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W artykule przedstawiono propozycje przepi-
sow, ktére mogtyby sta¢ sie punktem wyjscia
do dyskusji nad stworzeniem postulowanego
od wielu lat "Rozporzadzenia w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpo-
wiadac¢ torowiska tramwajowe". Obejmuja
one wszystkie elementy linii tramwajoweyj:
uktad przestrzenny, geometrie trasy, konstruk-
Cje toru, przystanki, sterowanie ruchem, kwe-
stie budowlane zwigzane z siecig trakcyjna.
Uwzgledniajg wspotczesny stan techniki w
zakresie infrastruktury i taboru. Dotycza toro-
wisk tramwajowych prowadzonych nie tylko
w pasie drogowym, ale takze tych o niezalez-
nym przebiegu, uzupetniajac istotng luke w
obecnym prawodawstwie w tej dziedzinie.
Autorzy pragna zwréci¢ uwage, ze zebranie,
uporzadkowanie i nowelizacja przepiséw w
zakresie infrastruktury tramwajowej na wzér
warunkéw technicznych dla kolei, drég czy
metra jest konieczne dla zapewnienia mozli-
wosci rozwoju tej gatezi transportu w zgodzie
Z najnowszymi osiggnieciami techniki. Jest
to niezbedne dla zwiekszenia atrakcyjnosci
transportu publicznego, a przez to poprawe
jakosci zycia w miastach.

Definicje i jednostki:

a4p — dopuszczalne niezrbwnowazone przy-
spieszenie odsrodkowe [m/s?]
- przechytka [mm]
— strzatka tuku [mm]

L - dhugos¢ prosto- lub krzywoliniowego
elementu trasy

V. —predkos$c jazdy [km/h] (chyba, ze zazna-
czono inng jednostke)

phk — liczba pasazeréw podrézujacych w jed-
nym kierunku na godzine

poc/h - liczba pociaggdw na godzine
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tabor ujednolicony - grupa pojazdow spet-
niajacych te same wymagania technicz-
no - eksploatacyjne, jak np. szeroko$c¢
pudta, jego odlegtos¢ od krawedzi pe-
ronu, wysokos¢ progu pojazdu ponad
ptaszczyzne gtowek szyn czy lokalizacja i
szerokos¢ drzwi

tuk wklesty/wypukty — tuk pionowy, ktérego
srodek dtugosci znajduje sie na nizszej/
wyzszej rzednej niwelety, niz punkt $rod-
kowy cieciwy faczacej konce tuku

wstawka prosta — odcinek toru prostego w
planie, taczacy dwie krzywe zgodne lub
przeciwne (odwrotne)

krawedZ peronowa - gorna najbardziej wysu-
nieta w kierunku toru krawed? platformy
przystankowej

platforma przystankowa - wyniesiony ponad
poziom gtéwki szyny obszar przylegty do
torowiska tramwajowego, umozliwiajacy
wsiadanie, wysiadanie oraz oczekiwanie
pasazeréw na pojazd transportu zbioro-
wego

przystanek wiedenski - rodzaj przystanku
transportu zbiorowego, ktérego czes¢
platformy przystankowej stanowi jezd-
nia drogowa wyniesiona na dtugosci
przystanku do poziomu platformy przy-
stankowej; krawed? jezdni przylegta do
torowiska stanowi krawedz peronowsg;
pasazerowie oczekujg na pojazd trans-
portu zbiorowego poza obszarem jezdni
iwchodzg na nig po zatrzymaniu pojazdu
przy krawedzi peronowej

przystanek z podniesionym pasem wsiadania
- odmiana przystanku wiedenskiego, w
ktorym pomiedzy pasem ruchu a krawe-
dzig peronowg znajduje sie pas platformy
wyfaczony z ruchu pojazdéw samocho-
dowych, oddzielony oznakowaniem pio-
nowym i poziomym, z zabezpieczeniem
za pomocy stupkéw przed zjechaniem
pojazddw samochodowych na torowisko
tramwajowe

przystanek z antyzatoka - rodzaj przystanku
transportu zbiorowego, ktérego platfor-
me przystankowa stanowi miejscowe
poszerzenie chodnika w kierunku toro-
wiska

tor wydzielony - tor tramwajowy o nawierzch-
ni nie przystosowanej do przejazdu in-
nych pojazdéw

tor zabudowany - tor tramwajowy O na-
wierzchni  umozliwiajacej incydentalny
lub staty ruch kotowy

krawedZ wejécia - goérna najbardziej wysu-
nieta w kierunku krawedzi peronowej
krawed? obrysu nadwozia pojazdu trans-
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portu zbiorowego na poziomie podtogi
lub najnizszego stopnia pojazdu, przy
otwartych drzwiach

1. Wstep

Zgodnie z obserwowanymi we wszystkich
krajach rozwinietych trendami, rozwdj trans-
portu zbiorowego w miastach w najblizszej
przysztosci bedzie oparty na szerszym niz
dotad stosowaniu trakcji elektrycznej, ze
szczegdlnym  uwzglednieniem  transportu
szynowego. Rozwdj tej gatezi transportu be-
dzie obejmowat modernizacje istniejacych
ukfadéw szynowych, ale réwniez budowe
nowych linii i systeméw tramwajowych, tram-
waju szybkiego, tramwaju podmiejskiego,
tramwaju dwusystemowego oraz kolei miej-
skich i aglomeracyjnych. Dotychczasowe ba-
dania wykazuja niezbicie, ze jednym z warun-
kow koniecznych, aby dane miasto osiggneto
wysoki poziom zréwnowazonego rozwoju i
zostato uznane jako miejsce przyjemne do zy-
cia (most livable cities index), jest doskonale
funkcjonujacy system transportu zbiorowego,
najlepiej elektrycznego. W wiekszosci z tych
miast obecna jest prezna sie¢ tramwajowa .

Nowoczesny system transportu zbiorowe-
go charakteryzuje sie skalowalng zdolnoscig
przewozowa, odpowiednig bezkolizyjnoscig
tras, wysokim priorytetem na skrzyzowaniach,
dobrg dostepnoscia oraz nowoczesnym tabo-
rem o wysokich parametrach technicznych.
"Biorac pod uwage raczej archiwalny status
dotychczasowych Wytycznych, brak wyraz-
nych dziatah majacych na celu ich aktualizacje
oraz nie skoordynowane w skali kraju, przy-
padkowe i lokalne standaryzacje, opracowano
niniejsze przepisy, ktére majg ambicje zawie-
ra¢ kompleksowe dane i zalecenia techniczne,
dotyczace wybranych, kluczowych specjalno-
$ci branzowych uczestniczacych w procesie
projektowania.

2. Charakterystyka podstawowych cech
systemu szynowej komunikacji miejskiej

2.1. Umownie zdefiniowany transport tram-
wajowy obejmuje rozmaite rodzaje szyno-
wego transportu miejskiego, podmiejskiego
i miedzymiastowego, pomiedzy ktorymi
niezwykle trudno jest wyznaczy¢ granice. W
stosunku do klasycznego tramwaju charakte-
ryzuje sie:

- nowoczesnym taborem,

- skalowalng zdoInoscig przewozowa od 2 000
do 18 000 i wiecej pasazeréw w godzinie w
kierunku (phk),
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- wysoka predkoscia handlowg w poréwnaniu
do innych srodkéw transportu, orientacyjnie
okoto 20 km/h w $rédmiesciu i powyzej 20
km/h na pozostatych obszarach,

- odpowiednig czestoscig kursowania, dopa-
sowang do spodziewanych potokow pasazer-
skich,

- wysoka funkcjonalnoscia, niezawodnoscia,
dostepnoscig, komfortem i innymi cechami
pozwalajagcymi na zachecanie dotychczaso-
wych uzytkownikéw samochoddw do zmiany
swoich preferencji transportowych.

Dlatego nowoczesny transport tramwajo-
wy wymaga przyjmowania wysokich parame-
trow technicznych, tak przy projektowaniu, jak
i w czasie budowy, utrzymania i eksploatacji,
oraz w zakresie konstrukcji taboru.

2.2. Transport tramwajowy jest stosowany na
dos¢ znacznie obcigzonych kierunkach ruchu
pasazerskiego, charakteryzujac sie nizszg zdol-
noscig przewozowa niz metro i kolej miejska,
ale wyzsza niz linie autobusowe i trolejbuso-
we. Jego zalety uwidaczniajg sie szczegélnie
na obszarach $rodmiejskich, gdzie nie ma
mozliwosci  zajmowania dodatkowej prze-
strzeni pod kolejne pasy ruchu w miare wzro-
stu potokdw pasazerskich.

2.3. Zaleca sie stosowanie transportu tramwa-
jowego dla potokdw pasazerskich rzedu 2 000
- 18000 phk. Dopuszcza sie budowe tramwa-
ju przy mniejszych potokach pasazerskich,
jezeli w najblizszej przysztosci planowane jest
ich zwiekszenie, np. poprzez rozbudowe osie-
dli przy trasie. W uzasadnionych przypadkach,
czestotliwos¢ ruchu moze przekraczac 45 po-
c/h. Réwniez w przypadku infrastruktury ist-
niejacej, dopuszczalne jest utrzymanie kurso-
wania tramwajow przy mniejszych potokach
pasazerskich.

24. Podstawowg cechg systemu jest wysokie
uprzywilejowanie tras, ktore moze by¢ realizo-
wane fizycznie lub organizacyjnie.

25. Odlegtosci miedzyprzystankowe mu-
sz stanowi¢ kompromis pomiedzy wysoka
predkoscig handlowg a dobra dostepnoscia.
Orientacyjnie, przystanki powinny by¢ roz-
mieszczane co 150 — 200 m na obszarach
staromiejskich, 200 — 300 m na obszarach
Srodmiejskich, 400 — 500 m na obszarach
przedmiejskich i wiecej w przypadku luk w
zabudowie. Przyjmuije sie zatozenie, ze zasieg
wysokiej atrakcyjnosci przystanku tramwajo-
wego wynosi 150m drogi pieszej, mierzonej
wzdtuz rzeczywistych ciggéw pieszych, a nie
w linii prostej, natomiast rejon cigzenia przy-
stanku to 300m.

2.6. Stosuje sie pojazdy jedno- lub wieloczto-
nowe niskopodtogowe, przy czym w uzasad-
nionych przypadkach moga one kursowac w
trakcji ukrotnionej. Pojemnos¢ sktadu powin-
na by¢ dostosowana do potokéw pasazer-
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skich i moze sie zmieniac¢ nawet w ciggu dnia.
W tramwajach dwusystemowych zagadnie-
nie wysokosci podtogi musi by¢ skorelowane
z dostepnymi wysokosciami perondw na od-
cinkach miejskim i kolejowym.

