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AGNIESZKA FILIPKOWSKA
Radna Rady Miasta Gliwice

W odpowiedzi na pismo prosze powotac sie na nr sprawy: UK.0003.10.2021

Dotyczy: nowych wiat przystankowych

Wydziat Ustug Komunalnych informuje, iz na chwile obecng nie
mozemy podac terminu montazu wiat, gdyz Goérnoslasko-Zagtebiowska
Metropolia planuje rozpoczecie postepowania przetargowego w potowie
2021r. i zakoniczenie w 2022r.

Miasto Gliwice zaplanowato zakup 12 sztuk wiat w okresie
trwania catej umowy ramowej. Przystanki, w ktorych planujemy
posadowienie wiat to w pierwszej kolejnosci lokalizacje gdzie znajduja
sie wiaty prywatnych wtascicieli, ktdrzy o nie dbajg o swoje obiekty, sg
one w ztym stanie technicznym i wizualnym tj. Gliwice Wroctawska,
Gliwice Gdérnych Watdéw, Gliwice Rybnicka, Ligota Zabrska Kopalnia,
Gliwice Dworcowa przy GCH.

W niektorych miejscach wiaty juz usunieto a w pozostatych
podejmujemy kroki by wtasciciele usuneli swoje obiekty.

W zatlgczeniu przekazujemy otrzymane z GZM wytyczne dot.
infrastruktury oraz wykaz rekomendowanych wiat. Zaproponowane
w tych  dokumentach rozwigzania w  odniesieniu do  wiat
przystankowych uwzgledniajg potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami
np. zastosowanie podtokietnikdw w tawkach, miejsca na wodzek
(skrdocona tawka) czy pasy ostrzegawcze na szybach.

Dodatkowo na przystankach majg by¢ utatwienia w postaci
mozliwosci sprawdzenia rozktadu jazdy przy pomocy smartfona (kody
QR) czy informacji zapisanych alfabetem Braille’a. Te funkcjonalnosci
sq przedmiotem opracowania Systemu Informacji Wizualnej
dotyczacego infrastruktury przystankowej, ktéry bedzie sukcesywnie
wdrazany.

Z powazaniem

Mariola Pendziatek

Naczelnik Wydziatu UK
/-/ podpis elektroniczny

Otrzymuje:
1. Adresat
2. Kopia a/a UK
3. Sporzadzita: Monika tadyko inspektor Wydziatu UK tel. 32 238 54 26



Rekomendowane modele wiat przystankowych

Konstrukcja:

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Profile stalowe

0 zamknietych
przekrojach

0 wymiarach
40x40x2mm (stupki
pionowe)

Poliweglan lity,
przyciemniony

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana

Konstrukcja:

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Profile stalowe

0 zamknietych
przekrojach

o wymiarach 80x40x3
mm (stupki pionowe
tylne)

Szkto bezpieczne lub
poliweglan

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana

Konstrukcja:

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach o
wymiarach ¢114,3x5
mm (stupki pionowe
tylne)

Poliweglan lity,
przyciemniony

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana




Konstrukcja: | Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach o
wymiarach ¢$101,6x6,4
mm (stupki pionowe

tylne)
Pokrycie Dach tukowaty, pokryty
dachowe: tworzywem akrylowym
Sciany: Szkio hartowane 8 mm
Siedzisko: tawka drewniana

Wiaty przystankowe powinny spetnia¢ nastepujgce wytyczne:

» nalezy stosowa¢ materialty bezpieczne i lekkie; konstrukcja powinna by¢ wykonana
z aluminium lub stali o podwyzszonej odpornosci na korozje (stal ocynkowana ogniowo),
o kolorze RAL 7021;

» wiaty powinny by¢ odporne na dewastacje i tatwe w utrzymaniu czystosci;

» nalezy stosowacC konstrukcje modutowe (segmentowe), pozwalajgce na rozbudowe
danego modelu wiaty o kolejne moduty;

» ze wzgledow bezpieczenstwa, szyby w poszyciu scian bocznych powinny by¢ wykonane
ze szkta hartowanego bezpiecznego lub klejonego szkta hartowanego (z zastosowaniem
specjalnej foli, zapobiegajgcej rozsypywaniu sie odtamkow szkta w przypadku wybicia
szyby) o grubosci min. 8 mm;

» na szybach wiat nalezy zastosowa¢ dwa pasy ostrzegawcze w kontrastowym kolorze,
o szerokosci 10 cm, ktére nalezy umieszczaé na wysokosci: 1,5-1,7 m (pierwszy pas)
oraz 0,9-1,0 m (drugi pas) od powierzchni peronu (chodnika);

» tablica z nazwg przystanku powinna by¢ umieszczona od strony frontowej na dachu wiaty
oraz na bocznej Scianie wiaty od strony najazdu autobusu;

» jezeli istnieje mozliwos¢ podigczenia wiaty do sieci energetycznej, wiaty nalezy
wyposazy¢ w instalacje oswietleniowg diodowg LED oswietlajgcg co najmniej gablote
reklamowg oraz tablice na rozktady jazdy;

» dwustronne znaki drogowe D-15, D-16 lub D-17 nalezy umieszcza¢ na dachu wiaty na
wysiegniku;

» w kazdej wiacie nalezy przewidzie¢ gablote informacyjng na rozktady jazdy i informacje
pasazerska, ktéra winna by¢ mocowana do ramy wiaty na wysokos$ci okoto 1,10 m od
powierzchni peronu w gornej czesci ostatniego panelu liczgc od strony najazdu autobusu
i powinna mieC szeroko$¢ dostosowang do szerokosci pojedynczego tylnego panelu



wiaty. W przypadku duzej liczby linii obstugujacych dany przystanek wiate przystankowa
nalezy wyposazy¢ w dwie gabloty informacyjne. Jezeli istnieje mozliwos¢ podtgczenia
wiaty do sieci energetycznej, gablota powinna by¢ podswietlona swiattem typu LED
niepowodujgcym zjawiska odbicia i ol$nienia, umozliwiajgcym swobodne odczytanie
zamieszczonych informacji. Wewnatrz gabloty, na catej powierzchni jej sciany tylnej,
nalezy umiescic¢ wktad "mleczny”, nieprzezroczysty;

wewngtrz wiat nalezy stosowac tawki o konstrukcji nosnej ze stali ocynkowanej
malowanej proszkowo i siedziskiem wykonanym z listew drewnianych i lakierowanych,
z oparciem oraz podfokietnikami na skrajach tawki. Lawki nie powinny by¢ umieszczane
bezposrednio pod gablotg informacyjng;

panele reklamowe nalezy lokalizowa¢ na Scianie bocznej od odjazdu autobusu/tramwaju
lub w przypadku wiat o wiecej niz 3 modutach istnieje rowniez mozliwos¢ montazu gabloty
reklamowej na Scianie tylnej (szyba wiaty od strony najazdowej powinna by¢ wolna od
nosnikéw informaciji i reklamy); panele nalezy wyposazy¢ w oswietlenie LED o obnizonym
napieciu, jezeli istnieje mozliwos¢ podtgczenia wiaty do sieci energetyczne;.
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Wstep

Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia majgc na wzgledzie poprawe jakosci i komfortu
zycia mieszkancow oraz podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej miast i gmin podejmuje
szereg dziatah zmierzajgcych do stworzenia mieszkancom i inwestorom sprzyjajgcych
warunkow mieszkania oraz funkcjonowania na obszarze 41 gmin Metropolii. Jednym
z gtbwnych zadan w tym aspekcie jest integracja oraz koordynacja inwestycji zwigzanych
z transportem publicznym. Nierozerwalng czescig komunikacji zbiorowej sg przystanki oraz
dworce, a ich wyglad istotnie moze zachecac lub zniecheca¢ pasazeréw do korzystania
z transportu zbiorowego. Niniejsze wytyczne majg na celu ujednolicenie zasad projektowania
i planowania infrastruktury, stuzgcej obstudze uzytkownikéw transportu publicznego na terenie
GZM.

