej ocen w zakresie

funkcjonalnosci.

Czynniki charakteryzujace sie
msB| malg spéjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny bezpieczenstwa.

[ 07<0<10

Czynniki charakteryzujace sie
msF| malg spéjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny funkcjonalnosci.

Czynniki, ktérych ocena jest neutralna w zakresie
wplywu na bezpieczenstwo

i)

Czynniki, ktérych ocena jest neutralna w zakresie
wplywu na funkcjonalnose.

B

zynniki, ktorych ocena jest neutralna w zakresie
wplywu na bezpieczenstwo i funkcjonalnosé.

i)

Czynniki, ktére wplywajg na poprawe
Czynniki charakteryzujace sie bezpieczenstwa.
nB [duZzg niespdjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny bezpieczenstwa.

o>10 ];/

Czynniki charakteryzujace sig
dnF |duzg niespdjnoscig odpowiedzi w
zakresie oceny funkcjonalnosci.

N,

funkcjonalnosci.

Czynniki, ktére wptywajg na poprawe

Czynniki, ktére wplywajg na poprawe ]
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci. ]

1 1 5

Rys. 7.6. Klasyfikacja ocen respondentow, Zrédio: opracowanie wlasne [213].

Na podstawie opracowanego i opisanej powyzej sposobu, w tabeli 7.2. zostala
dokonana klasyfikacja kazdego z czynnikoéw do odpowiedniej grupy. Zauwazy¢
mozna, iz w przypadku pierwszej klasyfikacji, wigkszos¢ (13 z 23) czynnikow ma
zblizony poziom wpltywu zaréwno na bezpieczenstwo, jak i1 na funkcjonalno$¢.
Sposrod pozostatych, wigksza liczba czynnikow uzyskata wynik wskazujacy na
wigkszy wpltyw na kryterium bezpieczenstwa (6 czynnikow) niz na kryterium
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funkcjonalno$ci (4 czynniki). Ocena analizowanych czynnikow w zakresie
bezpieczenstwa charakteryzuje si¢ przewazajaca liczba czynnikow, dla ktérych wyniki
wskazuja na duzg niespdjnos¢ wsrdéd odpowiedzi respondentéw. Takich czynnikow
jest 9. Malg i duza spdjnoscia odpowiedzi charakteryzuje si¢ po 7 czynnikow.
W przypadku oceny funkcjonalnosci najwigcej czynnikow zostato sklasyfikowanych
do grupy o malej spojnosci oceny (9 czynnikow). Klasyfikacja w grupie trzeciej
wskazuje, iz najwigksza liczba czynnikow (8) zostata sklasyfikowana do grupy
majacej wplyw na poprawe bezpieczenstwa i funkcjonalnosci w obu zakresach oceny.
Druga co do liczebnosci grupa sa czynniki majace neutralny wptyw na oba oceniane
kryteria jednocze$nie. Do tej grupy zostato sklasyfikowanych 7 czynnikow. Pozostate
czynniki stanowig glownie inny poziom Iub kierunek wpltywu pomiedzy
analizowanymi kryteriami oceny.

Tabela 7.2. Czynniki oceniane w badaniu wstegpnym wraz z ich klasyfikacjq na podstawie uzyskanych wynikow,
zrodlo: opracowanie wlasne.

Nr Klasyfikacja | Klasyfikacja | Klasyfikacja
czynnika 1 2 3

1 B=F dsB, dsF pBF
2 B=F msB , dsF pBF
3 B=F msB , dsF pBF
4 B<F msB , msF nB, pF
5 B=F dsB, dsF pBF
6 B=F dsB , msF pBF
7 B>F dsB , msF pBF
8 B>F dsB , msF pBF
9 B=F msB , msF pBF
10 B<F msB , msF nB, pF
11 B>F msB , dnF 0B, nF
12 B>F msB , dnF nBF
13 B>F msB , msF oBF
14 B=F msB , msF nBF
15 B=F msB , dnF nBF
16 B=F dnB , msF oBF
17 B>F dsB , dnF pB, nF
18 B=F msB , msF nBF
19 B=F msB , msF nBF
20 B=F msB , msF nBF
21 B=F msB , msF nBF
22 B<F msB , dsF nB, pF
23 B<F msB , dnF 0B, pF

Dla ujednolicenia prezentacji i opisu wynikow dla ocenianych czynnikoéw, w dalszej
cze$ci tego rozdzialu stosowany bedzie format zapisu, ktory zostal szczegdtowo
przedstawiony i opisany narys. 7.7.
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Rys. 7.7. Sposob oznaczen wartosci i klasyfikacji poszczegolnych czynnikow ocenianych przez ekspertow, zrodto:

opracowanie wlasne.

Dla wigkszos$ci czynnikow istnieje korelacja w zakresie poprawy lub pogorszenia obu
ocenianych kryteriow jednoczes$nie. Wylkgcznie trzy oceniane czynniki charakteryzuja

si¢ roznym kierunkiem wptywu w kontekscie bezpieczenstwa i funkcjonalnosci:

e (21;B0,11|0,94;F-0,02|0,80; B=F ; msB, msF ; nBF)
e (22;B-0,26|0,97;F1,60|0,66; B<F;msB, dsF;nB, pF)
e (23;B-0,50|0,90;F0,55|1,20; B<F; msB, dnF; 0B, pF)

Odseparowanie przystanku od DDR poprzez wymalowanie linii (21) miedzy
strefg przystanku a DDR, charakteryzuje si¢ nieznacznym wplywem na
poprawe bezpieczenstwa (+ 0,11). Ten sam czynnik charakteryzuje si¢ bardzo
znikomym wptywem na funkcjonalno$¢ (-0,02). Dwa pozostale czynniki
charakteryzuja  si¢  zdecydowanie  wigkszym  poziomem  wpltywu
1 rozbieznoscia w uzyskanych wynikach. Tablica DIP (22) w zakresie
bezpieczenstwa uzyskata wynik na poziomie -0,26 przy jednoczesnej ocenie
+1,60 w zakresie funkcjonalnosci. Podobne zalezno$ci, co do kierunku
wplywu na badany aspekt, ma punktu ustugowych (23) znajdujacy si¢
w obszarze przystanku. Tutaj jednak rozbiezno$¢ miedzy wynikami jest
mniejsza. Sredni wynik dla bezpieczenstwa wynosi -0,50 a dla funkcjonalnosci
0,55. Sitg wptywa zardwno dla czynnika 22 i 23 jest wigksza w przypadku
kryterium funkcjonalno$ci. Wyniki te wskazuja na to, ze czg$¢ z elementdw
przystanku moze wplywaé na poprawe funkcjonalno$ci przystanku
z jednoczesnym pogorszeniem jego bezpieczenstwa. Jest to problematyczne
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zjawisko, szczegdlnie w sytuacji, w ktorej przystankom stawia si¢ wysokie
wymagania zarowno w jednym jak i drugim aspekcie. Projektowanie powinno
w takich sytuacjach by¢ kompromisem dla wplywu takich czynnikéw na
0g6lng oceng przystanku.

Wsrod czynnikow, ktore wplywaty negatywnie na bezpieczenstwo i funkcjonalnosé
przystanku zaliczy¢ nalezy rowniez:

e (11;B-0,82|0,80;F-0,42|1,19; B>F; msB, dnF ;0B , nF)
e (12;B-0,45|0,80;F-0,10|1,02; B>F; msB, dnF ; nBF)
e (13;B-1,06/0,99;F-0,60|0,93; B>F; msB, msF ; oBF)
e (15;B-0,24|0,94;F-0,29|1,01; B=F; msB, dnF ; nBF)
e (16;B-0,85|1,13;F-0,79|0,93; B=F; dnB, msF ; oBF)

Drzewa (11) oraz zieleh w donicach (12) maja, wedlug ekspertow bioracych
udzial w badaniu, negatywny wplyw zar6wno na bezpieczenstwo jak i na
funkcjonalno$¢ przystanku. Oceny dotyczace pogorszenia poziomu
bezpieczenstwa sg wyzsze 1 wynoszg odpowiednio, -0,82 dla drzew (11) oraz
-0,45 dla zieleni w donicach (12). Te same czynniki oceniane w kontekscie
wpltywu na funkcjonalno$¢ charakteryzuja si¢ negatywnym wplywem,
a wynikami sg nieco nizsze niz w przypadku bezpieczenstwa. Negatywny
wptyw drzew (11) na funkcjonalno$¢ zostat oceniony na poziomie -0,42,
a zieleni w donicach (12) na -0,10. W drugim przypadku, $redni wynik
wskazuje, ze obecno$¢ donic z zielenia w obszarze przystanku nie jest
kluczowym elementem dla funkcjonalno$¢ obiektu. Warto jednak zwroci¢
uwage, iz w obu przypadkach dla bezpieczenstwa, oceny ekspertow okazaty
si¢ mie¢ matg spojnos¢ a w przypadku kryterium funkcjonalnos¢, wyniki
charakteryzuja si¢ duza niespdjnoscig. W przypadku kryterium 11 wartos¢
odchylenia standardowego (1,19) byla zblizona do uzyskanej najwigkszej
warto$ci spos$rdd ocenianych czynnikéw, czyli obecno$ci punktu ustugowego
w obszarze przystanku (23), dla ktorego przyjeta ona wartosc¢ 1,20.

Skupiajac si¢ na czynnikach, dla ktorych sp6jnos¢ oceny ekspertow byta najwieksza,
czyli grupa dsB 1 dsF, nalezy wyrdzni¢:

e w przypadku bezpieczenstwa (kolejnos¢ od najwigkszej spojnosci
odpowiedzi):

o (8;B1,61|052;F1,16|0,81;B>F;dsB, msF;pBF),
(1;B1,45|0,59;F1,63|0,49; B=F; dsB, dsF ; pBF),
(6;B150]0,59;F1,27|0,77 ; B=F ; dsB, msF ; pBF),
(7;B1,44]0,59;F0,81|0,96 ; B>F ; dsB, msF ; pBF),
(17;B1,15|0,60; F0,15|1,05; B>F; dsB, dnF ; pB, nF),
(5;B1,21]0,66;F1,31|0,64;B=F;dsB, dsF ; pBF).

O O O O O

Najwigksza spdjnoscia oceny (0=0,52) charakteryzuje si¢ czynnik 8, czyli
obecno$¢ pasow prowadzacych dla oséb niewidomych. Oprocz najwyzszej
spdjnosci odpowiedzi czynnik ten zostal réwniez oceniony przez ekspertow
za majacy najwickszy wplyw na poprawe bezpieczenstwa. Kolejnymi
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czynnikami, ktorych spdjnos¢ odpowiedzi ekspertow jest na poziomie 0=0,59
sg czynniki dotyczace szerokosci peronu (1), oswietlenia przystanku (6) oraz
pasa ostrzegawczego przy PKD (7). Kazdy z tych czynnik charakteryzuje si¢
roOwniez pozytywnym wptywem zaro6wno na bezpieczenstwo jak
i funkcjonalno$¢. Czynniki 1, 6, 7 1 8 oprocz najwyzszej spojnosci odpowiedzi
sg jednoczes$nie czynnikami, ktore uzyskaly najwyzszy wynik w ocenie
kryterium bezpieczenstwa, od 1,44 dla czynnika 7 az po 1,61 dla czynnika 8.
Z nieco nizsza oceny, zarowno w kontekscie wptywu na bezpieczenstwo jak
réwniez spdjnosci odpowiedzi, charakteryzuje si¢ wygrodzenie przystanku za
pomoca barierki (17) oraz o$wietlenie wiaty przystankowej (5). Oceny
ekspertow wskazuja, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa istotniejszym jest
zapewnienie o$wietlenia calego przystanku niz rozpatrywanie go wytacznie
w aspekcie samej wiaty przystankowej. Jednakze w opinii ekspertow,
o$wietlenie catego przystanku ma wyzszy wplyw na bezpieczenstwo,
a o$wietlenie wiaty przystankowej odgrywa istotniejszg rol¢ w przypadku
wptywu na funkcjonalno$¢.

w przypadku funkcjonalnosci (kolejnos¢ od najwigkszej spdjnosci
odpowiedzi):

o (1;B1,45]0,59;F1,63|0,49;B=F;dsB, dsF ; pBF),
o (2;B1,34]0,70;F 1,63|0,52; B=F ; msB, dsF ; pBF),
o (5;B1,21]0,66;F1,31|0,64; B=F; dsB, dsF ; pBF),
o (22;B-0,26]0,97; F1,60|0,66; B<F; msB, dsF ; nB, pF),
o (3;B1,27]0,70;F1,56|0,67 ; B=F; msB, dsF ; pBF).

Kluczowym czynnikiem pod wzgledem spojnosci odpowiedzi, z najnizsza
warto$cig odchylenia standardowego (0=0,49) jest dostosowanie szeroko$ci
peronu do potoku pasazerskiej (1). Ocena tego czynnika w kontekscie
funkcjonalno$ci, jest ocena z najwyzsza spojnoscig sposrod wszystkich
realizowanych ocen w obu kryteriach oceny. Oprocz szeroko$ci, czynnik
zwigzanym z dostosowaniem dlugosci peronu do obstugiwanego taboru (2)
osiaggnat ten sam poziom pozytywnego wptywu na funkcjonalnos¢ (1,63), przy
rownie wysokim wskazniku spojnosci odpowiedzi (0=0,52). Do grupy
czynnikow charakteryzujacych si¢ duza spdjnoscia odpowiedzi zaliczy¢
nalezy rowniez: o$wietlenie wiaty przystankowej (5), tablice DIP (22) oraz
wyniesienie PKD zgodnie z parametrami obstugiwanego taboru (3).

Skupiajac si¢ na aspektach zwigzanych ze spdjnoscig odpowiedzi w kontekscie oceny
bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci wyr6zni¢ nalezy dwa czynniki, ktore zostaly
jednoczesnie sklasyfikowane do grupy dsB i dsF. Sa to:

szerokosc¢ peronu (1 ; B 1,4510,59 ; F 1,63 ] 0,49 ; B=F ; dsB, dsF ; pBF),
oswietlenie wiaty przystankowej (5 ; B 1,21 0,66 ; F 1,31 | 0,64 ; B=F ; dsB
, dsF ; pBF).

W czterech przypadkach poziom wptywu na funkcjonalnos¢ byt zdecydowanie
wigkszy niz w przypadku wptywu tych czynnikoéw na bezpieczenstwo. W kolejnosci

93



od najwigekszej roznicy wzgledem S$rednich wynikow na korzy$¢ kryterium
funkcjonalno$ci, znajduja sig:

e (22;B-0,26|0,97;F1,60|0,66; B<F;msB,dsF;nB, pF),
e (10;B0,03|0,77;F1,32|0,72; B<F; msB, msF; nB, pF),
e (4;B0,42|0,92;F1,50|0,70; B<F; msB msF ; nB, pF),

e (23;B-0,50|0,90;F0,55|1,20; B<F; msB, dnF; 0B, pF).

Dwa sposrdod klasyfikowanych do grupy B<F czynnikow charakteryzuja si¢
tym, iz w przypadku kryterium bezpieczenstwa wplywaja na jego pogorszenie,
a w przypadku funkcjonalnosci na jego poprawe. Najwigksza rdznica
wzgledem tych warto$ci wystepuje w przypadku tablicy DIP, ktoéra dla
bezpieczenstwa osiaggneta Sredni poziom oceny na poziomie -0,26, a dla
funkcjonalno$ci az 1,60, przy jednoczesnej klasyfikacji do grupy dsF.
Podobnie ma si¢ sytuacja wynikow dla punktu ustugowego, z ta réznica, ze
réznica jest tutaj mniejsza. Od -0,50 dla bezpieczenstwo po 0,55 dla
funkcjonalno$ci. Dwoma pozostatymi czynnikami, w ktorych poziom wptywu
na funkcjonalno$¢ byt wigkszy od bezpieczenstwa jest tawka w obszarze
przystanku (10), ktorej wptyw na bezpieczenstwo jest znikomy (0,03), oraz
wiata przystankowa (4). W przypadku wiaty wplyw na bezpieczenstwo juz
nieco wyzszy 1 wynosi 0,42, a dla funkcjonalnosci zajmuje piata co to
wielko$ci wptywu warto$¢ na poziomie 1,50.

Dla sze$ciu czynnikoéw zaobserwowaé mozna znaczacg réoznice w poziomie wptywu
na bezpieczenstwo niz na funkcjonalno$é. Czynniki sklasyfikowane do grupy B>F to:

e (7;B1,44|059;F0,81|0,96; B>F; dsB, msF ; pBF),

e (8;B1,61]0,52;F1,16|0,81; B>F;dsB, msF ; pBF),

e (11;B-0,82|0,80;F-0,42|1,19; B>F; msB, dnF ;0B , nF),
e (12;B-0,45|0,80;F-0,10|1,02; B>F; msB, dnF ; nBF),

e (13;B-1,06]0,99;F-0,60]|0,93; B>F; msB, msF; oBF),

e (17;B1,15|0,60;F0,15|1,05; B>F; dsB, dnF; pB, nF).

Najwiekszg roznica pomigdzy wartosciami oceny bezpieczenstwa
a funkcjonalnos$ci charakteryzuje si¢ wygrodzenie przystanku za pomoca
barierki (17), ktore dla bezpieczenstwa uzyskato oceng na poziomie 1,15, a dla
funkcjonalnos¢ 0,15. Zwrdci¢ nalezy jednak uwage, iz w przypadku
bezpieczenstwa czynnik ten osiggnat duzg spdjnos¢ odpowiedzi,
a w przypadku kryterium funkcjonalno$ci warto$¢ odchylenia standardowego
wynosi 1,05 (grupa dnF). Pozostale roznice w wartosciach wpltywu
poszczeg6lnych czynnikow odnoszg si¢ zaréwno do tych, ktore maja wpltyw
na pogorszenie bezpieczenstwa, czyli drzewa (11), zieleh w donicach (12)
1 sgsiedztwo DDR przy przystanku (13), jak i do tych, ktorych wptyw na
bezpieczenstwo jest pozytywny, czyli aspektow zwigzanych z udogodnieniami
dla OZN np. pas ostrzegawczy przy PKD (7) oraz obecnos¢ pasow
prowadzacych dla osob niewidomych (8).
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Trzynascie czynnikdw oceny charakteryzuje si¢ zblizonym wpltywem zaréwno na
bezpieczenstwo jak i na funkcjonalno$¢. Sa to:

(1:B1,45]0,59 ; F1,63|0,49 ; B=F ; dsB, dsF ; pBF),
(2:B1,34]0,70 : F1,63|0,52 ; B=F ; msB , dsF ; pBF),
(3;B1,27]0,70; F 1,56 | 0,67 ; B=F ; msB, dsF ; pBF),
(5:B1,21]0,66 ; F1,31|0,64 ; B=F ; dsB, dsF ; pBF),
(6;B150]0,59;F1,27|0,77 ; B=F ; dsB, msF ; pBF),
(9;B1,05|0,84;F1,00|0,85; B=F; msB, msF ; pBF),
(14;B0,10|0,90; F0,03|0,83; B=F ; msB , msF ; nBF),
(15;B-0,24|0,94 ; F-0,29|1,01 ; B=F ; msB, dnF ; nBF),
(16 ;B-0,85|1,13; F-0,79]0,93 ; B=F ; dnB , msF ; oBF),
(18;B0,37|0,79; F 0,26 | 0,83 ; B=F ; msB , msF ; nBF),
(19;B0,23|0,89; F0,13|0,82; B=F ; msB, msF ; nBF),
(20;B0,32|0,94; F0,13|0,82; B=F ; msB, msF ; nBF),
(21;B0,11|0,94; F-0,02|0,80 ; B=F ; msB , msF ; nBF).

Wsrod nieomawianych do tej pory czynnikdw zwigzanych z dostgpnoscia
przystanku dla OZN, wskaza¢ nalezy czynnik dotyczacy obecnosci SMOON
na przystanku (9). Ma on bardzo zblizone wyniki zar6wno w aspekcie $redniej
oceny 1 spojnosci odpowiedzi respondentow. W kazdym z przypadkéw ma on
jednak istotny wptyw na poprawg bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci. Pozostate
czynniki odnoszg si¢ przede wszystkim do parametrow geometrycznych
przystanku, czyli szerokosci (1), dlugosci (2), wysokosci (3) oraz aspektow
zwigzanych z organizacja ruchu w bezposrednim sgsiedztwie przystankach
tj. sasiedztwem DDR (14), wspotdzieleniem przystanku z DDP (15) lub
DDPIR (16) oraz sposobem odseparowania przystanku od DDP (18 — rézny
rodzaj nawierzchni i 19 — linia separujaca) lub od DDR (20 — r6zny rodzaj
nawierzchni i 21 — linia separujgca). Do grupy tej sklasyfikowane zostaty
rowniez te czynniki, ktore odnosza si¢ do oswietlenia: catego przystanku (6)
oraz samej wiaty przystankowej (5).

Wsrod ocenianych czynnikow znalazto si¢ 7, ktorych ocena jest sklasyfikowana jako
neutralna zarbwno w zakresie wplywu na bezpieczenstwo, jak i funkcjonalnos¢ —
grupa nBF. S3 to:

(12;B-0,45|0,80; F-0,10|1,02 ; B>F ; msB, dnF ; nBF),
(14;B0,10|0,90; F0,03|0,83; B=F; msB, msF ; nBF),
(15;B-0,24|0,94; F-0,29|1,01 ; B=F ; msB, dnF ; nBF),
(18;B0,37|0,79; F 0,26 | 0,83 ; B=F ; msB , msF ; nBF),
(19;B0,23|0,89; F0,13|0,82; B=F ; msB, msF ; nBF),
(20;B0,32|0,94; F0,13|0,82; B=F ; msB, msF ; nBF),
(21;B0,11|0,94; F-0,02|0,80 ; B=F ; msB , msF ; nBF).

Zielen w donicach (12) w obu przypadkach ma nieznacznie negatywny wplyw
na bezpieczenstwo, jak i na funkcjonalno$¢. Podobna sytuacja wystepuje
w przypadku wspotdzielenia przystanku z DDP (15). Pozostate czynniki
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sklasyfikowane do grupy o neutralnym wptywie zaréwno na funkcjonalnos¢,
jak 1 bezpieczenstwo, maja $redni wyniki wskazujacy co najmniej na
nieznaczny pozytywy wplyw na poprawe analizowanych kryteridw oceny.
Bezposrednie sasiedztwo DDR z zastosowaniem wygrodzenia jej od
przystanku (14) ma najmniejszy, sposrod wszystkich dodatnich wynikow,
wplyw na bezpieczenstwo (0,10) oraz funkcjonalnosc¢ (0,03). Uzyskane wyniki
wskazuja, ze odseparowanie DDR od przystanku za pomoca barierki (14)
wptywa korzystniej na oba kryteria oceny niz ma to miejsce w przypadku braku
odseparowania przystanku sgsiadujacego z DDR (13 ; B -1,06 | 0,99 ; F -0,60
| 0,93 ; B>F ; msB , msF ; oBF). Pozostale cztery czynniki odnosza si¢ do
formy odseparowania przystanku od DDP (18 i 19) lub DDR (20 i 21).

Bazujac na uzyskanych wynikach mozna zaobserwowac¢ pewne relacje zachodzace
pomie¢dzy poszczegdlnymi czynnikami poddawanymi ocenie. Co bardzo istotne
1 przedstawione w powyzszych badaniach, kazdy z analizowanych czynnikéw ma
r6zny wpltyw na bezpieczenstwo, jak i na funkcjonalnos$¢. Niekiedy uzyskane wartosci
wplywu rdéznig si¢ znacznie w zakresie bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci np. obecnos¢
drzew (11) i1 zieleni w donicach (12) w obszarze przystankow, ale rowniez
udogodnienia dla OZN takie jak pas ostrzegawczy przy PKD (7) lub pasy prowadzace
dla niewidomych (8). W wybranych przypadkach roznica wielko$ci wpltywu
w obszarze dwoch kryteriow oceny nie jest wytacznie okresleniem réznicy w zakresie
poprawy lub pogorszenia wptywu na dane kryterium. Niektore czynniki oceny moga
z jednej strony wptywa¢ na poprawe danego czynnika np. tablica DIP (22) i punkt
ustugowy (23) na funkcjonalno$¢, a z drugiej pogarsza¢ kryterium bezpieczenstwa.
Identyfikacja wzajemnych relacji, zachodzacych w obszarze danych elementow
oceny, jest kluczowym aspektem do zaprojektowania metody pozwalajacej na ocen¢
przystankéw w wiecej niz jednym Kryterium oceny. Majac to na uwadze, nalezy mieé
swiadomos¢ braku mozliwosci wypracowania rozwigzania optymalnego pod kazdym
Z kryteriow oceny rownocze$nie, poniewaz niektore z elementdw wyposazenia
przystanku moga z jednej strony poprawia¢ jedno kryterium oceny, przy
jednoczesnym wptywie na pogorszenie oceny w drugim kryterium.

7.5. Wplyw lokalizacji wybranych elementow infrastruktury
przystanku

Uzyskane w badaniach wstepnych wysokie wartosci odchylen standardowych oraz
klasyfikacja ocenianych czynnikoéw do grup o malej spdjnosci (msB i msF) oraz duzej
niespojnosci (dnB i1 dnF), wskazuja na problematyke w jednoznacznej ocenie wptywu
wybranych czynnikéw na analizowane kryteria. Wynik kazdego z 23 czynnikow w
ocenie obu kryteriow, zostal sklasyfikowany do jednej z grup, odnoszacych si¢ do
jednomyslnosci oceny ekspertow — grupa druga na rys. 7.6. Wytacznie niecate 24%
ocen ekspertow w zakresie danych czynnikow charakteryzuje si¢ duza spdjnoscia,
osiggajaca warto$¢ odchylenia mniejszg niz 0,70. Blisko co trzecia ocena zostala
sklasyfikowana do grupy msB / msF lub dnB / dnF. Srednia warto$¢ odchylenia
standardowego dla ocenianych czynnikow wynosita okoto 0,8, a ich maksymalny
rozrzut wynosit nawet 1,20. W zwiazku z wysoka niepewnos$cig uzyskanych wynikow
badan wstepnych zostal przeanalizowany aspekt zwigzany z usytuowaniem danego
elementu wyposazenia W obszarze przystanku i okresleniem jego wplywu na oceniane

kryteria. W dokonanym przegladzie literatury, wérod metod oceny uwzgledniajacych
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wyposazenie przystankow w elementy infrastrukturalne nie rozpatrywano ich
lokalizacji na uzyskany wynik, np. [42], [72], [85], [92], [94], [97]. Podobnie miato to
miejsce w przypadku oceny samej funkcjonalnosci przystanku ([95], [131], [132],
[150]).

Bazujac jednak na doswiadczeniu zawodowym autora oraz dokonanym przegladzie
standardow opisanych w rozdziale 5. mozna zauwazy¢, iz usytuowanie wybranych
elementow infrastruktury przystankowej jest istotne w projektowaniu przystankow
tramwajowych. Wsrod réznych standardéw projektowych w polskich miastach, jak
rowniez ogodlnokrajowych wytycznych do projektowania infrastruktury transportu
tramwajowego [209], pojawiaja si¢ informacje 0 parametrach technicznych, jakie
musza byC spelnione przez przystanki. Wybrane standardy (lub ich zalgczniki)
obrazujg rozklad infrastruktury przystankowej na przystankach, jak ma to miejsce np.
w Gdansku [201] lub Wroctawiu [189]. W innych dokumentach znajduja si¢ rowniez
rysunki pogladowe przedstawiajagce rozmieszczenie wybranych elementow
wyposazenia przystankow, w szczegdlnoSci w kontek$cie lokalizacji wiaty
przystankowej wzgledem PKD, np. w GZM [206], lub schemat rozmieszczenia
fakturowych oznaczen nawierzchni (dalej FON) w Krakowie [182] i Poznaniu [196].
Wroctawskie wytyczne odprowadzania pasow prowadzacych 1 elementow
wspomagajacych OZN na przystankach [190] w sposob bardzo precyzyjny opisuja
rozlokowanie elementow bedacych przedmiotem tych wytycznych. Dla tego
rozwigzania zostaly réwniez opracowane schematy pogladowe, ktore zostaly
przedstawione na rys. Z1.5. 1 Z1.6. w zatgczniku nr 1.

Sposrod stawianych w tematyce tej pracy 3 gtdéwnych obszardéw, zaktada sig, ze wptyw
lokalizacji danego wyposazenia infrastruktury przystankowej moze oddziatywa¢ na
2 kryteria. Pierwszym z nich jest dostepnos¢ dla OZN, co z uwagi na przytoczone
powyzej przyktady schematow, rysunkéw 1 wytycznych rozlokowania takich
elementow jak SMOON, pasy prowadzace lub pasy ostrzegawcze, jest oczywistym
obszarem, na ktory oddziatuje lokalizacja poszczegdlnych elementéw wyposazenia.
Wsrdd pozostatych kryteriow, czyli bezpieczenstwa i1 funkcjonalno$ci, autor uznaje
wplyw lokalizacji wyposazenia wylacznie na aspekt bezpieczenstwa. Wynika to
z faktu, iz w wielu spo$rod przytoczonych w rozdziale 5. dokumentow, podkreslana
koniecznos¢ dostosowania parametréw (np. odleglosci danego elementu od PKD)
argumentowana jest wzgledami bezpieczenstwa, a nie funkcjonalnosci.
Wykorzystywanie poszczegolnych rozwigzan i wielkosci takich elementéw jak wiata
przystankowa czegsto uzaleznione jest od aspektu zwigzanego z szeroko$cig
przystanku, czyli dostepnoscig miejsca. Aspekt funkcjonalnosci, zgodnie z zalozong
na potrzeby tej pracy definicja uargumentowang w rozdziale 4.4. jest rozumiany jako
cecha opisujaca mozliwos¢ realizacji okreslonej przez wybrany obiekt funkcji
w zakresie do tego przeznaczonym. Majac na uwadze powyzsze, W przypadku oceny
w kryterium funkcjonalnosci, nie jest istotnym gdzie jest zlokalizowany dany element
wyposazenia przystanku, a jedynie czy znajduje si¢ on w jego obszarze oraz petni
przypisane mu funkcje.
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7.6. Badania uzupelniajace w aspekcie bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci

Identyfikujgc istot¢ rozmieszczenia elementow wyposazenia przystanku przy
jednoczesnym braku precyzyjnych wynikow z badan wstgpnych w tym zakresie,
zostaly przeprowadzone badania uzupelniajagce ukierunkowane mig¢dzy innymi na
aspekt zwigzany z wplywem lokalizacji danego elementu na bezpieczenstwo. Opis
tych badan wraz z uzyskanymi wynikami zostat przedstawiony w tym podrozdziale.
W  kolejnych czeSciach znajduje si¢ szczegotowa charakterystyka procedury
badawcze] oraz wyniki obejmujgce uszczegélowienie badan w zakresie oceny
bezpieczenstwa, funkcjonalno$ci oraz wybranych elementdow wyposazenia
przystanku, ktorych dobor stanowit potrzebe poszerzenia wiedzy w celu stworzenia
planowanej metody oceny.

Celowana grupa i forma realizacji badan uzupetniajgcych bylta tozsama z badaniami
wstepnymi. Roznicg pomiedzy nimi bylo jedynie wykorzystywane narzgdzie, ktorym
w tym przypadku zostalo oprogramowanie dostgpne w ramach Formularzy Google.
Rozwigzanie to, podobnie jak wczesniej wykorzystywane LimeSurvey, umozliwia
przeprowadzanie wywiadow bezposrednich dla okres$lonej grupy badawczej. Sposob
i forma zaproszenia byta taka sama, a badanie przeprowadzone zostato w okresie od
4 wrze$nia do 15 pazdziernika 2023 r. Jego celem bylo doprecyzowanie aspektow
zwigzanych z wplywem wybranych elementdw wyposazenia przystanku na
bezpieczenstwo i funkcjonalnos¢, w oparciu o ich obecno$¢ oraz rozmieszczenie na
przystanku. Szczegétowe informacje obejmujace swoim zakresem tre$ci pytan,
zaproszen kierowanych do ekspertow oraz analize poszczegdlnych wynikow stanowig
tre$¢ zalacznika nr 4 do pracy.

W badaniu uzupetniajagcym wzigto udziat 26 ekspertow reprezentujacych 10 z 15
obszarow miejskich, na ktérych wystgpuje system tramwajowy. Z GZM udzial
w badaniu wzigto 6 ekspertow reprezentujacych prawie potowe gmin bedacych czescia
tej metropolii. Blisko co trzeci ekspert biorgcy udzial w badaniu byl zarzadca
infrastruktury przystankowej. Druga najliczniejsza grup¢ stanowili organizatorzy TZ.
Srednio co piaty ekspert klasyfikowat si¢ do grupy innej. Doprecyzowujac zajmowane
stanowisko i petnione funkcje, eksperci wskazywali na zarzadzanie infrastrukturg
drogowg lub ruchem, ale roéwniez planowanie 1 monitorowanie inwestycji miejskich.
Szczegdtowe informacje dotyczace podziatu zawodowego wsrod ekspertdw biorgcych
udziatl w badaniu przedstawia rys. 7.8. Sredni staz pracy bioracych udzial w badaniu
uzupetniajagcym w zakresie TZ, wynosit ponad 13 lat. Najkrotszym stazem w tym
obszarze charakteryzowal si¢ ekspert posiadajacy roczne doswiadczenie zawodowe.
Najdtuzsze doswiadczenie dotyczylo eksperta specjalizujacego si¢ tematyka TZ,
w tym tramwajows, od 40 lat. Mediana dhugosci stazu zawodowego wszystkich
ekspertow wynosita 8,5.
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m Realizator ustug transportu
zbiorowego

= Zarzadca infrastruktury torowej

Zarzadca infrastruktury
przystankowej

Organizator transportu
22% zbiorowego

= Projektant / planista sieci
transportu zbiorowego w miescie

Rys. 7.8. Eksperci biorqcy udzial w badaniu uzupetniajgcym, zZrédio: opracowanie wiasne.

Elementem doprecyzowujacym badanie uzupetniajace byt aspekt zwigzany z oceng
wptywu lokalizacji danego elementu wyposazenia przystanku na kwesti¢ zwigzang
z bezpieczenstwem na przystanku. Lokalizacja ta zostala przedstawiona
schematycznie na rysunkach pogladowych:

e Lokalizacja po szerokos$ci przystanku - rys. 7.9.,

OBSZAR POZA
STREFA PRZYSTANKU
TYL PERONU 1 X

KRAWEDZ PERONU

< KIERUNEK JAZDY

Rys. 7.9. Rysunek poglgdowy okreslajqcy strefy przystanku wzgledem parametru jego szerokosci, zrodlo:
opracowanie wiasne.

e Lokalizacja po dlugosci przystanku - rys. 7.10.

POCZATEK (CZOLO) SRODEK KONIEC (TYL)
PERONU : PERONU : PERONU

X X

< KIERUNEK JAZDY
]

Rys. 7.10. Rysunek poglgdowy okreslajqcy strefy przystanku wzgledem parametru jego diugosci, zrodto:
opracowanie wiasne.

W zwiazku z faktem, iz na moment realizacji tego badania tj. 4.09.2023 — 15.10.2023
r., nie byly jeszcze opublikowane wytyczne do projektowania infrastruktury
tramwajowej [209], a co tym idzie nie byly zdefiniowane strefy podziatu przystanku
(pas zabudowy, powierzchni uzytkowej oraz strefa zagrozenia — rys. Z2.11.
W zalaczniku nr 2), autor zaproponowal uproszony podziat strefy przystanku. W

kazdym z przypadkow zaktada si¢ podzial przystanku na odcinki o zblizonej do siebie
szeroko$ci, dzielac przystanek na trzy réwne czgsci. Podzial peronu na trzy czgsdci
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wzgledem jego szerokosci pozwala na wyznaczenie pasow o nazwach: krawedz,
srodek 1 tyl peronu, a podzial na trzy czesci wzgledem dlugosci peronu na
wyznaczenie: poczatku (czota) peronu, srodka peronu i konca (tyhu) peronu. W drugim
przypadku za czoto peronu przyjmuje si¢ ten obszar przystanku, ktory jest najdalej
wysuniety w kierunku jazdy pojazdu obstugujacego przystanek.

Zastosowanie takiego podziatu, bez precyzyjnego wskazywania zakresu odlegtosci
kazdej ze stref wzgledem PKD, jest uproszczeniem pozwalajagcym na oceng lokalizacji
wybranego elementu wyposazenia przystanku, w odniesieniu do ogdlnego, blizej
nieokreslonego typu przystanku. To uogdlnienie daje jednak jednoznaczny poglad
1 pozwala na oceng potozenia danego elementu wyposazenia wzgledem PKD. Ponadto
podzial na trzy umowne strefy (krawedz, srodek 1 tyt peronu) ma rowniez na celu
zastosowanie praktyczne, mozliwe do wykorzystania przy docelowym
przeprowadzaniu badania na obiekcie rzeczywistym.

Wszystkie oceniane przez ekspertow czynniki w aspektach bezpieczenstwa
1 funkcjonalnos$ci, w dalszej czesci pracy przyjmujg nastepujace oznaczenia:

e Cl-*tawka— z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e (C2-Kosz na $mieci — z uwzglednieniem lokalizacji wzglgdem PKD,

e (C3 - Stupek przystankowy — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e C4 — Biletomat — z uwzglednieniem lokalizacji wzglgdem PKD,

e (5 — Punkt ustugowy — z uwzglednieniem lokalizacji wzglgdem PKD,

e (C6 — Wiata przystankowa — z uwzglgdnieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e C7 — Stup oswietleniowy lub trakcyjny — z uwzglednieniem lokalizacji
wzgledem PKD,

e (8- Tablica DIP — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e (C9-Drzewaw obszarze przystanku — z uwzglgdnieniem lokalizacji wzgledem
PKD,

e C10 — Roslinnos¢ w donicach w obszarze przystanku — z uwzglgdnieniem
lokalizacji wzgledem PKD,

e (11 — Barierka odgradzajace od jezdni,

e (12 — Barierka odgradzajaca od DDR,

e C13 - Pasy prowadzace dla os6b niewidomych,

e C14 — Pas ostrzegawczy przy PKD,

e (C15-SMOON,

e C16 — Dhugos¢ peronu,

e C17 — Wysokos¢ PKD?,

e C18 — Szerokos¢ peronu,

e (C19 — Rownos¢ nawierzchni (brak uszkodzen),

e (C20 - Oswietlenie przystanku.

14 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,pas ostrzegawczy przy krawedzi peronu” — zmiana
wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow i nomenklatury stosowanej
W pracy.

15 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,wysoko$¢ krawedzi peronu” — zmiana wynika
z ujednolicenia opisOw w zakresie przedstawianych wynikoéw i nomenklatury stosowanej w pracy.
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Szczegdtowe wyniki poszczegdlnych ocen, wraz z komentarzami do uzyskanych
wartosci, zostaly przedstawione w zalaczniku nr 4. W dalszej czgsci tego rozdziatu
znajdujg si¢ jedynie najwazniejsze wnioski i podsumowania tych wynikéw w formie
tabelarycznej.

OCENA CZYNNIKOW W KRYTERIUM BEZPIECZENSTWA

Eksperci biorgcy udziat w badaniu zostali poproszeni o ocen¢ 20 czynnikéw
w zakresie ich wptywu na bezpieczenstwo. Przyjeta skala oceny bylta tozsama z ta,
ktora byla wykorzystywana przy pierwszym badaniu ankietowym (rys. 7.4.). Ta
pigciostopniowa skala uwzgledniata kierunek wptywu danego czynnika (pozytywny
lub negatywny) oraz poziom jego wplywu na pogorszeniec lub poprawe
bezpieczenstwa. Dobrane do badania czynniki oceny stanowig niekiedy powtdrzenie
tych, ktore byly analizowane i poddane ocenie we wczesniejszym badaniu. Tutaj
jednak, przy ocenie bezpieczenstwa, wybrane elementy wyposazenia przystanku
zostaly ocenione rowniez w aspekcie ich lokalizacji w obszarze peronu (wzgledem
jego szerokos$ci — rys. 7.9., oraz wzglgdem dtugosci — rys. 7.10.).

Wspomniane 20 czynnikéw poddanych ocenie zawieralo zarowno elementy
wyposazenia przystanku (to one oceniane byly w konteks$cie ich potozenia wzgledem
PKD), ale rowniez czynniki okres§lajace parametry techniczne przystanku, sposob
organizacji ruchu w jego bezposrednim sgsiedztwie oraz aspekt zwigzany
z oswietleniem 1 rdwnos$cig nawierzchni. Zbiorcze wyniki wpltywu poszczegolnych
czynnikow (w tym ich rozmieszczenia) na bezpieczenstwo przystanku, zostaty
zebrane w tabeli 7.3.

Tabela 7.3. Ocena wplywu wybranych czynnikéw na bezpieczeristwo z uwzglednieniem usytuowania wybranych
elementow wzgledem odleglosci od PKD, zrodio. opracowanie wiasne.

WPLYW NA BEZPIECZENSTWO
OCENIANE CZYNNIKI Znaczqce_ Pogorszenie Brak Poprawa Znaczaca
pogorszenie Wplywu poprawa
(-2) (-1) 0 (+1) (+2)
krawedz | C1 (K) 76.9% 15.4% 3.8% 0.0% 3.8%
Lawka srodek | C1(§) 7.7% 53.8% 38.5% 0.0% 0.0%
tyt C1(1) 0.0% 0.0% 308% | 26.9% 42.3%
krawedz | C2 (K) 76.9% 23.1% 0.0% 0.0% 0.0%
I:gize :ia srodek | C2(§) 7.7% 57.7% 34.6% 0.0% 0.0%
tyt C2 (1) 0.0% 0.0% 269% | 30.8% 42.3%
krawedz | C3 (K) 69.2% 26.9% 3.8% 0.0% 0.0%
przjjt‘;‘r’]ilgwy srodek | C3(§) 3.8% 46.2% 42.3% 3.8% 3.8%
tyt C3 (1) 0.0% 0.0% 423% | 26.9% 30.8%
krawedz | C4 (K) 88.5% 11.5% 0.0% 0.0% 0.0%
Biletomat srodek | C4 (§) 34.6% 38.5% 23.1% 3.8% 0.0%
tyt C4 (1) 0.0% 7.7% 192% | 23.1% 50.0%
krawedz | C5 (K) 92.3% 7.7% 0.0% 0.0% 0.0%
usi’;‘g”(')“;y srodek | C5 (§) 53.8% 26.9% 19.2% 0.0% 0.0%
tyt C5 (1) 0.0% 15.4% 231% | 23.1% 38.5%
_ krawedz | C6 (K) 92.3% 7.7% 0.0% 0.0% 0.0%
przy\é\t’;fflfowa srodek | C6 (§) 26.9% 50.0% 19.2% 3.8% 0.0%
tyt C6 (1) 0.0% 0.0% 269% | 26.9% 46.2%

101



Stup krawedz | C7 (k) 73.1% 19.2% 3.8% 3.8% 0.0%
oéwietleniowy | srodek | C7 (§) 26.9% 30.8% 38.5% 3.8% 0.0%
lub trakeyjny tyt C7 () 0.0% 11.5% 42.3% 7.7% 38.5%
krawedz | C8 (K) 73.1% 19.2% 3.8% 3.8% 0.0%

TablicDIP | $rodek | C8 (%) 11.5% 34.6% 46.2% 3.8% 3.8%
tyt C8 (1) 7.7% 3.8% 50.0% 19.2% 19.2%

Drzewaw | krawedz | C9 (K) 76.9% 23.1% 0.0% 0.0% 0.0%
obszarze srodek | C9 (§) 42.3% 38.5% 15.4% 0.0% 3.8%
przystanku tyt C9 (t) 0.0% 15.4% 50.0% 7.7% 26.9%
Ro$linno$é w | krawgdz | C10 (k) 76.9% 23.1% 0.0% 0.0% 0.0%
dgg;‘;zcrze"" érodek | C10 (§) 38.5% 38.5% 23.1% 0.0% 0.0%
przystanku tyt C10 () 0.0% 7.7% 53.8% 15.4% 23.1%
Barierka ‘J?Szgéf]‘iizaﬂca od | c1p 7.7% 0.0% 3.8% 19.2% 69.2%
Barierka odgradzajacaod | c1p 3.8% 0.0% 77% | 19.2% 69.2%
Pasy prowadzace dla 0sob o o o o o
niewidomych c13 0.0% 0.0% 3.8% 38.5% 57.7%
Pas ostizegauezy P2y | c1a 0.0% 0.0% 38% | 26.9% 69.2%
SMOON C15 0.0% 0.0% 11.5% 50.0% 38.5%
Dlugo$é peronu C16 0.0% 0.0% 23.1% 46.2% 30.8%
Wysoko$é PKD c17 3.8% 3.8% 11.5% 42.3% 38.5%
Szeroko$¢ peronu C18 0.0% 7.7% 3.8% 26.9% 61.5%
Réwnosc nawierzchni c19 3.8% 3.8% 0.0% 26.9% 65.4%

(brak uszkodzen)

Oéswietlenie przystanku C20 0.0% 3.8% 0.0% 15.4% 80.8%

Najwyzszymi wynikami w ocenie ekspertow charakteryzuja si¢ W kolejnosci:

e Obecnos¢ punktu ustugowego (C5) oraz wiaty przystankowej (C6) przy
krawedzi peronu — 92,3% ekspertow wybrato oceng ,,-2”;

o Biletomat (C4) przy krawedzi peronu — 88,5% ekspertow wybrato oceng ,,-2”.

e Oswietlenie przystanku (C20) — 80,8% ekspertow wybrato oceng ,,+27;

e lLawka (C1), kosz na $mieci (C2), drzewa (C9) oraz roslinno$¢ w donicach
(C10), kazdorazowo znajdujace si¢ przy krawedzi peronu — 76,9% ekspertow
wybrato oceng ,,-2”;

e Shup oswietleniowy lub trakcyjny (C7) oraz tablica DIP (C8) znajdujace si¢
przy krawedzi peronu — 73,1% ekspertow wybrato oceng ,,-2”.

e  Wynik zblizony do 70% odpowiedzi w danym pytaniu osiggnely rowniez:

O Z negatywnym wplywem na bezpieczenstwo:
=  Shupek przystankowy (C3) przy krawedzi peronu — 69,2%
ekspertow wybrato oceng ,,-2”,
o Z pozytywnym wplywem na bezpieczenstwo:
» Barierka odgradzajgca przystanek od jezdni (C11) oraz od DDR
(C12) — 69,2% ekspertow wybrato ocenge ,,+2”,
» Pas ostrzegawczy przy krawedzi peronu (Cl4) — 69,2%
ekspertow wybralo oceng ,,+2”.

Uzyskane bardzo wysokie wyniki odpowiedzi w przywolanych powyzej przyktadach,
potwierdzaja shuszno$¢ analizy rozmieszczenia wybranych elementow przystanku
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w Kontekscie ich wpltywu na bezpieczenstwo. Spojnos¢ odpowiedzi ekspertow,
w zakresie negatywnego wpltywu elementdw znajdujacych si¢ przy krawedzi peronu
na bezpieczenstwo, przy jednoczesnym i obserwowanym zmniejszeniu poziomu tego
wplywu przy rozmieszczeniu tych elementéw w Srodkowej i tylnej czesci peronu jest
kluczowym elementem niezbednym do uwzglgdnienia w procesie opracowywania
metody oceny.

OCENA CZYNNIKOW W KRYTERIUM FUNKCJONALNOSCI

Zgodnie z argumentacjg przedstawiong na wczesniej, badania nad wpltywem danego
czynnika na funkcjonalno$¢ przystanku nie uwzgledniajg aspektu lokalizacji danego
elementu wyposazania przystanku. Wsrdd czynnikéw ocenianych w  aspekcie
funkcjonalnosci nie ma czynnika C7, ktéry w ocenie bezpieczenstwa odnosit si¢ do
stupow trakcyjnych. Jego brak wynika z faktu, iz ten element przystanku nie peini
zadnej funkcjonalnej roli dla pasazeréw. Uzyskane wyniki dla kazdego z ocenianych
czynnikow wraz ich komentarzem zostaly przedstawione w zalgczniku
nr 4. Przedstawione tam wyniki, zostaty zebrane i przedstawione zbiorczo w tabeli 7.4.
Najwyzszym udziatem odpowiedzi ekspertow charakteryzuja sie czynniki C6 — wiata
przystankowa, oraz C20 — o$wietlenie, ktore w obu przypadkach, dla odpowiedzi
»zhaczacego wpltywu na popraweg funkcjonalnos$ci” uzyskaly wynik na poziomie
80,77%. Kolejna odpowiedzig o najwyzszej zgodnosci wsrdd ekspertow byt ten sam
wariant odpowiedzi dla czynnika C18, czyli szerokosci peronu i wynosit on 69,23%.
Wsrod ocen, ktorych udziat procentowy przekroczyt prog 60%, znalazty si¢ juz tylko
dwie odpowiedzi ,,+2” dla czynnikéw: tablica DIP (C8) oraz pas ostrzegawczy przy
PKD (C14). Dla tych czynnikéw, ponad 65% eckspertow wybrato ten wariant
odpowiedzi. W zadnym z przypadkow odpowiedzi ekspertow warianty w zakresie od
-2 do +1 nie uzyskaty wigkszej wartosci niz 60% odpowiedzi.

Tabela 7.4. Ocena wplywu wybranych czynnikéw na funkcjonalnosé przystanku, zrodio: opracowanie wiasne.
WPLYW NA FUNKCJONALNOSC

OCENIANE CZYNNIKI Znaczace | poooresenie | Brak wplywu | Poprawa Znaczgca
pogorszenie poprawa
(-2) (-1) 0 (+1) (+2)
Lawka C1 0.00% 3.85% 7.69% 46.15% 42.31%
Kosz na $mieci c2 0.00% 3.85% 7.69% 53.85% 34.62%
pr;:;%f;w C3 0.00% 7.69% 11.54% 42.31% 38.46%
Biletomat C4 0.00% 7.69% 7.69% 53.85% 30.77%
Punkt ushugowy c5 3.85% 19.23% 42.31% 30.77% 3.85%
Wiata przystankowa C6 0.00% 0.00% 7.69% 11.54% 80.77%
Tablica DIP cs 0.00% 7.69% 0.00% 26.92% 65.38%
Drzer‘)’;’zay‘g;nblfjarze C9 7.69% 38.46% 38.46% 7.69% 7.69%

Roslinnos$¢ w
donicach w C10 11.54% 19.23% 57.69% 7.69% 3.85%
obszarze przystanku

Barierka
odgradzajaca od C11 3.85% 0.00% 23.08% 38.46% 34.62%

jezdni
Barierka
odgradzajaca od C12 0.00% 11.54% 15.38% 30.77% 42.31%
DDR
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Pasy prowadzace
dla 0s6b C13 0.00% 0.00% 7.69% 42.31% 50.00%
niewidomych
Pas ostrzegawezy | 1y 0.00% 0.00% 7.69% 26.92% 65.38%
przy PKD
SMOON C15 0.00% 0.00% 19.23% 42.31% 38.46%
Dlugo$é peronu C16 0.00% 0.00% 19.23% 26.92% 53.85%
Wysoko$¢ PKD C17 3.85% 3.85% 11.54% 26.92% 53.85%
Szeroko$¢ peronu C18 0.00% 3.85% 3.85% 23.08% 69.23%
Roéwnose
nawierzchni (brak C19 3.85% 0.00% 15.38% 26.92% 53.85%
uszkodzen)
Oswietlenie peronu C20 0.00% 3.85% 0.00% 15.38% 80.77%

7.6.1. Wplyw parametrow wyposazenia przystanku

Na podstawie zidentyfikowanych w przegladzie literatury metod oceny, warto$ci
parametréw technicznych w standardach i wytycznych projektowych przystankow
w polskich miastach oraz wiedzy autora, w uzupetniajacym badaniu ankietowym
ekspertom zadano kilka dodatkowych pytan odnoszacych si¢ do takich elementéw
wyposazenia przystankéw jak: wiata przystankowa, tablica DIP, barierka (sposéb
wygrodzenia przystankdéw), pasy prowadzace oraz SMOON. Pytania w zaleznosci od
analizowanego aspektu oraz potrzeby pozyskania informacji, charakteryzuja sig¢
réznym poziomem szczegOélowosci. Struktury kazdego z tych pytan, wraz ze
szczegotowymi wynikami zostaty przedstawione w zataczniku nr 4. W dalszej cze$ci
tego rozdziatu, uzyskane w badaniu wyniki zostaly jedynie podsumowane
I przedstawione w pigciu blokach tematycznych, ktore odpowiadajg zdefiniowanym
wczesniej elementom wyposazenia przystankow.

WIATA PRZYSTANKOWA

Wiata przystankowa to istotny 1 wazny element, zarowno z punktu widzenia
bezpieczenstwa, jak 1 funkcjonalnosci, ktory ze wzgledu na swojg rdéznorodng
specyfike, moze by¢ trudny do jednoznacznego okre$lenia istotnosci wptywu bez
precyzyjnego okreslenia charakterystyki obiektu. Jak wskazano, w omawianych
w rozdziale Ostandardach rozmieszczenia elementow wyposazenia przystankéw oraz
katalogach mebli miejskich, wiaty przystankowe moga wystgpowaé w roéznych
formach. Podstawowym elementem roznicujacym wiaty jest ich dlugo$¢ oraz
glebokosé, ze szczegdlnymi uwzglednieniem parametru szeroko$ci $cian bocznych.
Coraz powszechniej w Polsce stosowane sg rowniez wiaty, ktore wyposazane sg
w niezalezne o$wietlenie. Sama wiata moze by¢ wyposazania w panele reklamowe,
ktére ze wzgledu na swoje usytuowanie moga wplywac na ograniczenie wzajemnej
widoczno$ci uczestnikow ruchu drogowego, a w przypadku oséb oczekujacych na
przystankow, rowniez wptywa¢ na mozliwo$¢ obserwacji nadjezdzajacych pojazdow
TZ. W zwiagzku z tym eksperci biorgcy udzial w badaniu zostali poproszeni o ocen¢
wplywu widocznos$ci nadjezdzajacego tramwaju w obu kryteriach oceny. W kazdym
z przypadkoéw (oceny bezpieczenstwa i funkcjonalnosci) ponad potowa ekspertow
uwaza, ze wptyw ten jest pozytywny, nikt nie okresla go jako negatywnego. Brak
wplywu wybierany jest przez 15% ekspertow, w przypadku oceny w aspekcie
bezpieczenstwa i przez blisko 20%, w przypadku oceny funkcjonalnosci. Z kolei ocena
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wpltywu oswietlenia wiaty charakteryzuje si¢ 100% udzialem odpowiedzi
okreslajacych pozytywny wplyw na bezpieczenstwo i niemal podobny wynik
w przypadku oceny funkcjonalnosci (96,2%).

TABLICADIP

Tablice DIP sg elementem wyposazenia przystankow, ktory najczesciej charakteryzuje
si¢ spojnoscia i1 jednolitym sposobem wykonania w obszarze miasta lub metropolii,
w ktorej wystepuja. Porownujac systemy DIP pomiedzy réznymi miastami w Polsce,
Znalez¢ moze wiele roznic, takich jak sposob usytuowania ich w obszarze przystanku,
zakres prezentowanych danych, wykorzystywana technologia wyswietlania danych
czy obecno$¢ dodatkowych opcji wspomagajacych OZN, czyli np. mozliwo$¢
glosowego odstuchania informacji przedstawianych na tablicy. Rozwigzanie to jest
szczegblnym utatwieniem dla oséb niewidomych i niedowidzacych. Podstawowa
cechg funkcjonalng tablicy DIP jest przekazywanie informacji pasazerom,
dochodzacym 1 oczekujagcym na peronach przystankowych, w zakresie czasu
przyjazdu pojazdu i kierunku trasy poszczegolnych linii. Oceny aspektéw widocznosci
tresci wyswietlanych na tablic charakteryzuja si¢ zdecydowanie wickszym wpltywem
na funkcjonalno$¢ niz na bezpieczenstwo np. widoczno$¢ tresci na tablicy DIP
z roznych stref doj$cia jest ocenianych jako istotna z punktu widzenia funkcjonalno$ci
przez 96% ekspertow, a w przypadku bezpieczenstwa istotno$¢ ta utrzymuje si¢ na
poziomie 42% odpowiedzi ekspertow. Dostosowanie tablic DIP pod potrzeby osob
niewidomych w ocenie ekspertow jest mniej istotne niz sam aspekt ich widocznosci.
W ocenie bezpieczenstwa eksperci uwazaja opcje odstuchu tresci jako istotng w 19%
odpowiedzi i jako mato istotng w okolo 54% odpowiedzi. Analogicznie dla
funkcjonalno$ci ten aspekt oceniany jest na poziomie 61,5% jako istotne i 34% jak
mato istotne.

BARIERKA

Badania wstepne wsrod ekspertow, charakteryzowato si¢ réznicami w odpowiedziach
w zakresie wygradzania przystankow barierkami, zaréwno od jezdni, jak i od DDR.
Odpowiedzi w zakresie bezpieczenstwa wskazywaty, ze wigkszo$¢ ekspertow uwaza,
1z wygrodzenia przystankow wptywa (20%), lub znaczaco wpltywa (70%) na poprawe
bezpieczenstwa. Odpowiedzi na te same pytania, w kontekscie ich wplywu na
funkcjonalno$¢, nie byly juz tak spojne i1 charakteryzowaty si¢ mniejszym poziomem
pozytywnego wplywu oraz stosunkowo wysokim udzialem odpowiedzi ,,brak
wplywu”, odpowiednio 23% 1 15% dla wygrodzenia przystankoéw od jezdni i od DDR.
Majac na uwadze powyzsze wyniki, doSwiadczenie autora oraz obserwacje roznych
praktyk wygradzania przystankow, w uzupelniajagcym badaniu ankietowym eksperci
zostali poproszeni o ocen¢ wptywu rdéznych form wygrodzenia przystanku. Podobnie
jak wczesniej, oceniali oni niezaleznie wptyw danych rozwigzan na bezpieczenstwo
oraz funkcjonalno$¢. W pytaniach uwzgledniono jednak jedynie wygrodzenie
przystankow w bezposrednim sgsiedztwie DDR 1 DDPIR. Wygrodzenie od jezdni,
stosowane na przystankach wyspowych, jest rozwigzaniem obligatoryjnym, przez co
doprecyzowanie roznych form (czesto posredniego wygrodzenia) jest w tym
przypadku, w opinii autora, bezzasadne.
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Odpowiedzi ekspertéw wskazujg jednoznacznie, ze wygrodzenie przystanku od DDR
i DDPIR ma pozytywny wplyw na bezpieczenstwo przy wygrodzeniu calego
przystanku (65% odpowiedzi). W przypadku funkcjonalno$ci najczesciej
pojawiajacymi si¢ odpowiedziami dotyczacymi wygrodzenia przystanku sg te
wskazuja na pozytywny wplyw przy: pelnym wygrodzeniu (27%), wygrodzeniu
jedynie krotkiego fragmentu za wiatg przystankowa (23%) oraz braku wygrodzenia
(19%). Wskazuje to na duza rozbieznos$¢ ocen w kryterium funkcjonalno$ci w zakresie
oceny wygrodzenia.

PASY PROWADZACE

Stosowanie paséw prowadzacych na przystankach jest rozwigzaniem wspomagajacym
nawigacj¢ i odnalezienie si¢ w terenie dla osob niewidomych lub niedowidzacych. Ich
wykorzystywanie daje tym osobom, niekiedy jedyng szans¢ na odnalezienie si¢
w terenie. Podstawowe badanie ankietowe wskazywalo, iz pasy prowadzace dla osob
niewidomych majg istotny wplyw zardwno na poprawe¢ bezpieczenstwa, jak
i funkcjonalnosci. Nikt z badanych wtedy ekspertow nie uwazal, ze rozwigzanie to
wpltywa na pogorszenie ktoregokolwiek z analizowanych kryteridow oceny, a mniej niz
4% ekspertow dla oceny bezpieczenstwa, i mniej niz 7% ekspertow dla oceny
funkcjonalno$ci, uwaza, ze pasy prowadzace nie maja w ogdle wptywu na oceniane
kryterium. W zwiazku z tak duza istotnos$cia tego elementu wyposazenia przystanku
autor zauwazyl potrzeb¢ doprecyzowania zakresu wykorzystania pasow
prowadzacych w obszarze przystanku. Istota pasoOw prowadzacych nie jest samo
prowadzenie osoby niewidomej, a doprowadzenie jej do okreslonego obszaru,
waznego z uwagi na charakter miejsca, w ktérym udogodnienie to jest
wykorzystywane. Majac na uwadze powyzsze, eksperci bioracy udzial w badaniu
uzupelniajagcym zostali poproszeni o oceng¢ istotnosci wykorzystania pasow
prowadzacych, celem doprowadzenia osob z nich korzystajacych do réznych
obszaréw przystanku. Z punktu widzenia bezpieczenstwa niemal wszyscy eksperci
(92%) uwazaja za istotne wykorzystywanie pasow prowadzacych i kierowanie ich do
SMOON oraz PDP. 65% uwaza za istotne doprowadzenie ich do wiaty przystankowej
a prawie 3 na 4 ekspertow uznaje wykorzystywanie pasow prowadzacych na calej
dhlugosci przystanku za istotne. Wpltyw paséw prowadzacych na funkcjonalnos¢
oceniany jest przez ekspertow jako istotny w 88% dla doprowadzenia do PDP, w 80%
dla prowadzenia do SMOON, w 69% dla prowadzenia do wiaty przystankowej. Ponad
potowa ekspertow (65%) uwaza, ze prowadzenia ich na catej dlugosci jest istotne
Z punktu widzenia funkcjonalnosci.

SMOON

Ostatnim przedmiotem badania uzupetniajagcego wsrod ekspertow byt SMOON,
a doktadniej jego lokalizacja. Przeglad rozwigzan projektowych w zakresie SMOON
jest bardzo szeroki, czesto rdzni si¢ on nawet w obszarze jednego miasta, czego
przyktadem moze by¢ Wroctaw:

e na przystankach tramwajowych pl. Jana Pawta II (numery shupkéw SMOON
10401 i 10402) realizowane jest za pomocg niebieskich piktogramow
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naklejanych bezposrednio na kostke brukowg bez stosowania dodatkowych
form uzupetiajacych i wspomagajacych prowadzenie OZN —rys. 7.11.

e na przystanku tramwajowym pl. Nowy Targ w kierunku pétnocnym (numer
stupka 10027), SMOON realizowane jest podobnie do rozwigzania opisanego
powyzej, z tg rdznicg ze zastosowane jest tutaj prowadzenie OZN za pomoca
pasa prowadzacego przebiegajacego w osi SMOON dla OZN 1 osob
z wozkami dziecigcymi — rys. 7.12.

e na przystankach tramwajowych wzdluz ulicy Marchijskiej 1 przystanku
tramwajowym pl. Orlgt Lwowskich po wschodniej stronie skrzyzowania
w Kierunku zachodnim (numer stupka 10255), SMOON realizowane jest
w postaci prostokata utozonego przy pasie ostrzegawczym z rOwnoczesnym
doprowadzeniem pasem prowadzacym od/do PDP —rys. 7.13.

e na projektowanych przystankach tramwajowych wzdtuz ulicy Swojczyckiej
we Wroctawiu, rozwigzanie SMOON bedzie obejmowato polaczenie
dotychczas stosowanych rozwigzan tj. piktogramu wozka dziecigcego i OZN
w ramach jednego wspdlnego znaku, przestrzeni z FON w formie ptytek stop
(jako SMOON dla os6b niewidomych) wraz z wykorzystaniem
doprowadzenia za pomoca paséw prowadzacych w osi obydwu oznaczen;
miejsce bedzie wyznaczane bezposrednio przy pasie ostrzegawczym przy
PKD (zgodnie z rys. Z1.5. przedstawionym w zataczniku nr 1). Oznaczenie to
jest zgodne z wewngetrznie ustalonymi rozwigzaniami dotyczacymi

organizacji elementoéw wspomagajacych OZN na przystankach we Wroctawiu
[190].

Rys. 7.11. SMOON na przystanku Rys. 7.12. SMOON na przystahku Rys. 7.13. SON na przystanku

pl. Jana Pawfa Il we Wroclawiu, pl. Nowy Targ we Wroctawiu, pl. Orlgt Lwowskich we
zrodlo: opracowanie wiasne Zrédlo: opracowanie wiasne. Wroctawiu, zrédlo: opracowanie
wlasne.

Na przestrzeni lat we Wroclawiu wyksztattowato si¢ kilka réznych sposobow
organizacji SMOON w obszarze przystankow. Rozwigzanie to ewoluowato
1 poddawane byto zmianom przy wigkszosci realizowanych w ostatnich latach
inwestycjach. Stosunkowo nowe rozwigzanie, zapoczatkowane we Wroctawiu w 2018
roku na pl. Jana Pawta II i stopniowo wdrazane w kolejnych lokalizacjach, potrzebuje
doprecyzowania w zakresie formy wykorzystania. Jednakze z punktu widzenia celu
jaki spelnia SMOON, w opinii autora, istotniejszym jest lokalizacja niz forma
realizacji danego rozwigzania. Niestety, w opublikowanych wytycznych do
projektowania infrastruktury transportu zbiorowego [209] nie znalazly si¢ zadne
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informacje dotyczace sposobu wyznacza i oznaczania SMOON. Wytyczne te odnosza
si¢ jedynie do lokalizacji i wielko$ci przestrzeni manewrowej, ktora zostata
precyzyjnie opisana w zataczniku nr 2.

Majac na uwadze powyzsze, autor podjal decyzje¢, ze w badaniu uzupetiajacym skupi
si¢ na pozyskaniu informacji dotyczacych wskazania najlepszego rozwigzania dla
potozenia SMOON w obszarze przystanku, a nie formy w jakiej mialoby to by¢
realizowane. Obszar zwigzany z doprecyzowaniem zakresu realizacji SMOON
i ujednolicenia tego rozwigzania do powszechnie stosowanego standardu pozostaje
luka, mozliwg do realizacji w przyszlych badaniach i wskazuje na potrzebe
doprecyzowania rozwigzan ustawodawczych w tym zakresie.

Eksperci sg zgodni w zakresie wskazania lokalizacji SMOON w obszarze peronu.
Bazujac na stosowanych oznaczeniach dzielacych obszar przystanku na trzy czgséci
(po szerokosci: tyl, srodek 1 krawedz peronu — rys. 7.9., oraz po dtugosci: poczatek,
srodek 1 koniec — rys. 7.10.), najczeSciej wskazywali oni $Srodkowa czg$¢ peronu,
zarbwno w odniesieniu do dlugosci, jak i szerokosci peronu, jako te wlasciwa,
zaréwno z punktu widzenia bezpieczenstwa oraz funkcjonalnosci. Srodek peronu, jako
najlepsze usytuowanie SMMON, w odniesieniu do dlugo$ci peronu, dla obu kryteriow
ocen wybralo ponad 42% ekspertéw. Kazdorazowo jednak, $rednio co 4 ekspert,
wskazuje ze lokalizacja SMOON powinna by¢ dostosowana do taboru. W odniesienie
do szeroko$ci peronu wybor srodkowej czeéci peronu jako najlepszej lokalizacji
SMOON wybrato 61,5% ekspertow w ocenie bezpieczenstwa oraz 69% ekspertow
w zakresie funkcjonalnosci przystanku.

7.7. Podsumowanie

Przeprowadzenie badan wsrod ekspertow byto kluczowe dla okreslenia relatywnego
wplywu poszczeg6lnych elementow infrastruktury przystankowej na bezpieczenstwo
i funkcjonalno$¢. Pozwolilo to na identyfikacje przypadkow, w ktorych ten sam
element moze oddziatywa¢ w odmienny sposob na kazde z ocenianych kryteriow.
W przypadku niektorych z ocenianych elementéw wyposazenia przystanku
mozna zauwazy¢ zaleznos¢, iz moga one mie¢ pozytywny wplyw na jedno z
ocenianych Kkryteriow przy rownoczesnym negatywnym wplywie na drugie
kryterium oceny. Przykladem tego moze by¢ wiata przystankowa (C6), Ktora
oceniana przez ekspertow w zakresie jej wptywu na funkcjonalno$¢ charakteryzuje si¢
bardzo wysokim 1 istotnym wplywem na poprawg¢ funkcjonalnos$ci, a jednoczesnie,
przy nieprawidtowej jej lokalizacji na peronie np. przy krawedzi lub w $rodkowe;
cze$ci peronu, znaczaco wptywa na pogorszenie bezpieczenstwa. Nawet prawidlowa
lokalizacja wiaty przystankowej nie wykazuje tak silnego wplywu na poprawe
bezpieczenstwa, jak na funkcjonalno$¢. Element ten nie jest odosobniony
w zidentyfikowanej zalezno$ci. Podobnie jest w przypadku tawki (C1), kosza na
$mieci (C2), stupka przystankowego (C3), biletomatu (C4) lub tablicy DIP (C8).
Obecnos¢ opisanych powyzej elementdéw wyposazenia przystanku znaczagco wplywa
na poprawe funkcjonalnos$ci przystanku, ale w przypadku niecodpowiedniej lokalizacji,
najczesciej przy krawedzi 1 na $rodku peronu, wpltywa (czesto znaczaco) na
pogorszenie bezpieczenstwa.
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Uzyskane w obu badaniach ankietowych wyniki, w oparciu o oceny ekspertow
wskazuja, iz rozmieszczenie elementow w obszarze przystankow wpltywa na rézne
warto$ci uzyskanych ocen w zakresie wptywu na bezpieczenstwo. Potwierdzeniem sg
wyniki zebrane i przedstawione w tabeli 7.3, w ktorej mozna zaobserwowac, iz przy
zmianie lokalizacji danego elementu wyposazenia przystanku, zmienia si¢ nie tylko
poziom, ale czgsto tez kierunek wplywu na bezpieczenstwo. W przypadku
funkcjonalnos$ci zalezno$¢ ta nie jest tak duza. Nieznaczne réznice w odpowiedziach
ekspertow w zakresie sposobow wygrodzenia przystankow §wiadczg o tym, ze sposob
realizacji niektorych funkcji przystanku moze mie¢ wptyw na jego funkcjonalnos$cé.
W poczatkowej czesci tego rozdziatu zostaty przedstawione wyniki badania nad ocena
wspotistnienia zaleznos$ci pomigdzy wpltywem danego czynnika na bezpieczenstwo
i funkcjonalnos¢.