2.7. Ze wzgledu na koniecznos¢ zapewnienia
wyzszego niz dotychczas poziomu komfortu
w pojezdzie przyjmuje sie, ze przynajmniej
30% miejsc powinno by¢ siedzacych, za$
wskaznik maksymalnego napetnienia nie
powinien przekracza¢ 4 osoéb na 1 m2 po-
wierzchni, zamiast dotychczasowych 6,67
albo 8.

3. Ogdlne zasady planowania tras
tramwajowych

3.1. Podstawe do projektowania tras tram-
wajowych stanowi studium uwarunkowan
przestrzennych, plan rozwoju transportu
zbiorowego, miejscowy plan zagospodaro-
wania przestrzennego oraz krétko-, $rednio-
i dtugoterminowe prognozy ruchu i zadan
przewozowych.

3.2. Uktad tras tramwajowych w duzych mia-
stach i aglomeracjach powinien stanowic
trzon transportu zbiorowego na gtownych
kierunkach przewozowych, pozostajac w
Scistym powigzaniu z bardziej i mniej wydaj-
nymi $rodkami transportu w weztach prze-
siadkowych. W wielkich miastach i rozlegtych
aglomeracjach role podstawowego $rodka
przemieszczania sie na znaczne odlegtosci
przejmuja metro i kolej miejska.

3.3. Przy kompleksowym projektowaniu syste-
mu transportowego w miastach nalezy dazyc
do tego, zeby czas jednej podrdzy w obrebie
dzielnic miejskich nie przekraczat 30 — 45 min,
za$ w ramach zespotu miejskiego 45 — 60 min.
Na czas podrozy skfadaja sie czasy dojscia do
przystanku wraz z oczekiwaniem, czas jazdy,
czas ewentualnych przesiadek oraz czas doj-
$cia do celu podroézy (tzw. podréz od drzwi do
drzwi).

3.4. Transport tramwajowy powinien obstugi-
wac gtéwne wezty komunikacyjne, jak dworce
kolejowe i autobusowe, osiedla mieszkanio-
we, centra handlowe i dzielnice przemystowe,
obszary $rodmiejskie i inne znaczace genera-
tory ruchu oraz posiada¢ powiazania z przy-
stankami innych $rodkéw transportu zbioro-
wego.

3.5. Trasy tramwajowe prowadzone sg W pa-
sach drogowych lub samodzielnie.

3.6. W ukfadzie pionowym, trasy tramwajowe
moga by¢ prowadzone na powierzchni tere-
nu, na nasypach i w przekopach. Wyjatkowo
uzasadnione jest prowadzenie odcinkéw tras
na estakadach lub w tunelach. Decyzja od-
nosnie sposobu prowadzenia trasy powinna

by¢ podjeta po wnikliwej analizie techniczno
- ekonomicznej, srodowiskowej oraz przy za-
pewnieniu optymalnej dostepnosci dla pasa-
zerow.

3.7.Trasy tramwajowe moga by¢ powiazane w
sposéb umozliwiajacy przechodzenie taboru
z wychodzacymi poza obszar zabudowany li-
niami podmiejskimi (tramwaj podmiejski) lub,
za pomocg odcinkéw przejsciowych, z liniami
kolejowymi (tramwaj dwusystemowy).

4. Ogdlne zasady eksploatacji uktadu linii
tramwajowych

4.1. Zespot linii i urzadzen technicznych ko-
munikacji tramwajowej, projektowany i re-
alizowany dla catosci organizmu miejskiego,
réwniez w oparciu o istniejace i modernizo-
wane linie tramwajowe oraz wspotuzytkowa-
ne i inkorporowane linie kolejowe, stanowi
uktad eksploatacyjny.

4.2. Uktad nowo projektowanych linii tram-
wajowych nalezy scisle taczy¢ z istniejacymi
ciggami komunikacji zbiorowej.

4.3. Pod wzgledem organizacyjnym, trasy
tramwajowe mozna projektowac jako linie
oddzielne, nie zwigzane ze sobg pod wzgle-
dem eksploatacyjnym, albo jako linie rozgate-
Ziajace sie.

4.4. Nalezy przewidzie¢ potaczenia techniczne
pomiedzy poszczegdinymi liniami sieci, dla
umozliwienia przeprowadzania taboru i zjaz-
dow do zajezdni.

4.5. Linie tramwajowe sg jednotorowe lub
dwutorowe. Na liniach dwutorowych zasadni-
czo prowadzony jest ruch prawostronny, poza
przypadkami stacji w uktadzie kierunkowym i
obstugiwania taborem jednostronnym przy-
stankéw wyspowych lub innymi uzasadnio-
nymi okolicznosciami.

4.6.W poczatkowym okresie eksploatacji nale-
zy liczy¢ sie z mozliwoscig eksploatacji taboru
réznych typdw ze wszystkimi tego konse-
kwencjami technicznymi. Istotne jest takie
skonstruowanie urzadzen technicznych, aby
przejscie do stanu docelowego przy obstudze
taborem ujednoliconym wymagato mozliwie
mato nakfaddéw i prac budowlanych.

4.7. Zmiana kierunku jazdy na koricu trasy od-
bywa sie na petlach, krancéwkach lub torach
manewrowo — postojowych.

4.8. Nalezy przewidzie¢, najlepiej na krancach
linii, stacje techniczno — postojowe, petnigce
funkcje zajezdni dla codziennej obstugi ta-
boru, doraznych napraw, czyszczenia taboru,
okresowych przegladow i remontéw. Najcze-
sciej w wiekszych sieciach optymalnym roz-
wigzaniem sg jedne gtéwne warsztaty i kilka
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hal postojowych z ograniczonym zakresem
czynnosci technicznych.

5. Podstawowe zasady projektowania linii
w planie i profilu

5.1. Zasady projektowania linii w planie

5.1.1. Przy projektowaniu toréw nalezy da-
zy¢ do uzyskania jak najdtuzszych odcinkéw
prostych oraz potozonych w tukach o wiel-
kich promieniach R>20V. Minimalna dtugos¢
odcinka prostego powinna by¢ tak dobra-
na, zeby czas przejazdu po nim z zatozong
predkoscig wynosit 1s, w przestrzeni ulicznej
0,75, jednak dtugos¢ elementu nie moze by¢
mniejsza niz 6m. Zapis ten nie dotyczy wsta-
wek prostych.

5.1.2. Jezeli z zaprojektowanej trasy wynika ko-
niecznos¢ stosowania krzywych, nalezy dazyc
do stosowania jak najwiekszych promieni, aby
umozliwi¢ jazde taboru z petng predkoscig
wynikajaca z jego charakterystyki technicznej.
5.1.3. Minimalny promien tuku poziomego
powinien wynosi¢ (warto$¢ zalecana/mini-
malna):

- w torach szlakowych wieksze z: 300/150m
lub 6V/3V

- w obrebie przystankéw wg punktu 12.1.1

- w obrebie weztéw rozjazdowych 50/25m

- w torach technicznych (petle, zajezdnie,...)
50/20m

514, Od powyzszych wartosci mozliwe sg
odstepstwa, zwtaszcza w przypadku torow
zwigzanych z przebiegiem ulic lub na skrzy-
zowaniach ulic, gdzie nie wystepuje wezet
rozjazdowy. Przy odstepstwie polegajacym
na zmniejszeniu wartosci promienia ponizej
bazowych wielkosci konieczne jest zapewnie-
nie odpowiednich, unikalnych charakterystyk
taboru przeznaczonego do kursowania po
danej trasie.

5.1.5. Minimalna dtugo$¢ tuku kotowego po-
winna by¢ tak dobrana, Zzeby czas przejazdu
po nim z zatozong predkoscig wynosit 1s, w
przestrzeni ulicznej 0,7s, jednak dtugos¢ ele-
mentu nie moze by¢ mniejsza niz 6m.

5.2. Zasady stosowania krzywych przejscio-
wych

5.2.1. W torach tramwajowych nalezy taczyc
odcinki proste z tukami kotowymi za pomo-
ca krzywych przejsciowych w postaci para-
boli trzeciego stopnia lub klotoidy. Zasada
powyzsza nie dotyczy tych torow w weztach
rozjazdowych, gdzie na minimalnej dtugosci
krzywej przejéciowej wypada krzyzownica.
Wtedy ukfad torowy nalezy zaprojektowac w
taki sposéb, zeby krzyzownica wypadata na
tuku kotowym przejsciowym.

52.2. Krzywe przejsciowe stosuje sie row-
niez na potaczeniu dwaéch tukéw kotowych
zgodnych, jesli roznica przyspieszenn adop
pomiedzy tukami przekracza warto$¢ 20% do-
puszczalnego niedoboru przechytki w tuku o
mniejszym promieniu.

5.2.3. Dtugos¢ krzywej przejsciowej powinna
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by¢ tak dobrana, zeby czas przejazdu po niej z
zatozong predkoscig wynosit 1s, nie mniej niz
6m. W trudnych warunkach terenowych do-
puszcza sie czas 0,85s, nie mnigj niz 5m.

5.24. Jezeli w weZle stosowane s3 tuki kotowe
przejsciowe, ich promiert powinien wynosic¢
nie mniej niz 50m.

5.2.5.W wybranych torach na terenie zajezdni
wyjatkowo dopuszcza sie stosowanie znor-
malizowanych rozjazdéw o promieniu toru
zwrotnego 25 i 20m dla toru normalnego oraz
25,20 18m dla toru waskiego, bez krzywych
przejsciowych.

5.2.6. Dlugos¢ wstawek prostych miedzy tu-
kami odwrotnymi (przeciwnymi) mierzona
miedzy:

- poczatkami krzywych przejsciowych,

- poczatkami ramp przechytkowych, jesli nie
ma krzywych przejsciowych,

- najblizszymi punktami tukéw kotowych lub
tukodw kotowych przejsciowych,

powinna byc¢ tak dobrana, zeby czas jazdy po
niej wynosit co najmniej 2s, w trudnych wa-
runkach terenowych 1,5s, ale nie mniej niz
6m.

5.2.7.Na odcinku szlakowym, dla tukéw zgod-
nych, zaleca sie - o ile to mozliwe - nie sto-
sowac wstawek prostych, lecz zastapic je jed-
nym z ponizszych rozwigzan:

- pojedyncza krzywa przejsciowa,

- dwiema krzywymi przejsciowymi,

- jednym tukiem o duzym promieniu,

- tukiem koszowym, jesli wpisanie krzywej
przejéciowej jest niemozliwe.

Czas jazdy po wstawce prostej nie powinien
by¢ krétszy niz 1s, po krzywej przejsciowej —
0,85s.

5.3. Zasady projektowania linii w profilu po-
dtuznym

5.3.1. Tam, gdzie nie jest mozliwe skuteczne
odwodnienie torow za pomocy odwodnie-
nia wgtebnego lub rowdw, nalezy stosowac
pochylenia podtuzne o wartosci co najmniej
3%o.