Wszystkie przystanki powinny by¢ zaprojektowane i wykonane w taki sposéb, aby
odnalezienie i korzystanie z nich przez wszystkich uzytkownikow nie nastreczato problemoéw.
Planujgc lokalizowanie nowego przystanku lub reorganizacje istniejgcego nalezy wzigé pod
uwage czas potrzebny na dotarcie do przystanku komunikacyjnego okreslany jako dostepnos$¢
przystanku. W realiach polskich za strefe oddziatywania przystanku komunikacyjnego uznaje
sie obszar o promieniu 500-1000 m, odpowiadajgcy czasowi dojscia w granicach od 6 do
12 minut przy sredniej predkosci przemieszczania sie pieszego wynoszgcej ok. 5 km/h.

Przystanki komunikacyjne petnig nastepujace funkcje:
» umozliwiajg bezpieczne oczekiwanie na srodek transportu zbiorowego;
» chronig oczekujgcych przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi;
> ufatwiajg wejscie lub wyjscie z pojazdu;
» sg zrodtem aktualnej informaciji o kursowaniu komunikacji publicznej, taryfie;
» w przypadku przystankéw wyposazonych w biletomat umozliwiajg takze zakup
biletéw.

Zastosowane elementy wyposazenia przystankow powinny tworzy¢ spdjng kompozycyjnie
i wizualnie catosc¢, a takze powinny charakteryzowac sie funkcjonalnoscig, dostepnoscig dla
wszystkich uzytkownikow, komfortem, bezpieczenstwem, ekonomiczno$cig przestrzenng
i estetyka. Ujednolicenie wygladu i parametréw technicznych elementéw wyposazenia
przystankéw, a przede wszystkim wiat powinno nastepowacC sukcesywnie przy okazji
prowadzenia prac remontowych i realizacji nowej infrastruktury z zakresu publicznego
transportu zbiorowego.

Standard wyposazenia peronu przystankowego powinien by¢ dostosowany do funkcji
danego przystanku i przede wszystkim do liczby obstugiwanych pasazerdw, a dtugos¢ peronéw
powinna by¢ dostosowana do typu taboru planowanego do obstugi linii komunikacyjnych oraz
przepustowosci danego przystanku (mozliwos¢ réwnoczesnych odjazdéw kilku linii
komunikacyjnych w tym samym czasie).

Przystepujac do budowy lub przebudowy przystankéw komunikacji miejskiej nalezy wzigé
pod uwage wszystkich pasazerow korzystajgcych z komunikacji zbiorowej. Powiekszajgca sie



grupa 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie stawia nowe wyzwania dla organizatoréw
transportu publicznego.

Do grona pasazerdw o ograniczonej mozliwosci poruszania zaliczajg sie:

» 0soby na wézkach inwalidzkich;

» o0soby cierpigce na uposledzenie konczyn;

» 0soby majgce trudnosci z chodzeniem;

» 0soby niedowidzgce;

» 0soby niewidzgce;

» 0soby niedostyszgce;

» osoby gtuche;

» osoby z uposledzeniem psychicznym lub intelektualnym:;

» osoby z dzieémi;

» 0soby starsze;

» kobiety w cigzy;

» 0soby majgce problemy z komunikowaniem sie, w tym takze obcokrajowcy nie znajgcy
miejscowego jezyka.



Przystanki publicznego transportu zbiorowego

Przystanki publicznego transportu zbiorowego sg jednym z elementéw zapewniajgcych
sprawny i efektywny transport. Ich stan rzutuje na postrzeganie atrakcyjnosci tej gatezi
transportu poprzez wptywanie m.in. na takie aspekty jak: komfort, poczucie bezpieczehstwa czy
dostepnos¢, dlatego tez konieczna jest szczegolna troska o jak najlepsze powigzania
przystankéw z ciggami pieszymi oraz ich dostosowanie do roznorodnych potrzeb uzytkownikow.

Uwzgledniajgc fakt, ze na terenie Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii od
1 stycznia 2019 r. nowym organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest Zarzad
Transportu Metropolitalnego, ktéry przejgt zadania od dotychczasowych trzech organizatoréow
(KZK GOP, MZKP Tarnowskie Gory i MZK Tychy) wskazanym jest, aby przystanki
komunikacyjne w poszczegolnych gminach GZM oferowaty pasazerom poréwnywalny standard
jakosci.

Opisane ponizej rekomendacje dotyczg sytuacji typowych, ostateczna decyzja

powinna by¢ dostosowana do miejscowych uwarunkowan.

Rodzaje przystankéw

Wspotczesnie wyrdznia sie nastepujgce rodzaje przystankow:

» przystanek z zatoka — umozliwiajg sprawny i bezpieczny zjazd autobusu z pasa
ruchu, zatrzymanie sie przy krawedzi peronu oraz sprawny wyjazd na pas ruchu
przylegajgcy do zatoki;

» przystanek z otwartg zatokg — fgczgce cechy przystanku z zatokg i bez zatoki,
stosowane najczesciej na wlocie skrzyzowania lub zakonczeniu pasa dla autobusow,
tudziez pasa witgczajgcego;

» przystanek bez zatoki — stosowanie na ulicach z waskimi jezdniami po 1 pasie ruchu
w kazdym kierunku, szczegdlnie w miejscach, gdzie nie ma wystarczajgcego zapasu
terenu na zatoke przystankowg lub na drogach o niewielkim natezeniu ruchu, a takze
w celu uspokojenia ruchu i nadania piorytetu dla transportu zbiorowego;

» przystanek z przyladkiem (antyzatokga) — odmiana przystanku bez zatoki,
stosowana w miejscu zwezenia jezdni i poszerzenia chodnika. Przystanek tworzy sie
poprzez wysuniecie w kierunku osi jezdni platformy przystankowej, zwykle
w cieniu pasa do parkowania, pasa do skretu w prawo lub powierzchni wytgczonej
Z ruchu;

> przystanek wyspowy — platforma przystankowa jest wydzielona z przestrzeni ulicy,
a dostep do przystanku z chodnika jest zapewniony przez obecnos¢ przejscia dla
pieszych, tunelu lub ktadki;



» przystanek wiedenski — charakteryzujg sie wyniesieniem jezdni na catej dtugosci
przystanku do poziomu chodnika, natomiast dostep do przystanku odbywa sie z jezdni
samochodowej.

Podejmujgc decyzje dotyczacg rodzaju przystanku powinno sie uwzgledni¢ kwestie
zwigzane z otoczeniem przystanku, natezeniem ruchu i funkcjg jakg petni dana ulica.

Istotne do przeanalizowania bedg nastepujgce aspekty:

» potozenie przystanku (strefa Scisle miejska/osiedle mieszkaniowe, rejon
skrzyzowania/prosty odcinek drogi);

» znaczenie ulicy dla ruchu samochodowego i znaczenie linii komunikacyjnych
obstugujgcych przystanek;

» aktualne i przewidywane natezenie ruchu samochodowego, pieszego, ruchu
autobusow;

» sgsiedztwo celdw podrézy: srednie i duze zaktady pracy, urzedy i instytucje publiczne,
placowki oswiatowe i naukowe, placéwki stuzby zdrowia, obiekty handlowe, obiekty
sportowo-rekreacyjne i kulturalne itp.