Udogodnienia dla OZN i OOM, co do =zaleznoSci i uzyskanych wynikow,
charakteryzuja si¢ bardzo zblizong tendencjg zaréwno w zakresie ich wpltywu na
bezpieczenstwo jak 1 na funkcjonalno$é. Warto$ci procentowe wybranych odpowiedzi
nieznacznie si¢ od siebie roznia, aczkolwiek kazdorazowo stosunek najwickszej
1 najmniejszej liczby odpowiedzi dla kazdego z analizowanych czynnikéw jest taki
sam. Uzyskane wyniki wskazuja na stluszno$¢ podejmowania dziatan zwigzanych ze
zwigkszaniem dostepnosci przystankow pod potrzeby OZM 1 OZN.

Przeprowadzone badania wstgpne i uzupehlniajace wsrdd ekspertow, wiedza
1 doswiadczenie autora oraz dokonany przeglad literatury obejmujacy zakres
tematyczny zwigzany z przedmiotem niniejszej pracy, stanowig podstawe do
opracowania metody oceny przystankow tramwajowych. Szczegoétowy zakres i opis
dotyczacy proponowanej metody jest przedmiotem kolejnego rozdziatu tej dysertacji.
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8. METODA OCENY PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH

Bazujac na przeprowadzonych badaniach wsrod ekspertow oraz w oparciu
o zidentyfikowang luke badawcza, ktdra wskazuje na brak istnienia kompleksowej
metody oceny przystankéw tramwajowych, autor proponuje rozwigzanie, ktore
pozwala na oceng przystankéw w oparciu o kryteria bezpieczenstwa i funkcjonalnosci.
Waznym elementem proponowanej metody jest uwzglednienie aspektow dostepnosci
dla OZN, poprzez wykorzystanie w ocenie elementow wyposazenia przystanku, ktore
majg na celu wsparcie tej grupy uzytkownikéw w zakresie mozliwosci korzystania
z infrastruktury miejskiej oraz wykorzystania tego samego zbioru czynnikéw do oceny
obu kryteriow. Proponowana metoda jest narzgdziem stworzonym w oparciu
0o obowigzujgce przepisy i wytyczne, a jej kluczowe elementy takie jak wagi
ocenianych czynnikoéw, zostaly opracowane na podstawie przeprowadzonych
1 opisanych w rozdziale 7 badan wsrod ekspertow. Rozdziat ten opisuje proponowang
metode w sposob kompleksowy i wyjasnia procedurg obliczeniowa.

Na rys. 6.1. znajduje si¢ schemat przedstawiajacy procedure badawcza wraz ze
szczegotowym opisem dzialan podjetych w celu opracowania metody oceny
przystankow tramwajowych. Wyrdzniono w niej 10 obszardéw, ktorych realizacja byta
kluczowa do opracowania i walidacji metody oceny przystankow. Na schemacie
wystepuja procesy realizowane rownolegle, co oznacza, ze moga by¢ one prowadzone
niezaleznie od siebie. Dwie pierwsze $ciezki to teoretyczne i praktyczne
przygotowanie do opracowania metody oceny przystankow tramwajowych. Obszar
praktyczny obejmuje badania wstepne i uzupelniajagce wsrdd ekspertow, a czesé
teoretyczna to analiza standardéw przystankowych w polskich miastach i WR-D-43-3
[209]. Te czgsci zostaly opisane w 5. 1 7. rozdziale pracy oraz ujgte szczegétowo w
zatacznikach nr 1 — 4. W kolejnych podrozdziatach znajduje si¢ opis dalszych
procesoOw ze schematu. Opracowanie metody zawiera kluczowy proces — dobor
czynnikow oceny, ktérego realizacja zapewniala mozliwos¢ kontynuacji kolejnych
krokow zakladanej metodyki. Dla zdefiniowanych czynnikow oceny wyznaczono
wagi czynnikow 1 opis algorytmu oceniajacego.

8.1. Podejscie modelowe

W tej czeSci opisany zostal model postgpowania analitycznego uwzgledniajacy
kolejne kroki postepowania skladajace si¢ na metode oceny przystankow
tramwajowych. Procedura oceny ze wszystkimi, niezb¢dnymi do zrealizowania
krokami zostata przedstawiony narys. 8.1. Metoda sktada si¢ sumarycznie z 8 krokow,
z ktorych czes¢ moze by¢ realizowana rownoczesnie (czynnosci, ktorych realizacja
moze by¢ roéwnolegla zostaty oznaczone literg uzupetniajaca np. 2a i 2b). W dalszej
czesei tego podrozdziatu zostaty umowione kolejne kroki tej metody.
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Rys. 8.1. Proponowana metoda oceny tramwajowej infrastruktury przystankow, zrédlo: opracowanie wlasne.

KROK 1 - IDENTYFIKACJA CZYNNIKOW OCENY

Metoda oceny tramwajowej infrastruktury przystankowej zaktada w pierwszym kroku
okreslenie kryteriow, w ramach ktorych ma zosta¢ oceniony obiekt techniczny. Dobor
kryteriow oceny moze mie¢ wplyw na list¢ ocenianych czynnikéw, ktorych
identyfikacja na tym etapie jest najwazniejszym elementem. Wybor czynnikow oceny
powinien by¢ realizowany w oparciu o wieloobszarowe podej$cie do zadania, ktore
powinno obejmowac:

e analiz¢ literatury dotyczacej roéznych metod oceny przystankow,
w szczegoOlnosci w zakresie listy czynnikéw branych pod uwage w innych
metodach,

e uwzglednienie standardow i wytycznych do projektowania,

e analiz¢ dokumentéw ustawodawczych w rejonie badawczym, zaréwno
w odniesieniu do uwarunkowan prawnych w skali krajowej, jak i lokalnej np.
gminnej lub wojewodzkie;j,

e doswiadczenie zawodowe w  zakresie zarzadzania infrastrukturg
przystankowa.

Na rys. 8.2. przedstawiony zostat schemat odnoszacy si¢ do identyfikacji ocenianych
czynnikéw, na ktorym zebrano te obszary, ktore maja istotny wplyw na dobor
elementéw oceny w proponowanej metodzie.

OKRESLENIE KRYTERIOW OCENY

—
N

ANALIZA LITERATURY ZAKRES STANDARDOW 2 N ANALIZA
DOTYCZACE] METOD IWYTYCZNYCH DO Dozi\“\;}ggg%glh DOKUMENTACIJIL
OCENY PROJEKTOWANIA USTAWODAWCZE]T
4 Y

IDENTYFIKACJA OCENIANYCH CZYNNIKOW

Rys. 8.2. Krok 1 metody - identyfikacja czynnikéw oceny, Zrédlo: opracowanie wiasne.

Realizacja pierwszego kroku proponowanej metody umozliwia jednoczesne
rozpoczecie realizacji dwoch $ciezek 1 przejscie do kroku 2a oraz 2b, ktore zostaly
opisane ponizej.
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KROK 2a — OCENA ISTOTNOSCI I WPLYWU CZYNNIKOW NA
ANALIZOWANE KRYTERIA

Do wyznaczenia wagi kazdego z czynnikéw oceny nalezy okresli¢ poziom jego
istotno$ci wzgledem pozostatych. Autor proponuje realizacje tego w postaci wartos$ci
SWixy — sily wplywu danego czynnika i na ocen¢ w ramach kryterium
X (bezpieczenstwa lub funkcjonalnosci). Sita wptywu jest wartoscig wynikajaca ze
wskazan ekspertow, ktora okresla sumaryczng wartos$¢ istotnosci 1 kierunku wplywu
wybranych czynnikow. Sily wplywu réznych czynnikow moga by¢ ze sobag
poréwnywalne poniewaz kazdorazowo do wyznaczenia ich warto$ci, wykorzystuje si¢
odpowiedzi tak samo licznej grupy ekspertow.

Kazdej z odpowiedzi eksperta j przypisana zostaje wartos¢ poziomu i kierunku
wptywu czynnika Kjjx), zgodnie z ponizszym schematem:

¢ Kijx = -2 dla odpowiedzi ,,znaczaco wptywa na pogorszenie funkcjonalnosci /

bezpieczenstwa”

e Kix = -1 dla odpowiedzi ,,wptywa na pogorszenie funkcjonalnosci /
bezpieczenstwa”

¢ Kijx = 0 dla odpowiedzi ,,nie wplywa na funkcjonalno$¢ / bezpieczenstwo”

e Kix = +1 dla odpowiedzi ,wplywa na poprawe funkcjonalnosci /
bezpieczenstwa”

e Kijx = +2 dla odpowiedzi ,,znaczaco wptywa na poprawe funkcjonalnosci /
bezpieczenstwa”.

Sita wptyw SWiw) czynnika i, w ramach oceny danego kryterium x, jest suma wartosci
Kij) wszystkich odpowiedzi ekspertow | i jest wyliczana na podstawie wzoru 2.

SWiey = 2i=1Kij) 2

gdzie:

SWix) — sita wptywu czynnika i w ramach oceny kryterium X,

Kijx) — poziom i kierunek wptywu czynnika i w ramach odpowiedzi eksperta j w ocenie
kryterium X,

I — czynnik oceny przystanku,

J — odpowiedz eksperta,

n — liczba ekspertow,

X — kryterium oceny, x € {b, f}.

Znak uzyskanej wartosci SWix) odpowiada pozytywnemu (+) lub negatywnemu (-)
wplywowi ocenianego czynnika i w ramach Kryterium X, a warto$¢ SWi) wskazuje na
wielko$¢ tego wptywu.

KROK 2b — IDENTYFIKACJA STANDARDOW DLA OCENIANYCH
CZYNNIKOW

Sposob oceny kazdego czynnika powinien odbywac si¢ na podstawie precyzyjnie

okreslonych warto$ci, zakresow 1 parametrow wymagan stawianych wybranym do

oceny czynnikéw. Dzigki temu mozna wowczas klasyfikowaé proponowang metode
112



oceny jako metode iloSciowa, czyli bazujaca na rzeczywistych warto$ciach. Dziatanie
to pozwala na zapewnienie obiektywnego podejscia do realizacji oceny.

Bazujac na wytycznych projektowych i standardach mozna okres§li¢ wzorcowe
warto$ci wielu parametréw technicznych i1 elementdw wyposazenia przystankow.
W odniesieniu do tego autor proponuje wprowadzenie poziomow spelnienia
wymagan PSWix) okre§lanych dla kazdego czynnika i w zakresie oceny
X (bezpieczenstwo lub funkcjonalnos¢). Poziomy te sa kluczowe w proponowanym
procesie oceny. Zaktada sig, ze ich wartosci kazdorazowo moga wahac si¢ od 0 do 1,
gdzie skrajna warto$¢ 0 oznacza brak spelnienia stawianych wymagan, a warto$¢
1 odpowiada spetieniu stawianych wymagan w pelni. W ramach indywidualnego
podejécia do kazdego z czynnikéw oceny zaklada si¢ mozliwos¢ wprowadzenia
wartos$ci posrednich PSWij), ktore to odnosza si¢ do spelnienia wylacznie czesci
stawianego wymagania. Wartosci te opisywane sg zbiorami W, gdzie:

Wix) — zbidr mozliwych wartosci PSWi)
I — czynnik oceny przystanku,
X — Kryterium oceny.

Kazdorazowo wymaga si¢ precyzyjnego opisania zasad dotyczacych klasyfikacji
okreslonych parametréw danego czynnika do odpowiadajacej mu wartosci PSWi().
Okreslenie wymagan stawianych wszystkim czynnikom oceny wymaga podejscia
podobnego do tego z kroku 1, z tg r6znicg, ze w tym przypadku nalezy uwzglednié:

e standardy projektowania przystanku w miejscu badania,

e wytyczne do projektowania infrastruktury transportu zbiorowego [209],
e doswiadczenie zawodowe,

e wytyczne szczegdtowe w zakresie dostepnosci.

W przypadku opublikowania dokumentacji technicznej, ktorej tematyka zwigzana
bylaby z wymaganiami dotyczacymi infrastruktury przystankowej w rejonie
badawczym, nalezy rowniez wzia¢ t¢ dokumentacje pod analiz¢ w procesie okreslenia
wymagan dla ocenianych czynnikow.

KROK 3 - POMIAR TERENOWY OCENIANEGO OBIEKTU

Krokiem trzecim, ktory nastgpuje po zrealizowaniu kroku 2b, jest przeprowadzenie
pomiaru terenowego, w ktorym ocenie zostanie poddany obiekt badania. Realizacja
tego kroku jest niezbedna do kontynuacji procesu oceny przystanku w zakladanej
metodzie. Sposoéb pomiaru terenowego powinien wyklucza¢ subiektywnos$¢ osadu
osoby realizujgcej ten pomiar, w zwigzku z powyzszym zaklada si¢ przygotowanie
kastomizowanego i ustandaryzowanego formularza pomiarowego. Dobor i struktura
kwestionariusza badawczego wymaga, oprocz znajomosci listy czynnikéw oceny
I stawianych im wymagan, réwniez uwzglgdnienia opcjonalnosci wystepowania
wybranych czynnikow oceny. Opcjonalno$¢ ta moze wynika¢ bezposrednio
z wyposazenia lub roéznych typow ocenianych przystankéw, a co za tym idzie,
specyficznych cech budowy lub stosowania infrastruktury towarzyszacej. Pomiar
terenowy czynnikéw podlegajacych ocenie wymaga uwzglednienia takiego sposobu
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zbierania danych, aby miaty one charakter ilosciowy i1 pozwalaty na jednoznaczne
i precyzyjne okreslenie poziomow spetnienia wymagan PSWi(x).

Po zrealizowaniu pomiaru terenowego, metoda zaktada dalsza kontynuacje dwoch
Sciezek, ktore obejmujg okreslenie dynamicznej wagi czynnikéw (krok 4a) oraz
okreslenie poziomu spetnienia wymagan (4b). Kroki te zostaty opisane ponizej.

KROK 4a — OKRESLENIE DYNAMICZNEJ WAGI CZYNNIKOW

Proces oceny obiektu technicznego realizowany jest w oparciu o szereg réznych
czynnikow oceny, ktérych wplyw na dany obiekt moze by¢ zrdéznicowany.
Wykorzystanie wagi przypisanej do tych czynnikow pozwala na uwzglednienie ich
wplywu na oceniane kryterium w stopniu odpowiadajacym istotnosci danego
czynnika. Zatozeniem proponowanej metody oceny przystankow tramwajowych jest
jej kastomizacja w oparciu o typ analizowanego obiektu. Oznacza to, ze w zaleznos$ci
od pewnych specyficznych cech przystanku, liczba czynnikéw uwzglednionych
w ocenie bedzie rézna. Z tego tez wzglgedu wagi ocenianych czynnikdw nie mogg by¢
ustalone w sposob sztywny, ale musza si¢ elastycznie dostosowywaé do liczby
czynnikoéw uwzglednianych w ocenie konkretnego typu przystanku i/lub zakresu jego
wyposazenia. Bazujac na tym zalozeniu autor pracy proponuje wdrozenie
dynamicznej wagi czynnikow oceny (DWi)), ktora pozwala na okreslenie wartosci
na podstawie SWiw) czynnikow branych pod uwage w ocenie.

Proces wyznaczania DWiyx jest wiec uzalezniony od liczby czynnikow
uwzglednianych w ocenie badanego obiektu. Wprowadzenie DWj) wymusza rézng
charakterystyke przystankow wystepujacych w jednym systemie transportowym.
Zaktada si¢, ze warto$¢ DWiwx) wyliczana jest na podstawie ilorazu modutu SWiy)
i sumy modutéw wszystkich SWjx) branych pod uwage w procesie oceny danego
kryterium x. Uproszczony wzor tej zaleznosci, w postaci ogdlnej, zostat przedstawiony
ponizej (3). Uszczegotowienie go wymaga wskazania czynnikow oceny i okreslenia
wzajemnych relacji pomiedzy innymi. W dalszej czgsci, przedstawiajacej
implementacje proponowanej metody, zostaty przedstawione szczegdtowe postaci
wzoru na DWix) w oparciu o przedstawione tam zalozenia wynikajace ze specyfiki
prowadzonej oceny.

[SWicol
DW, ) = —omical
1 7 3 Iswic|

©)
gdzie:

SWi) — sita wptywu czynnika i w ramach oceny kryterium x,

d — liczba czynnikow,

I — czynnik oceny przystanku.

Wyznaczenie wartosci dynamicznej wagi zalezy bezposrednio od opisywanych
w kroku 2a sit wplywu, ktére okreslajg istotno$¢ danego czynnika w ramach oceny
danego kryterium, oraz listy czynnikow branych pod uwage w ocenie, ktore sa
mozliwe do zidentyfikowania na podstawie pomiaru terenowego stanowigcego krok 3
metody.
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KROK 4b — OKRESLENIE POZIOMU SPELNIENIA WYMAGAN

Na podstawie danych uzyskanych z pomiarow terenowych ocenianego przystanku
okreslane sg wartosci poziomu spetnienia wymagan PSWi dla kazdego z czynnikéw
uwzglednionych w ocenie. PSWijy) to liczbowo wyrazony wskaznik informujacy
o stopniu, w jakim dany element infrastruktury spetnia przypisane mu wymagania
w danym kryterium (bezpieczenstwa lub funkcjonalnosci). Wartosci te mieszcza si¢
w zakresie (0;1). Okreslenie PSWiyx) odbywa si¢ w oparciu o zestaw wymagan
przypisanych kazdemu czynnikowi infrastruktury, przygotowany w kroku 2b.
Wymagania te dotyczg zarowno parametrow geometrycznych, jak i funkcjonalnych.
Dane do wyznaczenia poziomu spelnienia uzyskiwane sg w ramach pomiardéw
terenowych, opisanych w kroku 3 i realizowane s3 dla kazdego czynnika oceny
I w obu Kkryteriach oceny x niezaleznie.

KROK 5 - KALKULACJA WARTOSCI WSKAZNIKOW DLA
OCENIANYCH KRYTERIOW

Bazujac na wyliczonych dynamicznych wagach (DWiw)) kazdego z kryteriow X, autor
rozprawy proponuje sposob przeprowadzenia obliczen majacych na celu okreslenie
poziomu bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci przystanku. W tym celu autor proponuje,
aby kazdorazowo warto$§¢ DWi(), byta maksymalng warto$cig jaka jest moze uzyskac
oceniany przystanek w ramach oceny czynnika i. Oznacza to, ze DWiy) stanowi
réwniez gorng granice wartosci mozliwych do uzyskania w ocenie danego czynnika.
Suma wartosci wszystkich DWix) wynosi zawsze 1. Bazujgc na tym, zakres ocen
w obu kryteriach waha¢ si¢ bedzie w zakresie od 0 do 1. Ocen¢ ta3 mozna rowniez
przedstawia¢ w formie procentowej (w zakresie 0-100%) okreslajacej poziom
funkcjonalno$ci lub bezpieczenstwa przystanku rozumiany kazdorazowo jako:

poziom spelnienia wymagan stawianych przystankowi tramwajowemu w oparciu
o wytyczne okreslone w WR-D-43-3 oraz standardy projektowe stosowane
w miescie, w ktorym realizowana byla ocena.

Warto$¢ ostatecznej oceny przystanku, w ramach dowolnego kryterium x, oblicza si¢
jako sume iloczynéw dynamicznych wag czynnikéw i okre§lonych poziomow
spetnienia wymagan uzyskanych na podstawie przeprowadzonego badania
terenowego. Zaleznos¢ ta opisywana jest wzorem 4.

Oy = Lttty (DWigxy X PSWyxy) 4)

gdzie:

O — ocena przystanku w kryterium x,

X — Kryterium oceny

| — indeks (wartos$¢ i) czynnika oceny nalezacy do zbioru S(k,X),

k — bezposrednie sgsiedztwo peronu,

d — liczba czynnikow w zbiorze S(k,X),

DWi«x) — dynamiczna waga czynnika | w ocenie kryterium x,

PSWiwx) — poziom spelnienia wymagan czynnika i w ocenie kryterium x.
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KROK 6 - EWALUACJA WSKAZNIKOW I REKOMENDACJA DALSZEGO
POSTEPOWANIA

Uzyskane warto$ci ocen klasyfikowane sa niezaleznie, w odniesieniu do dwoch
kryteridéw oceny X. Klasyfikacja ta odbywa si¢ do jednego z 5 zaktadanych poziomow
rekomendacji w zakresie podejmowania dziatan naprawczych. Z uwagi na
rekomendowane wykorzystanie metody, w procesie doskonalenia infrastruktury
transportowej, zaktada sie, ze poszczegolne poziomy klasyfikacji okreslane beda przez
decydenta odpowiedzialnego za podejmowanie dziatan naprawczych. W ramach
klasyfikacji wynikow przewiduje si¢ liste 5 grup, dla ktorych niezbgdne jest
przypisanie przedzialdw wartosci pozwalajacych na klasyfikacj¢ ocenianych
przystankow do konkretnych grup. Klasyfikacja ta odbywa si¢ niezaleznie dla oceny
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, a lista grup klasyfikacyjnych wraz z ich opisem
zostata zebrana w tabeli 8.1.

Tabela 8.1. Proponowany podziat grup klasyfikacyjnych do podejmowania dziatan naprawczych, Zrédio:
opmcowanie wiasne.
Rekomendacje w zakresie Numer Rekomendacje w zakresie
bezpieczenstwa grupy funkcjonalno$ci

przystanek wymaga podjecia
natychmiastowych dziatan naprawczych.
Parametry techniczne oraz

przystanek wymaga podjecia
natychmiastowych dziatan naprawczych.

. . . o R1 Zakres jego wyposazenia oraz parametry
rozmieszczenie elementdw wyposazania : . .
L . techniczne wskazujg na bardzo niska
znaczaco zagrazaja bezpiecznemu funkcionalnode
korzystaniu z przystanku. ) )
przystanek wymaga podjecia dziatan
naprawczych w krotkiej perspektywie przystanek wymaga podjecia dziatan
czasowej. Parametry techniczne oraz naprawczych w krotkiej perspektywie
rozmieszczenie elementdw wyposazenia R2 czasowej. Jego wyposazenia i parametry
jest w wiekszo$ci niewystarczajace lub techniczne wskazuja na mozliwo$¢
niewlasciwe. Przystanek zapewnia realizacji wylacznie podstawowych
jedynie minimalny poziom funkcji

bezpieczenstwa.

przystanek kwalifikuje si¢ do podjecia
dziatan naprawczych, spetnia minimalne
wymagania funkcjonalne, zapewniajgc
uzytkownikom realizacje gtéwnie
podstawowych funkcji. Podejmowane
dziatania naprawcze moga wplynac na
zwiekszenie zakresu funkcjonalnego

przystanek kwalifikuje si¢ do podjgcia
dziatan naprawczych, spetnia minimalne
wymagania bezpieczenstwa, ktore moga
zostaé poprawione np. poprzez zmiang R3
usytuowania wybranych elementow
wyposazenia. Przystanek zapewnia
przecigtny poziom bezpieczenstwa.

przystanku.
podejmowanie dziatan naprawczych jest
podejmowanie dziatan naprawczych jest mozliwe, ale niewymagane. Przystanek
mozliwe, ale niewymagane. zapewnia mozliwos¢ realizacji réznych
Bezpieczenstwo zapewnione jest na funkcji i charakteryzuje si¢
poziomie powyzej przecigtnego. Naktad R4 ponadprzecigtnym wyposazeniem, ktore
dziatan zmierzajacych do zwigkszenia wplywa na wygode korzystania. Naktad
jego bezpieczenstwa jest niewspotmierny dziatan zmierzajgcych do zwigkszenia
do potencjalnych korzysci. funkcjonalnoéci jest niewspotmierny do
potencjalnych korzysci funkcjonalnych.
podejmowanie dziatah naprawczych nie podejmowanie dziatah naprawczych nie
jest potrzebne. Przystanek spetnia jest potrzebne. Przystanek spehnia
wigkszo$¢ stawianych mu wymagan wigkszo$¢ cech funkcjonalnych,
. , . R5 o . ;
bezpieczenstwa. Brak obszarow zapewniajac pasazerom wygode i komfort
naprawczych, ktére moglyby poprawié¢ korzystania z przystanku w kazdych
bezpieczenstwo przystanku. okolicznosciach.
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9. IMPLEMENTACJA | WALIDACJA METODY OCENY PRZYSTANKOW
TRAMWAJOWYCH

Proponowana metoda oceny infrastruktury przystankowej zostala zaimplementowana
Ww sieci tramwajowej na terenie Wroctawia. W tym rozdziale zostal przedstawiony caty
proces implementacji metody oceny wraz z jej walidacjg. Sposob opisu implementacji
metody zaktada zblizong form¢ do opisu modelowego przedstawionego w rozdziale
8.1. z t3 roznica, ze poszczegbdlne kroki przedstawione na rys. 8.1. zawieraja si¢
w cze$ciach kolejnych podrozdziatow.

9.1. Czynniki oceny — dobér, sila wplywu i dynamiczna waga

Na podstawie dokonanego przegladu literatury, do§wiadczenia zawodowego autora
oraz rezultatow badan w celowanej grupie ekspertow, wybrano 20 czynnikoéw oceny,
ktére majg bezposredni wptyw na kryterium bezpieczenstwa i funkcjonalnosci
przystankéw tramwajowych. Dobdr czynnikow oceny ma rowniez swoje
potwierdzenie w obowigzujacych w polskich miastach standardach oraz wytycznych
do projektowania przystankow WR-D-43-3 [209]. Tabela 9.1. zawiera list¢ czynnikow
wybranych do metody oceny przystankéw tramwajowych. Kazdy z czynnikéw
posiada sw@j indywidualny symbol oraz nazwg¢. W miejscach, w ktorych bylo to
niezbedne, przedstawiono opis uzupetniajacy danego czynnika.

Tabela 9.1. Lista i opis czynnikéw uwzglednionych w metodzie oceny przystankéw tramwajowych, Zrédto:
opracowanie wiasne.
Czynnik Nazwa Opis uzupehiajacy
Obejmuje tawke lub element zapewniajacy podparcie, zarowno w
C1 Lawka S R .
wiacie przystankowej jak i poza nia.
C2 Kosz na $mieci -
Obejmuje wolnostojacy obiekt, na ktorym umieszczony jest znak

C3 SE)I; ;1; nkowy informujacy o przestanku oraz opcjonalnie posiadajacy informacje
np. o rozkltadzie jazdy.

C4 Biletomat Wolnostojace urzadzenie do sprzedazy biletow.

C5 Punkt ushugowy Wolnostojacy punkt uslugowy np. kiosk, maszyna vendingowa itp.

C6 Wiata przystankowa | -
Stupy 1 elementy | Shupy i inne elementy konstrukcyjne znajdujace si¢ na peronie, w

c7 . L . - ;

techniczne tym réwniez skrzynki elektryczne i inne obiekty

cs Tablica DIP Tablica §l§ktroplczna z dyn.an.n'cznq 1ntj0rmaqq pasazerska

przedstawiajaca informacje¢ o najblizszych odjazdach.

C9 Drzewa -

c10 Ros_llnnosc w

donicach -

C11 |Barierka od jezdni Barleﬂ(a odgradzajaca peron od bezposrednio sasiadujacej z nia

jezdnig.

Barierka odgradzajaca peron od bezposrednio sasiadujacej z nig

DDR i DDPIR.

System pasow prowadzacych wspierajacych osoby niewidome w

poruszaniu sig.

Cl1l4 | Pas ostrzegawczy Pas ostrzegawczy przy PKD przystanku.

C12 Barierka od DDR

C13 | Pasy prowadzace

C15 [SMOON -

C16 | Dlugo$¢ peronu -

C17 | Wysoko$¢ Wysoko$¢ PKD wzgledem PGS.

C18 | Szerokos$¢ peronu -

C19 Eear\;vrl]irzchma Stan i rodzaj stosowanej nawierzchni w obszarze peronu.

C20 | Oswietlenie peronu | -
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Do wyznaczenia sity wptywu SWi) poszczegdlnych czynnikéw i w obszarze danego
kryterium X (bezpieczenstwo: x=b lub funkcjonalnosé: x=f) postuzono si¢
odpowiedziami ekspertow z badan uzupetniajacych przedstawionych w rozdziale 7.6.

9.1.1. Sila wplywu czynnikéw w kryterium funkcjonalnosci

Wsrod wyroznionych czynnikow, branych pod uwage w proponowanej metodzie
oceny przystankow tramwajowych, znajduje si¢ czynnik C7 (slupy 1 elementy
techniczne). Obecnos¢ stupow trakcyjnych, oswietleniowych lub elementow
technicznych, w tym np. skrzynek elektrycznych na przystanku, nie ma zadnego
wplywu na funkcjonalno$§¢. W zwigzku z tym, przy ocenie funkcjonalnosci
przystanku, czynnik C7 nie jest uwzgledniony w procesie oceny.

Na rys. 9.1. zostat przedstawiony wykres, na ktorym znajduja si¢ wartosci SWie) dla
wszystkich 19 czynnikéw branych pod uwage w ocenie funkcjonalno$ci przystanku.
Wartosci te zostaly wyliczone na podstawie wzoru (2). Biorac pod uwage liczbe
ekspertow biorgcych udzial w badaniu uzupelniajagcym, na podstawie ktorego
wyznaczone zostaty przeprowadzone obliczenia, warto$ci SWijx) moga wahac¢ si¢ w
zakresie € (—52; +52).

Czynnikami o najwickszej wartosci SWig) sa: C6 —wiata przystankowa (+45) oraz C20
— oswietlenie peronu (+45). Wylacznie dwa czynniki majg ujemng wartos¢ SWi), sa
to C9 i C10, ktore odnoszg si¢ odpowiednio do drzew (-8) i zieleni w donicach na
przystankach (-7). Oznacza to, ze sg to jedyne czynniki, ktérych obecno$¢ na
przystanku wplywa na pogorszenie jego funkcjonalnosci. Poziom wplywu tych
czynnikow, co do wartosci bezwzglednych, jest ponad trzykrotnie nizszy niz $rednia
SWif wszystkich analizowanych czynnikéw (warto$¢ okoto 30). Najnizszym
wplywem na funkcjonalnos$¢ przystanku, z warto$cig SWi), Stanowiaca 1/10 wartosci
sredniej dla wszystkich czynnikow, jest obecnos¢ punktu uslugowego w obszarze
przystanku — czynnik C5 z wartoscia (+3).
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Sita wptywu czynnikow na funkcjonalnosci przystanku
50

45
41 41
40 37
35
33 31 o 31 32 33
28
2
1
3

Cl C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 0 C11C12C13C14C15C16 C17 C18 C19 C20

SW [-]

o

o

-10 g -

-20

Rys. 9.1. Wartosci SWi, zrédto: opracowanie wiasne.

Nieuwzglgdnianie stupow o$wietleniowych na peronie w ocenie funkcjonalno$ci
przystanku nie wiaze si¢ z brakiem uwzglednienia o$wietlenia. Czynnik ten, z uwagi
na duza istotno$¢, zostal uwzgledniony w ramach C20 (o$wietlenie peronu).
Pominigcie C7 (stup i elementy techniczne) wynika wylacznie z braku realizacji
funkcji uzytkowej przez obiekty techniczne niezwigzane z obslugg 1 komfortem
pasazerow.

9.1.2. Sila wplywu czynnikéw w Kryterium bezpieczenstwa

Wyniki badan wsrod ekspertow wskazuja, ze juz sama obecno$¢ elementéw
Wwyposazenia przystanku ma istotny wplyw na jego funkcjonalnosé, z kolei
w przypadku bezpieczenstwa, wplyw tych elementow uzalezniony jest od ich
potozenia. W kazdym przypadku mozna zauwazy¢, ze usytuowanie tych elementow
dalej od PKD wplywa korzystniej na bezpieczenstwo. Stanowi to istotny punkt
uwzgledniony w procesie okreslania sity wplywu. W przypadku oceny
bezpieczenstwa, SWip) dla wybranych czynnikow i € {C1, C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8,
C9, C10} zostata wyliczona dla réoznych wariantdéw potozenia p tych elementéw na
peronie. Argumentacja uwzglednienia lokalizacji wybranych elementéw wyposazenia
przystanku i ich bezposredni wptyw na bezpieczenstwo zostalty opisane w rozdziatach
7.5 1 7.6. Zgodnie z przedstawionym na rys. 9.2. schematem, wyrozniono tutaj
mozliwo$¢ lokalizacji danego elementu wyposazenia przy krawedzi peronu, w jego
srodkowej czesci lub na tyle. Kazdorazowo zaktada sig, ze kazda z tych czg$ci stanowi
okoto 1/3 szerokosci peronu.
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KIERUNEK JAZDY [

SRODEK PERONU
v
TYL PERONU -
OBSZAR POZA
STREFA PRZYSTANKU

Rys. 9.2. Podzial przystanku na strefy wzgledem szerokosci peronu, zrédlo: opracowanie wiasne.

W przypadku wystepowania danego czynnika na przystanku uwzglednia si¢ wariant
potozenia elementu na peronie (p), ktore moze przyjmowac nastgpujace wartosci:

e p =1 dlaelementu znajdujacego si¢ przy krawedzi peronu,
e p = 2 dla elementu znajdujacego si¢ na srodku peronu,
e p = 3 dla elementu znajdujacego si¢ na tyle peronu.

Z uwagi na uwzglednienie aspektu potozenia elementéw na przystanku, dla czynnikow
i € {C1 — C10} w ocenie bezpieczenstwa przystanku, warto$¢ SWip) wyliczana jest dla
wszystkich wariantéw polozenia na peronie zgodnie ze wzorem 5. Wzdr ten jest
rozszerzeniem wzoru 2 o wariant potozenia elementu na peronie p.

SWitbpy = Xi=1 Kijo,m (5)

gdzie:

SWipp — sita wplywu czynnika i w ramach oceny kryterium bezpieczenstwa
w okreslonym p,

Kijop) — poziom i kierunek wplywu czynnika i w ramach odpowiedzi eksperta
J W ocenie kryterium bezpieczenstwa w okreslonym p,

p — wariant potozenia elementu na peronie,

I — czynnik oceny przystanku,

] — odpowiedz eksperta,

n — liczba ekspertow.

Zastosowanie wzoru 2 przy kryterium bezpieczenstwa ma miejsce wylacznie dla
czynnikow i € {C11 — C20}, dla ktorych, z uwagi na ich specyfike, wariant potozenia
na peronie (p) nie jest uwzgledniany.

Wartosci SWip) dla wszystkich czynnikéw oceny zostaly przedstawione na rys. 9.3.
(dla czynnikéw od C1 do C10 z uwzglednieniem wariantu potozenia elementu na
peronie p) oraz na rys. 9.4. (dla czynnikow od C11 do C20). W przypadku elementow
wyposazenia przystanku, dla ktorych ich lokalizacja ma wplyw na bezpieczenstwo,
mozliwe wartosci SWix) moga waha¢ si¢ w zakresie od -52 do +52, co wynika
bezposrednio z liczby ekspertow bioragcych udziat w badaniu uzupetniajacym, ktore
stanowi podstawe do przedstawianych wartosci SWiy).
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Sita wptywu czynnikéw na bezpieczenstwo przystanku
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mp=] (krawedz) ®p=2 (srodek) ®p=3 (ty})

Rys. 9.3. Wartosci SWiw,p) dla czynnikow C1-C10, zrodio: opracowanie wlasne.

Analizujac  uzyskane wartosci SWip) mozna zaobserwowaé, iz w kazdym
z przypadkow usytuowania danego elementu przy krawedzi peronu, jego sita wptywu
ma wysoka i1 ujemng warto$¢ wahajaca si¢ od -42 dla czynnikow C1 (tawka), C7
(stupow 1 innych elementow technicznych) oraz C8 (tablicy DIP) az do wartosci -50
dla C5 (punktu ustugowego) i C6 (wiaty przystankowej). Kazdorazowo, dopiero przy
zlokalizowaniu tych elementéw na tyle peronu, czyli najdalej od PKD, SWip) zaczyna
osiggaé wartosci dodatnie w zakresie od +10 dla C8 (tablicy DIP), az do +31 dla C6
(wiaty przystankowej). W przypadku czynnikéw, dla ktérych aspekt lokalizacji na
przystanku nie wptywa na bezpieczenstwo (rys. 9.4.), mozna zauwazyc¢, ze SWigp) waha
si¢ pomigdzy wartosciami +28 dla C16 1 C17 (odpowiadajacymi dtugosci i wysokoS$ci
PKD) a +45 dla C20 (o$wietlenie peronu).
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Sita wptywu czynnikow na bezpieczenstwo przystanku
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Rys. 9.4. Wartosci SWiw) dla czynnikow C11-C20, Zrédio: opracowanie wlasne.

Wyliczone w ten sposob i przedstawione powyzej wartosci SWip) kazdego
z czynnikow 1 sg kluczowym elementem do okreslenia dynamicznej wagi kazdego
z czynnikéw branych pod uwage w ocenie.

9.1.3. Dynamiczna waga ocenianych czynnikow

Proces wyznaczania DWi) jest uzalezniony od liczby czynnikow uwzglednianych
w ocenie badanego obiektu. Wprowadzenie DWix wymusza rozna charakterystyka
przystankéw wystepujacych w jednym systemie transportowym. Czynnikami, ktore
najlepiej obrazujg potrzeb¢ wprowadzenia dynamicznej wagi sg czynniki C11
(barierka od jezdni) i C12 (barierka od DDR). Sa one czynnikami wzajemnie si¢
wykluczajacymi i ponadto takimi, ktore w wybranych przypadkach moga nie zaistnie¢
w ogole. O tym, czy dany z tych czynnikow powinien by¢ uwzgledniony w ocenie
decyduje typ przystanku tramwajowego, a szczegdtowo jego bezposrednie sasiedztwo.
W przypadku przystanku wyspowego, przestrzen peronowa moze przylegac
bezposrednio do pasa ruchu na jezdni, innego toru tramwajowego lub obszaru zieleni.
Wybrane przystanki przy chodniku i wiedenskie moga oprécz pasa ruchu z jednej
strony, przylegac¢ bezposrednio do budynku, DDR, DDP, DDPIR lub obszaru zieleni.
Przystanek w formie antyzatoki moze przylega¢ bezposrednio do DDR, DDP, DDPiR
oraz w szczegdlnych przypadkach do obszaru zieleni. Z uwagi na jedng krawedz
zewnetrzng peronu, nie istnieje mozliwos¢, aby sagsiadowal on po jednej stronie
z jezdniag 1 DDR jednoczesnie. Na rys. 9.5. znajduje si¢ uproszczony schemat
wskazujacy na wariantowos$¢ wystgpowania barierki odgradzajacej na przystankach
tramwajowych.
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Rys. 9.5. Mozliwe wystegpowanie elementow sgsiadujqcych z peronem oraz wynikajgce z tego sposoby separacji
peronu, zrodto: opracowanie wiasne.

Majac na uwadze powyzsze, w ocenie nalezy wyr6zni¢ mozliwo$¢ wystepowania
roznej DWix) w zaleznosci od rozpatrywanego typu przystanku. Warto$¢ tej wagi
bedzie dynamiczna i uzalezniona od typu i potozenia ocenianego peronu. W zwigzku
z tym, przy wyznaczaniu DWiy, kazdorazowo uwzgledniono trzy opcje
bezposredniego sasiedztwa peronu (k). Wartosci liczbowe, ktore moze przyjac
parametr k wynikajg z roznych form bezposredniego sgsiedztwa peronu, co zostato
przedstawione na powyzszym schemacie. Parametr k przyjmuje wartosci:

e k=1 dlabezposredniego sgsiedztwa peronu z jezdnig dla pojazdéw lub innym
torem tramwajowym,

e k=2 dla bezposredniego sasiedztwa peronu z DDR lub DDPIR,

e k = 3 dla bezposredniego sasiedztwa peronu z innym niz jezdnia, DDR
I DDPIR obszarem.

DYNAMICZNA WAGA CZYNNIKOW W OCENIE FUNKCJONALNOSCI
PRZYSTANKU

W ocenie funkcjonalnosci przystanku przewiduje sie uwzglednienie wszystkich
elementdw wyposazenia przystanku w ocenie. W zwiazku z powyzszym proces
wyliczania DWj realizowany jest dla wszystkich czynnikow i. Dobor tych czynnikow
uzalezniony jest jednak od typu przystanku, co zostalo omowione przy rys. 9.5.
Bazujac na tym, dla kazdego z powyzszych wariantow bezposredniego sgsiedztwa
peronu K, zostaty opisane zbiory czynnikéw S(k,f) (6) uwzglgdniane przy wyliczaniu
DWig.

{c1,c2,¢3,c4,c5,¢6,¢8,¢9,C10,C11,C13,C14,C15,C16,C17,€18,€19,C20} dla k = 1
S(k, f) =<{c1,c2,c3,c4,c5,¢6,C8,€9,C10,C12,€13,C14,C15,C16,C17,€18,€19,€20} dla k = 2
{c1,c2,¢3,c4,c5,¢6,¢8,€9,€10,C13,C14,C15,C16,C17,€18,€19,C20} dla k = 3

(6)
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gdzie:
k — bezposrednie sgsiedztwo peronu,
f — kryterium funkcjonalnosci.

Zbior indekséw czynnikow uwzglednianych w procesie oceny (1) w oparciu o mozliwe
warto$ci zmiennej k okreslana jest na podstawie wzoru 7.

LeSk,f) (7

Dynamiczna waga DWiy dla czynnikow i w kryterium funkcjonalnosci (x=f)
wyznaczona jest ze wzoru 8.

RN
DW; oy = —4/—————— 8
1 2?e$(k,f)|5Wl(f)| ®

gdzie:

SWi) — sita wptywu czynnika i w ramach oceny kryterium funkcjonalnosci,

d — liczba czynnikow w zbiorze S(k,f),

| — indeks czynnika oceny nalezacy do zbioru S(k,f),

S(k,f) — zbiér czynnikow uwzglednionych w ocenie funkcjonalnosci przystanku dla
wartosci K,

k — bezposrednie sgsiedztwo peronu.

Zastosowanie powyzszego Wzoru pozwala na dynamiczne dopasowanie wag
czynnikow oceny do specyfiki przystanku tramwajowego, uwzgledniajac
réznorodno$¢ ich bezposredniego sasiedztwa 1 wplywu na funkcjonalnos¢.
Na podstawie podanych wzoréw zostalty wyliczone wartosci DWijg), ktore zostaty
przedstawione w tabeli 9.2. Zgodnie z przedstawiong wczesniej argumentacja
dotyczaca braku uwzglednienia czynnika C7 w ocenie funkcjonalnosci, w tabeli nie
ma zachowanej cigglosci numeracji i po wierszu odpowiadajacym czynnikowi C6
znajduje si¢ kolejny wiersz z czynnikiem C8. Brak wartosci DWir W wierszach
odpowiadajacych czynnikom C11 (barierka od jezdni) oraz C12 (barierka od DDR)
wynika bezposrednio z wartosci k (bezposredniego sasiedztwa peronu). Zgodnie
z zatozong procedurg obliczeniowa wartosci w kolumnach odpowiadajacych réoznym
wariantom bezposredniego sgsiedztwa peronu (k) sumuja si¢ do wartosci 1.

Tabela 9.2. Wartosci dynamicznej wagi czynnikéw oceny w kryterium funkcjonalnosci w zaleznosci od
bezposredniego sgsiedztwa peronu, Zrodlo: opracowanie wlasne.

k=1 k=2 k=3
C1 0.061 0.061 0.064
C2 0.057 0.057 0.060
C3 0.053 0.053 0.056
C4 0.051 0.051 0.054
C5 0.006 0.006 0.006
C6 0.083 0.083 0.087
C8 0.072 0.072 0.075
C9 0.015 0.015 0.015
C10 0.013 0.013 0.014
Cl1 0.048 - -
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C12 - 0.050 -

C13 0.068 0.068 0.071
Cl4 0.075 0.075 0.079
C15 0.057 0.057 0.060
C16 0.064 0.064 0.068
C17 0.059 0.059 0.062
C18 0.075 0.075 0.079
C19 0.061 0.061 0.064
C20 0.083 0.083 0.087
suma 1.000 1.000 1.000

DYNAMICZNA WAGA CZYNNIKOW W OCENIE KRYTERIUM
BEZPIECZENSTWA

W przypadku oceny bezpieczenstwa przystanku, liczba czynnikow determinujacych
rézne wartosci DWjp) jest wigcej. Oprocz omowionego powyzej przypadku réoznych
form sasiedztwa peronu i wynikajacych z tego sposoboéw odgradzania przystanku,
uwzglednia si¢ rowniez wariant potozenia na peronie 10 czynnikow (i € {C1-C10}).
Kazdy z czynnikow w tej grupie, w ocenie bezpieczenstwa, jest uwzglgdniany
W procesie oceny wylacznie w momencie, w ktorym bedzie znajdowal si¢ na peronie.
Wartosci DWijp) sa determinowane poprzez polozenie danego elementu na peronie.
Dzigki temu ocena bezpieczenstwa bedzie odpowiadala stanowi przystanku
w momencie realizacji pomiaru oraz w zakresie posiadanego na moment pomiaru
wyposazenia wraz z uwzglednieniem polozenia tych elementéw na peronie.

W zwigzku z powyzszym, oprocz wyliczonych w przypadku oceny funkcjonalno$ci
trzech zestawow DWig, ktorych liczba wynika z trzech mozliwych wariantow
parametru k, w procesie wyliczania DWip) nalezy uwzgledni¢ 4 opcje dla kazdego
z czynnikoéw 1 € {C1 — C10}. Te cztery opcje determinowane sg przez:

e mozliwo$¢ braku wystgpowania danego czynnika na peronie,

e oraz trzech mozliwych wariantow jego potozenia na peronie (p):
o przy krawedzi (p = 1),
o na srodku (p = 2),
o mnakoncu (p = 3).

W zwigzku z tym, liczba réznych zestawow wartosci DWip) wynikajaca z kazdej
mozliwej opcji wystgpienia bedzie wynosi¢ 3 145 728, co wynika bezposrednio
z kombinatoryki i wyniku dziatania 41° * 3, w ktorym 4 oznacza liczbe wariantow
wystepowania czynnika na peronie (brak, krawedz, $rodek, tyt), 10 oznacza liczba
czynnikow ktorych dotyczy aspekt lokalizacji a 3 determinowana jest przez
bezposrednie sgsiedztwo peronu (k), oméwione przy kryterium funkcjonalnosci.

Czynniki oceny w zakresie bezpieczenstwa mozna podzieli¢ na dwie czgsci:

e warunkowe, ktoérych dobor bedzie wynikal z obecnosci elementu na
przystanku. Ta grupa obejmuje czynniki i ¢ {C1 — C10}, a ich zbior opisywany
jest jako T(b,p). W zbiorze tym, dla oceny bezpieczenstwa, kazdy z czynnikow
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i € {C1 - C10} wystepuje wylgcznie w sytuacji, gdy rzeczywiscie znajduje si¢
na peronie. Lista indekséw czynnikéw uwzglednionych w procesie oceny
(I) w oparciu o mozliwe kombinacje ich wystgpienia opisana jest wzorem 9.

LeT(b,p) 9)

e obligatoryjne, ktérych uwzglednienie w ocenie jest wymagane z uwagi na
specyfike czynnikow, a ich dobor zalezy, podobnie jak w przypadku oceny
funkcjonalnos$ci, od bezposredniego sgsiedztwa peronu K. W tej grupie moga
znajdowac sie czynniki i € {C11 — C20} a ich zbidr opisywany jest jako R(k,b).
Zbior tych czynnikoéw uzalezniony jest od warto$ci parametru K (bezposrednie
sgsiedztwo peronu) i moze przyjmowacé wartosci opisane wzorem 10.

{c11,c13,c14,c15,¢16,€17,¢18,€19,C20} dla k = 1
R(k,b) =< {c12,¢13,c14,C15,C16,C17,€18,€19,C20} dla k = 2 (10)
{c13,c14,c15,¢16,€17,€18,€19,C20} dla k = 3

Lista indeksow czynnikow uwzglednionych w procesie oceny (1) w oparciu
o mozliwe warto$ci zmiennej k opisana jest wzorem 11.

l € R(k,b) (11)

W przypadku kryterium bezpieczenstwa, z uwagi na uwzgledniony aspekt lokalizacji
wybranych elementéw wyposazenia przystanku, niezb¢dnym jest doprecyzowanie
sposobu wyliczania dynamicznych wag dla kazdego z czynnikdéw. Sposdb wyliczania
DWip) opisany jest wzorem 12, ktory stanowi rozszerzenie wzoru 3 W oOparciu
0 opisane powyzej uwarunkowania wynikajace ze specyfiki pomiaru.

N ,
- dlai € {C1—-C10
e SWit) [+ E g e ISWiw) | { }

SW; .
. | ‘“’L', dlai € {C11 - C20}
kZlET(b,p)lswl(b:P)|+ZleR(k,b)|SWl(b)|

gdzie:

SWip,p) — sita wptywu czynnika i w ocenie kryterium bezpieczenstwa w okreslonym
pdlaie{C1-C10},

SWip) — sita wptywu czynnika i w ocenie kryterium bezpieczenstwa dla i e {C11-C20},
e — liczba czynnikow w zbiorze T(b,p),

g — liczba czynnikow w zbiorze R(k,b),

T(b,p) — zbidr czynnikéw warunkowych w ocenie bezpieczenstwa przystanku dla
wartos$ci p (dotyczy czynnikow i € {C1-C10}),

R(k,b) — zbior czynnikow obligatoryjnych w ocenie bezpieczenstwa przystanku dla
wartosci K,

| —indeks czynnika oceny nalezgcy do zbioru T(b,p) lub R(k,b),

k — bezposrednie sgsiedztwo peronu.
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Z uwagi na mnogos¢ rozwigzan wynikajgcych z wielowariantowo$ci wystgpowania
1 lokalizacji elementdéw wyposazenia na peronie, niemozliwym jest przedstawienie
wszystkich mozliwych wartosci DWip). Bazujac jednak na opisanym sposobie
obliczen przedstawiony zostal przyktad obliczeniowy.

PRZYKLAD OBLICZENIOWY

Ocenie podlega przystanek wyspowy, ktory sgsiaduje z jezdnig (k=1), a wsrdd jego
elementow wyposazenia (spo$rod czynnikow i € {C1-C10}) na peronie znajdujg sie:

e lawka, ktora zlokalizowana jest na §rodku peronu (i = C1, p = 2),

e kosz na $mieci, ktory zlokalizowany jest na tyle peronu (i = C2, p = 3),

e shlupek przystankowy, ktory zlokalizowany jest na tyle peronu (i = C3, p = 3),

e wiata przystankowa, ktora zlokalizowana jest na §rodku peronu (i = C6, p = 2)
oraz

e drzewo, ktore zlokalizowane jest przy krawedzi peronu (i = C9, p = 1).
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Tabela 9.3. przedstawia zbior podstawowych informacji o przyktadowym przystanku
tramwajowym wraz z wartosciami SWip) 1 wyliczonych na tej podstawie DWigp)
kazdego z uwzglednionych w ocenie czynnikéw i. W zwigzku z brakiem
wystepowania na przyktadowym przystanku biletomatu (C4), punktu ustugowego
(C5), stupow trakeyjnych (C7), tablicy DIP (C8) oraz drzew w donicach (C10)
czynniki te nie zostaly uwzglednione w tabeli. Nie maja one wplywu na proces
wyliczen i ostateczng ocen¢ w ramach kryterium bezpieczenstwa. Ponadto, w oparciu
o wzdr 7, z uwagi na bezposrednie sgsiedztwo peronu z jezdnig (k=1), zestaw
czynnikow w zakresie 1 € {C11-C20} nie obejmuje czynnika C12, ktory dotyczy
barierki od DDR. W nawigzaniu do uzytych we wzorze 12 oznaczen, ponizej
przedstawiono wartos$ci i zakresy danych poszczegolnych zmiennych:

e 7zbidr czynnikow z zakresu i € {C1, ...,C10}:
T(b,p) = {C1,C2,C3,C6,C9},

e liczba czynnikow w zbiorze T(b,p):e = 5,
e 7zbior czynnikdéw z zakresu i € {C11,...,C20}:

R(k,b) ={C11,C13,C14,(C15,C16,C17,C18,€19,C20},

e liczba czynnikéw w zbiorze R(b,p):g = 9.
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Tabela 9.3. Przyklad obliczeniowy dynamicznej wagi w ocenie bezpieczenstwa, zrédlo: opracowanie wiasne.

Czynnik Nazwa czynnika pngzir:p SWi,p) DWi)
Cl Lawka 2 -18 0,038
Cc2 Kosz na $Smieci 3 30 0,064
c3 Stupek 3 23 0,049

przystankowy
Cé6 Wiata przystankowa 2 -26 0,055
C9 Drzewa 1 -46 0,097
Czynnik Nazwa czynnika SWi) DWi)
Cl1 Barierka od jezdni 37 0,078
C13 Pasy prowadzace 40 0,085
Cl4 Pas ostrzegawczy 43 0,091
C15 SMOON 33 0,070
C16 Dhugos$¢ peronu 28 0,059
C17 Wysoko$é 28 0,059
C18 Szeroko$¢ peronu 37 0,078
C19 Nawierzchnia peronu 38 0,081
C20 Oswietlenie peronu 45 0,095
WARTOSCI
SUMA BEZWZGLEDNYCH SWig,p) Oraz 472 -
SWi)
DWi) - 1

Bazujac na powyzszym przyktadzie, ponizej przedstawiono przyktadowe obliczenia
DWce(n) dla wiaty przystankowej:

|—26] _ 26

DWesw) = 275 = 2472

= 0,055

W zaleznosci od rozpatrywanego przypadku suma modutdéw moze przyjmowac rozne
wartosci, ktorych wielkos$¢ uzalezniona jest od liczby czynnikéw branych pod uwage
w ocenie oraz kazdorazowo SWip), w tym dla i € {C1-C10} rowniez dla wariantu
lokalizacji tego elementu na peronie (p) — SWipp). Proces okreslania DWigp)
realizowany jest kazdorazowo na etapie obliczenia warto$ci kryterium oceny
w ramach opracowanego narzedzia cyfrowego.

9.2. Poziomy spelnienia wymagan ocenianych czynnikéw

Poziomy spetnienia wymagan PSWix dla kazdego czynnika i ustalone zostaty
niezaleznie dla dwodch kryteriow oceny (X). Kluczowym zrodlem okreslonych
wymagan stawianych poszczegdlnym czynnikom byly wytyczne do projektowania
infrastruktury transportu tramwajowego WR-D-43-3 [209]. W sytuacjach, w ktorych
dokument ten nie opisuje szczegétowo zasad projektowania danego elementu,
zatozenia dotyczace stawianych wytycznych zostaly opracowane na podstawie innych
zatozen. Kazdorazowo w takich sytuacjach w tekscie ponizej pojawia si¢ taka
informacja.
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CZYNNIKI OCENY Z WARIANTOWYM POLOZENIEM ELEMENTU
WYPOSAZENIA PRZYSTANKU

Sposrod 20 uwzglednionych w ocenie czynnikow, 10 nalezy do grupy podstawowego
wyposazenia przystanku. Sg to migdzy innymi tawki, $mietniki, stupki przystankowe,
wiaty przystankowej itd. (czynniki i ¢ {C1, ... ,C10}). W procesie oceny
bezpieczenstwa, uwzgledniany jest w szczegolnosci aspekt ich lokalizacji na
przystanku. Uwzglednienie tego ma bardzo istotne przelozenie na wpltyw tych
elementow na bezpieczenstwo. Dla tych dziesigciu czynnikow, wartosci DWig)
uzaleznione sg od ich lokalizacji na peronie. Proces badawczy wyroznia nastepujace
mozliwe opcje potozenia danego elementu na peronie (p): 1 — przy krawedzi, 2 — na
srodku i 3 — na tyle peronu (rys. 9.2.). W kazdym przypadku zlokalizowanie tych
elementéw przy krawedzi lub na $rodku wplywa negatywnie na bezpieczenstwo.
Jedynie potozenie tych elementow w tylnej czesci peronu wplywa na poprawe
bezpieczenstwa. Pomiedzy czynnikami wystepuja rdznice w intensywnosci ich
wpltywu, co zostato szczegdlowo przedstawione w ramach zebranych wartosci SWip p)
dlaie{C1, ... ,C10} narys. 9.3. Jednakze bez wyjatku zachowana jest zaleznos¢, ze
jedynie lokalizacja danego elementu na tyle peronu ma wplyw na poprawe
bezpieczenstwa oraz, ze lokalizacja przy krawgdzi ma wiekszy wptyw na pogorszenie
bezpieczenstwa niz zlokalizowanie tego elementu na $rodku peronu. W zwigzku
z powyzszym, w celu uwzglednienia kierunku wptywu danego czynnika w okres$lone;j
lokalizacji, przewiduje si¢ nastgpujace okreSlenie wartosci PSWip) dla
1e{C1, ... ,C10}:

e 0w sytuacji, gdy dany element znajduje si¢ przy krawedzi peronu (p=1),
e 0 w sytuacji, gdy dany element znajduje si¢ na srodku peronu (p=2),
e 1 w sytuacji, gdy dany element znajduje si¢ na tyle peronu (p=3).

Warto$¢ 0 przypisywana jest dla tych lokalizacji, ktore maja wptyw na pogorszenie
bezpieczenstwa, a wartos¢ 1 dla tej lokalizacji, ktora ma wptyw na poprawe. Dzigki
temu w procesie wyliczania warto$ci oceny przystanku w kryterium jego
bezpieczenstwa (wzér 4), zachowany zostaje kierunek wptywu tych elementow na
oceniane kryterium. Z kolei wielko$¢ tego wptywu uzalezniona bedzie bezposrednio
od DWig), ktora wynika z SWig,p). Dla czynnikow i € {C1, ... ,C10}, ktore nie wystepuja
na peronie nie uwzglednia si¢ procedury okreslenia ich PSWi) z uwagi na fakt, iz nie
sg one uwzgledniane w ocenie bezpieczenstwa analizowanego przystanku. Mozliwe
wartosci PSWip) dla i € {C1, ... ,C10} sg nastgpujace:

Weiwy € {0513
Weawy € {0513
Wesw) € {0;1}
Weawy € {051}

Weswy € {051}
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Weew) € {0; 1}
Wermy € {0; 1}
Wesw) € {0; 1}
Weowy € {0; 1}

Weiow) € {0; 13

PODSTAWOWE WYPOSAZENIE PRZYSTANKU

Opisane powyzej wartosci PSWix zostaly podane wytacznie dla oceny w kryterium
bezpieczenstwa przystanku. W tej czgséci zostang podane wartosci PSWig dla i ¢ {C1,
C2, C3, C4, C5, C6}. Elementy te sg podstawowym wyposazeniem przystanku,
zapewniajag mozliwo$¢ realizacji tylko okreslonych funkcji w zwigzku z tym ich
poziom spehlienia wymagan, odnosi¢ si¢ bedzie wytacznie do ich obecno$ci na
peronie. Wynika to z faktu, iz sama obecno$¢ na peronie pozwala na realizacje
zatozonej funkcji. Z kolei brak danego elementu wyposazenia uniemozliwia
zrealizowane funkcji, ktorg moze on zapewnia¢. W zwigzku z tym dla czynnikow
1 € {C1, C2, C3, C4, C5, C6} PSWjf moze przyjmowaé wartosci:

e 0 w sytuacji, gdy dany element wyposazenia przystanku nie znajduje si¢ na
peronie,

e 1 w sytuacji, gdy dany element wyposazenia przystanku znajduje si¢ na
peronie.

Wsréd podstawowych elementdow wyposazenia przystanku znajduje si¢ rowniez
tablica DIP (czynnik C8). Jednak z uwagi na pelniong funkcj¢ informacyjng na
przystanku, ma ona zwigkszony zakres wymagan w kryterium funkcjonalnosci, ktory
determinuje roézne warto$ci PSWcs(r). Kluczowym wymaganiem tego urzadzenia jest
zapewnienie mozliwosci przekazywania informacji, ktdre sa na nim przedstawiane.
W zwiagzku z tym, istotne jest zapewnienie mozliwosci odczytu tych informacji
z roznych obszaroOw peronu. Autor pracy zaklada trzy takie strefy, ktore w pelni
pokrywaja calg przestrzen peronu i1 jego bezposredniej okolicy: obszar wiaty
przystankowej (o ile ta wystepuje na przystanku), obszar strefy oczekiwania (peron
poza wiatg) oraz strefe doj$cia do peronu. W aspekcie widocznosci wyswietlanych
tresci w formularzu badawczym uzyto tozsamych stref przystanku z uwzglednieniem
trzech wariantow zapewnionej widocznosci: pelnej, ograniczonej 1 jej braku.
Widocznos¢ petna odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej z danej strefy przystanku mozliwe
jest odczytanie informacji z tablicy bez zadnych przeszk6éd. Widoczno$¢ ograniczona
to taka, w ktorej w wybranych obszarach analizowanej strefy nie ma mozliwosci
odczytania informacji z tablicy DIP. A brak widoczno$ci odnosi si¢ do sytuacji,
w ktorej z zadnego obszaru strefy nie ma zapewnionej widocznosci tresci znajdujacej
si¢ na tablicy DIP.

Kolejnym wymaganiem stawianym tablicy DIP jest zapewnienie mozliwosci odstuchu

informacji znajdujacych si¢ na tablicy przez osoby niewidome. Zapewnienie im takiej

mozliwosci moze by¢ realizowana za pomocg glosowego odstuchania informacji po
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zgloszeniu takiej potrzeby np. dedykowanym do tego przyciskiem lub aplikacja
wspierajacg osoby niewidome.

W zwigzku z mnogoscia wymagan i opcji ich realizacji, do okreslenia PSWcs
konieczne jest zastosowanie posrednich sktadowych, ktére sumarycznie dadzg warto$¢
dla tego parametru w zakresie od 0 do 1 wlacznie. PSWcg(f) przyjmuje wartos¢ 0, gdy
na przystanku nie ma tablicy DIP, w pozostatych przypadkach warto$ci uzaleznione
sg od szczegdtowych wymagan. Majac do dyspozycji aspekt widocznosci (z 3 réznych
stref 1 w 3 roéznych poziomach) oraz dostosowania urzadzenia do potrzeb o0sob
niewidomych, zaktada si¢ nast¢pujace wymagania dla czynnika C8 w ocenie
funkcjonalnosci:

e wymaganie 1 (Wcgn=1) — mozliwos¢ glosowego odstuchania tresci na tablicy
DIP,

e wymaganie 2 (Wcgn=2) — widoczno$¢ tresci na tablicy DIP ze strefy dojscia,

e wymaganie 3 (Wcgn=3) — widocznos$¢ tresci na tablicy DIP ze strefy
oczekiwania na peronie,

e wymaganie 4 (wcgn=4) — widoczno$¢ tresci na tablicy DIP z wiaty
przystankowej.

gdzie wix) to numer wymagania, ktory wykorzystywany jest w procesie okreslenia
poziomu spelnienia wymagan konkretnego czynnika I w ramach okreslonego
kryterium oceny x.

W procesie wyznaczania mozliwych wartosci PSWcgf) rozpatrywany jest wariant,

w ktorym na przystanku znajduje si¢ wiata przystankowa lub jej nie ma. Warto$ci
sktadowych w kazdym z analizowanych przypadkéw zostaty okreslone w tabeli 9.4.
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Tabela 9.4. Sposdb okreslenia PSWcs(t) w oparciu o

zatozone wymagania, zrodio: opracowanie wiasne.

Wiata przystankowa jest na peronie

Wiaty przystankowej nie ma na
peronie

Mozliwos¢ glosowego odstuchani

a tresci na tablicy DIP (wcgn=1)

e 0,25 w sytuacji gdy istnieje
mozliwos¢ glosowego
odstuchania tresci,
0 w sytuacji gdy nie ma
mozliwos$ci glosowego
odstuchania tresci.

e 0,25 w sytuacji gdy istnieje
mozliwos¢ glosowego
odstuchania tresci,
0 w sytuacji gdy nie ma
mozliwosci glosowego
odstuchania tresci.

Widocznos¢ tresci tablicy DI

P ze strefy doj$cia (Wcsp = 2)

0 w sytuacji braku zapewnionej

widocznosci,

e 0,125 w sytuacji ograniczonej
widocznosci,

e 025 w  sytuacji  pelnej
widocznos$ci

0 w sytuacji braku zapewnionej

widocznosci,

e 0,1875 w sytuacji ograniczonej
widocznosci,

e 0375 w sytuacji  pelnej
widocznos$ci

Widocznosé tresci tablicy DIP ze strefy oczekiwania na peronie (Wcgs = 3)

e 0 w sytuacji braku zapewnionej
widocznosci,

0,125 w sytuacji ograniczonej
widocznosci,
0,25 %

widocznosci

sytuacji  pelnej

e 0 w sytuacji braku zapewnionej

widocznosci,

e 0,1875 w sytuacji ograniczonej
widocznosci,

e 0375 w sytuacji  pelnej
widocznosci

Widocznosé tresci tablicy DIP z

wiaty przystankowej (Wcsn = 4)

0 w sytuacji braku zapewnionej

nie rozpatruje si¢

widocznosci,

e 0,125 w sytuacji ograniczonej
widocznosci,

e 025 w sytuacji  pelnej
widocznos$ci

PRZYKY AD OBLICZENIOWY 1

Bazujac na powyzszych zasadach przedstawiono przyktad obliczeniowy PSWcg) dla

sytuacji, w ktorej:
tablica DIP znajdujaca si¢ na peron
(warto$¢ sktadowa 0)

(warto$¢ sktadowa 0,25)
widoczno$¢ jest ograniczona w stre
(wartos¢ sktadowa 0,125)

(warto$¢ sktadowa 0)

ie nie daje mozliwos$ci odstuchu tresci,

widocznos$¢ jest zapewniona w petni ze strefy dojscia,

fie oczekiwania,

a z wiaty przystankowe;j tres¢ tablicy DIP jest niewidoczna.

Warto$¢ PSWcs(r jest sumg wszystkich wartosci sktadowych i w takiej sytuacji wynosi

0,375.

Zbiory wartosci PSWigp, ktére moga zo
podrozdziale czynniki wynikaja z opisan
1 mogg by¢ nastepujace:

sta¢ przyjete przez analizowane w tym
ych powyzej sposobdéw ich wyznaczania
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Weir) € {0513
Weairy € {0; 13
Weacr) € {0; 1}
Weacr € {0; 13
Wes(ry € {051}
Wee(ry € {0; 1}

Wes(r)
€ {0;0,125;0,1875;0,25; 0,375; 0,4375;0,5; 0,5625; 0,625; 0,75; 0,8125; 0,875; 1}

WPLYW ZIELENI NA FUNKCJONALNOSC

Drzewa (czynnik C9) oraz donice z roslinnoscig (czynnik C10) znajdujace si¢ na
przystanku maja, wedlug opinii ekspertow, negatywny wptyw na funkcjonalno$¢
przystanku. W ocenie bezpieczenstwa wpltyw ten jest pozytywny jedynie przy
prawidlowym zlokalizowaniu tych elementdw na przystanku, czyli w tylnej czgsci
peronu. W poprzedniej czg¢éci omowione zostaly mozliwe wartosci PSWip), a W tej
czedci opisane zostaly wartosci PSWig. Dla obu czynnikow ich sita wplywu na
funkcjonalno$¢ nie jest wysoka i wynosi: SWco(r) = -8 oraz SWeiom = -7 (rys. 9.1.). Ma
to bezposrednie przelozenie na warto$ci dynamicznych wagi tych czynnikdw (DWcg()
i DWc1o), ktore w zalezno$ci od rozpatrywanego bezposredniego sgsiedztwa peronu
(k) wahaja si¢ od 0,013 do 0,015 (tabela 9.2.). Dla kryterium funkcjonalnosci
wymagania stawiane tym czynnikom ograniczaja si¢, podobnie jak dla podstawowych
elementow wyposazenia, wylacznie do ich obecnosci na przystanku. PSWey) oraz
PSWec1o¢) moga przyjmowaé wartosci:

e (0 w sytuacji, gdy dany element wyposazenia przystanku znajduje si¢ na
peronie,

e 1 w sytuacji, gdy dany element wyposazenia przystanku nie znajduje si¢ na
peronie.

