Zespot PG zglasza powazne watpliwosci dotyczace przyjetych wymiaréw i definicji konturu
przestrzeni niezabudowanej, oraz skrajni budowli punktowej i cigglej.

Nie zostalo wyjasnione dlaczego stosujemy obrys konturu przestrzeni niezabudowanej.
Zwyczajowo przyjeto sie (zgodnie z wycofang juz norma PN-K-92009), ze Kontur Koniecznej
Przestrzeni Niezabudowanej stanowi margines bezpieczenstwa i okresla minimalne wymiary
przestrzeni udostepnionej wylacznie dla poruszajacego sie pojazdu tramwajowego. Jest to analogia
do wystepujacych rowniez w innych krajach konturéw dynamicznych (przyktad pokazano na
rysunku 1).
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Rys. 1. Obrys skrajni dynamicznej DC Streetcar Design Criteria Manual

Tymczasem w zeszycie WRD-21 zapisane zostalo to w nastepujacy sposéb:

(1) Schematy i wymiary tramwajowej skrajni budowli przedstawiono w tab. 8.1. dla toru na
odcinku prostym i tuku, w tab. 8.2 dla toru przy budowli punktowej oraz w tab. 8.3 dla toru przy

budowli ciggtej.

Tabela 8.1. zostala pokazana na rysunku 2.
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Rys. 2. Obrys konturu przestrzeni niezabudowanej (skrajni budowli) wedlug WRD-21

Wymienione zostalty dwa przypadki:
budowli ciagglej — o dlugosci ponad 3 m,
budowli punktowej — o dlugosci ponizej 3 m.

Jaka budowla musi speinia¢ wymogi konturu przestrzeni niezabudowanej, pokazanego na rys. 8.1.?
Nie jest to wskazane rowniez w dalszych punktach wytycznych:

(2) Tramwajowa skrajnia budowli, stanowiqca kontur przestrzeni niezabudowanej, posiada
zmiennq szeroko$¢ wyznaczanq symetrycznie wzgledem osi toru, dla wysokosci wyznaczanej od
plaszczyzny gtowek szyn (PGS):

1) na odcinkach prostych dla pojedynczego toru:

a)2xA =2 x 1,25 m, na wysokosci do 0,34 m wiqcznie,

b) 2 x B = 2 x 1,45 m, na wysokosci powyzej 0,34 m do 4,00 m wiqcznie,

c) 2 x C =2 x 1,10 m, na wysokosci powyzej 4,00 m do 5,00 m wiqcznie;

2) na odcinkach prostych toréw przylegtych do budowli ciggtej dodatkowo wartosci A i B od strony
budowli ciggtej zwieksza sie do 2,20 m, na wysokosci do 2,84 m, w celu umozliwienia ewakuacji;
3) na odcinkach prostych toréw przylegtych do budowli punktowej dodatkowo kazdq z wartosci A,
B, C od strony budowli punktowej nalezy zwiekszy¢ do 1,70 m, na catej wysokosci, w celu
umozliwienia obstugi;

Jako osoby zajmujace sie problematykq drég tramwajowych, zdajemy sobie sprawe, ze celem
wskazania konturu przestrzeni niezabudowanej jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
tramwajowego. Ale nie mozna nazywac tego konturu ,,skrajnia budowli”, gdyz skrajniami sq
kolejne kontury, okreslajace mozliwe potozenie budowli punktowe;j i ciaglej w odniesieniu do osi
toru. Wprowadza to niepotrzebne problemy interpretacyjne. Naszym zdaniem wytyczne powinny
by¢ jednoznaczne i niepozwalajace na dowolne interpretacje zapisow.

Rysunki WRD-21 8.2 (rysunek 3) i WRD-21 8.3 (rysunek 4) wprowadzaja kolejne problemy
interpretacyjne:
* rysunek 8.2 posiada btedne oznaczenia H2 na rysunku powinno by¢ oznaczone H4.



odlegtos¢ budowli punktowej od osi toru powinna wynosi¢ 1,7 m do wysokosci 5 m, a
tymczasem budowla cigglta moze byc¢ zlokalizowana w odlegtosci 1,45 m od osi toru na
wysokosci 2,82 m oraz 1,1 m na wysokosci 4 m. Jaki jest powod tego, ze budowla ciagta
moze by¢ lokalizowana blizej niz budowla punktowa? Jest to dla nas catkowicie
niezrozumiate oraz bledne podejscie. Budowla ciagta powinna by¢ lokalizowana nie blizej
niz punktowa, gdyz punktowe przekroczenia pewnych parametrow sg czesciej dopuszczalne
w przeciwienstwie do ich ciagtego przekraczania.