Przedstawione w opracowaniu rysunki schematyczne poszczegolnych rodzajow
przystankdw sg rysunkami poglagdowymi. Nalezy pamietaé, ze szczegoty dotyczgce
oznakowania pasow ruchu wymagajg konsultacji z zarzadcg drogi.

Rozporzgdzenie w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie! nakazuje stosowanie przystankéw z zatokami. Mozliwe sg
odstepstwa wtedy, gdy natezenia ruchu nie przekraczajg 400 pojazdéw/godzine i/lub
w przypadku przebudowy lub remontu ulicy.

Z uwagi na powyzsze Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia rekomenduje w miejscach,
gdzie nie jest to wymagane przepisami, nie stosowanie zatok przystankowych. Rozwigzanie
takie nie tylko obnizy koszty powstania nowego przystanku komunikacyjnego, ale takze wptynie
na uspokojenie ruchu, nada priorytet dla transportu zbiorowego oraz skroci czas przejazdu
poprzez eliminacje operacji wjezdzania i wyjezdzania autobusu do/z zatoki. Ponadto brak zatoki
uniemozliwi blokowanie autobusom dostepu do przystanku (czeste zatrzymanie w zatoce
innych uzytkownikéw) oraz nie zawezi chodnikoéw (zatoka autobusowa zajmuje miejsce, na ogot
odebrane pieszym, kosztem chodnika i powierzchni na oczekiwanie), pozwoli to zatem na
zastosowanie infrastruktury przystankowe;.

! Rozporzadzenie z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430).
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Przystanek z zatoka

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie! minimalne parametry zatoki autobusowej sg nastepujace (Rysunek 1):

» dtugosc¢ krawedzi zatrzymywania — 20 m;

» szerokosc¢ zatoki przy jezdni — 3 m;

» szerokos¢ zatoki — 3,5 m, jezeli jest ona oddzielona od jezdni bocznym pasem
dzielgcym;

» wyokraglenie zatomow krawedzi jezdni ftukami o promieniu — 30 m;

» pochylenie poprzeczne jezdni w zatoce 2% w kierunku krawedzi jezdni drogi lub
zgodnie z jej pochyleniem, w zaleznosci od warunkéw odwodnienia;

» szerokosc¢ peronu przystankowego — 1,5 m;

» skos wyjazdowy z drogi nie powinien by¢ wiekszy niz 1:8, a skos wjazdowy na droge
nie wiekszy niz 1:4.

Przepisy okreslajg takze miejsca lokalizacji zatok autobusowych?:
» na prostym odcinku drogi;
» za skrzyzowaniem;
» na drodze jednojezdniowej z przesunieciem w kierunku ruchu wzgledem zatoki dla
kierunku przeciwnego;
» na odcinku drogi o pochyleniu podtuznym nie wiekszym niz 2,5% (dla klasy
drogi S i GP) i 4% (dla klasy drogi G i nizszych).

Dopuszczalne jest wykonanie zatoki autobusowej po wewnetrznej stronie tuku jezeli:
» naterenie zabudowy — jest zapewniona odlegtos¢ widoczno$ci na zatrzymanie;
» poza terenem zabudowy — predkos¢ miarodajna nie jest wieksza niz 70 km/h,
a widocznosc¢ przed i za zatokg jest zapewniona na odlegtos¢ co najmniej 1,5 razy
wiekszg niz wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie.

Zatoke autobusowg mozna takze wykonacC po zewnetrznej stronie tuku w planie lub za
wierzchotkiem wypuktego tuku w przekroju podtuznym, jezeli widocznos¢ przed zatokg jest
zapewniona na odlegtos¢ co najmniej réwng wymaganej odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie. Zatoka autobusowa na tuku w planie powinna by¢ oddzielona od jezdni bocznym
pasem dzielgcym. Jednak ze wzgledéw praktycznych lokalizujgc przystanek, kierowcy
autobusu nalezy zapewni¢ dobrg widocznosé, aby mogt dostrzec ludzi zblizajgcych sie do
przystanku z kazdej strony, tak wiec zaleca sie unikanie wytyczania przystankéw na tukach.



min. 1,5 m

Rysunek 1 Przystanek z zatokg
Zrodto: opracowanie wiasne

Szczegodlnym aspektem, ktdrego nie nalezy pomija¢ podczas planowania budowy lub
przebudowy zatoki przystankowej jest kwestia wyboru nawierzchni. W ostatnich latach
powszechnie stosowang praktykg w tym zakresie byto tworzenie zatok o nawierzchni z kostki
brukowej lub kostki granitowej. Zaréwno pierwsze jak i drugie rozwigzanie posiada istotne
wady. Nawierzchnia z kostki brukowej podlega szybkiej deformacji, czesto takze tworzg sie
gtebokie koleiny, w ktérych zbiera sie woda co ma niekorzystny wptyw na skutecznosé
hamowania oraz powoduje ryzyko ochlapania oczekujgcych na peronie pasazerow. Z kolei
nawierzchnie wykonane z kostki granitowej, pomimo ze wygladajg tadnie, cechujg sie
negatywnym wptywem na zuzycie opon pojazdow komunikacji, powodujg nieprzyjemne dla
pasazerow oraz kierujgcego drgania, ktére takze majg wptyw na elementy konstrukcyjne
i wyposazenia pojazdu. Dodatkowo podczas opaddéw deszczu lub Sniegu przyczyniajg sie do
utraty przyczepnosci, co w konsekwencji przektada sie na trudnosci podczas hamowania oraz
ruszania z przystanku.

Rysunek 2 Zatoka autobusowa z kostki granitowej na przystanku Tychy Tecza
Zrddto: opracowanie wtasne



W zwigzku z tym w nowych lokalizacjach oraz podczas remontu rekomenduje sie
rezygnacje ze stosowania nawierzchni z przytoczonych wczesniej materiatdw i zastgpienie ich
bardziej wytrzymatym betonem. Podczas projektowania zatoki o nawierzchni betonowej nalezy
uwzgledni¢ warstwe podbudowy zasadniczej, przektadke technologiczng z folii oraz warstwe
Scieralng. Szczegolnie polecana jest technologia betonu szczotkowanego, ktéra dodatkowo
posiada wiasciwosci antyposlizgowe.

Opisane wytyczne w zakresie nawierzchni przystankéow z zatokg powinno sie takze
stosowac dla przystankow z otwartg zatoka.

Rysunek 3 Zatoka autobusowa o nawierzchni betonowej na przystanku Tychy Urbanowice
Zrédto: opracowanie wtasne

Przystanek z otwarta zatoka

Przystanki z otwartg zatokg sg stosowane najczesciej:
» na wlotach i wylotach skrzyzowan;
» na pasach wigczen;
» na zakonczeniach paséw autobusowych.

Wyrézni¢ mozna dwa rodzaje otwartych zatok:
» z otwartym wjazdem — wjazd bez skosu wyjazdowego i wyjazd z zastosowaniem skosu
wjazdowego na droge (Rysunek 2);
» z otwartym wyjazdem — wjazd z zastosowaniem skosu wyjazdowego z drogi
i otwartym wyjazdem, np. na wlocie skrzyzowania, z zastosowaniem $luzy
autobusowej przed linig zatrzymania (Rysunek 3).