5.3.2. Najwieksze dopuszczalne pochylenie
podtuzne toréw wynosi:

- w torach potozonych w jezdni, ciaggach pie-
szych i pieszo - jezdnych 40%so,

- w torach niezaleznych 60%o.

Dopuszcza sie odstepstwo od powyzszych
wartosci do wartosci granicznej 100%o, jednak
musi ono by¢ potwierdzone stosownymi ob-
liczeniami trakcyjnymi dla kazdego typu tabo-
ru osobno, a w przypadku toréw potozonych
w jezdni, ciggach pieszych i pieszo - jezdnych
musi uwzglednia¢ réwniez bezpieczenstwo
pozostatych uczestnikdw ruchu. Zaleca sie
zachowanie minimalnego pochylenia podtuz-
nego toru wydzielonego co najmniej 0,5%o ze
wzgledu na odwodnienie.

5.3.3. Spadki podtuzne toru na przystankach
wynosza maksymalnie 25%o, zaleca sie stoso-
wanie pochyler nie wiekszych niz 10%o.
5.34.Tory w zajezdniach, tory postojowe, od-
stawcze iinne, gdzie ma miejsce dtugotrwaty
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postoj pojazddw bez obstugi, nalezy projekto-
wac w pochyleniu nie wiekszym niz 5%, zale-
cana wartos¢ wynosi 0%o.

5.3.5. Maksymalne dtugosci odcinkéw o jed-
nostajnym pochyleniu nie s3 ograniczone
dla pochylerh mniejszych od 10%o i przyjmuja
wartos¢ Li = 30000/im dla pochyler >10%o.
Dopuszcza sie odstepstwo od powyzszych
wartosci, jednak musi ono by¢ potwierdzone
stosownymi obliczeniami trakcyjnymi dla kaz-
dego typu taboru osobno.

53.6. Zatomy profilu podtuznego powinny
w zasadzie znajdowac sie na prostych w pla-
nie. W przypadkach szczegdlnych, dopuszcza
sie ich lokalizowanie w tukach poziomych o
R>150m i w krzywych przejsciowych do tych
tukédw prowadzacych. Jezeli zatom bedzie za-
okraglany tukiem pionowym (z>=12mm), tuk
pionowy w catosci musi miescic sie na jednym
elemencie trasy w planie.

53.7. Jezeli zatom profilu wypada na tuku
poziomym lub krzywej przejsciowej, nalezy
wykonac obliczenia komfortu pasazeréw pod
katem przyspieszen i zmiany przyspieszen.
Dopuszczalne przyspieszenia muszg miesci¢
sie w zakresie 75% dopuszczalnego niedobo-
ru przechytki.

5.3.8. Promien tuku pionowego oblicza sie ze
wzoru Rp = 0,35V2. Jezeli warunki przestrzen-
ne na to nie pozwalaja, zamiast mnoznika
0,35 mozna przyjac 0,25 dla tukow wypuktych
(normalna wartos¢ minimalna 500m, wyjatko-
wo dopuszczalna 300m) i 0,175 dla wklestych
(normalna warto$¢ minimalna 500m, wy-
jatkowo dopuszczalna 300m). Promiert tuku
pionowego wklestego i wypuktego w torach
przejezdzanych z predkoscig nie wieksza niz
10 km/h dopuszcza sie jako powiekszong o
10% wartos¢ deklarowang przez producenta
taboru.

5.3.9. Dtugos¢ wstawki prostej pomiedzy naj-
blizszymi punktami sasiednich tukow piono-
wych powinna by¢ réwna co najmniej dtugo-
$ci najdtuzszego skfadu kursujgcego po danej
trasie.

5.3.10. Zaleca sie konczy¢ tuki pionowe co naj-
mniej 6 m przed poczatkiem peronu.

5.4. Szerokos$¢ toru

54.1. Szerokos¢ toru tramwajowego wy-
nosi 1435 (minimalnie 1430, maksymalnie
1450mm) lub 1000mm  (minimalnie 996,
maksymalnie 1020mm). W wyjatkowych, uza-
sadnionych przypadkach, dopuszczalne jest
stosowanie odmiennych szerokosci toru, na-
lezy jednak wtedy miec na uwadze konieczne
zmiany wartosci granicznych oraz mnoznikow
we wzorach dotyczacych obliczerh geometrii
toru.

5.4.2. W torach tramwajowych dopuszcza sie
stosowanie poszerzen w tukach i rozjazdach o
promieniach mniejszych niz 130m (o 20mm)
i o promieniach pomiedzy 130 i 150m (o
15mm).

5.5. Przechytka toru
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5.5.1. W torach tramwajowych prostych i po-
tozonych w tukach o promieniu wiekszym
niz 4000m oraz w torach na weztach rozjaz-
dowych i w torach gospodarczych i technicz-
nych przechytki nie wykonuje sie. Nie dotyczy
to ramp przechytkowych wprowadzanych na
odcinkach prostych przed poczatkiem tuku
kotowego, gdzie nie wystepujg krzywe przej-
Sciowe oraz w przypadkach, gdy z powodu
konstrukcji nawierzchni jezdni jej odwodnie-
nie realizowane jest spadkiem poprzecznym,
co wymusza wyzsze potozenie jednego toku
szynowego, jednak o nie wiecej niz 15mm.
Ostatni opisywany przypadek powinien by¢
zastepowany rozwigzaniem, w ktorym obszar
nawierzchni drogowej miedzy tokami szyno-
wymi odwadnia sie do rowka szyny i skrzynek
odwodnieniowych, za$ dopiero nawierzchnia
potozona poza zewnetrznymi tokami szyno-
wymi ma spadek poprzeczny od toru.

5.5.2. Przechytke wykonuje sie poprzez wy-
niesienie zewnetrznego toku szynowego.
Wartos¢ przechytki  réwnowazacej oblicza
sie ze wzoru h=11,8V2/R dla toru 1435mm i
8,26V2/R dla toru 1000mm.

5.5.3. Jezeli niemozliwe jest uzyskanie prze-

chytki  réwnowazacej, dopuszczalne  jest
zastosowanie niedoboru przechytki. Nie-
dobodr przechytki oblicza sie z zaleznosci
nh=11,8(vA2/r)-h (dla toru 1000mm przyjmu-
jemy mnoznik 8,26). Dopuszczalny niedobdr
przechytki wynosi 100mm dla toru 1435, 85
dla toru 1000mm, wyjatkowo 130mm dla toru
1435, 105 dla toru 1000mm.

5.5.4. Dopuszczalna wartos¢ przechytki wyno-
sidla toru normalnego 150mm w nawierzchni
podsypkowej i 180mm dla nawierzchni bez-
podsypkowej, odpowiednio dla toru 1000mm
- 100mm dla nawierzchni podsypkowej i
120mm dla nawierzchni bezpodsypkowej.
5.5.5. Wielko$¢ maksymalng przechytki po-
winno uzyskiwac sie stopniowo na dtugosci
rampy przechytkowej, ktéra moze by¢ prosto-
lub krzywoliniowa. Rampa prostoliniowa po-
winna mie¢ pochylenie nie wieksze, niz 1:10V.
Predkos¢ podnoszenia kota na rampie prze-
chytkowej krzywoliniowej nie powinna prze-
kracza¢ 50mm/s dla toru 1435mm i 40mm/s
dla toru 1000mm, wyjatkowo 60mm/s dla
toru 1435mm i 50mm/s dla toru 1000mm.
Predkos¢ zmniejszania niedoboru przechytki
nie powinna przekracza¢ 55mm/s dla toru
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1. Skrajnia taboru
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1435mm i 55mm/s dla toru 1000mm, wyjat-
kowo 90mm/s dla toru 1435mm i 70mm/s dla
toru 1000mm.

5.6. Zasady rozwiazania skrzyzowan z réznymi
ciggami komunikacyjnymi

5.6.1. Skrzyzowania linii tramwajowych z in-
nymi srodkami transportu powinny zapew-
nia¢ tramwajowi mozliwie wysoka swobode
ruchu.

5.6.2. Skrzyzowania jednopoziomowe s3 reali-
zowane m.n.:

- na skrzyzowaniach ulic i drég wyposazonych
w sygnalizacje swietlng, przy czym ruch tram-
wajowy otrzymuje mozliwie wysoki priorytet,
co opisano w punkcie 13.4.1,,

- z ulicami i drogami, gdzie na przecieciach
instaluje sie sygnalizacje swietlng wzbudzang
przez tramwaj lub inne srodki poprawiajace
bezpieczenstwo pozostatych — uczestnikow
ruchu,

- z ciggami pieszymi i pieszo — jezdnymi, z za-
chowaniem odpowiednich srodkéw bezpie-
czenstwa,

- wyjatkowo z liniami kolejowymi, gdzie indy-
widualnego opracowania wymagaja przede
wszystkim: kompatybilnos¢ obu  systemow
zabezpieczenia ruchu, skrzyzowanie dwaoch
sieci trakcyjnych o réznych napieciach oraz
krzyzownice.

6. Skrajnia i szerokosc¢ torowiska

6.1. Skrajnia taboru

6.1.1. Skrajnia taboru jest to linia obrysu figury
ptaskiej, stanowigca podstawe do okreslenia
najwiekszych dopuszczalnych wymiaréw ta-
boru w przekroju poprzecznym.

6.1.2. Pionowa 0$ symetrii skrajni taboru po-
krywa sie z pionowg 0sig symetrii wagonu i
toru. Os pozioma skrajni taboru lezy w ptasz-
czyznie gtowek szyn.

6.1.3. Dopuszcza sie przekroczenie skrajni ta-
boru pojazdu przez lusterka, progi i inne wy-
suniete elementy, pod warunkiem nieprzekra-
czania skrajni budowli.

6.1.4. Ksztatt i wymiary skrajni taboru dla wa-
gondw o szerokosci 2,40m, 2,50m i 2,65 m
przedstawiono na Rysunku 1. W przypadku
stosowania wagonow o innej szerokosci nale-
zy dokonac stosownych przeliczen.

6.2. Skrajnia budowli

6.2.1. Skrajnia budowli jest to linia obrysu
figury ptaskiej, stanowigca podstawe do
okreslenia w przekroju poprzecznym wolnej
przestrzeni dla ruchu pojazdéw szynowych,
na zewnatrz ktérej powinny znajdowac sie
wszelkie budowle, urzadzenia i przedmioty
potozone przy torze, za wyjatkiem urzadzen
przeznaczonych do bezposredniego wspot-
dziatania z taborem jak sie¢ trakcyjna czy kra-
wedzie peronowe.