Zastosowane w tym miejscu, odwrotnie niz wczesniej przypisanie, wartosci
0 1 1 odpowiadajace obecnosci lub braku elementu na przystanku, wynikaja
z uzyskanej oceny wsrod ekspertow, ktorzy wskazuja, ze drzewa 1 donice
w nieznacznym stopniu wplywaja na pogorszenie funkcjonalnosci przystanku.
Reasumujac zbiory wartosci PSWi) dla drzew i1 donic z roslinno$cig na przystankach
sg nastepujace:

Weor) € {0; 1}

Weior) € {051}
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BARIERKI ODGRADZAJACE OD PERONU

Czynniki oceny Cl11 (barierka odgradzajaca od jezdni) oraz C12 (barierka
odgradzajaca od DDR) s3 czynnikami wariantowymi w metodzie oceny. Mozliwo$¢
ich wystgpienia zalezy bezposrednio od typu i rodzaju sagsiadujacego z przystankiem
elementu pasa drogowego. Ich uwzglednienie uzaleznione jest od tych parametrow,
ktoére w metodzie oceny oparte sg na zmiennej K (bezposrednie sgsiedztwo peronu).
Zmienna k przyjmuje wartos¢ 1 gdy przystanek sgsiaduje z jezdnig, warto$¢ 2 przy
sasiedztwie z DDR lub DDPIR, a warto$¢ 3 w pozostatych przypadkach sgsiedztwa
peronu (np. obszarem zieleni, DDP lub budynkiem). Dla oceny funkcjonalno$ci
przystanku, w zalezno$ci od rozpatrywanego przypadku, wartosci DWig dla tych
czynnikéw przyjmujg wartosci:

o 0,048 dlaC11,
o 0,050 dla C12.

Okreslenie warto$ci DWigp) nie jest podawane ze wzgledu na szeroki zakres mozliwych
warto$ci DWip), ktory wynika bezposrednio z procesu wyznaczania tych wartosci dla
czynnikow od Cl1 do C10, w ktorym uwzglednia si¢ oprocz obecnosci danego
elementu na przystanku rowniez jego lokalizacjg.

Niezaleznie od wartosci DWiy), w przypadku wystepowania ktoregos z czynnikdw
C11 lub C12 w ocenie, kazdorazowo uwzglednia si¢ spojne wartosci PSWix), ktore dla
obu kryteriow oceny sg jednakowe i wynosza:

e 0 w sytuacji, w ktorej barierka (od jezdni lub DDR) nie znajduje si¢ w ogole
na peronie,

e 0,5 w sytuacji, w ktorej barierka (od jezdni lub DDR) znajduje si¢, ale nie jest
prowadzona na catej dtugos$ci peronu,

e | w sytuacji, w ktérej barierka (od jezdni lub DDR) znajduje si¢ 1 jest
prowadzona na catej dtugo$ci peronu.

Wartosci PSWi() dla analizowanych w tym rozdziale czynnikoéw moga przyjmowac
wartosci ze zbiorow:

Weiiy € {0;0,5; 1}
Weiir) € {0;0,5; 1}
Wezy € {0;0,5; 1}
Weizr) € {0;0,5; 1}

ELEMENTY WSPOMAGAJACE OSOBY Z NIEPELNOSPRAWNOSCIAMI

Istotnym elementem wyposazenia przystankow tramwajowych sa elementy majace na
celu wspomaganie OOM i OZN w korzystaniu z infrastruktury przystankowej. Do tych
elementow zaliczy¢ nalezy przede wszystkim pasy prowadzace dla os6b niewidomych
(czynnik C13), pas ostrzegawczy przy PKD (czynnik C14) oraz SMOON (czynnik
C15). Okreslenie wymagan dla tych elementow realizowane jest w oparciu o zapisy
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wymagan stawianych w WR-D-43-3 [209]. Jednakze w zakresie pasow prowadzacych
oraz SMOON wytyczne te nie definiujg precyzyjnie sposobu realizacji tych
elementow na peronie. Wytyczne wskazuja jedynie ogoélnie na potrzebe ich
zastosowania na peronie.

W przypadku pasow prowadzacych dla os6b niewidomych (czynnik C13)
wspomniane wytyczne [209] w rozdziale 8.4.1. punkt 2) stanowig, ze W nawierzchni
peronu projektuje sie system fakturowych oznaczen nawierzchni, sktadajgcy sie
z pasow prowadzgcych, pol uwagi i pasow ostrzegawczych, zgodnie z WR-D-41-2.
Niestety na moment przygotowywania niniejszej pracy, wytyczne WR-D-41-2
tj. Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes$¢ 2: Projektowanie drog
dla pieszych, nie zostaty jeszcze opublikowane.

Bazujac na dokonanym przegladzie standardow projektowych przystankow
tramwajowych z polskich miast oraz wymagan Polskiego Zwiazku Niewidomych
(dalej PZN) [214], brakuje obecnie precyzyjnie okreslonych zasad projektowych dla
pasow prowadzacych, ktore moglyby stanowi¢ podstawe do okreslenia PSW.
Wspomniane wytyczne PZN dotyczace projektowania i1 adaptacji przestrzeni
publicznej do potrzeb oséb niewidomych i1 stabowidzacych, w zakresie pasow
prowadzacych stanowig jedynie tyle, ze jest to [214] cigg o szerokosci 30-50 cm,
zbudowany z elementow z podtuznymi wypuktosciami, utozony powyzej lub w poziomie

posadzki/chodnika.

W zwiazku z powyzszym, autor pracy zaklada wartoSci PSWci3x) na nastepujacych
poziomach:

e 0 dla sytuacji, w ktorej pasoOw prowadzgcych nie ma peronie,

e 0,5 dla sytuacji, w ktorej pasy prowadzace znajduja si¢ wylacznie na czgsci
dhugosci peronu,

e 1 dla sytuacji, w ktorej pasy prowadzace znajduja si¢ na catej dtugos$ci peronu.

Majac jednak na uwadze fakt, iz w wytycznych do projektowania przystankow
z réznych miast okreslane sg rézne parametry paséw prowadzacych, autor pracy
przewiduje na etapie zbierania danych z przystankow, gromadzenie ich w wigkszym
zakresie niz niezbedny do realizacji w ramach obecnie stawianych wymagan. Co ma
swoje bezposrednie przetozenie na dodatkowa sekcje S10.A. w formularzu
badawczym?®, Ponadto w przysztoéci istnieje mozliwo$é modyfikacji wartosci
PSWc13x) W oparciu o wytyczne do projektowania. W chwili obecnej PSWc13x) moze
przyjmowac wartosci okreslone w zbiorach:

WC13(b) € {0, 0,5, 1}
Wymagania dotyczace pasa ostrzegawczego przy PKD (czynnik C14) zostaty bardzo

precyzyjnie okreSlone w wytycznych WR-D-43-3 [209]. Zakres stawianych
wymogow dotyczacych formy wykonania obszaru ostrzegania mozna sklasyfikowac

16 opis formularza badawczego i pytan w nim si¢ znajdujgcych stanowi rozdziat 9.3. oraz zatagcznik 5
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do trzech parametrow okreslonych w wytycznych. Pierwszym jest uzycie dotykowego
pasa ostrzegawczego o stalej szerokosci 40 cm w kolorze naturalnego betonu. Drugim
zastosowanie linii ostrzegawczej o statej szerokosci 20 cm w kolorze biatym.
A ostatnim definiowanym w wytycznych parametrem jest zalecana odlegtos¢
elementu ostrzegania od PKD. Ta powinna wynosi¢ od warto$ci minimalnej 30 cm,
do zalecanych 50 cm. Kazdorazowo, odleglos$¢ ta powinna by¢ liczona od PKD do
najblizszej krawedzi nawierzchni ostrzegawcze;j.

Wartosci PSWci4(x) dla obu kryteridw oceny uzaleznione sg od stosowanej na peronie
formy ostrzegania, ktorych opcje zostaly wyszczegolnione w pytaniu S10.4.
formularza badawczego. Przewiduje si¢ nastepujace mozliwe formy realizacji
ostrzegania przy PKD: brak ostrzegania, uzycie wylacznie pasa dotykowego, uzycie
wylacznie linii ostrzegawczej, uzycie obu form (pasa dotykowego 1 linii
ostrzegawczej) lub innego sposobu realizacji ostrzegania. W sytuacji, gdy na peronie
nie ma zadnej formy ostrzegania przy PKD lub uzyty jest inny niz przewidziany
w wytycznych WR-D-43-1 sposob ostrzegania, wartosci PSWc14(x) przyjmujg wartos¢
0. Dla pozostalych opcji przewiduje si¢ uszczegdlowienie sposobu wyliczenia
PSWoc14x W oparciu 0 wymagania uzupetniajace.

Bazujac na zaleceniach dotyczace strefy ostrzegania przy PKD, autor pracy zaktada,
ze w zakresie okreslania PSWci4(x) stosowane beda nastepujace wymagania:

e wymaganie 1 (Wciax) = 1) — dlugos¢ pasa dotykowego na peronie,

e wymaganie 2 (Wci4x) = 2) — szeroko$¢ pasa dotykowego na peronie,

e wymaganie 3 (Wc1sx) = 3) — barwa pasa dotykowego na peronie w sytuacji, gdy
na peronie znajduje si¢ wylacznie forma ostrzegawcza w postaci pasa
dotykowego,

e wymaganie 4 (Wciax) = 4) — barwa pasa dotykowego na peronie w sytuacji, gdy
na peronie znajduje si¢ rowniez linia ostrzegawcza,

e wymaganie 5 (Wci4x) = 5) — dtugos¢ linii ostrzegawczej na peronie,

e wymaganie 6 (Wc1sx) = 6) — szerokos$¢ linii ostrzegawczej na peronie,

e wymaganie 7 (Wciax) = 7) — kolor linii ostrzegawczej na peronie,

e wymaganie 8 (Wci4x) = 8) — odlegltos¢ formy ostrzegania od PKD,

e wymaganie 9 (Wciap) = 9) — usytuowanie uzytych form ostrzegania wzgledem
PKD, w sytuacji gdy na peronie znajduja si¢ obie formy ostrzegania.

Z uwagi na duzg liczb¢ wymagan 1 r6zne warianty wystepowania formy ostrzegania
na peronie w tabeli 9.5. przedstawiony =zostal zakres zastosowania wyzej
przedstawionych wymagan. Kazdorazowo, w zaleznosci od rozpatrywanego
przyktadu uzytych form ostrzegania, podana zostala informacja o maksymalnej
wartos$ci sktadowej, jaka moze przyja¢ konkretne wymaganie. Ponadto podane zostaty
warto$ci maksymalne PSWc14( dla kazdej z mozliwych form ostrzegania na peronie.
W przypadku zastosowania wylgcznie pasa dotykowego lub linii ostrzegawczej nie
przewiduje si¢ mozliwosci uzyskania wartosci rownej 1, z uwagi na brak spelnienia
wymogu stawianego w WR-D-43-3 [209], ktéry determinuje konieczno$¢é uzywania
obu form na peronie. Pod tabelg omowione zostaly szczegétowe wartosci posrednie
kazdego z wymagan.
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Tabela 9.5. Zakres zastosowania wymagan i ich wagi w procesie wyznaczania PSWc14(x), Zrodto: opracowanie

wlasne.
Maksymalne wartosci skladowe dla
wymagan w zaleznosci od stosowanej
Wymaganie formy ostrzegania na peronie:
PD - pas dotykowy
LO — linia ostrzegawcza
PD LO PDiLO

1 - dlugo$¢ pasa dotykowego na peronie 0,1 - 0,1
2 - szerokos$¢ pasa dotykowego na peronie 0,1 - 0,1
3 - barwa pasa dotykowego na peronie, gdy na 0,2 - -
peronie znajduje sie jedynie PD
4 - barwa pasa dotykowego na peronie, gdy na - - 0,1
peronie znajduje si¢ PD i LO
5 - dlugos¢ linii ostrzegawczej na peronie - 0,1 0,1
6 - szeroko$¢ linii ostrzegawczej na peronie - 0,1 0,1
7 - kolor linii ostrzegawczej na peronie - 0,1 0,1
8 - odlegtos¢ formy ostrzegania od PKD 0,3 0,3 0,3
9 - usytuowanie uzytych form ostrzegania - - 0,1
wzgledem PKD
Maksymalna warto$¢ PSWci4x 0,7 0,6 1

Wymaganie 1 (dlugo$¢ pasa dotykowego na peronie - Wciax) = 1) przyjmuje
nastgpujace wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy pas dotykowy znajduje si¢ na catej dtugosci peronu,
e 0,05 w sytuacji, gdy pas dotykowy znajduje si¢ w czgsci dlugos$ci peronu.

Wymaganie 2 (szeroko$¢ pasa dotykowego na peronie - Wciax) = 2) przyjmuje
nastgpujace wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy szeroko$¢ pasa dotykowego wynosi minimum 40 cm,
e 0,05 w sytuacji, gdy szerokos$¢ pasa dotykowego wynosi migdzy 30 a 40 cm,
e 0 w sytuacji, gdy szeroko$¢ pasa dotykowego wynosi ponizej 30 cm.

Wymaganie 3 (barwa dotykowego pasa dotykowego na peronie, w sytuacji gdy na
peronie znajduje si¢ wytacznie forma ostrzegania w postaci pasa dotykowego - Wci4(x)
= 3) przyjmuje nastepujace wartosci:

e 0,2 w sytuacji, gdy barwa pasa dotykowego znaczaco kontrastuje z pozostata
stosowana na peronie,

e 0,1 w sytuacji, gdy barwa pasa dotykowego nieznacznie kontrastuje
z pozostalg stosowana na peronie,

e 0 w sytuacji, gdy barwa pasa dotykowego jest zblizona do pozostatej
stosowanej na peronie.

Warto$¢ sktadowa dla wymagania 3 jest wyzsza od warto$ci dla wymagan 112 zuwagi
na fakt, iz w wymogach wzorcowej formy ostrzegania przy PKD stosuje si¢ element
linii ostrzegawczej o zoOltej barwie, ktorego celem jest zapewnienie kontrastu od
pozostate] nawierzchni. W rozpatrywanej sytuacji, w ktorej forma ostrzegania
realizowana jest wylacznie za pomoca pasa dotykowego, potaczenie dotykowej
nawierzchni z kontrastujacg barwa zapewnia posrednio realizacje obu zalecanych
funkcji w zwigzku z tym, w sytuacji ktorej na peronie znajduje si¢ jedynie pas
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dotykowy uwzglednia si¢ opcje petnienia przez niego funkcji ostrzegawczej zardéwno
w formie dotykowej jak i barwnej.

Wymaganie 4 (barwa dotykowego pasa dotykowego na peronie, w sytuacji gdy na
peronie znajduje si¢ rowniez linia ostrzegawcza - Wci4x) = 4) przyjmuje nastepujace
wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy barwa pasa dotykowego jest zblizona do pozostatej
nawierzchni peronu,

e 0,05 w sytuacji, gdy barwa pasa dotykowego jest w barwie innej niz zblizona
do nawierzchni peronu.

Taki dobor wartosci wynika bezposrednio z podanych w wytycznych [209]
parametrow okres$lajacych, ze barwa pasa dotykowego powinna by¢ zblizona do
koloru naturalnego betonu. A w sytuacji gdy, na peronie wystepuje réwniez linia
ostrzegawcza nie ma potrzeby uwzgledniania barwnego sposobu ostrzegania przez
nawierzchni¢ dotykows, jak ma to miejsce w przypadku wymagania 3.

Wymaganie 5 (dlugos$¢ linii ostrzegawczej na peronie - Wciax = 5) przyjmuje
nastepujace wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy linia ostrzegawcza znajduje si¢ na catej dlugosci peronu,
e 0,05 w sytuacji, gdy linia ostrzegawcza znajduje si¢ w czesci dtugosci peronu.

Wymaganie 6 (szeroko$¢ linii ostrzegawczej na peronie - Wciax) = 6) przyjmuje
nastepujace wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy szeroko$¢ linii ostrzegawczej wynosi minimum 20 cm,
e 0,05 w sytuacji, gdy szeroko$¢ linii ostrzegawczej wynosi migdzy 10 a 20 cm,
e 0 w sytuacji, gdy szeroko$¢ linii ostrzegawczej wynosi ponizej 10 cm.

Wymaganie 7 (kolor linii ostrzegawczej na peronie - Wciax) = 7) przyjmuje
nastgpujace wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy linia ostrzegawcza jest koloru zottego,
e 0,05 w sytuacji, gdy linia ostrzegawcza jest koloru biatego,
e 0 w sytuacji, gdy linia ostrzegawcza jest kazdego innego koloru.

Wymaganie 8 (odlegto$¢ stosowanej formy ostrzegania od PKD - Wcisx) = 8) jest
jedynym wymaganiem, ktorego wartos¢ sktadowa moze wynies¢ wartosé¢ 0,3. Wynika
to bezposrednio z tego, ze wymagania wskazuja jako rownowazne stosowanie pasa
dotykowego, linii ostrzegawczej oraz zachowania ich odpowiedniej odlegtosci od
PKD. Wymaganie to jako jedyne ma zastosowanie w kazdym z wariantow, niezaleznie
od uzytej formy ostrzegania. Dla tego wymagania przewiduje si¢ nastgpujace wartosci:

e 0,3 w sytuacji, gdy odlegltos$¢ ta wynosi minimum 50 cm,
o 0,225 w sytuacji, gdy odleglos¢ ta miesci si¢ w zakresie od 40 cm (wlacznie)
do 50 cm,
e 0,15 w sytuacji, gdy odlegtos¢ ta miesci si¢ w zakresie od 30 cm (wlacznie) do
40 cm,
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e 0,075 w sytuacji, gdy odlegtos¢ ta miesci si¢ w zakresie od 10 cm (wlacznie)
do 30 cm,
e 0w sytuacji, gdy odlegltos¢ ta jest mniejsza niz 10 cm.

Wymaganie 9 (usytuowanie uzytych form ostrzegania wzgledem PKD - Wciax) = 9)
przyjmuje nastepujgce mozliwe wartosci:

e 0,1 w sytuacji, gdy blizej PKD znajduje si¢ linia ostrzegawcza,

e 0 w sytuacji, gdy blizej PKD znajduje si¢ pas dotykowy.
PRZYKY AD OBLICZENIOWY 1

Przyktadowy sposob okreslenia wartosci PSWci4, W Sytuacji, w ktorej na peronie
znajduje si¢ wyltacznie dotykowa nawierzchnia wyglada nastgpujaco:

e pas dotykowy znajduje si¢ na catej dlugosci peronu,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 1 wynosi 0,1)
e szeroko$¢ pasa dotykowego wynosi 35 cm,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 2 wynosi 0,05)
e barwa pasa dotykowego znaczaco kontrastuje z nawierzchnig peronu,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 3 wynosi 0,2)
e odlegtos¢ pasa dotykowego od PKD wynosi 50 cm,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 8 wynosi 0,3)

Pozostalych wymagan nie rozpatruje si¢ poniewaz nie majg one zastosowania dla
analizowanego przykladu. Sumaryczna warto$¢ uzyskana ze wszystkich sktadowych
wynosi 0,65 1 jest to warto$¢ PSWci4(x) dla analizowanego przyktadu.

PRZYKLAD OBLICZENIOWY 2

Przyktadowy sposob okreslenia warto$ci PSWcia, W Sytuacji, w ktorej na peronie
znajduja si¢ obie formy ostrzegania, tj. pas dotykowy 1 linia ostrzegawcza wyglada
nastgpujaco:

e pas dotykowy znajduje si¢ na catej dtugos$ci peronu,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 1 wynosi 0,1)

e szeroko$¢ pasa dotykowego wynosi 40 cm,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 2 wynosi 0,1)

e Dbarwa pasa dotykowego znaczaco kontrastuje z nawierzchnig peronu,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 4 wynosi 0,05)

¢ linia ostrzegawcza znajduje si¢ na catej dtugosci peronu,
(wartos¢ sktadowa dla wymagania 5 wynosi 0,1)

e szeroko$¢ linii ostrzegawczej wynosi 15 cm,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 6 wynosi 0,05)

e linia ostrzegawcza jest koloru zottego,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 7 wynosi 0,1)

e odlegtosc¢ pierwszej formy ostrzegania od PKD wynosi 30 cm,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 8 wynosi 0,15)
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e Dblizej PKD znajduje si¢ linia ostrzegawcza,
(warto$¢ sktadowa dla wymagania 9 wynosi 0,1)

W tym przypadku nie uwzglednia si¢ wymagania 3 z uwagi na fakt, iz jest to
wymaganie majace zastosowanie wylacznie w sytuacji gdy na peronie znajduje sig¢
tylko pas dotykowy. Sumaryczna warto$¢ uzyskana ze wszystkich sktadowych wynosi
0,75 1 jest to warto§¢ PSWc14(x) dla analizowanego przyktadu.

Sposob okreslania PSWe14(x) jest tozsamy dla oceny bezpieczenstwa i1 funkcjonalnosci.
Zbiory wartosci, jakie mogg zosta¢ przyjete w tym przypadku sg nastepujace:

We1am) € {0; 0,05;0,125; 0,15;0,175; 0,2; 0,225; 0,25; 0,275;
0,3;0,325;0,35;0,375;0,4;0,425; 0,45; 0,475;
0,5;0,525;0,55;0,575;0,6;0,625; 0,65; 0,675;

0,7;0,725;0,75;0,775; 0,85; 0,925; 1}

Weiar) € {0;0,05;0,125;0,15; 0,175;0,2; 0,225; 0,25; 0,275;
0,3:0,325;0,35;0,375;0,4; 0,425; 0,45; 0,475;
0,5;0,525;0,55;0,575;0,6; 0,625; 0,65; 0,675;

0,7;0,725;0,75;0,775; 0,85; 0,925; 1}

W zakresie czynnika C15, czyli SMOON na peronie, autor pracy przewiduje, ze
obecnie PSWcisx) odnosi si¢ wylacznie do aspektu obecnosci i potozenia tego
elementu na peronie. W takich okoliczno$ciach PSWc1sx) moze przyjmowaé wartosci:

e 1 gdy znajduje si¢ na peronie w jego poczatkowej lub srodkowej czgsci,
e 0,5 gdy znajduje si¢ na peronie w jego koncowej czgsci,
e 0 gdy nie znajduje si¢ na peronie.

Jak wspomniano wcze$niej w rozdziale 7.6.1. , zakres mnogos$ci rozwigzan SMOON
w samym Wroctawiu jest na tyle szeroki, ze ciezko okresli¢ tu jednolity sposob
realizacji tego elementu wyposazenia. Ponadto z uwagi na brak jednolitych przepisow
krajowych w zakresie elementdw wspierajacych osoby z niepetnosprawnosciami, w
tym SMOON na peronach, autor pracy podjat decyzje, aby na tym etapie metody
uwzgledni¢ jedynie kwestie jego polozenia wzdtuz peronu. Wynika to rowniez z
zapisow punktu 8 rozdziatu 8.4.3. wytycznych WR-D-43-3 [209], ktory definiuje
przestrzen manewrow3g dla oséb korzystajacych z urzadzen utatwiajgcych poruszanie
si¢. Zapis ten wskazuje, ze lokalizacja przestrzeni manewrowej na peronie powinna
odnosic¢ si¢ do lokalizacji drzwi tramwaju, ktore zapewniajag mozliwos¢ obstugi OOM.
W Polsce dostep do platformy niskowejsciowej, lub dedykowanych drzwi do obstugi
0s0b na wozkach, realizowany jest wylacznie poprzez drzwi znajdujace w pierwszej
potowie tramwajéw. Ponadto bazujac na odpowiedziach ekspertow w badaniu
uzupehiajagcym mozna zauwazy¢, ze jako najkorzystniejsze miejsce lokalizacji
SMOON na peronie uwazajg oni $rodek peronu (blisko potowa odpowiedzi) lub
poczatek peronu (prawie co pigta odpowiedz). Znaczaca cze$¢ ekspertdéw potwierdza
réwniez, ze lokalizacja SMOON powinna by¢ dostosowana do taboru. Bazujac na tym,
w przypadku implementacji metody oceny w okreslonym mie$cie, mozna rozszerzy¢
zakres wymagan dla tego parametru oraz uzupetni¢ formularz badawczy w sekcji
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S18Y o dodatkowe pytania dotyczace precyzyjnego okreslenia lokalizacji tego
elementu na peronie. Reasumujac zbiory wartosci PSWcisx) dla SMOON sa
nastepujace:

Weispy € {0;0,5; 13
WClS(f) € {0, 0,5} 1}

PARAMETRY TECHNICZNE PERONU

Parametrami technicznymi peronu sg jego dtugos¢ (C16), wysokos¢ PKD (C17) oraz
szerokos¢ (C18). W tej czeSci omowione zostang wymagania stawiane tym
parametrom oraz mozliwe wartosci PSWi) dla kazdego z tych czynnikoéw w ocenach
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci przystanku. Wymagania stawiane parametrom
technicznym sg tozsame zarowno dla kryterium oceny bezpieczenstwa jak
i funkcjonalnos$ci przystanku.

Dhugo$¢ przystanku tramwajowego zalezy bezposrednio od dtugosci tramwaju
miarodajnego dla danej sieci. Szczegdtowe informacje dotyczace wymogow dtugosci
peronu oraz uzytych oznaczen zmiennych wykorzystywanych w procesie ich
obliczania zostaty przedstawione w sekcji dotyczacej dlugosci peronu, w zataczniku
nr 2, w tym szczegélnie na rys. Z2.25. Przedstawione tam dane stanowig wyciag
wytycznych dotyczacych dlugosci peronu z WR-D-43-3 [209]. Warto§¢ PSWcie)
moze waha¢ miedzy 0 a 1, a sposob okreslania miarodajnych dtugo$ci uzalezniony jest
od rodzaju przystanku. Wyrdzni¢ tutaj nalezy przystanek tramwajowy pojedynczy
oraz dwa rodzaje przystankéw podwodjnych: T+T oraz T+A. Réznica pomig¢dzy tymi
przystankami podwojnymi wynika z mozliwo$ci bezposredniego zatrzymania dwdch
réznych pojazdéw na jednym przystanku. W przypadku przystanku T+T dlugos¢
peronu zapewnia jednoczesng obstuge dwoch tramwajow (lub tramwaju 1 autobusu
w przypadku obstugi tych dwdch typdéw pojazdow), a w przypadku przystanku T+A
dhlugos¢ peronu zapewnia jednoczesng obstuge tramwaju i1 autobusu (lub dwoch
autobusow). W przypadku przystankéw podwojnych T+A nie ma mozliwosci
jednoczesnej obstugi dwoch tramwajow. Bazujac na tym, ponizej przedstawiono
mozliwe do uzyskania wartosci PSWc1e(x) dla réznych typow przystankow. Stosowane
tam skroty odnosza si¢ do dtugosci pojazdéw i sg tozsame z uzytymi w WR-D-43-3
[209].

e Wartosci PSWciev dla przystanku pojedynczego tramwajowego:
o 1 wsytuacji gdy dlugos¢ przystanku > Ltr
o 0,9 w sytuacji gdy dtugo$¢ przystanku > Ltrr + 2 M i < Ltr
o 0,75 w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku > Ltr1 i < Ltr1 +2m
o 0w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku < Ltry
e  Wartos$ci PSWe16(x) dla przystanku podwojnego T+T:
o 1 w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku > 2Ltr + 3 m
o 0,9 w sytuacji gdy dtugo$¢ przystanku > 2Ltro +5mi<2Ltr +3m
o 0,75 w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku > 2Ltr2 + 1 mi<2Ltr2+5m
o 0w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku <2Ltr2 +1m

17 opis formularza badawczego i pytan w nim sie znajdujacych stanowi rozdziat 9.3. oraz zalacznik 5
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o  Wartosci PSWcis(x) dla przystanku podwdjnego T+A:
o 1 w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku > Ltr + La+1m
o 0,75 w sytuacji gdy dhugos¢ przystanku>Ltro + LA+ 1 mi<Ltr+ La
+1m
o 0w sytuacji gdy dlugos¢ przystanku < Lyrz + La+1m

gdzie:

Ltr — dlugo$¢ miarodajna tramwaju wedlug WR-D-43-3 [209] (zatacznik nr 2,
rys. 22.24.),

Ltr1 — dlugo$¢ od skrajnych drzwi tramwaju miarodajnego wedtug WR-D-43-3 [209]
(zatacznik nr 2, rys. Z2.25.),

Ltr2 — dlugo$¢ od przedniej krawedzi pierwszych drzwi do tylu wagonu dla tramwaju
stojacego jako pierwszy oraz od czota do tylnej krawedzi ostatnich drzwi dla tramwaju
stojacego jako drugi na peronie wedtug WR-D-43-3 [209] (zatgcznik nr 2, rys. Z2.25.),
La — dlugos$¢ miarodajna autobusu wedlug WR-D-43-3 [209].

Powyzsze wartosci wynikaja bezposrednio z zapisow wytycznych. Warto$¢
1 przypisywana jest dla dlugosci wickszych badZz rownych rekomendowanym dla
danego typu przystanku. Wartosci 0,9 (wystepuja jedynie dla przystankdéw
pojedynczego i podwojnego T+T) odpowiadaja zdefiniowanym w wytycznych
»trudnym warunkom”, w ktorych istnieje mozliwos$¢ zastosowania skréconej dtugosci
peronu. Wartosci 0,75 odpowiadaja minimalnym parametrom dlugos$ci perondow
ponizej ktorych, obstuga pasazerow w ktorychs$ z drzwi pojazdu realizowana jest poza
peronem. Zbiory mozliwych wartosci PSWci6(x) s3 nastepujace:

WC16(b) (S {0, 0,75, 0,9, 1}
Weis(ry € {0;0,75;0,9; 1}

Wysokos¢ PKD (czynnik C17) wedle wytycznych WR-D-43-3 [209] powinna by¢
mierzona wzgledem PGS 1 w obszarze jednej sieci tramwajowej powinna przyjmowac
jedna, standardowa wartosci dla przystankéw tramwajowych. Warto§¢ wysokos$ci
PKD wzgledem PGS (H) definiowana jest w wytycznych do projektowania
przystankow, ktore obowigzuja w polskich miastach 1 zalezy bezposrednio od rodzaju
wykorzystywanego taboru tramwajowego w danej sieci. Wartosci te r6znig si¢ od
siebie w zalezno$ci od rozpatrywanego miasta, co szczegdtowo omdwione zostato w
rozdziale 5.2. stanowigcym podsumowanie przegladu standardow projektowych
obowigzujacych w polskich miastach a szczegétowo roéwniez w zatgczniku nr 1.
Przedstawione w ponizszych wymaganiach reguly i uzyty skrét H (wysokos¢ PKD
wzgledem PGS) powinien by¢ odnoszony do konkretnego miasta i obowigzujgcej tam
zalecanej wielkosci tego parametru. Pomiar wysokosci PKD realizowany jest
w procesie zbierania danych na przystanku wyrywkowo w trzech jego cze$ciach: na
poczatku, na srodku oraz na koncu peronu. Wartosci PSWc17( wahaja si¢ tutaj, jak
w kazdym z przyktadow, w zakresie od 0 do 1 i realizowane sg poprzez spetnienie
czterech wymagan odnoszacych si¢ do wysokosci PKD:

e wymaganie 1 (wcirqg = 1) — odpowiednia wysokos¢ PKD w poczatkowe;j
czes$ci peronu,
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e wymaganie 2 (Wci7) = 2) — odpowiednia wysoko$¢ PKD w srodkowej czgsci
peronu,

e wymaganie 3 (Wci7x) = 3) — odpowiednia wysokos¢ PKD w koncowej czgsci
peronu,

e wymaganie 4 (Wci7x) = 4) — brak wyraznych zmian wysokos$ci peronu.

Pod wymaganiem 4 rozumiane sg takie zmiany wysokosci, ktoére wynikaja z ukladu
drogowego lub funkcjonalnego w sasiedztwie przystanku np. wjazdy na posesje.
W procesie wyznaczania PSWciex) dla wymagan 1-3 maksymalna wartos¢ ksztaltuje
si¢ na poziomie 0,3, a dla wymagania 4 na 0,1. Proces okreslenia wartosci PSW
realizowany jest w oparciu o nastepujace reguty:

e dla kazdego z wymagan od 1 do 3, przewiduje si¢ uzyskanie wartosci
posrednich:
o 0,3 wsytuacji w ktorej, odpowiednio dla kazdego z wymagan, wartosci
hp, hs, hk mieszczg si¢ w zakresie H+ 1 cm
o 0,15 w sytuacji w ktorej, odpowiednio dla kazdego z wymagan,
wartosci hp, hg, hk sg 2% i<H-1cm

o 0w sytuacji w ktorej, wartosci hp, hg, hk sa w zakresie < g lub>H+1
cm
e dla wymagania 4, przewiduje si¢ uzyskanie wartosci posrednich:
o 0,1 w sytuacji, gdy na peronie nie ma wyraznych zmian wysokosci
PKD,
o 0 w sytuacji, gdy na peronie znajdujg si¢ wyrazne zmiany wysoko$ci
PKD.

gdzie:

H — wysokos$¢ PKD wzgledem PGS,

hp — wysokos$¢ PKD przystanku w poczatkowej czgsci peronu,
hs — wysokos¢ PKD przystanku w srodkowej czesci peronu,
hk — wysoko$¢ PKD przystanku w koncowej czesci peronu.

Bazujac na opisanych wymaganiach przedstawiono przyktad obliczeniowy PSWc17(x):

e wysokos$¢ PKD wzgledem PGS dla analizowanej sieci, w ktorej dokonywana
jest ocena wynosi H = 22 cm,
e wysokos$¢ na poczatku peronu (hp) wynosi 19 cm,
(wartos$¢ sktadowa 0,15)
e wysokos$¢ na poczatku peronu (hg) wynosi 21 cm,
(warto$¢ sktadowa 0,3)
e wysokos$¢ na poczatku peronu (hk) wynosi 20 cm,
(warto$¢ sktadowa 0,15)
e na peronie nie wyst¢puja zadne wyrazne zmiany wysokosci peronu,
(warto$¢ sktadowa 0,1)

Wartos¢ PSWe17¢ jest sumag wszystkich wartosci sktadowych i dla takiej sytuacji
wynosi 0,7.
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Zbiory wartosci, ktore moga zostac przyjete PSWcis(x) przedstawione sg ponize;j:
Weizwy € {0;0,15;0,25; 0,3; 0,4; 0,45; 0,55; 0,6; 0,7; 0,75; 0,85; 0,9; 1}
Weir¢r) € {0;0,15;0,25;0,3; 0,4; 0,45; 0,55; 0,6; 0,7; 0,75; 0,85; 0,9; 1}

Szeroko$¢ peronu (czynnik C18) jest parametrem, ktorego wielkos$¢ zalezy od wielu
zewngtrznych czynnikéw. Wytyczne WR-D-43-3 [209] zalecajg, aby przy
wyznaczaniu szerokosci peronu stosowac si¢ do przyjetych w WR-D-41-1 [210]
poziomow swobody ruchu w klasach od A do C, z dopuszczalnym podczas godzin
szczytu poziomem D. Wedlug tych danych, zaktada si¢ dla odpowiedniego poziomu
swobody ruchu (dalej PSR) zalecang dostepng powierzchnie dla pieszego w zakresie:
dla PSR A powyzej 5,1 m?, dla PSR B miedzy 3,1 a 5,1 m?, dla PSR C miedzy 2,1
a 3,1 m?, dla PSR D miedzy 1,3 a 2,1 m? dla PSR E miedzy 0,7 a 1,3 m? oraz dla PSR
F ponizej 0,7 m? Z uwagi na podstawowe wymaganie stawiane proponowanej
metodzie, czyli mozliwo$ci realizacji pomiaru w oparciu o stan 1 wyposazenie
przystanku, niemozliwym jest przeprowadzenie szczegotowe] analizy zwigzanej
z potencjatem pasazerskim kazdego z analizowanych przystankéw. Proces zbierania
danych w takich okoliczno$ciach sprowadzatby si¢ do czaso- i kosztochtonnych
analiz. Wytyczne do projektowania przystankow tramwajowych wskazuja jednak
wielko$¢ 3,5 m szeroko$ci jako minimalny parametr dla peronu jednokrawedziowego.
Bazujac na tym przyktadzie i opierajac si¢ o standardowa dlugos$¢ przystanku
tramwajowego we Wroctawiu, ktéra wynosi 34 m, przedstawiono wartosci
odpowiadajace liczbie pieszych na peronie dla odpowiednich PSR, zgodnie
z przedstawionymi powyzej wartosciami. Peron o dlugosci 34 m i minimalnej
szerokosci 3,5 ma powierzchnie 119 m? Dla poziomu PSR A liczba 0s6b na peronie
nie powinna przekroczy¢ 23. Poziom PSR B, dla tego przykladu, zawiera si¢
w zakresie od 23 do 38 oso6b. PSR C posiada zakres miedzy 38 a 56 osob. Poziom
dopuszczalny w godzinie szczytu komunikacyjnego, czyli PSR D to zakres osob
w przedziale 56 — 91. Dwa ostatnie poziomy PSR obejmujg: dla E zakres migdzy 91
a 170 osob, a dla F sytuacje gdy na peronie znajduje si¢ jednoczesnie ponad 170 osob.

Z uwagi na podjeta decyzj¢ zwigzang z realizacja pomiarow przystankowych w sposob
stosunkowo szybki i1 nieangazujacy wielu dodatkowych narzedzi, jako punkt
wyjsciowy do okreslenia wartosci zalecanej szeroko$ci peronu, wyznacza si¢ warto$¢
nominalng 3,5 m. Wytyczne WR-D-43-3 [209] przewidujg rowniez tzw. trudne
sytuacje, w ktorych dopuszcza si¢ zmniejszenie szerokosci peronu zgodnie
z warto$ciami okreslonymi na rys. 9.6.
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Peron
Peron potozony jest pomigdzy z tawka lub z wiata z ogrodzeniem bez tawki,
torem tramwajowym a: wiatg o szero- o szerokosci o szerokosci wiaty
kosci0,75m 0,20 m 0,10 m i ogrodzenia

jezdnig lub innym torem 3,05 2,50 [2,70] 2,40 [2,70] -
budynkiem lub ogrodzeniem posesji 3,05 2,50 - 1,80 [2,10]
jezdnig ruchu uspokojonego Iub torem 305 250 _ 1,80 [2,10]
trasy typu TE ! ! ! !
droga dla rowerow 2,75 2,20 [2,40] 2,10 [2,40] -
Qrogq dlla pieszych, qrggq dla pieszych 255 2,00 [2,10] _ 1,80 [2,10]
i rowerow albo trawnikiem
inng peronowa krawedzig dostepu 4,35 3,80 - 2,70
[...] - dotyczy peronow, na ktérych zachodzi koniecznos¢ roztozenia rampy pojazdu (perony niskie)

Rys. 9.6. Dopuszczalne zmniejszenie szerokosci peronu w trudnych warunkéw, zrodio: [209].

Na podstawie danych przedstawionych w powyzszej tabeli mozna zaobserwowac, iz
w sytuacji, w ktdérej peron potozony jest pomiedzy torem tramwajowym a jezdnia,
budynkiem lub jezdnia ruchu uspokojonego, wartosciag bazowg szerokosci peronu jest
2,3 m, ktora wraz z pojawieniem si¢ dodatkowych elementow wyposazenia jest
zwigkszana o jego szerokos¢. W przypadku ogrodzenia o szeroko$ci 0,1 m, minimalna
szeroko$¢ przystanku (sgsiadujacego z ktoryms$ z wyzej podanych elementéw drogi)
w trudnych warunkach, wzrasta do 2,3 m. Analogicznie jest w przypadku wiaty
o szerokosci 0,2 m, przy ktorej minimalna szeroko$¢ zwigksza si¢ do 2,5 m, oraz
w sytuacji gdy na peronie znajduje si¢ tawka lub wiata o szerokosci 0,75 m — tu
minimalna szeroko$¢ peronu wzrasta do 3,05. Bazowa warto$cia szerokosci peronu
w trudnych warunkach, ktoéra zwigkszana jest o szeroko$¢ elementu wyposazenia,
w przypadku peronu sgsiadujacego z DDR, sa 2 m. A w przypadku sasiedztwa z DDP,
DDPIR lub trawnikiem, nominalna minimalna szeroko$¢ w trudnych warunkach
wynosi 1,8 m. Warto$¢ 1,8 m stanowi rowniez minimum szerokosci w trudnych
warunkach w sytuacjach, gdy na peronie nie tawki, wiaty i ogrodzenia. Wykazane
warto$ci bazowe, powigkszane kazdorazowo o szeroko$¢ wiaty przystankowej
stanowig podstawe do okre§lenia wymagania minimalnej szeroko$ci w trudnych
warunkach.

W analogii do podanych wczesniej danych zwigzanych z PSR na peronach, wytyczne
wskazuja na potrzeby poszerzenia perondow przy spodziewanych duzych potokach
pasazerskich. Dla minimum 1500 pasazerow na dobe przewiduje si¢ zwiekszenie
minimalnej szerokosci do 4,1 m. A w przypadku gdy spodziewana liczba pasazeréw
na dob¢ ma przekroczy¢ 5 000 osdb, zalecana minimalna szeroko$¢ powinna wynosic¢
4,7 m. Z uwagi na niemozliwg do wyliczenia warto$¢ spodziewanych potokow
pasazerskich, w proponowanej metodzie pozostaje si¢ przy nominalnej, minimalnej
wartos$ci szerokosci peronu na poziomie 3,5 m. Jedynym wyjatkiem pozostaja tutaj
przystanki dla wysiadajacych, czyli takie ktore znajduja si¢ na koncu tras wybrane;j
sieci tramwajowej. Przystanki te, zazwyczaj 2 lub 3 przed koncem trasy, stuza gtéwnie
do wysiadania pasazerow z tramwajow. Wytyczne WR-D-43-3 [209] wskazuja, ze dla
tego typu przystankow dopuszcza si¢ rezygnacje z pasa zabudowy, poniewaz nie
przewiduje si¢ na nich przebywania o0sob oczekujgcych na pojazd. W takich
okoliczno$ciach za minimalng szeroko$¢ peronu dla wysiadajacych uznaje si¢ 2,1 m.
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Bazujac na powyzszych danych, dla statej szerokosci peronu, wyznacza si¢
nastepujace wartosci PSWcig(x):

e W przypadku przystanku standardowego:
o 1 w sytuacji gdy, szeroko$¢ peronu wynosi minimum 3,5 m,
o 0,5 w sytuacji gdy, szerokos$¢ przystanku miesci si¢ w zakresie:

» dla przystanku sgsiadujacego z jezdnig, innym torem lub
budynkiem, posiadajacego wiate przystankowsg, od 2,3 m +
szerokos¢ §ciany bocznej wiaty przystankowej, do 3,5 m,

» dla przystanku sgsiadujacego z jezdnig lub innym torem, bez
wiaty przystankowej, z ogrodzeniem, od 2,4 m do 3,5 m,

= dla przystanku sasiadujacego z DDR, posiadajacego wiate
przystankowa, od 2 m + szeroko$¢ $ciany bocznej wiaty
przystankowej, do 3,5 m,

= dla przystanku sgsiadujacego z DDR, bez wiaty przystankowej,
z ogrodzeniem, od 2,1 mdo 3,5 m,

= dla przystanku sasiadujgcego z DDP, DDPIR lub trawnikiem,
posiadajacego wiate przystankowa, od 1,8 m + szeroko$¢ §ciany
bocznej wiaty przystankowej, do 3,5 m,

» dla przystanku sgsiadujacego z budynkiem lub ogrodzeniem
posesji, jezdnig ruchu uspokojonego lub DDP, DDPIR albo
obszarem zieleni, na ktorym nie ma tawki, wiaty przystankowej
i ogrodzenia, od 1,8 m do 3,5 m.

o 0w pozostatych sytuacjach.

e w przypadku przystanku dla wysiadajacych:
o 1 wsytuacji gdy, szeroko$¢ peronu wynosi minimum 2,1 m,
o 0,5 w sytuacji gdy, szeroko$¢ przystanku miesci si¢ w zakresie
pomiedzy 1,5 ma 2,1 m,

o 0w pozostatych sytuacjach.
Warto$¢ 1,5 m w wymaganiu przystanku dla wysiadajacych wynika
z minimalnej zalecanej szeroko$ci strefy zagrozenia oraz przewidywanej
w WR-D-41-1 [210] szeroko$ci pasa zajmowanego przez pieszego.

Wytyczne WR-D-43-3 [209] w przywotanych na rys. 9.6. danych dotyczacych
dopuszczalnego zmniejszenia szerokosci peronu w trudnych warunkach, podaja
parametry dla przystanku dwukrawg¢dziowego. Jednakze, w dokumencie tym nie ma
informacji dotyczacej nominalnej szerokosci dla tego typu przystanku

w standardowych warunkach. W zwigzku z powyzszym dla tego rodzaju przystanku
poczynione zostaly nastepujace zatozenia. W analogii do wyznaczanej wczeséniej
bazowej wartos$ci szeroko$ci przystanku w trudnych warunkach, pomniejszajac
warto$¢ minimalnej szerokos$ci przystanku dwukrawedziowego (rys. 9.6.) o szerokos¢
wiaty przystankowej uzyskuje si¢ wartos¢ 3,6 m. Ktora to jest wartoscig odnoszaca si¢
do tzw. trudnych warunkéw. W przypadku przystankéw standardowych, dla ktérych
wytyczne okreslajg minimalng szeroko$¢ na poziomie 3,5 m, a w warunkach trudnych,
gdy przystanek sgsiaduje bezposrednio z jezdnig, bazowa warto$¢ wynosi 2,3 m
szerokosci, rdznica ta wynosi 1,2 m. Odnoszgc to do wyznaczonej wartosci bazowej
przystanku dwukrawedziowego w trudnych warunkach (3,6 m) zaklada si¢, ze
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minimalna szeroko$¢ przystanku dwukrawedziowego w standardowych warunkach
powinna wynosi¢ minimum 4,8 m. W tym kontek$cie wyznacza si¢ nast¢pujace
wartosci PSWe1g dla przystanku dwukrawedziowego:

e 1 wsytuacji gdy, szeroko$¢ peronu wynosi minimum 4,8 m,
e 0,5 w sytuacji gdy, szeroko$¢ przystanku miesci si¢ w zakresie:
o dlaprzystanku posiadajgcego wiate przystankowg od 3,6 m + szerokos¢
Sciany bocznej wiaty przystankowej, do 4,8 m,
o dla przystanku, na ktorym nie ma , od 2,7 m do 4,8 m.
e 0 w pozostatych sytuacjach.

W sytuacji, w ktorej szeroko$¢ peronu nie jest stata procedury obliczania wartosci
PSWocis(x) realizuje si¢ w oparciu o uzyskane w pomiarze wartosci szerokosci dla
trzech stref przystanku: poczatku, $rodka 1 konca. Kazdorazowo stosujac wage
posrednig dla kazdego z fragmentéw przystanku, przez ktérag wymnazany jest
uzyskany wynik w analizowanej strefie przystanku. Dla poczatku peronu stosuje si¢
wage 0,4, a dla pozostatych czesci 0,3. Uzyskane wartosci skladowe sumuje si¢ ze
soba. Zwickszenie wagi w poczatkowej strefie przystanku wynika z faktu, iz jest to
obszar przystanku, w ktorym zalecane jest stosowanie rozwigzan wspierajacych osoby
z niepelnosprawnos$cia ruchu, w tym poruszajacych si¢ na wozkach, w zwigzku z czym
zapewnienie odpowiedniej szerokosci w tej strefie przystanku jest szczegolnie istotne.

PRZYKLAD OBLICZENIOWY 1

Przyktadowy sposob okreslenia wartosci PSWcis(x), w sytuacji w ktorej przystanek ma
zmienng szeroko$¢ i znajduje si¢ na nim wiata przystankowa o szerokosci wynoszacej
0,7 m, a peron sasiaduje z jezdnig (przystanek wyspowy):

e szeroko$¢ w poczatkowej strefie wynosi 4 m,
(warto$¢ sktadowa 0,4, ktéora wynika z iloczynu wagi 0,4 z wartoScig
odpowiadajacg spetnieniu  wymagania dla przystanku standardowego
o szerokosci wigkszej niz 3,5 m, czyli 1)

e szerokos¢ w Srodkowej strefie wynosi 3 m,
(warto$¢ sktadowa 0,15, ktora wynika z iloczynu wagi 0,3 z wartoscia
odpowiadajaca spelnieniu wymagania dla przystanku sasiadujacego z jezdnia,
ktory posiada wiate przystankowa, czyli 0,5). W tym przypadku szeroko$¢
przystanku (3 m) jest graniczng wartoscig do spetnienia warunku (poniewaz
minimalna szeroko$¢ 2,3 m powigkszona o szerokos$¢ wiaty 0,7 m odpowiada
doktadnie szerokosci peronu w analizowanym miejscu).

e szerokos¢ w koncowej strefie wynosi 2,5 m
(warto$¢ sktadowa 0, ktéra wynika z iloczynu wagi 0,3 z wartoscig
odpowiadajagca warunkowi niespetlnienia wymagania dla przystanku
sasiadujacego z jezdnia, ktory posiada wiate przystankowa, czyli 0). W tym
przypadku szeroko$¢ przystanku (2 m) jest warto$cia, ktéra nie spetnia
wymogu minimalnego wynoszacego 2,3 m + szerokos¢ wiaty.

Dla takiego przypadku warto$¢ sktadowa PSWc1gx) wynosi 0,55.

Zbiory wartos$ci, ktore moga zostaé przyjete PSWcis(x) przedstawione sg ponize;j:
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Weisw) € {0;0,15;0,2;0,3; 0,35; 0,4; 0,45; 0,5; 0,55; 0,6; 0,65; 0,7; 0,8; 0,85; 1}
Weis(r) € {0;0,15;0,2;0,3; 0,35; 0,4; 0,45; 0,5; 0,55; 0,6; 0,65; 0,7; 0,8; 0,85; 1}

CZYNNIKI UZUPELNIAJACE

Wsréd czynnikéw uwzglednionych w proponowanej metodzie oceny przystankéw
tramwajowych znajduja si¢ rowniez dwa sklasyfikowane do grupy uzupetniajacych.
Sa nimi czynnik C19 — nawierzchnia peronu oraz C20 — o$wietlenie peronu.
W kazdym przypadku stosuje si¢ tutaj prostg klasyfikacje dla obu kryteriow oceny.

W przypadku nawierzchni peronu PSWcigx) przyjmuje wartosci adekwatnie do
stosowanych wariantéw odpowiedzi w pytaniu S17.1.%8:

e 1 w sytuacji gdy, nawierzchnia peronu jest jednolita i nie posiada uszkodzen
1 wybrzuszen ani brakoéw cigglosci nawierzchni,

e 0,9 w sytuacji gdy, nawierzchnia peronu nie jest jednolita ale nie ma
uszkodzen, brakow ciggtosci nawierzchni 1 wybrzuszen,

e 0,5 w sytuacji gdy, nawierzchnia jest jednolita ale ma nier6wng powierzchnig
np. jest to kostka tupana lub gdy posiada do 3 matych, pojedynczych uszkodzen
i/lub brakéw cigglos$ci nawierzchni

e 0 w sytuacji gdy, nawierzchnia posiada powyzej 3 uszkodzen i/lub brakoéw
cigglosci nawierzchni, lub powierzchniowych nierdwnosci o wielkosci
powyzej 1 m?

Zbiory warto$ci, ktore moga zostac przyjete PSWeigx) przedstawione sa ponizej:
WC19(b) (S {O, 0,5, 0,9, 1}
Weio(ry € {0;0,5;0,9; 1}

W przypadku o$wietlenia peronu PSWcoox) przyjmuje Sie wartosci tozsame
z wariantami odpowiedzi pytania S17.2. (jw.) w formularzu badawczym i sg to:

e 1 wsytuacji gdy, oswietlenie obejmuje caly obszar peronu,

e 0,5 w sytuacji gdy, oswietlenie obejmuje wylacznie czgs¢ peronu lub
wystepuje jedynie w obszarze wiaty przystankowej,

e 0 w sytuacji gdy, na peronie nie ma oswietlenia.

Zbiory warto$ci, ktore moga zostac¢ przyjete PSWe2o(x) przedstawione sg ponize;j:

Weaow) € {0;0,5; 1}

18 opis formularza badawczego i pytan w nim sie znajdujacych stanowi rozdziat 9.3. oraz zalacznik 5
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9.3. Kwestionariusz pomiarowy

Proces badania terenowego zwigzanego z oceng przystanku tramwajowego
realizowany jest z wykorzystaniem kastomizowanego narzedzia do zbierania danych
w formie dostepnego on-line arkusza pomiarowego. Arkusz zawiera 59 pytan
zawierajacych sie w 19 sekcjach. Podziat ten wynika z potrzeby dostosowywania si¢
narz¢dzia, do wprowadzanych przez uzytkownika danych. Kastomizacja arkusza
polega na wyborze odpowiednich sekcji w oparciu o wskazane przez uzytkownika
odpowiedzi wynikajace z parametrow badanego przystanku. Przygotowany arkusz jest
narz¢dziem odpornym na subiektywng ocen¢ uzytkownika. Osoba dokonujgca
pomiaru nie wymaga szczegdtowego szkolenia, a kolejne kroki uzytkownika na
biezaco uzupeiniane sg o instrukcje, definicje oraz rysunki pogladowe wspierajace
proces realizacji pomiaru. Subiektywno$¢ oceny jest eliminowana poprzez
ograniczenie mozliwo$ci wprowadzania danych przez uzytkownika do minimum.
Wigkszos$¢ pytan znajdujacych si¢ w arkuszu ma charakter jednokrotnego wyboru
sposrod dostepnych opcji, ktore w precyzyjny sposob definiujg mozliwe rozwigzania
stosowane na przystanku. Uzytkownik realizujacy pomiary wprowadza jedynie dane
dotyczace dlugosci wskazywanych w procesie pomiaru parametrow. Szczegodtowe
informacje dotyczace tresci wszystkich pytan, struktury formularza i sposobu
dziatania algorytmu kastomizacyjnego zostaly przedstawione w zalaczniku nr 5 do
pracy. Tresci pytan w formularzu wynikaja bezposrednio z wymagan stawianych
konkretnym czynnikom. Dziatanie to ma na celu umozliwienie precyzyjnej oceny w
oparciu 0 Stawiane wymagania opisane w rozdziale 9.2. Na rys. 9.7. zostat
przedstawiony algorytm dzialania kastomizowanego arkusza do badania.
Przedstawione na nim tresci odnoszg si¢ do listy pytan znajdujacych si¢ w okreslonych
sekcjach. Kazde z pytan zostato opisane wedtug schematu ,,S2.3.” gdzie ,,2” odnosi
sie do numeru sekcji, w ktérej znajduje si¢ pytanie, a ,,3” jest kolejnym numerem
pytania w danej sekcji. Pomigdzy poszczegdlnymi sekcjami wystepuja bloki
decyzyjne, ktore determinujg sposdb kontynuacji procesu zbierania danych
o przystanku. Przy $ciezkach wychodzacych z blokéw decyzyjnych znajduje si¢ opis
uzupehniajacy, ktory oznacza jest w nastgpujacy sposob ,,014.7.A”. Zapis ten nalezy
interpretowa¢ jako odpowiedZ ,,A” w pytaniu 7 znajdujagcym si¢ w sekcji 14.
W zaleznosci od wyboru wariantu odpowiedzi, mogg nastapic rdzne kierunki realizacji
proponowanego algorytmu.
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Szczegbdtowe informacje dotyczace kazdej sekcji oraz pytan i wariantow odpowiedzi,
ktére zostaly w nich zawarte, zostaty opisane w zataczniku nr 5 do niniejszej pracy.
W tresci tego zatacznika znajduja si¢ réwniez fragmenty opisOw uzupetniajacych,
ktorych celem jest przekazanie wszystkich niezbednych informacji dla osoby
realizujgcej pomiar.

Sposoéb dziatania, ale réwniez jednoznaczno$¢ rozumienia tresci przedstawionych
w formularzu badawczych zostalo przez autora pracy zweryfikowane na grupie 10
osob, ktorych doswiadczenie 1 wiedza dotyczaca zasad projektowania przystankow
tramwajowych byta na zré6znicowanym poziomie. Bazujac na uzyskanych wynikach
z prébnych pomiarow na wybranych do tego celu przystankach, wykazano pelng
zgodno$¢ co do udzielanych odpowiedzi w procedurze przeprowadzanych badan
terenowych. Weryfikacja zgodno$ci realizowana byta na podstawie badan terenowych
z wykorzystaniem opracowanego formularza badawczego. Osoby przeprowadzajace
procedure zbierania danych o przystanku realizowaly te pomiary niezaleznie. Na
kazdym z wybranych do weryfikacji arkusza pomiarowego przystankach dokonano co
najmniej dwoch pomiardw przez rdézne osoby. Zgodnos¢ wprowadzanych niezaleznie
danych przez rézne osoby byla pelna. Nie zidentyfikowano rdéznic w Sposobie
wypehniania formularza oraz wprowadzanych danych. Pozwala to stwierdzi¢, iz tak
przygotowany formularz badawczy jest narzedziem zapewniajagcym powtarzalno$é
pomiaro6w uniezaleznionych od subiektywnosci osoby przeprowadzajacej pomiar.
Stanowi to kKluczowy atut proponowanej metody oraz zapewnia potencjal i szanse na
realizacje pomiarow badawczych nawet przez osoby o umiarkowanej wiedzy
w zakresie infrastruktury przystankoweyj.

9.4. Procedura obliczeniowa

Zaproponowana metoda oceny przystankéw tramwajowych zostala zaadaptowana
1 sprawdzona w ramach systemu tramwajowego wystepujacego we Wroclawiu.
Realizacja pomiaréw odbyla si¢ w oparciu o przygotowany formularz pomiarowy,
ktory uprzednio zostat zweryfikowany pod wzgledem poprawnosci realizacji procesu
zbierania danych. Realizacja pomiarow w zatozonym rejonie badawczym wymagata
przygotowania procedury badawczej. W zwigzku z tym autor zaproponowat, aby
proces zbierania danych realizowany byt w oparciu o narzedzie dostgpne w trybie on-
line — formularze Google Forms. Narzgdzie to pozwala na realizacj¢ procesu zbierania
danych o przystankach w sposob tatwy dla uzytkownika, ktory realizuje pomiar. Dane
0 badanych przystankach, byty gromadzone w systemie w sposob automatyczny
w postaci generowanego arkusza kalkulacyjnego .xIs dostgpnego w trybie on-line.
Proces obliczeniowy realizowany byl w oparciu o reguly okreslone w ramach
opracowane] metody oceny przystankow tramwajowych, ktorej szczegdly, w tym
wykorzystywane wzory, zostaly opisane w rozdziale Ooraz podrozdziatach 9.1. i 9.2.
Opracowano algorytmy obliczeniowe, ktore zostaly zapisane w postaci kodu
pozwalajacego na automatyzacje obliczen. Algorytm ten stanowi odzwierciedlenie
zbioru regut i1 zasad przeliczeniowych opisanych we wspomnianych czgsciach pracy.
Na rys. 9.8. =zostal przedstawiony uproszczony schemat przebiegu procesu
pomiarowego i obliczeniowego, na ktérym uwzgledniono najwazniejsze elementy
niezbedne do realizacji oceny przystanku tramwajowego zaktadang metoda oceny.
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Kolorem szarym na tym schemacie przedstawiono kolejne kroki procedury
wykorzystania metody.

[ ) KROK 1

px-)
==
Usytkownicy
wprowadzajacy
danc o preystankach = = = == 3
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Rys. 9.8. Schemat przebiegu procesu obliczeniowego i procedura wykorzystania metody oceny (kolor szary),
zrodto: opracowanie wiasne.

9.4.1. Przebieg procesu obliczeniowego

Schemat przebiegu procesu obliczeniowego obejmuje wszystkie elementy
uwzglednione na schemacie (rys. 9.8.). Elementami wejsciowymi w tym przypadku sg
badania ekspertéw oraz standardy i wytyczne do projektowania przystankow, ktore
stanowig podstawe do opracowania formularza badawczego oraz okreslenia regut
obliczeniowych. Proces obliczeniowy inicjowany jest przez uzytkownika
wprowadzajacego dane o przystanku oraz zarzadc¢ infrastruktury przystankowe;j.
W ramach procedury obliczeniowej niezbednym elementem jest realizacja pomiaru
terenowego, ktora odbywa si¢ przez wspomnianych uzytkownikow. Realizowane to
jest za pomocg formularza pomiarowego, w ktérym kazdorazowo dochodzi do
kastomizacji narzedzia pomiarowego w oparciu o wprowadzane na biezaco dane
0 badanym przystanku.

Procesem posrednim realizowanym przez uzytkownika zewnetrznego (uzytkownika
lub zarzadcg) jest rowniez jednorazowa dla okreSlonego rejonu badawczego,
procedura zwigzana z wprowadzeniem wewnetrznych standardow przystankowych
dla danego miasta. W ramach gromadzonych w tym kroku danych zbierane sg warto$ci
nastepujacych zmiennych:

e H — zalecana w danym mie$cie wysoko§¢ PKD wzgledem PGS, ktora
uzalezniona jest od rodzaju taboru obstugiwanego w ramach danej sieci
tramwajowej,

e La— dlugo$¢ miarodajna autobusu wykorzystywanego w sieci,

e Ltr— dlugo$¢ miarodajna tramwaju (rys. Z2.24. z zalacznika nr 2),

e Ltr1— dlugos¢ od skrajnych drzwi tramwaju miarodajnego (rys. Z2.25.

z zalacznika nr 2),
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e Ltre — dlugos¢ od przedniej krawedzi pierwszych drzwi do tylu wagonu dla
tramwaju stojacego jako pierwszy oraz od czota do tylnej krawedzi ostatnich
drzwi dla tramwaju stojgcego jako drugi na peronie, dla tramwaju
miarodajnego wykorzystywanego w sieci (rys. Z2.25. z zalacznika nr 2).

Opisane w rozdziale 5.1. r6zne wartosci parametrow w analizowanych miastach
wskazuja, ze realizacja tego etapu jest niezbedna do prawidtowego przeprowadzenia
oceny. Dane te, z uwagi na swoj charakter, moga rozni¢ si¢ od siebie
w  poszczegdlnych miastach, co wynika bezposrednio =z cech taboru
wykorzystywanego w danym systemie. Zebranie tych danych dla okreslonej sieci
tramwajowej jest jednorazowe i odbywa si¢ poza formularzem pomiarowym. Warto$ci
tych zmiennych wykorzystywane sg w procedurze obliczeniowej zwigzanej z oceng
PSWi) dla czynnikéw C16 — dlugos¢ peronu oraz C17 — wysokos$¢ PKD.

Gromadzenie danych o przystankach oraz jego parametrach technicznych odbywa si¢
w oparciu o kastomizowane narzgdzie pomiarowe. W ramach tego kroku, osoba
przeprowadzajaca pomiar ma za zadanie odpowiedzie¢ na zdefiniowane w formularzu
badawczym pytania. Ich doboér i liczba uzalezniona jest od cech przystanku.
W procesie identyfikacji elementdow  wyposazenia  przystanku, osoba
przeprowadzajaca pomiar okresla migdzy innymi potozenie wybranych elementow
infrastruktury przystankowej. Autor zaktada mozliwo$¢ realizacji tego etapu metody
przez osoby o umiarkowanym do$wiadczeniu w zakresie infrastruktury
przystankowej. Realizacja tego celu odbywa si¢ poprzez szczegdlowo opisang
procedurg realizacji pomiaréw terenowych. W formularzu pomiarowym zawarte sa
instrukcje 1 opisy uzupetniajace, ktore maja na celu precyzyjne okreslenie sposobu
realizacji pomiaru na przystanku. Metoda zaktada, aby na tym etapie osoba realizujgca
pomiar wyposazona bytla w narzedzie zapewniajace mozliwo$¢ pomiaru dhugosci
(miarke). Etap zbierania danych zostal tak zaproponowany, aby zminimalizowaé
subiektywnos¢ dokonywanej oceny do niezbednego minimum.

Obliczanie warto$ci wskaznikow bezpieczenstwa i funkcjonalnosci jest krokiem, ktory
realizowany jest na podstawie opracowanego przez autora algorytmu obliczeniowego.
W ramach procedury obliczeniowe] zaklada si¢ uwzglednienie wag ocenianych
czynnikbw w formie dynamicznej (DWiw), realizowanej w oparciu o liczbe
1 rozmieszczenie elementow wyposazenia przystanku. Dynamiczne podejscie do
realizowanej oceny jest atutem proponowanej metody i pozwala na proporcjonalne
uwzglednienie ocenianych czynnikow w procedurze obliczeniowej. Istotnym
aspektem zwigzanym =z wyliczeniem wartosci wskaznikéw bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci przystankow jest okre§lenie poziomu spetnienia wymagan (PSWi(y)).
Wymagania stawiane kazdemu z ocenianych czynnikdéw sg wzorcami wynikajgcymi
mig¢dzy innymi z zapisdw wytycznych do projektowania infrastruktury przystankowe;j
WR-D-43-3 [209]. Procedura obliczeniowa zaktada obliczenie wartosci dwoch
wskaznikow: bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci. Sposob wyliczen jest niezalezny,
a w niektérych przypadkach moze doj$¢ do sytuacji, ze wybrane elementy
wyposazenia przystanku moga wplywa¢ na poprawe jednego z kryteridow przy
jednoczesnym pogorszeniu wyniku drugiego.

Uzyskane wartosci wskaznikow bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci, w oparciu
o opracowane przez zarzadc¢ infrastruktury przystankowej poziomy klasyfikacji
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wynikow, sg przypisywane do jednej z pi¢ciu zaktadanych klas, ktorych opisy zostaty
przedstawione w koncowej czesci modelowego opisu metody oceny (rozdziat 8. ).
Prezentowany wynik koncowy oprocz wartosci liczbowych przedstawiajacych
warto$¢ wskaznika bezpieczenstwa i funkcjonalnosci moze obejmowaé roéwniez listg
czynnikow oceny, ktore w ramach procedury obliczeniowej nie uzyskaty
maksymalnych wartosci PSWix), co moze stanowi¢ wykaz dziatan naprawczych
koniecznych do podjecia w celu poprawy bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci
przystanku.

9.4.2. Praktyczna procedura wykorzystania metody oceny

W ramach przedstawionego na rys. 9.8. schematu, kolorem szarym zaznaczono
4 obszary, ktore odpowiadaja kolejnym krokom praktycznej procedury wykorzystania
omawianej metody. Przykladowe obliczenia zrealizowane zostaly na ponad 100
przystankach tramwajowych we Wroctawiu. W dalszej cze$ci tego rozdziatu opisane
zostaty kolejne kroki praktycznej procedury wykorzystania proponowanej metody
oceny wraz z jej implementacja we Wroctawiu.

KROK 1

Etap zwigzany z terenowymi badaniami przystankow tramwajowych realizowany jest
od listopada 2024 r. Na moment przekazania niniejszej pracy do recenzji zgromadzono
dane z ponad 100 przystankéw tramwajowych we Wroctawiu. Proces zbierania
danych, w oparciu o przygotowany formularz pomiarowy, opisany w rozdziale 9.3.
I zataczniku nr 5, zajmuje od okoto 5 do 10 minut. Czas ten uzalezniony jest przede
wszystkim od typu przystanku i zakresu jego wyposazenia (formularz podlega
kastomizacji w ramach danych wprowadzanych na biezagco w trakcie pomiaru) oraz
od osoby realizujgcej pomiar i jej znajomosci struktury formularza. Wszystkie dane
wprowadzone przez formularz zapisywane sa w bazie danych dostepnej on-line, do
ktorej dostep zostat ograniczony dla uzytkownikdéw zewngtrznych.

KROK 2

Etapem niezbednym do prawidlowego przeprowadzenia badania w wybranym
systemie tramwajowym jest okreSlenie wewngtrznych standardow dla badanego
miasta. Wskazane w poprzednim podrozdziale warto$ci zmiennych dotyczacych
wysokos$ci i dlugo$ci peronu sa niezbedne do pelnego przeprowadzenia procedury
obliczeniowej zwigzanej z okresleniem wartosci PSWj) wybranych czynnikow oceny.
Dane te moga by¢ wprowadzone do algorytmu oceniajagcego zarOwno przez
uzytkownika realizujagcego pomiar lub zarzadcg¢ infrastruktury przystankowe;.
Whprowadzenie tych danych odbywa si¢ bezposrednio do opracowanego algorytmu
oceniajacego 1 wymaga przypisania wartosci dla zdefiniowanych zmiennych.
W analizowanym przypadku systemu wroctawskiego, wartosci te sg nastepujace:

e H-22cm,
o Lo—18m,
e Ltr—32m,
e Ltr1—285m,
e Ltr2—30,2m.
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KROK 3

Warto$ci wskaznikow bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci wynikaja z realizacji
opracowanej procedury obliczeniowej, ktéra w oparciu o zrealizowanie poprzednich
krokow metody, zostata zautomatyzowana w postaci programu, ktéry na podstawie
okreslonych i zadanych procedur przeprowadza wyliczenia. Opracowane narzedzie
informatyczne pobiera dane zgromadzone w bazie zapisanych wynikow pomiaréw
terenowych. W wyniki prowadzonych obliczen zwracane sg wyniki ocen przystanku
w ramach kryteriow bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci. Narzedzie umozliwia
dodatkowo zwracanie posrednich wynikéw pomiaréw obejmujacych miedzy innymi
poszczegolne wartosci PSW dla kazdego czynnika i w ramach obu kryteriow oceny
X. Automatyzacja obliczen pozwala na usprawnienie procesu realizacji badan
i kompleksowego gromadzenia danych.