Zaréwno parametry skosu wyjazdowego i wjazdowego oraz krawedzi zatrzymania
powinny odpowiada¢ parametrom stosowanym na przystankach z zatoka.

Rysunek 4 Przystanek z otwartg zatokg - otwartym wjazdem na wylocie skrzyzowania
Zrodto: opracowanie wkasne

1.8

min. 2,5 m

Rysunek 5 Przystanek z otwartg zatokg - otwartym wyjazdem na wlocie skrzyzowania
Zrédto: opracowanie wtasne

Decyzja o zastosowaniu przystanku z otwartg zatokg powinna wynika¢ z uwarunkowan
uktadu drogowego, umozliwiajgcych wykorzystanie dodatkowego pasa ruchu oraz zapewniac
dodatkowe funkcjonalnosci tego typu rozwigzania poprzez:

» usprawnienie ruchu pojazdéw transportu zbiorowego;

» wygode uzytkowania przez pasazeréw w wyniku m.in. przysuniecia przystanku
w strone skrzyzowania;

» minimalizacje konfliktéw i zaktdcen w rejonie skrzyzowania.
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Przystanki z otwartg zatokg w poréwnaniu do przystankéw z petng zatokg zapewniajg
lepsze warunki do maksymalnie bliskiego podjazdu autobusu do krawedzi peronu. Z drugiej
strony jednak wydtuzajg przejScie przez jezdnie dla pieszego, co powoduje koniecznosc
zastosowania dodatkowych sSrodkow bezpieczenstwa poprzez sygnalizacje swietlng, za
pomoca wyspy rozdzielajgcej pasy na jezdni (azylu dla pieszych).

Przystanek bez zatoki

Ustawa dopuszcza odstepstwo od wykonania zatoki autobusowej przy przebudowie albo
remoncie drogi, jezeli jest zapewniona wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie.

Przystanki bez zatoki mogg by¢ stosowane:
» na ulicach nizszych klas (Z i nizszych);
» na przystankach o matym natezeniu ruchu pasazerow;
» jako rozwigzanie w strefach z ograniczeniami ruchu samochodowego.

L 2B | N

Rysunek 6 Przystanek bez zatoki z 20 m krawedzig zatrzymania
Zrodto: opracowanie wiasne

Decyzja o rezygnacji z zatoki powinna by¢ poprzedzona analizg bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci rozwigzania z uwzglednieniem:
» wymagan zwigzanych z obstugg ruchu samochodowego;
» wymagan zwigzanych z organizacjg ruchu pieszego i rowerowego;
» zapewnienia dostepnosci do przystanku przez rézne grupy osob, w tym o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie;
» zapewnienia sprawnej obstugi przystanku przez pojazdy transportu zbiorowego;
» czasu obstugi przystanku.

W miejscach szczegodlnie niebezpiecznych dla pasazeréw, gdzie z uwagi na
ograniczonos¢ terenu nie ma mozliwosci wytyczenia zatoki przystankowej, a jednoczesnie
potozonych w poblizu istotnych generatoréw ruchu, czesto zlokalizowanych przy przejsciach
dla pieszych, nalezy rozwazyé zainstalowanie separatorow ruchu oddzielajgcych pasy
w przeciwnych kierunkach ruchu na wysokosci przystanku autobusowego, tak aby
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zminimalizowa¢ ryzyko wyprzedzania autobuséw podczas postoju przez pozostatych
uczestnikow ruchu. W praktyce zalecane jest wykorzystanie tego rozwigzania w poblizu
przedszkoli, szkét, przychodni zdrowia oraz szpitali.

L e

v
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Rysunek 7 Zastosowane separatory na przystanku przy ul. Wtodarzewskiej w Warszawie
Zrédto: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/warszawa-autobusu-nie-wyprzedzisz-kolejne-przystanki-z-separatorami-
65991.html

Przystanek przyladkowy

Przystanki przylgdkowe (z tzw. antyzatokg) tworzy sie poprzez zwezenie jezdni
i poszerzenie chodnika. Zastosowanie przylgdka stuzy poszerzeniu przestrzeni
wykorzystywanej przez pieszych, w szczegolnosci platformy przystankowej. Zwykle
rozwigzanie to jest stosowane w ramach przebudowy przystanku, gdy zatoka przystankowa
zastepowana jest przyladkiem, a w sgsiedztwie przystanku wyznaczane sg pasy do
parkowania, powierzchnie wytgczone z ruchu lub pas do skretu w prawo.

Ten rodzaj przystankow nie jest popularny w Polsce. Brakuje fachowej terminologii oraz
przepisow prawnych w zakresie stosowania tego typu rozwigzan. W zwigzku z powyzszym przy
projektowaniu przystankéw przylgdkowych nalezy mie¢ na uwadze wymagania dotyczgce
pozostatych elementéw, tj. np. linii przystankowej P-17 lub w przypadku wyznaczenia
w sgsiedztwie miejsca do parkowania czy pasa do skretu w prawo — wymaganej szerokosci
poszczegoblnych pasow.
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Szerokos$¢ pasa przeksztatconego na przyladek zalezna bedzie od szerokosci jezdni
i szerokosci przeksztatcanej zatoki. Minimalna gtebokos$¢ przylgdka powinna by¢ dostosowana
do szerokosci przylegajgcego pasa w nastepujgcy sposob:
» w przypadku pasa do parkowania dla samochodow osobowych zgodnie
z Rozporzgdzeniem? nie mniej niz 2,5 m (Rysunek 5);
» w przypadku pasa do skretu w prawo zwykle 3,0-3,5 m;
» w przypadku przylgdka wyznaczanego w otoczeniu powierzchni wytgczonych z ruchu,
ograniczenie gtebokosci przylgdka wynika z szerokosci odzyskanej powierzchni jezdni
i zatoki.

' wiata
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Rysunek 8 Przystanek z petnym przyladkiem w sgsiedztwie pasa do parkowania
Zrodto: opracowanie wtasne

Odmiang tego rodzaju przystankéw sg przystanki przylagdkowe niepetne (Rysunek 6),
0 szerokosci mniejszej niz 2,0 m, ktore takze stuzg poszerzeniu przestrzeni wykorzystywanej
przez pasazerow i mogg by¢ stosowane jako element uspokojenia ruchu. Rozwigzanie takie
wymaga zastosowania linii naprowadzajgcej w rejonie zawezanego przekroju lub
odpowiedniego profilowania kraweznika (Rysunek 6).

3
3.
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=
N
N
3

Rysunek 9 Przystanek z niepetnym przyladkiem
Zrodto: opracowanie wiasne

Natomiast dlugos¢ przyladka powinna by¢ dostosowana do rodzajow srodkow transportu
zbiorowego obstugujgcego dany przystanek. W przypadku stosowania linii przystankowej
,P-17" minimalna dtugos$¢ przylgdka i niepetnego przyladka powinna wynosi¢ 30 m (dtugosc¢ ta
wynika z minimalnej dlugosc¢ linii przystankowej okreslonej w Zatgczniku nr 2 do rozporzadzenia
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Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego6towych warunkow technicznych
dla znakow i sygnatdw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach?). Jezeli natomiast ze wzgledu na ograniczong dostepno$c
miejsca, dtugos¢ przyladka zostanie dostosowana do minimalnej dtugosci krawedzi
zatrzymania, wynikajgcej z dlugosci Srodkéw transportu, ktore bedg obstugiwaty dany
przystanek (10-20 m) konieczna jest rezygnacja ze stosowania linii P-17.