6.2.2. Pionowa i pozioma os symetrii skrajni
budowli pokrywa sie z pionowga i pozioma
0sig skrajni taboru.
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6.2.3. Skrajnia budowli uwzglednia odlegtos¢
skrajni taboru od obiektéw statych, ktéra poza
obrebem przystankdéw nalezy przyjmowac
na wysokos$ci nadwozia jako 0,50m dla obiek-
téw punktowych (ktérych dtugos¢ mierzona
wzdtuz toru jest mniejsza lub réwna 3,0m) i
0,75m dla obiektéw ciggtych (ktérych dtugose¢
mierzona wzdtuz toru jest mniejsza lub row-
na 3,0m). Odlegto$¢ 0,75m moze by¢ w wy-
jatkowych warunkach zmniejszona do 0,50m
pod warunkiem zapewnienia co 20m nisz o
gtebokosci co najmniej 0,75m, wysokosci co
najmniej 2,10m i szerokosci nie mniejszej niz
1,5m. Nie dotyczy to ogrodzen i zywoptotow.
Na wysokosci pantografu odlegto$¢ skrajni ta-
boru od obiektéw budowlanych wynosi 0,4m.
6.24. Odlegtos¢ skrajni taboru od obiektow
statych na peronie do wysokosci skrajni pie-
szej powinna wynosi¢ co najmniej 2,00m dla
budowli projektowanych i 1,50m dla istnieja-
cych.

6.2.5. Najmniejszg dopuszczalng wysokos¢ w
Swietle dla budowli, pod ktérymi przebiegaja
tory tramwajowe, ustala sie na:

- 0,40m ponad poziom najwyzszego punktu
sieci trakcyjnej z dopuszczeniem stosowania
kotwien sieci trakcyjnej do budowli masyw-
nej,

- 0,20m ponad poziom najwyzszego punktu
sieci trakcyjnej bez mozliwosci kotwienia sieci
trakcyjnej do budowli i z zapewnieniem braku
mozliwosci zetkniecia elementdéw pod napie-
ciem z elementami konstrukgji,

- 0,20m ponad najwyzszym punktem pojaz-
du w najbardziej niekorzystnych warunkach
(nowe kota, nowe szyny, pojazd pusty) dla
odcinkéw przejezdzanych z zastosowaniem
innego sposobu zasilania niz napowietrzna
sie¢ trakcyjna.

6.2.6. Powyzsze zapisy nie dotycza budowli ist-
niejacych. Dopuszcza sie dalszg eksploatacje
toréw tramwajowych pod takimi obiektami z
zastosowaniem nalezytych srodkéw bezpie-
czenstwa.

6.2.7. Ksztatt i wymiary skrajni budowli dla wa-
gonodw o szerokosci 2,40m przedstawiono na
Rysunku 2. Dla wagondéw o innej szerokosci
nalezy dokona¢ stosownych przeliczen.

6.2.8. Poszerzenia skrajni taboru i budowli ob-
licza sie z nastepujacych wzoréw:

- dla wewnetrznej strony fuku poziomego toru

Pi=

R

05

CG=—
gdzie:

P,Q: - poszerzenie po wewnetrznej stronie
tuku [m]
R - promien tuku poziomego [m]

- dla zewnetrznej strony tuku poziomego toru

dla tukéw o R > 25m
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2. Skrajnia budowli dla wagondw o szerokosci 2,40 m

P—5+(25 1) 168 latukowo R < 25
=7 R Rz atukéw o R < 25m
Q=0

gdzie:

P, Q, - poszerzenie po wewnetrznej stronie
tuku [m]
R - promien tuku poziomego [m]

6.2.9. Obnizenie skrajni taboru na tuku wkle-
stym lub wypuktym pionowym toru

V::§:
gdzie:

V- obnizenie skrajni na tuku pionowym toru
[m]

R, - promien tuku pionowego toru [m]

6.2.10. Poszerzenia skrajni taboru i budowli
w planie nalezy wprowadza¢ na krzywych
przejsciowych. Gdy krzywe przejsciowe nie
wystepuja, poszerzenia nalezy wprowadzac w
nastepujacy sposob:

- przy przejsciu z prostej w tuk - Rysunek 3

- pomiedzy dwoma tukami - Rysunek 4

6.3. Szerokos¢ torowiska

6.3.1. Szerokos¢ pasa terenu koniecznego dla
przeprowadzenia trasy zalezy od sposobu jej
prowadzenia w istniejagcym terenie oraz moz-
liwosci zapewnienia odwodnienia.

6.3.2. Torowiska tramwajowe nalezy zasadni-
czo projektowac jako wydzielone. Na ulicach
i drogach klas nizszych od GP dopuszcza sie
projektowanie torowisk wspolnych z jezdnia.
Dopuszczalne jest rowniez umieszczanie toro-
wisk w ciggach pieszych i pieszojezdnych.
6.3.3. Minimalna odlegto$¢ pomiedzy wago-
nami na sasiednich torach powinna wynosic¢
0,50m.

6.34. Rozstaw osiowy toréw tramwajowych
na szlaku na torze prostym w planie powinien

wynosi¢ nie mniej niz

- d+0,5 - gdy miedzytorze jest wolne,
-d+1,50 m - gdy na miedzytorzu sg stupy trak-
cyjne,

-d+1,10 m - gdy na miedzytorzu jest ogrodze-
nie,

- d+0,70 m - na pasach autobusowo-tramwa-
jowych,

- gdzie: d - szerokos¢ taboru tramwajowego
[m].

Dla torowisk lezacych w tukach w planie nale-
zy doliczy¢ poszerzenia skrajni.

6.3.5. W przypadku, gdy torowisko tramwajo-
we przylega bezposrednio do jezdni, chod-
nika lub sciezki rowerowej, odlegtos¢ pomie-
dzy skrajnia taboru a krawedzig torowiska nie
moze by¢ mniejsza niz 0,75m.

7.Podtorze

7.1. Podtorze jest budowla ziemna wykonang
na gruncie rodzimym jako nasyp lub przekop
wraz z urzadzeniami jg zabezpieczajacymi i
odwadniajacymi, na ktérej jest utozona na-
wierzchnia toru tramwajowego. Jako po-
wierzchnie rozgraniczajagca nawierzchnie od
podtorza przyjmuje sie spoéd warstwy pod-
sypki thuczniowej w torze podsypkowym oraz
dolng powierzchnie ptyty lub tawy betonowe;j
lub bitumicznej w nawierzchniach bezpod-
sypkowych. Warstwa ochronna, o ile wystepu-
je, jest elementem podtorza.

7.2. Na dtugosci obiektéw inzynierskich pod-
torze stanowi konstrukcja tych obiektow,
ewentualnie z posrednictwem naziomu. Na
mostach, wiaduktach i stropach pomieszczen
podziemnych zaleca sie stosowanie konstruk-
gji toru w wysokim stopniu ttumigcych drga-
nia i hatas. Nalezy pamieta¢, ze hatas moze
by¢ generowany réwniez przez elementy
konstrukcji mostowej, np. srodniki dZwiga-
réw, nalezy zatem podja¢ odpowiednie kroki
juz na etapie projektu wstepnego konstrukgji

Hrzeglqd komunikacyjny
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3. Wprowadzenie poszerzenia skrajni przy przejsciu z prostej w fuk

mostowej. Na mostach i wiaduktach, gdzie
zastosowano szyny Vignoles'a, nalezy stoso-
wac odbojnice lub urzadzenia réwnowazne,
jak odpowiednio uksztattowane koryta szyno-
we w nawierzchni bezpodsypkowej, wedtug
przepisdw kolejowych.

7.3. Odwodnienie podtorza na terenach bez
dostepu do sieci kanalizacyjnej nalezy w za-
sadzie wykonywac¢ za pomoca rowoéw bocz-
nych, z odprowadzeniem wody do ciekdw,
zbiornikéw, studni chtonnych lub zbiornikdw
odparowujacych z posrednictwem niezbed-
nych urzadzen do jej wstepnego oczyszcza-
nia, jak osadniki czy separatory thuszczu.

7.4. Odwodnienie podtorza na terenach zur-
banizowanych, wyposazonych w sie¢ kanali-
zacyjng, nalezy podtaczy¢ do ww. sieci.

7.5. Odwodnienie poprzez nadanie gornej
powierzchni podtorza spadku poprzeczne-
go o wartosci od 2 do 5% moze obejmowac
maksymalnie 3 tory lub maksymalnie 20m w
jednym kierunku.

7.6. Pochylenie skarp przekopdw i nasypow
zaleca sie projektowac jako nie wieksze niz
1:1,5. Przekréj poprzeczny podtorza zaleca sie
ksztattowac¢ wedtug przepisow dotyczacych
podtorza kolejowego.

8. Nawierzchnia - zagadnienia wspodlne

8.1. Nawierzchnia toru tramwajowego skfada
sie z szyn, mocowan i podbudowy. Wyrdznia
sie nastepujace podziaty nawierzchni tramwa-
jowych:

- podsypkowe i bezpodsypkowe,

- odkryte i zabudowane,

- z punktowym i ciggtym podparciem i przy-
twierdzeniem szyn.

8.2. Nawierzchnia toru tramwajowego moze
by¢ zabudowana w sposéb umozliwiajacy
wyjatkowy lub normalny ruch pojazdéw sa-
mochodowych. W przypadku przewidywania
prowadzenia po torze normalnego ruchu po-
jazddw, nawierzchnia toru powinna spetniac¢
wymagania nos$nosci jak dla klasy co najmniej
KR3. W przypadku przewidywanego normal-
nego ruchu pojazdow ciezkich, w tym auto-
buséw, nawierzchnia powinna odpowiadac
co najmniej klasie KR4.

8.3. Nawierzchnie toru tramwajowego na-
lezy dobiera¢ w taki sposob, aby zapewnic
mozliwie wysoka jej trwatos¢ oraz aby odpo-
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wiednio zredukowa¢ oddziatywania toru na
pobliskie budynki i ludzi w nich przebywaja-
cych, zgodnie ze stosownymi normami lub
ich odpowiednikami. Roéwniez hafas nalezy
ogranicza¢ w mozliwie duzym stopniu przez
umiejetny dobdr elementdw nawierzchni.
84. Do typowych profili tramwajowych zali-
cza sie szyny gtowkowe (kolejowe, Vignoles'a),
rowkowe oraz blokowe. Zaleca sie stosowa-
nie szyn Vignolesa na prostych i w fukach o
R>150m w torze odkrytym. Alternatywnie,
jesli odcinek szyn rowkowych miatby by¢ nie
dtuzszy niz 100m, mozliwe jest stosowanie
specjalnych profili  przyszynowych, dopa-
sowanych do szyn 49E1, dla uksztattowania
ztobka przy gtéwce szyny.

8.5. Styki szyn nalezy spawac lub zgrzewac.
Wyjatkowo, jezeli tor uktadany jest tymczaso-
wo, dopuszcza sie styki klasyczne (tubki).

8.6. Uzupetnieniem profili szynowych sg pro-
file i elementy specjalne, stuzagce do wyrobu
krzyzownic, iglic i opornic. Zalicza sie do nich
m.n. szyny ptytkorowkowe, szyny stotecz-
kowe, szyny szerokogtowkowe, szyny dwu-
gtowkowe, ksztattowniki zwrotnicowe i bloki
krzyzownic.