Wysokos¢ lokalizacji przewodu jezdnego uznajemy za przyjeta zbyt restrykcyjnie.
Uznajemy, ze wysokos¢ przewodu 4,5 powinna by¢ wymagana jezeli tor tramwajowy jest
wspolny z jezdnia. Jesli nie jest, w takim wypadku wnioskujemy o dopuszczenie wysokoSci
przewodu jezdnego 4,2 m. Dodatkowo wnioskujemy o zmniejszenie wymiaru H4 w sposéb
dostosowany do konstrukcji zawieszenia sieci trakcyjnej (0,3 m ponad poziom przewodu
jezdnego). Nieuwzglednienie tego zapisu spowoduje wystapienie licznych probleméw ze
skrajnig wiaduktow istniejacych, ktore majg wysokos¢ spodu konstrukcji spelniajaca
wymogi obecnej skrajni drogowej (a wiec 4,5 m, ktore eksploatowane sg przez tramwaje
poruszajqce sie na torze wydzielonym z jezdni).

Odlegtosc¢ skrajni od osi toru na wysokosci ponad 4 m jest zbyt mata. Przyjeta odlegtos¢ 1,1
m moze spowodowac kolizje pomiedzy odbierakiem pradu a obiektem. Zgodnie z zasadami,
dla standardowej szerokosci korony odbieraka tramwajowego, szeroko$¢ ta powinna
wynosic¢ 1,2 m.

Brak uwzglednienia w rysunkach istnienia peronu tramwajowego. Zgodnie z przedstawiong
definicja, peron tramwajowy traktuje sie jako budowle punktowa. A wiec odleglos¢
krawedzi peronu od osi toru powinna wynosic¢ 1,7 m.

Brak analiz bezpieczenstwa ruchu tramwajowego w rejonie skrzyzowan. Najczestszym
scenariuszem kolizji lub wypadku z udziatem tramwaju jest zderzenie boczne na
skrzyzowaniu. W takim scenariuszu, pojazd osobowy jest spychany przez tramwaj ze
skrzyzowania i bardzo czesto dochodzi do zaklinowania sie pojazdu osobowego pomiedzy
tramwajem a przeszkodami sztywnymi. Prosze o przeanalizowanie rozwigzan
zmniejszajacych ryzyko.

Na podstawie przeprowadzonych analiz, zespét Politechniki Gdanskiej sktada propozycje zmiany
zapisow oraz rysunkow dotyczacych przekrojow skrajniowych, likwidujacych wykazane problemy:

zdefiniowano poszczeg6lne kontury w sposéb nie pozostawiajacy watpliwosci
interpretacyjnych.

Kontur Przestrzeni Niezabudowanej zostat zmodyfikowany. W propozycji linie pionowe
zastgpiono nachylonymi, zgodnie z mozliwymi wychytami pudla wagonu oraz zmieniono
opisy i parametry wysokosciowe. JesteSmy gotowi na ustepstwo w zakresie powrotu do
rownoleglych linii pionowych, oddalonych o 1,45 m od osi toru (analogicznie jak na
dotychczasowym rysunku 8.1), jednak uznajemy to za mniej korzystne.

Wprowadzono spdjne oznaczenia literowe dla poszczegdlnych wymiaréw na rysunkach.
Zmniejszono liczbe rysunkow przekrojow skrajniowych oraz wprowadzono rozroznienie na
szlak i na przystanek.

Problem mniejszej odlegtosci od toru dla dtuzszych budowli zostal wyeliminowany.
Wprowadzono korekty wysokosciowe i odleglosciowe konturow skrajniowych zgodnie z
uwagami.

Wyeliminowanie btedu uniemozliwiajacego poprawna lokalizacje peronu przystankowego.
Zwracamy uwage, ze wysokos$¢ progu w tramwaju niskopodtogowym moze wynosi¢ do
0,35 m ponad p.g.s., wiec wnioskujemy o taka wartos¢ pionowa dla odlegtosci 1,25 w
rejonie przystankow.

Propozycja PG znajduje sie na koncu opracowania.
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Rysunek 3. Kontur przestrzeni niezabudowanej (skrajni budowli) dla budowli punktowej.
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Rysunek 4. Kontur przestrzeni niezabudowanej (skrajni budowli) dla budowli ciagte;j.



8. Tramwajowa skrajnia budowli

(WERSJA PROPONOWANA PRZEZ ZESPOL PG)

(1) Kontur Przestrzeni Niezabudowanej, stanowi przestrzen w ktérej znajdowac¢ sie moze wylgcznie
pojazd tramwajowy poruszajgcy sie z dowolng dopuszczalng predkoscig oraz elementy sieci trakcyjnej.
Jakiekolwiek inne obiekty znajdujgce sie wewnatrz Konturu stanowig bezposrednie zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu.