Aby nie doprowadza¢ do sytuacji, w ktorej samochody wyprzedzatyby stojgcy na
przystanku srodek publicznego transportu zbiorowego, stosuje sie separatory pomiedzy
przeciwnymi pasami ruchu.

Takie rozwigzanie poza pozytywnymi aspektami zwigzanymi z ruchem drogowym
(tj. uspokojenie ruch w obrebie przystanku oraz eliminacjg konieczno$¢ wykonywania
manewru skrecania podczas wjezdzania i wyjezdzania z zatoki i tym samym koniecznosci
oczekiwania na mozliwos¢ witgczenia sie do ruchu) pozwala na wykorzystanie dodatkowe]
przestrzeni na matg architekture lub stacje roweréw miejskich.

Przystanek wyspowy

Najpowszechniej stosowanym typem przystanku tramwajowego jest peron pomiedzy
torowiskiem tramwajowym a jezdnig samochodowg w formie wyspy. W przystanku wyspowym
peron przystankowy jest wyniesiony w stosunku do jezdni. Tego typu przystanki stosowane sg
gtdbwnie na ulicach, na ktorych torowisko prowadzone jest pomiedzy jezdniami.

Istotng role w tym uktadzie odgrywa szerokos¢ przystanku. Nalezy takze zwrdéci¢ uwage
na zmniejszenie roznicy wysokosci pomiedzy nawierzchnig, z ktorej wsiada pasazer
a pierwszym stopniem pojazdu. Ma to wptyw na skrécenie czasu procesu wymiany pasazerow,
gdyz odbywa sie on sprawniej, szybciej, a takze wygodniej i co najwazniejsze bezpieczniej niz
chociazby przy wsiadaniu z poziomu ulicy.® Wysoko$¢ ta powinna by¢ dostosowana do
pojazdow obstugujgcych dany przystanek, w sposob zapewniajgcy wygodne wsiadanie
i wysiadanie pasazerow. Ponadto poprzez zbudowanie odpowiedniej wysokosci perondw oraz
wykorzystanie stosownych podjazdéw tego typu przystanki mozna bez trudu dostosowaé do
potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

W zaleznosci od sposobu prowadzenia torowiska przystanek wyspowy moze byc¢
jednokrawedziowy lub dwukrawedziowy.

Przystanki jednokrawedziowe (Rysunek 7) obstugujg ruch pojazdow tylko w jednym
kierunku rozdzielajgc potoki podréznych. Perony przystankowe zlokalizowane sg po

2 Zatagczniki 2 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

3 Bujak N., Grulkowski S., Zariczny J.: Aspekty bezpieczenstwa w projektowaniu i budowie infrastruktury
tramwajowej. Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska. Archiwum Instytutu Inzynierii
Ladowej 2017 nr 25.
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zewnetrznych stronach torowiska. Tego typu rozwigzanie wymaga dostepnosci wiekszej
przestrzeni na wybudowanie dwéch oddzielnych peronéw.

W przypadku przystankow dwukrawedziowych peron zlokalizowany jest w miedzytorzu,
zapewniajgc obstuge obu kierunkébw z jednego peronu. Podstawowg zaletg takiego
rozwigzania jest oszczednos¢ miejsca.

Dobér uktadu peronowego powinien wynika¢ z uwarunkowan lokalnych oraz dostepnosci
terenu.

wiata

Rysunek 10 Przystanek wyspowy
Zrodto: opracowanie wiasne

Na bezpieczenstwo na wyspie przystankowej wptywa takze odseparowanie uzytkownikdéw
transportu zbiorowego od ruchu samochodowego przy pomocy barier, stupkow oddzielajgcych.
Rozwigzanie takie powoduje, ze pasazerowie majg wydzielong strefe poruszania sie, co
wptywa na ich poczucie komfortu oraz podswiadomie podnosi poziom ostroznos$ci. Stanowi
takze utrudnienie w przechodzeniu przez jezdnie lub dobieganiu do przystanku w miejscu do
tego niedozwolonym.*

Przystanek wiedenski

W przypadku przystankow wiedenskich jezdnia drogowa na dtugosci przystanku jest
wyniesiona na wysoko$¢ krawedzi peronu. Gdy pojazd zatrzymuje sie, jezdnia stanowi dojscie
do tramwaju. Dzieki temu pasazer zyskuje mozliwos¢ znacznie tatwiejszego wejscia lub wyjscia
z pojazdu. Ma to znaczenie przede wszystkim dla oséb starszych, z niepetnosprawnosciami,
ale réwniez rodzicow z dzie¢mi w wozkach. Wazny jest tez aspekt bezpieczenstwa, poniewaz

4 Dzwigon W., Franek t., Zbiorowy transport publiczny w zintegrowanym systemie brd, Miedzynarodowe
Seminarium GAMBIT 2010, Gdansk, 2010.
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kierowcy samochoddéw zmuszeni sg zwolni¢ przed przystankiem z uwagi na wjazd na
wyniesiong jezdnie. Samochdd moze jecha¢ prawym pasem w momencie, w ktérym nie ma
tramwaju na przystanku. Podczas, gdy tramwaj zatrzymuje sie na przystanku, uzytkownikéw
transportu indywidualnego obowigzuje zatrzymanie sie i przepuszczenie podroznych.

Ten typ przystanku jest czesto stosowany, gdy brak jest miejsca w przestrzeni miejskiej
na lokalizacje peronu wyspowego. Dzieki zastosowanemu podwyzszeniu, zmniejszona jest
réznica wysokosci, jakg trzeba pokonacC wsiadajgc bgdz wysiadajgc. Ponadto, istotne jest
dodatkowe oznakowanie tego rodzaju przystanku. Skrajne czesci jezdni powinny zostac
oznaczone innym, kontrastowym kolorem, nawierzchnia podwyzszonej czesci jezdni powinna
by¢ wykonana z innego materiatu niz sgsiadujgcy z nig chodnik. Przystanek winny ochrania¢
znaki pionowe — znak progu zwalniajgcego, przystanku tramwajowego czy tez ostrzegawczy
przed pieszymi. Gdy przystanek z podniesiong jezdnig dopiero zaczyna funkcjonowac
w przestrzeni miejskiej, nalezy zadba¢ o skuteczng informacje pasazeréw o prawidtowym
korzystaniu i odmiennych zasadach panujgcych w nowej przestrzeni.®

Wadg tego rodzaju rozwigzania jest zrownanie powierzchni jezdni i chodnika. Tworzy to
niewyrazny podziat przestrzeni i moze by¢ ktopotliwe dla osdb starszych, badz niewidomych.
Czestym problemem jest wchodzenie oczekujgcych na wyniesiony fragment jezdni, kiedy na
przystanku nie ma tramwaju lub wchodzenie na jezdnie gdy tramwaj dopiero wjezdza na
wytyczone miejsce zatrzymania. Pasazerowie zaczynajg wchodzi¢ na jezdnie, gdy na
przystanek wjedzie 70% dtugosci tramwaju. ®

min. 2,5 m

20m

Rysunek 11 Przystanek wiedenski
Zrédto: opracowanie wiasne

5 Dzwigon W., Warunki wymiany pasazerow na przystankach tramwajowych, Przeglad Komunikacyjny, nr 1, 2012.
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Rysunek 1é Przystanek wiedenski w Poznaniu
Zrodto: http://naszglospoznanski.pl/bedzie-kolejny-przystanek-wiedenski-na-gornej-wildzie/