8.7. Zaleca sie wykonywanie krzyzownic gte-
bokorowkowych, dla szerokosci obreczy 95 -
105mm w zakresie katowym 17,7 — 35g. Dla
innych szerokosci obreczy zakres katowy na-
lezy indywidualnie przeliczy¢.

8.8. W miejscach narazonych na podtuzny
przesuw szyn lub konstrukcji stanowiacej
podtorze nalezy stosowac styki dylatacyjne
(urzadzenia wyréwnawcze).

8.9. Przytwierdzenie szyn powinno zapewniac
ich prace w zakresie sprezystym. Ze wzgledu
na rosnace wymagania dotyczace emisji hata-
suidrgan nalezy dazy¢ do takich rozwigzan, w
ktorych stopka, szyjka i powierzchnie gtowki
nie stykajace sie z kotami otulone sg materia-
fem o charakterystyce sprezysto — ttumiace).
Dobdr parametrow takiego materiatu powi-
nien uwzglednia¢ planowane do osiagniecia
efekty ttumigce oraz wptyw innych stoso-
wanych w konstrukcji toru elementéw spre-
zystych, jak maty podtorowe. W konstrukgji
przytwierdzen punktowych nalezy odchodzi¢
od stosowania fapek sztywnych, przenosza-
cych drgania bezposrednio z szyn na sztywna
podbudowe lub zakotwione w niej dyble. Do-
bre wyniki mozna osiagna¢ réwniez za pomo-
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4. Zmiana poszerzenia skrajni pomiedzy dwoma tukami

ca odpowiednio dobranego przytwierdzenia
ciagtego, w postaci wktadek gumowych lub
elastycznych mas zalewowych.

8.10. Wkiadki przyszynowe moga by¢ wyko-
nywane z materiatdéw o charakterystyce zbli-
zonej do gumy lub z materiatow sztywnych.
Nie zaleca sie stosowania bloczkdéw betono-
wych wklejanych cienkowarstwowo w komo-
ry szynowe.

8.11. W torach na tukach o promieniu mniej-
szym niz 100m zaleca sie stosowanie poprze-
czek torowych o takim profilu, by zapewniaty
stabilnos¢ szerokosci toru zarowno przy zbli-
zaniu sie, jak i oddalaniu szyn.

8.12. W przypadku wystepowania tukéw po-
ziomych na odcinkach o znacznym pochyle-
niu podtuznym (powyzej 25%o), nalezy przy
szynach wewnetrznych Vignolesa stosowac
odbojnice. Odbojnice wykonuje sie analo-
gicznie jak na kolei.

9. Nawierzchnia - tor podsypkowy

9.1. W torze klasycznym zaleca sie stosowac
podktady strunobetonowe lub z drewna twar-
dego. Podkiady nalezy uktada¢ prostopadle
do szyn, w odstepach osiowych 60 — 80cm,
zaleznie od przewidywanego natezenia ruchu
i rodzaju szyn.

9.2. Podktady powinny by¢ zagtebione w pod-
sypce do swojej gornej powierzchni, z zacho-
waniem odlegtosci co najmniej 5cm miedzy
spodem stopki szyny a gorng powierzchnig
podsypki.

9.3. Najmniejsza grubos¢ podsypki mierzo-
na pod tym tokiem szynowym, gdzie jest jej
mniej, powinna wynosi¢ 20cm. W przypadku
stosowania wibroizolacyjnych mat podtoro-
wych, grubo$¢ podsypki moze ulec zmniej-
szeniu.

9.4. Skarpy pryzmy podsypki powinny posia-
dac pochylenie nie wieksze niz 1;1,5.

9.5. Szerokos¢ obsypania czét podkfadéw po-
winna wynosi¢ co najmniej 30cm.

9.6. Zaleca sie uktadanie podsypki na warstwie
ochronnej (filtracyjnej) i/lub geotekstyliach.
9.7. Dla umozliwienia zmechanizowanych ro-
boét torowych (podbijanie toru, oczyszczanie
ttucznia itp.) nie nalezy umieszcza¢ w pod-
sypce zadnych przewoddw, instalacji i innych
urzadzert niewidocznych dla operatoréw
sprzetu, za wyjatkiem obiektow koniecznych
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do umieszczenia wiasnie w tym miejscu, jak
petle indukcyjne.

9.8. Jezeli tor klasyczny ma zosta¢ zasypany
kruszywem do poziomu gtéwki szyny, zaleca
sie uprzednie otulenie profilu szynowego ele-
mentami wibroizolacyjnymi.

10. Nawierzchnia - tor bezpodsypkowy

10.1. Ze wzgledu na intensywny rozwoj na-
wierzchni bezpodsypkowych oraz ich ko-
rzystne charakterystyki nalezy zatozy¢, ze
docelowo tor podsypkowy bedzie stosowany
wylgcznie na odcinkach podmiejskich i in-
nych znacznie oddalonych od zabudowy, oraz
przebiegajacych w terenie mato wrazliwym
na hatas i drgania, jak tereny przemystowe.
Przy remontach na terenie zurbanizowanym
nalezy wiec wymieniac istniejgce odcinki toru
klasycznego na bezpodsypkowe lub zmodyfi-
kowane, np. przez dodanie wibroizolacyjnych
mat podtorowych lub sprezystych podpor
podktadéw oraz otulenie szyn elementami
wibroizolacyjnymi.

10.2. Nie zaleca sie stosowania takich kon-
strukgji, w ktérych szyna w catosci wystaje po-
nad poziom otaczajgcej nawierzchni. Zaleca
sie zagtebienie szyn co najmniej do szczytu
szyjki.

10.3. Wypetnienie nawierzchni bezpodsyp-
kowej zabudowanej moze by¢ dostepne dla
innych rodzajéw ruchu normalnie, tylko w
sytuacjach awaryjnych (przejazd stuzb ra-
tunkowych) lub niedostepne (nawierzchnie
zielone itp.). Warunkuje to dobdr konstrukgji
nawierzchni.

10.4. Ustréj nosny nawierzchni bezpodsypko-
wej najczesciej sktada sie z monolitycznych
lub prefabrykowanych elementow Zelbeto-
wych. Wiasciwe charakterystyki pracy szyn
uzyskiwane sg za pomoca wiecej niz jednego
stopnia tlumienia drgan w formie sprezysto —
ttumigcych przektadek, podkfadek, podlewdw
czy mat.

10.5. Uzyskanie znacznego stopnia redukcji
oddziatywan na otoczenie realizuje sie naj-
czesciej za pomocg tzw. lekkich lub ciezkich
systeméw masowo — sprezystych, w ktérych
konstrukcja toru spoczywa na podbudowie za
posrednictwem powierzchniowych, pasmo-
wych lub punktowych podpdr elastycznych.
Kazdorazowo konieczne jest wykonanie do-
ktadnych symulacji charakterystyk pracy danej
konstrukgji toru z uwzglednieniem rodzaju i
przeznaczenia pobliskich budowli.

10.6. Podbudowa nawierzchni bezpodsypko-
wej moze by¢ wykonana z asfaltobetonu, be-
tonu lub gruntu stabilizowanego.

11. Rozjazdy i skrzyzowania toréw

11.1. Rozjazdy i wezly rozjazdowe powinny
by¢ projektowane tak, aby umozliwi¢ jak naj-
wyzszg dopuszczalng predkosc jazdy i przepu-
stowos¢ uktadu torowego.

11.2. Zaleca sie, zeby rodzaj szyn, z ktérych
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wykonano rozjazd, byt taki sam jak w torze
przylegtym.

11.3. Zwrotnice powinny by¢ wyposazone w
urzadzenia do automatycznego przektadania
iglic oraz w ogrzewanie.

11.4. Skrzynki rozjazdowe powinny by¢ skana-
lizowane.

11.5. Zwrotnice usytuowane w pasach ruchu,
ciggach pieszych i rowerowych powinny byc
wyposazane w napedy umozliwiajace tagod-
ne przektadanie iglic (np. hydrauliczne).

11.6. W rozjazdach o matych promieniach za-
leca sie stosowac typowe potzwrotnice.

11.7. Skrzyzowania toréw nie zwigzane z we-
ztami rozjazdowymi nalezy projektowad w
taki sposdb, aby zachowa¢ wiasciwe trojkaty
widocznosci.

11.8. Rozjazdy i skrzyzowania moga by¢ ukta-
dane w poziomie lub na pochyleniu oraz na
tukach pionowych wklestych o promieniu
>1000m i wypuktych o promieniach >2500m.
11.9. Rozjazdow i skrzyzowan zasadniczo nie
powinno sie lokalizowa¢ na pochyleniach
wiekszych niz 30%o.

11.10. Dopuszcza sie wykonywanie skrzyzo-
wan i pofaczen toréw kolejowych i tramwa-
jowych, pod warunkiem zapewnienia odpo-
wiedniego poziomu bezpieczeristwa, w tym
widocznosci, oraz kompatybilnosci standar-
doéw technicznych toru i taboru.

12. Przystanki

12.1. Wytyczne ogdlne

12.1.1. Przystanki powinny by¢ usytuowane
na odcinkach prostych. Wyjatkowo, w trud-
nych warunkach, dopuszcza sie lokalizacje
przystanku na tuku poziomym, pod warun-
kiem zapewnienia dobrej widocznosci tej
burty pojazdu, gdzie odbywa sie wymiana pa-
sazerow. Widocznos¢ ta moze by¢ zapewnio-
na np. przez zastosowanie lusterek lub kamer
wiasnych pojazdu, luster zewnetrznych lub
kamer i monitoréw. Minimalny promier tuku
poziomego z przystankiem wynosi 500m dla
peronu na zewnatrz tuku i 250m dla peronu
wewnatrz tuku.

12.1.2. W pochyleniu podtuznym, przystanki
powinny odpowiada¢ warunkom zapisanym
w punkcie 5.3.3.

12.1.3. Zaleca sie wykonywanie przystankow
w formie wyspowej, przystankow wieden-
skich, z podniesionym pasem wsiadania, z
antyzatoka lub z wsiadaniem z przylegajace-
go do torowiska chodnika. W przypadku bu-
dowy nowych lub przebudowy istniejacych
przystankdéw niedopuszczalne jest stosowa-
nie rozwiazan z platforma przystankowa po-
fozong na poziomie gtowki szyny lub przyle-
gajacej jezdni. Istniejgce przystanki tego typu,
zwlaszcza z dojsciem przez wiecej niz jeden
pas ruchu, jako stwarzajace szczegdlne zagro-
zenie dla pasazeréw, nalezy przy najblizszej
okazji przebudowac. Wyniesienie platformy
przystankowej ponad gtéwke szyny zalezne
jest od wysokosci krawedzi peronowej okre-
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slonej w pkt. 12.5.9-12.5.15.