(2) Tramwajowa Skrajnia Budowli, stanowi obrys poza ktérym mogg znajdowac sie obiekty state.

1) Obiekty state o dtugosci mierzonej wzdtuz osi toru mniejszej niz 3 m, traktuje sie jako budowle
punktowe.

2) Obiekty state o dtugosci mierzonej wzdtuz osi toru wiekszej lub réwnej 3 m, traktuje sie jako budowle
ciggte.

3) Obiekty state, bez wzgledu na ich dlugos¢, zlokalizowane w odlegtosci mniejszej niz 5 m od siebie
wzdtuz osi toru, traktujemy jako budowle ciggta.

4) Odlegtos¢ zatrzymanego wagonu od budowli punktowej musi zapewnia¢ mozliwos¢ obstugi pojazdu
w przypadku awarii. Szerokos¢ przestrzeni obstugowej powinna by¢ nie mniejsza niz 0,5 m.

5) Odlegtos¢ zatrzymanego wagonu od budowli ciggtej musi zapewnia¢ mozliwosé ewakuacii
pasazerow z pojazdu w przypadku awarii. Szerokos¢ strefy ewakuacji powinna by¢ nie mniejsza niz 0,75 m.

6) W przypadku jezeli budowla ciggta ma diugos¢ wiekszg niz 20 m, nalezy zapewni¢ pomiedzy
tramwajem a budowlg droge ewakuacji o szerokosci minimum 1 m. Droga ewakuacji powinna cechowac sie
réwng i stabilng powierzchnig. Droga ewakuacji moze byé poftozona na skraju lub na miedzytorzu
dwutorowej drogi tramwajowe;j.

7) Odlegtosé¢ krawedzi drogi kotowej od osi toru tramwajowego nie moze by¢ mniejsza niz 1,95 m.

8) W obrebie przystankéw nalezy przyjmowac osobne wymiary skrajni zwigzane z obstugg pasazerow.

(3) Wymiary przekroju Konturu Przestrzeni Niezabudowanej oraz Tramwajowej Skrajnia Budowli
wyznacza sie wzgledem odniesienia jakie stanowi o$ toru. W ptaszczyznie pionowej wartosci podaje sie
wzgledem ptaszczyzny gtéwek szyn, a w poziomej wzgledem linii prostopadtej do tej ptaszczyzny,
przechodzacej przez os toru.

1) Wymiary Konturu Przestrzeni Niezabudowanej podano na rysunku 8.2

2) Wymiary Tramwajowej Skrajni Budowli podano na rysunku 8.3

3) Szerokosé Konturu Przestrzeni Niezabudowanej oraz Tramwajowej Skrajnia Budowli okreslono dla
tramwaju poruszajgcego sie na odcinku prostoliniowym oraz poziomym o maksymalnej szerokosci pudta
wagonu wynoszgcej 2,40 m, przy wyznaczaniu ktorej nie uwzglednia sie szerokosci lusterek bocznych.

4) Przy okreslaniu szerokosci skrajni dla tramwajow o innej szerokosci pudta wagonu, wartosci
poziome A-E nalezy odpowiednio zwiekszy¢ lub zmniejszy¢ o wartosci wynikajgce z réznicy szerokosci pudet
wagonu.

5) na odcinkach toréw potozonych w tuku poziomym o promieniu R [m] dodatkowo wartosci poziome A-
E nalezy zwiekszy¢ o wielkos¢ p dostosowang do konstrukcji wagonow tramwajowych. Dla typowych
pojazdéw poruszajgcych sie po tukach o promieniu nie mniejszym niz 25m bedzie to wartos¢ p = 5/R [m)];

6) na odcinkach toréw potozonych w tuku pionowym o promieniu R, [m] dodatkowo nalezy wartosci
pionowe H1-H4 zwigkszy¢ o wielko$¢ p, = 5/R, [m], a warto$¢ pionowg HO zmniejszy¢ o wielkosé p, = 5/R,
[m].

7) Na odcinkach prostych przylegtych do tukéw oraz krzywych przejsciowych nalezy przewidzie¢
poszerzenie wartosci poziomych i pionowych wynikajgce z dtugosci wagonoéw tramwajowych oraz
wpisywania sie w tuki.

8) W przypadku lokalizowania stupoéw trakcyjnych, nalezy w miare mozliwosci odsung¢ je od
skrzyzowania na odlegto$é okreslong w tabeli 8.1 w celu zmniejszenia zagrozenia zaklinowania pojazdu
pomiedzy stupem a tramwajem. Schemat poszerzonej strefy za skrzyzowaniem (dla pojedynczego toru)
pokazano na rysunku 8.1.
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