Podobne rozwigzanie mozna zastosowacC takze tam gdzie nie przebiega torowisko
tramwajowe. Z catg pewnoscig uzyskany zostanie zaktadany efekt w postaci uspokojenia ruchu
pojazdéw w poblizu przystanku.
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Rysunek 13 Przyktadowy przystanek na wzér przystanku wiedenskiego (Jaworzno Podwale)
Zrodto: opracowanie wiasne

Przystanek autobusowo-tramwajowy

Warta rozwazenia, szczegolnie w centrach miast, jest integracja przystankéw we wspdéine
przystanki autobusowo-tramwajowe. Jednym z gtdwnych powoddw, dla ktérych mieszkancy
nie sg sktonni zrezygnowa¢ z samochoddéw na rzecz transportu publicznego jest duza
niedogodno$¢ podczas przesiadek. Na ulicach, ktérymi poruszajg sie zarowno autobusy jak
i tramwaje, nieposiadajgce wspolnego przystanku, pasazer chcgcy podréozowaé w danym
kierunku zmuszony jest do sprawdzenia rozktadow jazdy w dwoch miejscach. Oznacza to
koniecznos$¢ przemieszczania sie pomiedzy oddalonymi od siebie przystankami autobusowymi
i tramwajowym oraz wigze sie z utratg czasu i pokonaniem pewnej odlegtosci. Te negatywne
efekty uboczne obstugi danej ulicy przez system autobusowy i tramwajowy mozna
wyeliminowaC poprzez potgczenie przystankéw autobusowego i tramwajowego w jeden
wspolny. Zyskuje sie dzieki temu: wzrost bezpieczenstwa oséb przesiadajgcych sie, ktdre nie
muszg przemieszczacé sie pomiedzy przystankami, czesto robigc to w pospiechu dodatkowo
ryzykujgc przechodzeniem na ,czerwonym sSwietle”, poprawe komfortu, oszczednos¢ czasu
oraz lepszg organizacje przystanku, poniewaz wszystkie linie jadgce we wspolnym kierunku
odjezdzajg z jednego przystanku. W tym celu nalezy przystosowaé¢ fragment torowiska
tramwajowego, tak aby mozliwe byto poruszanie sie po nim autobusow.

Przystepujac do organizacji przystanku autobusowo-tramwajowego nalezy pamietaé
réwniez o koniecznosci zaprojektowania odpowiednio dtugiego pasa witgczenia dla autobusow
przy wyjezdzie z przystanku, co wigze sie rowniez z przygotowaniem niezbednej rezerwy
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terenu. Nawierzchnia jezdni w miejscach wigczenia oraz wytgczenia autobuséw moze byc¢
wykonana w odmiennym kolorze. Zalecana szerokos¢ pasa autobusowo-tramwajowego to
minimum 3 metry.

Opisywane rozwigzanie z uwagi na stosowanie priorytetow dla tramwajow na niektorych
skrzyzowaniach poprawia punktualnos¢ linii autobusowych. Nie wystepuje takze potrzeba
wydzielania dodatkowych zatok przystankowych oraz zajmowania terenu przez przystanek
autobusowy. Dodatkowa =zaleta stosowania wspdinych przystankéw autobusowo-
tramwajowych uwydatnia sie podczas organizacji autobusowej komunikacji zastepczej za
tramwaj zaréwno w czasie chwilowych zaktécen w ruchu jak i w trakcie dtugotrwatych remontéw
torowisk. Nie bez znaczenia sg réwniez korzysci wynikajgce z ograniczenia kosztéw
wyposazenia przystankow komunikacyjnych w wiaty przystankowe, biletomaty, tablice DIP,
oznakowania itp. poprzez zastosowanie jednego wspolnego przystanku zamiast dwdch
oddzielnych: autobusowego i tramwajowego.
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Rysunek 14 Przyktad Wspélngo przystanku autobusootramwajowego ze Szczecina
Zrédto:https://sosnowiec.wyborcza.pl/sosnowiec/1,93867,19328660,zintegrowane-przystanki-i-buspasy-powinny-byc-
impulsem-do.html
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Usytuowanie przystanku

Chodniki dla pieszych oraz drogi dla rowerdw w rejonie przystankéw autobusowych nalezy
prowadzi¢ w taki sposob, aby minimalizowac konflikty pomiedzy pasazerami, pieszymi oraz
rowerzystami. W zaleznosci od dostepnej przestrzeni, uksztaltowania terenu oraz
wystepujgcych na danym odcinku korelacji z innymi uczestnikami ruchu zaleca sie stosowanie
nastepujgcych rozwigzan usytuowania platform przystankowych:

» platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej (chodnik/
droga rowerowa z tytlu obszaru oczekiwania, peronu za wiatg przystankowg) —
Rysunek 9;

» platforma przystankowa potgczona z chodnikiem i/lub drogg rowerowg (chodnik/droga
rowerowa pomiedzy obszarem wsiadania/wysiadania a miejscem oczekiwania
pasazerow) — Rysunek 10.

Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej

Na tego typu przystankach piesi i/lub rowerzysci sg odseparowani od pasazeréw
komunikacji zbiorowej. Jest to najkorzystniejsze rozwigzanie pod wzgledem bezpieczenstwa.

W przypadku prowadzenia drogi dla rowerow za wiatg przystankowg nalezy pamietac
o tym, ze ©;

» chodnik, dla relacji tranzytowej, powinien zosta¢ wyznaczony za drogg dla roweréw,
tak aby piesi niekorzystajgcy z komunikaciji zbiorowej nie musieli przekracza¢ drogi dla
rowerow;

» chodnik ten nalezy potgczyé z obszarem przystanku przy pomocy przejsé dla
pieszych;

» zalecana odlegtosc¢ drogi dla rowerow od wiaty to 0,5 m (minimum 0,2 m);

» nalezy zainstalowa¢ barierki lub inne elementy infrastruktury towarzyszacej, np.
opieracze uniemozliwiajgce wtargniecie pieszych na droge dla rowerow. Powyzsze
elementy nalezy ustawi¢ na odcinku co najmniej 2 m w kazdg strone wiaty, rownolegle
do krawedzi drogi dla rowerow;

» zastosowaniu przezroczystych scian w wiacie w celu poprawy widocznosci.

6 Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018.
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Rysunek 15 Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i drogi rowerowe;
Zrédto: Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018

Platforma przystankowa potaczona z chodnikiem i/lub drogg rowerowa
Pasazerowie autobusow i piesi/rowerzysci korzystajg ze wspolnej przestrzeni.

Rozwigzanie to dopuszczalne jest w przypadku:
» ograniczen terenowych;
» niewielkich natezen pieszych i pasazeréw autobusow, nie powodujgcych konfliktow
miedzy nimi;
» za wiatg przystankowg (miejscem oczekiwania pasazerow) istniejg cele podrézy dla
pieszych i nie ma miejsca na wyznaczenie chodnika obok drogi dla rowerow.

Nalezy wéwczas odsung¢ droge dla rowerow o 2 m (min. 1 m) od jezdni/zatoki, a na
powierzchni drogi dla roweréw wyznaczyé warunkowe linie zatrzymania i przejscia dla pieszych
lub znak P-17-r w obrebie przystanku.®

Droge dla rowerow (DDR) przy przystankach autobusowych nalezy stosowac¢ zgodnie
z wytycznymi GZM zamieszczonymi w dokumencie ,Standardy i wytyczne ksztaftowania
infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018” w rozdziale ,3.1.10.
POZOSTALE WYMAGANIA DROG DLA ROWEROW - Przystanki autobusowe” oraz
z punktem ,3.1.9. KONSTRUKCJA DROG DLA ROWEROW — Warstwa $cieralna’.