12.1.4. Jezeli krawed? peronowa pofozona jest
przy torowisku, po ktérym odbywa sie ruch
kotowy, jego predkos¢ nie powinna przekra-
czac 50 km/h.

12.2. Powiazanie przystankoéw z otoczeniem
12.2.1. Lokalizacje i liczbe przystankéw nalezy
dostosowac do istniejacego i planowanego w
najblizszym czasie sposobu zagospodarowa-
nia przylegtego terenu, stwarzajac mozliwie
dogodne warunki dojscia oraz zapewniajac
mozliwie krotkie przesiadki na inne rodzaje
transportu zbiorowego. Dojscia do przystan-
kow powinny by¢ tak usytuowane, zeby za-
pewniac bezpieczne i wygodne pofaczenia z
ciggami pieszymi oraz innymi przystankami.
12.2.2. Przy lokalizacji przystankéw nalezy
bra¢ pod uwage mozliwos¢ bezposredniego
ich powigzania z wielkimi generatorami ru-
chu, jak dworce kolejowe, centra handlowe,
zaktady pracy iinne.

12.2.3. Odlegtosci miedzy przystankami po-
winny odpowiadac zapisom punktu 2.5.
12.24. W miejscach dwupoziomowego krzy-
zowania sie linii tramwajowej i innego ciggu
transportowego nalezy w pierwszej kolejno-
$ci rozwazy¢ mozliwos¢ bezposredniego po-
wigzania peronow.

12.2.5. Przystanki na skrzyzowaniach wypo-
sazonych w sygnalizacje $Swietlng zaleca sie
lokalizowac za skrzyzowaniem. Inne rozmiesz-
czenie powinno by¢ w przekonujacy sposob
uzasadnione.

12.2.6. W szczegdlnych przypadkach dopusz-
Cza sie zatrzymywanie tego samego tramwa-
ju na wiecej niz jednym przystanku w obrebie
tego samego wezta.

12.2.7. Zespot perondw oraz dojs¢ do nich po-
winien tworzy¢ czytelny uktad funkcjonalny.

12.3. Uktad funkcjonalny i wyposazenie przy-
stankow

12.3.1. Zaleca sie wykonywanie obustronnych
dojs¢ pieszych do przystankdw wyspowych.
12.3.2. Obecnos¢ i wielkos¢ pomieszczen
przeznaczonych do oczekiwania pasazerdw
okresla sie w kazdym przypadku indywidu-
alnie, w zaleznosci m.in. od spodziewanych
potokdw pasazerskich oraz czestotliwosci kur-
sowania.

12.3.3. Przystanki powinno sie wyposaza¢ w
dynamiczna informacje pasazerska. Przyktado-
wo, znane sg tablice informacyjne umieszczo-
ne powyzej skrajni pieszej, matogabarytowe
wyswietlacze zastepujace papierowy rozkfad
jazdy oraz systemy informacji gtosowej.
12.34. Przystanki powinny by¢ oswietlone.
12.3.5. Informacja pasazerska na przystankach
potozonych przed skrzyzowaniem lub we-
ztem rozjazdowym powinna okresla¢ kieru-
nek, w ktérym tramwaj bedzie sie poruszat za
skrzyzowaniem.

12.4. Krancowki i petle
12.4.1. Na kraicach tras tramwajowych nalezy
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5. Wzdr elementu oraz skrzyzowania i zakoriczenia sciezki dotykowej, za

(11

projektowac petle lub kraricowki, wyposazo-
ne w tory manewrowo — postojowe, Umoz-
liwiajgce zawracanie, postdj i wyprzedzanie
pociggéw. Ponadto zaleca sie projektowac
rowniez petle lub kraicéwki posrednie, stu-
zace do konczenia biegu czesci pojazdéw na
trasie.

12.4.2. W miejscach, gdzie projektuje sie petle
lub krahcowki, w zaleznosci od uzasadnienia
ruchowego, moze wystapi¢ potrzeba umozli-
wienia wjazdu z kilku kierunkow tras.

124.3. Zaleca sie lokalizowanie na petlach i
krancowkach pojedynczych peronéw przy-
jazdowych i odjazdowych. W uzasadnionych
przypadkach, przy spodziewanym gwattow-
nym naptywie pasazeréw (stadiony itp.), moz-
na zastosowac wiecej perondw. Nie zaleca sie
wykonywania osobnych peronéw dla kazdej
linii przy torach na petli, w szczegdlnosci przy
torach potozonych w tukach.

1244, Liczba toréw na petli lub krancéwce
powinna by¢ réwna liczbie linii koriczacych
tam bieg powiekszonej o jeden tor rezerwo-
wy.

124.5. W przypadku wystepowania na pe-
tli lub kraricowce peronéw innych srodkdéw
transportu, nalezy zadbac o bardzo dobre ich
wzajemne powigzanie. Najwygodniejsze jest
umozliwienie powigzanie parami np. peronu
przyjazdowego tramwajowego z odjazdo-
wym autobusowym, przy wspdlnej krawedzi
lub przez szeroko$¢ peronu dwukrawedzio-
wego.

12.4.6. Perony lub krawedzie peronowe prze-
znaczone wyfacznie dla wysiadajacych moga
oferowac ograniczony zakres ustug (bez wiaty,
automatu biletowego, tawek itp.) ze wzgledu
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na przewidywany brak oséb oczekujacych.

12.5. Podstawowe charakterystyki przystan-
kow
12.5.1. Szerokos¢ peronu nalezy przyjmowac
w zaleznosci od spodziewanych potokéw pa-
sazerskich.

12.5.2. Minimalna szerokosci peronu jedno-
krawedziowego powinna uwzglednia¢ naste-
pujace obszary:

- strefe zagrozenia, ktérej granice powinny
by¢ oznakowane znakami wizualnymi w po-
staci pasow o kolorze kontrastujgcym z kolo-
rem posadzki i szerokosci nie mniejszej niz 0,1
m umieszczonej bezposrednio przy krawedzi
peronowej oraz szeroko$ci nie mniejszej niz
0,05 m umieszczonej w odlegtosci nie mniej-
szej niz 0,5 m od krawedzi peronowej; uktad
oznakowania strefy zagrozenia okresla Rysu-
nek 5,

- pas oznakowania dotykowego o statej sze-
rokosci nie mniejszej niz 0,4 m i nie wiekszej
niz 0,60 m; wzér elementu oraz rozmiesz-
czenia dotykowych znakéw ostrzegawczych
okresla Rysunek 5,

- trase wolng od przeszkdd, ktérej minimalna
zalecana szeroko$¢ przy dobrej dostepnosci
miejsca powinna wynosi¢ 1,50m; w przypad-
ku peronéw o duzej wymianie pasazerskiej
szerokosc ta powinna by¢ zwiekszona; w przy-
padku ograniczonej dostepnosci przestrzeni
szerokos¢ trasy wolnej od przeszkdd moze
zosta¢ zmniejszona; trasa wolna od przeszkod
moze by¢ zadaszona w sposéb nie naruszaja-
cy pionowego wymiaru skrajni ruchu piesze-
go 0raz nie wymagajgcy umieszczenia w nim
podpdr,
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- pas urzadzen przystankowych, w ktérym
umieszczone sg elementy systemu informadji
pasazerskiej, wiaty lub podpory zadaszenia,
ogrodzenia itp. oraz ktory przeznaczony jest
dla oséb oczekujacych na pojazd; szerokosc¢
pasa powinna byc¢ uzalezniona od wyposa-
zenia peronu oraz spodziewanych potokow
pasazerskich.

12.5.3. Jezeli po stronie przeciwnej do krawe-
dzi peronowej peron wyspowy przylega do
jezdni, nalezy przewidzie¢ ogrodzenie.

12.5.4. Minimalna szerokosci peronu dwukra-
wedziowego musi uwzglednia¢ podwdjng
szerokos¢ strefy zagrozenia, pasa oznakowa-
nia dotykowego oraz trasy wolnej od prze-
szkod.

12.5.5. Trasa wolna od przeszkéd powinna by¢
wyraznie oznaczona za pomocg informacji
wizualnej. Zaleca sie, aby informacje o trasie
wolnej od przeszkoéd powinny byc przekazy-
wane za pomocg znakéw rozpoznawanych
dotykiem, mapy w alfabecie Braille'a.

12.5.6. Na catej dtugosci trasy wolnej od prze-
szkéd powinna przebiegac sciezka dotykowa.
Wzér elementu oraz skrzyzowania i zakoncze-
nia $ciezki dotykowej okresla Rysunek 6.
12.5.7. W przypadku przystankdw wieden-
skich i z podniesionym pasem wsiadania, stre-
fe zagrozenia nalezy wyznaczy¢ przy krawedzi
obszaru oczekiwania dla pasazerow.

12.5.8. Dlugos¢ peronu powinna by¢ réwna
dtugosci najdtuzszego pociggu plus 4m dla
przystankdw pojedynczych oraz dwie ditugo-
$ci najdtuzszego pociagu plus 7m dla przy-
stankéw  podwajnych. Wyjatkowo, w trud-
nych warunkach przestrzennych dopuszcza
sie odstepstwo od tej zasady, jednak w zad-
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nych okolicznosciach drzwi pojazdu prowa-
dzace do przedziatu pasazerskiego nie moga
znajdowac sie poza krawedzig peronowa. Nie
zaleca sie projektowania przystankéw potréj-
nych i dtuzszych.

12.5.9. Kazdy zarzadca infrastruktury tramwa-
jowej zobowigzany jest na mocy niniejszych
przepisow do ustalenia  standardowych,
obowiazujacych w obrebie zarzadzanej sieci
tramwajowej, parametréow odnoszacych sie
do krawedzi peronowej potozonej na odcinku
prostym w planie:

- poziomej odlegtosci krawedzi peronowej od
osi toru,

- wysokosci krawedzi peronowej w odniesie-
niu do pfaszczyzny gtowek szyn,

- poziomej odlegtosci krawedzi wejscia pojaz-
déw od osi tory,

- wysokosci krawedzi wejscia pojazddw w od-
niesieniu do ptaszczyzny gtéwek szyn.
Krawedz wejscia moze stanowic¢ krawedz nad-
wozia pojazdu lub krawedZ? zamocowanego
do nadwozia elementu (progu) stanowigce-
go poszerzenie pojazdu na dtugosci wejs¢.
Konieczna jest mozliwie petna standaryzacja
tych wielkosci w skali sieci, natomiast w skali
kraju - pozadana.