KROK 4

Uzyskane wartoSci wskaznikow klasyfikowane sa do zdefiniowanych grup
priorytetyzacji dziatan naprawczych, ktéore moga by¢ wsparciem w procesie
podejmowania decyzji. W ramach interpretacji uzyskanych wynikow zwracane moga
by¢ rowniez informacje dotyczace zidentyfikowanych nieprawidtowosci
w zrealizowanej procedurze obliczeniowej. Wykaz tych nieprawidtowos$ci jest
mozliwy do identyfikacji w oparciu o okreslone w kroku 4 wartosci PSWi. Uzyskanie
wynikéw przedstawiajacych poziom bezpieczenstwa i funkcjonalnos$ci przystanku,
wraz z wyszczegblnieniem mozliwych dziatan naprawczych 1 klasyfikacja wynikow
do grup rekomendacyjnych, daje mozliwo$¢ kompleksowego podejscia do procedury
zwigzanej Z zarzadzaniem infrastrukturg przystankowa, a dzigki temu potencjal do
realizacji postawionego celu utylitarnego. W ramach przeprowadzonego badania
w systemie wroctawskim w uzgodnieniu z ekspertami odpowiedzialnymi za
zarzadzanie infrastruktura przystankowa we Wroclawiu uzgodnione zostaly wartosci
klasyfikacyjne poszczegdlnych poziomoéw rekomendacji. Wartosci te zostaly
przedstawione w tabeli 9.6. Podane tutaj wyniki wynikaja z przeprowadzonych
konsultacji uzyskanych ocen wybranych przystankow we Wroctawiu. Procedura ta
uzupekniona byla o wykaz zidentyfikowanych nieprawidtowosci na analizowanych
przystankach tramwajowych. Podane przedzialy zostaly przedstawione w wartosciach
procentowych, ktore uzyskiwane sa w ramach przeliczenia uzyskanego wyniku
(ze wzoru 4) na warto$ci procentowe.

Tabela 9.6. Przedzialy klasyfikacji wynikéw do grup dzialan naprawczych przyjety w badaniach we Wroclawiu,
Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie konsultacji z ekspertami.

Grupa klasyfikacyjna Przedziat klasyfikacji w | Przedzial klasyfikacji w
ramach oceny w | ramach oceny w
kryterium bezpieczenstwa | kryterium funkcjonalnosci

R1 0-25% 0 —30%

R2 26 — 40% 30 —40%

R3 41 - 60% 41 - 60%

R4 61— 75% 61 —80%

RS 76 — 100% 81 — 100%
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9.5. Procedura walidacyjna

Sposrod przeprowadzonych pomiaréw terenowych na wroctawskich przystankach,
wybrane zostato 10 z nich. Przystanki te sg zréznicowane wzgledem siebie zarowno
swoim typem, zakresem wyposazenia, jak i uzyskanymi wynikami ocen. Dla nich
przeprowadzony zostat proces walidacyjny. Lista wybranych przystankow wraz z ich
krétkim opisem oraz uzyskanymi wynikami w proponowanej metodzie zostata
przedstawiona w tabeli 9.7. Wartosci sktadowe procedury obliczeniowej, w tym
warto$ci PSWiw), SWix oraz DWix) zostaly zebrane i przedstawione dla kazdego
przystanku w zalaczniku nr 6.

Tabela 9.7. Wyniki oceny wybranych przystankéw tramwajowych we Wroctawiu, Zrédlo: opracowanie wiasne.

. . 0 0
Lp. Przystanek Opis uzupeiajacy [(%’]) [(% ])
Przystanek w formie antyzatoki, obstugiwany przez
Joannitow tramwaje i autobusy (wylacznie nocne). W bezposrednim
1 sasiedztwie znajduje si¢ obiekt kultu religijnego, 66,35 | 72,51
(21004) S .. N
przystanek o stosunkowo niskim obtozeniu pasazerow,
ze strefg oczekiwania przylegajaca do DDP.
Przystanek wiedenski obslugiwany przez tramwaje i
2 Gajowa autobusy (wylacznie nocne). W bezposrednim 458 | 6101
(21007) sgsiedztwie znajduja punkty ustugowe, strefa ' '
oczekiwania znajduje si¢ w obszarze ciggu pieszego.
Przystanek dwukrawedziowy z obstuga tramwajow i
. autobusow po dwoch niezaleznych stronach peronu;
Chelmonskiego L , L . .
3 sasiaduje bezposrednio z jezdnia, bez wygrodzenia, w 39,97 | 62,87
(24409) N ,
Obszarze przystanku znajduja si¢ drzewa, ktore
ograniczaja swobode przemieszczania sig.
Rogowska Przystanek tramwajowo-autobusowy przy chodniku,
(ogrody sasiadujacy bezposrednio z DDR, wygrodzony; jeden z
4 ) . , e 90,24 | 82,59
dziatkowe) najnowszych przystankow w miescie, oddany do
(12017) uzytkowania w ramach nowej trasy tramwajowej.
Przystanek tramwajowo-autobusowy wyspowy,
Arkady ; , . . L .
. zlokalizowany przy bezposrednim sasiedztwie jezdni,
5 (Capitol) . 52,25 | 55,24
wygrodzony, przystanek zlokalizowany w centrum
(10234) . . . : .
miasta z duzym potencjalem pasazerskim.
. Przystanek wyspowy, bez wygrodzenia od jezdni, bardzo
Dubois ) . P
6 waski, wyposazony wyltacznie w $mietnik i stupek 13,8 | 24,94
(20612)
przystankowy.
Weigla Przystanek wyspowy, wygrodzony od jezdni, waski i
7 (szpital) niedostosowany dlugoscig do obstugiwanego taboru, pas | 49,76 | 44,41
(11238) ostrzegawczy wykonany z pasa prowadzacego.
Przystanek wyspowy podwojny wyposazony w
8 FAT (11606) biletomat, wygrodzony od jezdni, z nierdwna 58,80 | 66,75
nawierzchnia i nicodpowiednig wysokoscig PKD.
Przystanek przy chodniku, obstuga podréznych odbywa
9 Krakowska si¢ z jezdni; sasiaduje bezposrednio z DDR, od ktdrej jest 4895 | 5264
(25002) wygrodzony, w obszarze przystanku znajduje si¢ zielen; ' '
ciag pieszy prowadzony jest poza przystankiem.
Przystanek wiedenski zlokalizowany na tuku w obszarze
10 Mosty_ ciggu pieszego, z roshnn.oscu}’ w §10nlc:<1ch 1 . 50,78 | 70,87
Pomorskie wyposazeniem znajdujacym si¢ gtéwnie w srodkowej
cze$ci peronu.

Istotnym elementem w procesie projektowania metody oceny jest weryfikacja jej
w $rodowisku rzeczywistym. W ramach tego, proces walidacji narzedzia zostat
przeprowadzony na podstawie badania przystankéw tramwajowych we Wroctawiu.
Walidacja metody zostata przeprowadzona na podstawie 10 wybranych przystankow,
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dla ktorych obliczone zostaty warto$ci wskaznikow bezpieczenstwa i funkcjonalnosci
w oparciu o proponowang metodg oceny (tabela 9.7.). Dobor takiej grupy obiektow
miat na celu zebranie réznorodnych przystankow, zarowno pod wzgledem ich typu,
wyposazenia, jak 1 wartosci uzyskanych ocen.

Walidacja odbyta si¢ dwuetapowo 1 byla realizowana przez 5 ekspertow, ktorzy
zawodowo zwigzani sg z infrastrukturg przystankowg od minimum 3 lat. rys. 9.9.
przedstawia procedure walidacji metody oceny przystankow tramwajowych w grupie
ekspertow.

PRZYGOTOWANIE POMIAR 1 UZUPELNIENIE POMIAR 2

ZAPOZNANIE SIE Z / PRZEPROWADZENIE \ 4 ZAPOZNANIE SIE Z LISTA N / PRZEPROWADZENIE \
PRZYJETYMI DEFINICJAMI PIERWSZEJ OCENY CZYNNIKOW NIEZBEDNYCH PONOWNEJ OCENY
PRZYSTANKU DO UWZGLEDNIENIA PRZY PRZYSTANKU

PONOWNEJ OCENIE

Rozdzial 6
(Rozdzial 6) (Ocena w kryterium bezpieczeﬁsfwa]

(Zalgeznik nr 6) N
} / ’ {Oceua w kryterium tunkanmlnoécl]

Klasyfikacja przystanku do grup J

[Oczna w kryterium bezpleczel’]stwa]

ZAPOZNANIE SIE, Z GRUPAMI ’
KLASYFIKACYJNYMI

[Dc ena w kryterium fu nkcjonalnoéci]

dzialai napm czych niczaleznie

(Tabela 8.1.)
dla obu kryteriow

PRZEDSTAWIENIE
FORMULARZA DZIALAN
NAPRAWCZYCH

Klasyfikacja przystanku do grup
dziatan naprawczych niezaleznie
dla obu kryteriéw

PRZEDSTAWIENIE SPOSOBU
OCENY PRZYSTANKOW

. kryteriach oceny
(wartosci procentowe obu kryteriow) N / (Zalgeznik nr 6) ) N /

Rys. 9.9. Procedura walidacji metody oceny przystankow tramwajowych w grupie ekspertow, zrodto: opracowanie
wlasne.

dzialan naprawczych w obu

Przygotowanie rekomendacji ‘

Realizacja badan majacych na celu zestawienia wynikow modelowych z wynikami
okreslonymi przez ekspertdow obejmowata cztery nastgpujace po sobie etapy.
Realizacja tej czgsci badan odbyta si¢ na poczatku lutego 2025 r.

PRZYGOTOWANIE

W ramach tego etapu wybrana grupa ekspertow z Wroctawia zostala zapoznana
z procedura badawcza i1 sposobem przeprowadzenia badania. Kazdej z osob zostaly
przedstawione przyjete definicje bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci, ktore zostaly
przedstawione w rozdziale 6. tej pracy, oraz grupy klasyfikacyjne do podejmowania
dziatan naprawczych (tabela 8.1.) dla obu ocenianych kryteriow. Po zapoznaniu si¢
z tymi materialami przedstawiony zostat sposob, w jaki maja zosta¢ przeprowadzone
oceny przystankow. Kazda z osob bioracych udziat w badaniu zostata poinstruowana
o tym, ze jej zadaniem bedzie dokonanie oceny przystanku w wyniku ktérej powinna
zosta¢ okreSlona procentowa warto§¢ oceny w zakresie bezpieczenstwa
i funkcjonalno$ci. Dodatkowo po dokonanej ocenie kazdy z przystankow powinien
zosta¢  sklasyfikowany do odpowiedniej grupy dzialan naprawczych.
Po przedstawieniu zatozen dotyczacych badania nastapito przejs$cie do kolejnego etapu
procedury.

POMIAR 1

Do realizacji tego etapu projektu, autor na wybranych do tego celu przystankach
dokonat dokumentacji fotograficznej i wizualnej, ktorej celem byto przedstawienie
wszystkich obszarow przystanku 1 jego bezposredniego sgsiedztwa. Dokumentacja ta
zostala wykonana w ramach bezposredniej realizacji pomiardw proponowang metoda
oceny, tak aby ocenie podlegat ten sam stan techniczny przystankow. Dodatkowo
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przez caty okres realizacji pomiaru autor mial zebrane wszystkie parametry techniczne
przystanku, obejmujace miedzy innymi jego dtugos¢, szerokos¢, wysokos¢ PKD i inne
warto$ci. Osoba dokonujaca pomiaru moglta w kazdym momencie poprosié
o wskazanie warto$ci danego parametru przystanku, ktory bylby dla niej istotny
w procesie oceny. Jednak z uwagi na zalozony charakter badania autor nie
wyszczegollnil tutaj informacji jakimi danymi technicznymi dysponuje. Kazda osoba
biorgca udziat w badaniu dokonywata oceny analizowanego przystanku zaréowno pod
wzgledem bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, jak roéwniez dokonywata klasyfikacji
danego przystanku do jednej z pigciu grup dzialan naprawczych. Odpowiedzi
ekspertow byly niezalezne i udzielane indywidualnie, bez porozumiewania si¢
1 konsultowania z innymi osobami lub autorem pracy, ktory przeprowadzat te badanie.
Podsumowanie wynikow tych badan przedstawiono w dalszej czesci tego rozdziatu
a szczegotowe wyniki poszczegolnych ocen zostaty zebrane w zatgczniku nr 6. Ta
cze$¢ badania powtorzona byta dla wszystkich 10 przystankéw po czym nastgpito
przejscie do kolejnego etapu. Proces tej oceny realizowany byt wytgcznie na podstawie
doswiadczenia ekspertow 1 przedstawionej definicji kryteriow bez ukierunkowania
oceniajacych na czynniki moga wptyna¢ na ich oceneg.

UZUPELNIENIE

Po zebraniu ocen od ekspertow nastapito przejscie do kolejnego etapu, ktory stanowit
pewne uzupetnienie informacji niezb¢dnych do realizacji kolejnego etapu. W tej czesci
kazdemu ekspertowi zostat przedstawiony krotki opis, w ktorym zwroécono uwage na
liste czynnikow, ktoére nalezy wzigé pod uwage w ramach przeprowadzenia ponownej
procedury oceny. Szczegotowa tre$¢ przekazanej ekspertom informacji zostata
przedstawiona w zataczniku nr 6. W przygotowanej notatce uzupetniajacej zostaty
wyszczegolnione  wszystkie czynniki oceny, ktore zostaly uwzglednione
w proponowanej metodzie oceny. Ich przedstawienie miato na celu przedstawienie
ekspertom szerokiego zakresu, w ramach ktorego nalezy dokonaé¢ oceny przystanku.
Dodatkowo oprécz wspomnianej notatki uzupetniajacej ekspertom zostaty przekazane
formularze dziatan naprawczych, na ktérych wyszczegdlnione zostaty wszystkie
czynniki oceny. Formularze te stanowily dodatkowo element oceny w ramach
kolejnego procesu badawczego, ktory opisany zostal w kolejnym kroku.

POMIAR 2

Ta czg$¢ badania zasadniczo nie réznita si¢ od pomiaru 1, z zastrzezeniem, ze przed
dokonaniem oceny ekspertom przedstawiono szczegotowa list¢ czynnikdéw, ktore
nalezato uwzgledni¢ w ramach dokonywanej oceny. Ponadto, podobnie jak wczesniej,
kazdy z ocenianych przystankéw miat zosta¢ sklasyfikowany do jednej z pigciu grup
do podjecia dziatan naprawczych. Uzupetnieniem pomiaru drugiego byto dodatkowe
przypisanie, ktore z analizowanych czynnikow oceny nalezy poprawi¢, aby ocena
w obszarze danego kryterium byta wyzsza. W formularzu tym mozna bylo zaznaczy¢
koniecznos$¢ podjecia dziatan naprawczych w jednym lub obu obszarach jednoczesnie.
Zasady oceny pozostaly niezmienne, aczkolwiek w tym przypadku eksperci mogli
uwzglednia¢ sugestie dotyczace czynnikow, na ktore nalezy zwroci¢ uwage podczas
dokonywania oceny. Szczegotowe wyniki tego pomiaru zostaty przedstawione wraz
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ze wspomniang Wcze$niej notatkg uzupeiniajgca dla ekspertow, jak rowniez
formularzami badawczym, na ktoérych realizowane byto to badanie, w zataczniku nr 6.

9.5.1. Poréwnanie wynikow modelowych z eksperckimi

W procesie walidacji metody wzieto udziat 5 ekspertow, ktorzy zgodnie z zatozong
procedura (rys. 9.9.) ocenili kazdy z wybranych przystankow dwukrotnie. W celu
ilosciowe] analizy zgodnos$ci pomigdzy wynikami uzyskanymi przy zastosowaniu
opracowanej metody oceny infrastruktury przystankowej a ocenami dokonanymi
przez ekspertéw, zastosowano wspodtczynnik korelacji liniowej Pearsona. Jego celem
bylo okreslenie stopnia liniowej zalezno$ci pomigdzy ocenami modelowymi
a Srednimi ocenami eksperckimi w dwoch turach walidacji (przed i po zapoznaniu
z listg czynnikow oceny). Wspodtczynnik korelacji Pearsona (oznaczany jako r) jest
jedng z najczesciej stosowanych miar zaleznosci liniowej pomiedzy dwiema
zmiennymi iloSciowymi. Oblicza si¢ go wedlug wzoru 13 [215], w ktorym
wykorzystano symbolike, ktora zostata opisana ponizej wzoru i nie nalezy odnosi¢ jej
do tozsamej uzywanej wczesniej w pracy.

_ S (=) ¥i=F) 13)
Jz’;:l(xi—x)ZX Jz’;:lcyi—y)z

r

gdzie:

I — wspolczynnik korelacji Pearsona,

n — liczba analizowanych przystankow,

Xi — warto$¢ oceny przystanku i obliczona proponowang metoda,
yi — Srednia warto$¢ oceny ekspertow dla przystanku i,

X — §rednia arytmetyczna wszystkich wartosci X,

¥y — $rednia arytmetyczna wszystkich wartos$ci Y.

W ramach niniejszej pracy wspotczynnik korelacji r zostat wyliczony osobno dla
kazdego z dwoch analizowanych kryteridw: bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, a takze
osobno dla obu tur pomiaru eksperckiego. Dzigki temu mozliwe bylo zbadanie
wplywu wprowadzenia listy czynnikow oceny na spojnos$¢ ocen ekspertow oraz ich
zgodnos¢ z oceng modelowa.

Posrednie wyniki zbiezno$ci uzyskanych ocen, wraz z okreslong wartoscig korelacji
pomiedzy wynikiem modelowym a oceng ekspercka, zostaly przedstawione na
wykresach odnoszacych si¢ do:

e ocen w kryterium bezpieczenstwa:

o dlapierwszej oceny ekspertéw —rys. 9.10., w ktorej korelacja wynikow
z wartosciami modelowymi wynosita 0,95,
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Rys. 9.10. Zbieznosé ocen ekspertow z wynikami modelowymi w ramach pomiaru 1 w kryterium bezpieczenstwa,
zrodto: opracowanie wlasne.

o dla drugiej oceny ekspertow — rys. 9.11, w ktorej korelacja wynikow

z warto$ciami modelowymi wzrosta wzgledem pomiaru 1 do wartosci
0,98.
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Rys. 9.11. Zbieznos¢ ocen ekspertow z wynikami modelowymi w ramach pomiaru 2 w kryterium bezpieczenstwa,
zrodto: opracowanie wiasne.
e ocen w kryterium funkcjonalnosci:

o dlapierwszej oceny ekspertow — rys. 9.12., w ktorej korelacja wynikdéw
z warto$ciami modelowymi wynosita 0,82,

100
X

—_ X
X 80
& X X
g 60 > v
o 40 X
e %
g 20 '

0 -

0 20 40 60 80 100
Ocena modelowa [%)]

Rys. 9.12. Zbieznosé ocen ekspertow z wynikami modelowymi w ramach pomiaru 1 w kryterium funkcjonalnosci,
zrodto: opracowanie wlasne.
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o dla drugiej oceny ekspertow — rys. 9.13., w ktorej korelacja wynikow
z warto$ciami modelowymi wzrosta wzgledem pomiaru 1 do wartosci

0,91.

100
_ X
X 80
%’ X
5 60 XX X
% 2 X
T 40
©
c
g 20 X

0 I

0 20 40 60 80 100
Ocena modelowa [%]

Rys. 9.13. Zbieznos¢ ocen ekspertow z wynikami modelowymi w ramach pomiaru 2 w kryterium funkcjonalnosci,
zrodlo: opracowanie wlasne.

Na podstawie uzyskanych wynikow, mozna zauwazy¢, ze druga ocena ekspertow
charakteryzuje si¢ zdecydowanie wigksza korelacja wartosci $rednich do ocen
uzyskiwanych w ramach zaproponowanej przez autora procedury obliczeniowej.
Zauwazalny wzrost korelacji w drugim pomiarze, szczegdlnie dla funkcjonalno$ci
(+0,09), wskazuje, ze zapoznanie ekspertow z lista czynnikow oceny wptyneto na
zwiekszenie precyzji i zgodnosci ich ocen. Korelacja powyzej 0,9 w kryterium oceny
bezpieczenstwa (w obu pomiarach) moze $wiadczy¢ o wysokiej trafno$ci metody
modelowej w tym kryterium.

Skupiajac si¢ na wartosciach §rednich uzyskanych z ocen w ramach drugiego pomiaru
mozna zauwazy¢, ze najwieksza rdznicg wartosci (co do wartosci bezwzglednych)
charakteryzuje si¢ ocena funkcjonalnosci przystanku Chetmonskiego. Warto$¢ ta
wynosi 16,87. Przystanek Chelmonskiego, jest nietypowym na skale Wroclawia
przystankiem poniewaz jest to przykltad przystanku dwukrawedziowego. Eksperci
wskazywali to oraz liczng obecno$¢ drzew na przystanku jako problem w jego
ocenieniu. Potwierdzeniem tego sg rowniez duze rdéznice wystepujace pomiedzy
posrednimi wynikami wszystkich ekspertow. W pierwszej ocenie funkcjonalnosci
tego przystanku wyniki ekspertow wahaja miedzy 20 a 80, z kolei w drugim juz
pomigdzy 20 a 70. Szczegdtowe wartosci tych wynikoéw sa przedstawione w tabeli
Z6.12. (zatgcznik nr 6). Ocena tego przystanku w zakresie funkcjonalnosci
charakteryzowata  si¢  najwicksza  rozbiezno$cig  sposréod  wszystkich
zaobserwowanych. Kolejnym przypadkiem wysokiej rozbieznosci, byt wynik
o potowe nizszy, wskazujacy na rdznice na poziomie 8,36 i odnoszacy si¢ do oceny
funkcjonalnos$ci przystanku Krakowska.

W ramach przeprowadzonej walidacji metody oceny przystankow tramwajowych

wykonano dwukrotny pomiar ekspercki, poprzedzony oceng modelowg. W celu

pordwnania zgodnosci pomig¢dzy ocenami modelowymi a ocenami eksperckimi

przygotowano cztery wykresy zbieznos$ci, ilustrujgce porownanie dla dwodch

kryteriow: bezpieczenstwa oraz funkcjonalnosci w obu turach pomiaru (przed i po

zapoznaniu ekspertow z listg czynnikow oceny). Na podstawie uzyskanych wynikow
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mozna stwierdzi¢, ze zaproponowana metoda wykazuje wysokg zgodnos$¢ z ocenami
eksperckimi, zarowno w zakresie bezpieczenstwa, jak 1 funkcjonalnosci.
Wprowadzenie listy czynnikow oceny znaczaco poprawito trafnos$¢ i spojno$é ocen
pomigdzy ekspertami, co sugeruje, ze sama metoda, ktora wykorzystuje zatozone
czynniki 1 stawiane im wymagania, moze by¢ skutecznym narzedziem do
standaryzacji oceny infrastruktury przystankowej w praktyce inzynierskie;.

W ramach walidacji metoda zostala zastosowana do oceny ponad 100 przystankow
tramwajowych zlokalizowanych na terenie Wroctawia. Obiekty roznity si¢ typem
(badania przeprowadzono dla kazdego z wyrdznionych w pracy typoéw przystankow),
wyposazeniem oraz lokalizacjg w uktadzie drogowym, co pozwolito na sprawdzenie
uniwersalnosci narzedzia. Wyniki oceny modelowej dla 10 wybranych przystankow
zostaly nastepnie poddane walidacji. Warto$ci modelowe wykazaly wysoka zgodnosé
z ocenami ekspertow — szczegdlnie po wprowadzeniu listy czynnikow oceny w drugiej
turze pomiaréw — co potwierdza przydatnos¢ zaproponowanego podejscia.

W trakcie realizacji pomiarow i analizy wynikow zidentyfikowano jednak pewne
ograniczenia metody. Jednym z wyzwan okazalo si¢ stosowanie narzedzia
pomiarowego na nietypowych przystankach, ktére tacza cechy wigcej niz jednego typu
— przyktadem moze by¢ przystanek Arkady (Capitol) o numerze stupka 10269, ktory
w swojej pierwszej czeSci ma charakter przystanku wyspowego, a w drugiej —
wiedenskiego (rys. Z2.2. w zalaczniku nr 2). Kolejnym ograniczeniem jest brak
jednolitych 1 powszechnie stosowanych wytycznych projektowych dotyczacych
infrastruktury dostgpnej dla OZN. W zwigzku z tym poziomy spetnienia wymagan w
tym zakresie muszg by¢ okreslane dos¢ ogoélnie, co jednak stwarza przestrzen do
dalszego rozwoju i uszczegdtawiania metody w miar¢ wdrazania nowych standardow.

Pomimo tych ograniczen, metoda moze by¢ z powodzeniem wykorzystywana
zarowno do oceny istniejgcych przystankoéw, jak i na etapie projektowania — jako
narz¢dzie wspomagajace planowanie oraz podejmowanie decyzji inwestycyjnych,
zwlaszcza w kontekscie poprawy bezpieczenstwa i funkcjonalnosci infrastruktury
przystankowej.
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10. PODSUMOWANIE

Celem niniejszej rozprawy bylo opracowanie metody oceny tramwajowej
infrastruktury przystankowej w zakresie funkcjonalno$ci 1 bezpieczenstwa.
Opracowana metoda stanowi odpowiedz na zidentyfikowang w literaturze i praktyce
inzynierskiej luk¢ badawcza — brak zunifikowanego oraz dynamicznego narzedzia,
ktére pozwalaloby w sposdb obiektywny ocenié¢ jakos$¢ przystankow tramwajowych
w polskich miastach. Proponowana metoda uwzglednia zaréwno aspekty
infrastrukturalne, jak i uzytkowe, odnoszac je bezposrednio do obowigzujacych
standardéw projektowych.

Zaproponowana metoda zaktada ocene przystankow w dwoch gtownych kryteriach:
funkcjonalnosci i bezpieczenstwie. Kazde z nich zostato rozbite na zestawy czynnikow
opierajacych si¢ na dynamicznie przypisywanych wagach oraz mierzalnych
poziomach spetnienia wymagan, co pozwala na jednoznaczng, powtarzalng i w pehni
obiektywng oceng infrastruktury przystankowej. Szczeg6lng uwage poswigcono takze
aspektom zwigzanym z dostepnoscia przystankow dla oséb z niepelnosprawnosciami
1 0 ograniczonej mobilno$ci. Zastosowane wskazniki 1 parametry oceny uwzgledniaja
rozwigzania infrastrukturalne umozliwiajagce komfortowe i bezpieczne korzystanie
z przystanku przez wszystkie grupy uzytkownikow. Warto podkresli¢, ze opracowana
metoda nie tylko spelnia wymogi stawiane projektom badawczym w zakresie
innowacyjnosci i oryginalnosci, lecz rowniez wykazuje szereg praktycznych atutéw,
ktére zwigkszaja jej potencjal implementacyjny w zarzadzaniu przystankami.
Do najwazniejszych zalet proponowanej metody naleza:

e lLatwos$¢ realizacji procesu oceny — zaprojektowane narz¢dzie umozliwia
przeprowadzenie pomiaru nawet przez osoby nieposiadajace specjalistycznej
wiedzy z zakresu projektowania przystankow.

e Uniwersalno$¢ zastosowania — mozliwo$¢ oceny roznych typow przystankow
tramwajowych przy zachowaniu zasad dostosowania formularza do specyfiki
obiektu;

e Rownoczesna ocena dwoch kluczowych kryteriow — jedno badanie terenowe
pozwala uzyska¢ niezalezne wyniki zar6wno w zakresie bezpieczenstwa, jak
1 funkcjonalnosci przystanku.

e Mozliwos¢ szerokiego zastosowania — prosta i skalowalna forma narzedzia
umozliwia wykorzystanie go przez zarzadcOw przystankow, jednostki
samorzadowe czy projektantOw w procesie oceny, planowania i modernizacji
infrastruktury.

e Dostosowanie narzedzia do konkretnego obiektu — metoda zaktada
kazdorazowg kastomizacje¢ formularza pomiarowego w zaleznosci od typu
przystanku i jego cech funkcjonalnych.

W toku realizacji pracy osiagni¢to wszystkie zaktadane cele oraz zrealizowano
sformutowane zadania badawcze, w tym w szczegdlnosci:

e przeprowadzono analiz¢ literatury i standardéw dotyczacych projektowania
oraz oceny przystankow tramwajowych (rozdziaty 3-5),

164



e zaprojektowano i zrealizowano badania eksperckie, na podstawie ktorych
okreslony zostatl wptyw kazdego czynnika na oceniane kryteria (rozdziat 7),

e opracowano 1 przedstawiono strukture metody oceny w Kkryteriach
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci (rozdziat 8),

e dokonano jej implementacji, walidacji oraz oceny mozliwos$ci zastosowania
(rozdziatl 9),

e przygotowano narzedzia informatycznego umozliwiajacego automatyzacje
procesu obliczeniowego oraz usprawnienie procedury oceny przystankow.

Na podstawie zrealizowanych zadan badawczych mozna okresli¢ najwazniejsze
osiggniecia naukowe wynikajace ze zrealizowanej dysertacji. Nalezy zaliczy¢ do nich:

e Przeprowadzenie kompleksowego przegladu literatury krajowej i zagraniczne;j
w zakresie metod oceny infrastruktury przystankowej, bezpieczenstwa
w transporcie zbiorowym oraz standardow projektowych przystankoéw
w polskich miastach.

e Identyfikacja luki badawczej dotyczacej braku narzedzi umozliwiajacych
rownolegla, a zarazem niezalezng ocen¢ bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci
przystankow tramwajowych.

e Zdefiniowanie zestawu czynnikow i ich wplywu na kryteria oceny na
podstawie przeprowadzonych badan eksperckich.

e Opracowanie oryginalnej metody oceny infrastruktury przystankowej
z wykorzystaniem dynamicznych wag i okreslonych poziomow spetnienia
wymagan kazdego z czynnikéw uwzglednionych w metodzie.

e Przygotowanie i opisanie modelowej procedury oceny wraz z petng walidacja
w warunkach rzeczywistych.

W aspekcie osiggniec utylitarnych wymieni¢ nalezy:

e Opracowanie narz¢dzia oceny mozliwego do wykorzystania przez jednostki
samorzadowe 1 zarzagdcoOw przystankow.

e Stworzenie formularza pomiarowego mozliwego do uzytku przez osoby bez
wiedzy specjalistycznej w zakresie infrastruktury przystankowej.

e Wskazanie na mozliwo$¢ zastosowania metody w kazdej fazie zarowno
podczas projektowania przystankow tramwajowych, jak i na etapie oceny
obiektu rzeczywistego.

e Dostosowanie narzedzia do specyfiki przystankow poprzez mechanizm
kastomizacji formularza pomiarowego.

e Mozliwos¢ adaptacji metody do infrastruktury autobusowej i dalszego jej
rozwoju.

Wyniki przeprowadzonych badan oraz efekty implementacji opracowanej metody
pozwalaja na jednoznaczne potwierdzenie trzech Kkluczowych tez badawczych
przyjetych w niniejszej pracy:

e Tezal: Uzyskane wyniki dowodza, Ze ocena bezpieczenstwa i1 funkcjonalnosci
przystankow tramwajowych wymaga uwzglednienia elementow infrastruktury

przystanku oraz jego otoczenia, a takze wplywu ich rozmieszczenia na
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oceniane kryterium. Potwierdzono to na podstawie badan eksperckich, ktorych
wyniki zostaly opisane w rozdziale 7. Badania te wykazaly, ze wplyw
lokalizacji wybranych elementéw wyposazenia przystanku uzalezniony jest od
ich polozenia w obszarze przystanku.

e Teza 2: Uzyskane wyniki dowodza, ze czynniki zdefiniowane w opracowanej
metodzie umozliwiaja rownoczesng, a zarazem niezalezng ocen¢
funkcjonalno$ci i bezpieczenstwa przystankéw tramwajowych. Potwierdzaja
to: konstrukcja formularza badawczego (zatacznik nr 5), procedura oceny
(rys. 8.1) oraz jej implementacja opisana w rozdziale 9. Zastosowanie tak
dobranych czynnikéw wpltywa pozytywnie na uzyteczno$¢ opracowanego
narzedzia oceny. Metoda pozwala na jednoczesng ocen¢ obu kryteriow w
ramach jednego pomiaru terenowego, co zwigksza jej efektywnos$¢ i
praktyczne zastosowanie.

e Teza 3: Przeprowadzone analizy oraz struktura metody dowodza, ze wplyw
kazdego czynnika infrastrukturalnego jest oceniany osobno w odniesieniu do
obu kryteridw, przy jednoczesnym uwzglednieniu zaréwno kierunku, jak i sity
tego wptywu. Zastosowanie dynamicznych wag, opartych na wynikach badan
eksperckich (rozdzial 7), pozwala uwzglednia¢ przypadki, w ktérych ten sam
element — np. wiata, tawka lub biletomat — pozytywnie wplywa na
funkcjonalno$¢, ale moze réwnoczesnie negatywnie oddziatywaé na
bezpieczenstwo, w zaleznosci od lokalizacji. Przyklady te zostaty szczerzej
opisane w ramach przedstawienia wynikow badan uzupetiajacych w rozdziale
7.6. oraz zataczniku nr 4.

Opracowana metoda, poza warto$cig naukowa, posiada rowniez wyrazny potencjal
wdrozeniowy. Moze by¢ wykorzystywana zarOwno w ocenie istniejacej infrastruktury
przystankowej, jak i w procesie projektowania nowych przystankow — wspierajac
zarzadcow, projektantdow 1 decydentéw w podejmowaniu racjonalnych decyzji
inwestycyjnych. Do kluczowych korzySci metody nalezy zaliczy¢: tatwose
stosowania, mozliwo$¢ dostosowania do rdéznych typow przystankéw, jednoczesna
ocen¢ bezpieczenstwa i funkcjonalnos$ci, a takze mozliwo$¢ zastosowania narz¢dzia
przez osoby bez specjalistycznej wiedzy inzynierskie;.

Realizacja pracy pozwolita rowniez zidentyfikowaé ograniczenia opracowanej
metody, wynikajgce m.in. z: koniecznosci dostosowywania formularza pomiarowego
do nietypowych przystankow (np. taczacych cechy dwoch roznych typow); braku
jednoznacznych wytycznych projektowych dla niektorych elementéw infrastruktury
wspierajacych osoby z niepetnosprawnos$cia (np. paséw prowadzacych czy oznaczen
dotykowych). Zidentyfikowane ograniczenia nie podwazaja skuteczno$ci metody, lecz
stanowig naturalny punkt wyjscia do jej dalszego rozwoju i doskonalenia — zaréwno
w ujeciu naukowym, jak i praktycznym.

Istotnym obszarem dalszych prac moze by¢ takze doprecyzowanie poziomow
spelnienia wymagan dla wybranych czynnikow, zwlaszcza w zakresie rozwigzan
projektowych wspierajacych osoby z niepelnosprawnos$ciami — takich jak pasy
prowadzace czy wyznaczone miejsca oczekiwania. Obecnie obowigzujace wytyczne
nie precyzuja wystarczajaco standardow dla tych elementéw, co rodzi potrzebe ich
ujednolicenia i walidacji w oparciu o poglebione badania. Jednocze$nie, istnieje
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mozliwo$¢ dostosowania wymagan dla poszczegélnych czynnikoéw do lokalnych
warunkoéw — tam, gdzie obowigzujg bardziej szczegdtowe standardy niz wskazane
w wytycznych krajowych (np. WR-D-43-3 [209]) — procedura umozliwia kalibracje
metody do specyfiki danego miasta.

W zwiazku z powyzszym, mozliwe i zasadne kierunki dalszych badan obejmuja:

e dostosowanie opracowanego modelu do oceny przystankéw autobusowych,
z uwzglednieniem odmiennych wytycznych projektowych oraz warunkéw
funkcjonowania tej formy transportu;

e rozbudowanie modelu oceniajacego o niezalezne kryterium dostgpnosci
infrastruktury dla os6b z niepelnosprawnos$ciami i o ograniczonej mobilnosci,
szczegolnie w zakresie elementdw nieuwzglednionych dotad w krajowych
wytycznych;

e walidacj¢ poziomdw spelnienia wymagan w warunkach rzeczywistych oraz
ich mozliwg kalibracj¢ dla wybranych miast w Polsce, zgodnie z lokalnymi
standardami projektowymi;

e rozszerzenie formularza pomiarowego o pytania dotyczace elementow
niestandaryzowanych (np. typy nawierzchni, zagospodarowanie zielenig,
formy oznakowania ostrzegawczego) oraz jego wykorzystanie w szerokim
zakresie — co umozliwi zebranie danych poréwnawczych i stworzenie bazy
dobrych praktyk;

e integracj¢ metody z systemami cyfrowymi (np. GIS, aplikacje do monitoringu
infrastruktury), co moze usprawni¢ zarzadzanie siecig przystankow w duzych
miastach.

Rozszerzenie formularza badawczego o pytania dotyczace np. obecno$ci pasow
prowadzacych czy form ostrzegania na peronach, a nastgpnie jego wykorzystanie
w roznych lokalizacjach w Polsce, stwarza rowniez mozliwos$¢ zebrania cennych
danych empirycznych na temat zréznicowania 1 praktyki stosowania tych rozwigzan.
Dzigki temu opracowana metoda moze stanowi¢ fundament zarowno dla dalszych
badan naukowych, jak 1 prac wdrozeniowych. Jej adaptacja w praktyce miejskiej moze
w wymierny sposob przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci funkcjonowania transportu
zbiorowego, a tym samym — do podniesienia jakos$ci zycia mieszkancow.

Podsumowujac, wszystkie postawione w pracy zadania badawcze zostaty
zrealizowane, a przyjete tezy — potwierdzone zard6wno teoretycznie, jak i empirycznie.
Opracowana metoda wykazata swoja skuteczno$¢, spojnosé logiczng oraz przydatnos¢
praktyczna w ocenie tramwajowej infrastruktury przystankowej w zakresie jej
funkcjonalnosci 1 bezpieczefistwa. Wysoki poziom elastyczno$ci narzedzia oraz jego
zdolnos$¢ do uwzgledniania zréznicowanych cech przystankdéw potwierdza zasadnos¢
przyjetych zalozen badawczych 1 podkresla wartos¢ wkladu autora w rozwdj metod
oceny infrastruktury transportowej.

Warto rowniez podkresli¢, ze niniejsza praca ma nie tylko walor naukowy, ale
I praktyczny. Moze stuzy¢ jako narzedzie wspomagajace proces projektowania
1 modernizacji przystankow tramwajowych, wspierajac miasta w ich dazeniu do
budowania bardziej bezpiecznego i dostepnego transportu zbiorowego.
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ZALACZNIK NR 1

W zalgczniku tym zostatly zebrane 1 omowione wszystkie wytyczne dotyczace
projektowania przystankow tramwajowych obowigzujace w polskich miastach.
Odnosniki do literatury stanowig integralng czgs¢ dysertacji. Uzyta numeracja odnosi
si¢ bezposrednio do spisu literatury w pracy.

1. WARSZAWA

Wykorzystane w tej czgsci odwotania sg tozsame z numeracja stosowang w tekscie
gléwnym rozprawy. Dokumenty obowigzujace w Warszawie, ktore sg podstawg tej
cze¢$ci opracowania to:

e Standardy dostgpnosci dla Miasta Stolecznego Warszawy [176] wraz
z zakgcznikami [177]-[179],
e Wytyczne i standardy techniczne dla weztow przesiadkowych
z uwzglednieniem ich klasyfikacji w dwdch tomach:
o Przeglad praktyk projektowych i wykonawczych [180],
o Whytyczne i standardy — projekt [181].

Standardy [177] stawiajg nast¢pujace ogdlne wymagania dla przystankow:

e zapewnienie mozliwosci bezpiecznej, sprawnej wymiany pasazerow oraz
oczekiwania na przyjazdy pojazdu w kazdych warunkach atmosferycznych;

e projektowanie w taki sposob, by nie wystepowaty trudnosci w zlokalizowaniu
przystanku i wejsciu do pojazdu;

o wymaga sig, aby dojscia do przystankow spelnialy wytyczne dla ciggow
pieszych opisywanych w tym samym opracowaniu;

e zabrania sie stosowania stopni i uskokow w przebiegu ciggu pieszego
doprowadzajgcego do przystanku;

o wymaga sig, aby konieczne zmiany poziomow wprowadza¢ w postaci
tagodnych spadkow lub pochylni,

e wymaga si¢ na przystanku stosowac¢ spadki podiuzne do 3% oraz spadki
poprzeczne do 2%;

® wymagane jest zapewnienie swobodnego dostepu do tablic z rozkladem jazdy,

e zabrania si¢ montowania elementow wyposazenia przystankow pod tablicq;

e wymaga sie, by tablica z rozkladem jazdy zamontowana w wiatach byta
rownomiernie oswietlona swiatlem niepowodujgcym zjawiska olsnienia;

o wymaga sig, aby tablica z rozkladem jazdy umieszczona byla na wysokosci
umozliwiajgcej odczytanie informacji przez dzieci, osoby poruszajgce sie na
wozkach oraz osoby niskiego wzrostu;

e wymaga sig, aby pasy prowadzgce lokalizowane byty wewngtrz TWOP a pasy
ostrzegawcze przed krawedzig peronu — poza szerokosciqg TWOP;

o wszystkie punkty sprzedazowe w obrebie przystankow muszq byc
zlokalizowane poza szerokoscig TWOP;

o jesli w obregbie przystanku znajdujq si¢ automaty biletowe, wymaga sie, by
spetniaty wytyczne okreslone w tym dokumencie;

e wymaga sig, by automaty byly ustawione w taki sposob, by nie zawezaly
szerokosci TWOP.
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W ramach tego dokumentu podczas projektowania przystanku za obligatoryjne
przyjmuje si¢ wyznaczenie SMOON. Pole to powinno posiada¢ minimalne wymiary
90 x 90 [cm] oraz by¢ wykonane z ptyt, ktore wykorzystywane sg do wyznaczenia
pola uwagi tj. ptyt o kontrastujacej barwie z wypustkami. Dodatkowo lokalizacja tego
pola uzalezniona jest od rodzaju obslugiwanego pojazdu. W kazdym przypadku
odlegtos¢ liczona jest od poczatku peronu, czyli miejsca zatrzymania czota pojazdu,
do osi pola oczekiwania i wynosi:

e dla przystanku autobusowego — 6 m
e dla przystanku tramwajowego -8 m+0,5m

W przypadku SMOON konieczne jest rowniez zaprojektowanie pasa prowadzacego,
ktorego celem jest doprowadzenie os6b niewidomych do wyznaczonego miejsca.

Przywotane standardy opisuja réwniez wymagania stawiane wiatom przystankowym.
W ich przypadku wymagane jest, aby byly umieszczane w strefach zabudowy
przystanku oraz, aby na przezroczystych elementach wiaty stosowaé kontrastowe
0znaczenia. Ponadto na nowo projektowanych wiatach nie dopuszcza si¢ sytuacji,
w ktérej mozliwe jest ograniczanie widocznosci nadjezdzajacych pojazdow.
Standardy obliguja podmioty, realizujace przebudowe lub budowe przystanku, do
kazdorazowego uzgadniania typu wykorzystywanej wiaty z Zarzadem Transportu
Miejskiego.

Oprocz wytycznych obligatoryjnych dla przystankéw przewiduje si¢ roéwniez
7 wytycznych zalecanych do stosowania [177]:

e wobrebie przystankow zalecane sq spadki 1 - 2 %);

e polozenie pola oczekiwania na peronie powinno by¢ mozliwe do odnalezienia
poprzez:

o zastosowanie pasa prowadzqcego utoZonego prostopadle do pola
oczekiwania na calej szerokosci peronu (dotyczy peronow
tramwajowych o szerokoSci uzytkowej mniejszej niz 3,5 m,
zlokalizowanych przy torowisku wydzielonym), lub:

o zastosowanie doprowadzenia pasa prowadzgcego z ciggu pieszego,

e zaleca sige wyposazenie przystanku w wiate chronigcq przed niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi;

e zaleca si¢ odsuniecie wiaty od krawedzi jezdni o 200 cm dla przystanku
z zatokg oraz o 250 cm dla przystanku bez zatoki; w przypadku braku
mozliwosci zachowania takiej odleglosci lokalizacja wiaty nie moze kolidowac
z wyznaczonym polem oczekiwania i przestrzeniqg manewrowgq,

e zaleca sie, aby ksztalt i lokalizacja elementow wyposazenia zawezajgcych
perony w jak najmniejszym stopniu ograniczaly szerokos¢ uzytkowq peronu
przystankowego;

e zaleca si¢ wyposazenie przystankow autobusowych w miejsca odpoczynku na
siedzgco i stojgco z oparciem i podlokietnikami, miejsce do zaparkowania
wozka oraz kosze na Smieci;

e zaleca sig, aby siedziska i oparcia tawek oraz miejsc odpoczynku na stojgco
byly wykonane z przyjaznych materiatow (np. drewno, tworzywa sztuczne) —
szczegolnie nie zaleca si¢ siedzisk metalowych jako nieprzyjemnych w odbiorze
przy niskiej lub wysokiej temperaturze.
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Standardy te doprecyzowujg rowniez wymagania dotyczace nastepujacych elementow
[177]:

® w rejonie zatrzymania drugich drzwi pojazdu (od 6,75 do 9,00 m od czola
pojazdu) w odlegtosci do 2,50 m od krawedzi kraweznika peronowego
zabrania si¢ lokalizowania elementow przeszkadzajgcych w wysiadaniu
i manewrowaniu wozkiem;

* wymagana szerokos¢ uzytkowa peronu (dostepna dla pasazerow): min 300 cm,
przy czym podczas planowania szerokosci peronu tramwajowego wymagane
Jjest wziecie pod uwage stopnia natezenia ruchu pasazerskiego,

e wymaga sig, aby szerokos¢ wolnego przejscia na catej dlugosci peronu
(mierzona miedzy krawedziq peronu a najbardziej wysunietq przeszkodg)
wynosita co najmniej 160 cm (w celu umozliwienia poruszania sie dwom
potokom podroznych przy wymianie pasazerow migdzy tramwajami),

e wymaga sig, aby wysokos¢ peronu mierzona od plaszczyzny glowek szyn do
krawedzi kraweznika peronowego byta zblizona do wysokosci podiogi
eksploatowanych  tramwajow  niskopodlogowych, przy uwzglednieniu
dopuszczalnych wartosci zuzycia elementow eksploatacyjnych;

® wymagane jest dgzenie do zapewnienia jak najmniejszej odleglosci w poziomie
pomiedzy krawedzig kraweznika peronowego a krawedzig podlogi tramwaju
przy uwzglednieniu skrajni budowli oraz eksploatacyjnych mechanizmow
otwierania drzwi;

e pochylenie plaszczyzny lgczgcej poziom peronu z poziomem PDP (pochylni
peronu) — maksymalnie 5%;

e wymaga sie, aby na peronach sqsiadujgcych z jezdnig wygrodzenie chronito
pasazerow przed ochlapywaniem przez pojazdy poruszajgce sie po drodze.

W przypadku wytycznych dla przystankow tramwajowych w standardach znalazt si¢
zapis 0 minimalnej szeroko$ci uzytkowej peronu zalecanej na poziomie 350 cm.
W przypadku parametru dlugosci peronu, zaleca si¢, zeby byla ona taka, aby
umozliwiala obstuge podréznych bez blokowania przej$¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych przez zatrzymujace si¢ na przystankach tramwaje. Wysoko$¢ peronu
1 krawedz podlogi tramwaju nie powinny r6zni¢ si¢ o wiecej niz o 5 cm. Systemy
prowadzenia oséb niewidomych i1 niedowidzacych powinny by¢ realizowane na
przystankach wyspowych wylacznie w przypadku, w ktoérym szeroko$¢ uzytkowa
peronu jest wieksza od 3 metrow. W ramach rekomendacji pojawia si¢ rowniez
kwestia wyposazenia przystanku w tablicg DIP. Zaleca si¢ rownocze$nie jej optymalng
lokalizacje ze wzgledu na mozliwo$¢ obserwacji tresci z réznych stref przystanku jak
réwniez w poblizu pola oczekiwania. Standardy nie precyzuja jednak optymalnej
lokalizacji dla tablicy DIP. Opracowanie dodatkowo stawia warunek aby tablica DIP
nie utrudniala procesu manewrowania wozkiem. Rekomendacja wyposazenia
przystanku stanowi rOwniez o stosowaniu wygrodzenia ochronnego, nie precyzujac
jednak formy, dlugosci i sposobu wygrodzenia.

Utatwienia dla oséb niedowidzacych obejmuja wymagania dotyczace nawierzchni
perondéw przystankowych, ktére stanowia o tym, ze PKD od strony toru powinna
zapewnia¢ kontrast miedzy materialem zabudowy torowiska a kraweznikiem
peronowym. Dodatkowo w ramach ulatwien dla os6b niedowidzacych przewiduje si¢
trzy dodatkowe wymagania w zakresie systemu prowadzenia wspomagajacego OZN
[177]:
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o na calej dlugosci linii zatrzymania pojazdow wymagane jest stosowanie pasow
ostrzegawczych o szerokosci 30-40 cm;

e na chodniku przystankowym, w odlegtosci przynajmniej 150 cm od krawedzi
prostej  peronu, zabrania si¢ lokalizacji jakichkolwiek —elementow
niezwiqzanych z funkcjq przystanku (takich jak: stupy, latarnie, skrzynki
elektryczne, drzewa itp.);

o wymagane jest zachowanie skrajni poziomej o szerokosci 90 cm w kazdym
kierunku od osi pasa prowadzgcego; w przypadku niemozliwosci zapewnienia
pasa prowadzgcego o skrajni 90 cm nalezy zrezygnowac z jego uktadania.

Zalecenia dotyczace przystankow tramwajowo-autobusowych sg tozsame
z wymaganiami i zaleceniami stawianymi przystankom tramwajowym z jedng r6znicg.
Dla tych przystankoéw, na ktorych dopuszczona jest rowniez obstuga autobusow,
wymagane jest stosowanie krawe¢znikéw najazdowych, ktorych parametry maja
wynika¢ ze skrajni pojazdu. Kraweznik najazdowy to rodzaj kraweznika
z wyobleniem na calej jego dilugosci, ktory utatwia osobie kierujacej autobus
bezpieczne 1 rowne zblizenie si¢ do krawedzi peronu przystankowego, minimalizujac
przy tym odlegto$¢ pomiedzy progiem wejsciowym a PKD.

Zatacznik nr 2 do Standardow dostgpnosci [178] dotyczy lokalizacji przystankow,
ktéra zapewnia optymalne warunki i czasy dojscia, jak réwniez wlasciwg organizacje¢
ruchu 1 uktadu linii TZ. Brak jest jednak precyzyjnego zdefiniowania warunkéw
optymalnych zalecanych w opracowaniu. W dokumencie tym zwrdcono uwage, iz
parametry drog dojscia, jak 1 same parametry przystankéw, powinny by¢ uzaleznione
od natezenia ruchu pieszego i przewidywanego ruchu pasazerskiego. Warto tez
zwréci¢ uwage na sformutowanie odnoszace si¢ do lokalizacji przejs¢ dla pieszych
wzglgdem przystanku, ktore stanowi, ze przystanki powinny lokalizowane za
przejsciem z uwagi na widocznos¢ pieszych na przejsciu, a tylko wyjgtkowo przed
przejsciem, wowczas z odpowiednim odsunieciem przystanku, tak aby zapewnic
kierujgcym widocznosé pieszych na przejsciu. Jest to sposob odwrotny od
rekomendowanych w innych standardach, ktore stanowia, ze PDP powinno by¢ przede
wszystkim zlokalizowane przy czole peronu z uwagi na zapewnienie odpowiedniej
widocznosci PDP dla kierowcoéw pojazdow nadjezdzajacych z przeciwlegtego
kierunku. Pojazd obstugujacy przystanek, czy to tramwaj, czy to autobus, przez swoje
gabaryty znaczaco wplywa na ograniczenie widocznosci w jego okolicy.
Lokalizowanie PDP za przystankiem determinuje znaczace ograniczenie widocznos$ci
na przejsciu dla kierujacych pojazdami jadacymi z przeciwleglego kierunku.

Drugim dokumentem, w ktorym posrednio zawarte zostaly informacje o zasadach
projektowania przystankow s3 wytyczne 1 standardy techniczne dla weztow
przesiadkowych z uwzglednieniem ich klasyfikacji [180]. W dokumencie tym zostat
przedstawiony bardzo obszerny przeglad rozwigzan stosowanych na réznych
obiektach infrastrukturalnych wezlow przesiadkowych, w tym rdwniez na
przystankach. Kazde z rozwigzah oprocz fotografii posiada opis, ktéry pozwala na
sprecyzowanie sposobu dziatania lub wskazuje na potrzeby determinujgce dany typ
rozwigzania. Dokument ten stanowi obszerne kompendium wiedzy praktycznej
z zakresu projektowania rozwigzan, ktore wspieraja korzystanie z weztow
przesiadkowych.
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2. KRAKOW

Wykorzystane w tej czesci odwolania sg tozsame z numeracjg stosowang w tekscie
glownym rozprawy. Dokumenty obowigzujace w Krakowie, ktore sg podstawg tej
cze$ci opracowania to:

e Standardy dostepnos$ci dla gminy miejskiej Krakow [182],

e Standardy Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa [183], [184],
Dokument ten sktada si¢ z trzech czesci z czego za obligatoryjng uznawana
jest czes¢ 11 pt. ,,Zatozenia techniczne”. Z kolei dwie pozostate: cze$¢ I pt.
»Zatozenia funkcjonalne” 1 czgs¢ III pt. ,,Informacje dodatkowe™ stanowig
rodzaj wytycznych do stosowania.

e Wytyczne dla wiat przystankowych na terenie miasta Krakowa [185].

Zaktada sig, ze projektowanie wszystkich przystankéw w Krakowie powinno by¢
realizowane z uwzglgdnieniem nastepujacych zagadnien [182]:

e Dostepnosci — przystanek powinien by¢ dostepny dla wszystkich uzytkownikow,
w szczegolnosci dla osob OOM. Wsiadanie do pojazdow powinno by¢ tatwe
I intuicyjne.

e Komfortu — przystanek powinien zapewniaé wygodne oczekiwanie na pojazd,
w kazdych warunkach atmosferycznych, z uwzglednieniem odpowiednich
urzgdzen obstugi pasazerow oraz zagospodarowania terenu.

e Funkcjonalno$ci — zagospodarowanie przystanku powinno uwzgledniac
aktualne i prognozowane potoki pasazerskie, zapewniaé prawidlowe
ustawienie pojazdow, tak aby umozliwi¢ wygodng wymianeg pasazerow.

Podobnie jak w Warszawie, réwniez w Krakowie, przy PKD przystanku nalezy
projektowac pas ostrzegawczy o szerokosci 30-40 cm wzdtuz calej dtugosci peronu.
Pasy prowadzace dla oséb niewidomych powinny by¢ z kolei projektowane wylacznie
w przypadku, w ktorym mozliwe jest zapewnienie przestrzeni wolnej od przeszkod
o szeroko$ci min. 150 cm. Pochylnie w strefie przystanku, jak i dojs¢ do niego, nie
powinny przekracza¢ nachylenia powyzej 4%. Kluczowe elementy wyposazenia
przystanku, takie jak rozktady jazdy oraz automaty biletowe, powinny zapewniac
mozliwo$¢ obstugi tych elementéw z wozka dla OZN. Z kolei oswietlenie przystanku
powinno by¢ réwnomierne i obejmowac caly jego obszar. W wytycznych opisane sg
réwniez informacje dotyczace sposobow przeciwdziatania parkowaniu w obszarze
przystanku. Zalecane jest rowniez, aby w obszarze przystanku, w jego srodkowe;j
czeSci (a w ostateczno$ci z uwagi na uwarunkowania terenowe lub techniczne,
w odlegtosci pomiedzy 1/3 a 2/3 dlugosci peronu) umiejscowi¢ wiatg przystankowa.
Liczba miejsc oczekiwania na siedzaco lub z oparciem powinna by¢ dostosowana do
wielkosci potokdéw pasazerskich. Wytyczne jednak nie precyzuja parametrow
ilosciowych. Zalecenia projektowe dotycza rowniez punktow ustugowych i zwracaja
szczegOlng uwage na fakt, ze nie jest zalecane, aby obstuga punktu ustugowego
lokalizowana byta od strony PKD. Jest to uzasadnione tym, iz takie rozwigzanie moze
powodowac zbierania si¢ 0séb w strefie wymiany pasazerskiej, co z kolei mogloby
wplynag¢ na niepotrzebne wydluzenie w czasie procesu wsiadania i wysiadania
pasazerow. Prowadzenie tranzytowego ruchu pieszego ukierunkowanego wzdluz
dhugos$ci peronu powinno by¢ realizowane poza strefa peronu przystankowego. Z kolei
w przypadku ruchu rowerowego przebiegajacego w poblizu przystanku, strefe
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oczekiwania 1 wymiany pasazerow nalezy bezwzglednie oddziela¢c od drog
rowerowych. W odlegtosci 1,5 m od PKD nie powinny by¢ projektowane zadne
elementy infrastrukturalne czy wyposazenia przystankéw tj. stupy trakcyjne czy
o$wietleniowe, biletomaty, tawki, wiaty, skrzynki energetyczne itp. Dlugosci
przystankow tramwajowych uzaleznione sg od rodzaju przystanku i wynosza one
odpowiednio:

e 45 m dla przystankow tramwajowych pojedynczych, perondéw przyjazdowych
1 odjazdowych na petlach tramwajowych;

e 75 m dla przystankow tramwajowych podwojnych;

e 65 m dla przystankow tramwajowych podwojnych w szczegolnych
przypadkach.

Wytyczne nie definiujg jednak okreslenia ,,szczegdlnego przypadku” przy skroconej
dhugosci przystanku tramwajowego podwdjnego.

Zalecenia dotyczace wysokosci peronu podaja, ze powinna by¢ ona dostosowana do
poziomu podlogi tramwajow w taki sposob, aby odleglos¢ krawedzi peronu od
krawedzi podlogi pojazdu wynosita nie wiecej niz 5 cm, a wysokos¢ krawedzi peronu
wynosita 17-18 cm od gltowki szyny [184]. Wytyczne nie podajag minimalnych wartosci
dla szerokosci przystankow tramwajowych czy autobusowych.

SMOON powinno by¢ wykonane z pola uwagi o wymiarach 80 cm x 80 cm Iub 90 cm
x 90 cm. Jego lokalizacja powinna znajdowac si¢ w miejscu zatrzymania drugich
drzwi tramwaju tj. na odleglosci 8 £ 1 m od czota peronu. Parametry odleglosci
SMOON od czota peronu maja rowniez zastosowanie w przypadku przystankow
tramwajowo-autobusowych.

Separacja strefy oczekiwania na przystanku wyspowym, sasiadujacym z jezdnia,
powinna by¢ wykonana z elementdw przezroczystych, ktére powinny zapobiegac
mozliwosci ochlapania podréznych przez przejezdzajace w poblizu pojazdy. Separacja
ta moze odbywac si¢ rowniez za pomocg odpowiednio szerokiego pasa zieleni.

Wytyczne w Krakowie uzupelnione zostaly rowniez o schematy oznakowania
przystankow tramwajowych. Schemat standardowego przystanku wyspowego zostat
przedstawiony na rys. Z1.1., z kolei na rys. Z1.2. przedstawiono schemat dla
przystanku wiedenskiego. Schematy te przedstawiaja wigcej parametréw niz znajduje
si¢ w opisie wytycznych przystankowych, takich jak chociazby szerokos¢ pasow
prowadzacych, ktora wynosi migdzy 30 a 40 cm. Nalezy zwrdci¢ rdwniez uwagg, iz
SMOON (tu nazywane polem uwagi) jest integralng czgscig pasa ostrzegawczego przy
PKD.
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hemat oznakowania przystan. g0 w Krakowie (przystanek wiederiski), Zrodio. [184].

Rys.
Wsrod obowiazujacych w  Krakowie dokumentdéw, ktore precyzuja zasady
projektowania przystankow, znajduje si¢ rowniez dokument bedacy wytycznymi dla
wiat przystankowych na terenie miasta Krakowa [185]. Dokument ten w 4 punktach
opisuje wymagania dla przystankow w zakresie wyposazenia ich w wiaty. Kazdy
przystanek, ktory objety jest realizacja inwestycji, powinien, po jej zakonczeniu, by¢
wyposazony w nowa wiate przystankowa. Wiata ta powinna posiada¢ podswietlane
elementy (gabloty, kasetony i znaki) i by¢ podlaczona do sieci elektrycznej.
W uzasadnionych przypadkach mozliwe jest nierealizowanie takiego podlaczenia,
kazdorazowo za zgoda zarzadcy. Wytyczne te stanowig rowniez o tym, iz wszystkie
nowe wiaty powinny podlega¢ standaryzacji w zakresie wizualnym i estetycznym.
Nowe wiaty powinny pod tym wzgledem odpowiada¢ tym, ktére funkcjonujg juz
w miescie. Dokument ten dokonuje rowniez podziatéw wiat ze wzgledu na ich typ.
Kazdy z typoéw wiaty powinien by¢ stosowany w innej lokalizacji. Szczegotowe
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informacje w zakresie tego podziatu i wykorzystania okreslonego typu wiaty zostaty
opisane ponizej [185]:

e Wiata ,,podstawowa” — typ wiaty w kolorze szarym o konstrukcji aluminiowej
mozliwy do stosowania na terenie catej Gminy Miejskiej Krakow poza
lokalizacjami przewidzianymi dla wiat stylowych.

o Wiata ,,stylowa” — typ wiaty w kolorze zielonym o konstrukcji aluminiowej
stosowany na przystankach w Scistym centrum Krakowa w rejonie Plant
Krakowskich.

e Wiata ,,stylizowana” — typ wiaty w kolorze szarym o konstrukcji aluminiowej
stosowany na przystankach w Scistym centrum Krakowa oraz w rejonach
o0 zabudowie o charakterze zabytkowym.

o Wiata ,, Premium” — typ wiaty o konstrukcji aluminiowej charakteryzujgcy sie
nowoczesng formq architektoniczng majgcq za zadanie podnies¢ wartosé
estetycznowizualng lokalizacji jak i samej inwestycji.

e Wiata ,,dodatkowa” — typ wiaty o konstrukcji stalowej stosowany na terenach
poza scistq zabudowq i na obrzezach gminy.

Informacje dotyczace infrastruktury przystankowej w Krakowie opisywane sg w do$¢
og6lny sposdb, majacy charakter zdecydowanie bardziej opisowy niz techniczny.
Wsréd wytycznych zawartych w [184] brakuje informacji o podstawowych
parametrach geometrycznych przystankow, takich jak jego minimalna szerokos$¢,
warto$ci nachylen spadkéw poprzecznych oraz pochylni prowadzacych na przystanki.
Te wartosci sg doprecyzowywane w standardach dostepnosci [182], ktore to zostaly
opisane ponizej.

Standardy dostepnosci opisuja warunki, jakie powinien spetnia¢ przystanek dostepny
oraz reguluja kwestie zwigzane z ich lokalizacja w obszarze tkanki miejskiej.
Szczegoblnie interesujace z punktu widzenia tych standardow sg dane techniczne, ktore
odnoszg si¢ do:

e Wiat przystankowych — minimalna glebokos¢ zadaszenia wynosi 150 cm
a zalecana 180 cm. Warto$¢ ta moze ulec zmniejszeniu w przypadkach,
w ktorych brak jest mozliwo$ci zachowania normatywnych szerokosci
chodnika 1 miejsc oczekiwania. W obszarze wiaty powinna znajdowac si¢
fawka z podlokietnikiem oraz miejsca do oczekiwania dla osob na wozku lub
z wozkami. Wiata powinna by¢ odsunigta od pasa ostrzegawczego
i prowadzacego na odlegto$¢ minimum 80 cm. W uzasadnionych przypadkach,
wynikajacych z braku mozliwosci poprowadzenia ruchu pieszego w sposob
bezkolizyjny ze strefami oczekiwania i wymiany pasazerskiej, dopuszcza si¢
mozliwo$¢ odwrocenia kierunku wiaty. Na szklanych S$cianach wiat
przystankowych, na wysokosci w granicach 100-120 cm i 140-160 cm
powinien by¢ umieszczony kontrastujacy z szyba pas o szerokosci 10 cm.

e Oswietlenie przystanku — standardy stanowig o tym, ze przystanek powinien
by¢ dobrze o$§wietlony, podajac jako warunek minimalny poziom o$wietlenia
przy tablicy z rozktadem jazdy na poziomie 50 1x'°. W zakresie o$wietlenia
pozostatej strefy przystankowej standardy nie podaja zadnych wartosci.

e Informacja pasazerska — powinna by¢ czytelna dla odbiorcow oraz dostepna
w formie akustycznej w lokalizacjach, w ktorych istota i ranga przystanku tego

19 | ux — jednostka natezenia $wiatta w ukladzie SI.
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wymaga. Na przystankach powinna by¢ rowniez dostgpna informacja
dotykowa, ktora obejmowalaby w wersji minimalnej: nazwe przystanku,
numeracj¢ linii 1 ewentualnie schematy tyflograficzne najblizszej okolicy.
Nawierzchnia przystanku — powinna by¢ twarda i antyposlizgowa przy
wszystkich warunkach atmosferycznych. W przypadku sgsiedztwa DDR
w okolicy, powinna by¢ wykonana z innego materialu. Pochylenie poprzeczne
przystanku nie powinno by¢ wigksze niz 2%, a zalecane maksymalne
pochylenie podtuzne to 4%.

System Fakturowych oznaczen Nawierzchni (FON) — pas ostrzegawczy
o szeroko$ci minimum 30 cm powinien by¢ zlokalizowany w odlegtosci 80 cm
od PKD. Podobnie jak w innych miastach, pas ostrzegawczy powinien by¢
prowadzony na calej dlugosci peronu. W trudnych warunkach i1 przy
ograniczonej przestrzeni przystankowej, dopuszczalne jest projektowanie pasa
ostrzegawczego przy PKD. Sama PKD powinna by¢ w kontrastowej barwie
(zalecany kolor z6tty) na szerokosci od 7 do 10 cm. Pasy prowadzace na
odcinku do 30 m od przystanku do PDP prowadzi¢ nalezy na catej dtugosci.
SMOON - wyznaczane na wybranych przystankach, charakteryzujacych si¢
wysokg rangg i znaczeniem. Brak precyzyjnie okreslonych informacji
dotyczacych sposobu i wielko$ci wyznaczenia miejsca. Zaleca si¢ stosowanie
utatwien w rejonie drugich drzwi pojazdu tj. ok. 6 m od miejsca zatrzymania
pojazdu (czoto peronu). SMOON powinien by¢ wymalowany na szerokosci od
1,5 do 2,0 m i by¢ niebieskiej barwy z naniesionymi piktogramami zgodnie
z przyktadem przedstawionym na rys. Z1.3.

Wysokos$¢ peronu — powinna wynosi¢ na 21,4 cm, co stoi w sprzecznosci
z zapisami [184] stanowigcymi o wysokos$ci peronu na poziomie 17-18 cm.
Przystanek wiedenski — na wyniesionym fragmencie jezdni powinien by¢
projektowany z zastosowaniem nawierzchni roznigcej si¢ od nawierzchni
przystanku.

Biletomat — w przypadku instalowania urzadzenia na przystanku powinien on
znajdowac¢ si¢ w odleglosci 1 m od wiaty i posiada system FON, ktory
doprowadza do niego.

Kosz na $mieci — powinien by¢ umiejscowiony w odlegtosci nie mniejszej niz
3 m od wiaty oraz w takim miejscu, ktore nie begdzie kolidowalo z ruchem
pasazerow.
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Rys. Z1.3. Przyklad SMOON w Krakowie, zrédio: [182].

Uktad drég rowerowych w sgsiedztwie przystankow nalezy projektowaé tak, aby nie
utrudnialy one ruchu pasazero6w na przystanku, najlepiej aby obszary te byly od siebie
odseparowane. Przyktad z krakowskich standardéw dostepnosci zostat przedstawiony
narys. Z1.4
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Rys. Z1.4. Przykiadowe rozmieszczenie elementow wyposazenia przystanku w sgsiedztwie wiaty przystankowej z
uwzglednieniem systemu FON, Zrédlo: [182].
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3. WROCLAW

Wykorzystane w tej czesci odwolania sg tozsame z numeracjg stosowang w tekscie
gléwnym rozprawy. Dokumenty obowigzujace we Wroctawiu, ktore sa podstawa tej
cze$ci opracowania to:

e Wroctawskie standardy ksztaltowania przestrzeni miejskich przyjaznych
pieszym [186],

e Wroclawskie standardy dostepnosci przestrzeni miejskich [187],

e Katalog Mebli Miejskich [188],

e  Wytyczne wewngetrze Zarzadu Drog 1 Utrzymania Miasta do projektowania
lokalizacji przystankdw oraz infrastruktury na przystankach komunikacji
miejskiej [189],

e Wytyczne odprowadzania paséw  prowadzgcych i elementow
wspomagajacych osoby z niepelnosprawno$cia na przystankach we
Wroctawiu [190],

e  Wroctawskie standardy dostgpnosci przestrzeni miejskich — przestrzenie
osiedlowe [191],

e Standardy projektowane i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej
wojewddztwa dolnoslaskiego [192], [193].