Nawierzchnie drogi dla rowerow nalezy wykonywac z mieszanek mineralno-asfaltowych
grubos$ci co najmniej 4 cm w kolorze naturalnego asfaltu. Inny kolor nawierzchni $cieralnej
(np. czerwony/bordowy) jest zalecany dla miejsc o podwyzszonym ryzyku zdarzen jak
np. przy weztach przesiadkowych, w rejonie_mocno obcigzonych przej$Sé pieszych.
Sugerujemy przyjgé rozwigzania zgodnie z powyzszym stosujgc nawierzchnie w_kolorze
ostrzegawczym np. czerwonym/bordowym jako dodatkowe oznakowanie nawierzchni DDR
w rejonie wiaty przystankowej.
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Rysunek 16 Platforma przystankowa potgczona z chodnikiem i drogg rowerowg
Zrédto: Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018

Dojscia do przystankow

Wybor lokalizacji przystankow komunikacyjnych powinien by¢ dokonywany w oparciu
0 wystepujace generatory ruchu, bezpieczenstwo i wygode pasazerdw.

Dojscia piesze sg waznym i niezbednym elementem kazdej podrozy dokonywanej
komunikacjg publiczng. Srodowisko miejskie przyjazne pieszym utatwia podjecie czesto trudnej
decyzji o ograniczeniu korzystania z samochodu w podrézach wewnatrzmiejskich. Gtéwnym
czynnikiem branym pod uwage przy zmianie zachowan komunikacyjnych jest tatwa piesza
dostepnos¢ atrakcyjnych przystankéw Srodkéw transportu zbiorowego. Gestos¢ tras
komunikacji publicznej powinna umozliwia¢ akceptowalng dostepnos¢ przystankéw wszystkim
mieszkancom i zatrudnionym na terenach zurbanizowanych. Najwyzsze standardy obstugi
Srodkami transportu zbiorowego nalezy zapewni¢ na terenach o najwyzszej intensywnosci
zabudowy. Odlegtosci dojscia do najbardziej atrakcyjnych przystankow (metra, tramwaju
i skupiajgcych wiele linii autobusowych) powinny by¢é tu najkrotsze. Podczas podrézy
obligatoryjnych i realizowanych w konkretnym celu, przemieszczenia piesze powinny by¢ jak
najkrotsze i wygodne, przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa.
Ciggi piesze prowadzgce do przystankéw powinny byé mozliwie prostolinijne’. W celu
zapewnienia obstugi transportowej jak najwiekszej liczbie mieszkancow, dojscia do
przystankéw komunikacyjnych nalezy projektowac z uwzglednieniem potrzeb réznych grup
spotecznych: zarbwno o0sOb z ograniczong mobilnoscig, osob z uposledzeniami wzroku,
stuchu itd., a takze z uwzglednieniem potrzeb osob starszych i rodzin z dzieémi.

Optymalnym i zalecanym rozwigzaniem, niewymagajgcym pokonywania znacznych réznic
wysokosci, jest wyznaczanie peronu przystanku w poziomie terenu, dostepnego bezposrednio
z publicznych ciggéw komunikacyjnych lub za pomocg przejsc dla pieszych. Jezeli nie ma takiej

7 Malasek J.: Metoda oceny dostepnosci i atrakcyjnosci przystankéw miejskiego transportu zbiorowego. Transport
Miejski i Regionalny, 2017.
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mozliwosci i konieczne jest zastosowanie przejs¢ podziemnych lub nadziemnych, powinny by¢
wyposazone w schody i pochylnie lub dzwig osobowy (winde).

Zgodnie z Rozporzadzeniem w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie?:

§ 120 ust. 4 Rampa tgczgca peron z przejsciem dla pieszych w poziomie jezdni powinna
mieC SzerokoS¢ rowng peronowi i pochylenie nie wieksze niz 8%, dla
umozliwienia korzystania z peronu przez osoby niepetnosprawne.

Na ciggach pieszych prowadzgcych bezposrednio do przystankow publicznego transportu
zbiorowego powinno stosowac sie ryflowane powierzchnie prowadzace (o fakturze kierunkowej)
oraz ostrzegawcze (powierzchnie wypukte), ktére dzieki czytelnemu wyznaczeniu gtéwnych tras
komunikacyjnych sg bardzo pomocne dla osob niewidomych i niedowidzgcych w codziennej
komunikacji pieszej.

Pas prowadzgcy powinien przebiegaé przez catg szeroko$¢ chodnika i powinien byé
utozony prostopadle do chodnika od miejsca oczekiwania na przystanku osob
Z niepetnosprawnosciami, wyznaczonego na peronie przystanku do nawierzchni pozostatej —
ciggu pieszych, podstrefy przybudynkowe;.

W wypadku oddalenia peronu od chodnika i dojscia do peronu tylko rampg (pochylonym
chodnikiem) lub schodami i pochylnig lub schodami i urzgdzeniem dzwigowym, pas prowadzacy
powinien doprowadzac¢ odpowiednio: tylko do krawedzi pochylonego chodnika (lub jego pasa
ostrzegawczego), tylko do krawedzi pasa ostrzegawczego pochylni lub schodéw lub tylko do
urzgdzenia dzwigowego (pasa ostrzegawczego przed drzwiami dzwigu).

Rysunek 17 System prowadzenbia db przystanku
Zrédio: https://zdm.waw.pl/aktualnosci/wygodniej-dla-pieszych-i-pasazerow-komunikacji-na-ul-bazylianskiej/
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Zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych warunkéw
technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzeh bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach?:

5.2.6.2.h wyznaczajgc przejScia w rejonie przystankow komunikacji zbiorowej nalezy,
jezeli to tylko mozliwe, uwzgledni¢ nastepujgcg jego lokalizacje w stosunku
do znaku oznaczajgcego przystanek:
— przed znakiem D-15 lub D-16,
— za znakiem D-17,

Rysunek 18 Wyznaczenie przejs¢ dla pieszych w rejonie przystankéw: a) autobusowych; b) tramwajowych

Zrédto: Zatgczniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkdw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

8 Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakoéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Projektujgc przystanki dla publicznego transportu zbiorowego oraz ich otoczenie nalezy
mie¢ takze na uwadze aspekt bezpieczenstwa spotecznego, ktéry nabiera szczegdlnego
znaczenia w porze nocnej. Brak oswietlenia lub niedostateczne oswietlenie, waskie chodniki
mogg zniechecac do korzystania z przystankow.