12.5.10. W przypadku pojazdéw fabrycznie
nowych:

- pozioma odlegtos¢ pomiedzy krawedzig pe-
ronowg prosta w planie a krawedzig wejscia
nie powinna by¢ wieksza niz 50 mm i mniejsza
niz 20 mm,

- pionowa odlegto$¢ pomiedzy krawedzia pe-
ronowg prosta w planie a krawedzig wejscia
nie powinna by¢ wieksza niz 50 mm powyzej
krawedzi peronowej oraz 30 mm ponizej kra-
wedzi peronowej, przy czym nalezy uwzgled-
ni¢  maksymalne dopuszczalne obnizenie
krawedzi wsiadania wynikajace z ugiecia
zawieszenia pod obcigzeniem uzytkowym.
Zakres zasadniczy mozliwego potozenia kra-
wedzi wejscia wzgledem krawedzi peronowe;j
okresla Rysunek 7.

12.5.11. Powyzsze parametry powinny by¢ za-
chowane w catym okresie eksploatacji taboru
oraz infrastruktury, co wymaga zastosowania
rozwigzan konstrukcyjnych zapewniajacych
niezmienno$¢ wzajemnego pofozenia toru i
krawedzi peronowej, w szczegdlnosci stoso-
wania konstrukcji bezpodsypkowych toru lub
elementow dystansowych w nawierzchniach
podsypkowych, oraz odpowiedniego syste-
mu utrzymania taboru i toru w zakresie ogra-
niczonego dopuszczalnego zuzycia profili
obrzezy kot oraz szyn. Zaleca sie uzytkowanie
taboru z regulowanym zawieszeniem, pozwa-
lajacego na uzyskanie réznicy wysokosci +20,
-10mm niezaleznie od stopnia zuzycia szyn,
kot czy obcigzenia wozu.

12.5.12. Dla zwiekszenia bezpieczenstwa
mozna zastosowac dodatkowe srodki po stro-
nie infrastruktury i taboru. Krawedz peronowa
moze zosta¢ wyposazona w gumowe naktad-
ki, lub analogiczne elementy stafe lub regulo-
wane, stanowigce nieduzy wspornik. Sciany

9/2015

boczne pudta tramwaju powinno sie ksztatto-
wac jako zaokraglone tukiem o bardzo duzym
promieniu i najszerszym miejscu tramwaju w
poftowie wysokosci kabiny pasazerskiej (prze-
kroj ,beczkowy"), oraz wystajacych na kilka —
kilkanascie centymetréw progow, bedacych
najbardziej wysunietymi elementami wozu
na wysokosci dolnej krawedzi nadwozia. Dzie-
ki takiemu uksztattowaniu, drzwi moga otwie-
ra¢ sie nawet przy krawedziach peronowych
wyzszych niz podtoga w pojezdzie, pomimo
minimalnej szczeliny poziome;j.

12.5.13. W przypadku sieci istniejacych stan-
dardowe parametry krawedzi peronowych
powinny zosta¢ ustalone na podstawie pa-
rametréw krawedzi wejscia taboru eksplo-
atowanego. Wysoko$¢ krawedzi peronowej
powyzej gtowki szyny nalezy okresli¢ na pod-
stawie wysokosci krawedzi wsiadania pojaz-
dow niskopodtogowych i niskowejsciowych.
Zakres mozliwego potozenia krawedzi wejscia
wzgledem krawedzi peronowej okresla Rysu-
nek 7. W przypadku pojazddw eksploatowa-
nych dopuszczalne jest wykorzystanie zakre-
su rozszerzonego. Zaleca sie, aby w przypadku
sieci dostosowanych do kursowania pojaz-
doéw o maksymalnej szerokosci nadwozia 2,40
m pozioma odlegto$¢ krawedzi peronowej
od osi toru zostata ustalona jako 1,25 m. W
przypadku koniecznosci zmniejszenia szczeli-
ny nalezy zastosowac¢ w taborze zewnetrzne
progi.

12.5.14. Parametry krawedzi peronowych oraz
oznaczenia stref zagrozenia powinny zosta¢
docelowo ujednolicone na catej sieci. Na
mocy niniejszych przepisow kazdy zarzadca
sieci zobowiazany jest do opracowania har-
monogramu dostosowania wszystkich pero-
now do standardowych parametrow krawedzi
peronowej oraz oznaczen strefy zagrozenia.
12.5.15. W przypadku peronéw potozonych
na tuku w planie, odlegtos¢ krawedzi pero-
nowej od osi toru powinna uwzglednia¢ do-
datkowe poszerzenie skrajni wedtug oceny
zarzadcy sieci.

12.5.16. Dopuszcza sie stosowanie urzadzen
ruchomych w formie podnosnikéw, dzwigdw
i innych, ktorych platforma zréwnuje sie wy-
sokosciowo z poziomem progu pojazdu. Ze
wzgledu na koszty montazu i eksploatacji s3
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to urzadzenia niezalecane.

12.5.17. Odlegtoéci poziome miedzy pojaz-
dem i peronem opisane w pkt. 12.5.10, 12.5.13
moga by¢ zwiekszone, jesli ruchome urzadze-
nie stuzace do zamkniecia lub ograniczenia
szczeliny, zainstalowane w pojezdzie lub na
peronie jest w stanie roztozonym ograni-
czy¢ szczeline do szerokosci nie wiekszej niz
50mm. Podczas wymiany pasazerow urzadze-
nia ruchome mogga dotykac krawedzi perono-
wej lub wagonu (szczelina 0Omm).

12.5.18. Przystanki, na ktorych przy jednej
krawedzi obstugiwane sg tramwaje i auto-
busy, powinny by¢ wyposazone w krawedz
o profilu umoZliwiajgcym dojechanie do niej
kotami autobusu stycznie (z dotknieciem kra-
wedzi boczng powierzchnig opony), bez ry-
zyka uszkodzenia pojazdu (tzw. Combibord i
pochodne).

12.5.19. Dostep do platformy przystankowej
powinien by¢ bezstopniowy. Pochylenie po-
dtuzne pochylni nie powinno przekraczac 5%.

13. Sterowanie ruchem, sygnalizacja
i oznakowanie

13.1. Sterowanie ruchem

13.1.1. Na sieciach tramwajowych mozna
stosowac nastepujace sposoby prowadzenia
ruchu:

- na widocznos¢, z uwzglednieniem sygna-
téw podawanych przez drogowa sygnalizacje
Swietlng oraz znakow i wskaznikéw umiesz-
czonych przy torze,

- za pomoca urzadzen blokady odstepowe]
punktowej lub liniowej z sygnatami swietlny-
mi badZ sygnalizacja kabinowa (ETCS, SOP).
13.1.2. Blokade odstepowa punktowa stosuje
sie do ostaniania odcinkow linii o dtugosci jed-
nego odstepu blokowego.

13.1.3. Blokade odstepowa liniowg stosuje sie
do ostaniania odcinkéw linii o dtugosci wiecej
niz jednego odstepu blokowego. Na liniach
tramwajowych mozna stosowac blokade
dwustawng lub trzystawna. Liczba i dtugos¢
odstepéw blokowych powinna odpowiadac
projektowanej przepustowosci linii. Dtugosci
odstepow blokowych nie moga by¢ mniejsze
niz dtugos¢ drogi hamowania roboczego.
13.1.4. Urzadzenia blokady odstepowe] nale-

veymiaey w [mj

7. Zakres mozliwego pofozenia krawedzi wejscia wzgledem krawedzi peronowej
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7y stosowac w szczegolnosci w miejscach o
ograniczonej widocznosci, obligatoryjnie w
tunelach.

13.1.5. SzczegdInym przypadkiem s3 odcinki
jednotorowe lub sploty toréw, w ktérych po-
dziat na odstepy determinujg miejsca umozli-
wiajgce mijanie.

13.2. Sygnalizacja

13.2.1. Na liniach tramwajowych stosuje sy-
gnaty dla kierujacych pojazdami transportu
zbiorowego okreslone w rozporzadzeniu Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 . w
sprawie szczegdtowych warunkéw technicz-
nych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i
warunkéw ich umieszczania na drogach, Za-
facznik nr 3. [24] Sygnaly te stosuje sie takze
na liniach tramwajowych nie zwigzanych z
drogami.

13.2.2. Z uwagi na brak mozliwosci wyswietla-
nia sygnatu oznaczajacego, ze za chwile po-
dawany bedzie sygnat zezwolenia na ruch, w
sygnalizacjach nowych oraz przebudowywa-
nych zabrania sie stosowania sygnalizatoréw
typu ST, STKi STT.

13.2.3. W przypadku, gdy strumienie réznych
rodzajow $rodkéw transportu zbiorowego
poruszajacych sie przez skrzyzowanie po-
krywajg sie, nie nalezy przewidywac dla nich
osobnych sygnalizatoréw.

13.2.4. Sygnalizatory zapowiadajace SBz po-
winny by¢ stosowane przed sygnalizatorami
zlokalizowanymi na odcinkach miedzyprzy-
stankowych a takze w miejscach, gdzie wi-
docznos¢ sygnalizatora jest ograniczona.
13.2.5. Jezeli przystanek jest zlokalizowany
przed sygnalizatorem, nalezy stosowac sygnat
SBd wspdlnie z sygnalizatorem ogdlnym lub
kierunkowym.

13.2.6. Zaleca sie stosowanie sygnatu SBd
indywidualnie na przystankach umozliwia-
jacych obstuge wiecej niz jednego pojazdu
jednoczesnie, w miejscach zapewniajgcych
widocznos$¢ sygnatu przez prowadzacego po-
jazdy zatrzymujace sie w dalszych sektorach.
Sygnat ten powinien by¢ powtdrzeniem sy-
gnatéw SBd umieszczonych pod sygnalizato-
rem gtéwnym bez rozdziatu na kierunki.
13.2.7. W blokadzie odstepowej punktowej
nalezy stosowac sygnalizatory ogélne SB.
13.2.8. W blokadzie odstepowej liniowej na-
lezy stosowac zestaw sygnatéw SBLs. Na li-
niach o przebiegu niezaleznym od drég, dla
zwiekszenia czytelnosci sygnatdw z wiekszej
odlegtosci, mozna stosowac zestaw sygnaliza-
torow barwnych SBLb.

13.3. Oznakowanie

13.3.1. Zestaw znakow i wskaznikow prze-
znaczonych do stosowania na liniach tram-
wajowych zawiera rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegdtowych warunkéw technicznych dla
znakow i sygnatdw drogowych oraz urzadzen
bezpieczerstwa ruchu drogowego i warun-
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kow ich umieszczania na drogach, Zatgcznik
nr 1. [24] Znaki te stosuje sie takze na liniach
tramwajowych nie zwigzanych z drogami.