Dwa pierwsze dokumenty opisujg w najszerszym zakresie wytyczne, jakie stawiane sg
przystankom 1 infrastrukturze na nich si¢ znajdujacej. Zakres standardow
ksztaltowania przestrzeni miejskich przyjaznych pieszym [186] zdecydowanie szerzej
omawia wszystkie elementy zwiazane z ruchem pieszym tj. chodniki?®, PDP, strefy
ruchu wspoétdzielone z ruchem samochodowym lub rowerowym, ale rowniez
w zakresie wykorzystywanego rodzaju nawierzchni, sposobu rozmieszczania ptyt
chodnikowych oraz wykorzystywanych do tego materialow. Za obowigzkowe uznaje
si¢ w tym miedcie stosowanie pol i1 pasOw ostrzegawczych przy peronach
przystankowych w calym mieScie. Szeroko$¢ pasa ostrzegawczego przy peronie
przystankowym wynosi od 30 do 40 cm, a sam pas powinien by¢ zlokalizowany w
odlegtosci 0,5 m od PKD.

Poczatek rozdziatlu dotyczacego wymagan stawianych przystankom zawarty
w dotyczy potrzeby integracji przystankow ze sobg w rejonie skrzyzowan i istotnych
weztow. Za wazne uznawane jest skrocenie drog dojScia do przystankow
1 uwzglednienie w programach sygnalizacji swietlnej maksymalnego skrocenia czasu
oczekiwania na przejazd przez pojazdy TZ, zarowno autobusy, jak i tramwaje.
W przypadku przystankow podwodjnych zalecane jest, aby dojscie do tych
przystankéw zapewnione bylo poprzez wyznaczenie przejs¢ dla pieszych (PDP) na
obu koncach peronu przystankowego. W zakresie organizacji przystankow w rejonie
skrzyzowania rekomendowanym rozwigzaniem jest umiejscowienie przystankéw na
wylotach skrzyzowan.

Standardy definiuja parametry, jakimi powinien charakteryzowaé si¢ przystanek
wiedenski we Wroctawiu:

20 Na moment publikacji dokumentow nie obowiazywaly przepisy, ktore zastapity sformulowanie
,,chodnik” na ,,droge dla pieszych”.
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e Szeroko$¢ pasa ruchu na wyniesionej jezdni powinna wynosi¢ minimum 3 m;

e Przy krawedzi zatrzymania pojazdu TZ powinien znajdowaé si¢ pas
przeznaczony do wsiadania i wysiadania, ktérego szeroko$¢ powinna wynosic¢
minimum 0,5 m;

e Nawierzchnia wyniesienia pasa przeznaczonego do wsiadania, powinna by¢
wykonana z materiatu zblizonego do tego, ktéry znajduje si¢ na sgsiadujagcym
z pasem ruchu chodniku;

e Przykrawedzi chodnika, w obszarze rozdziatu od pasa jezdni, na calej dtugosci
przystanku powinien znajdowaé si¢ pas ostrzegawczy o nitowanej
nawierzchni;

e Miejsce zatrzymania autobusu, obstugujgcego przystanck tramwajowo-
autobusowy typu wiedenskiego, powinno by¢ zlokalizowane w pasie, na
ktorym prowadzone jest torowisko (tj. obsluga pasazeréw przy krawedzi
wyniesienia). Zabrania si¢ lokalizowania miejsc zatrzymania autobusu na
jezdni wyniesienia przystanku wiedenskiego. W przypadku, w ktoérym skrajnia
pasa ruchu w obszarze torowiska uniemozliwia ruch i zatrzymania autobusow,
nalezy przenies¢ przystanek autobusowy przed lub za wyniesienie pasa ruchu,
stanowigce przystanek wiedenski.

Wymagane wyposazenie wroctawskich przystankow obejmuje stupek przystankowy,
kosz na $mieci 1 wiate przystankowa, ktéra powinna by¢ wyposazona w tawke oraz
gablote na rozktad jazdy. Dopuszcza si¢ mozliwos$¢ zrezygnowania z umiejscowienia
wiaty na przystankach zlokalizowanych na koncu wybranych tras tramwajowych (lub
autobusowych) z uwagi na charakter przystanku, ktéry w okreslonym kierunku peini
wylacznie charakter przystanku przeznaczonego dla pasazeréw wysiadajacych
z danego pojazdu. Ponadto w przypadku przystankow, na ktorych zaktadana jest duza
wymiana pasazerska, nalezy dodatkowo wyposazaé je w tawki oraz w szersze wiaty,
ktoére posiadajg zwigkszong liczbe przesel.

W standardach pojawia si¢ rowniez informacja dotyczaca wyposazenia przystanku
1 sposobdw rozmieszczania tych elementéw wzgledem siebie. Standardy wskazuja, iz
poszczegdlne elementy wyposazenia przystanku we Wroctawiu powinny by¢
oddalone od siebie 0 co najmniej 1,5 m i w miar¢ mozliwosci nie powinny by¢
usytuowane w poblizu PKD.

Standardy te definiuja réwniez przestrzenie w okolicy przystankow. Jezeli
w sgsiedztwie przystanku wystepuja DDR 1 DDP, to strefe oczekiwania i wymiany
pasazerow nalezy oddzieli¢ od DDP wiasnie za pomoca DDR. Rozwigzanie to
zapobiegnie niepotrzebnemu  krzyzowaniu si¢ kierunkow ruchu pieszych
przechodzacych wzdluz ulicy z tymi, ktorzy oczekuja na pojazd lub sa w trakcie
wsiadania lub wysiadania z niego. W przypadku wystepowania DDPIR zaleca si¢, aby
perony przystankowe byly wydzielonym fragmentem drogi. Tutaj réwniez
rekomendowane jest odréznienie nawierzchni peronu i ciggu pieszego. W sytuacjach,
w ktorych wydzielenie peronu i DDPIR jest niemozliwe z uwagi na mala dostepnos¢
miejsca, dopuszcza si¢ prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego na DDPIR przez
strefe oczekiwania i wymiany pasazerow. W takich okoliczno$ciach, ruch pieszy
1 rowerowy pomiedzy wiata o PKD powinien odbywaé si¢ przy zachowaniu
wzajemne] widoczno$ci rowerzystoOw i 0sOb oczekujacych na przystanku.

Drugim z waznych dokumentdow w zakresie projektowania przystankow
tramwajowych we Wroclawiu sg standardy dostepnosci przestrzeni miejskich, ktore
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tematyke zwigzana z przystankami opisuja w jednym ze swoich rozdziatéw. Podziat
rozdziatu jest zblizony do podziatéow prezentowanych w podobnych dokumentach tego
typu w kraju. Dokument ten w zakresie przystankéw stawia za cel konieczno$¢
zapewnienia mozliwie bezpiecznej i sprawnej wymiany pasazeréw oraz oczekiwania
na pojazd w kazdym warunkach atmosferycznych. W strefach doj$¢ do przystanku
zabrania si¢ stosowania stopni i uskokéw, a spadki powinny by¢é mozliwie
najmniejsze. Za warto$ci graniczne dla nachylenia spadkéw uznaje si¢ we
wroctawskich standardach dostgpnosci nastepujace wartosci [187]:

e 3% dla spadku podtuznego;

e 2% dla spadku poprzecznego;

e 1% - zalecenie maksymalnej wartosci nachylenia dla spadku podluznego
i poprzecznego;

e 5% dla pochylni peronu, czyli przestrzeni dojscia do peronu tgczacej poziom
peronu z poziomem PDP.

Minimalna szeroko$¢ uzytkowa peronu tramwajowego Wynosi 3 m, przy czym
zalecang szerokos$ciag jest 3,5 m. Zwrdcono réwniez szczeg6lng uwage na fakt, iz
szeroko$¢ peronu powinna by¢ rowniez skorelowana z wielko$cia wymiany
pasazerskiej na danym przystanku. W odleglosci 1,6 m od PKD nie powinna
znajdowa¢ si¢ zadna przeszkoda infrastrukturalna. Z kolei w miejscu zatrzymania
drugich i trzecich drzwi tramwaju tj. w odlegtosci 6,75 — 9,00 m i 13,75 — 16,25 m od
punktu zatrzymania pojazdu (czoto peronu), w odlegtosci co najmniej 2,5 m od PKD,
nie nalezy lokalizowa¢ zadnych elementéw przeszkadzajacych w wymianie
pasazerskiej oraz manewrowaniu wozkiem. Wysokos¢ PKD liczona wzgledem PGS
powinna wynosi¢ 22 cm. W projektowaniu nalezy rowniez dazy¢ do zapewniania jak
najmniejszej odleglo$ci w poziomie pomigdzy PKD, a krawedzig podtogi tramwaju.
Zalecana odlegtos¢ miedzy PKD, a krawedzig wejscia do tramwaju nie powinna
przekracza¢ 50 mm.

Udogodnienia dla OZN narzucane przez wroctawskie standardy dostepnosci
przestrzeni miejskich [187] obejmuja:

e Pasy prowadzace — powinny by¢ lokalizowane w przypadku, w ktoérym
mozliwe jest wyznaczenie pasa wolnego od przeszkod o szerokosci zalecanej
na poziomie 1,8 m (minimalnie 1,6 m), w ktoérego osi znajduje si¢ pas
prowadzacy o szerokosci 30 — 40 cm. Zalecane jest zachowanie cigglosci
pasow prowadzacych, w szczegodlnoSci w zakresie potaczenia z PDP lub
chodnikami odprowadzajacymi z przystanku.

e Pas ostrzegawczy — pas przy PKD wykonany z zo6ltych ptytek ostrzegawczych
o fakturze pikowanej. Szeroko$¢ pasa ostrzegawczego powinna wynosic¢
miedzy 30 a 40 cm, a jego utozenie wzgledem PKD powinno by¢ oddalone
o minimum 30 cm przy zalecanej odleglosci 50 cm.

e SMOON - tutaj pola oczekiwania — o$ pola oczekiwania powinna znajdowac
si¢ w miejscu zatrzymania drugich drzwi pojazdu. Minimalne wymiary
pojedynczego miejsca wynosza 0,9 m x 0,9 m. Standardy te podaja odlegltos¢
8 m £ 0,5 m od miejsca zatrzymania pojazdu (czoto peronu). Wykonanie pola
oczekiwania powinno by¢ realizowane z wykorzystaniem tego samego
materiatu, z ktorego wykonywane sg pola uwagi 1 pasy ostrzegawcze wzdtuz
PKD.
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e Kontrast pomigdzy kraweznikiem peronowym a materialem zabudowy
torowiska powinien wynosi¢ LRV-30%,

Wskazana powyzej w standardach odleglos¢ wzgledem czola peronu i wielko$¢
pojedynczego SMOON nie jest spdjna z aktualnymi, na pazdziernik 2023, warto§ciami
zalecanymi na podstawie wypracowanych przez urzad miejski Wroctawia
parametrow. Wewngtrzne wytyczne jednostki, odpowiedzialnej za nadzorowanie
procesu projektowego inwestycji miejskich w zakresie TZ, rekomenduja w zakresie
SMOON i innych udogodnien dla OZN nast¢pujace parametry [190]:

e Pasy prowadzqce nalezy projektowac w obszarach szczegolnych, glownie w
obrebie skrzyzowan przy weztach przesiadkowych, petlach TZ itp. zapewniajgc
prowadzenie pomiedzy peronami przystankowymi i PDP (zgodnie
z zatgczonym schematem,).

o W przypadku spetnienia warunku zachowania TWOP o szerokosci co najmniej
1,8 m (nie mniej niz 0,8 m od osi pasa prowadzqcego) nalezy projektowac pas
prowadzqcy na calej diugosci peronu, z doprowadzeniem do wiaty
przystankowej.

e W obrebie peronow zaleca sig:

o szerokos¢ pasa ostrzegawczego 0,3-0,4 m (przy czym zalecana
szerokos¢ 0,4 m),

o szerokosc¢ pasa prowadzgcego 0,3-0,4 m (przy czym zalecana szerokos¢
0,4 m);

o lokalizacja pasa ostrzegawczego 0,5 m od krawedzi peronu,

o zmiany kierunkow pasa prowadzgcego nalezy sygnalizowac polami
uwagi o wymiarach 50x50 cm lub 60x60 cm, sposob usytuowania pola
uwagi zgodnie z zalqcznikiem graficznym, nawierzchnia jak dla pasa
ostrzegawczego;

o od czota peronu prowadzenie pasa prowadzqgcego:

= dla peronu tramwajowego - 7,55 m od czola peronu do pola
oczekiwania (8 m od czota peronu do osi pola oczekiwania dla
osoby z niepetnosprawnoscig wzroku),

= dla peronu autobusowego — 6,05 m od czota peronu do pola
oczekiwania (6,5 m od czota peronu do osi pola oczekiwania
dla osoby z niepetnosprawnoscig wzroku),

o nalezy zlokalizowa¢ dwa pola oczekiwania o wymiarach 90 cm
dtugosci x 100 cm szerokosci (zgodnie z zalqgczonym schematem): jedno
pole dedykowane jest osobom z niepetnosprawnosciq wzroku
Z nawierzchniq z plhtki ostrzegawczej (plytki ,,stop”), drugie pole
dedykowane jest osobom na wozkach Ilub osobom z wozkiem,
Oznaczone w sposob widoczny (uszczegotowienie na etapie projektow).

o TWOP - droga lub przejscie dostosowane do swobodnego przemieszczania sie
uzytkownikow, poza przestrzeniami zajmowanymi przez infrastrukture, matq
architekture, miejsca do siedzenia, stupki blokujgce itp. Wszystkie elementy
(w tym wpusty kanalizacyjne, pokrywy urzqdzen sieci uzbrojenia terenu
i instalacji podziemnych, ostony otworow itp.) powinny byé w pierwszej
kolejnosci lokalizowane poza szerokosciq TWOP. Jesli nie jest to mozliwe,

2L LRV (ang. Light Reflectance Value) — miara stosunku $wiatla, ktore pada na powierzchnie, do $wiatta
ktore si¢ od niej odbija. Warto§¢ LRV=30 okresla rdéznice pomigdzy wartoSciami LRV dla
poszczegolnych elementow wskazanych w standardach. Zakres stosowalnos$ci skali waha si¢ od 0 —
brak odbicia $wiatla, do 100 — pelne odbicie $wiatta. [215]
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dopuszcza sie umieszczenie ich w ptaszczyznie chodnika, przy czym rdzZnice
wysokosci nie powinny przekracza¢ 5 mm | powinny by¢ wyréznione inng
fakturg chodnika.

e Nie nalezy stosowac pasow ostrzegawczych przed przekroczeniami zjazdow,
na ktorych zachowana jest ciggltos¢ nawierzchni chodnika.

Do przedstawionych SMOON oraz innych elementdw wspomagajacych OZN na
przystankach tramwajowych stworzony zostal rysunek wskazujacy podstawowe
parametry poszczeg6élnych elementow przystanku. Schemat ten, w dwoch wariantach
zalecanym i dopuszczalnym, zostat przedstawiony odpowiednio na rys. Z1.5.— wariant
zalecany i rys. Z1.6.— wariant dopuszczalny.

Schemat rozwigzan infrastruktury dedykowanej dla oséb z niepetnosprawnosciami na peronie przystankowym
(wariant zalecany)

|
|
| =
|

;

Rys. Z1.5. Schemat zalecanego rozmieszczenia elementéw wspierajgcych OZN na przystankach tramwajowych
we Wroctawiu, zrédio: [190].

Schemat rozwigzan infrastruktury dedykowanej dla oséb z niepelnosprawnosciami na peronie przystankowym
(wariant dopuszczainy)

na max diugoss zapewnial:

Rys. Z1.6. Schemat dopuszczalnego rozmieszczenia elementéw wspierajgcych OZN na przystankach
tramwajowych we Wroctawiu, zZrédio: [190].

Standardy [187] zalecajg, aby na przystankach tramwajowych projektowaé wiaty
1 umieszczaé je w strefie zabudowy przystanku tak, aby w zadnym wypadku nie
ograniczala ona widoczno$ci nadjezdzajacych pojazdoéw. Dodatkowo $ciany wiat
powinny posiada¢ kontrastowe elementy poprawiajgce ich widoczno$¢. Zalecane, jako
minimum, sg dwa pasy na wysokos¢ 0,9 — 1,0 mi 1,3 — 1,4 m. Wiata powinna by¢
wyposazona w tawke. W obszarze przystanku powinny znajdowaé si¢ rowniez
dodatkowe tawki lub siedziska oraz oparcia do odpoczynku oséb stojacych. W kazdym
przypadku materiat, z ktérego wykonane jest siedzisko powinno by¢ inne niz
metalowe, ktore — jak podaja standardy — sa nieprzyjemne w odbiorze przy niskiej
i wysokiej temperaturze.
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Wysokos$¢ gabloty na rozktad jazdy powinna by¢ tak dopasowana, aby mozliwe byto
skorzystanie z niej przez osoby na wozkach, niskoroste oraz dzieci. Przed gablotg nie
powinny znajdowac si¢ zadne elementy wyposazenia przystanku tak, aby dostep do
niej byt stale zapewniony. Standardy opisuja rowniez rodzaj czcionki i jej parametry,
ktore wptywaja na ich wickszg dostepnos¢ dla wszystkich odbiorcow.

Tablica DIP powinna by¢ zlokalizowana tak, aby nie utrudnia¢ ewentualnych
manewréow woézkiem, ale rowniez by mozliwy byl odczyt wyswietlanych na niej
informacji zaréwno ze stref oczekiwania, jak 1 z wiaty. Wsrdd informacji dotyczacych
tablic znajduje si¢ zapis, iz powinny mie¢ one mozliwo$¢ odstuchania na glos
informacji na nich prezentowanych. Jednocze$nie wyswietlana tre$¢ dotyczaca
okreslonego kursu danej linii powinna posiada¢ informacj¢ o tym, czy jest
obstugiwana taborem niskowejsciowym. W przypadku wroctawskich tablic DIP, na
moment przygotowania niniejszej pracy, zadna z funkcjonujacych w miescie tablic
DIP nie posiada tych dwoéch funkcjonalnosci.

Zasada dotyczaca lokalizowania elementu wyposazenia przystanku poza strefg 2,5 m
od PKD odnosi si¢ rowniez do biletomatéw. Tutaj standardy precyzuja rowniez to, ze
odleglo$¢ ta powinna uwzgledniaé potencjalne osoby, ktére moga korzystac
z automatu. W przypadku tego elementu wyposazenia podane s3 rOwniez szczegoétowe
informacje  dotyczace spelniania wymogow  dostepnosci, wynikajacych
z dodatkowych zapisow, ktore okreslajg zbior zasad jakimi powinien charakteryzowaé
si¢ obiekt tego rodzaju, aby byt dostepny dla wiekszosci uzytkownikow.

Wygrodzenie przystanku wyspowego powinno zapobiega¢ ochlapywaniu przez
pojazdy przejezdzajace na mokrej jezdni sasiadujacej bezposrednio z przystankami
wyspowym. Wygrodzenie powinno by¢ réwniez stosowane w przypadku sgsiedztwa
peronu przystankowego z DDR.

Zasady dotyczace przystankoéw tramwajowo-autobusowych sg tozsame z tymi, ktore
zostaty zapisane w przypadku standardow warszawskich. W przypadku przystankow,
na ktorych zapewniona jest obstuga tramwajow i autobusow stosuje si¢ Wszystkie
wymagania jak dla przystanku tramwajowego z t3 roznica, ze PKD powinna by¢
wykonana z krawe¢znika najazdowego.

Oba rodzaje omowionych wroctawskich standardow w swoich zapisach odwotuja sie
do Katalogu Mebli Miejskich [188], w ktorym precyzyjnie okreslone zostaly
parametry takich elementow jak tawki, kosze na $mieci, stojaki rowerowe, barierki
1 balustrady, stupki, wiaty czy zestawy przystankowe. W zaleznosci od lokalizacji
danego elementu wyposazenia zastosowanie majg inne rodzaje ich wykonczenia.
W szczegdlnosci  wyr6zni¢ nalezy opcje wyposazenia  staromiejskiego
1 uniwersalnego. Przyktady dwoch zestawow przystankowych zostaty przedstawione
narys. Z1.7. — zestaw staromiejski i na rys. Z1.8. — zestaw uniwersalny.
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UZUPELNIAJACYM LAWECZKE | OPCJONALNIE Z WYBRANYM JEDNYM
TYPEM PODPIERACZKI), KOSZ NA SMIEC| ORAZ OPCJONALNIE LAWKA
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Rys. Z1.7. Zestaw przystankowy staromiejski - Wroctaw, Zrédio: [188].
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/P

PRZYSTANKOWY

ZESTAW

TYP UNIWERSALNY SHEADAJACY SIE Z ELEMENTOW: SLUPEK, WIATA (Z ELEMENTEM
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PODMERACZKI, KOSZ N SMIECI ORAZ OPCJONALNIE LAWKA Z ELEMENTEM PODEOHKIETHIKOWYM
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Rys. Z1.8. Zestaw przystankowy uniwersalny - Wroctaw, Zrodio: [188].

W przypadku wytycznych do projektowania przystankow przyjetych przez Zarzad
Drég i Utrzymania Miasta we Wroctawiu, tj. jednostke zarzadzaja infrastruktura
drogowa 1 przystankowa w mie$cie, dokument z wytycznymi [189] opisuje
wymagania dla przystankéw tymczasowych uruchamianych na czas remontu, w tym
réwniez ich lokalizacje. Oprocz tego wskazuja okreslone parametry stawiane wiatom
przystankowych. Do najwazniejszych z nich naleza szerokos$¢ i glebokos¢ wiaty.
Szeroko$¢ powinna obejmowaé minimum 4 segmenty (lub wigcej w przypadku takiej
potrzeby), a glebokos¢, czyli szerokos¢ $cian bocznych powinny mie¢ okoto 1,5 m.
Dokument ten okresla rowniez kolejno$¢ rozmieszczenia podstawowych elementow
wyposazenia przystanku. Od strony najazdowej powinny by¢ zlokalizowane kolejno:
tablica DIP, kosz na $mieci, tawka wolnostojaca, wiata przystankowa, shupek
przystankowy. Pomiedzy kazdym z tym elementéw powinna by¢ zachowania przerwa
o szerokosci 1,5 m. Schemat przedstawiajacy rozmieszczenie poszczegdlnych
elementow wyposazenia przystanku we Wroctawiu przedstawia rys. Z1.9.
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Tablica DIF

Siupek przystankowy zgodny
z Katalogiem Nebli Miejskich Wiata zgodna
z Katzlogiem Mebii Misjskich K

Lawka osz

zgodny Kierunek przyjazdu
z K?tgsar;em z legiem
in. 1.5 i Miejskic
- min1Sm Mebli Migjskich Mebli Migjskich h

150m o 150m

.....................

N
min 1B m [ [ mm.’\jm[ ESNEEY

Kierunek przyjazdu

boczne] wiaty ~ zachowujac odpowiednie H
skrajnie dregows i budowlane

Rzut z gory

Rysunek jest tylko szablonem lokalizacji obiektéw na peronie przystankowym.
Projektujgc perony przystankowe, nalezy kazdy peron rozpatrywaé
indywidualnie w zaleznosci od zagospodarowania terenu oraz lokalizacji
przystanku, majac na uwadze jego funkcjonalnoscé.

Opracowata: lwona Futyma

Rys. Z1.9. Schemat rozmieszczenia poszczegolnych elementow wyposazenia przystanku we Wroctawiu, zZrédlo:

[189].

W ramach opracowania pod nazwa ,,Wroctawskie standardy dostepno$ci przestrzeni
miejskich” zostat wydany dodatkowy dokument opisujacy zasady projektowe
w przestrzeniach osiedlowych [191]. W standardach tych opisywana jest istotna rola
zwigzana z odpowiednim rozmieszczeniem przystankow w miescie, tak aby zapewnic
mozliwie najwigkszg i najszybszg dostepnos¢ do TZ w obszarze réznych rejonow
miasta. W dokumencie tym nie ma jednak precyzyjnie okreslonych parametrow,
jakimi charakteryzowac si¢ powinien konkretny przystanek.

Ponadto ws$réd obowigzujacych na terenie miasta 1 obszaru catego wojewodztwa
dolnoslaskiego wytycznych znajduje si¢ rowniez dokument pod nazwa ,,Standardy
projektowe 1 wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewodztwa
Dolnoslaskiego”. Jest to dokument, sktadajacy si¢ z dwoch toméw bedacych
zalacznikami do Uchwaly Nr 3597/VI/21 Zarzadu Wojewoddztwa Dolnoslaskiego
z dnia 20 kwietnia 2021 r. [192]. W tomie 1, stanowigcym zatgcznik do wspomniane;j
uchwaty [192] poruszane sa aspekty zwigzane z organizacja ruchu rowerowego
w sgsiedztwie przystankow autobusowych. Dokument ten nie opisuje jednak zadnych
przyktadow rozwigzan mozliwych do wykorzystania przy projektowaniu przystankow
tramwajowych 1 ich bezposredniej okolicy, do ktorej nierzadko zalicza si¢ rowniez
DDR lub DDPIR.
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4, LODZ

Wykorzystane w tej cz¢sci odwolania sg tozsame z numeracja stosowang w tekscie
gldwnym rozprawy. Dokumenty obowigzujace w L.odzi, ktore sa podstawa tej czgsci
opracowania to:

e }.0dzki Standard Dostgpnosci [194].

System transportu szynowego, ktory wystgpuje w oOraz poza granicami
administracyjnymi miasta Lodzi projektowany jest z mysla o potrzebach OZN
w oparciu o Lodzki Standard Dostgpnosci [194]. Wspomniany todzki standard
dostepno$ci jest materiatem, ktory dostepny jest wylacznie on-line na stronie
internetowej. Obejmuje swoim obszarem 26 czgsci zwigzanych z elementami
infrastrukturalnymi w miescie, ale rowniez aspektem dostgpnosci cyfrowej lub
kulturowej miasta Lodzi. Analizujac obszar i tematyke zwigzang z przystankami
tramwajowymi, na uwage zasluguja rozdzialy dotyczace pochylni i ramp,
przystankéw, oznaczen fakturowych (FON) i srodkéw TZ. Na podstawie tych czterech
czgsci zostaly =zebrane najwazniejsze wymagania stawiane infrastrukturze
przystankowej i towarzyszacej. Powinny by¢ one dostepne dla 0os6b niewidomych,
stabowidzacych i poruszajacych si¢ na wozkach, a ponadto:

e Rampa pomiedzy poziomem peronu a poziomem chodnika?? lub PDP —
nachylenie nie powinno przekraczaé¢ 4%, a jej powierzchnia musi zapewniaé
bezpieczenstwo niezaleznie od warunkow atmosferycznych — dopuszczalne
jest stosowanie systemow antyoblodzeniowych.

e PKD musi posiada¢ wyraznie kontrastujacy kolor wzgledem nawierzchni
catego przystanku. Krawedz ta musi wynosi¢ minimum 10 cm i zaleca si¢ by
byta zottego koloru. Nawierzchnia PKD powinna by¢ szorstka i utrudniaé
ewentualny poslizg. PKD nie powinna mie¢ ostrych krawedzi.

e Wiaty przystankowe — szklane $ciany powinny by¢ oznaczone kontrastujgcym
z6ltym pasem o szerokos$ci ok. 10 cm, ktdry jest umieszczony na wysokosci
150 — 170 cm od podtoza. W strefie wiaty powinna by¢ przestrzen do postoju
z wozkiem lub na wozku.

e Lawki — powinny by¢ wyposazone w podtokietniki, ktore utatwiaja proces
siadania 1 wstawania z fawki.

e Tablice DIP 1 informacje glosowe — zaleca si¢ stosowanie tablic DIP
z informacjami o czasie przyjazdu badz odjazdu danej linii. W przypadku
informacji glosowych, ich uruchomienie powinno by¢ r¢czne lub zdalne (za
pomocg pilota posiadanego przez OzN). Komunikat glosowy musi zawiera¢
informacj¢ o numerze linii, jej kierunku oraz czasie, w ktorym odjedzie.

e Elementy opisowe — rozktady jazdy czy informacje pasazerskie powinny by¢
tak przygotowane, aby mozliwy byt ich odczyt z odlegtosci 1 m — szczegotowe
informacje w tym zakresie opisuje rozdzial standardow poswiecony
oznaczeniom i1 informacjom. Rozklady jazdy nalezy umieszcza¢ na wysokosci
140 — 160 cm od podtoza. Ponadto w przypadku samej nazwy przystanku
zaleca si¢ stosowanie dodatkowego oznaczenia z nazwa przystanku wskazang
wzdhuz wiaty przystankowe;.

22 Na moment publikacji dokumentow nie obowigzywaly przepisy, ktore zastgpily sformutowanie
,»chodnik™ na ,,drogg dla pieszych”.
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e Pasy prowadzace i ostrzegawcze oraz pola uwagi i SMOON - standardy
méwig o obligatoryjnym wyposazeniu przystankow w elementy FON, ktore
powinny by¢ utozone w odpowiedni sposéb. Jednakze cata przedstawiona na
stronie dokumentacja odnosi si¢ do sposobu ich utozenia w konteks$cie przede
wszystkim rowno$ci nawierzchni a nie opisuje parametrow, jakie powinny
zosta¢ spetnione, w tym w szczegdlnosci ich szerokosci, sposobie prowadzenia
1 wielkosci wybranych pol. W opisie znajduje si¢ jedynie informacja, ze takie
elementy wyposazenia jak latarnie, stupy trakcyjne, stupki sygnalizatorow czy
studnie rewizyjne nie moga kolidowa¢ z oznakowaniem wspomagajagcym
osoby niewidome lub niedowidzace.

W przedstawionych tutaj standardach brak jest wielu informacji, ktére znalez¢ mozna
w innych opracowaniach tego typu. Do najwazniejszych zaliczy¢ nalezy przede
wszystkim brak jasno okreslonych zasad stosowania wybranych elementoéw, jak
réwniez informacji o ich podstawowych parametrach i charakterystykach. Na
rys. Z1.10. zostat przedstawiony schemat prawidlowego sposobu montazu ptytek
prowadzacych i ostrzegawczych przedstawiony w tddzkich standardach. Jednakze
pomimo precyzyjnego wskazania dotyczacego rownego ulozenia ptytek nie ma
jasnych instrukcji technicznych dla tego rodzaju nawierzchni.

Rys. Z1.10. Przyktad prawidiowego utozenia pasow: prowadzqce i ostrzegawczego, zrédlo:[194].
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5. POZNAN

Wykorzystane w tej cz¢sci odwolania sg tozsame z numeracja stosowang w tekscie
gldownym rozprawy. Dokumenty obowigzujace w Poznaniu, ktore sg podstawa tej
czg$ci opracowania to:

e podstawowe wytyczne dla projektowania infrastruktury publicznego TZ
wydane przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu [195],

e Standardy dostepnos$ci dla miasta Poznania [196],

e Katalog Mebli Miejskich Poznania [197],

e Uniwersalny system komunikacji w Poznaniu. Manual {basic} [198].

W przypadku Poznania wskazany dokument stanowigcy wytyczne do projektowania
przystankéw [195], daje mozliwo$¢ projektowania wytacznie 4 ich rodzajow
(nomenklatura oryginalna):

e Zintegrowanych z chodnikiem? — przystanki, na ktorych nie ma potrzeby
oddzielania strefy peronowej od ciagu pieszego,

e Wyspowych — w tym przypadku nalezy dazy¢, aby dojscia z chodnikow
realizowane byly na dwoch koncach perondéw a odgrodzenie przystankéw
tramwajowych od jezdni powinno zapobiega¢ mozliwo$ci ochlapania przez
samochody,

e Anty-zatoki,

e  Wiedenskich.

Poznanskie standardy wykluczaja mozliwos¢ wsiadania pasazeréw do pojazdow
publicznego TZ z poziomu jezdni. Aczkolwiek zapis ten dotyczy raczej
nowopowstajacych przystankow niz istniejgcych, z uwagi na fakt wystepowania
takich w systemie transportu tramwajowego w tym miescie.

Dlugo$¢ przystanku tramwajowego nie powinna by¢ mniejsza niz 45 metrow.
Preferowana szeroko$¢ peronu waha si¢ miedzy 3,0 a 5,0 m i powinna by¢ uzalezniona
od wielkosci i natezenia potokéw pasazerskich. Wysoko$¢ peronu tramwajowego
okreslona jest na poziomie 22 cm z tolerancjg = 1 cm. W poznanskich wytycznych
pojawia si¢ rowniez informacja dotyczaca odlegtosci pomigdzy PKD o osig toru.
Wynosi¢ ona powinna 131,0 cm (z tolerancjg + 1,0 cm; - 0,0 cm). Parametry te
odnosza si¢ zarowno do przystankow tramwajowych, jak 1 tramwajowo-
autobusowych, z tym zastrzezeniem, ze w przypadku tych umozliwiajacych rowniez
obstuge autobuséw, podobnie jak w innych miastach, zaleca si¢ stosowanie
kraweznikow najazdowych. W odlegtosci 80 cm od PKD nalezy umiesci¢ fakture
ostrzegawczg o szerokosci 30 — 40 cm. Faktura ostrzegawcza pelni funkcje pasa
ostrzegawczego, czyli jasno opisanych w standardach prefabrykowanych piyt
betonowych z wypustkami, litych, barwionych na zotto na catej swojej objetosci.

W strefach dojs¢ do przystankéw nalezy stosowaé w pelnym zakresie pasy
prowadzace, pola uwagi i pasy ostrzegawcze. Na peronach przystankowych pasy

23 Na moment publikacji dokumentow nie obowigzywaly przepisy, ktore zastgpily sformutowanie
,»chodnik™ na ,,drogg dla pieszych”.
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prowadzace powinny by¢ umieszczane wzdluz paséw ostrzegawczych na calej
dhugosci peronu. Ponadto powinny one doprowadzac¢ do tablic DIP.

Standardy w zakresie lokalizacji elementow matlej architektury tj. wiat, tablic, koszy
na $mieci czy tawek stanowia, ze powinno sie je rozmieszczac¢ na peronach tak, aby
poruszanie si¢ po przystankach byto jak najbardziej ptynne, bezpieczne i komfortowe,
przede wszystkim dla OZN. Z kolei wyposazenie przystankow w tablice DIP powinno
by¢ realizowane na wskazanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu
przystankach w oparciu o dotychczas wystgpujgce w miescie tablice DIP.

Wiaty przystankowe powinny by¢ lokalizowane na zewnetrznej PKD, na rowni z linig
wygrodzenia peronu. Ma to na celu pozostawienie mozliwie najwigkszej przestrzeni
pomiedzy PKD a elementem konstrukcyjnym wiaty. Przestrzen ta, dla przystanku
tramwajowego, nie powinna by¢ mniejsza niz 2 m. W przypadku przystankow, ktorych
szerokos$¢, ze wzgledu na zewnetrzne uwarunkowania jest mniejsza niz 3 metry, zaleca
si¢ stosowanie wiat, ktorych konstrukcja ma wezsze §$ciany boczne. Standardy
precyzyjnie odnoszg si¢ do kwestii konstrukcyjnej 1 wizualnej wiat przystankowych.
Wiaty wedlug standardow powinny by¢ wyposazone we wlasne o$wietlenie LED
o zadanych parametrach. Standardowa szeroko$¢ wiaty, podobnie jak ma to miejsce
we Wroctawiu, wynosi 4 segmenty a jej gteboko$¢ jest nieco mniejsza i w przypadku
Poznania wynosi 1,4 m. Kasetony reklamowe w wiatach przystankowych moga by¢
montowane wytacznie na tylnych $cianach. W obszarze wiaty nalezy rowniez
przewidzie¢ gablot¢ informacyjna na rozklady jazdy i1 inne informacje pasazerskie.
Gablote nalezy projektowaé na wysokosci 1,1 m od powierzchni peronu. Kazda wiata
powinna by¢ wyposazona w tawke. Szklane §ciany wiat powinny by¢ wyposazone w
pas ostrzegawczy o bialej barwie. Szerokos¢ tego pasa powinna wynosi¢ 10 cm 1 by¢
umieszczona na wysokosci 1 m od powierzchni peronu. Przystanki peryferyjne moga
by¢ wyposazane w mniejsze wiaty, jednak w ich przypadku o$wietlenie nie jest
wymagane. Rys. Z1.11. przedstawia rzuty z boku i widok od przodu przyktadowej
wiaty przystankowej w Poznaniu.

Rondo Jana Nowaka Joziorariskiogo 10N Ree

Rys. Z1.11. Oznakowanie wiaty przystanku tramwajowego w Poznaniu, Zrédlo: [195].

Wyposazenie przystankow w dodatkowe tawki lub kosze na $mieci jest dozwolone
I jasno sprecyzowane poprzez wskazanie odpowiedniego modelu z Katalogu Mebli
Miejskich Poznania [197]. Wytyczne zabraniajg lokalizowania koszy na $mieci
wewnatrz wiat przystankowych. Przyktadowy rodzaj tawki, ktéory moze by¢
wykorzystywany w strefie przystankowej w Poznaniu zostal przedstawiony na
rys. Z1.12.
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awki

LAW-07-SCHO-UL/PL/SK/PA/TO/TZ

Rys. Z1.12. Przykiad tawki mozliwej do stosowania na przystankach w Poznaniu, Zrédio: [197].

Wygrodzenie przystanku wyspowego za pomocg barierki lub btotochronu (zamienne
nazewnictwo w wytycznych [195]) zostalo przedstawione na rys. Z1.13. Szczegdtowe
wytyczne stawiane temu elementowi wyposazenia przystanku sg nastepujace:

o wysokos¢ konstrukcji: minimum 110,0 cm od powierzchni peronu, natomiast
maksymalnie dopuszczalny przeswit, pomiedzy powierzchnig peronu a dolnym
elementem poziomym konstrukcji btotochronu wynosi 12,0 cm (zgodnie z [10])

o szerokos¢ przesta: 130,0 cm (dopuszcza sie inny wymiar, wynikajgcy np.
z lokalizacji wiaty — do uzgodnienia z ZTM Poznan i Plastykiem Miejskim na
etapie wykonawstwa);

o wymiary stupka nosnego. 8,0 x 8,0 cm — mocowanie state do podtoza (ukryte),

e szerokosc poreczy: 4,0 cm;

o fkonstrukcja nosna: stal ocynkowana pokryta piecowym lakierem proszkowym
(RAL 7043);

o wypelnienie: szkto hartowane, bezpieczne, grubosci 0,8 cm, 100%
przezroczyste, nieprzyciemniane;

o nalezy dgzy¢ do minimalizacji przerwy pomiedzy powierzchnig peronu a dolng
krawedzig szyby.

Rys. Z1.13. Szkic poglgdowy blotochronu w Poznaniu, zrédto: [195].
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Wytyczne, przedstawione w [195], opisujg rOwniez wymagania stawiane weztom
przesiadkowym 1 innym elementom majacym na celu poprawe funkcjonowania
i integracje TZ z innymi $rodkami transportu. Ponadto znajdujg si¢ tam réwniez
wytyczne dotyczace infrastruktury towarzyszacej i tymczasowej organizacji ruchu.

W zakresie rodzaju i sposobu wykorzystywania oznakowania i opisOw na
przystankach zastosowanie majg odr¢bne przepisy ujete w dokumencie pod nazwg
,Uniwersalny system komunikacji w Poznaniu — Manual (basic)” [198].
W dokumencie tym znajdujg si¢ bardzo precyzyjne informacje dotyczace parametréw
wizualnych jakimi powinny charakteryzowaé si¢ oznakowanie przystankow, jak
i roznego rodzaju tablice informacyjne, zlokalizowane w obszarze miejskim
1 wspomagajac poruszanie si¢ po miescie np. w obszarach weztow przesiadkowych.

W standardach dostepnosci dla miasta Poznania [196] zebrane i opisane zostaty
standardy, ktore okreslajq wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni
publicznych w celu wdrozenia rozwiqzan przyjaznych wszystkim uzytkownikom
przestrzeni o zroznicowanych OOM i percepcji, w tym OZN oraz osobom starszym.
W dokumencie tym jeden z dziesigciu rozdzialdéw poswigcony jest przystankom TZ.
Standardy te rekomenduja minimalng glebokos¢ wiaty na poziomie 150 cm, przy
zalecanej 180 cm glebokosci. Dopuszcza si¢ jednak stosowanie wiat przystankowych
o mniejszej glebokosci, w przypadku braku miejsca badz waskich platform
przystankowych. W obszarze wiaty nalezy projektowac siedzisko z podiokietnikami
oraz zapewni¢ miejsce do oczekiwania dla 0s6b poruszajacych si¢ na wozku.
W odlegtosci 80 cm od wiaty przystankowej nie powinno si¢ lokalizowaé paséw
prowadzacych czy tez ostrzegawczych, w celu zapewnienia mozliwos$ci przejechania
wozkiem inwalidzkim. Szklane $ciany wiaty powinny by¢ oznakowane
kontrastowymi pasami o szeroko$ci min 10 cm i by¢ zlokalizowane na wysokosci 140
i 160 cm. Standardy stanowig o ,,dobrym os$wietleniu” przestrzeni przystanku
precyzujac jedynie by oswietlenie przy rozktadzie jazdy wynosito minimum 100 lux.
Standardy przewiduja umiejscowienie biletomatu w strefie dojscia do przystanku w
odlegtosci 1 m od wiaty przystankowej z rdwnoczesnym doprowadzeniem pasow
prowadzacych 1 pola uwagi pod biletomat. Lokalizacja kosza na §mieci nie powinna
kolidowa¢ z ruchem pasazerdw, brak jest jednak precyzyjnego wskazania lokalizacji
dla tego elementu wyposazenia. Schemat rozmieszczenia poszczegolnych elementow
infrastruktury przystanku wraz z pasami prowadzacymi i1 ostrzegawczymi zostal
przedstawiony przy opisie rozwigzan stosowanych w Krakowie. Zbiezno$¢
przyktadowych rysunkéw dla Krakowa i Poznania wynika z faktu uchwalenia
zblizonych do siebie standardow dostgpnosci, udzielonych na podstawie licencji
zakupionej od autorow opracowania.

W standardach wskazuje si¢, ze nawierzchnia przystanku powinna by¢ inna niz
nawierzchnia sasiadujacego chodnika lub DDR. Ponadto dodatkowym warunkiem dla
nawierzchni przystanku stawianym w [196], jest to, aby byla ona twarda
1 antyposlizgowa, nawet w przypadku opaddéw atmosferycznych. Dopuszcza si¢
stosowanie nachylenia strefy przystankowej, przy czym nachylenie poprzeczne nie
powinno wynosi¢ wiecej niz 2%, a nachylenie podtuzne wiecej niz 3%. Maksymalna
warto$¢ nachylenia pochylni w obszarze ciggéw pieszych, w tym tych
doprowadzajacych do przystanku, wynosi 5%. Pas ostrzegawczy powinien by¢
prowadzony na calej dlugosci peronu. Jego szerokos¢ powinna wynosi¢ migdzy 30
a 40 cm 1 powinien by¢ zlokalizowany w odlegtosci 80 cm od PKD. Do pasa
ostrzegawczego powinna by¢ stosowana plyta kontrastujaca z wypustkami. PKD
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powinna by¢ kontrastowa na catej jego dlugosci 1 w pasie o szerokosci 7 do 10 cm.
SMOON definiowane jest jedynie w zakresie mozliwo$ci wyznaczenia takiego
miejsca poprzez zastosowanie faktury i koloru kontrastowego wzgledem podstawowej
nawierzchni przystanku. Wysoko$¢ PKD zalecana jest na poziomie 22 cm. Dla
przystankow wiedenskich wymaga si¢, aby wyniesiony fragment jezdni byt
0 nawierzchni zblizonej lub tozsamej z tg na chodniku i bezwzglednie innej niz pas
ruchu, ktéry na fragmencie przystanku zostal wyniesiony. W przypadku drog
rowerowych zaleceniem w standardach jest to, aby prowadzi¢ je w sposéb, ktory nie
bedzie kolidowal z ruchem pasazerow na przystanku

6. GDANSK

Wykorzystane w tej czgéci odwotania sg tozsame z numeracja stosowang w tekscie
gléwnym rozprawy. Dokumenty obowigzujace w Gdansku, ktére sg podstawg tej
cze$ci opracowania to:

e Zarzadzenie Prezydenta Miasta Gdanska w sprawie wprowadzenie
standardow technicznych oraz wytycznych w zakresie projektowania
przystankow tramwajowych na terenie miasta Gdanska [199] wraz
z zatacznikami [200] i [201] oraz

o Szczegblowe Standardy Dostgpnosci dla ksztaltowania przestrzeni
i budynkow w miesécie Gdansku [202].

e Wspdlne standardy wizualne i funkcjonalne w zakresie gospodarowania
przestrzeni publicznej budowanych 1 modernizowanych weztow
integracyjnych w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot, w tym
w zakresie elementow tzw. ,,matej architektury” i oznakowania [203] wraz
z zalgcznikiem [204].

Standardy techniczne [199] przewiduja, iz nawierzchnia przystankéw tramwajowych
w Gdansku powinna by¢ wykonana z kostki betonowe] z zastosowaniem
nastgpujacych elementow:

e kostka betonowa kolor grafitowy o wymiarach 10 cm x 20 cm gr 8 cm;
e kolorystyka i parametry techniczne plytek kierunkowych [200]:
o prowadzgce z wypustkami wzdtuznymi trapezoidalnymi symetrycznymi
na niemal cafej diugosci plytki,
o phty standardowe — biale,
o phity barwione — po owczesnym uzgodnieniu.
o odleglos¢ plytek kierunkowych od kraweznikow 1,5 — 2 mb;
e kolorystyka i parametry techniczne plytek ostrzegawczych [200]:
oz wypustkami w ksztalcie stozka scietego,
o phty barwione w kolorze zottym.

Szczegdtowe rozwigzania projektowe zostaty zawarte w [201], gdzie przedstawiony
jest przyktadowy rysunek projektowy przystanku tramwajowego z uwzglednieniem
wszystkich parametréw zwigzanych z rozmieszczeniem poszczegdlnych elementow.

Standardy dostepnosci [202] sa dokumentem opierajgcym si¢ na licencji autoréw
opracowania i zblizonym do tych przedstawionych w czeSciach poswigconych
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standardom dostgpnosci w Krakowie oraz Poznaniu. Dokument ten precyzyjnie
okresla aspekt dostepnosci pieszej do przystankow tramwajowych i szacuje, iz nie
powinna ona przekracza¢ odleglosci 400 m. Do najwazniejszych parametrow
technicznych, omawianych w tych standardach, zaliczy¢ nalezy te zwigzane
z nastepujacymi elementami wyposazenia przystankow tramwajowych:

e Wiata przystankowa — glgboko$¢ zadaszenia minimalna na poziomie 150 cm a
zalecana 180 cm. Wymiar ten moze by¢ zmniejszany w sytuacji braku
dostepnego miejsca; powinna obejmowac lawke z podiokietnikami oraz
miejsce do oczekiwania dla osoby na wézku. W przypadku braku wiaty
przystanek nalezy bezwzglednie wyposazy¢ w lawke i/lub przysiadki
(oparcia). Wiata powinna by¢ zlokalizowana w odlegto$ci minimum 80 cm od
pasow prowadzacych lub ostrzegawczych. Sciany boczne wiaty powinny
posiada¢ 10 centymetrowy pas Kkontrastujacy z przezroczysta szyba.
Lokalizacja paséw powinna znajdowaé si¢ na wysokosci 140 i 160 cm od
podtoza. Wiata powinna by¢ zlokalizowana w odlegtosci 2,4 m od PKD.
W przypadku braku mozliwo$ci zachowania tego parametru dopuszcza si¢
odwrdcenie wiaty w celu utrzymania bezkolizyjnego ruchu pieszego poza
platforma przystankowa (dotyczy przystankow zlokalizowanych przy
chodniku?).

e Os$wietlenie przystanku — w miejscu, w ktorym znajduje si¢ tablica z rozktadem
jazdy wymagane minimalne o$wietlenie wynosi 50 lux. Brak precyzyjnych
informacji o o$wietleniu pozostatych przestrzeni przystanku.

e Informacja pasazerska — oznakowanie nazwy przystanku z boku i od frontu
wiaty. Informacja pasazerska powinna by¢ czytelna i dostgpna w opcji
odstuchu audio na przystankach o wysokim znaczeniu. W obszarze przystanku
powinna si¢ rowniez pojawi¢ informacja dotykowa, na ktorej powinny znalez¢
si¢ informacje o nazwie przystanku, numeracji linii 1 w ewentualnie réwniez
schemat tyflograficzny najblizszej okolicy przystanku.

e Biletomat — umiejscowiony powinien by¢ w odlegloéci 1 m od wiaty
przystankowej, a system paséw prowadzacych powinien zapewnia¢ mozliwo$¢é
dotarcia do niego przez osoby niewidome lub niedowidzace.

e Kosz na $mieci — zlokalizowany poza trasg wolng od przeszkdd oraz w sposob,
w ktorym nie bedzie przekraczal przedniej linii wiaty. Zaleca si¢, aby
lokalizacja $mietnika byla poza wiata od strony rozkladu jazdy wraz
z zastosowaniem wydzielania przestrzeni pasem faktury z kostki kamiennej
tamanej o szeroko$ci minimum 30 cm.

e Nawierzchnia — wymagania stanowiag o jej twardosci i antyposlizgowosci,
nawet w warunkach opadoéw atmosferycznych. W przypadku, w ktorych
w poblizu prowadzona jest DDR, nawierzchnie peronu i DDR powinny si¢ od
siebie r0zni¢. Nachylenie poprzeczne nie powinno przekroczy¢ 2%, a z kolei
nachylenie podiuzne 6%.

e Pas ostrzegawczy — szerokos$¢ 30 cm i lokalizowanie go w odlegtosci 80 cm od
PKD; prowadzony na catej dtugosci przystanku. Dodatkowo PKD powinna
by¢ oznaczona kontrastowo na szerokos$ci od 7 do 10 cm wzdluz catej
przestrzeni uzytkowej przystanku.

e SMOON - stosowanie uzaleznione od rangi przystanku. Realizacja miejsca
poprzez zastosowanie faktury ostrzegawczej i koloru kontrastowego wzgledem
podstawowej nawierzchni peronu.

24 Na moment publikacji dokumentow nie obowiazywaly przepisy, ktore zastapity sformulowanie
,,chodnik” na ,,droge dla pieszych”.
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e Pochylnie doprowadzajace z poziomu chodnika lub PDP do poziomu
przystanku powinny mie¢ maksymalne nachylenie na poziomie 5%.

W przedstawionych standardach brakuje informacji o zalecanej wysokosci peronu
tramwajowego. We wspolnych standardach wizualnych dla Gdanska, Gdyni i Sopotu
[203]. Brakuje rowniez precyzyjnie okreSlonych danych technicznych, jakimi
powinny charakteryzowac¢ si¢ przystanki. Wspomniane opracowanie podaje zbidr
ogolnych zasad dotyczacych projektowania weztow przesiadkowych, w tym réwniez
przystankdw. Niestety w opracowaniu tym brakuje wskazania wielkos$ci dla
konkretnych parametrow technicznych. Dokument ten opisuje jednak, w bardzo
szczegotowy sposob, idee 1 zasady jakimi powinny charakteryzowac si¢ informacje
pasazerskie i wspolne standardy wizualne w obszarze weztow przesiadkowych na
terenie trzech przywolanych wcze$niej miast. W opracowaniu znajduje si¢ szereg
graficznych rozwigzan, ktére tworza spojng catos¢. W zakresie wyposazenia
przystankdw do$¢ obszernie poruszona zostata kwestia wiat przystankowych, ktére
stanowi¢ powinny wymagane minimum na przystankach. Opracowanie uwzglednia
zakres ich wykorzystania, potrzebie oraz sposobu dobrania odpowiednich rozmiaréw
wiaty, glownie w oparciu o szacowane potoki pasazerskie. Przyktadowe rozwigzania
wiaty przystankowej w Gdansku, jak i Gdyni oraz Sopocie, zostato przedstawione na
rys. Z1.14.

-

Rys. Z1.14. Przyktad wiaty przystankowej w Gdansku, zrodto: [203].

7. GORNOSLASKA ZAGLEBIOWSKA METROPOLIA

Wykorzystane w tej czesci odwotania sg tozsame z numeracjg stosowang w tekscie
glownym rozprawy. Dokumentem obowiazujacym w GZM (Gornoslaskiej
Zaglebiowskiej Metropolii), ktory jest podstawa tej czesci opracowania sa:

e Wytyczne dotyczace infrastruktury publicznego transportu zbiorowego
[205] i [206].

Dokument w duzej mierze skupia si¢ na przystankach autobusowych, aczkolwiek w
swoim zakresie obejmuje rowniez informacje dotyczace przystankéw tramwajowych.
Wytyczne te stanowig zbiér obowigzujacych na moment publikacji przepisow
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pochodzacych z roznych zrodet takich jak np. [8]-[10], [163]. Z dodatkowych
wytycznych, ktore nie zostaty ujete w przywolanych przepisach, uwzgledni¢ nalezy:

e SMOON - powinno by¢ wyznaczone w miejscu zatrzymania drzwi pojazdu,
ktére to sa dostgpne dla wszystkich uzytkownikow. Wytyczne podaja
rekomendacje dla lokalizacji w poblizu drugich drzwi, jednak bez precyzyjnie
okreslonych parametrow dhugosci. Brakuje réwniez informacji o preferowane;j
wielkosci SMOON. Nalezy zwrdci¢ uwage, iz w rekomendacjach tego
opracowania pojawia si¢ nastgpujaca informacja: Zaleca si¢ natomiast
wykorzystywanie pol oczekiwania na przystankach o matym natezeniu ruchu
pasazerow. Na przystankach o duzym natezeniu ruchu pasazerow, na ktorych
zatrzymuje sie jednoczesnie kilka pojazdow komunikacji miejskiej
o zroznicowanej dtugosci, trudne bedzie okreslenie miejsca zatrzymania sig
kolejnych pojazdow. Natomiast zastosowanie kilku Sciezek dotykowych na
przystanku moze powodowac dezorientacje osob niewidomych. Rozwigzanie
to jest dos¢ specyficzne, szczegdlnie ze w takiej formie wplywa na
ograniczenie dostgpnosci peronu przystankowego, ktory bedac przystankiem
podwojnym o duzym nat¢zeniu ruchu pojazdow, pozbawiony jest
infrastruktury wspomagajacej osoby niewidome.

e Pas wzdhuz PKD o szerokosci od 10 do 15 cm w kolorze zottym,

e Pas ostrzegawczy o szerokosci od 40 do 50 cm, umieszczony w odlegtosci od
50 do 70 cm od PKD, na catej jego dtugosci.

Wytyczne te jako jedyne odnoszg si¢ do zalecen wydanych przez PZN, ktore stanowia,
ze w strefie pomiedzy PKD a pasem ostrzegawczym powinna dodatkowo znalez¢ si¢
przestrzen na czarny kontrastowy pas zgodnie z rys. Z1.15. Czarny pas kontrastowy
powinien mie¢ szeroko$¢ w zakresie 10 do 15 cm i by¢ usytuowany bezposrednio za
pasem z6ltym oddzielajacym PKD. Ponadto powierzchnia pomigdzy polem
ostrzegawczym a pasami kontrastowymi o szerokosci 30 cm powinna by¢ wykonana
z materialu antyposlizgowego. Laczna szeroko$¢ catej przedstawionej na rysunku
strefy wynosi 0od 0,9 do 1,1 m w zaleznosci od przyjetych szerokosci zottego i czarnego
pasa kontrastowego i1 szeroko$ci pasa ostrzegawczego.

t JEZDNIA

1} PAS ZOLTY WZDtUZ KRAWEDZ PERONU
| PAS KONTRASTOWY CZARNY
| POWIERZCHNIA SZARA ANTYPOSLIZGOWA

| PAS OSTRZEGAWCZY

1} CHODNIK
Rys. Z1.15. Sposob projektowania strefy zagrozenia wzdiuz PKD zgodnie z zaleceniami PZN, zrddio: [206].

Wytyczne zalecaja wyposazenie przystankow w wiaty, opierajac si¢ na przepisach
rozporzadzenia z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych jakimi
powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [207], ktére na moment
publikacji wspomnianego opracowania byly obowigzujace. Jednakze, na ten moment
przepisami obowigzujagcymi w tym zakresie sa te, ktore zostaly zapisane
w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2023 r. w sprawie
przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drog publicznych [12]. W zwigzku
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z powyzszym przywolywanie szczegdtowych wytycznych [206], ktore opierajg si¢
wylacznie na przepisach obowigzujacego na moment sporzadzenia pisma, nie ma
uzasadnienia z uwagi na mniejszg range¢ znaczenia dokumentu, jakim sg standardy nad
rozporzadzeniem. Pozostale wytyczne stanowig zbidr opisow i rekomendacji bez
wskazywania konkretnych rozwigzan w zakresic wyposazenia, jak 1 jego
rozmieszczenia w strefie przystankowey;.

W kontekscie wiat rekomenduje si¢, zgodnie z zaleceniami PZN, aby na $cianach
wiaty umiesci¢ minimum dwa pasy kontrastujace z przezroczysta szybg. Szeroko$¢
kazdego z nich powinna wynosi¢ minimum 10 cm, a ich lokalizacja powinna
znajdowac si¢ na wysokosci miedzy 0,85 m a 1,05 m oraz miedzy 1,5 do 2,0 m. Sama
wysoko$¢ wiaty powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,2 m przy optymalnej wysokos$ci
wynoszacej 2,5 m. Zaleca si¢ roOwniez, aby byla ona wyposazona w trzy $ciany.
Umiejscowienie wiaty powinno znajdowac si¢ w takim miejscu, ze z jej $rodka nie ma
ograniczonej widocznos$ci dla nadjezdzajacych pojazdow. W uzasadnionych
przypadkach mozliwe jest stosowanie wiat wielomodulowych. Na rys. Z1.16. zostat
przedstawiony  fragment  katalogu  wiat  przystankowych  dostepnych
i rekomendowanych do uzycia w GZM.

Konstrukcja: | Profile stalowe
o zamknietych
przekrojach

prostokatnych
Pokrycie Poliweglan lity,
dachowe: przyciemniony
Sciany: Szkio hartowane 8 mm
Siedzisko: tawka drewniana

Konstrukcja: | Profile stalowe
o zamknietych
przekrojach

prostokatnych
Pokrycie Szkio bezpieczne lub
dachowe: poliweglan
Sciany: Szkto hartowane 8 mm
Siedzisko: tawka drewniana

Konstrukcja: | Profile stalowe

Z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach okragtych

Pokrycie Szkio bezpieczne lub
dachowe: poliweglan

Sciany: Szkio hartowane 8 mm
Siedzisko: tawka drewniana

Rys. Z1.16. Przykiady katalogu wiat przystankowych w GZM, zrédto: [206].

W zakresie gabloty informacyjnej w wiacie przystankowej istotne jest, aby byta ona
dostepna dla osdb niskorostych i przemieszczajacych si¢ na wozku. Waznym jest, aby
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pod gablota nie znajdowaty si¢ zadne elementy wyposazenia przystanku. O ile to
mozliwe gabloty informacyjne powinny by¢ o$wietlane $wiattem LED z tym
zastrzezeniem, ze w zadnym wypadku nie powinny powodowac¢ efektu ol$nienia.

Zastosowanie fawek jest obowigzkowe w przypadku wiaty przystankowe;j 1 traktowane
jest jako opcjonalne w przypadku umiejscowienia ich poza wiata w strefie
przystankowej. W dokumencie podkreslono istotnos¢ stosowania tawek i podpar¢ na
przystankach charakteryzujacych si¢ duzg wymiang pasazerska. Zwrdcono rowniez
uwage na fakt, iz kolorystyka tawki powinna kontrastowa¢ z nawierzchnig peronu.

Kosz6é6w na $mieci nie nalezy montowac¢ pod konstrukcjg wiaty, a ich lokalizacja
powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ swobodnego dostepu zar6wno ze strefy oczekiwania
na przystanku, jak i ciggéw pieszych.

Tablice DIP powinny by¢ lokalizowane na przystankach charakteryzujgcych sie
wysokq czestotliwoSciq odjazdow, na ktorych wystepuje duza zmiana pasazerow
i odbywajq sie przesiadki. Odczyt informacji na tablicy DIP powinien by¢ zapewniony
z roznych stref oczekiwania oraz z wiaty przystankowej, przy rownoczesnym braku
utrudniania poruszania si¢ po przystanku. Tablice powinny by¢é wyposazone w
mozliwo$¢ gltosowego odstuchu danych na niej si¢ znajdujacych. Do ich wiaczenia
stuzy¢ powinien przycisk, ktéry powinien znajdowac si¢ na wysokosci od 80 do 120
cm od podtoza. Doprowadzenie do przycisku powinno by¢ realizowane za pomoca
pasa prowadzacego o szerokosci od 30 do 50 cm zakonczonego polem uwagi. Glosnik,
zgodnie z wytycznymi PZN, powinien znajdowac si¢ na wysoko$ci miedzy 140 a 170
cm.

Automaty biletowe powinny by¢ lokalizowane poza trasag wolng od przeszkod, ktéra
W omawianym opracowaniu zostata okreslona na podstawie rekomendacji PZN, tj.
o szerokos$ci 1,8 m.

SPIS RYSUNKOW
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Zalacznik ten skupia si¢ na przegladzie i wskazaniu najwazniejszych parametrow
dotyczacych przystankow tramwajowych na podstawie danych przedstawionych
w Wytycznych do projektowania infrastruktury transportu zbiorowego WR-D-43-3
[209]. Nomenklatura stosowana w przywolanym opracowaniu Stosowana jest
konsekwentnie w zasadniczej czesci rozprawy, chyba ze wskazano inaczej. Zalacznik
ten zostat podzielony na dwie czgsci, pierwsza odnosi si¢ wylacznie do przystankdéw
tramwajowych, a druga do przystankow tramwajowo-autobusowych.

PRZYSTANKI TRAMWAJOWE

Aspekty zwigzane z projektowaniem przystankéw tramwajowych w wytycznych
WR-D-43-3 opisane zostaly w rozdziale 8. Sklada si¢ on z czterech punktéw,
odnoszacych si¢ do konkretnych aspektow projektowych: 1) lokalizacji przystankow,
2) rodzajow peronow, 3) przystankow tymczasowych, 4) podstawowej charakterystyki
technicznej peronow.

LOKALIZACJA PRZYSTANKOW

Ta cze$¢ wytycznych opisuje aspekty zwigzane z potozeniem przystankéw w obrebie
sieci, wskazujac na prawidlowy sposdb wyznaczania zasiegu atrakcyjnos$ci
przystankow. Ich usytuowanie realizowane moze by¢ na weztach przesiadkowych
integrujacych rdézne formy transportu ze soba lub na odcinkach szlakowych.
W zakresie lokalizacji przystankéw w obszarze skrzyzowan wytyczne wskazuja, ze
w przypadku braku sygnalizacji §wietlnej, przystanki zaleca si¢ lokalizowac na wlocie
skrzyzowania, a w przypadku skrzyzowan osygnalizowanych, na wylocie. Zwraca si¢
jednak uwagg, iz w szczeg6lnych przypadkach, najczeséciej uzasadnionych aspektami
przesiadkowymi, dopuszcza si¢ odejScie od wskazanego sposobu lokalizacji
przystankow. Kazdy z przystankow zaleca si¢ lokalizowa¢ na prostych odcinkach
torow. W przypadku perondéw, na ktorych PKD polozona jest przy torowisku
wspolnym z jezdnig, predkos¢ pojazdow nie powinna przekracza¢ 50 km/h. Wytyczne
te dopuszczajg rowniez mozliwos¢ przedzielenia peronéw podwojnych np. PDP lub
stosowania laczonych form przystankow podwojnych, w ktorych poczatkowy obszar
przystanku (dla pierwszego pojazdu) jest innego typu niz w przypadku drugiego
obszaru przystanku (miejsca zatrzymania drugiego sktadu). Przypadki obu tego typu
sytuacji mozna zaobserwowal¢ we Wroctawiu. Odpowiednio, dla przystanku
podwojnego przedzielonego PDP — kompleksy przystankéw Zamkowa i Swidnicka,
wzdhuz gtownej trasy W-Z na ulicy Kazimierza Wielkiego — rys. Z2.1., oraz dla
przystanku podwojnego z roznymi strefami — przystanek Arkady (Capitol) na
wschodnim wlocie skrzyzowania — rys. Z2.2. Przystanek ten w pierwszej czg¢sci ma
forme¢ przystanku wyspowego, z kolei druga jego cze$¢ pelni role przystanku
wiedenskiego, do ktorego dostep odbywa si¢ w obszarze pasa ruchu dla pojazdow.
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Rys. Z2.1. Przystanek z przedzieleniem peronéw podwéjnych PDP. Wroclaw, przystanek Swidnicka, #rédio:
opracowanie wlasne.

Rys. Z2.2. Przystanek podwdjny z réznymi typami przystanku w pierwszej i drugiej jego czesci, Wroctaw,
przystanek Arkady (Capitol), Zrédlo: https:/iwroclaw.naszemiasto.pl/przystanek-wiedenski-na-pilsudskiego-
gotowy-zdjecia/ar/c4-2037484

Opisywany fragment wytycznych, dotyczacy lokalizacji przystankow, odnosi sig¢
réwniez do aspektow zwigzanych z odleglo$ciami migdzyprzystankowymi, ktdre
Z uwagi na tematyke pracy zostaty pominigte. Z uwagi na fakt, iz zakres pracy odnosi
si¢ do przystanku stanowigcego przyklad wyodrgbnionego z systemu obiektu
infrastrukturalnego, opisywane w tej czeSci wytycznych przyktady uktadow torowych,
podobnie stanowig element wykraczajacy poza zakres tematyczny pracy.
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RODZAJE PERONOW

Rozdzial drugi opisuje rodzaje peronow, dokonujac ich klasyfikacji zgodnie
z przedstawionym na rys. Z2.3. schematem.

RODZAJE PERONOW wg. WR-D-43-3

q ) przystanek jednokrawedziowy ]

Wyspowy

L J przystanek dwukrawedziowy ]
N\

Y

Wiedenski

Y

~

| Z podniesionym pasem
L

wsiadania

- ™~

»  Posredninajezdni [ przystanek
) dochodzony
> Chodnik L .
odnixowy ) bez przesunigcia osi toru

> Antyzatoka Z przesunieciem osi toru ]

) g z dosunieciu toru do

kraweznika i wyspg czopujaca

Rys. Z2.3. Rodzaje peronéw tramwajowych, Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [209].

Peron wyspowy pelni form¢ podstawowego sposobu ksztaltowania peronow.
Wytyczne wskazuja, ze ten typ przystanku charakteryzuje si¢ odpowiednim poziomem
bezpieczenstwa i komfortu. W zaleznosci od sposobu obstugi pasazeréw przystanek
ten mozna podzieli¢ na jedno- i dwukrawedziowy. Podziat przystankow
w omawianych wytycznych zostat dodatkowo uzupetniony o schematy pogladowe dla
omawianych rozwigzan. Na rys. Z2.4. przedstawiony zostal przystanek wyspowy
w formie schematu, wraz z umiejscowieniem go w uktadzie drogowym z jezdnia, DDR
i DDP.

Rys. Z2.4. Schemat przystanku wyspowego, zrodio: [209].

Peron wiedenski, wedtug wytycznych, ma uzasadnienie do stosowania przy malej
szerokosci jezdni, ale rowniez gdy istnieje zagrozZenie opoznienia przejazdu tramwaju
przez kolejke samochodow, bgdz brakuje mozliwosci poszerzenia rozstawu torow.
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Rampy najazdowe powinny by¢ tak projektowane, aby wymuszaly ograniczenie
predkosci pojazdéw do 20-30 km/h. Dlugos¢ peronu wiedenskiego powinna by¢
liczona bez wliczania w nig ramp najazdowych prowadzacych do wyniesionego
fragmentu pasa ruchu. Na rys. Z2.5. zostal przedstawiony schemat przystanku
wiedenskiego.

Rys. Z22.5. Schemat przystanku wiedenskiego, zrédto: [209].

Forma przystanku bardzo zblizong do wiedenskiego jest przystanek z podniesionym
pasem wsiadania, ktorego schemat przedstawia rys. Z2.6. Réznica w tym przypadku
polega na tym, ze rozwigzaniec to moze by¢ stosowane w miejscach o szerszym
przekroju pasow ruchu, poniewaz w zakresie tego przystanku pomigdzy PKD a pasem
ruchu pozostaje obszar wylaczony z ruchu, ktéry zwicksza przestrzen do wymiany
pasazerskie;j.

Rys. Z2.6. Schemat przystanku z podniesionym pasem wsiadania, Zrédlo: [209].

Peron chodnikowy powinien by¢ zlokalizowany pomigdzy DDP i torowiskiem
tramwajowym poprzez poszerzenie przestrzeni dostgpnej dla pieszych np. kosztem
pasa ro$linno$ci. Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ przylegania peronu chodnikowego do
DDP. Wytyczne stanowia, ze peron chodnikowy wymaga odpowiedniej szerokosci, nie
precyzuja jednak tej wartosci. W przypadku braku dostgpnosci miejsca, mozliwym jest
projektowanie peronu przystankowego w obszarze DDP, z tym zastrzezeniem, ze
nalezy sprawdzi¢ funkcjonalno$¢ DDP, na ktorej dochodzi¢ bedzie do oczekiwania
1 wymiany pasazerow. Wytyczne nie opisuje formy sprawdzenia i oceny tej
funkcjonalnosci.

Przystanki w formie antyzatoki charakteryzujg si¢ wzajemnym zblizeniem osi
torowiska 1 kraweznika do siebie. Obszar tego przystanku, najczesciej na catej swojej
dtugosci, polaczony jest z DDP. W przypadku, w ktorym po jezdni w obu kierunkach
prowadzony jest ruch autobuséw i/lub pojazdow osobowych, rekomenduje si¢
zwiekszenie rozstawu osiowego torow, tak aby zapewniona byta swobodna mozliwo$¢
mijania si¢ r6znych uczestnikoéw ruchu na catej dlugosci PKD. Przystanek w formie
antyzatoki zostal przedstawiony na rys. Z2.7. W przypadku tej formy organizacji
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przestrzeni oczekiwania i wymiany pasazerOw, mozna wyznaczyC trzy podtypy
przystankow, ktorych zasadnicza cecha wyrdzniajaca jest sposob prowadzenia osi
torowiska 1 organizacji ruchu w bezposredniej okolicy przystanku:

a) przystanek w formie antyzatoki bez przesunigcia osi torowiska - rys. Z2.8.,

b) przystanek w formie antyzatoki z przesunigciem osi torowiska - rys. Z2.9.,

C) przystanek w formie antyzatoki z dosunigciem toru do kraweznika i dodatkowa
Wyspa czopujaca, majaca na celu zapobieganiu manewru wyprzedzania
tramwaju stojacego w strefie przystanku - rys. Z2.10.

Rys. 22.7. Schemat przystanku w formie antyzatoki, Zrédto: [209].

Rys. Z2.8. Schemat ansyzatoki bez przesunigcia osi toru, Zrédto: [209].

Rys. Z2.9. Schemat antyzatoki z przesunigciem osi toru, Zrédlo: [209].

<\

Rys. Z2.10. Schemat antyzatoki z dosunigciem toru do kraweznika i wyspq czopujgcq, Zrédio: [209].
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PRZYSTANKI TYMCZASOWE

Ta cze$¢ wytycznych opisuje aspekty zwigzane z przystankami tymczasowymi. W tym
przypadku dopuszcza si¢, aby wymogi parametrow technicznych dla takich
przystankow nie byty spetniane. Za kluczowe przyjmowane jest tutaj bezpieczenstwo
pasazerow, przy zapewnieniu ktérego dopuszcza sie wykorzystywanie elementow
podestow i rusztowan budowlanych jako przystankow tymczasowych. \Wytyczne
w zaden sposob nie definiuja tego jak to bezpieczenstwo przystankéw powinno by¢
sprawdzane i oceniane. W tej czesci wytycznych znalez¢ mozna rowniez informacje
dotyczace, zalecanych maksymalnych czasow wykorzystywania przykladowych
rozwigzan na przystankach tymczasowych, jak réwniez informacje obligujace do
niestosowania okreslonych rozwigzan np. nawierzchni gruntowej dla perondéw
przystankowych.

PODSTAWOWA CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA PERONOW

Ostatnia czgs¢ wytycznych, odnoszaca si¢ do przystankoéw tramwajowych, dotyczy
projektowania infrastruktury tramwajowej i odnosi si¢ podstawowych charakterystyk
technicznych peronéw, do ktorych zalicza sig:

e szeroko$¢ peronu,

e wysokos¢ PKD ponad PGS,

e odlegtos¢ PKD od osi toru,

e podziat peronu na pas zabudowy, pas powierzchni uzytkowej oraz strefe
zagrozenia,

e nawierzchni¢ peronu, w tym elementy systemu FON dla osob ze szczeg6lnymi
potrzebami?,

e dojscia do peronu,

e elementy wyposazenia peronu, w tym urzadzenia do o$wietlenia i malg
architekture.

Wszystkie z tych podstawowych charakterystyk technicznych w oparciu o zapisy
wytycznych zostaty opisane ponizej.

SZEROKOSC PERONU, w tym: pas zabudowy, pas powierzchni
uzytkowej i strefa zagrozenia oraz nawierzchnia

Wytyczne definiujg obszar przystanku dzielac go na trzy strefy: pas zabudowy,
powierzchni uzytkowej oraz strefe zagrozenia, ktore zostaly przedstawione na
rys. Z2.11. Oznaczenie So stosowane na rysunku to odlegto$¢ PKD od osi torowiska
tramwajowego.

% tu dokument [209] powoluje si¢ na stosowanie zasad okreslonych w WR-D-41-2 tj. Wytyczne
projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs$¢ 2: Projektowanie drog dla pieszych, ktore w stanie na
kwiecien 2024 r. nie zostaty jeszcze opublikowane.
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Rys. Z2.11. Podzial peronu na pasy zagospodarowania powierzchni, Zrédto: [209].

Analizowany podzial peronu na przedstawione powyzej trzy strefy jest definiowany
nastepujaco:

e pas zabudowy, ktory jest zalecang przestrzenig, w ktorej mozna sytuowac
jedno- i dwupoziomowe wejscia na peron, wiaty, stupy, konstrukcje wsporcze
czy elementy malej architektury, tak aby nie utrudnia¢ poruszania sie
podroznym,

e pas powierzchni uzytkowej, ktory jest obszarem peronu, ktory znajduje sie
pomiedzy pasem zabudowym a strefq zagrozenia. Obszar ten nie powinien
posiada¢ dodatkowych elementow wyposazenia przystanku oraz innych
elementow infrastruktury miejskie;j;

e strefa zagrozenia, ktora rozcigga si¢ od krawedzi wsiadania, prostopadle do
osi toru i definiowana jest jako obszar, w ktorym pasazerom nie wolno
przebywaé w trakcie przejazdu lub przyjazdu pojazdu.

Strefa zagrozenia sktada si¢ z dwéch istotnych elementow i sg to, wystepujace kolejno
od PKD: przestrzen strefy zagrozenia i z6tta linia ostrzegawcza. Zalecana szerokos$¢
strefy zagrozenia wynosi 50 cm (przy czym minimum to 30 cm), z czego 20 cm
stanowi¢ powinna szeroko$¢ linii ostrzegawczej. Przestrzen strefy zagrozenia zaleca
si¢ wykonywac¢ z betonu bialego barwionego w masie lub kamienia naturalnego
0 jasnej barwie. Bezposrednio do linii ostrzegawczej powinien przylega pas
ostrzegawczy nawierzchni dotykowej o nieprzerwanej ciaglosci i stalej szerokos$ci
wynoszacej 40 cm. Na rys. Z2.12. zostal przedstawiony przyktad ksztattowania
obszaru PKD.
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Rys. Z2.12. Przykiad strefy zagrozenia na peronie, zrédto: [209].

Dobor szeroko$ci peronu powinien opiera¢ si¢ na spodziewanych potokach
pasazerskich. Zaleca si¢, aby przy doborze szerokos$ci peronu wykorzystywaé metode
oceny PSR, a dobierany parametr szeroko$ci powinien zapewnia¢ mozliwo$é¢
realizacji PSR od A do C. W godzinach szczytu dopuszczalne jest obnizenie PSR do
poziomu D. Zakresy PSR zostaly szczegdtowo opisane w WR-D-41-1 [210] oraz
przedstawione w tabeli Z2.1.

Tabela Z2.1. Zestawienie wartosci granicznych miar warunkéw ruchu pieszych i sprawnosci elementow
infrastruktury liniowej dla pieszych, Zrédio: [210]

Warunki Sprawnos¢
funkcjonowania Warunki ruchu pieszych na chodnikach, w tunelach elementéw
elementow i na wiaduktach dla pieszych, w przypadku SKP = 70/30% infrastruktury
infrastruktury dla pieszych
liniowej dla Powierzchnia Srednia predkoéé Natezenie krytyczne ruchu Stopien
pieszych dostepnadia | graniczna pieszych V.. pieszych N,. wykorzystania
pieszego P, przepustowosci
Klasa PSR [m?/os.] [m/s] [m/min] [0s./min/m] [os./h/m] Xew [-]
Bardzo dobre A >51 >1,33 >80 <15 <900 <0,21
Dobre B 3,1-51 1,30-1,33 78-80 15-25 900-1 500 0,21-0,36
Srednie C 21-31 1,22-1,30 73-78 25-35 1500-2 100 0,36-0,50
Umiarkowane D 1,3-2,1 1,08-1,22 65-73 35-50 2100-3 000 0,50-0,71
Zte E 0,7-1,3 0,82-1,08 49-65 45-70 3 000-4 200 >0,71
Bardzo zte F <0,7 <0,82 <49 >70 >4 200 zmienne

Szeroko$¢ peronu jednokrawedziowego nie powinna by¢ mniejsza niz 3,5 m.
Zmniejszenie tego parametru dopuszczalne jest w trudnych warunkach, zgodnie
z warunkami podanymi w tabeli Z2.2. Zwigkszenie szerokosci peronu powinno by¢
zastosowane w przypadkach, w ktorych spodziewane sa duze potoki pasazerskie.
Zwigkszenie szerokosci o minimum 0,6 m powinno nastapi¢ w przypadku gdy
spodziewa si¢ co najmniej 1 500 pasazeréw na dobe, a o 1,2 m gdy szacowana liczba
pasazerow na dobg wynosi 5 000 lub wigce;j.
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Tabela Z2.2. Dopuszczalne zmniejszenie szerokosci peronu w trudnych warunkach? /m], zrédto: [209].

Peron
Peron polozony jest pomit;.dzy ztawka lub z wiata z ogrodzeniem bez tawki,
torem tramwajowym a: wiatg o szero- o szerokosci o szerokosci wiaty
kosci 0,75 m 0,20m 0,10 m i ogrodzenia

jezdnig lub innym torem 3,05 2,50[2,70] 2,40 [2,70] -
budynkiem lub ogrodzeniem posesji 3,05 2,50 - 1,80 [2,10]
jezdnia ruchu uspokojonego lub torem 305 250 _ 1,80 [2,10]
trasy typu TE ! ! ! !
droga dla roweréw 2,75 2,20 [2,40] 2,10 [2,40] -
drogg dla pieszych, droga dla pieszych _
i rowerdw albo trawnikiem 2,55 2,00 {2,101 180 12,101
inng peronowa krawedzig dostgpu 4,35 3,80 - 2,70
[...] - dotyczy perondw, na ktérych zachodzi koniecznosé roztozenia rampy pojazdu (perony niskie)

W sytuacji, w ktoérej brakuje dostepnej przestrzeni na stworzenie przystanku
0 okreslonej szeroko$ci peronu, zaleca si¢, aby w pierwszej kolejnosci ograniczac
szerokos$¢ pasa zabudowy. Strefa zagrozenia moze by¢ zwgzana w ostatecznos$ci.
Nalezy mie¢ na uwadze, ze zmniejszanie szerokosci peronu moze prowadzi¢ do
niedotrzymania warunkéw dla przestrzeni manewrowej wymaganej do obrdcenia
wozka inwalidzkiego (wymiary 1,5 x 1,5 [m]). Definiowana w wytycznych przestrzen
manewrowa ma zapewni¢ mozliwos¢ wejscia do pojazdu osobom korzystajgcym
z urzqdzen utatwiajgcych poruszanie sie. Na jej dlugosci powinny znajdowac si¢ drzwi
dostgpne tramwaju miarodajnego. Rys. Z2.13. przedstawia schemat, na ktorym
wskazana jest lokalizacji przestrzeni manewrowej na peronie. Uzyte na rysunku
oznaczenia definiowane sg nastepujaco:

o Lpm— dlugo$¢ przestrzeni manewrowej — mierzy si¢ wzdtuz PKD,

e Spm — szerokos$¢ przestrzeni manewrowej — mierzy si¢ od PKD prostopadle do
osi toru,

e Zpm — odleglos¢ poczatku przestrzeni manewrowej od czola peronu — okresia
sie dla wszystkich typow tramwajow przewidzianych do kursowania na danej
trasie.

il
Ta

Juuutuyguy

przestrzen manewrow

Rys. 22.13. Lokalizacja przestrzeni manewrowej na peronie, zrodlo: [209].

% Szeroko$¢ wiaty oznacza szeroko$¢ $ciany tylnej oraz $cian bocznych. Do szeroko$ci wiaty nie
wliczana jest szeroko$¢ zadaszenia wiaty, jesli znajduje si¢ ponad wysokoscia TWOP [209].

-10-
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Odlegtos¢ poczatku przestrzeni manewrowej (Zpm) mierzona od czota peronu powinna
by¢ wyliczana dla kazdego rodzaju taboru, w szczegdlnosci w sytuacji mieszanego
taboru obslugujacego linie tramwajowe na analizowanym obszarze. Tramwaje
niskowej$ciowe daja mozliwos¢ wejscia najczesciej] w srodkowym cztonie pojazdu
(3 drzwi). Tramwaje niskopodlogowe mozliwos¢ t¢ spetniaja dla wszystkich (lub
wigkszos$ci) drzwi, jednak najczesciej dedykowanymi drzwiami dla OOM sg drugie
lub trzecie drzwi liczone od poczatku tramwaju. W przypadku wystepowania réoznych
modeli tramwajow, przestrzen manewrowa powinna by¢ wyliczana dla wszystkich
dostepnych pojazdoéw, a nastgpnie sumowana i Stosowana w tej formie na
przystankach. W tabeli Z2.3. przedstawione zostaly wymiary poszczegdlnych
parametrow przestrzeni manewrowej na peronach.

Tabela Z2.3. Wymiary przestrzeni manewrowej, Zrédto: [209].

Wielkos¢ [m]
Wymiar
standardowa w trudnych warunkach

dtugosé przestrzeni manewrowej na peronie Lpm 6,0 5,0
szerokosc przestrzeni manewrowej na peronie Spm 20 16

bez koniecznosci rozkiadania rampy ! !

szerokosc przestrzeni manewrowej na peronie Spn 25 24

z koniecznoscig rozktadania rampy ! !

odlegtosc od poczatku peronu do najblizszej krawedzi _ - Lo .
przestrzeni Manewrowej Zom 1,0-12,0 (zaleznie od tramwaju miarodajnego)

Zmienna szerokos¢ peronu na catej jego dlugosci jest dopuszczalna. W przypadku
takiej sytuacji wytyczne zwracajg uwage na to, aby elementy zabudowy, takie jak
wiaty lub tawki, oraz przestrzen manewrowa znajdowaty si¢ w najszerszej czgsci
przystanku. W przypadku TWOP, wytyczne wskazuja warto§ci minimalne i zalecane
(podane w nawiasach): szeroko$¢ — 1,6 m (1,8 m) oraz wysoko$¢ 2,5 m (2,65 m).

W przypadku peronow dla wysiadajacych, lokalizowanych na koncach tras, dopuszcza
si¢ zawezenie peronu poprzez niewyznaczanie na nim pasa zabudowy. Przystanki te
z uwagi na petniong funkcje¢ charakteryzuja si¢ gtéwnie ruchem docelowym, w
zwigzku z powyzszym nie ma potrzeby projektowania na nich stref do oczekiwania.

PERONOWA KRAWEDZ DOSTEPU (PKD), czyli wysokosé
ponad poziom glowki szyny (PGS) i odleglosé¢ od osi toru

Wytyczne wskazuja, ze peron przystanku projektuje sie w taki sposob, aby zapewnié
prawidtowe powiqzanie przestrzenne PKD z progiem wagonu. Podstawowym
kryterium jest tu wilasciwy dobor wielkosci szczeliny poziomej Sh i pionowej Sy, ktora
ma przyjgc rozmiar na tyle maty, aby umozliwi¢ autonomiczne wsiadanie pasazerom
ze szczegolnymi potrzebami, a jednoczesnie wystarczajgco duzy, aby zminimalizowac
ryzyko kolizji pojazdu z peronem w dowolnym momencie eksploatacji systemu.
Wysokos¢ PKD powinna by¢ liczona wzgledem PGS, a w obrgbie calej sieci powinna
przyjmowac jedna, standardowa wartosci, ktora wynikajg z parametréw technicznych
obslugiwanego taboru. Zaleca si¢, aby PKD lokalizowana byla przy prostym odcinku
toru, na ktorym nie wystepuje przechytka. W przypadku wystepowania ktoregos z tych
elementéw, wytyczne wskazujg zasady uwzglednienia ich wplywu na lokalizacje
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PKD. Z uwagi na fakt, iz elementy te stanowig obszar zwigzany z zakresem bardzo
precyzyjnego projektowania budowlanego, ktory w warunkach uzytkowania jest
trudny do weryfikacji i rozpoznania na etapie ogledzin przystanku tramwajowego
w terenie, aspekt ten zostanie pominigty w tej pracy. Rys. Z2.14. przedstawia schemat
obrazujacy lokalizacje wartosci Sy 0raz S, z kolei na rys. Z2.15. zobrazowana zostata
tolerancja stosowania szczelin pionowych i poziomych w zakresie podstawowym
1 rozszerzonym. Wytyczne wskazuja, ze optymalnymi, z punktu widzenia wymiany
pasazerow, wartosciami Sp sg te mieszczace si¢ w przedziale migdzy 25 a 35 [mm],
przy jednoczesnej wielkosci Sy na poziomie pomiedzy 0 a 35 [mm]. Wytyczne te
wskazuja jednak, ze ze wzgledow bezpieczenstwa, wielkos¢ szczeliny poziomej Sh
powinna by¢ nie mniejsza niz 20 mm.

——

— e e

Rys. Z22.14. Polozenie szczeliny poziomej i pionowej, Zrodto: [209].

020 _50 100
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Rys. Z2.15. Zakres podstawowy i rozszerzony szczelin pionowych Sy i poziomych Sh na peronie tramwajowym —
dane w mm, zZrodio: [209].

Zakres pomiedzy wskazanymi wartosciami jest dopuszczalny do stosowania
1 zapewnia mozliwos¢ bezpiecznego 1 wygodnego wsiadania do tramwaju
z przystanku. Do prawidtowego wyznaczenia wartos$ci szczelin Sy i Sp niezbedne jest
pozyskanie parametréw technicznych taboru wykorzystywanego w danym obszarze.

Okreslenie wysokosci PKD jest wuzaleznione od sytuacji przestrzennej,
a w szczegolnosci od uktadu geometrycznego toru przy peronie. Przekrdj poprzeczny
peronu powinien by¢ zaprojektowany tak, aby grawitacyjne odwodnienie peronu
odbywalo si¢ w kierunku przeciwnym do lokalizacji torowiska. Wytyczne
uwzgledniajag metode doboru wtasciwego potozenia PKD postugujac si¢ standardami
w piegciostopniowej skali. Za najlepszy ze standardéw uznaje si¢ S1, z kolei S5 jest
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standardem o najnizszych parametrach. Im wyzszy standard tym zapewniane jest
wicksze bezpieczenstwo 1 komfort pasazerow. Algorytm postgpowania przy doborze
stosowanego standardu przedstawia rys. Z2.16. Z kolei wartosci poszczegdlnych

parametrow dla kazdego z pigciu okreslonych standardéw zostaty zebrane w tabeli
Z2.4.

[ Czy caly peron polozony jest ]
4

v przy torze prostym?
. [
v

Czy mozna przesuna¢ peron

v
31 wzdluz toru o mniej niz 50 m,
aby lezal przy torze prostym?
A v

Czy czes¢ peronu, przy ktorej
znajdujg si¢ 1., 2. 1 3. drzwi
tramwaju, lezy na prostej?

il 070

D
)

Czy promien tuku toru przy [C zy promien luku toru przy

pozostalej czgéci peronu peronie jest wigkszy niz
jest wigkszy niz 250 m? 250 m?

A

Rys. 22.16. Zasady doboru wlasciwego standardu (Sn) polozenia PKD, Zrédlo: [209].

3 SS

a e
s

Tabela 22.4. Zalecane standardy polozenia PKD w zaleznosci od wielkosci szczelin S i Sv - wartosci podane w
mm, zrodlo: [209].

Drzwi dos?e;')l:le tramwaju (p!r'z ednia lub Pozostate drzwi tramwaju
Standard przednia i srodkowa czes$¢ wozu)
Sh Sv Sh Sv
S1 <50 <30 <50 <30
S2 <50 <30 <70 <30
S3 <50 <30 <70" <502
S4 <70 <30 <70 <30
S5 =70 =30 =70 =30
' peronowa krawgdz dostgpu obnizona w drugiej czgsci przystanku

Wytyczne WR-D-43-3 przedstawiajg 8 roznych sposob organizacji PKD (rys.
Z2.17.)Jednakze z uwagi na tematyke pracy, ktora nie odnosi si¢ do aspektow
zwigzanych z wykorzystywaniem konkretnych rozwigzan projektowych, rodzaj
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stosowanej konstrukcji jest nieistotny. Kluczowym elementem jest za§ aspekt
zwigzany z przywotanymi powyzej podstawowymi charakterystykami technicznym
perondéw w zakresie PKD tj. wysoko$¢ dostepu ponad PGS oraz odlegtos¢ od osi toru.

a) krawedz prosta, betonowa, polimerobetonowa lub b) krawedz systemowa tramwajowo-autobusowa
kamienna z dtuga podstawa

c) krawedz systemowa tramwajowo-autobusowa d) opornik L stanowi peronowa krawedz dostepu
z krotka podstawg

s e | I
—

e) system L+P f) stata naktadka na opornik (gumowa) stanowi
peronowg krawedz dostepu
] 1J

— e ey
|

g) betonowe zwienczenie opornika stanowi peronowg h) prefabrykat wnekowy stanowi peronowa krawedz
krawedz dostepu dostepu

/

e ey

Rys. Z2.17. Przykladowe sposoby konstrukcji PKD, Zrédto: [209].

Wedhlug wytycznych, 3 metry przed poczatkiem i 3 metry za koncem PKD, nie nalezy
projektowac rozjazdow.

DOJSCIE DO PERONU

Wytyczne stanowia, ze zakonczenie peronu z dojsciem jednopoziomowym powinnO
mie¢ taki ksztalt, aby umozliwi¢ swobodny dostep pasazerow, w tym o0sob ze
szczegolnymi potrzebami. Polaczenie peronu przystankowego z DDP na roéznych
poziomach, co do zasady powinno by¢ realizowane z wykorzystaniem rampy
(pochylni), ktérej pochylenie nie powinno by¢ wigksze niz 5% (8% w trudnych
warunkach). Schody moga stanowi¢ jedynie form¢ uzupelniajaca. Dojscie do peronow
powinno by¢ zapewnione z dwoch stron. W przypadkach, w ktorych dojscie do
perondw przystankowych realizowane jest dwupoziomowo, nalezy zapewnié
lokalizacje wszystkich elementow konstrukcyjnych dojscia (np. filarow ktadki, muréw
oporowych przej$cia podziemnego) wytacznie w pasie zabudowy przystanku.
Realizacja dojscia do peronu, ktérego wysokos$¢ jest inna niz poziom DDR, przy ktorej
si¢ znajduje, jest mozliwa do ksztaltowania na cztery sposoby przedstawione na
rys. Z2.18.:
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a) sposob zalecany,

b) sposob dopuszczalny,

C) sposob wskazany w sytuacji, kiedy przestrzen przeznaczona na peron jest
krotka ale szeroka,

d) sposob dopuszczalny w trudnych warunkach.

Wytyczne nie podajg w zadnym zakresie parametrow szerokosci projektowanych
ramp podjazdowych przedstawionych na rysunkach. Majg one jedynie charakter
pogladowy, a poza parametrem poziomu nachylenia nie sg doprecyzowane. Schematy
dla ich czytelnos$ci zostaly uproszczone — pominigto na nich barierki i porgcze, a obszar
calej strefy zagrozenia przystanku zostal wyznaczony kolorem zottym.

a) sposob zalecany b) sposdb dopuszczalny
c) sposob wskazany w sytuacji, kiedy przestrzen d) sposdb dopuszczalny w trudnych warunkach

przeznaczona na peron jest krétka, ale szeroka

Rys. 22.18. Sposoby konstruowania dojscia do peronu, zZrédto: [209].

ELEMENTY WYPOSAZENIA PERONU

Stan wyposazenia przystanku powinien by¢ uzalezniony od kilku czynnikéw, z czego
wiodacym jest liczba pasazerow korzystajacych z danego przystanku. Wielkos¢ ruchu
pasazerskiego jest elementem, ktory w wytycznych determinuje podziat
I kategoryzacje przystankow. Ponizej przedstawiono podzialu przystankow
w zaleznosci od jego szacowanego poziomu wykorzystania. Do kazdego z tych
przystankow, w dalszej czesci, zostal przedstawiony pogladowy schemat
rozmieszczenia wybranych elementéw wyposazenia:

e przystanek S — spodziewana liczba pasazerow do okoto 250 na dzien — rys.
Z2.19.,

e przystanek M — spodziewana liczba pasazerow w zakresie od 250 do okoto 500
na dzien - rys. Z2.20.,

e przystanek L —spodziewana liczba pasazerow w zakresie od 500 do okoto 800
na dzien - rys. Z2.21.,
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e przystanek XL — spodziewana liczba pasazerow w zakresie powyzej 800 na
dzien - rys. Z2.22.,

e przystanek XXL — liczba pasazerow, jak w przystanku XL, z tg rdznica,
ze zadaszenie przystanku stanowi hala peronowa - rys. Z2.23.

Wsrod elementow wyposazenia przystankow wytyczne uwzgledniaja:

¢ AB - automat biletowy,

e K —kosz na $mieci,

e I —tawke,

e P —pylon informacyjny,

e PM — przestrzen manewrowa,
o W —wiatg,

e 7 — zadaszenie catego peronu.

Wskazane powyzej symbole wykorzystywane sg na schematach przystankow
tramwajowych oraz w tabeli Z2.5., w ktorej zostaly przedstawione informacje
dotyczace obecnosci  wybranych eclementdow  wyposazenia na  kazdym
z zdefiniowanych typdéw przystankow.

Tabela 22.5. Zalecane elementy wyposazenia przystanku w zaleznosci od poziomu jego wykorzystania, zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie [209].

Przystanek | AB K L P PM W Z
S + 1 1 + + - -
M + 1 1wW + + 1 -

1+
L + 2 TWW + + 1 -
XL + 2 2wW + + 2 -
XXL + 2 2 + + - +

,»1/2” —liczba wystepujacego elementow wyposazenia,
., t/-,, — jest obecne lub nie jest obecne,
wW — zlokalizowana w wiacie

W zakresie informacji pasazerskiej wymaga si¢, aby na kazdym z przystanku
znajdowaly si¢ drukowane rozklady jazdy. Natomiast pylony informacyjne zostaty
w wytycznych podzielone na dwie formy. Dla przystankéw S 1 M zaleca si¢, aby
pehity one funkcje DIP w postaci wyswietlacza z e-papieru, ktoéry powinien by¢
zlokalizowany na poziomie wzroku. Z kolei na przystankach o wyzszym potencjale
pasazerskim, od L wiacznie, DIP powinna by¢ wielkoformatowym wyswietlaczem
umieszczanym powyze] TWOP. W przypadku przystankow, na ktorym znajduje si¢
tablica DIP dopuszcza si¢ dodatkowo stosowanie wys$wietlaczy, jak w standardzie
przystanku S 1 M, np. w postaci dodatkowego elementu informacyjnego wewnatrz
wiaty przystankowej.

Aspekt automatow biletowych uwzglednia sytuacje, w ktorej systemy TZ umozliwiaja

zakup biletu w kazdym z pojazdow (opcjonalnie dopuszczalna jest mozliwo$¢
zdalnego zakupu np. w aplikacjach). W przypadku wystepowania takiej mozliwosci,
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automatow biletowych nie umieszcza si¢ na przystankach, a jedynie na kluczowych
weztach. W takiej sytuacji wszystkie elementy wyposazenia przystanku,
przedstawione na ponizszych rysunkach, przesuwa si¢ w kierunku czota peronu (pylon
informacyjny zajmuje miejsce automatu biletowego).

Istotnym jest, aby wyposazenie bylo spdjne w zakresie catej sieci wystepujacej
w danym obszarze. Sposobem na realizacje tego, jest wykorzystywanie katalogow
mebli miejskich, ktére sg z powodzeniem wdrazane 1 uzywane w polskich miastach.
Wytyczne zwracajg rowniez uwage na sytuacje problematyczne w zakresie realizacji
wymogoéw wyposazenia przystankoOw podajgc, ze W warunkach ograniczonej
przestrzeni w zabudowie staromiejskiej dopuszcza sie kompromisy wzgledem zakresu
wyposazenia przystanku. W szczegolnosci dopuszcza sie rezygnacje z wiat oraz tawek,
ktore zastepuje sie poreczami do odpoczynku na stojgco (tzw. ,, przysiadakami”).

/ = | o /
! 3,50 _JI_QSO_L 3,50 _LZ,EO_JI_ Lpm J_me!

Rys. Z22.19. Przystanek S (do 250 pasazeréw na dobg) - rozmieszczenie elementéw wyposazenia, Zrédio: [209].

/ = . - /

4,00 2,50 3,50 2,50 Lpm Zpm

Rys. 22.20. Przystanek M (250-500 pasazeréw na dobe) - rozmieszczenie elementow wyposazenia, zrédio: [209].
K L w K P AB /;!V
o === @ o ! =
‘r_ 400

‘ 1,00 ‘ 400 r‘r_2-5°,‘r. 3,50 r‘r_z,soi_ Lpm r‘r_meJ
Rys. 22.21. Przystanek L (500-800 pasazeréw na dobe) - rozmieszczenie elementow wyposazenia, zrodio: [209].

/  [malmal L & /

4,00 4,00 4,00 250 | 350 | 250 Lpm Zpm

Rys. 22.22. Przystanek XL (powyzej 800 pasazerow na dobg) - rozmieszczenie elementow wyposazenia, zrodlo:
[209].

Y, K 0 7

o % % o u  — |

‘ 4,00 ‘ 4,00 ‘ 4,00 ‘2.50‘ 350 ‘2,50' Lpm ‘me‘
- - - - } : - - ‘

Rys. Z22.23. Przystanek XXL (powyzej 800 pasazeréow na dobe), zadaszenie przystanku stanowi hala peronowa -
rozmieszczenie elementow wyposazenia, zrodlo: [209].
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DLUGOSC PERONU

Parametr dtugosci peronu powinien by¢ kastomizowany dla kazdej z sieci osobno oraz
odnosi¢ si¢ do dlugosci tramwaju miarodajnego, wykorzystywanego w danym
systemie. Z uwagi na czeste wystepowanie réznych modeli tramwajow u jednego
przewoznika miejskiego, dlugos¢ peronu powinna odpowiada¢ najdtuzszemu
pojazdowi z dostepnych we flocie tramwajow. W przypadkach, w ktérych wybrane
sktady przypisane sg do konkretnych linii tramwajowych, dopuszcza si¢ mozliwos¢
stosowania dwoch parametréw dla dtugosci peronu w zaleznosci od tego, jakie rodzaje
taboru poruszaja si¢ po analizowanych fragmentach sieci. Dlugo$¢ miarodajna
tramwaju okreslana jest jako Ltr 1 liczona jest, w przypadku wagonoéw pojedynczych,
jako catkowita jego dlugo$¢, a w przypadku kursowania zestawu wagonow w formie
jednego pociggu tramwajowego, jako suma dtugosci catego pociggu. Graficznie
odwzorowany parametr dlugosci Ltr zostat przedstawiony na rys. Z2.24.

Rys. Z2.24. Sposob wyznaczania dlugosci tramwaju miarodajnego, Zrédio: [209].

Z uwagi na specyfike budowy tramwajow, w szczegolno$ci lokalizacje drzwi
W obszarze catego wagonu, istotne jest wprowadzenie dodatkowych parametrow
zwigzanych z dlugos$cig taboru rys. Z2.25. W zakresie zwigzanym z projektowaniem
infrastruktury przystankowej istotne sa trzy nastgpujace parametry dlugosci
tramwajow:

e Ltri — odlegto$§¢ pomigdzy drzwiami liczona od zewnetrznych krawedzi
skrajnych drzwi dostepnych dla pasazerow (w przypadku wyznaczania tej
dlugosci nalezy zwréci¢ uwage na rodzaj taboru - niektore wspolczesnie
produkowane modele tramwajéw posiadaja wyodrebnione drzwi dla
motorniczych, ktore nie sg uzywane przez pasazerow. Z kolei, w wybranych
starszych modelach tramwajow, pierwsza para drzwi umozliwia wejscia do
pojazdu wytacznie drugim skrzydtem, liczac od czota tramwaju. W takim
przypadku dlugo$¢ ta powinna by¢ liczona do osi pierwszego otworu
drzwiowego).

e Ltr2 — odlegtos¢ pomiedzy przednimi drzwiami, a koncem tramwaju. Punkt,
do ktorego liczona jest ta odleglo$¢, wyznacza si¢ w analogii do opisanego
w Ltr1 przypadku.
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o Lw-—odleglo$¢ pomigdzy czotem wagonu, a pionowa 0sig obrotu najblizszego
wozka.

L TR
LTr:

Rys. Z2.25. Sposéb wyznaczania dlugosci Ltri, L1rz Oraz Lw, Zrédio: [209].

Dtugos$¢ peronu uzalezniona jest od rodzaju przystanku. Czynnikiem determinujagcym
zmiang tego parametru jest liczba mozliwych do jednoczesnej obstugi pociggdéw
tramwajowych na przystanku. Wyr6znia si¢ tutaj przystanki pojedyncze i1 przystanki
podwdjne. W wyjatkowych sytuacja dopuszcza si¢ przystanki przyjmujace
jednoczesnie 3 lub wiecej pojazdow jednoczesnie. Jednak w takim przypadku kazda
z linii musi mie¢ przypisane konkretny odcinek PKD, przy ktorej powinna byc¢
obstugiwana. Rozwigzanie to, z uwagi na konieczno$¢ pokonywania duzych
odlegtosci przez pasazeréw w obszarze przystankow, jest praktycznie nieuzywane. Na
rys. Z2.26. zostat przedstawiony schemat dla przystanku podwodjnego, z zaznaczonymi
dwoma tramwajami miarodajnymi. Niestety zapisy wytycznych nie precyzuja, w jaki
sposob nalezy wyliczy¢ dlugos¢ PKD dla przystanku podwojnego. W zapisach
pojawia si¢ jedynie informacja, ze mozZliwe jest zmniejszenie diugosci peronu
podwojnego do wartosci 2Ltr + 3 m.

Rys. Z2.26. Podwdjny przystanek tramwajowy, Zrédio: [209].

Wytyczne uwzgledniaja sytuacje, w ktorych zachowanie zalecanych parametréw
dhugos$ci peronow jest trudne do realizacji z uwagi na specyficzne uwarunkowania
w terenie 1 ograniczong ilo$¢ miejsca. W takich trudnych warunkach dopuszcza si¢
zastgpienie dlugosci Ltr wymiarem Ltri, ktory w przypadku przystanku
pojedynczego nalezy powigkszy¢ o 2 m. W takich przypadkach, dla przystanku
podwojnego mozliwe jest zastosowanie dlugosci odpowiadajacej 2Ltr2 + 5 m. Warto
jednak zwroci¢ uwage, iz dlugo$¢ Ltr2 powinna mie¢ dodatkowe uzupehienie.
Wytyczne podaja, ze w przypadku przystanku podwodjnego lokalizowanego
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w trudnych warunkach dtugos¢ Ltr2 wyznacza sie od przedniej krawedzi pierwszych
drzwi do tytu wagonu dla tramwaju stojgcego jako pierwszy oraz od czota do tylnej
krawedzi ostatnich drzwi tramwaju stojgcego jako drugi. Dtugo$¢ Ltr2 powinna by¢
zweryfikowana dla wszystkich dostepnych w flocie przewoznika pojazdow
i w przypadku prowadzonych wyliczen, opisanych powyzej, w kazdym z przypadkéw
nalezy bra¢ pod uwage najdhuzsza odlegtos¢ sposrod wszystkich.

Wytyczne wskazuja, ze elementy dojscia do peronu tj. rampy lub schody, nie wliczaja
si¢ do dlugosci peronu. W kontekscie projektowania przystanku tramwajowego nalezy
rowniez zwroci¢ uwagg na to, aby projektowany uktad geometryczny torow w poblizu
peronow, umozliwiat jego wydluzenie celem obstugi dluzszymi skladami lub
ewentualng przebudowe przystanku z pojedynczego na podwojny.

Dhugo$¢ Lw przedstawiona na rys. Z2.24. powinna by¢ uwzglgdniana w sytuacjach,
w ktorych bezposrednio przed lub za PKD, tor potozony jest w tuku. Bliska lokalizacja
tuku i PKD moze prowadzi¢ do kolizji pomiedzy pudlem wagonu, a samym peronem.

PRZYSTANKI TRAMWAJOWO-AUTOBUSOWE

Wsréd opisywanych powyzej przyktadow perondéw, pojawia si¢ jeden, ktory wymaga
dodatkowej uwagi wynikajacej z jego charakteru. Z zalozonej w wytycznych
klasyfikacji peronéw wyodrgbniony zostat peron przystankowy dwukrawgdziowy, na
ktérym obstuga podréznych odbywa si¢ z dwoch stron (krawedzi) przystanku.
Rozwigzanie to przedstawia rys. Z2.27., na ktéorym ruch tramwajow i autobusow
odbywa si¢ w przeciwnych kierunkach, dzieki czemu wymiana pasazerow moze
odbywac¢ si¢ na jednym peronie w uktadzie door to door. Peron taki zostat
zdefiniowany jako dwukrawedziowy.

| =P

7777
<= E

Rys. 22.27. Przyklad peronu dwukrawedziowego na przystanku tramwajowo-autobusowym, zrodlo: [209].

Aspekt zwigzany z dlugoscig perondw przystankow podwdjnych, zostal réwniez
przedstawiony na przyktadzie, w ktorym jednoczesna obsluga moze by¢ realizowana
wylacznie przez tramwaj 1 autobus, lub dwa autobusy. Jest to przyktad, w ktorym
zaktada si¢, ze na podstawie uktadu linii 1 ich czestotliwosci, nie bedzie wystgpowata
sytuacja, w ktoérej bedzie prowadzona jednoczesna obstluga dwoch tramwajow, ale
mozliwa jest obstuga tramwaju 1 autobusu. W takich okoliczno$ciach do wyliczen
dhugosci tego przystanku za jeden z parametréw dtugosci Ltr przyjmuje si¢ dtugos¢
autobusu liczong w analogi do tramwaju (rys. Z2.26.). W celu rozréznienia
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dopuszczalnych form obstugi pojazdéw, na przystankach z obstuga tramwajow
1 autobusow, proponuje si¢ nastepujace ich definiowanie:

e Przystanek podwojny tramwajowy — mozliwo$¢ jednoczesnej obstugi dwoch
tramwajow, tramwaju i autobusu lub dwdch autobusow.

e Przystanek podwojny tramwajowo-autobusowy — mozliwos¢ jednoczesnej
obstugi tramwaju i autobusu lub dwdch autobuséw.

e Przystanek podwdjny autobusowy — mozliwos$¢ jednoczesnej obstugi dwoch
autobusow lub wytacznie jednego tramwaju.

e Przystanek pojedynczy — mozliwos¢ obstugi jednego tramwaju lub jednego
autobusu.

W TZ czgsto wystepuje integracja autobusoéw 1 tramwajow, ktore z zasady zapewniaja
obsluge w innych obszarach miasta. Prowadzenie wspdlnego ruchu tramwajowo-
autobusowego, po wydzielonych z ruchu kolowego trasach np. PAT, czy skracanie
czasOw na przesiadki pasazerow na weztach przesiadkowych, daje mozliwosé
wykorzystywania réznych rozwigzan zwigzanych z projektowaniem przystankoéw
tramwajowo-autobusowych.  Oprocz ~ przywolanego  powyzej  przystanku
dwukrawedziowego, wytyczne przedstawiaja przyklady trzech typowych rozwigzan:

e Uniwersalne — standardowy przystanek tramwajowo-autobusowy.
Rozwigzanie stosowane na wspélnych trasach tramwajowo-autobusowych.
PKD do pojazdu sa uwspdlnione i znajduja si¢ na tej samej wysokosci. Moga
tu wystepowaé rozne formy przystankow tramwajowo-autobusowych
opisanych powyzej. Schemat tego rozwigzania przedstawia rys. Z2.28.

1 I T
o s A S A IS S O,
P A A A A A A A A IS A IS AL A A
LIS FEEFFITES I S FEEEF LTSS AL FELL

Rys. 22.28. Przystanek tramwajowo-autobusowy - rozwigzanie uniwersalne, zrodfo: [209].

e Przystanek przy wspolnej PKD 1 roznych wysokosciach. Rozwigzanie,
w ktorym z uwagi na specyfikg¢ taboru peron tramwajowy jest wyniesiony
powyzej poziomu peronu autobusowego. Roznica wysokosci niwelowana jest
rampg, ktéra w fizyczny sposob rozdziela oba przystanki miedzy soba.
Schemat tego rozwigzania przedstawia rys. Z2.29.

I
A A A 1 et Ay
/ A 1 e A A
/ = 7

F A FESE SIS KA

(ISP IS IS
[ T
VA A A AL /

Rys. 22.29. Przystanek tramwajowy i autobusowy przy wspolnej PKD i réznych wysokosciach, zrédlo: [209].

e Przystanki w bliskiej lokalizacji z rozsuni¢ta lokalizacja PKD. Rozwigzanie,
w ktorym peron autobusowy zlokalizowany jest w zatoce (lub zostaje
odsuniety wzgledem istniejgcego torowiska, tworzac dodatkowy pas ruchu).
Pozwala to na postdj autobusu poza torem tramwajowym, co daje mozliwos¢
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swobodnego postoju 1 mozliwo$¢ wyprzedzenia autobusu przez tramwaj.
Rozwigzanie to moze mie¢ zastosowanie np. w przypadkach organizacji
dhuzszych postojow ktérego§ z analizowanych pojazdow. Schemat tego
rozwigzania przedstawia rys. Z2.30.

s s s r P T T T I T I 77777777 ~——
| ,,,,/////’:.’ R AL A
v A A A A A A LA oy A T

LA i o g g g gl ot g ot gl o o o o

~
WA S ,..,,-/:/'z',//,/
Vs s s PP LA S S S LA

Rys. Z2.30. Rozdzielony przystanek tramwajowy i autobusowy, Zrédto: [209].
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Zatacznik ten skupia si¢ na opisie przeprowadzonych badan wstepnych wsrod
ekspertow w branzy infrastruktury tramwajowej w Polsce. Badanie w formie wywiadu
bezposredniego z wykorzystaniem narzedzia LimeSurvey byto realizowane w okresie
od 30.09. do 31.10.2021 r. W badaniu wzi¢to udziat 62 ekspertow, ktorzy
odpowiedzieli na 21 pytan. Struktura badania wraz z lista pytan zostata przedstawiona
ponize;j.

ZAPROSZENIE DO BADANIA

Wiadomos$¢ e-mail z zaproszeniem do badania zostala wyslana na zebrane adresy
e-mail jednostek samorzadéw terytorialnych w Polsce, w ktorych wystepuje sie¢
tramwajowa oraz infrastruktura przystankowa. Osoby biorgce udziat w badaniu
otrzymaty przed jego rozpoczeciem nastepujaca informacje:

Dzien dobry,

nazywam si¢ Mateusz Rydlewski i jestem pracownikiem Katedry Eksploatacji
Systemow Technicznych na Wydziale Mechanicznym Politechniki Wroctawskiej.
Prowadze badania nad bezpieczenstwem i funkcjonalnoscig przystankow
tramwajowych. Nadrzednym celem mojej pracy badawczej jest opracowanie metody
oceny przystankow we wspomnianych dwdch zakresach - funkcjonalnosci oraz
bezpieczenstwie. Jednym z etapow prowadzonych przeze mnie badan jest poznanie
opinii ekspertow w tym zakresie. Z tego wiasnie powodu czyta Pan_i mojg prosbe
o poswiecenie mi kilku minut na wypeinienie tej ankiety. Zebrane wyniki pomogq mi
w ustaleniu priorytetow oceny w oparciu o wiedze ekspertow, ktorzy na co dzien
zajmujg sie kwestiq eksploatacji, uzytkowania i projektowania przystankow
tramwajowych. Bardzo prosze o odpowiedni zgodne z prawdq i Pan_i wiedzq. Wyniki
przeprowadzanego badania ankietowego wykorzystywane bedq w realizowanych
przeze mnie pracach naukowych i publikacjach.

W tej ankiecie jest 21 pytan. Udzial w badaniu jest dobrowolny.
TRESCI PYTAN W ANKIECIE

Ankieta sktada si¢ z 21 nastgpujacych po sobie pytan, ktorych tresci wraz
z ewentualnymi wariantami odpowiedzi oraz opisem danego pytania zostaty
przedstawione ponizej. Opisy uszczegotawiajace tres¢ pytania, niebedace jego trescia,
a podane w celu pelnego przedstawienia formy pytania lub wybranej odpowiedzi
zostaty podkreslone.

PYTANIA PODSTAWOWE

1. Prosze podac¢ nazwe miasta, w ktorym jest Pan_i zatrudniony_a.
2. Prosz¢ wskaza¢ najbardziej pasujacy obszar Pana i dzialalno$ci w miejscu
zatrudnienia:
a. Realizator uslug transportu zbiorowego,
b. Zarzadca infrastruktury torowe;j,
C. Zarzadca infrastruktury przystankowej,
d. Organizator transportu zbiorowego,
-2-
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3.

e. Projektant / planista sieci transportu zbiorowego
f. Inne — mozliwos¢ wpisania wtasnej odpowiedzi
Proszg okresli¢ stanowisko (lub jego rownowaznik) w miejscu zatrudnienia:
a. Dyrektor_ka Departamentu
Dyrektor ka Wydziatu
Dyrektor_ka Biura
Kierownik_czka Dziatu
Kierownik czka Zespotu
Specjalista_ka
Referent_ka
Inne. Jakie? — mozliwo$¢ wpisania wlasnej odpowiedzi
Do pytania mozna byto doda¢ komentarz doprecyzowujacy poziom
zajmowanego stanowiska podajgc np. Starszy lub Mfodszy Specjalista.
Prosze okresli¢ staz pracy na danym stanowisku. — odpowiedz wprowadzana
przez respondenta.
Proszg okresli¢ staz pracy w obszarze zwigzanym z transportem zbiorowym. —
odpowiedz wprowadzana przez respondenta.
Prosz¢ poda¢ nazwe jednostki zatrudniajacej. — odpowiedz wprowadzana przez

respondenta.

S@ o a0 T

PYTANIA OTWARTE

Tre$ci odpowiedzi na ponizsze pytania byly wprowadzane przez respondentow.

7. Prosze opisaé najwazniejsze wedlug Pana 1 czynniki wptywajace na
bezpieczenstwo w obszarze przystankéw tramwajowych.

8. Prosze opisaé najwazniejsze wedlug Pana i czynniki wplywajace na
funkcjonalnos$¢ przystankow tramwajowych.

9. Czy w Pana_i opinii lokalizacja przystanku tramwajowego w obszarze
skrzyzowania ma wplyw na jego bezpieczenstwo?

10. Czy w Pana_i opinii lokalizacja przystanku tramwajowego w obszarze
skrzyzowania ma wplyw na jego funkcjonalnos$¢?

PYTANIA ZAMKNIETE

W tej cze$ci respondenci wybrali jedna sposrdd dostepnych odpowiedzi.

11.

Sposrod podanych nizej elementow infrastruktury przystankowej prosze
wybrac¢ najbardziej pasujace stwierdzenie dotyczace poziomu wplywu danego
elementu na bezpieczenstwo i funkcjonalno$¢ przystanku.
Mozliwe warianty odpowiedzi:
e  Wplyw wylacznie na bezpieczenstwo
e Znaczacy wplyw na bezpieczenstwo 1 nieznaczny wplyw na
funkcjonalnos¢
e Zblizony wplyw na bezpieczenstwo i funkcjonalnos$¢ przystanku
e Znaczacy wplyw na funkcjonalno§¢ i nieznaczny wplyw na
bezpieczenstwo
e  Wplyw wylacznie na funkcjonalnos¢

-3-
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12.

13.

14.

15.

Lista ocenianych elementow:
Wiata przystankowa
Oswietlenie przystanku
Tablica dynamicznej informacji przystankowej
Miejsce do oczekiwania dla 0sob z niepelnosprawnoscia
Lawka
Pas przy krawedzi peronu wolny od przeszkod infrastrukturalnych
Dostosowanie szeroko$ci peronu do wielko$ci wymiany pasazerskiej
Dostosowanie dlugosci peronu do obstugiwanego taboru
Dostosowanie wyniesienia peronu do obstugiwanego taboru
Pas z zottej kostki ostrzegawczej z wypustkami wzdhuz krawedzi
peronu
Wygrodzenie przystanku z obszaru drogi
Pasy prowadzace dla os6b niewidomych
. Przystanek podwojny
Wspolny przystanek tramwajowo-autobusowy
0. Dwustronny przystanek tramwajowo-autobusowy
Proszg uszeregowal nastepujace typy przystankow tramwajowych od
najbardziej bezpiecznego do najmniej bezpiecznego.
Wsrod przystankow do uszeregowania znalazty sie:
e Przystanek wyspowy,
e Przystanek przy chodniku,
e Przystanek wiedenski,
e Przystanek w formie antyzatoki,
e Przystanek dochodzony z jezdni.
Proszg uszeregowal nastgpujace typy przystankow tramwajowych od
najbardziej funkcjonalnego do najmniej funkcjonalnego.
Wsrod przystankéw do uszeregowania znalazty sie:
e Przystanek wyspowy,
e Przystanek przy chodniku,
e Przystanek wiedenski,
e Przystanek w formie antyzatoki,
e Przystanek dochodzony z jezdni.
Czy w Panstwa miescie prowadzone sg badania nad bezpieczenstwem
przystankow tramwajowych np. audyty, inwentaryzacje, ustalanie priorytetow
do podejmowania dziatan naprawczych itp.?

e

T ho o0 o

53 -

a. Tak
b. Nie
c. Nie wiem

Respondenci mieli mozliwo$¢ dodania komentarza. W przypadku odpowiedzi
tak, proszeni byli o podanie szczegdtow.

Czy w Panstwa miescie prowadzone sa badania nad funkcjonalnoscia
przystankow tramwajowych np. audyty, inwentaryzacje, ustalanie priorytetow
do podejmowania dziatan naprawczych itp.?

a. Tak
b. Nie
c. Nie wiem
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16.

17.

18.

19.

Respondenci mieli mozliwo$¢ dodania komentarza. W przypadku odpowiedzi
tak, proszeni byli o podanie szczegdtow.
W jakim stopniu oceniana jest przez Pana ig tramwajowa infrastruktura
przystankowa w miescie? Prosze dokona¢ ocen w zakresie:

a. Funkcjonalnos$ci

b. Bezpieczenstwa
Dostepna skala oceny:

e 1. Bardzo zla

o 2.7
3. Umiarkowana
4. Dobra
5. Bardzo dobra
Czy w Pana i mie$cie obowigzujg oficjalne standardy do projektowania
(przeprowadzania remontéw) przystankow tramwajowych?

a. Tak

b. Nie

c. Nie wiem
Respondenci mieli mozliwo$¢ dodania komentarza. W przypadku odpowiedzi
tak, proszeni byli o podanie szczegdtow.
Czy w Pana_i jednostce organizacyjnej obowiazuja wewngtrzne standardy do
projektowania (przeprowadzania remontow) przystankéw tramwajowych?

a. Tak

b. Nie

c. Nie wiem

d. Omawiany zakres nie lezy w kompetencji mojej jednostki
Proszg okresli¢ istotno$¢ wpltywu danego elementu na bezpieczenstwo
I funkcjonalnos¢ przystanku tramwajowego. Oceny prosz¢ dokona¢ zgodnie
z nizej podang skalg, osobno dla kazdego z aspektow.
Ocena realizowana byta w dwdch opcjach:

e  Wplywu na bezpieczenstwo
e  Wplywu na funkcjonalno$¢
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:
e 1. Znaczace obnizenie bezpieczenstwa / funkcjonalno$ci
e 2. Obnizenie bezpieczenstwa / funkcjonalnosci
e 3. Brak wplywu na bezpieczenstwo / funkcjonalnos¢
e 4. Poprawa bezpieczenstwa / funkcjonalno$ci
e 5. Znaczgca poprawa bezpieczenstwa / funkcjonalnos$ci
Oceniane elementy:
a. Dostosowanie szerokos$ci peronu do potoku pasazerskiego
b. Dostosowanie dtugos$ci peronu do obstugiwanego towaru
Cc. Wyniesienie peronu na wysoko$¢ dostosowang do obslugiwanego
taboru
Obecno$¢ wiaty przystankowej
Oswietlenie wiaty przystankowe;j
Oswietlenie calej strefy przystanku
Obecnos¢ pasa z ptytki ostrzegawczej wzdtuz catej krawedzi peronu
Obecnos¢ pasow prowadzacych dla osob niewidomych

S@ o a
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20.

21.

Obecnos¢ miejsca do oczekiwania dla osob z niepelnosprawnoscia
Lawka w obszarze przystanku
Drzewa w obszarze przystanku
Zielen w donicach w obszarze przystanku
. Bezposrednie sagsiedztwo drogi rowerowej bez jej wygrodzenia
Bezposrednie sgsiedztwo drogi rowerowej z wygrodzeniem
Wspotdzielenie obszaru przystanku z chodnikiem
Wspotdzielenie obszaru przystanku z ciggiem pieszo-rowerowym
Wygrodzenie obszaru przystanku za pomoca barierki
Odseparowanie przystanku od ciggu pieszego poprzez zastosowanie
innego rodzaju nawierzchni
S. Odseparowanie przystanku od ciggu pieszego poprzez wymalowanie
linii
t. Odseparowanie przystanku od ciggu rowerowego poprzez
zastosowanie innego rodzaju nawierzchni
U. Odseparowanie przystanku od ciggu rowerowego poprzez
wymalowanie linii
v. Tablica informacji pasazerskiej
w. Punkt ustugowy w obszarze przystanku
Czy w Pana i jednostce prowadzone sa statystyki dotyczace zdarzen
niebezpiecznych (kolizje, wypadki) w obszarze i1 sgsiedztwie przystankow

~eTvos g3 RATT

tramwajowych?
a. Tak
b. Nie
c. Nie wiem

Respondenci mieli mozliwo$¢ dodania komentarza. W przypadku odpowiedzi
tak, proszeni byli o podanie szczegdtow.

Prosze¢ o wskazanie wartosci wynikajacych ze standardow, zalecen lub
wewnetrznych praktyk Panstwa jednostki organizacyjnej, w zakresie
wyszczegolnionych ponizej parametréw przystankow tramwajowych. Prosze
o podanie warto$ci wykorzystywanych w wytycznych do projektowania lub
remontOw przystankow tramwajowych.

a. Wysoko$¢ peronu tramwajowego [cm]

b. Dhugo$¢ peronu tramwajowego — pojedynczego [m]

c. Dtugo$¢ peronu tramwajowego — podwojnego [m]

d. Dtugosc¢ peronu tramwajowo-autobusowego [m]

e. Minimalna szeroko$¢ peronu [m]

f. Minimalna szeroko$¢ pasa wolnego od przeszkod [m]

g. Odlegtos¢ srodka pola oczekiwania dla osob z niepetnosprawnosciami
od czota peronu [m]

h. Wielko$¢ pola oczekiwania dla 0séb z niepetnosprawnoscia [m x m]

I.  Odleglos¢ krawedzi peronu od glowki szyny [m]
J. Odlegtos¢ krawedzi peronu od osi torowiska [m]
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Zakacznik ten skupia si¢ na opisie przeprowadzonych badan uzupetniajgcych wsrod
ekspertow w branzy infrastruktury tramwajowej w Polsce. Badanie w formie wywiadu
bezposredniego z wykorzystaniem narzedzia Formularze Google realizowane byto
w okresie od 04.09. do 15.10.2023 r. W badaniu wzi¢to udziat 26 ekspertow, ktorzy
odpowiedzieli na 17 pytan. Struktura badania wraz z lista pytan zostala przedstawiona
ponize;j.

ZAPROSZENIE DO BADANIA

Wiadomos$¢ e-mail z zaproszeniem do badania zostala wyslana na zebrane adresy
e-mail jednostek samorzadéw terytorialnych w Polsce, w ktorych wystepuje sie¢
tramwajowa oraz infrastruktura przystankowa. Osoby bioragce udzial w badaniu
otrzymaty przed jego rozpoczeciem nastepujaca informacje:

Dzien dobry, nazywam si¢ Mateusz Rydlewski, jestem pracownikiem Katedry
Eksploatacji  Systemow Technicznych w  Politechnice Wroctawskiej. Prowadze
badania nad bezpieczenstwem i funkcjonalnoscig przystankow tramwajowych.

Wyniki niniejszych badan wykorzystywane bedq wylgcznie w kontekscie analiz
statystycznych do realizowanej przeze mnie rozprawy doktorskiej oraz prac
naukowych. Udzial w badaniu jest dobrowolny, a czas na wypetnienie ankiety to okoto
10 minut.

TRESCI PYTAN W ANKIECIE

Ankieta sktada si¢ z 17 nastgpujacych po sobie pytan, ktérych tresci wraz
z ewentualnymi wariantami odpowiedzi oraz opisem danego pytania zostaly
przedstawione ponizej. Opisy uszczegdtawiajace tres¢ pytania, niebedace jego trescia,
a podane w celu petnego przedstawienia formy pytania lub wybranej odpowiedzi
zostaly podkreslone.

W celu doprecyzowania uzytych w wariantach odpowiedzi sformutowan dotyczacych
przede wszystkim lokalizacji danego obiektu w obszarze przystanku, respondenci
mieli do dyspozycji dwa rysunki pogladowe: rys. Z4.1. przedstawiajacy strefy
przystanku w odniesieniu do jego szerokosci oraz rys. Z4.2., ktéry obrazuje strefy
przystanku wyznaczone wzglgdem dtugosci peronu.

OBSZAR POZA
STREFA PRZYSTANKU

KRAWEDZ PERONU

< KIERUNEK JAZDY

Rys. Z4.1. Rysunek poglagdowy okreslajqcy strefy przystanku wzgledem parametru jego szerokosci, zrodio:
opracowanie wiasne.



ZALACZNIK NR 4

POCZATEK (CZOLO) $RODEK KONIEC (TYt)
PERONU : PERONU : PERONU

XX

<: KIERUNEK JAZDY
]

Rys. Z4.2. Rysunek poglgdowy okreslajqcy strefy przystanku wzgledem parametru jego dlugosci, zrédio:
opracowanie wlasne.

1. Prosz¢ poda¢ nazwe miasta, w ktorym jest Pan_i zatrudniony a.
2. Prosze wskaza¢ najbardziej pasujacy obszar Pana i dziatalno$ci w miejscu
zatrudnienia:
a. Realizator ustug transportu zbiorowego
Zarzadca infrastruktury torowej
Zarzadca infrastruktury przystankowe;j
Organizator transportu zbiorowego
Projektant / planista sieci transportu zbiorowego w miescie
f. Inne — mozliwo$¢ wpisania wtasnej odpowiedzi
3. Prosz¢ okresli¢ staz pracy w obszarze zwigzanym z transportem zbiorowym. —
odpowiedz wprowadzana przez respondenta.
4. Prosze poda¢ nazwe jednostki zatrudniajacej. — odpowiedz wprowadzana przez
respondenta.
5. Prosze okresli¢c wptyw wybranych elementéw wyposazenia lub cech przystanku
na bezpieczenstwo
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:
e 1. Znaczaco wptywa na pogorszenie bezpieczenstwa
e 2. Wplywa na pogorszenie bezpieczenstwa
e 3. Nie wptywa na bezpieczenstwo
e 4. Wplywa na poprawe bezpieczenstwa
e 5. Znaczaco wptywa na poprawe bezpieczenstwa
Oceniane elementy:
a. Lawka — element oceniany w trzech wariantach polozenia:
I. Przy krawedzi peronu
ii. Na srodku peronu
iii. Natyle peronu
b. Kosz na $mieci — element oceniany w trzech wariantach potozenia:
i. Przy krawedzi peronu
ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
c. Stupek przystankowy — element oceniany w trzech wariantach potozenia:
I. Przy krawedzi peronu
ii. Na srodku peronu
iii. Natyle peronu

® oo o
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Biletomat — element oceniany w trzech wariantach potozenia:
I. Przy krawedzi peronu
Ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Punkt ushugowy — element oceniany w trzech wariantach potozenia:
I. Przy krawedzi peronu
Ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Wiata przystankowa — element oceniany w trzech wariantach potozenia:
I. Przy krawedzi peronu
Ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Stup o$wietleniowy lub trakcyjny — element oceniany w trzech wariantach
polozenia:
i. Przy krawe¢dzi peronu
ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Tablica dynamicznej informacji pasazerskiej — element oceniany w trzech
wariantach potozenia:
i. Przy krawedzi peronu
ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Drzewa 0 obszarze przystanku — element oceniany w trzech wariantach
potozenia:
I. Przy krawedzi peronu
Ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Roslinno$¢ w donicach w obszarze przystanku — element oceniany
w trzech wariantach polozenia:
I. Przy krawedzi peronu
ii. Na $rodku peronu
iii. Natyle peronu
Barierka odgradzajaca od jezdni
Barierka odgradzajaca od drogi dla rowerow

. Pasy prowadzace dla os6b niewidomych

Pas ostrzegawczy przy krawedzi peronu

Miejsce oczekiwania osoby o ograniczonej mobilnosci
Dlugos$¢ peronu

Wysokos$¢ krawedzi peronu

Szeroko$¢ peronu

Réwno$¢ nawierzehni (brak uszkodzen)

Oswietlenie przystanku
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6. Prosze okresli¢ wptyw wybranych elementéw wyposazenia lub cech przystanku
na funkcjonalno$¢
Uzyta zostala nastgpujaca skala oceny:

1. Znaczaco wplywa na pogorszenie funkcjonalnosci
2. Wptywa na pogorszenie funkcjonalnosci

3. Nie wptywa na funkcjonalno$¢
4. Wplywa na poprawe funkcjonalnosci

5. Znaczaco wptywa na poprawe funkcjonalnosci

Oceniane elementy:

¥ "o TOSITARTTSQ@NO Q0 O

Lawka

Kosz na $mieci
Stupek przystankowy
Biletomat

Punkt ustugowy
Wiata przystankowa
Oswietlenie peronu

Tablica dynamicznej informacji pasazerskiej

Drzewa w obszarze przystanku
Roslinno$¢ w obszarze przystanku
Barierka odgradzajaca od jezdni

Barierka odgradzajaca od drogi dla rowerdéw
. Pasy prowadzace dla 0s6b niewidomych
Pas ostrzegawczy przy krawedzi peronu

Miejsce oczekiwania osoby o ograniczonej mobilnosci

Dtugo$¢ peronu
Wysokos¢ krawedzi peronu
Szeroko$¢ peronu

Rownos$¢ nawierzchni (brak uszkodzen)

7. Prosze okreslic wplyw widocznosci nadjezdzajacego tramwaju, dla osob
przebywajacych w wiacie przystankowej, na:
Ocena realizowana byta w dwodch opcjach:

Bezpieczenstwo
Funkcjonalnos¢

Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

Pozytywny wptyw
Negatywny wplyw
Nie ma wplywu
Ciezko okresli¢

8. Prosze okresli¢ wplyw szerokosci $cian bocznych wiaty przystankowej na: -
istnieje mozliwo$¢ zaznaczenia wigce] niz jednej odpowiedzi.

Ocena realizowana byla w dwdch opcjach:

Bezpieczenstwo
Funkcjonalnos$¢
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10.

11.

12.

Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:
e Pozytywny wptyw przy wigkszej szerokosci $cian (> 1 m)
e Pozytywny wplyw przy mniejszej szerokosci Scian (< 1 m)
e Negatywny wplyw przy wiekszej szerokosci §cian (> 1 m)
e Negatywny wplyw przy mniejszej szerokosci $cian (< 1 m)
e Nie ma wplywu
e Ciezko okresli¢
Prosze okresli¢ wplyw oswietlenia wiaty przystankowej na:
Ocena realizowana byta w dwoch opcjach:
e Bezpieczenstwo
e Funkcjonalnos¢
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:
e Pozytywny wplyw
e Negatywny wplyw
e Nie ma wptywu
e Ciezko okresli¢
Prosz¢ okresli¢ wplyw widocznosci wyswietlanych na tablicy DIP informacji,
z roznych stref doj$cia na przystanek, z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwéch opcjach:

e Bezpieczenstwa
¢ Funkcjonalnosci
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e Istotne
e Malo istotne
e Nieistotne

e Ciezko okresli¢
Prosze okresli¢ wptyw widoczno$ci wyswietlanych na tablicy DIP informacji,
z roznych stref oczekiwania na przystanku, z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwoch opcjach:

e Bezpieczenstwa
e Funkcjonalnosci
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e |[stotne
e Malo istotne
e Nieistotne

e Ciezko okresli¢
Prosze okresli¢ istotno§¢ mozliwosci glosowego odstuchania informacji
przedstawianych na tablicy DIP z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwéch opcjach:

e Bezpieczenstwa
e Funkcjonalnosci
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e |stotne
e Malo istotne
e Nieistotne

e Ciezko okresli¢
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13.

14.

15.

16.

Prosze okresli¢c wplyw wygradzania przystanku sasiadujagcego z droga dla
rowerow lub ciggiem pieszo-rowerowym z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwéch opcjach:

e Bezpieczenstwa
e Funkcjonalnosci
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e Pozytywny wplyw przy braku wygrodzenia
e Pozytywny wplyw przy wygrodzeniu krétkiego fragmentu za wiatg
przystankowg
e Pozytywny wpltyw przy wygrodzeniu catego przystanku
e Negatywny wptyw przy braku wygrodzenia
e Negatywny wpltyw przy wygrodzeniu krotkiego fragmentu przy wiacie
przystankowej
e Negatywny wplyw przy wygrodzeniu catego przystanku
e Nie ma wpltywu
e Ciezko okresli¢
Proszg okresli¢ istotno$¢ wykorzystywania pasow prowadzacych, z punktu
widzenia bezpieczenstwa, w kontekscie ich:
Ocena realizowana byta w dwéch opcjach:
e Doprowadzenia do pola oczekiwania dla 0s6b o ograniczonej mobilno$ci
e Doprowadzenia do przejscia dla pieszych
e Doprowadzenia do wiaty przystankowej
e Prowadzenia na calej dlugosci przystanku
Uzyta zostala nastepujgca skala oceny:

e |stotne
e Malo istotne
e Nieistotne

e Cigzko okresli¢
Prosze okresli¢ istotno$¢ wykorzystywania pasow prowadzacych, z punktu
widzenia funkcjonalnosci, w kontekscie ich:
Ocena realizowana byta w dwoch opcjach:
e Doprowadzenia do pola oczekiwania dla osob o ograniczonej mobilnosci
e Doprowadzenia do przej$cia dla pieszych
e Doprowadzenia do wiaty przystankowej
e Prowadzenia na catej dtugosci przystanku
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e Istotne
e Malo istotne
e Nieistotne

e Cigzko okresli¢
Ktora z lokalizacji sugerowana miejsca oczekiwania dla 0os6b o ograniczonej
mobilnosci na przystanku jest najkorzystniejsza z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwdch opcjach:

e Bezpieczenstwa
e Funkcjonalnosci
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Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:
e Przy czole (poczatku) peronu
e Na $rodku peronu
e Na tyle (koncu) peronu
e Lokalizacja wzdtuzna nie odgrywa roli
e [okalizacja powinna by¢ dostosowana do taboru
e Ciezko okresli¢
17. Ktora z lokalizacji sugerowana miejsca oczekiwania dla os6b o ograniczonej
mobilnos$ci na przystanku jest najkorzystniejsza z punktu widzenia:
Ocena realizowana byta w dwéch opcjach:

e Bezpieczenstwa
e Funkcjonalnosci
Uzyta zostala nastepujaca skala oceny:

e Przy krawedzi peronu

e W $rodkowej czesci peronu

e Przy zewngtrznej krawedzi peronu

e Lokalizacja po szeroko$ci peronu nie odgrywa roli
e Cigzko okresli¢

ODPOWIEDZI DO PYTAN5i 6

Wszystkie oceniane przez ekspertow czynniki w aspekcie bezpieczenstwa
i funkcjonalnos$ci przedstawione w pytaniach 5 1 6 w dalszej czesci tego zalacznika,
oraz integralnie w calej rozprawie, maja nastepujace oznaczenia:

e Cl-*tawka— z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e (C2-Kosz na $mieci — z uwzglednieniem lokalizacji wzglgdem PKD,

e (C3 - Stupek przystankowy — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e C4 —Biletomat — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e C5— Punkt ustugowy — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e (C6 — Wiata przystankowa — z uwzglgdnieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e C7 — Stup oswietleniowy lub trakcyjny — z uwzglednieniem lokalizacji
wzgledem PKD,

e (8- Tablica DIP — z uwzglednieniem lokalizacji wzgledem PKD,

e (C9-Drzewaw obszarze przystanku — z uwzglgdnieniem lokalizacji wzgledem
PKD,

e (C10 — Ros$linno$¢ w donicach w obszarze przystanku — z uwzglednieniem
lokalizacji wzgledem PKD,

e (11 — Barierka odgradzajace od jezdni,

e (12 — Barierka odgradzajaca od DDR,

e (C13 - Pasy prowadzace dla os6b niewidomych,

e C14 — Pas ostrzegawczy przy PKD?,

e (C15-SMOON,

27 Oryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,pas ostrzegawczy przy krawedzi peronu” — zmiana
wynika z ujednolicenia opisow w zakresie przedstawianych wynikow i nomenklatury stosowanej
W pracy.