13.4. Priorytety w ruchu tramwajowym

13.4.1. Wyréznia sie nastepujace rodzaje prio-
rytetéw w ruchu miejskim:

- bezwzgledny - gwarantuje brak innych po-
jazdow na torze,

- petny — sygnat,jedZ" gwarantowane, o ile nie
ma kolizji z innym tramwajem,

- wysoki — duze prawdopodobienstwo sygna-
tu,jed?’,

- koordynacja tramwajowa — brak konieczno-
$ci hamowania dla przejazdu z predkoscia nie
wyzszg niz $Srednia,

- wazony - przydziat sygnatu,jedz"na podsta-
wie analizy strat czasu uzytkownikéw skrzyzo-
wania,

- czesciowy — sygnat,jedZ" moze by¢ wprowa-
dzany pomiedzy inne fazy,

- koordynacja tramwajowo-samochodowa
- efekt zblizony jak przy czesciowym, ruch
tramwajowy odbywa sie w tym samym czasie
i kierunku co ruch samochodowy dysponuja-
cy,zielona falg’,

- wydtuzenie sygnatu — przy zgtoszeniu, ina-
czej brak priorytetu,

- brak — sygnalizacja statoczasowa,

- ujemny — zwiekszenie strat czasu w stosunku
do,brak’.

Zaleca sie stosowanie priorytetu nie nizsze-
go niz koordynacja tramwajowa. Stosowanie
priorytetéw nizszych nalezy kazdorazowo w
sposob przekonujacy uzasadni¢, tworzac wy-
jatek od ogolnej zasady pierwszenstwa trans-
portu zbiorowego przed indywidualnym.
W uzasadnionych przypadkach, w wielkich
weztach komunikacyjnych z krzyzowaniem i
rozgatezianiem tras tramwajowych dopuszcza
sie stosowanie sygnalizacji statoczasowe;j.
13.4.2. W ruchu odbywajacym sie po torach
wspotuzytkowanych z kolejg nalezy liczy¢
sie z mozliwoscia stopniowego wprowadza-
nia systemu ETCS poziomu 1,2 lub 3. W takiej
sytuacji konieczne bedzie wyposazenie tabo-
ru tramwajowego w stosowne urzadzenia.
Wedtug dzisiejszego stanu wiedzy, wdraza-
nie systemu ETCS na torach uzytkowanych
wylacznie przez tramwaje jest niecelowe. Na
torach wspotuzytkowanych z koleja pojazdy
tramwajowe otrzymujg wylgcznie priorytet
bezwzgledny, na ogdlnych zasadach ruchu
kolejowego.

14. Zasady zasilania energia elektryczna

Zasady zasilania energia elektryczng okreslaja
odrebne przepisy.

15. Siec trakcyjna i pozostate systemy
zasilania

15.1. Jako standardowy system elektryfika-
gji toréw tramwajowych przyjmuje sie prad
staty o napieciu nie przekraczajgcym 750V, z
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dodatnig biegunowoscig w sieci jezdnej lub
jej odpowiedniku. Stosowanie innych napiec¢
oraz pradu przemiennego dopuszcza sie pod
warunkiem okreslenia zasiegu strefy niebez-
piecznej od elementéw znajdujacych sie pod
napieciem.

15.2. Dopuszcza sie stosowanie innych spo-
sobow  zasilania  pojazdéw oraz taczenia
wiecej niz jednego w jednym systemie. Do
sposobow  linjowych mozna zaliczy¢ mu.in.
zasilanie sztywnym przewodem napowietrz-
nym, z trzeciej szyny, z sekcjonowanej szyny
ulicznej (APS i podobne), indukcyjnie (Primo-
ve i podobne) oraz z silnikiem liniowym. Do
sposobdéw autonomicznych - silniki spalino-
we i inne, gromadzenie energii elektrycznej
w kondensatorach, akumulatorach czy kota
zamachowe.

15.3. Ze wzgledu na koszty, rezygnacje z sieci
trakcyjnej rozpatruje sie na krétkich odcin-
kach, z reguty potozonych w centrach miast,
w miejscach o szczegdlnym znaczeniu, jak
historyczne osie widokowe, bezposrednia bli-
skos¢ cennych zabytkéw i tym podobne.

154. Wyrdznia sie sieci trakcyjne goérne: fan-
cuchowe skompensowane, faricuchowe pot-
skompensowane, taricuchowe nieskompen-
sowane i pfaskie. Spotyka sie rowniez sieci
ptaskie skompensowane. Nalezy zasadniczo
na obszarach zabudowanych stosowac sie¢
ptaska z podwieszeniem typu delta, w miare
mozliwosci skompensowang, za wyjatkiem
tych torowisk, gdzie spodziewane jest osigga-
nie predkosci tramwajéw réwnych lub wiek-
szych niz 70km/h i na ktérych uzasadnione
jest wprowadzenie sieci fancuchowej skom-
pensowanej. Pozostatych rodzajow nie zaleca
sie do stosowania.

15.5. Konstrukcje wsporcze sieci jezdnej po-
winny zapewni¢ jej bezpieczng eksploatacje
przy mozliwie matej ingerencji w otoczenie i
niskich kosztach. Dlatego stosowanie stupdw
trakcyjnych powinno by¢ moZliwie ograniczo-
ne, do wspomnianych w punkcie 15.4 ciaggdw
ruchu przyspieszonego oraz do tych miejsc,
gdzie zabudowa jest na tyle odsunieta od
toru, ze kotwienie sieci do scian jest nieracjo-
nalne badzZ technicznie nieuzasadnione.

15.6. Kotwienie sieci do $cian odbywa sie za
pomocy rozet i hakdw. Haki i rozety $cienne
moga by¢ umieszczone w murach budyn-
kow i budowli, w odlegtosci co najmniej
0,50m od naroznika budynku lub krawedzi
otworéw okiennych, balkonéw i podobnych.
Haki moga by¢ umieszczane w odlegtosci
wzajemnej nie mniejszej niz 0,5m, a rozety
- 1,0m. Ograniczenia powyzsze nie dotycza
sytuacji, kiedy elementy te zostaty uwzgled-
nione w konstrukcji budynku i odpowiednio
wzmocniono zbrojenie, zamontowano kon-
sole wsporcze czy szyny kotwigce lub podjeto
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inne, celowe dziatania.

15.7. Pozostate aspekty projektowania, budo-
wy i eksploatadji sieci trakcyjnej reguluja od-
rebne przepisy.

16. Zaplecze techniczno - eksploatacyjne

16.1. Wytyczne ogdlne

Dla projektowanych tras tramwajowych nale-
7y przewidzie¢ odpowiednie zaplecze tech-
niczno — eksploatacyjne. Mozna je stworzyc
poprzez wzniesienie nowych budynkéw lub
adaptacje istniejacych zajezdni. Zakres i wy-
posazenie zaplecza powinny zapewnic:

- miejsce na postoj taboru w czasie poza prze-
bywaniem na trasie,

- obstuge taboru, majacg na celu utrzymanie
go w statej sprawnosci i gotowosci do ruchu,
- mozliwo$¢ likwidowania zaktocen w ruchu,
spowodowanych awarig lub wypadkiem ta-
boru,

- mozliwo$¢ wykonywania okresowych prze-
gladoéw i napraw taboru w okreslonym zakre-
sie,

- mozliwos¢ naprawy sprzetu technicznego
i wyposazenia zdemontowanego z linii, kto-
rych remont nie wymaga uzycia specjalnych
maszyn i urzadzen,

- prowadzenie gospodarki magazynowej dla
wszystkich rodzajow stuzb.

16.2. Podstawowe obiekty i jednostki organi-
zacyjne zaplecza

W sktad zaplecza techniczno - eksploatacyj-
nego powinny wchodzi¢ nastepujace obiekty
i jednostki organizacyjne:

- zajezdnia,

- zaplecze techniczne obstugi trasy (warsztaty
obstugi toréw, sieci i innych urzadzen tech-
nicznych),

- brygady awaryjne (pogotowia techniczne),

- warsztaty naprawcze.

16.3. Lokalizacja

Lokalizacja stacji techniczno — eksploatacyjnej
powinna zapewniac:

- mozliwie bliskie potozenie przy trasie,

- fatwos¢ realizacji budowy dzieki korzystne-
mu  uksztattowaniu terenu i wystepowaniu
gruntéw nosnych,

- mozliwos¢ wykonania krétkich przytaczy in-
stalacji,

- brak kolizji z zagospodarowaniem terenu

przylegtego.
17. Ochrona srodowiska

17.1. Linie tramwajowe powinny wywierac¢
mozliwie maty negatywny wptyw na otocze-
nie. W szczegdlnosci dotyczy to obszaréw in-
tensywnie zurbanizowanych.

17.2. Nalezy dazy¢ do stosowania takich tech-
nologii i materiatéw, zeby tory tramwajowe
generowaly mozliwie mato drgan i hatasu, z
uwzglednieniem wpltywu tych oddziatywan
na sasiednie budynki i ludzi w nich sie znajdu-
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jacych. Nie zaleca sie odsuwania linii tramwa-
jowych na znaczng odlegtos¢ od zabudowy,
poniewaz wydtuza to faczny czas podrézy i
obniza konkurencyjno$¢ transportu zbioro-
wego.

17.3. Zalecenia powyzsze mozna osiggngc
przez miedzy innymi:

- stosowanie tukéw i rozjazddw o duzych pro-
mieniach,

- stosowanie nowoczesnych konstrukgji toru
7 zastosowaniem materiatow wibroizolacyj-
nych,

- planowanie zieleni ochronnej,

- rozwazenie mozliwosci w przypadku spo-
dziewanego braku skutecznosci innych roz-
wigzan, stosowania ekranéw akustycznych,
ekrandw antywibracyjnych, watéw ziemnych
lub specjalnego zabezpieczenia budynkow.

174, Transport tramwajowy powinien pod-
lega¢ zasadzie zréwnowazonego rozwoju.
Szczegdlng uwage nalezy zwrdcic na:

- oszczedne uzywanie energii do celéw trak-
cyjnych i nietrakcyjnych, jej rekuperacje i po-
zyskiwanie ze Zrédet odnawialnych,

- wiasciwe gospodarowanie zasobami, z pod-
kresleniem koniecznosci dokonywania bieza-
cej konserwacji i napraw dla wydtuzenia cyklu
zycia konstrukgji i uzyskania oszczednosci na
rzadszych remontach (analiza LCC),

- 0szczedne uzytkowanie materiatow i surow-
cow,

- niskg emisje zanieczyszczen i produkcje od-
paddw,

- poszanowanie istniejacej zieleni, szczegdlnie
wysokiej,

- prawidtowg gospodarke przestrzenna.

17.5.Budowa i remont tras tramwajowych po-
winny jednoczesnie stanowi¢ przyczynek do
rewitalizacji przylegtej przestrzeni miejskie,
zgodnie z francuskg strategig ,tramwaj upiek-
sza miasto” Kompleksowa realizacja tego typu
zagadnien generuje prawidfowe zachowania
komunikacyjne, zwieksza spoteczng akcepta-
Cje transportu zbiorowego, podnosi wartos¢
nieruchomosci oraz poprawia jako$¢ zycia
mieszkancow. <
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