-8-
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e (16 — Dlugos¢ peronu,

e C17 — Wysokos$¢ PKD?,

e (18— Szerokos$¢ peronu,

e (19 — R6wnos¢ nawierzchni (brak uszkodzen),
e (C20 - Oswietlenie przystanku.

OCENA CZYNNIKOW W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

W dalszej czes$ci tego rozdziatu zostaly przedstawione i omowione wyniki
przeprowadzonego badania wsrdd ekspertow. Przedstawione powyzej oznaczenia
beda uzywane konsekwentnie do opisu danych na wykresach. Dla czynnikdw oceny
od C1 do C10 eksperci dokonywali oceny wptywu danego czynnika z uwzglednieniem
potozenia. Lokalizacja ta jest analogiczna do przedstawionej na rys. Z4.1. W zwiazku
z tym wprowadza si¢ opis doprecyzowujacy oceniane potozenie danego czynnika:

e (k) —dlalokalizacji w pasie przy krawedzi peronu,

e (8) — dla lokalizacji w pasie $rodka peronu tj. pomiedzy strefami krawedz
peronu a tyf peronu,

e (1) —dla lokalizacji w tyle peronu.

Cl-LAWKA

W przypadku oceny wplywu tawki na bezpieczenstwo w obszarze przystanku
(rys. Z4.3.) mozna zaobserwowaé wyrazng korelacj¢ wplywu oceny wzgledem
lokalizacji tawki. Ponad 90% respondentéw uwaza, iz tawka zlokalizowana przy PKD
wplywa na pogorszenie (w tym 77% na znaczace pogorszenie) bezpieczenstwa.
Najkorzystniej w aspekcie bezpieczenstwa oceniana jest fawka, ktora zlokalizowana
w tylnej czeSci peronu. Nie ma tu jednak silnie przewazajacej odpowiedzi
respondentéw dla jednego z poziomow oceny, a blisko 1/3 z nich uwaza, ze tak
zlokalizowana tawka nie wptywa w ogole na bezpieczenstwo.

2 Qryginalny zapis z arkusza ankietowego to ,,wysoko$¢ krawedzi peronu” — zmiana wynika
z ujednolicenia opisOw w zakresie przedstawianych wynikow i nomenklatury stosowanej w pracy.

-9-
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100.0%
90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%

UDZIAL. ODPOWIEDZI

[ ]

krawedz

Cl1 - lawka

srodek

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

tyt

u(-2)
Znaczaco wptywa na
pogorszenie
bezpieczenstwa

=(-1)
Wplywa na pogorszenie
bezpieczenstwa

)
Nie wptywa na
bezpieczenstwo

(+1)
Wptywa na poprawe
bezpieczenstwa

u(+2)
Znaczaco wplywa na
poprawe bezpieczenstwa

Rys. Z4.3. Poziom wplywu tawki w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych lokalizacjach

wzgledem PKD, Zrodto: opracowanie wlasne.

C2 - KOSZ NA SMIECI

Lokalizacja kosza na $mieci w obszarze przystanku w zakresie wpltywu na
bezpieczenstwo jest podobna jak w przypadku tawki (Cl). Rodznice pomigdzy
wynikami s3 nieznaczne, co pozwala twierdzi¢, iz oba z tych podstawowych
elementow maja zblizony wplyw na bezpieczenstwo. Szczegotowe wyniki zostaty
przedstawione narys. Z4 4.

100.0%
90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%

UDZIAL. ODPOWIEDZI

C2 - kosz na $mieci

krawedz

srodek

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

tyt

= (-2)
Znaczaco wplywa na
pogorszenie
bezpieczenstwa

=(-1)
Wptywa na pogorszenie
bezpieczenstwa

(0)
Nie wplywa na
bezpieczenstwo

(+1)
Wptywa na poprawe
bezpieczenstwa

" (+2)
Znaczaco wplywa na
poprawe bezpieczenstwa

Rys. Z4 4. Poziom wplywu kosza na Smieci w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech réznych
lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédlo: opracowanie wiasne.

C3 - SLUPEK PRZYSTANKOWY

Stupek przystankowy, czyli niezbedny element wyposazenia kazdego peronu,
w przypadku lokalizacji przy PKD wptywa na znaczace pogorszenie bezpieczenstwa
(ok. 70% odpowiedzi). W przypadku lokalizacji tego elementu w §rodkowe;j 1 tylnej

-10-



ZALACZNIK NR 4

czesci peronu, oceny ekspertow w nieco ponad 40% wskazuja, iz nie ma to wplywu
na bezpieczenstwo. Réwnie korzystng lokalizacja dla stupka przystankowego jest tyt
peronu, na co wskazujg wyniki przedstawione na rys. Z4.5.

u(-2)
Znaczaco wplywa na

C3 - stupek przystankowy

100.0% pogorszenie
bezpieczenstwa
90.0% 1
- (-1)
E 80.0% Wplywa na pogorszenie
2 70.0% bezpieczenstwa
% 60.0% (O)
S 50.0% Nie v.vpiyvs'/a na
o bezpieczenstwo
o 40.0%
E 30.0% (+11
Wplywa na poprawe
g 20.0% bezpieczenstwa
10.0%
0.0% L | H(+2)

Znaczaco wplywa na

krawedz Srodek tyt poprawe bezpieczenstwa

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. ZA4.5. Poziom wplywu stupka przystankowego w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych
lokalizacjach wzgledem PKD, zrodto: opracowanie wiasne.

C4 -BILETOMAT

Wyniki oceny usytuowania biletomatu w réznych obszarach przystanku w aspekcie
wpltywu na Dbezpieczenstwo przedstawia rys. Z4.6. Znaczace pogorszenie
bezpieczenstwa przy lokalizacji biletomatu przy krawedzi peronu wybrato blisko 90%
respondentow. Wynik ten charakteryzuje si¢ jedna z najwyzszych wartosci, jakie
zostaly uzyskane w tej czesci badania uzupetniajacego. Podobnie jak w poprzednich
przypadkach, mozna zaobserwowaé, iz przesuni¢cie lokalizacji tego elementu
wyposazenia peronu dalej od PKD wplywa korzystanie na ocen¢ bezpieczenstwa
przystanku.

-11-
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C4 - biletomat =(2)
Znaczaco wptywa na
100.0% pogorszenie
. bezpieczenstwa
90.0% “ (1)

UDZIAL. ODPOWIEDZI

80.0% Wplywa na pogorszenie

70.0% bezpieczenstwa

60.0% (0)

50.0% Nie Wp}vaa na
bezpieczenstwo

40.0%

30.0% (+1)

. Wplywa na poprawe
20.0% bezpieczenstwa
10.0%

0.0% - = (+2)

Znaczaco wplywa na

krawedz Srodek R poprawe bezpieczenstwa

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. Z4.6. Poziom wplywu biletomatu w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych lokalizacjach
wzgledem PKD, Zrodto: opracowanie wlasne.

C5 - PUNKT USLUGOWY

Punkt uslugowy posiada, zblizone do biletomatu, warto$ci oceny, z ta rdznicg, ze
znaczacy wpltyw na pogorszenie bezpieczenstwa jest wyzszy, zarbwno w przypadku
zlokalizowania tego obiektu przy krawedzi, jak 1 na $rodku peronu. Ponadto w obu
przypadkach stanowi najwigkszy udziat odpowiedzi w danej opcji usytuowania na
peronie. Rys. Z4.7. przedstawia szczegoly wyniki odnoszace si¢ do odpowiedzi
ekspertow.

- u(-2)
C5 - punkt uslugowy Znnczaco wplywa na
100.0% pogorszenie
bezpieczenstwa
— 90.0% " (-)
E 80.0% Wplywa na pogorszenie
2 70.0% bezpieczenstwa
% 60.0% (0)
E 50.0% Nie v.vp}yvs’/a na
o bezpieczenstwo
o 40.0%
E 30.0% 2;;11
plywa na poprawe
g 20.0% bezpieczenstwa
10.0% I
0.0% - .(Ztia)cz co wplywa na
krawedz $rodek tyt aco Wplyw

poprawe bezpieczenstwa

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. Z4.7. Poziom wplywu punktu ustugowego w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych
lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédio: opracowanie wilasne.

C6 - WIATA PRZYSTANKOWA

Wplyw lokalizacji wiaty przystankowej zostat przedstawiony na rys. Z4.8. Lokalizacja
wiaty z dala od PKD wptywa na polepszenie bezpieczenstwa przystanku.

-12-
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100.0%
90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%

UDZIAL. ODPOWIEDZI

C6 - wiata przystankowa

krawedz srodek tyt
LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

u(-2)

Znaczaco wplywa na
pogorszenie
bezpieczenstwa

u(-1)

Wplywa na pogorszenie
bezpieczenstwa

(0)
Nie wptywa na
bezpieczenstwo

(+1)
Wplywa na poprawe
bezpieczenstwa

u(+2)

Znaczaco wplywa na
poprawg bezpieczenstwa

Rys. Z4.8. Poziom wplywu wiaty przystankowej w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych
lokalizacjach wzgledem PKD, zZrodto: opracowanie wiasne.

C7 - SLUP OSWIETLENIOWY LUB TRAKCYJNY

Ocena obecnosci elementu infrastruktury technicznej lub drogowej jakim jest np. stup
oswietleniowy lub trakcyjny w obszarze peronu wskazuje, iz w przypadku lokalizacji
tych elementow w tylnej czeSci peronu, zdania ekspertéw w ocenie wplywu na
bezpieczenstwo sg podzielone. Nieco ponad 40% badanych uwaza, ze stup w tylnej
czesci peronu nie wplywa na bezpieczenstwo, nieco mniejsza czes$¢ (38,5%) ekspertow
ma zdanie, ze wplyw ten jest znaczacy na poprawe bezpieczenstwa. Podobnie jak
w pozostalych oméwionych przypadkach, lokalizowanie tych elementow blizej PKD
wplywa na pogorszenie bezpieczenstwa. Wyniki przedstawia rys. Z4.9.

100.0%
90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%

UDZIAL. ODPOWIEDZI

C7 - shup oSwietleniowy lub trakcyjny

| W

krawedz Srodek tyt
LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

=(-2)

Znaczaco wptywa na
pogorszenie
bezpieczenstwa

u(-1)

Wplywa na pogorszenie
bezpieczenstwa

()
Nie wptywa na
bezpieczenstwo

(+1)
Wptywa na poprawe
bezpieczenstwa

" (+2)

Znaczaco wplywa na
poprawg bezpieczenstwa

Rys. Z4.9. Poziom wplywu stupa oswietleniowego lub trakcyjnego w obszarze przystanku na bezpieczenstwo
w trzech roznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrédlo: opracowanie wiasne.
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C8-TABLICADIP

Analizujac odpowiedzi ekspertow prezentowane na wykresie (rys. Z4.10.) mozna
wywnioskowa¢é, ze tablica DIP powinna by¢ lokalizowana w tylnej czesci peronu.
Warto jednak zwroci¢ tutaj uwage, iz w poprzednim badaniu, ocena tablicy DIP
wskazuje, iz jest to element wplywajacy w gléwnie na funkcjonalnos¢. Odnoszac
uzyskane wyniki do pozostatych, w tym przede wszystkim do stupéw technicznych
(C7), mozna wnioskowa¢, iz wplyw na bezpieczenstwo tablicy DIP zalezy przede
wszystkim od jej konstrukcji i miejsca montazu.

C8 - tablica DIP =(2)
Znaczaco wpltywa na
100.0% pogorszenie
90.0% bezpieczenstwa
_ .0% (-1)
E 80.0% Wplywa na pogorszenie
2 70.0% bezpieczenstwa
% 60.0% (0)
g 50.0% Nie WpWa na
o bezpieczenstwo
o 40.0%
5 30.0% &1}
plywa na poprawg
g 20.0% bezpieczenstwa
10.0% . I
0.0% - =(+2)

Znaczaco wplywa na

krawedz Srodek tyk poprawe bezpieczenstwa

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. Z4.10. Poziom wplywu tablicy DIP w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych lokalizacjach
wzgledem PKD, zZrodlo: opracowanie wlasne.

C9 - DRZEWA W OBSZARZE PRZYSTANKU, oraz
C10 - ROSLINNOSC W DONICACH W OBSZARZE PRZYSTANKU

Badania wstepne, opisywane w rozdziale 7 1 zalaczniku nr 2 wskazuja, iz obecnosé
drzew (C10) i roslinnosci w donicach (C11) na przystanku ma maty, ale negatywny
wplyw na bezpieczenstwo oraz funkcjonalnos$¢. Potwierdzeniem tego sa wyniki badan
uzupehniajgcych, ktore zostaly przedstawione na rys. Z4.11. i rys. Z4.12. W kazdym
z przypadkow wida¢, iz lokalizacja tych elementow przy krawedzi wplywa na
pogorszenie bezpieczenstwa — wyniki dla drzew 1 donic sg w tym przypadku takie
same. Lokalizacja tych elementow w srodkowej czesci przystanku wskazuje juz pewne
rozbiezno$ci wzgledem ocen ekspertow, ale sa to bardzo nieznaczne rdznice. Oceng -
1 czyli wplyw na pogorszenie bezpieczenstwa jest na tym samym poziomie zarOwno
dla drzew, jak 1 donic z roslinng lokalizowang na $rodku peronu. W kazdym
z przypadkow minimum 50% ekspertow uwaza, iz nawet lokalizowanie tych
elementéw w tylnej czegsci peronu nie ma wptywu na bezpieczenstwo.
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C9 - drzewa "(2)
Znaczaco wplywa na
100.0% pogorszenie
bezpieczenstwa
90.0% " (-1)
80.0% Wplywa na pogorszenie

UDZIAL. ODPOWIEDZI

Znaczaco wplywa na
poprawe bezpieczenstwa

70.0% bezpieczenstwa
60.0% 0)
50.0% Nie wptywa na
40.0ty bezpieczenstwo
.0%
30.0% (+1)
Wplywa na poprawe

20.0% bezpieczenstwa
10.0% I
0.0% e | (+2)

krawedz srodek tyt

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. Z4.11. Poziom wplywu drzew w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych lokalizacjach
wzgledem PKD, zrodto: opracowanie wlasne.

= (-2)
Znaczaco wplywa na

C10 - roslinnos¢ w donicach

100.0% pogo.rszenie
bezpieczenstwa
— 90.0% #(-1)
E 80.0% th./wa na pogorszenie
E 70.0% bezpieczenstwa
o 60.0% (0)
g 50.0% Nie wptywa na
=) bezpieczenstwo
e 40.0%
= 30.0% (+1)
N . Wplywa na poprawe
g 20.0% I bezpieczenstwa
10.0%
0.0% = ; (Z-:I?CZ co wplywa na
krawedz Srodek tyt A Pty

poprawe bezpieczenstwa

LOKALIZACJA CZYNNIKA NA PERONIE

Rys. Z4.12. Poziom wplywu roslinnosci w donicach w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech roznych
lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédio: opracowanie wilasne.

Omawiane dalej elementy wyposazenia przystanku, oceniane byly przez
respondentow w zakresie samego ich wystepowania na (lub w poblizu) przystanku.
Z uwagi na specyfike ocenianych elementéw, bezpodstawnym bylo okreslanie ich
precyzyjnej lokalizacji wzglegdem PKD, tak jak mialo to miejsce w przypadku
omawianych powyzej czynnikow C1-C10.

C11 - BARIERKA ODGRADZAJACA OD JEZDNI, oraz
C12 - BARIERKA ODGRADZAJACA OD DDR

Rys. Z4.13. przedstawia poziom wptywu barierek odgradzajacych przystanek na
bezpieczenstwo. Kolorem niebieskim oznaczone zostato wygrodzenie przystanku od
jezdni (C11), a kolorem czerwonym wyniki dla odgrodzenia od DDR (C12), ktéra
przylega bezposrednio do obszaru przystanku. W obydwu przypadkach mozna
zaobserwowaé, ze wygrodzenie przystanku znaczaco wplywa na poprawe
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bezpieczenstwa — kazdorazowo blisko 70% respondentdéw uwaza ten wptyw za silnie
pozytywny. Ten sam poziom uzyskano rowniez dla oceny +1.

100.0% " (-2)
90.0% Znaczaco wpltywa na
ie bezpi st
E 800% pogorszenie bezpieczenstwa
2 70.0% u g‘]l)}yw ‘
ptywa na pogorszenie
% 60.0% bezpieczenstwa
2 50.0%
S ©)
o 40.0% Nie wptywa na
E 30.0% bezpieczenistwo
8 20.0% " (+1)
10.0% I I l\ijiywa na ggprawq
ezpieczenstwa
C11 C12 u(+2)
barierka od jezdni barierka od DDR Znaczgco wplywa na

poprawe bezpieczenstwa

OCENIANY CZYNNIK

Rys. Z4.13. Wplyw barierki na bezpieczenstwo przystanku, zrodto: opracowanie wiasne.

UDOGODNIENIA DLA OZN i OOM, czyli

C13 - PASY PROWADZACE DLA OSOB NIEWIDOMYCH,
C14 - PAS OSTRZEGAWCZY PRZY PKD oraz
C15-SMOON

Kolejnymi elementem wyposazenia przystankéw tramwajowych byly elementy
wspomagajace OZN 1 OOM w zakresie korzystania z przystanku. Do elementow tych
zaliczy¢ nalezy pasy prowadzace dla osob niewidomych (C13), pas ostrzegawczy przy
PKD (C14) oraz SMOON (C15). Odpowiedzi respondentéw bioracych udziat
w badaniu zostaly przedstawione na rys. Z4.14. W kazdym z tych przypadkow
eksperci byli zgodni co do tego, ze obecnos$¢ kazdego z tych elementow nie wptywa
na pogorszenie bezpieczenstwa. Pojedyncze odpowiedzi respondentow wskazuja
jedynie na brak ich wptywu, aczkolwiek wyniki te w poréwnaniu do odpowiedzi
okreslajacych poprawe bezpieczenstwa s3a znikome. Najwyzszym udziatem
znaczacego wplywu na poprawe bezpieczenstwa charakteryzuje si¢ w tym przypadku
pas ostrzegawczy przy PKD (C14) — blisko 70% respondentéw ocenia jego wpltywa
na poziomie +2. Pasy prowadzace dla oso6b niewidomych (C13) rdéwniez
charakteryzujg si¢ najwickszym udziatem odpowiedzi okreslajacych znaczacy ich
wplyw na poprawe bezpieczenstwa. W przypadku SMOON (C15), eksperci sg zgodni
co pozytywnego wpltywu tego rozwigzania na bezpieczenstwo, aczkolwiek zebrane
dane wskazuja, iz wptyw ten jest zdecydowanie nizszy, niz w przypadku dwoch
omawianych wczesniej elementow wyposazenia wspomagajacego OZN i OOM.
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OCENIANY CZYNNIK poprawe bezpieczenstwa

Rys. Z4.14. Wplyw obecnosci udogodnien dla OZN i OOM - pasow prowadzgcych dla 0séb niewidomych (C13),
pasa ostrzegawczego przy PKD (C14) oraz SMOON (C15) na funkcjonalnosé przystanku, zrodito: opracowanie
wlasne.

PARAMETRY TECHNICZNE PERONU, czyli
C16 - DLUGOSC PERONU,

C17 - WYSOKOSC PKD oraz

C18 — SZEROKOSC PERONU

Kluczowe, z punktu widzenia projektowania przystanku, sg jego podstawowe
parametry techniczne, do ktorych zalicza si¢ dlugos¢ peronu (C16), jego wysoko$¢
(C17) oraz szerokos¢ (C18). Elementy te zostaty rowniez ocenione przez ekspertow
w zakresie kierunku i wielko$ci ich wptywu na bezpieczenstwo, wyniki przedstawia
rys. Z4.15. Szeroko$¢ peronu (R) jest tym elementem, ktory wedlug ekspertow
odgrywa najistotniejsza rol¢ w zakresie poziomu wplywu na bezpieczenstwo. Blisko
90% respondentow uwaza, iz szeroko$¢ peronu ma bezposrednie przetozenie na
bezpieczenstwo przystanku. Drugim najistotniejszym elementem z punktu widzenia
bezpieczenstwa jest wysokos¢ PKD (C17). Ponad 80% respondentéw uwaza ja za
majaca wptyw na poprawe bezpieczenstwa, z czego niespetna polowa z nich uwaza,
ze wpltyw ten jest znaczacy. Parametr dtugosci (C16) charakteryzuje si¢ zblizonymi
1 wysokimi wskazaniami wplywu na bezpieczenstwo, jednak nie sa one tak duze, jak
w przypadku pozostatych elementow. W przypadku dtugos$ci peronu blisko co czwarty
ekspert uwaza, iz parametr ten nie wptywa w ogodle na bezpieczenstwo.
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Rys. Z4.15. Wplyw parametrow technicznych na bezpieczenstwo przystanku, zrodto: opracowanie wiasne.

POZOSTALE CZYNNIKI, czyli
C19 - ROWNOSC NAWIERZCHNI (BRAK USZKODZEN) oraz
C20 — OSWIETLENIE PERONU

Eksperci okreslili rowniez wpltyw dwdch dodatkowych czynnikéw na bezpieczenstwo.
Pierwszym czynnikiem byla réwnos$¢ nawierzchni (C19) rozumiana jak brak
uszkodzen w istniejacej nawierzchni oraz ptasko$¢ bez duzych nachylen. WyniKki
wskazujg najwiekszy udzial odpowiedzi wskazujacych na znaczacy wplyw na
poprawe¢ bezpieczenstwa przez ten czynnik. W tym przypadku znalazly si¢ jednak
pojedyncze odpowiedzi wskazujace, iz réwno$¢ nawierzchni moze mieé¢ rowniez
wplyw na pogorszenie bezpieczenstwa. Drugim z ocenianych elementdéw, jest
pojawiajacy sie¢ w wielu metodach 1 ocenach przystankow, czynnik zwigzany
z oswietleniem peronu (C20). W literaturze jest on najczesciej klasyfikowany do
aspektu zwigzanego z poczuciem bezpieczenstwa osobistego pasazeréw oczekujacych
na przystanku, jednakze moze on mie¢ rowniez wptyw na poprawe widocznosci osoéb
znajdujacych si¢ na przystanku, co z kolei ma bezposrednie przetozenie na poprawe
ich bezpieczenstwa, jako uczestnikow ruchu drogowego. Odpowiedzi ekspertow
wskazuja, 1z wpltyw o$wietlenia przystanku jest znaczacy w zakresie poprawy
bezpieczenstwa 1 jest to najwyzszy sposrod wszystkich wynikow. Ocena réwnosci
nawierzchni (C19) 1 o$wietlenia peronu (C20) zostala przedstawiona na rys. Z4.16.
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Rys. Z4.16. Wplyw réwnosci nawierzchni i oSwietlenia peronu na bezpieczenstwo przystanku, zrédfo:
opracowanie wiasne.

OCENA CZYNNIKOW W ZAKRESIE FUNKCJONALNOSCI

Ponizej zostaly zebrane i przedstawione wyniki oceny wptywu obecno$ci wybranych
elementOw wyposazenia przystanku na jego funkcjonalnosc¢.

Cl-LAWKA,
C2 - KOSZ NA SMIECI oraz
C3 - SLUPEK PRZYSTANKOWY

Odpowiedzi ekspertow w zakresie obecnosci tawki (C1), kosza na $mieci (C2) oraz
stupka przystankowego (C3) zostaly przedstawiona na wykresie (rys. Z4.17.).
W kazdym z przypadkow najwigksza liczba odpowiedzi dotyczy opcji ,,+17, czyli
wptywu na poprawe funkcjonalno$ci. Znaczacy wptyw na poprawe funkcjonalnos$ci
byt drugim co do czgstosci wskazaniem ekspertow dla analizowanych elementow.
Wytacznie pojedyncze odpowiedzi wskazuja, iz obecnos¢ tych elementow wptywa na
pogorszenie lub nie ma wptywu na funkcjonalno$¢. Zblizone wyniki podstawowych
elementéw wyposazenia przystanku pozwalajg przypuszczaé, iz wybrane inne
rozwigzania takie jak np. podparcia na przystankach, moga mie¢ zblizony wptyw na
funkcjonalno$¢ do wskazanych tutaj wartosci.
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Rys. Z4.17. Wplyw obecnosci tawki (C1), kosza na smieci (C2) oraz stupka przystankowego (C3) na
funkcjonalnosc przystanku, zrodto: opracowanie wilasne.

C4 - BILETOMAT oraz
C5-PUNKTU USLUGOWY

Rys. Z4.18. przedstawia wyniki oceny wptywu biletomatu (D) i punktu ustugowego
(E) na funkcjonalnos$¢ przystanku. W przypadku biletomatu mozna zaobserwowac, iz
wigkszos¢ odpowiedzi wskazuje na pozytywny jego wplyw na funkcjonalno$¢
obiektu. Jednomyslnosci w tej ocenie nie ma jednak w przypadku oceny punktu
ustlugowego znajdujacego si¢ na przystanku. Blisko polowa respondentow uwaza, ze
nie ma to w ogdle wplywu na funkcjonalnos$¢ i tylko nieznacznie wigksza czg$é
sposrod pozostatych uznaje, ze wptyw ten jest pozytywny.
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Rys. Z4.18. Wplyw obecnosci biletomatu (C4) oraz punktu ustugowego (C5) na funkcjonalnosc przystanku,
Zrodlo: opracowanie wlasne.
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C6 - WIATA PRZYSTANKOWA oraz
C8-TABLICADIP

Wplyw obecno$ci wiaty przystankowej (C6) oraz tablicy DIP (C7) na funkcjonalno$¢
przystankdéw jest oceniany przez ekspertow bardzo wysoko, co mozna zauwazy¢ na
wykresie — rys. Z4.19. Ocena ,,+2” dla wiaty przystankowej jest najwyzszym sposrod
wszystkich wynikéw uzyskanych w czesci badan uzupetiajacych nad oceng
funkcjonalnosci. W przypadku tablicy DIP wynik najwiekszego pozytywnego wplywu
jest na zblizonym, wysokim poziomie (65%). Wsérod ekspertow zdarzyly sie
pojedyncze odpowiedzi, w ktorych oceniali oni brak wptywu wiaty przystankowej na
funkcjonalno$¢ oraz pogorszenie funkcjonalnosci dla tablicy DIP znajdujacej na
przystanku.
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Rys. Z4.19. Wplyw obecnosci wiaty przystankowej (C6), oraz tablicy DIP (C8) na funkcjonalnosé przystanku,
zrodto: opracowanie wiasne.

C9 - DRZEWA W OBSZARZE PRZYSTANKU oraz
C10 —- ROSLINNOSC W DONICACH W OBSZARZE PRZYSTANKU

Podobnie jak w przypadku badan podstawowych oraz uzupeiniajagcych w zakresie
bezpieczenstwa, aspekty zwigzane z drzewami w obszarze przystanku (C9) oraz
roslinno$ciag w donicach w obszarze przystankow (C10) wskazujag na sporg
rozbiezno$¢ wsrod ocen ekspertow. Bardzo mata liczba ekspertow uwaza, ze obecnos$¢
ktoregokolwiek z tych elementéw wptywa pozytywnie na poprawe funkcjonalnosci.
Dla drzew najczesciej pojawiajacg si¢ odpowiedzig byt wpltyw na pogorszenie ,,-1” lub
brak wplywu ,,0” na funkcjonalnos$¢. Roslinnos¢ w donicach charakteryzuje si¢ jednak
zdecydowang przewaga odpowiedzi wskazujacych na brak wptywu na funkcjonalnos¢
(blisko 60% odpowiedzi) nad negatywnym jej wptywem (ok. 20% dla ,,-1” 1 ok. 11%
dla ,,-2”). Szczegotowe wyniki zostaty przedstawione na rys. Z4.20.
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Rys. 24.20. Wplyw obecnosci drzew (C9) oraz roslinnosci w donicach (C10) na funkcjonalnosé przystanku,
zrodto: opracowanie wlasne.

C11 - BARIERKA ODGRADZAJACA OD JEZDNI, oraz
C12 - BARIERKA ODGRADZAJACA OD DDR

Odgrodzenie przystanku za pomoca barierki, zaréwno od jezdni (C11), jak i od DDR
(C12), w przypadku oceny wptywu na bezpieczenstwo dawato bardzo wysokie wyniki
dla oceny ,,+2” (blisko 70% wszystkich odpowiedzi — rys. Z4.13.). W przypadku
funkcjonalno$ci —rys. Z4.21. — ocena ta nie jest juz tak wysoka. Mimo wszystko oceny
ekspertow wskazuja, iz w zdecydowanej wickszosci ich opinii, wygrodzenie
przystanku wplywa na poprawe jego funkcjonalnosci.
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Rys. Z4.21. Wplyw obecnosci barierki odgradzajgcej od jezdni (C11) oraz od DDR (C12) na funkcjonalnos¢

przystanku, zrodlo: opracowanie wiasne.
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UDOGODNIENIA DLA OZN i OOM, czyli

C13 - PASY PROWADZACE DLA OSOB NIEWIDOMYCH,
C14 - PAS OSTRZEGAWCZY PRZY PKD oraz
C15-SMOON

Elementy wspomagajace OZN 1 OOM, takie jak pasy prowadzace (C13), pasy
ostrzegawcze przy PKD (C14) oraz SMOON (C15), wedle opinii wszystkich
ekspertéw nie majag lub majg wylacznie pozytywny wplyw na poprawe
funkcjonalnosci. Przedstawione na rys. Z4.22. dane wskazujg, iz wylacznie
pojedyncze osoby wskazuja, ze pasy prowadzace 1 ostrzegawcze nie majg wplywu na
funkcjonalnos$¢. Odsetek odpowiedzi na poziomie ,,0” jest nieco wyzszy w przypadku
SMOON 1 wynosi okoto 20% badanych. Bardzo wysoka zgodnos$ciag odpowiedzi
charakteryzuje si¢ pas ostrzegawczy przy PKD, ktory przez ponad 65% ekspertow
uwazany jest za element znaczgco wpltywajacy na poprawe funkcjonalnosci.
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Rys. Z4.22. Wplyw obecnosci udogodnien dla OZN i OOM - pasow prowadzqcych dla osob niewidomych (C13),
pasa ostrzegawczego przy PKD (C14) oraz SMOON (C15) na funkcjonalnosc przystanku, zrodto: opracowanie
wiasne.

PARAMETRY TECHNICZNE PERONU, czyli
C16 - DLUGOSC PERONU,

C17 - WYSOKOSC PKD oraz

C18 - SZEROKOSC PERONU

Parametry techniczne peronu, czyli jego dtugos¢ (C16), wysokos¢ PKD (C17) oraz
szeroko$¢ (C18) przez ponad potowe ekspertoéw uwazane sa za kluczowe w zakresie
ich wptywu na poprawe funkcjonalnosci. Blisko co 4 ekspert uwaza, ze nie majg one
znaczacego wpltywu na poprawe funkcjonalnosci, przy czym wskazana przez nich
ocena okresla pozytywny kierunek wplywu (,,+17). Podobnie jak w przypadku oceny
wplywu parametréw technicznych na bezpieczenstwo, aspekt zwigzany z dtugos$cia
peronu charakteryzuje si¢ najwigkszym udzialem odpowiedzi ,,0” wsrdd ekspertow.
Wyniki przedstawia rys. Z4.23.
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Rys. Z4.23. Wplyw parametrow technicznych peronu. diugosci peronu (C16), wysokosci PKD (C17) oraz
szerokosci peronu (C18) na funkcjonalnos¢ przystanku, zrodto: opracowanie wiasne.

POZOSTALE CZYNNIKI, czyli
C19 - ROWNOSC NAWIERZCHNI (BRAK USZKODZEN) oraz
C20 — OSWIETLENIE PERONU

Roéwnie wysokim 1 jednoznacznym wynikiem w zakresie oceny znaczacego wplywu
na poprawe funkcjonalnosci, obok wiaty przystankowej (C6), jest ocena oswietlenia
peronu (C20) — ponad 80% ekspertow uwaza, iz parametr ten ma znaczgcy wptyw na
poprawe funkcjonalnosci. ROwnosé nawierzchni (C19) w zbiorczej opinii ekspertow
réwniez charakteryzuje si¢ wptywem na poprawe funkcjonalnos$ci, aczkolwiek w tym
przypadku liczba tych wariantéw odpowiedzi, nie jest az tak duza. Czg$¢ z ekspertow
uwaza, ze rownos$¢ nawierzchni nie ma w ogoéle wplywu na funkcjonalnosé.
Pojedyncze odpowiedzi wskazujg na negatywnych wptyw kazdego z tych czynnikow.
Wyniki przedstawiono na rys. Z4.24.

100.00%
90.00% u (Z'Z) by
naczgco wplywa na
E 80.00% pogorszenie funkcjonalnosci
B 70.00%
= u(-1)
% 60.00% Wplywa na pogorszenie
E 50.00% funkcjonalnosci
S 4000% )
< 0 Nie wptywa na
R 30.00% funkcjonalnos$é
S 20.00% = (+1)
10.00% Wptywa na poprawe
0.00% [ e funkcjonalnosci
C19 C20 m(+2)
nawierzchnia oswietlenie Znaczaco wplywa na
OCENIANY CZYNNIK poprawe funkcjonalnosci

Rys. Z4.24. Wplyw oswietlenia peronu i rownosci nawierzchni na funkcjonalnos¢ przystanku, zrodlo:
opracowanie wiasne.
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ODPOWIEDZI DO PYTANIA 7-17
WIATA PRZYSTANKOWA:

W zwigzku z powyzszym, eksperci zostali poproszeni o ocen¢ wptywu widocznosci
nadjezdzajagcego tramwaju dla os6b znajdujagcych si¢ w przestrzeni wiaty
przystankowej. Warianty odpowiedzi dla tego pytania to: pozytywny wplyw, brak
wplywu, negatywny wphyw i ciezko okresli¢. Pytanie to odnosito si¢ osobno do zakresu
zwigzanego z wplywem widoczno$ci na bezpieczenstwo jak i na funkcjonalno$¢.
Wiyniki zostaty przedstawione na rys. Z4.25. Srednio co 4 ekspert uwaza, ze cigzko
jest okresli¢ wplyw widoczno$ci zarowno pod wzgledem funkcjonalnosci jak
1 bezpieczenstwa przystanku.

WIDOCZNOSC TRAMWAJU Z WIATY

100.0%
90.0%
§ 80.0%
= 70.0%
E b 61.5% m Pozytywny
5 60.0% 53.8% Brak
| |
% 50.0% )
Negatywny
ﬁ 40.0% 30.8% m Ciczko okreslié
. 0/ 1€ZKO OKTeSIIC
E gg 80/0 15.4% 19.2% 19.2%
D . 0 )
0,
10.0% . 0.0% l 0.0% l
0.0%

Wplyw na bezpieczenstwo Wplyw na funkcjonalnos¢
OCENIANE KRYTERIUM

Rys. Z4.25. Wplyw widocznos$ci nadjezdzajgcego tramwaju dla 0sob przebywajgcych w wiacie przystankoweyj,
Zrodto: opracowanie wilasne.

Podobne pytanie, z tymi samymi wariantami odpowiedzi, zostato zadane w kontekscie
oceny wpltywu o$wietlenia samej wiaty przystankowej. W tym przypadku zgodno$¢
ekspertow, co do pozytywnego jej wplywu na bezpieczenstwo, jest pelna.
W przypadku oceny wptywu funkcjonalnosci jeden z ekspertéw wskazat brak wptywu
oswietlenia wiaty na funkcjonalnos$¢ przystanku. Wyniki te zostaly przedstawione na
rys. Z4.26.
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. OSWIETLENIE WIATY
100.0%
90.0%
E 80.0%
=
E ;ggz’ = Pozytywny
E 7 m Brak
2 50.0% Necat
ega n
S 400% galywny
E 30.0% m Cigzko okresli¢
g 20.0%
0,
10.0% 0.0% 0.0% 0.0% 3:8% () 096 0.0%
0.0% _—
Wplyw na bezpieczenstwo Wplyw na funkcjonalnosé

OCENIANE KRYTERIUM

Rys. Z4.26. Wplyw oswietlenia wiaty przystankowej dla 0sob przebywajgcych w wiacie przystankowej, zrodto:
opracowanie wiasne.

TABLICADIP

Eksperci bioracy udziat w badaniu uzupetiajagcym zostali poproszeni o okreslenie
wplywu istotnosci:

a) widocznosci wyswietlanych na tablicy DIP informacji z r6znych stref dojscia
do przystanku,

b) widocznos$ci wyswietlanych na tablicy DIP informacji z roéznych stref
oczekiwania na przystanku,

c) mozliwosci glosowego odstuchania informacji przedstawionych na tablicy
DIP.

W kazdym z przypadkéw, ocenie podlegal, niezaleznie, wptyw na kryterium
bezpieczenstwa oraz funkcjonalnosci. Posrod mozliwych odpowiedzi, eksperci mieli
do wyboru nastepujace opcje wptywu: istotne, mato istotne, nieistotne lub ciezko
okresli¢. Na rys. Z4.27., rys. Z4.28. i rys. Z4.29. przedstawione zostaly wyniki
przeprowadzonego wsrdd ekspertow badania. Widocznos¢ informacji ze stref dojscia
do przystanku dla prawie wszystkich ekspertow jest istotna z punktu widzenia jej
wplywu na funkcjonalno$¢. Rownie wysokim odsetkiem odpowiedzi charakteryzuje
si¢ wplyw widoczno$¢ tablicy DIP ze stref oczekiwania na funkcjonalno$¢ — 85%
ekspertow uwaza to za istotne w przypadku odnoszenia tego do kryterium
funkcjonalnosci. Najnizsze wartosci odpowiedzi w zakresie istotnosci wplywu na
funkcjonalno$¢ charakteryzuje si¢ mozliwos¢ gltosowego odstuchu informacji na
tablicy DIP — 61%. Kazdorazowo mozna zaobserwowal zalezno$¢, ze kazdy
z analizowanych czynnikow oceny jest zdecydowanie bardziej istotny z punktu
widzenia funkcjonalno$ci niz bezpieczenstwa. Nie mniej, wsrdd opinii ekspertéw
zaden z tych czynnikow, w zakresie oceny wptywu na bezpieczenstwo, nie otrzymat
najwickszej liczby odpowiedzi ,,nieistotne”. Poziomy wplywu na bezpieczenstwo
w zakresie ,,istotne” i ,,mato istotne” w zaleznosci od omawianego czynnika roznity
si¢ od siebie. Dla widocznosci ze stref dojScia wyniki sa do siebie zblizone.
Widocznos$¢ tablicy DIP ze strefy oczekiwania, w zakresie wplywu na

-26-



ZALACZNIK NR 4

bezpieczenstwo, charakteryzuje si¢ wiekszym udzialem odpowiedzi ,,istotne”, niz
»mato istotne”. Odwrotnie jest w przypadku mozliwosci glosowego odstuchania
danych z tablicy DIP. Tutaj ponad polowa ekspertow uwaza, ze ma to maloistotny
wplyw na bezpieczenstwo.

WIDOCZNOSC TABLICY DIP ZE STREFY DOJSCIA

100.0% 96.2%
90.0%
80.0%
70.0% H |stotne
60.0%

50.0% 0
0 42.3 /%8.5%

40.0% Nieistotne
0,
28'8 ;" 19.2%
. 0
0,
10.0% 0.0% 3:8% 4 096 0.0%
0.0% —

Wplyw na bezpieczenstwo Wplyw na funkcjonalno$¢
OCENIANE KRYTERIUM

® Malo istotne

UDZIAL. ODPOWIEDZI

Rys. Z24.27. Wplyw widocznosci tablicy DIP z roznych stref dojscia na przystanek na bezpieczenstwo
i funkcjonalnos¢ przystanku, zrodto: opracowanie wlasne.

WIDOCZNOSC TABLICY DIP ZE STREFY

100.0% OCZEKIWANIA
.U70

90.0% 84.6%

80.0%

70.0% u [stotne

60.0%

50.0%

40.0%

30.0%

20.0%

10.0%
0.0%

50.0% B Mato istotne

34.6% Nieistotne

15.4% 15.4%
0.0% . 0.0% 0.0%

Wplyw na bezpieczenstwo Wplyw na funkcjonalnosé
OCENIANE KRYTERIUM

UDZIAL ODPOWIEDZI

Rys. Z4.28. Wplyw widocznosci tablicy DIP z roznych stref oczekiwania na przystanku na bezpieczenstwo
i funkcjonalnos¢ przystanku, zrodto: opracowanie wlasne.

-27-



ZAL ACZNIK NR 4

GLOSOWY ODSLUCH TRESCI TABLIC DIP

100.0%
90.0%
80.0%
70.0% 61.5% H |stotne
60.0% 53.8%
50.0%
40.0% 34.6% Nieistotne

30.0% 19.2% 23.1%
20.0% :
0, 0,
10.0% . 3.8% 3.8% () 00,
0.0% —

Wplyw na bezpieczenstwo Wplyw na funkcjonalno$é
OCENIANE KRYTERIUM

B Malo istotne

UDZIAL. ODPOWIEDZI

Rys. Z4.29. Wphyw mozliwosci glosowego odstuchania informacji znajdujqcych si¢ na tablicy DIP na
bezpieczeristwo i funkcjonalnosé przystanku, Zrédlo: opracowanie wlasne.

BARIERKA

Ekspertom zostato zadane pytanie ,, Prosze okreslic wpbyw wygrodzenia przystanku
sgsiadujgcego z drogq dla roweréw lub ciggiem pieszo-rowerowym? z punktu
widzenia: bezpieczenstwa oraz funkcjonalnosci”. Z uwagi na zidentyfikowane przez
autora rdzne rozwigzania w zakresie wygradzania przystankéw od DDR i DDPIR,
wsérod mozliwych odpowiedzi znalazlo si¢ 8 wariantow:

e pozytywny wplyw przy braku wygrodzenia,

o pozytywny wphw przy wygrodzeniu krotkiego fragmentu za wiatq
przystankowg,

o pozytywny wphw przy wygrodzeniu calosci przystanku,

o negatywny wplyw przy braku wygrodzenia

e negatywny wplyw przy wygrodzeniu krotkiego fragmentu za wiatg
przystankowq,

o negatywny wplyw przy wygrodzeniu przystanku,

® nie ma wphwu,

e ciezko okreslic.

Dobrane w ten sposdb warianty odnosza si¢ do stosowanych w praktyce form
wygradzania stref oczekiwania na przystanku od DDR. W przestrzeni miejskiej,
szczegolnie Wroctawia, mozna zaobserwowac¢ przystanki sagsiadujace z DDR, na
ktorych wygrodzenia od DDR nie ma w ogole (np. przystanek tramwajowy
Broniewskiego wzdtuz ulicy Zmigrodzkiej w kierunku centrum), jest wylacznie w
bezposrednim sgsiedztwie wiaty przystankowej (np. przystanek autobusowy
Uniwersytet Ekonomiczny przy ulicy Kamiennej) lub wygrodzenie odbywa si¢ na
catej dtugosci DDR (np. przystanki tramwajowe Wejherowska (Hala Orbita), Port

2 W zwiazku ze specyfikg realizowanych badan, w tresci czesci pytan pojawita sie nomenklatura
powszechnie obowigzuja w branzy, ktora z uwagi na okres realizacji badan nie odpowiada w precyzyjny
sposob obecnie funkcjonujacemu nazewnictwo. Za ciag pieszo-rowerowy, ktory zostat uzyty w pytaniu
nalezy rozumie¢ DDPIR.
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Popowice 1 Bialowieska wzdtuz ulicy Popowickiej w kierunku od centrum). Wyniki
odpowiedzi na pytania dotyczace wygrodzenia przystankow zostaty przedstawione na
rys. Z4.30. Wsrdd najczesciej pojawiajacych si¢ odpowiedzi, w obu kryteriach oceny,
jest wariant, w ktorym wygrodzenie strefy oczekiwania realizowane jest na calej
dhugosci przystanku. W obu przypadkach ma to pozytywny wptyw na bezpieczenstwo
(65,4%) oraz funkcjonalno$¢ (26,9%). W przypadku oceny bezpieczenstwa pozostate
glosy ekspertéw wskazuja na rowni (11,5%) na trzy warianty odpowiedzi: pozytywny
oraz negatywny wplyw przy braku wygrodzenia oraz pozytywny wplyw, gdy
wygrodzenie stosowane jest jedynie na krotkim fragmencie przystanku przy wiacie
przystankowej. Rozwigzanie to z zasady ma zapobiega¢ wychodzeniu pasazeréw
bezposrednio zza wiaty przystankowej na DDR. W przypadku oceny wplywu na
funkcjonalno$¢ zauwazy¢ mozna znaczgce rozproszenic wynikéw 1 brak
jednomyslnosci wsrod ekspertow. Drugim co do liczby udzielonych odpowiedzi jest
wariant wygrodzenia fragmentu przystanku bezposrednio przy wiacie przystankowej
— pozytywny wplyw takiego rozwigzania na funkcjonalnos¢ wybral prawie co
4 ekspert. Blisko co piaty respondent uwaza, ze brak wygrodzenia wptywa pozytywnie
na funkcjonalno$¢. Wariant braku wygrodzenia przystanku oceniany jest rowniez
przez 11,5% ekspertow jako majacy negatywny wplyw na funkcjonalno$¢. Dla
pojedynczych uczestnikow badania ocena wptywu wygrodzenia przystanku od DDR
1 DDPIR na funkcjonalno$§¢ nie wystepowala lub byla trudna do okreslenia.
Poréwnujac odpowiedzi w zakresie dwoch réznych kryteriow mozna zauwazy¢, iz
parametr ten w zakresie wplywu na funkcjonalnos¢ jest trudny do jednoznacznej
klasyfikacji i oceny. W przypadku bezpieczenstwa przestanku sasiadujacego z DDR
lub DDPIR, za istotne uwaza si¢ jednak stosowanie wygrodzenie strefy przystanku od
sasiadujacych obszarow ruchu rowerzystow.
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WYGRODZENIE PRZYSTANKU
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B Nie ma wpltywu 0.0% 3.8%
m Cigzko okresli¢ 0.0% 3.8%

Rys. 24.30. Wpltyw réznych form wygrodzenia przystanku od DDR i DDPIR na bezpieczenstwo i funkcjonalnosé
przystanku, zrodio: opracowanie wiasne.

PASY PROWADZACE

Eksperci bioragcy udziat w badaniu uzupetniajacym zostali poproszeni o ocene
istotnosci wykorzystania pasOw prowadzacych, celem doprowadzenia osoéb z nich
korzystajacych do:

e SMOON,

e najblizszego PDP,

e wiaty przystankowej
oraz w zakresie stosowania pasoOw prowadzacych na catej dtugosci uzytkowe;j
przystanku.

Eksperci mieli za zadanie ocenié istotnos¢ kazdego z tych rozwigzan w kontekscie
bezpieczenstwa i1 funkcjonalno$ci, postugujac si¢ skalg tozsama z ta, ktora byla
wykorzystywana przy ocenie widoczno$ci tablic DIP, czyli: istotne, mato istotne,
nieistotne, cigzkie do okreslenia.

W tym przypadku z uwagi na wigkszg liczbe kryteriow oceny, wynikajacg z r6znych
form stosowania paséw prowadzacych, prezentacja wynikow r16zni sie od
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przedstawianych we wczesniejszej czesci. Wyniki dla oceny wplywu bezpieczenstwa
(rys. Z4.31.) zostaly przedstawione oddzielnie wzgledem tozsamych pytan o oceng
wptywu na funkcjonalno$¢ (rys. Z4.32.). Kolumny z danymi odpowiadaja
poszczegolnym wariantom odpowiedzi, a oceniane rodzaje zakresu wykorzystania
pasow prowadzacych, przedstawione i opisane powyzej, znajduja si¢ kolejno na
poziomej osi wykresow.

ISTOTNOSC PASOW PROWADZACYCH Z PUNKTU
WIDZENIA BEZPIECZENSTWA
100.0% 92.3% 92.3%

90.0%
80.0% 73.1%
65.4%
70.0% ’ u Istotne
60.0%
50.0% ® Malo istotne
40.0% Nieistotne
6.9% o
30.0% 92% | Clqqu
20.0% okresli¢
0, 0,
10.0% 3.8% 3.8% 1% .8%3.8% I'7(/)00%
0.0% - [] - '

Doprowadzenie Doprowadzenie Doprowadzenie Prowadzenie na
do SMOON do PDP do wiaty catej dhugosci
przystankowej  przystanku

OCENIANY ASPEKT

UDZIAL. ODPOWIEDZI

Rys. Z4.31. Wplyw réznych form wykorzystania pasow prowadzqcych na przystankach tramwajowych na ich
bezpieczenstwo, zrodto: opracowanie wilasne.

Ocena bezpieczenstwa wskazuje jednoznacznie, Ze najistotniejszym Ww ocenie
ekspertow jest stosowanie paséw prowadzacych w zakresie doprowadzenia ich do
SMOON oraz do PDP. Przy tych pytaniach, ponad 90% ekspertoéw uwaza to za istotne
z punktu widzenia bezpieczenstwa. Poddajac analizie udziat wariantow odpowiedzi
istotne, mato istotne i nieistotne, mozna dokona¢ klasyfikacji zidentyfikowanych
wariantow wykorzystania paséw prowadzacych na przystankach. W ocenie
ekspertow, w kontek$cie bezpieczenstwa, najwazniejsze jest stosowanie pasow
prowadzacych w celu doprowadzenia do PDP i SMOON, potem stosowanie ich na
catej dlugosci przystanku, a jako ostatnie sposrdd analizowanych doprowadzenie do
wiaty przystankowej. W kazdym z przypadkoéw udzial odpowiedzi istotne i mato
istotne charakteryzuje si¢ minimum 90% wszystkich udzielonych przez ekspertow
odpowiedzi.
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ISTOTNOSC PASOW PROWADZACYCH Z PUNKTU
WIDZENIA FUNKCJONALNOSCI
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Doprowadzenie Doprowadzenie Doprowadzenle Prowadzenie na
do SMOON do PDP do wiaty catej dtugosci
przystankowej  przystanku

OCENIANY ASPEKT

UDZIAL. ODPOWIEDZI

Rys. Z4.32. Wplyw réznych form wykorzystania paséw prowadzqcych na przystankach tramwajowych na ich
funkcjonalnosé, zrédto: opracowanie wiasne.

Eksperci oceniajacy te same zakresy wykorzystania paséw prowadzacych na
przystankach, w ramach kryterium funkcjonalnosci, rowniez wskazywali na wysoka
potrzebg stosowania tych rozwigzan. Niemniej, nie byla ona az tak wysoka
i jednoznaczna jak w przypadku wplywu tych elementdw na bezpieczenstwo. Ma to
swoje potwierdzenie w podstawowym badaniu realizowanym wsrod ekspertéw,
w ktérym zidentyfikowano, ze element ten wplywa pozytywnie na poprawe
funkcjonalnos$ci, jednak nie w az tak duzym stopniu jak ma to miejsce w przypadku
bezpieczenstwa. Hierarchia istotnosci rdznych zakresOw stosowania pasow
prowadzacych na przystankach z punktu widzenia funkcjonalnosci jest zblizona do tej,
ktora jest wynikiem badania wplywu na bezpieczenstwo. Prezentuje si¢ ona
nastepujaco: najwazniejsze, wedtug opinii ekspertdw, jest doprowadzenie pasow
prowadzacych do PDP (wariant istotne — 88,5%, wariant mato istotne — 11,5%);
drugim co do istotnosci jest doprowadzenie do SMOON (w tym przypadku czes§é
z ekspertOw uwaza, iz jest to trudne do okreslenia). Kolejno doprowadzenie paséw
prowadzacych do wiaty przystankowej, wedlug oceny ekspertow, jest istotniejsze
z punktu widzenia funkcjonalno$ci, niz stosowanie ich na catej dtugosci przystanku —
tutaj nieco ponad 10% ankietowanych uwaza, ze takie rozwigzanie nie jest istotne.

SMOON

Eksperci, w oparciu o kryterium lokalizacji, odnoszace si¢ do szerokosci przystanku —
tj. tyl, Srodek i krawedz peronu (rys. Z4.1.Blad! Nie mozna odnalez¢ zrodla o
dwolania.), oraz do dtugos$ci peronu — tj. poczatek (czoto), srodek i koniec (tyt) peronu
(rys. Z4.2.), wybierali najlepsza, ich zdaniem, lokalizacje dla SMOON w zakresie
bezpieczenstwa 1 funkcjonalnosci. Wérdéd wariantow odpowiedzi dla lokalizacji
SMOON wzdhiz dlugosci peronu, wyrdznione zostaty nastepujace opcje wyboru:

e przy czole (poczgtku) peronu,
e na srodku peronu,
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e na tyle (koncu) peronu,

o [okalizacja wzdluzna nie ma wpltywu,

e lokalizacja powinna by¢ dostosowana do taboru,
o ciegzko okreslic.

Z kolei w przypadku wariantow odpowiedzi dla pytania o lokalizacji SMOON wzdtuz
szerokos$ci przystanku, wyréznione zostaly nastepujace opcje:

o przy krawedzi peronu,

o wsrodkowej czesci peronu,

e przy zewnetrznej krawedzi peronu,

o Jokalizacja po szerokosci peronu nie ma wplywu,
o ciegzko okreslic.

Dostosowanie lokalizacji do wykorzystywanego taboru zostalo wskazane wytacznie
w przypadku parametru lokalizacyjnego wzdtuz dtugosci peronu, z uwagi na rdzne
charakterystyki taboru tramwajowego w polskich miastach. Wigkszo$¢ polskich miast
znajduje si¢ obecnie w momencie zmiany taboru na pojazdy niskopodlogowe lub
niekiedy niskowejsciowe, ktore maja jedno lub kilka wej$¢ dostepnych bezposrednio
z poziomu PKD, a pozostate z nich wymagajace wejscia po schodach. Majac na
uwadze rézne rodzaje wykorzystywanego taboru, trudnym jest do wyznaczenia jeden
zakres przestrzeni manewrowej na peronie, przy ktéorym bedzie mialo miejsce
zatrzymanie drzwi do obslugi OZN. Lokalizacja SMOON w poprzek szerokos$ci
peronu nie ma znaczenia wzgledem wykorzystywanego taboru, w zwigzku z czym taki
wariant odpowiedzi nie zostat tutaj uwzglgedniony. Wyniki zostaly przedstawione na
rys. Z4.33. — dla lokalizacji SMOON na dlugos$ci peronu, oraz na rys. Z4.34. dla
lokalizacji SMOON na szeroko$ci peronu.
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LOKALIZACJA SMOON WZGLEDEM DLUGOSCI

PERONU
— 100.0%
N 90.0%
= 80.0%
= 70.0%
E 60.0%
a 50.0%
© 40.0%
> 30.0%
N 20.0%
8 10.0%
0.0% . p . i
Bezpieczenstwo Funkcjonalnosé
H przy czole (poczatku) peronu 19.2% 15.4%
H na $rodku peronu 46.2% 42.3%
na tyle (konicu) peronu 3.8% 3.8%
m |okalizacja wzdtuzna nie ma 3.8% 0.0%
wplywu
m Jokalizacja powinna by¢ 23.1% 34.6%
dostosowana do taboru
cigzko okresli¢ 3.8% 3.8%

Rys. Z4.33. Wskazania najkorzystniejszej lokalizacji SMOON wzdtuz diugosci przystanku tramwajowego, zrédlo:
opracowanie wiasne.

Blisko potowa ekspertéw uwaza, ze optymalng lokalizacja SMOON wzdtuz calej
dlugosci peronu jest jego srodek. Wariant ten, w kontekscie bezpieczenstwa wybrato
46,2% ekspertow 1 43,3% w przypadku oceny funkcjonalnosci. Wszystkie zebrane w
tym pytaniu odpowiedzi sg zblizone pod wzgledem ich liczby dla oceny dwoch
analizowanych kryteriow. Drugim co do czesto$ci wystgpienia odpowiedzi, byt
wariant odnoszacy si¢ do tego, ze lokalizacja ta powinna by¢ dostosowana do
wykorzystywanego taboru. Blisko co 5 ekspert uwaza, ze poczatek peronu to najlepsze
miejsce na wyznaczenie SMOON. Pozostate warianty odpowiedzi majg charakter
marginalny.
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LOKALIZACJA SMOON WZGLEDEM SZEROKOSCI

PERONU
100.0%
S 90.0%
a 80.0%
E 70.0%
@) 60.0%
= 50.0%
° 40.0%
= 30.0%
= 20.0%
= 10.0% .
0.0% | el - —
Bezpieczenstwo Funkcjonalnos$¢

® przy krawedzi peronu 0.0% 0.0%

B w $rodkowej czgsci peronu 61.5% 69.2%

przy zewnetrznej krawedzi 26.9% 11.5%

peronu
] lokahzaqa} po szerokosci 3.8% 3.8%
peronu nie ma wplywu
m cigzko okresli¢ 7.7% 15.4%

Rys. 24.34. Wskazania najkorzystniejszej lokalizacji SMOON wzdtuz szerokosci przystanku tramwajowego,
zrodto: opracowanie wiasne.

Lokalizacja SMOON wzdhuz szerokos$ci przystanku charakteryzuje si¢ nieco wicksza
rozbiezno$cig odpowiedzi dla ekspertow. Co wazne, zaden ekspert nie uwaza, aby
zakres przystanku definiowany jako przy krawedzi peronu i odpowiadajacy okoto
1/3 szeroko$ci wzgledem PKD, byl dobrym miejscem do lokalizowania SMOON.
Najwieksza liczba odpowiedzi odnosi si¢ do srodkowej czeéci peronu (61,5% dla
bezpieczenstwa i 69,2% dla funkcjonalnos$ci). Jest to pewien kompromis lokalizacyjny
dajacy zaré6wno bezpieczenstwo OZN 1 OOM na przystanku, jak i wplywajacy na
funkcjonalno$¢ 1 stosunkowo matg odleglos¢ do PKD. W przypadku wariantu
odpowiedzi przy zewnetrznej krawedzi zaobserwowa¢ mozna dwukrotnie wigkszy
udziat wyboru tego wariantu dla oceny aspektu bezpieczenstwa wzgledem
funkcjonalnoéci. Swiadczy to najpewniej o tym, iz z zasady lokalizacja podréznych
oczekujacych na dany pojazd w dalszej odlegltosci od PKD jest dla nich
bezpieczniejsza. Jednoczesnie jednak stwarza potrzebe pokonywania wigkszej
odleglosci do pojazdu, co moze mie¢ wptyw na funkcjonalnos$¢.

LISTA RYSUNKOW:

Rys. Z4.1. Rysunek pogladowy okre$lajacy strefy przystanku wzgledem parametru
jego szerokos$ci, zrodto: opracowanie Wiasne. ..........coccooceeiiiiiiiic i 2

Rys. Z4.2. Rysunek pogladowy okreslajacy strefy przystanku wzgledem parametru
jego dhugosci, zrodto: opracowanie WIasne. .........ccceveeiiieiiiniic i 3

Rys. Z4.3. Poziom wptywu tawki w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech
roznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrédto: opracowanie whasne...........c.ccccueeee 10

Rys. Z4 4. Poziom wptywu kosza na $mieci w obszarze przystanku na bezpieczenstwo
w trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrodio: opracowanie wlasne. ........ 10
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Rys. Z4.5. Poziom wptywu stupka przystankowego w obszarze przystanku na
bezpieczenstwo w trzech rdznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrodto: opracowanie

Rys. Z4.6. Poziom wptywu biletomatu w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w
trzech roznych lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédto: opracowanie wiasne............. 12

Rys. Z4.7. Poziom wplywu punktu uslugowego w obszarze przystanku na
bezpieczenstwo w trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrodio: opracowanie
WEASIIC. 1. e e e nre e 12

Rys. Z4.8. Poziom wplywu wiaty przystankowej w obszarze przystanku na
bezpieczenstwo w trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrodio: opracowanie
WEASIIC. .. e e are e 13

Rys. Z4.9. Poziom wplywu stlupa oswietleniowego lub trakcyjnego w obszarze
przystanku na bezpieczenstwo w trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD,
7rOd10: OPracoOWaNie WIASHIC. .....cvviiiiiii i 13

Rys. Z4.10. Poziom wptywu tablicy DIP w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w
trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédto: opracowanie wilasne............. 14

Rys. Z4.11. Poziom wptywu drzew w obszarze przystanku na bezpieczenstwo w trzech
r6znych lokalizacjach wzgledem PKD, Zrédto: opracowanie wlasne. ..........c........... 15

Rys. Z4.12. Poziom wptywu roslinno$ci w donicach w obszarze przystanku na
bezpieczenstwo w trzech réznych lokalizacjach wzgledem PKD, zrodio: opracowanie
WHASTIC. ...ttt e et n e 15

Rys. Z4.13. Wplyw barierki na bezpieczenstwo przystanku, zrédlo: opracowanie
WEASTIC. ..t 16

Rys. Z4.14. Wplyw obecnosci udogodnien dla OZN i OOM - paséow prowadzacych
dla os6b niewidomych (C13), pasa ostrzegawczego przy PKD (C14) oraz SMOON
(C15) na funkcjonalno$¢ przystanku, zrédto: opracowanie wlasne..........cccccveeeneee. 17

Rys. Z4.15. Wplyw parametrow technicznych na bezpieczenstwo przystanku, zrodto:
OPTaCOWANIE WIASTIC. ... 18

Rys. Z4.16. Wpltyw réwnosci nawierzchni 1 o§wietlenia peronu na bezpieczenstwo
przystanku, zrodlo: opracowanie wlasne. ...........cccocoeiiiiii 19

Rys. Z4.17. Wpltyw obecnosci tawki (C1), kosza na $mieci (C2) oraz stupka
przystankowego (C3) na funkcjonalno$¢ przystanku, zrodto: opracowanie wlasne. 20

Rys. Z4.18. Wplyw obecnosci biletomatu (C4) oraz punktu ustugowego (C5) na
funkcjonalno$¢ przystanku, zrodto: opracowanie wlasne............ccccveveiiiiiiiciinnne 20

Rys. Z4.19. Wpltyw obecnosci wiaty przystankowej (C6), oraz tablicy DIP (C8) na
funkcjonalno$¢ przystanku, zrédto: opracowanie wlasne. .........ccccevviiiieniieiiicnnenn 21

Rys. Z4.20. Wpltyw obecnosci drzew (C9) oraz roslinnosci w donicach (C10) na
funkcjonalno$¢ przystanku, zrédto: opracowanie wlasne. .........ccccevviiiieiieiiiennenn 22

Rys. Z4.21. Wplyw obecnosci barierki odgradzajacej od jezdni (C11) oraz od DDR
(C12) na funkcjonalno$¢ przystanku, zrodlo: opracowanie wlasne...........cccoceerneenne. 22
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Rys. 74.22. Wptyw obecnosci udogodnien dla OZN 1 OOM - paséw prowadzacych
dla osob niewidomych (C13), pasa ostrzegawczego przy PKD (C14) oraz SMOON
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WHASTIC. ... 27
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Zalgcznik ten przedstawia strukture przygotowanego formularza badawczego, ktorego
celem jest zapewnienie mozliwosci realizacji badan terenowych i zbierania danych
ilo§ciowych dotyczacych ocenianych obiektow technicznych.

Formularz zawiera 19 sekcji, pomig¢dzy ktérymi wystepujg wzajemne zaleznosci, ktore
zostaly szczegotowo opisane w dalszej czgsci tego zatgcznika.

SEKCJA1

Obejmuje pytania podstawowe, stanowi ona wprowadzenie i zebranie podstawowych
informacji o obiekcie badania oraz osobie przeprowadzajacej pomiar. W tej sekcji
znajduje si¢ 6 pytan, ktorych parametry zostaty okreslone w tabeli Z5.1. Na rys. Z5.1.
znajduje si¢ fragment algorytmu przedstawiajacy zakres poczatkowego dziatania
formularza badawczego. Pytania w tej sekcji maja na celu zdefiniowanie parametrow
badanego obiektu, tj. okreslenie jego nazwy i identyfikatora. Dane te sg istotne
w zwigzku z potrzeba przypisania wynikéw do konkretnych obiektow. Ponadto
w sekcji tej znalazty si¢ pytania dotyczace rodzaju pojazdow obstugujacych
przystanek oraz jego wielkosci w kontekscie mozliwej jednoczesnej obstugi kilku
pojazdow w tym samym czasie. Uzytkownik w ramach tej sekcji posiada dodatkowe
objasnienie uzytych sformutowan w odpowiedziach na pytanie S1.6. o wielkos¢
przystanku. Tres¢ tego uzupetnienia jest nast¢pujaca:

T+T - maksymalnie mozliwa jest jednoczesna obstuga dwoch tramwajow na
przystanku (mozliwe jest rowniez zatrzymanie tramwaju i autobusu jednoczesnie)

T+A - maksymalnie mozliwa jest jednoczesna obstuga tramwaju i autobusu lub dwoch
autobusow na przystanku (brak mozliwosci obstugi dwoch tramwajow jednoczesnie).

Realizacja procesu uzupelniania formularza badawczego odbywa si¢ w oparciu
o odpowiedz na pytanie S1.6. Mozliwe jest przejscie do sekeji 2 lub 3.

SEKCJA 1

| SI.1. H S1.4. |

| S1.2. H SL5. |

| S1.3. H Sl.6. |

0l.6.A
0l.6.B
0l.e.C

y

Rys. Z5.1. Fragment algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcja 1), zrodto: opracowanie wilasne.
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Tabela Z5.1. Pytania w sekcji 1. formularza badawczego, Zrédlo: opracowanie wiasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
Identyfikator
S11 osoby krotka tekst wprowadzany przez |
" | dokonujacej odpowiedz | uzytkownika
pomiaru
s12 Miejsce realizacji | jednokrotny llst".‘lr.mas.t’ dla k;f)ryc.h
2| pomiar wybbr mozliwa Jestrealizacja -
pomiaru
krotka tekst wprowadzany przez
S1.3. | Nazwa przystanku odpowied? | uzytkownika -
s14 Identyfikator krotka tekst wprowadzany przez |
" | przystanku odpowiedz | uzytkownika
s15 Obstugiwane jednokrotny | A. tramwaj i
" | pojazdy wybor B. tramwaj + autobus
A. przystanek pojedynczy przy odpowiedziach
. " . B. przystanek podwojny A i B przejscie do
SL.6. ;Y;;lsligscku {jdgg'r‘rOt“y T+T sekcji 3,
y C. przystanek podwojny przy odpowiedzi C
T+A przejsécie do sekcji 2
SEKCJA 2

Ta sekcja jest wypetniana przez uzytkownika wytacznie w sytuacji, w ktorej badany
przystanek jest przystankiem podwojnym, na ktorym mozliwa jest jednoczesna
obsluga maksymalnie jednego tramwaju i jednego autobusu, brak jest mozliwos$ci
jednoczesnej obstugi dwoch tramwajow (odpowiedz C w pytanie S1.6.). Dobdr tej
sekcji jest determinowany aspektem wymogéw dilugosci perondw podwodjnych
okreslonych w WR-D-43 [209]. Tresci pytan z wariantami odpowiedzi w tej sekcji
zostaty przedstawione w tabeli Z5.2. Po sekcji 2 uzytkownik przekierowywany jest do
sekcji 3. Fragment algorytmu obejmujacego sekcje 2 i 3 znajduje si¢ na rys. Z5.2.

01.6.A
01.6.B I
0l1.6.C
SEKCJA 2
S2.1.
< |
<
SEKCJA 3
| S3.1. || S3.2. |
<€—03.2.D 03.2.A—>»
03.2.B
03.2.C
03.2E

v

Rys. Z5.2. Fragment algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcja 2 i 3), Zzrodlo: opracowanie wiasne.
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Tabela Z5.2. Pytanie w sekcji 2. formularza badawczego, zrédlo: opracowanie wiasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. 12 m - standardowa
dlugos¢ autobusu
typu SOLO (bez w opcji ,inna”
Maksymalna dhugosc¢ iednokrotn przegubu) uzytkownik  ma
S2.1. | autobusu obstugujacego J b Y1 B. 18 m—standardowa | mozliwosé
linie na tym przystanku: wybor dhugo$¢ autobusu wprowadzenia
MAXI wartosci
(przegubowego)
C. Inna

SEKCJA3

Jest ona kontynuacjg pytan podstawowych i zawiera dwa pytania, w ramach ktérych
uzytkownik wybiera typ przystanku sposrod mozliwych opcji. W celu precyzyjnego
dopasowania typu przystanku do badanego obiektu uzytkownik posiada opis
uzupetniajacy, ktorego tres¢ zostata przedstawiona ponizej. W pierwszym pytaniu
uzytkownik wskazuje, czy przystanek jest przystankiem dla wysiadajacych a w drugim
wybiera jego typ.

PRZYSTANEK DLA WYSIADAJACYCH to kilka (najczesciej 2 lub 3) koncowych
przystankow na trasie sieci tramwajowej w kierunku z centrum miasta do koncowej
petli (krancowki) tramwajowej. Przystanki te charakteryzujq sie brakiem podroznych
oczekujgcych na jazde w okreslonym kierunku. Wyjqtek stanowi sytuacja, w ktorej
obstuga podroznych na przystanku realizowana jest za pomocq tramwaju i autobusu,
kontynuujgcego trase poza punkt koncowy sieci tramwajowe;j.

PRZYSTANEK WYSPOWY to typ przystanku, w ktorym peron przystankowy jest
wyodrebniony w pasie drogowym i najczesciej znajduje si¢ pomiedzy pasem ruchu
pojazdu transportu publicznego a pasem lub pasami ruchu dla pozostatych pojazdow.
W niektorych przypadkach przystanek wyspowy znajduje si¢ rowniez w bezposrednim
sgsiedztwie terenow zielonych, np. w okolicach parkow.

PRZYSTANEK PRzZY CHODNIKU to typ przystanku, w ktorym przestrzen do
oczekiwania obejmuje fragment chodnika, a pojazd zatrzymuje si¢ bezposrednio przy
jego krawedzi w celu obstugi pasazerow. Przystanek ten obejmuje rowniez sytuacje,
w ktorej droga dla pieszych jest prowadzona przez przystanek.

PRZYSTANEK WIEDENSKI to typ przystanku, w ktérym wymiana pasazeréw odbywa
sig w obszarze pasa ruchu wyniesionego do poziomu chodnika. Strefa przystanku
znajduje sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi dla pieszych.

PRZYSTANEK W FORMIE ANTYZATOKI to typ przystanku, w ktorym dochodzi do
zwezenia jezdni, polgczenia pasa ruchu dla pojazdow i tramwajow oraz wysuniecia
przestrzeni dla pieszych do torowiska tramwajowego. Poza przystankiem nastgpuje
poszerzenie jezdni i najczesciej wydzielenie torowiska. Droga dla pieszych jest
prowadzona poza strefg przystanku.

PRZYSTANEK OBSLUGIWANY Z JEZDNI to typ przystanku tramwajowego,
w ktorym wymiana pasazerow odbywa si¢ w obszarze pasa ruchu dla pojazdow
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osobowych, a wejscie do pojazdu nastepuje bezposrednio z jezdni. Strefa przystanku
znajduje sie w bezposrednim sqsiedztwie drogi dla pieszych.

Wybdr typu przystanku determinuje przejscie do kolejnych sekeji. W przypadku oceny
przystanku wyspowego nastepuje przejscie do sekcji 4, dla przystankéw przy
chodniku, wiedenskich oraz obstugiwanych z jezdni formularz kontynuowany jest
w sekcji 5, a dla przystanku w formie antyzatoki formularz kontynuowany jest w sekcji
6. Szczegotowe informacje dotyczace pytan 1 mozliwych wariantow odpowiedzi
zostaly przedstawione w tabeli Z5.3.

Tabela Z5.3. Pytania w sekcji 3. formularza badawczego, Zrédlo: opracowanie wiasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania Warianty odpowiedzi Uwagi
$31 Czy jest to przystanek | jednokrotny | A. tak i
"™ | dla wysiadajacych wybor B. nie
A. przystanek wyspowy
B. przystanek przy
chodniku Odp. A > s4
S3.1. | Typ przystanku Jedngkrotny C. przystanek w1eden_sk1 Odp. B, CiE > S5
wybor D. przystanek w formie
) Odp.D > S6
antyzatoki
E. przystanek
obstugiwany z jezdni

Kazda z mozliwych kolejnych sekcji (od 4 do 6) obejmuje aspekty zwigzane
z bezposrednim sgsiedztwem peronu i innych elementéw drogowych. Kolejnym
uszczegOlowieniem jest aspekt sposobu wygrodzenia peronu, ktory analizowany jest
w ramach sekcji 7 1 8, a ich realizacja uzalezniona jest od wybranych przez
uzytkownika odpowiedzi w poprzednich sekcjach. Fragment algorytmu
przedstawiajacy omawiane ponizej tresci przedstawiono na rys. Z5.3.

03.2.D 03.2.A

032B
032.C
03.2.E

Y ¢ Y

SEKCJA 6 SEKCJAS SEKCJA 4

S6.1. S5.1. S4.1.

06.1.A <‘ '>
06.1.C 05.1.B

05.1.A
05.1.D 05.1.C 041.C O4.1A

05.1.E 04.1.D 04.1B

06.1.B
06.1.D

SEKCJA 7 SEKCJA 8
S7.1. S8.1.

{ Y
> \V/ < \/<
Rys. Z5.3. Fragment algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcje 4 - 8), zrodto: opracowanie wiasne.
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SEKCJA 4

W przypadku przystanku wyspowego istnieje mozliwos$¢ sgsiedztwa przystanku
z jezdnia, obszarem zieleni lub inng peronowa krawedzig. Wybor odpowiedzi przez
uzytkownika determinuje przejscie do kolejnych sekcji: dla jezdni (odpowiedzi A i B)
kontynuacja badania realizowana jest w sekcji 8, a dla pozostatych wariantow w sekcji
9. Szczegotowe informacje dotyczace pytania znajdujacego si¢ w tej sekcji znajduja
sie w tabeli Z5.4.

Tabela Z5.4. Pytanie w sekcji 4. formularza badawczego, Zrédlo: opracowanie wiasne.
Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. jezdnig lub innym
torem tramwajowym
B. jezdnia ruchu
uspokojonego (tempo

Peron potozony jest

S4.1. | pomigdzy torem jedn(?krotny ‘.?’0) Odp. A.i B>58
tramwajowym a wybor C. inng peronows Odp.CiD > S9
krawedzia
(przystanek
dwukrawedziowy)

D. obszarem zieleni

SEKCJAS

Ta sekcja realizowana jest w formularzu w przypadku badania przystankow przy
chodniku, wiedenskiego i obstugiwanego z jezdni. Szczegétowe informacje dotyczace
pytan w tej sekcji zostaty przedstawione w tabeli Z5.5. Podobnie jak w przypadku
sekcji 4, uzytkownik musi tutaj wybra¢ bezposrednie sgsiedztwo peronu. Wsrdd
mozliwych odpowiedzi dla tych rodzajow przystankéw wyr6zni¢ mozna budynek lub
ogrodzenie posesji, DDR, DDP, DDPIR oraz zielen. W zalezno$ci od wybranego
wariantu odpowiedzi formularz kontynuowany jest w sekcji 7 (dla odpowiedzi B i D
— DDR 1 DDPIR) lub w sekeji 9 dla pozostatych odpowiedzi.

Tabela Z5.5. Pytanie w sekcji 5. formularza badawczego, Zrédio: opracowanie wlasne.
Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. budynkiem lub
ogrodzeniem posesji

Peron polozony jest

s5.1 pomigdzy torem | jednokrotny E grOga g}a rqwerov}&ll Odp.BiD > S7
| tramwajowym (lub | wybor - Croga ¢ia pleszych Odp.A,CiE >S9
jezdnia) a D. droga fila pieszych i
TOWerow
E. obszarem zieleni
SEKCJA 6

Ostatnig z réwnolegle realizowanych sekcji dotyczacych bezposredniego sasiedztwa
peronu jest sekcja 6, ktorej szczegdty dotyczace znajdujacego si¢ w niej pytania
zostaty zebrane w tabeli Z5.6. Sekcja ta przeznaczona jest dla przystankow w formie
antyzatoki, dla ktorych mozliwymi opcjami wyboru byty DDR, DDP, DDPIR oraz
zielen. Podobnie jak w przypadku sekcji 5, przejécie do kolejnych pytan realizowane
jest w oparciu o wybrang odpowiedz. W sytuacji, gdy przystanek sasiaduje z DDR lub
DDPIR formularz kontynuowany jest w sekcji 7, w pozostalych przypadkach w sekcji

-6-
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9. Przy sekcji 6 uzytkownikowi wyswietlana jest dodatkowa informacja, ktéra ma celu
precyzyjne okre$lenie rodzaju przystanku. Tres¢ tej informacji jest nastgpujaca:

PRZYSTANEK W FORMIE ANTYZATOKI - w tym przypadku ruch pieszy odbywa sie
poza strefq oczekiwania na peronie. Jezeli wzdluz peronu poruszajq sie piesi nalezy
wrocic¢ i wybrac opcje przystanek przy chodniku (lub inng).

Tak przedstawiona informacja zapewnia wybor prawidlowego typu przystanku przez
uzytkownika i1 stanowi doprecyzowanie definicji przystanku w formie antyzatoki,
ktora zostata zebrana i przedstawiona na wczesniejszym etapie.

Tabela Z5.6. Pytanie w sekcji 6. formularza badawczego, Zrédio. opracowanie wiasne.
Nr Tre$¢ pytania Typ pytania Warianty odpowiedzi Uwagi
A. droga dla rowerdéw
B. droga dla pieszych Odp. AiC > S7
C. droga dla pieszych i Odp.BiD > S9
rowerow
D. obszarem zieleni

Peron polozony jest
S6.1. | pomiedzy torem
tramwajowym a

jednokrotny
wybor

SEKCJA7

Opisane powyzej sekcje 4 — 6 odnosza si¢ do sgsiedztwa przystanku z innymi
elementami pasa drogowego, w zalezno$ci od wybranych wariantow odpowiedzi,
w procesie oceny przystanku tramwajowego dobierana jest odpowiednia sekcja.
W sytuacjach, w ktérych przystanek sasiaduje z DDR 1 DDPIR (odpowiedzi B 1 D
w sekcji 7 oraz A i C w sekcji 8) proces oceny przystanku realizowany jest w sekcji
7, ktorej szczegbdly pytania dotyczacego sposobu wygrodzenia zostaly przedstawione
w tabeli Z5.7.

Tabela Z5.7. Pytanie w sekcji 7. formularza badawczego, zZrodio: opracowanie wlasne.
Nr Tres¢ pytania Typ pytania Warianty odpowiedzi Uwagi
A. brak wygrodzenia
B. barierka (lub inne
trwale wygrodzenie)

Sposob  odgrodzenia

$7.1. | peronu od drogi dla jednokrotny wylacznie w czesci i
o FOWerow wybor peronu
C. barierka (lub inne

trwale wygrodzenie) na
catej dlugosci peronu

SEKCJA 8

W sytuacji, w ktorej przystanek sasiaduje z jezdnig tj. odpowiedzi A 1 B w sekgji
4, proces oceny kontynuowany jest w ramach sekcji 8, dla ktorej szczegoty
zadawanego w niej pytania przedstawia tabeli Z5.8.
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Tabela 75.8. Pytanie w sekcji 8. formularza badawczego, Zrédlo: opracowanie wlasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. brak wygrodzenia
B. barierka (lub inne

trwale wygrodzenie)

Sposob odgrodzenia | jednokrotny Bve};?;jme Wezesa i

peronu od jezdni wybor C. Dbarierka (lub inne
trwale wygrodzenie)
na catej dtugosci
peronu

S8.1.

Kontynuacja sekcji 7 1 8 oraz w przypadku odpowiedzi C i D w sekcji 4,
A, C i E w sekcji 5 oraz B i D w sekcji 6, sa pytania o wyposazenie przystanku
znajdujace si¢ w sekcji 9 formularza oraz sekcja 10 obejmujaca zakres elementow
stanowigcych udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnoscig. Fragment algorytmu
dziatania formularza dla tych sekcji przedstawia rys. Z5.4.

v

SEKCJA 9

S9.1.
/

v

4 SEKCJA 10 )

| S10.1. || $10.3. |

| S10.2. || $10.4.
\&

|

Rys. Z5.4. Fragmenty algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcje 9. i 10.), Zrodto: opracowanie wlasne.

)

SEKCJA 9

Szczegotowe parametry zadanych w sekcji 9 pytan przedstawia tabela Z5.9. Dla
12 r6znych elementéw wyposazenia przystanku uzytkownik proszony jest o okreslenie
ich obecnosci 1 potozenia na peronie. Do wyboru ma mozliwos¢ wyboru lokalizacji
danego elementu przy krawedzi, na srodku lub na tyle peronu (zgodnie z rys. 9.2.).
W formularzu bezposrednio przed tym pytaniem znajduje si¢ wspomniany rysunek
pogladowy oraz krotki opis, ktorego tres¢ jest nastgpujaca:

Ponizej nalezy zazmaczy¢ lokalizacje poszczegolnych elementow wyposazenia
przystanku w odniesieniu do szerokosci peronu. Obszar te zostaly przedstawione
umownie na ponizszym schemacie. Kazda ze stref (krawedz, srodek i tyl peronu)
odpowiada umownie okoto 1/3 szerokosci przystanku. Ponadto, w przypadku gdy:

e dany element wyposazenia przystanku nie znajduje si¢ W jego obszarze nalezy
zaznaczy¢ opcje ,,nie ma”.

o dany element wyposazenia przystanku znajduje si¢ na granicy dwoch
obszarow, nalezy wskazac ten z obszarow, ktory jest blizej torowiska.

e na peronie wystepuje wigcej niz jeden taki sam element wyposazenia w roznych
obszarach, nalezy wskazac ten z obszarow, ktory jest blizej torowiska.

-8-
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Ponadto w celu precyzyjnego zrozumienia uzytych sformutowan, przy tresci pytan
znajduje si¢ rozwinigcie 1 opis uzytych skrétow:

DIP - dynamiczna informacja pasazerska

Tablica DIP - elektroniczna tablica z wyswietlanymi informacjami zmiennej tresci
obejmujgcymi numer linii i czas odjazdu z przystanku, niekiedy rowniez biezgcymi
informacjami dotyczgcymi kursowania transportu zbiorowego.

SMOON - sugerowanie miejsce oczekiwania dla osob o ograniczonej mobilnosci
(np. piktogram z oznakowaniem wozka, kwadratowa nawierzchnia dotykowa
Z wypustkami).

Tabela Z5.9. Pytania w sekcji 9. formularza badawczego, zrddlo: opracowanie wilasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania Warianty odpowiedzi Uwagi
S9.1. | Wyposazenie przystanku
a Lawka (lub fawki) poza wiata
b Lawka w wiacie
przystankowej
c Kosz na §mieci
d Stupek przystankowy .
e Biletomat siatka A hie ma ,
: B. krawedz peronu
f Punkt ustugowy jednokrotnego . -
- C. $rodek peronu
g Wiata przystankowa wyboru D
- . tyl peronu
h Stup trakcyjny, drogowy,
oswietleniowy itp.
I Drzewa
j Donice z roslinnoscia
k Tablica DIP
I SMOON
SEKCJA 10

Przejscie do tej sekcji jest realizowane po wypelnieniu wszystkich odpowiedzi
w sekeji 9. W tej czesci uzytkownik odpowiada na pytania dotyczace wyposazenia
przystanku w systemy wspierajace osoby z niepetnosprawnosciami. Szczegotowe
informacje dotyczace zadawanych w tej sekcji pytan zostaly przedstawione w tabeli
Z5.10. Pytania od S10.1. do S10.3. odnosza si¢ do paso6w prowadzacych. W celu
pewnosci jednoznacznego rozumienia uzywanych w tej sekcji sformutowan,
uzytkownik ma do dyspozycji opis definiujacy pasy prowadzace oraz ich zdjecie
pogladowe (rys. Z5.5.)

PASY PROWADZACE - nawierzchnia z podtuznymi rowkami wspomagajgcymi ruch
0sob niewidomych, najczesciej realizowane za pomocq gotowych piyt, niekiedy
rowniez wyklejana bezposrednio na istniejgcej nawierzchni.



ZAL ACZNIK NR 5

Rys. Z5.5. Przyktadowy pas prowadzqcy, zrodto: opfacowanie wlasne.

Tabela 75.10. Pytania w sekcji 10. formularza badawczego, Zrodio: opracowanie wlasne.
Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. nie znajduja si¢ na
przystanku
znajdujg si¢
wylacznie w czesci -
przystanku
znajduja si¢ na calej
dhugos$ci peronu
SMOON
wiaty przystankowej
przejscia dla pieszych
10 cm pytanie niewymagane,
20cm w  opcji  ,,inna”
30cm uzytkownik ma
40 cm mozliwosé
50 cm wprowadzenia
inna warto$ci
nie znajduje si¢ w
ogole na peronie
B. wylacznie dotykowej

nawierzchni

jednokrotny B
wybor

Pasy prowadzace dla

S10.1. 0s6b niewidomych

O

wielokrotny
wybor

Pasy prowadzace sa

S10.2. doprowadzone do:

pytanie niewymagane

jednokrotny
wybor

Pasy prowadzace

$10.3. ; o
majg szerokosc¢

>mMmMOoOm>»O0nW>

S10.4.

Strefa zagrozenia
przy krawedzi peronu

jednokrotny

C. wylacznie linii
ostrzegawczej

D. dotykowej
nawierzchni i linii

Odp. E > S10.A
Odp. B > S11
Odp. C > S12

wystepuje w formie wybor Odp. D - S13

ostrzegawczej Odp. A > S14

(osobno)

E. innej,
niestandardowej np. z
ptytek pasa
prowadzacego

W sekeji 10 pytania 2 i 3 sg pytaniami wariantowymi, w ktorych nie jest wymagane
zaznaczenie odpowiedzi. Uzytkownik proszony jest o udzielenie odpowiedzi
wylacznie w sytuacji, w ktérej na peronie znajduja si¢ pasy prowadzace. Kazde z tych
pytan uzupetione jest o dodatkowy opis, w przypadku pytania S10.2., odnoszacego
si¢ do zakres wykorzystania paséw prowadzacych na peronie, opis wyglada
nastgpujaco:

o Wybierz wszystkie wlasciwe. Jezeli nie ma pasow prowadzgcych pozostaw bez
odpowiedzi.

-10-
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e Doprowadzenie pasow prowadzgcych do wskazanych elementow wyposazenia

......

elementu. Doprowadzenie to w razie potrzeby powinno obejmowac rowniez
zmiany kierunkow prowadzenia.

A w przypadku pytania S10.3., ktore odnosi si¢ do szeroko$ci stosowanego pasa
prowadzacego, opis uzupetniajacy jest nastepujacy:

e Do pomiaru nalezy uzy¢ miarki

o Jezeli nie ma pasow prowadzgcych pozostaw bez odpowiedzi.

o W opcji inna odpowiedz nalezy podac wylgcznie wartosc¢ liczcbowg wyrazong
w centymetrach.

Kontynuacjg sekcji 10. jest pytanie 4, ktore odnosi si¢ do strefy zagrozenia wzdtuz
PKD. Podobnie jak w przypadku pasow prowadzacych uzytkownik realizujagcy pomiar
ma do dyspozycji opis z rysunkiem pogladowym (rys. Z5.6.).

STREFA ZAGROZENIA - przestrzen przy krawedzi peronu, na granicy ktérej znajdujq
sig elementy nawierzchni o kontrastujqcej barwie i/lub nawierzchni. W sktad strefy
zagrozenia wchodzq:

o DOTYKOWA NAWIERZCHNIA - linia wykonana najczesciej z gotowych plyt
z punktowymi wypustkami, moze ale nie musi wystgpowac w roznych kolorach.

o LINIA OSTRZEGAWCZA - linia w kontrastujgcej z resztq nawierzchni barwie,
malowana lub wykonana z jednolitych i rownych plyt bez zadnych wyztobien.

Strefa zagrozenia obejmuje obszar od krawedzi peronu (pogrubiona linia ciggta po
prawej stronie) do lewej krawedzi pasa nawierzchni dotykowe;j.

00000.0 \

Rys. Z5.6. Schemat poglgdowy przedstawiajqcy strefe zagrozenia wzdiuz PKD, Zrédio: [209].

Pytanie 4 w tej sekcji pozwala na wybor 5 wariantow odpowiedzi, sposrod ktorych
kazda odpowiedZ stanowi tym samym stosowang na peronie forme ostrzegania przy
PKD. W przypadku braku ostrzegania (odpowiedz A) nastepuje przejscie do sekcji 14.
Przy kolejnych wariantach wybieranych odpowiedzi, ocena przystanku realizowana
jest w sekcjach w oparciu o przedstawiony na rys. Z5.7. fragment algorytmu dziatania.

-11-
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Y

010.4.A- 10.4.D
010.4.E 010.4C
Y rOIOAIB 1 Y

SEKCJA 10.A. SEKCJA 11 SEKCJA 12 SEKCJA 13 \
|310‘AA1 H510AAA4,| | SIL1. || S11.3. ‘ [ S12.1. || S12.3. | | SI3.1. H S13.5. [
|SIO.A.2.HSIO.A.5.| | S11.2. || S11.4 ‘ ‘ S12.2. || S12.4. | | S13.2. H SI13.6. [
| SI13.3. H S13.7. t
¢s13>4. H SlS.S.t/

Rys. Z5.7. Fragment algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcje 10.A. - 13.), Zzrodlo: opracowanie

SEKCJA 10.A.

wlasne.

Sekcja 10.A. odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej forma strefy zagrozenia przy PKD
realizowana jest w inny niz wskazane w formularzu opcje. Realizacja tej $ciezki
procesu badawczego stuzy przede wszystkim inicjatywie autora majacej na celu
zgromadzenie danych o réznych formach ostrzegania na peronie. Warianty
odpowiedzi w tej sekcji odbiegaja od rozwigzan rekomendowanych w wytycznych.
Celem zbierania danych z tej sekcji sg dalsze plany badawcze zwiazane np. ze skala
wykorzystywania niewtasciwych rozwigzan projektowych na przystankach. Sekcja ta
zawiera w sobie 5 pytan, ktorych szczegdlowe parametry wraz z wariantami

odpowiedzi znajduja si¢ w tabeli Z5.11.

Tabela Z5.11. Pytania w sekcji 10.A. formularza badawczego, zrodlo: opracowanie wlasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. plytka przypominaja pas
Okresl inna, prowadzacy (podtuzne
niestandardowa jednokrotny wyztobienia wzdtuz peronu)
S10.A.1. . . . . -
forme ostrzegania | wybor B. ptytka z fakturg inng niz
uzytg na peronie wypustki
C. inna
gsztgz ania for:;la ednokrotn A. na calej dlugosci peronu
S10.A.2. gar przy-iJ X Y B. jedynie w czgéci dhugoscei -
krawedzi  peronu | wybor
S peronu
znajduje sig:
Szerokos¢ wartos¢
S10.A.3. | stosowanej formy krétka o wprowadzana
ostrzegania wynosi odpowiedz przez
uzytkownika
A. jest zblizona do pozostalej
nawierzchni peronu
B. jest nieznacznie
Barwa stosowanej | jednokrotny kontrastujaca z pozostala
S10.A4. . . . . -
formy ostrzegania | wybor nawierzchnig peronu
C. jest znaczaco kontrastujgca z
pozostala nawierzchnig
peronu

-12-
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Odlegtos¢ od

krawedzi  peronu warto$¢

do poczatku uzytej | krotka wprowadzana
S10.A5. - T

na peronie formy | odpowiedz przez

ostrzegania uzytkownika

WYNOSi:

Do pytania S10.A.5. w tej sekcji znajduje si¢ rowniez opis uzupetniajacy.

Za "poczqtek uzytej na peronie formy ostrzegania" uznaje si¢ fragment pasa
znajdujqcy sie blizej krawedzi peronu. Nalezy podac wylqcznie wartosé¢ liczbowg
wyrazong W centymetrach.

Powyzszy opis stosowany jest rOwniez w pytaniach z innych sekcji tj. S11.4., S12.4.
i S13.8.

SEKCJA 11

Ta sekcja odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej forma ostrzegania realizowana jest wytacznie
za posrednictwem dotykowej nawierzchni. Uzytkownik na samym poczatku tej sekcji
dostaje informacj¢ uzupetniajaca wraz z komunikatem, ze do pomiaréw w tej sekcji
nalezy uzy¢ miarki.

DOTYKOWA NAWIERZCHNIA - [linia wykonana najczesciej z gotowych piyt

z punktowymi wypustkami, moze ale nie musi wystgpowac w roznych kolorach.

Parametry pytan w sekcji 11 zostaly przedstawione w tabeli Z5.12. Po udzieleniu
odpowiedzi na pytania z tej sekcji uzytkownik realizuje proces oceny przystanku
w sekcji 14,

Tabela Z5.12. Pytania w sekcji 11. formularza badawczego, Zrodio: opracowanie wlasne.

Nr Treé¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
Dotykowy _pas jednokrotny A na ca%‘ej dlugo’sc'l peronu
S11.1. | ostrzegawczy znajduje ) B. jedynie w czgsci -
. wybor g
sie dtugos$ci peronu
W opcji ,,inna”
Szerokos¢ dotykowego iednokrotn A. 30cm uzytkownik  ma
S11.2. | pasa ostrzegawczego . . YIB. 35cm mozliwosé
. wybor . .
wynosi C. inna wprowadzenia
wartos$ci
A. jest zblizona do
pozostatej nawierzchni
peronu
. B. jest nieznacznie
S11.3. Barwa dotykowego JEdn(,)kromy kontrastujaca z pozostatg | -
pasa ostrzegawczego wybor . .
nawierzchnig peronu
C. jestznaczaco
kontrastujgca z pozostata
nawierzchnig peronu
Odleglo$¢ od krawedzi .
warto$¢
peronu do poczatku .
krotka wprowadzana
S11.4. | dotykowego pasa o |
odpowiedz przez
ostrzegawczego . .
; uzytkownika
wynosi

-13-



ZAL ACZNIK NR 5

SEKCJA 12

Kolejng sekcja realizowana w przypadku wyboru formy ostrzegania wylgcznie
w formie linii ostrzegawczej, jest sekcja 12, dla ktorej podobnie jak wczesdniej,
uzytkownik otrzymuje informacje uzupehiajace dotyczace analizowanej opcji
ostrzegania wraz z komunikatem o koniecznosci uzycia miarki do realizacji pomiarow.
Szczegdtowe informacije dotyczace pytan w tej sekcji zawiera tabela Z5.13. Po jej
realizacji proces udzielania odpowiedzi kontynuowany jest w sekcji 14. Szczegdtowy
opis znajdujacy si¢ w tej sekcji ma nastgpujaca tresc:

LINIA OSTRZEGAWCZA - linia w kontrastujqcej z resztq nawierzchni barwie,
malowana lub wykonana z jednolitych i rownych piyt bez zadnych wyztobien.

Tabela Z5.13. Pytania w sekcji 12. formularza badawczego, Zrédio: opracowanie wlasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi | Uwagi
A. na calej dlugosci
Linia ostrzegawcza | jednokrotny peronu
S12.1. L . ) . - -
znajduje si¢ wybor B. jedynie w czgsci
dhugos$ci peronu
W opcji »inna”
. U I A. 10cm uzytkownik ma
S12. | SrerokosC - linii | jechokaotny g 50 ¢m mozliwosé
g 1 WY wy C. inna wprowadzenia
wartosci
. A. 26ty
S11.3. | Kolor linii ostrzegawczej Jedngkrotny B. bialy -
wybor .
C. inny
Odlegtoé¢ od krawgd “| krotka warto$¢ wprowadzana
S11.4. | peronu do poczatku linii ., - . .
: . odpowiedz przez uzytkownika
ostrzegawczej wynosi
SEKCJA 13

Ostatnig z mozliwych form ostrzegania przy PKD jest opcja, w ktorej zastosowanie
ma zarowno dotykowa nawierzchnia, jak 1 linia ostrzegania. Sekcja 13 zawiera
pytania, ktore majag na celu okreslenie wszystkich parametréw zwigzanych
z zastosowaniem tej wilasnie formy ostrzegania na peronie. Na poczatku sekcji
uzytkownik otrzymuje komunikat doprecyzowujacy nomenklaturg stosowang w opisie
znajdujacych sie tutaj pytan.

DOTYKOWA NAWIERZCHNIA - linia wykonana najczesciej z gotowych piyt

z punktowymi wypustkami, moze ale nie musi wystegpowac w roznych kolorach.

LINIA OSTRZEGAWCZA - linia w barwie kontrastujqcej z resztq nawierzchni,
malowana lub wykonana z jednolitych i rownych plyt bez Zadnych wyztobien.

W tej sekcji znajduje si¢ 8 pytan, ktorych tres¢ zblizona jest do tych, ktore znajduja
si¢ w sekcjach 11 1 12. W nich forma ostrzegania przy PKD stosowana byta wylacznie
za posrednictwem jednej z dostepnych opcji. W przypadku tej sekcji na peronie
wystepuja obie z mozliwosci. Tabela Z5.14. zawiera szczegdlowe informacje
dotyczace pytan z sekcji 13.
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Tabela Z5.14. Pytania w sekcji 13. formularza badawczego, Zrodio: opracowanie wlasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
Blizej krawedzi | jednokrotny A dotykowy pas
S13.1. . . ostrzegawczy -
peronu znajduje sig wybor B. linia ostrzegawcza
Dotykowy pas jednokrotny a EZr((:)ﬁSj dugose!
S13.2. | ostrzegawczy ) . . L -
znajduje sic wybor B. ]edym’e W czgscl
dhugosci peronu
L w opcji ,inna”
Sggﬁlg\(/)vs:go pasa | jednokrotny A. 30cm uzytkownik ma
S$13.3. . B. 35cm mozliwosé
ostrzegawczego wybor C. inna wprowadzenia
wynosi wartos$ci
A. jest zblizona do
pozostatej nawierzchni
peronu
B. jest nieznacznie
S13.4. Barwa _dotykowego jedn(,)kromy lgglzlz)r;zl:}]?l(:vzierzchniq -
pasa ostrzegawczego | wybor peronu
C. jestznaczaco
kontrastujaca z
pozostatg nawierzchnig
peronu
A. na calej dlugosci
5135 Linia ostrzegawcza | jednokrotny peronu i
" | znajduje si¢ wybor B. jedynie w czgsci
dhugos$ci peronu
W opcji  ,inna”
Szeroko$¢ linii jednokrotny A. 10cm uzytkownik ma
S13.6. | ostrzegawczej Wybor B. 20cm mozliwosé
wynosi Y C. inna wprowadzenia
wartosci
$13.7. Kolor _ linii jedn(?krotny 'g E?;g i
ostrzegawczej wybor C. inny
Odlegtosé¢ od
krawedzi peronu do
poczatku PISTWSZEEO | r6tka warto$¢ wprowadzana
S13.8. | elementu ostrzegania odpowiedz | 1767 vtk K
(pas dotykowy lub p P ytkowntka
linia ostrzegawcza)
wynosi
SEKCJA 14

Kontynuacja formularza badawczego, po wypekieniu ktorejs z sekcji dotyczacej
formy ostrzegania przy PKD (tj. S10.A., S11., S12. lub S13.) lub sytuacji, w ktérej na
przystanku nie ma zadnej formy ostrzegania (odpowiedz A w pytania S10.4.),
realizowana jest w sekcji 14., ktora odnosi si¢ do parametréw technicznych
przystanku. Na rys. Z5.8. przedstawiony jest fragment algorytmu dziatania formularza
badawczego odnoszacego si¢ do aspektow technicznych przystanku.
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( SEKCJA 14 \

| S14.1. || S145.

| S14.2. || S14.6. |

| S14.3. || S14.7.

)

r014.7.{\$014.7.131

SEKCJA 15 SEKCJA 16

S15.1.

| S16.1. H S16.3. |

|

A <
’Y‘

Rys. Z5.8. Fragment algorytmu dziatania formularza badawczego (sekcje 14. - 16.), Zrodio: opracowanie wiasne.

W sekcji 14 uzytkownik oprocz informacji dotyczacych konieczno$ci uzycia miarki
do realizacji pomiaréw, informowany jest rOwniez o stosowanej w pytaniach formie
podziatu przystanku. W tym przypadku podziat realizowany jest wzgledem dtugosci
peronu, co precyzyjnie przedstawione jest uzytkownikowi na grafice (rys. Z5.9.) oraz
W opisie uzupelniajagcym:

Ponizsze pomiary nalezy wykonac w trzech lokalizacjach peronu w odniesieniu do jego
dtugosci. Kazda ze stref (poczqgtek, srodek i koniec peronu) odpowiada umownie okoto
1/3 dlugosci przystanku. Pomiary nalezy wykona¢ w punktach znajdujgcych sie we
wskazanych obszarach.

"poziom gltowki szyny" oznacza gorng plaszczyzne Szyny.

KIERUNEK JAZDY
[ >

KONIEC
PERONU

$RODEK : POCZATEK
PERONU : PERONU
X X :

Rys. Z5.9. PodZziatl przystanku na strefy wzgledem diugosci peronu, Zrodlo: opracowanie wlasne.

Pytania w sekcji 14 zostaty przedstawione w tabeli Z5.15. Ten etap formularza dotyczy
parametrOw zwigzanych z parametrami geometrycznymi peronu. Oprocz kwestii
zwigzane] z okreSleniem dlugosci peronu (S14.1.) uzytkownik proszony jest
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o okreslenie wysokosci PKD w kazdej z trzech stref przystanku, zgodnie z zatozonym
w tej sekcji podziatem na poczatek, $rodek i koniec peronu. W przypadku pytania
S14.5. (Czy w obszarze przystanku wystepuja wyrazne zmiany wysokosci krawedzi
peronu?) w formularzu znajduje si¢ opis uzupetniajacy o nastepujacej tresci:

Np. zjazd do posesji, obnizenie kraweznika wynikajgce z okien piwnicznych, studzienek
kanalizacyjnych, drzew lub innych okolicznosci.

Tabela Z5.15. Pytania w sekcji 14. formularza badawczego, zrédio: opracowanie wlasne.

Nr Tre$¢ pytania Typ pytania X\é?)rc;\?\?igézi Uwagi
. . krotka warto$¢ wprowadzana
S14.1. | Dlugo$¢ peronu wynosi odpowiedz | przez uzytkownika
Wysoko$¢ krawedzi peronu
S14.2 wzgledem poziomu gtéwki | krotka ) warto$¢ wprowadzana
" | szyny w poczatkowej czgsci | odpowiedz przez uzytkownika
peronu Wynosi
Wysoko$¢ krawedzi peronu
S14.3 wzgledem poziomu gtéwki | krotka ) warto$¢ wprowadzana
| szyny w $rodkowej czesci | odpowiedz przez uzytkownika
peronu Wynosi
Wysoko$§¢ krawedzi peronu
S14.4 wzgledem poziomu gtowki | krotka ) warto$¢ wprowadzana
" | szyny w koncowej czgsci | odpowiedz przez uzytkownika
peronu Wynosi
Czy w Qbszarze’przystanu jednokrotny |A. tak
S14.5. | wystepujg wyrazne zmiany ) . -
St . wybor B. nie
wysokosci krawedzi peronu?
tak, znajduje si¢
przy prostym
odcinku torow
.0. bor po w.ewne;trzne]
torow? Wy stronie tuku
C. nie, znajduje si¢
po zewngtrznej
stronie tuku
s . jednokrotny A stala n,a.calej Odp. A > S15
S14.7. | Szeroko$¢ peronu jest wybor dhl_gOSCl Odp. B > S16
B. zmienna

SEKCJA 15

Kontynuacja procesu wypetiania formularza badawczego przez uzytkownika po
zakonczeniu sekcji 14 moze by¢ kontynuowana dwutorowo. Czynnikiem
determinujacym te roznice jest wybor odpowiedzi na pytanie dotyczace szerokoS$ci
peronu (S14.7.), w przypadku wyboru odpowiedzi A (statej szeroko$ci na catej
dhlugosci peronu) formularz kontynuowany jest w sekcji 15. Znajduje si¢ w niej
wylacznie jedno pytanie, ktorego tres¢ zawiera tabela Z5.16. oraz komunikat do
uzytkownika o konieczno$ci uzycia miarki do realizacji pomiaru.

Tabela Z5.16. Pytanie w sekcji 15. formularza badawczego, Zrédlo: opracowanie wlasne.

s . : Warianty .
Nr Tres$¢ pytania Typ pytania odpowiedzi Uwagi
. .| krotka warto§¢ wprowadzana
S15.1. | Szerokos¢ peronu wynosi odpowicd? - przez uzytkownika

-17-



ZAL ACZNIK NR 5

SEKCJA 16

W sytuacji, gdy szeroko$¢ peronu jest zmienna, uzytkownik kontynuuje proces oceny
przystanku w sekcji 16. Tutaj, oprocz stalej informacji o koniecznos$ci uzycia miarki,
uzytkownik ma za zadanie wprowadzenie odpowiedzi dotyczacej szerokosci peronu
w trzech strefach przystanku, co odpowiada pytaniom przedstawionym w tabeli Z5.17.

Tabela Z5.17. Pytania w sekcji 16. formularza badawczego, Zrédio: opracowanie wiasne.

i . : Warianty .
Nr Tres$¢ pytania Typ pytania odpowiedzi Uwagi
Szerokos¢ (| Peront Wil 6tka warto$¢ wprowadzana
S16.1. | poczatkowej czgsci peronu o - . .
: odpowiedz przez uzytkownika
Wynosi
Szerokosq PETOnt W r6tka warto$¢ wprowadzana
S16.2. | srodkowej czeSci peronu . - . .
: odpowiedz przez uzytkownika
Wynosi
SZ?rOkOS.C PETonU Wil 4 rotka warto$¢ wprowadzana
S16.3. | koncowej czgsci peronu o - . .
wynosi odpowiedz przez uzytkownika

Kazdorazowo po okresleniu szerokos$ci peronu (w sekcji S15 lub S16) uzytkownik
kontynuuje uzupetnianie odpowiedzi w oparciu o parametry techniczne peronu.
Ostatnimi etapami formularza badawczego sa obowigzkowa sekcja 17 1 wariantowa
sekcja 18, po wypehieniu ktorych proces zbierania danych o przystanku konczy sie.
Rys. Z5.10. przedstawia fragment algorytmu dziatania koncowej czeséci formularza
badawczego.

¥

SEKCJA 17

‘ SI7.1. |] S17.3. ‘

S17.2.

17.3.A

017.3.B A 4
SEKCJA 18

‘ S18.1. H S18.4. ‘

‘ S18.2. H SI8.5. ‘

S18.3.

Rys. 25.10. Fragment algorytmu dzialania formularza badawczego (sekcje 17. - 18.), Zrédio: opracowanie
wlasne.

SEKCJA 17

Obowigzkowa do wypetnienia sekcja 17 zawiera trzy pytania, z czego dwa pierwsze
dotycza okreslenia parametréw zwigzanych z nawierzchnig 1 oswietleniem peronu, dla
ktorych szczegotowy opis przedstawiono w tabeli Z5.18. W ramach pytania S17.3.
uzytkownik proszony jest o udzielenie odpowiedzi dotyczacej obecnosci na
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przystanku ktoregos z elementow wyposazenia sposrod tablicy DIP, wiaty
przystankowej lub SMOON. Przy tym pytaniu znajduje si¢ opis uzupelniajacy
z definicjg uzytych skrotow. Opis ten jest tozsamy z tym przedstawionym w ramach
sekcji 9. Obecno$¢ ktoregokolwiek z tych elementéw na przystanku (odpowiedz
A w pytaniu S17.3.) determinuje przejscie do sekcji 18. W przypadku wyboru opcji
B formularz badawczy zostaje zakonczony, a wprowadzone dane zapisane w systemie.

Tabela Z5.18. Pytania w sekcji 17. formularza badawczego, Zrodio: opracowanie wlasne.

Nr Tres¢ pytania Typ pytania | Warianty odpowiedzi Uwagi
A. jestjednolita o rownej
powierzchni, bez uszkodzen,
brakéw ciggloscei nawierzchni i
wybrzuszen
B. jestjednolita ale o nieréwnej
powierzchni (np. kostka
hupkowa)
C. nie jest jednolita ale nie ma
Nawierzchnia jednokrotny uSZk.Odzeﬁ’ b T akow Ciqgl(?éCi
S17.1. peronu Wybor nawierzchni i wybrzuszen -
y D. posiada do 3 matych,
pojedynczych uszkodzen i/lub
brakow cigglosci nawierzchni
i/lub wybrzuszen
E. posiada powyzej 3 uszkodzen
i/lub brakéw cigglosci
nawierzchni i wybrzuszen lub
powierzchniowe nierdéwnosci o
wielko$ci powyzej 1 mkw
A. obejmuje caty obszar peronu
Oswietlenie jednokrotny B.  obejmuje wylacznie cz¢S¢ peronu
S17.2. ; C. wystgpuje jedynie w obszarze -
peronu wybor : -
wiaty przystankowej
D. nie wystepuje na peronie
Czy w obszarze
przystanku
znajduje si¢
o Odp. A > 518
wymier ye jednokrotny |A. tak Odp. B =
S17.3. | ponizej . . , .
clementéw: wybor B. nie zako_nczenle
- tablica DIP, pomiaru
- wiata
przystankowa,
- SMOON
SEKCJA 18

Sekcja 18 jest sekcja uzupelniajaca, ktorej celem jest okreslenie szczegotowych
parametrow, jakimi charakteryzujg si¢ wspomniane wczesniej elementy wyposazenia.
Parametry pytan wraz z mozliwymi wariantami odpowiedzi zebrane zostaly w tabeli
Z5.19. Sekcja ta przy kazdym pytaniu posiada informacje:

Pozostaw puste, jezeli na przystanku nie ma takiej tablicy / wiaty przystankowej /
SMOON.

W sekeji tej znajduja si¢ rowniez informacje uzupetniajgce dla uzytkownika, ktore
dzielg sekcje na trzy czgsci.
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Jezeli na przystanku znajduje si¢ TABLICA DIP odpowiedz na pytania S18.1. i S18.2.
Tablica DIP — elektroniczna tablica z wyswietlanymi informacjami zmiennej tresci
obejmujgcymi numer linii i czas odjazdu z przystanku, niekiedy rowniez biezgcymi
informacjami dotyczgcymi kursowania transportu zbiorowego.

W ramach pytan dotyczacych tablicy DIP uzytkownik odpowiada na pytania
dotyczace mozliwosci gtosowego odstuchania komunikatu znajdujgcego si¢ na tablicy
DIP oraz o zakresie spetnienia widocznosci wyswietlanej tresci ze stref dojscia do
przystanku, wiaty przystankowej (o ile taka znajduje si¢ na peronie) oraz ze strefy
oczekiwania na peronie. Spetienie tej widoczno$ci moze by¢ realizowane w oparciu
0 trzy warianty odpowiedzi: brak odpowiedzi, ograniczona widoczno$¢, peina
widocznos¢.

Jezeli na przystanku znajduje sie WIATA PRZYSTANKOWA odpowiedz na pytania
§$18.3.1S518.4.

Pytania dotyczace wiaty przystankowej odnosza si¢ do jej szeroko$ci (S18.3.) oraz,
podobnie jak w przypadku tablicy DIP, widocznosci (S18.4.). Przy pytaniu S18.3.
uzytkownik otrzymuje dodatkowy opis o nastgpujacej tresci:

Nalezy podac¢ wytgcznie wartosé liczcbowg wyrazong w centymetrach (np. 80, 120).
W sytuacji, w ktorej na peronie znajdujg sie dwie wiaty o zmiennej szerokosci scian
bocznych nalezy wprowadzié¢ wigkszq wartoscé.

A w przypadku pytania o widocznos$¢ (S18.4.) opis uzupetniajacy jest nastgpujacy:

Ograniczenie widocznosci moze byé spowodowane np. banerami reklamowymi lub
innymi elementami wyposazenia przystanku. Pytanie dotyczy jedynie widocznosci
nadjezdzajgcych do przystanku tramwajow.

Ostatnie pytanie (S18.5.) dotyczy lokalizacji SMOON na peronie, przy tej czgsci
uzytkownik otrzymuje schemat przystanku z podzialem na trzy czgsci: poczatek,
$rodek i koniec (rys. Z5.9.) oraz nastgpujacy opis:

Kazda ze stref (poczqtek, srodek i koniec peronu) odpowiada umownie okoto
1/3 dlugosci przystanku. Pomiary nalezy wykona¢ w punktach znajdujgcych sie we
wskazanych obszarach.

Tabela 75.19. Pytania w sekcji 18. formularza badawczego, zrodio: opracowanie wlasne.

. . . Warianty .
Nr Tres$¢ pytania Typ pytania odpowiedzi Uwagi
Czy istnieje mozliwosé
tosowego odtworzenia | jednokrotn A. tak C
S18.1. ﬁomuniké;tu np. za Jwybo’r Y B. nie odpowiedz niewymagana
pomoca przycisku?
Jak spetniona  jest
5182, widgcznoéé treSci  na _ A. brak
tablicy DIP z roznych | siatka widocznosci
obszardéw przystanku? jednokrotnego |B. ograniczona odpowiedz niewymagana
a Strefy dojscia do | wyboru C. wpehi
przystanku widoczna
b Z wiaty przystankowej
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c Strefy oczekiwania
. n s , warto$¢  wprowadzana
518.3. Podaj -sze_rokosc $ciany krotka‘ ' i przez uzytkownika,
bocznej wiaty odpowiedz A
odpowiedz niewymagana
Czy z wiaty
przystankowej
zapewniona jest | jednokrotny A. tak C
S18.4. widoczno$¢ w kierunku z | wybor B. nie odpowiedz niewymagana
ktoérego najezdzaja
tramwaje
. T A. poczatek peronu
S18.5. Wskaz loka_llzaqe; Jedn(?krotny B. $rodek peronu odpowiedz niewymagana
SMOON na peronie wybor .
C. Kkoniec peronu

Po realizacji sekcji 18 nastepuje przestanie odpowiedzi udzielonych w formularzu. Na
podstawie tak zebranych informacji w dalszej cze$ci procesu oceny przystanku
mozliwa jest jego ocena w ramach obu kryteriow. Szczegotowe informacje dotyczace
sposobu realizacji procesu oceny zostaty opisane w glownej czesci rozprawy.
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ZAtACZNIK NR 6

Do rozprawy doktorskiej:

Metoda oceny tramwajowej infrastruktury
przystankowej w zakresie funkcjonalnosci
i bezpieczeristwa.
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Zalgcznik ten przedstawia opisy i formularze badawcze wykorzystywane w ramach
procesu walidacji metody w gronie ekspertow oraz wartosci PSWi), SWi(x) oraz DWi)
dla przystankow uwzglednionych w procesie walidacji.

Ponizej znajduja si¢ informacje, ktore zostaty przedstawione ekspertom w ramach
etapu przygotowawczego do badania:

Definicja miary bezpieczenstwa: Stopierr zgodnosci przystanku tramwajowego ze
zdefiniowanymi wymaganiami ukierunkowanymi na minimalizacje ryzyka wystgpienia
sytuacji niebezpiecznych. Kryterium to uwzglednia zarowno obecnos¢, jak
i prawidlowe rozmieszczenie elementow infrastruktury przystankowej oraz parametry
techniczne przystanku.

Definicja miary funkcjonalno$ci: Stopien, w jakim elementy przystanku tramwajowego
i jego parametry techniczne realizujg swoje podstawowe funkcje wynikajgce z ich
przeznaczenia. QOcena funkcjonalnosci nie obejmuje subiektywnych odczué
uzytkownikow, takich jak komfort czy wygoda, lecz opiera si¢ wylgcznie na
obiektywnych cechach techniczno-uzytkowych.

Grupy klasyfikacyjne przyjete w proponowanej metodzie przedstawiono w tabeli
Z6.1.

Tabela Z6.1. Proponowany podziat grup klasyfikacyjnych do podejmowania dziatah naprawczych, zZrédio:
opracowanie wiasne.

Rekomendacje w zakresie Numer Rekomendacje w zakresie
bezpieczenstwa grupy funkcjonalnosci
przystanek wymaga podjecia -
natychmiastowych dziatan prZyStanel.( wymaga pO.d] gela
. natychmiastowych dziatan
naprawczych. Parametry techniczne :
. . . naprawczych. Zakres jego
oraz rozmieszczenie elementow R1 .
.. .. wyposazenia 0raz parametry
WYposazenia znaczaco zagrazaja techniczne wskazuja na bardzo nisk
bezpiecznemu korzystaniu z 23 na o 2
funkcjonalnos¢.
przystanku.
przystanek wymaga podjecia dziatan
naprawczych w krotkiej perspektywie przystanek wymaga podjecia dziatan
czasowej. Parametry techniczne oraz naprawczych w krotkiej perspektywie
rozmieszczenie elementow R? czasowej. Jego wyposazenie |
wyposazenia jest w wigkszosci parametry techniczne wskazuja na
niewystarczajace lub niewlasciwe. mozliwo$¢ realizacji wyltacznie
Przystanek zapewnia jedynie podstawowych funkgcji
minimalny poziom bezpieczenstwa.
przystanek kwalifikuje si¢ do podjecia przystanek kwalifikuje si¢ do podjecia
dziatan naprawczych, spetnia dziatan naprawczych, spetnia
minimalne wymagania minimalne wymagania funkcjonalne,
bezpieczenstwa, ktore moga zostaé R3 zapewniajgc uzytkownikom realizacje
poprawione np. poprzez zmiang gtéwnie podstawowych funkcji.
usytuowania wybranych elementow Podejmowane dziatania naprawcze
wyposazenia. Przystanek zapewnia moga wplynac¢ na zwigkszenie zakresu
przecietny poziom bezpieczenstwa. funkcjonalnego przystanku.
podejmowanie dziatan naprawczych podejmowanie dziatan naprawczych
jest mozliwe, ale niewymagane. R4 jest mozliwe, ale niewymagane.
Bezpieczenstwo zapewnione jest na Przystanek zapewnia mozliwo$¢




ZAY ACZNIK NR 6

poziomie powyzej przecigtnego. realizacji r6znych funkcji i
Naktad dziatan zmierzajacych do charakteryzuje si¢ ponadprzecietnym
zwickszenia jego bezpieczenstwa jest wyposazeniem, ktére wptywa na
niewspoimierny do potencjalnych wygode korzystania. Naktad dziatan
korzysci. zmierzajacych do zwigkszenia

funkcjonalnosci jest niewspotmierny
do potencjalnych korzysci
funkcjonalnych.

podejmowanie dziatan naprawczych podejmowanie dzialan naprawczych
nie jest potrzebne. Przystanek spetnia nie jest potrzebne. Przystanek spetnia
wigkszo$¢ stawianych mu wymagan R5 wigkszo$¢ cech funkcjonalnych,
bezpieczenstwa. Brak obszarow zapewniajgc pasazerom wygode
naprawczych, ktore moglyby poprawié¢ i komfort korzystania z przystanku w
bezpieczenstwo przystanku. kazdych okolicznos$ciach.

Oceny dokonywane przez ekspertow byly umieszczane na karcie, ktorej fragment
przedstawiono na rys. Z6.1.

Osoba biorgca udziat w badaniu: .........................

Ocena: 1 / 2

BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONAILNOSC

POZIOM [0 — 100]

NUMER REKOMENDACII

Rys. Z6.1. Fragment formularza do oceny przystanku przez eksperta, zrodlo: opracowanie wlasne.

W ramach etapu uzupehiajacego, realizowanego pomiedzy pierwszg i druga ocena,
ekspertom zostata przedstawiona nastepujaca notatka uzupeiniajaca:

W procesie oceny przystanku tramwajowego nalezy zwroci¢ uwage na wystepowanie
wskazanych ponizej elementow wyposazenia, jak rowniez na to, w jakiej lokalizacji sig¢
one znajdujq. Istotnym w procesie oceny bezpieczenstwa okazac si¢ moze to, czy dany
element wyposazenia znajduje si¢ przy krawedzi peronu, na jego srodku lub z tylu.

Przy ocenie prosze o zwrécenie szczegélnej uwagi na obecnosé¢ i precyzyjne
poloienie:

e lawek,

e koszy na smieci,

e stupka przystankowego,

e biletomatu,

e wiat przystankowych,

e punktow ustugowych,

e tablicy DIP,

e drzew i roslinnosci w donicach,

o stupow np. trakcyjnych, oswietleniowych i innych elementow technicznych np.
skrzynek elektrycznych.
-3-
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Ponadto nalezy pamietac o uwzglednieniu parametrow technicznych przystanku takich
jak dlugosé, szerokosé lub wysokosé krawedzi peronu (na catej diugosci peronu) oraz
stan nawierzchni znajdujgcej si¢ na peronie oraz oswietlenie peronu. Ocena powinna
rowniez uwzgledniac¢ elementy wspierajqce osoby o szczegolnych potrzebach, takie jak
pasy prowadzgce | SMOON (sugerowane miejsca oczekiwania 0sob o ograniczonej
mobilnosci). W tym przypadku nalezy zwroci¢ uwage na ich lokalizacje oraz sposob
ich wykonania (uzytq forme, kolorystyke i wielkos¢). Przy ocenie nalezy zwrocié¢
uwage na obecnosé, forme, kolorystyke, diugos¢ i sposob wykonania pasa
ostrzegania przy krawedzi peronu. W wybranych przypadkach w ocenie nalezy
rowniez uwzglednic forme i dlugos¢ wygrodzenia przystanku od jezdni lub drogi dla
rowerow. W aspekcie funkcjonalnosci nalezy zwroci¢ uwage na tablice DIP i jej
widocznosé z roinych stref oraz dostosowanie jej do potrzeb osob niewidomych, a w
przypadku wiaty przystankowej na szerokosé scian bocznych oraz zapewnienie
odpowiedniej widocznosci otoczenia.

W ramach ostatniego etapu, podczas pomiaru 2 eksperci wykorzystywali formularz,
na ktorym mieli za zadanie okresli¢ dziatania naprawcze, ktore nalezy podja¢ w celu
poprawy oceny, niezaleznie w zakresie bezpieczenstwa lub funkcjonalnosci. Struktura
tego formularza przedstawiona zostala na rys. Z6.2.

P1
BEZ | FUN

CZYNNIK

Fawka

Kosz na $mieci

Stupek przystankowy

Biletomat

Punkt ushugowy

Wiata przystankowa

Stupy trakcyjne i inne elementy techniczne
Tablica DIP

Drzewa

Roslinnos¢ w donicach

Barierka odgradzajaca

Pasy prowadzace dla niewidomych
Pas ostrzegawczy przy krawedzi
SMOON

Dlugo$éé

Wysokosc¢

Szeroko$¢

Nawierzchnia

O$wietlenie

Rys. Z26.2. Fragment formularza do wskazania dziatan naprawczych, zrodto: opracowanie wiasne.

W dalszej czgsci znajdujg si¢ wartosci sktadowe procesu obliczeniowego dla kazdego
z walidowanych przystankow.
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PRZYSTANEK JOANNITOW 21004

Tabela 26.2. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Joannitéw (21004) we Wroctawiu, Zrédio:

opracowanie wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DW PSW | SW DW

Cl Lawka 0 29 0.070 1 33 0.064
C2 Kosz na $mieci 0 30 0.073 1 31 0.060
C3 Stupek przystankowy 0 23 0.056 1 29 0.056
C4 Biletomat - - - 0 28 0.054
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 | 0.063 1 45 0.087
C7 | Stupy i elementy techniczne - - - - - -
C8 Tablic DIP 0 -12 | 0.029 | 0.625 39 0.075
C9 Drzewa - - 1 -8 0.015
C10 Roslinno$¢ w donicach - - - 1 -7 0.014
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.097 0 37 0.071
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.65 43 0.104 0.65 41 0.079
C15 SMOON 0 33 0.080 0 31 0.060
C16 Dhugos$¢ peronu 1 28 0.068 1 35 0.068
C17 Wysoko$é PKD 0.55 28 0.068 0.55 32 0.062
C18 Szerokos¢ peronu 1 37 0.090 1 41 0.079
C19 Nawierzchnia peronu 1 38 0.092 1 33 0.064
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.109 1 45 0.087

OCENA

66.35

72.51
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PRZYSTANEK GAJOWA 21007

Tabela 26.3. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Gajowa (21007) we Wroctawiu, Zrédlo: opracowanie
wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DW PSW | SW | DW
C1 Lawka 1 29 0.056 1 33 | 0.064
C2 Kosz na $mieci 0 -46 | 0.089 1 31 | 0.060
C3 Stupek przystankowy 0 -43 | 0.084 1 29 | 0.056
C4 Biletomat 1 30 0.058 1 28 | 0.054
C5 Punkt ustugowy 1 22 0.043 1 3 0.006
C6 Wiata przystankowa - - - 0 45 | 0.087
C7 | Stupy i elementy techniczne 0 -42 | 0.082 - - -
C8 Tablic DIP 1 10 0.019 0.5625 | 39 | 0.075
C9 Drzewa - - - 1 -8 | 0.015
C10 Roslinnos¢ w donicach - - - 1 -7 0.014
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.078 0 37 | 0.071
Cl4 Pas ostrzegawczy 0 43 0.084 0 41 | 0.079
C15 SMOON 0 33 0.064 0 31 | 0.060
C16 Dhugos¢ peronu 1 28 0.054 1 35 | 0.068
C17 Wysoko$¢ PKD 0.55 28 0.054 0.55 32 | 0.062
C18 Szerokos$¢ peronu 1 37 0.072 1 41 | 0.079
C19 Nawierzchnia peronu 0.5 38 0.074 0.5 33 | 0.064
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.088 1 45 | 0.087
OCENA 45.8 61.01
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PRZYSTANEK CHELMONSKIEGO 24409

Tabela Z6.4. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Chetmoriskiego (24409) we Wroctawiu, Zrédio:
opracowanie wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DW PSW | SW DW
Cl Lawka 0 -18 | 0.042 1 33 0.064
C2 Kosz na $mieci 0 -19 | 0.044 1 31 0.060
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.025 1 29 0.056
C4 Biletomat - - - 0 28 0.054
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 0.06 1 45 0.087
C7 | Stupy i elementy techniczne 0 -21 | 0.048 - - -
C8 Tablic DIP - - - 0 39 0.075
C9 Drzewa 0 -46 | 0.106 0 -8 0.015
C10 Roslinno$¢ w donicach - - - 1 -7 0.014
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.092 0 37 0.071
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.45 43 0.099 0.45 41 0.079
C15 SMOON 0 33 0.076 0 31 0.060
C16 Dhugos$¢ peronu 1 28 0.065 1 35 0.068
C17 Wysoko$é PKD 1 28 0.065 1 32 0.062
C18 Szerokos¢ peronu 0.5 37 0.085 0.5 41 0.079
C19 Nawierzchnia peronu 0.9 38 0.088 0.9 33 0.064
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.104 1 45 0.087
OCENA 39.97 62.87
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PRZYSTANEK ROGOWSKA (OGRODY DZIALKOWE) 12017

Tabela Z6.5. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Rogowska (ogrody dziatkowe) (12017) we Wroclawiu,
zrodlo: opracowanie wlasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW | DW PSW | SW DW
Cl Lawka 1 29 0.061 1 33 0.061
C2 Kosz na $mieci 1 30 0.063 1 31 0.057
C3 Stupek przystankowy 1 23 0.049 1 29 0.053
C4 Biletomat - - - 0 28 0.051
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 1 31 0.066 1 45 0.083
C7 | Stupy i elementy techniczne 1 19 0.040 - - -
C8 Tablic DIP 1 10 | 0.021 0 39 0.072
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Roslinnos¢ w donicach - - - 1 -7 0.013
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR 1 39 0.082 1 27 0.050
C13 Pasy prowadzace 1 40 0.085 1 37 0.068
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.65 43 0.091 0.65 41 0.075
C15 SMOON 1 33 0.070 1 31 0.057
C16 Dtugos$¢ peronu 1 28 0.059 1 35 0.064
C17 Wysoko$¢ PKD 0.55 28 0.059 0.55 32 0.059
C18 Szerokos$¢ peronu 0.5 37 0.078 0.5 41 0.075
C19 Nawierzchnia peronu 1 38 0.080 1 33 0.061
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.095 1 45 0.083
OCENA 90.24 82.59
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PRZYSTANEK ARKADY (CAPITOL) 10234

Tabela Z6.6. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Arkady (Capitol) (10234) we Wroctawiu, Zrédio:
opracowanie wlasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DW PSW | SW DW
Cl Lawka 1 29 0.064 1 33 0.061
C2 Kosz na $mieci 1 30 0.066 1 31 0.057
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.024 1 29 0.053
C4 Biletomat - - - 0 28 0.051
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 | 0.057 1 45 0.083
C7 | Stupy i elementy techniczne 1 19 0.042 - - -
C8 Tablic DIP 1 10 0.022 | 0.125 39 0.072
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Roslinno$¢ w donicach - - - 1 -7 0.013
Cl1 Barierka od jezdni 1 37 0.081 1 26 0.048
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.088 0 37 0.068
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.275 43 0.095 0.275 41 0.075
C15 SMOON 0 33 0.073 0 31 0.057
C16 Dhugos$¢ peronu 0.75 28 0.062 0.75 35 0.064
C17 Wysoko$é PKD 0.55 28 0.062 0.55 32 0.059
C18 Szerokos¢ peronu 0 37 0.081 0 41 0.075
C19 Nawierzchnia peronu 0.5 38 0.084 0.5 33 0.061
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.099 1 45 0.083
OCENA 52.25 55.24




ZAL ACZNIK NR 6

PRZYSTANEK DUBOIS 20612

Tabela Z6.7. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Dubois (20612) we Wroclawiu, Zrédlo: opracowanie
wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW | DW PSW | SW DW
Cl Lawka - - - 0 33 0.061
C2 Kosz na $mieci 0 -19 | 0.053 1 31 0.057
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.031 1 29 0.053
C4 Biletomat - - - 0 28 0.051
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa - - - 0 45 0.083
C7 | Stupy i elementy techniczne - - - - - -
C8 Tablic DIP - - - 0 39 0.072
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Roslinnos¢ w donicach - - - 1 -7 0.013
Cl1 Barierka od jezdni 0 37 | 0.103 0 26 0.048
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.111 0 37 0.068
Cl4 Pas ostrzegawczy 0 43 0.120 0 41 0.075
C15 SMOON 0 33 0.092 0 31 0.057
C16 Dtugos$¢ peronu 1 28 0.078 1 35 0.064
C17 Wysoko$¢ PKD 0.1 28 0.078 0.1 32 0.059
C18 Szerokos$¢ peronu 0 37 0.103 0 41 0.075
C19 Nawierzchnia peronu 0 38 0.106 0 33 0.061
C20 Oswietlenie peronu 0.5 45 0.125 0.5 45 0.083
OCENA 13.8 24.94

-10-
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WEIGLA (SZPITAL) 11238

Tabela Z6.8. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Weigla (szpital) (11238) we Wroctawiu, Zrédio:
opracowanie wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SwW DwW PSW | SW DW
Cl Lawka 1 29 | 0.063 1 33 0.061
C2 Kosz na $mieci 1 30 0.065 1 31 0.057
C3 Stupek przystankowy 1 23 0.05 1 29 0.053
C4 Biletomat - - - 0 28 0.051
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 1 31 0.067 1 45 0.083
C7 | Stupy i elementy techniczne 1 19 0.041 - - -
C8 Tablic DIP - - - 0 39 0.072
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Ros$linnos¢ w donicach - - - 1 -7 0.013
Cl1 Barierka od jezdni 1 37 0.08 1 26 0.048
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.087 0 37 0.068
Cl4 Pas ostrzegawczy 0 43 0.093 0 41 0.075
Ci15 SMOON 0 33 0.072 0 31 0.057
C16 Dhugos$¢ peronu 0 28 0.061 0 35 0.064
C17 Wysokos¢ PKD 0.55 28 0.061 0.55 32 0.059
C18 Szerokos¢ peronu 0 37 0.080 0 41 0.075
C19 Nawierzchnia peronu 0 38 0.082 0 33 0.061
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.098 1 45 0.083
OCENA 49.76 44.41
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FAT 11606

Tabela Z6.9. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku FAT (11606) we Wroclawiu, Zrédlo: opracowanie
wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW | DW PSW | SW DW
Cl Lawka 1 29 0.062 1 33 0.061
C2 Kosz na $mieci 1 30 0.065 1 31 0.057
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.024 1 29 0.053
C4 Biletomat 1 30 | 0.065 1 28 0.051
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 | 0.056 1 45 0.083
C7 | Stupy i elementy techniczne - - - - - -
C8 Tablic DIP 1 10 | 0.022 0.25 39 0.072
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Roslinnos¢ w donicach - - - 1 -7 0.013
Cl1 Barierka od jezdni 1 37 0.080 1 26 0.048
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.086 0 37 0.068
Cl4 Pas ostrzegawczy 0 43 0.092 0 41 0.075
C15 SMOON 0 33 0.071 0 31 0.057
Cl16 Dtugosé peronu 0.75 28 0.060 0.75 35 0.064
C17 Wysoko$¢ PKD 0.55 28 0.060 0.55 32 0.059
C18 Szerokos$¢ peronu 1 37 0.080 1 41 0.075
C19 Nawierzchnia peronu 0.5 38 0.082 0.5 33 0.061
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.097 1 45 0.083
OCENA 58.8 66.75
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KRAKOWSKA 25002

Tabela 26.10. Wartosci PSW, SWi DW w ocenie przystanku Krakowska (25002) we Wroctawiu, Zrédio:
opracowanie wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DW PSW | SW DW
Cl Lawka 0 -18 | 0.041 1 33 0.064
C2 Kosz na $mieci 0 -46 | 0.105 1 31 0.060
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.025 1 29 0.056
C4 Biletomat - - - 0 28 0.054
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 | 0.059 1 45 0.087
C7 | Stupy i elementy techniczne 1 19 0.043 - - -
C8 Tablic DIP 0 -12 | 0.027 | 0.625 39 0.075
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Roslinno$¢ w donicach 1 14 | 0.032 0 -7 0.014
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.091 0 37 0.071
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.475 43 0.098 0.475 41 0.079
C15 SMOON 0 33 0.075 0 31 0.060
C16 Dhugos$¢ peronu 0.75 28 0.064 0.75 35 0.068
C17 Wysoko$é PKD 1 28 0.064 1 32 0.062
C18 Szerokos¢ peronu 1 37 0.084 1 41 0.079
C19 Nawierzchnia peronu 1 38 0.087 1 33 0.064
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.103 1 45 0.087
OCENA 50.78 70.87
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MOSTY POMORSKIE 10607

Tabela Z6.11. Wartosci PSW, SW i DW w ocenie przystanku Mosty Pomorskie (10607) we Wroctawiu, Zrédio:
opracowanie wiasne.

CZYNNIK OCENY BEZPIECZENSTWO | FUNKCJONALNOSC
PSW | SW DwW PSW | SW DW
C1 Lawka 0 -18 | 0.041 1 33 | 0.064
C2 Kosz na $mieci 0 -46 | 0.105 1 31 0.060
C3 Stupek przystankowy 0 -11 | 0.025 1 29 0.056
C4 Biletomat - - - 0 28 0.054
C5 Punkt ustugowy - - - 0 3 0.006
C6 Wiata przystankowa 0 -26 | 0.059 1 45 0.087
C7 | Stupy i elementy techniczne 1 19 0.043 - - -
C8 Tablic DIP 0 -12 | 0.027 | 0.625 | 39 | 0.075
C9 Drzewa - - - 1 -8 0.015
C10 Ros$linnos$¢ w donicach 1 14 0.032 0 -7 0.014
Cl1 Barierka od jezdni - - - - - -
C12 Barierka od DDR - - - - - -
C13 Pasy prowadzace 0 40 0.091 0 37 0.071
Cl4 Pas ostrzegawczy 0.475 43 0.098 0.475 41 0.079
C15 SMOON 0 33 0.075 0 31 0.060
Cl16 Dtugosé peronu 0.75 28 0.064 0.75 35 0.068
C17 Wysokos¢ PKD 1 28 0.064 1 32 0.062
C18 Szerokos$¢ peronu 1 37 0.084 1 41 0.079
C19 Nawierzchnia peronu 1 38 0.087 1 33 0.064
C20 Oswietlenie peronu 1 45 0.103 1 45 0.087
OCENA 50.78 70.87
WYNIKI OCEN EKSERTOW

Wiyniki ocen ekspertow zostaty przedstawione w tabeli Z6.12. Okreslenia uzyte w
pierwszej kolumnie tej tabeli odnosza si¢ do kolejnego numeru eksperta i
realizowanego przez niego pomiaru, dla przyktadu oznaczenie ,,E2 1" odnosi si¢ do
pierwszego pomiaru realizowanego przez drugiego sposréd 5 ekspertow. Dla
wszystkich wynikéw z pierwszych pomiaréw (bez listy czynnikéw do oceny) oraz
odpowiednio dla tych, w ktorych eksperci positkowali si¢ listami czynnikow, zostaty
obliczone wartosci §rednie. Wartosci te znajduja sie¢ w dolnej czeSci wspomnianej
tabeli.
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Tabela 26.12. Wartosci ocen w procedurze walidacyjnej dla wybranych przystankow we Wroctawiu, zrédlo:
opracowanie wiasne.
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$rednia (1) — warto$¢ srednia odpowiedzi ekspertow z pomiaru 1,

$rednia (2) — warto$¢ srednia odpowiedzi ekspertow z pomiaru 2 (po zapoznaniu si¢ z listg czynnikdow oceny),
Wiersze ,,ROZNICA” przedstawiajg roznice wartosci wzgledem wartosci oceny wyliczonej proponowang metoda,
a uzyskang warto$cig $rednia z niezaleznych ocen ekspertow.
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