Elementem poprawiajgcym dostepnos$c¢ przystanku i komfort pasazera jest skrocenie drogi
dojscia do przystanku. Ma to szczegolnie wazne znaczenie w przypadku przystankow
tramwajowych z peronami wyspowymi, ktére sg diuzsze od przystankéw autobusowych.
Na przystankach tramwajowych znajdujgcych sie naprzeciwko siebie, o dtugosciach peronow
wynoszgcych minimum 50 metréw zaleca sie lokalizowanie przejs¢ dla pieszych na obydwdch
krancach przystanku, co utatwia wymiane pasazeréw — ruch pasazerow odbywa sie bardziej
ptynnie. Podstawowg zaletg jest skrocenie drogi dojscia na przystanek, co jest szczegdlnie
istotne dla oséb starszych lub o ograniczonej mobilnosci. Dodatkowo przy duzym natezeniu
ruchu samochodowego zaleca sie montaz sygnalizacji Swietinej na jednym z przejs¢. Korzysci
takiego rozwigzania szybko zostang dostrzezone przez pasazerow, a niewatpliwie sg nimi:

» zwiekszenie ptynnosci przemieszczania sie pieszego, w efekcie czego uzyskuje sie
krotszy czas przejscia na drugqg stroneg;

» brak koniecznosci nadkfadania drogi niezaleznie od kierunku, z ktérego pasazer
przybywa lub opuszcza przystanek;

» poprawa warunkow przemieszczania sie pasazerow poprzez przekierowanie czesci
potoku pieszych;

» zwiekszenie bezpieczenstwa dla pieszych poprzez zmniejszenie prawdopodobienstwa
przekraczania jezdni w miejscach niedozwolonych;

» mniejsza akumulacja pieszych oczekujgcych na mozliwos¢ przejScia umozliwia
swobodne wyminiecie ich innym pieszym zmierzajgcym w przeciwnym kierunku;

» wieksza dostepnos¢ przystanku moze by¢é dodatkowg zachetg do korzystania
z komunikacji miejskie;.

- —-sa_,-/'e". {
- ‘-b*._

Rysunek 19 Przystanek tramwajowy w Katowicach — Zawodzie Paderewskiego z podwadjny przejsciem dla pieszych.
Zrédto: https:/iwww.google.com/maps/
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Oznakowanie przystanku

Oznakowanie pionowe

Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu drogowym przystanek powinien by¢é oznaczony
odpowiednim znakiem drogowym.® W celu oznaczenia przystanku komunikacyjnego,
w zaleznos$ci od srodka transportu obstugujgcego dany przystanek stosuje sie nastepujgce
oznaczenia®:

» znak D-15 - ,przystanek autobusowy” dla autobuséw komunikacji publiczne;.
Znak ten oznacza ponadto miejsce do zatrzymywania sie innych niz autobus pojazdow
samochodowych wykonujgcych odptatny przewéz oséb na regularnych liniach
i pojazdéw przeznaczonych do przewozu dzieci do szkét i przedszkoli;

» znak D-16 — ,przystanek trolejbusowy” dla oznaczenia przystanku dla trolejbuséw;

» znak D-17 — ,przystanek tramwajowy” w celu oznaczenia przystanku dla tramwajéw.

c)

Rysunek 20 Znaki drogowe stuzgce do oznaczenia przystankéw komunikacyjnych: a) D-15; b) D-16; c) D-17

Zrédto: Zatgezniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzeh bezpieczehnstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Powyzsze znaki powinny mie¢ wymiary takie, jak ustalono dla znakéw Sredniej wielkosci,
a wiec o dtugosci podstawy réwnej 600 mm i wysokosci 750 mm. Poza drogami krajowymi
dopuszcza sie stosowanie znakow o wymiarach jak dla grupy wielkosci mini: 400 mm — dtugos¢
podstawy i 500 mm wysokos$¢.

9 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2020.0.110 t.j.).
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Na znakach drogowych oznaczajgcych przystanek komunikacyjny nie dopuszcza sie
stosowania dodatkowych napisow lub symboli.

Informacje wskazujgce:
» nazwe przewoznika, np. MPK, WPK, MZK, PKS, itp. lub jego symbol;
» rodzaj przystanku, np. na zgdanie, techniczny, dla wsiadajgcych, dla wysiadajgcych;
» nazwe przystanku;
» numery lub oznaczenie linii;
> rozktad jazdy;

mozna umieszczac:
» na niezaleznych konstrukcjach, stupkach, itp.;
» na elementach konstrukcji wiaty przystankoweyj;
» na konstrukcji wsporczej znaku D-15.

Sposo6b umieszczania znaku:

» Znaki umieszcza sie w odlegtosci od 0,5 do 2,0 m od krawedzi jezdni lub zatoki, po tej
stronie jezdni, po ktorej zatrzymuje sie pojazd.

» Jezeli przystanek jest wyposazony w wyodrebniong z jezdni wysepke dla pasazerow,
to znak D-17 umieszcza sie na tej wysepce, a nie przy krawedzi jezdni.

» W przypadku gdy na przystanku bez zatoki, odcinek jezdni, na ktérym zastosowano
znak poziomy P-17 linia przystankowa” jest dtuzszy niz 30 m, zaleca sie umieszczanie
dwoch znakéw w odlegtosci 15 m od poczatku i konca linii.8

Oznakowanie poziome

Znak P-17 |linia przystankowa” stosuje sie w celu wyznaczenia odcinka jezdni
przeznaczonego na przystanek autobusowy lub trolejbusowy bez zatoki oraz w celu oznaczenia
strefy przystanku tramwajowego bez wysepki dla pasazeréw. Zgodnie z Rozporzgdzeniem
w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgdzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
minimalna dtugos¢ linii przystankowej wynosi 30 m. Jezeli czestotliwos¢ podjezdzania
autobusow (trolejbusoéw) jest tak duza, ze nie mieszczg sie na odcinku 30 m, to dtugosé linii
przedtuza sie o n*5,0 [m], gdzie n = 1, 2, ... 6. Dlugos¢ tg nalezy dostosowac do czestotliwosci
jednoczesnego zatrzymywania sie na przystanku kilku autobuséw lub trolejbusow, nie moze
ona byc¢ jednak dtuzsza niz 60 m. Przy przystankach tramwajowych dtugos$¢ linii powinna by¢
réwna dtugosci najdtuzszego sktadu tramwajowego. Na poczatku linii przystankowej umieszcza
sie w takich przypadkach znak P-13 — ,linia warunkowego zatrzymania ztozona z tréjkgtow”.

Znak P-17 umieszcza sie w taki sposob, aby jego koniec znajdowat sie w odlegtosci 15 m

za znakiem pionowym oznaczajgcym przystanek autobusowy, trolejbusowy lub tramwajowy
(odpowiednio znaki D-15, D-16 lub D-17).2
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Rysunek 21 Linia przystankowa
Zrodto: Zatgezniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow

technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Oznakowanie przystankéw autobusowych bez zatok — zlokalizowanych na jezdni lub na
poboczu za pomocg linii przystankowej pokazano na ponizszym rysunku (w ten sam sposob
oznacza sie przystanki trolejbusowe).

a)

Rysunek 22 Oznakowanie przystanku autobusowego zlokalizowanego: a) na jezdni; b) na poboczu

Zrodio: Zatgezniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Z kolei przystanek komunikacyjny zlokalizowany w zatoce oddziela sie od pasa ruchu za
pomoca linii krawedziowej przerywanej — znak P-7a, jak pokazano na rysunku ponizej.

a) b)

P-7b
P-7a

P7b
P-1a (b)

P-1a(b)

P-7a

P-7b

Rysunek 23 Oznakowanie przystanku autobusowego w zatoce: a) bez wysepki rozdzielajgcej; b) z wysepka rozdzielajaca
Zrédto: Zatgczniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich

umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Przystanki autobusowe (trolejbusowe) bez zatok na drogach dwukierunkowych mozna
wyznaczac z odgieciem torow jazdy, jak pokazano na rysunku ponizej.
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Rysunek 24 Oznakowanie przystanku autobusowego na jezdni z odgieciem toréw jazdy
Zrédto: Zatgezniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw

technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Przed przystankami tramwajowymi bez wysepek poza wyznaczeniem linii przystankowej
P-17 umieszcza sie ponadto znaki P-14, okreslajgce miejsce zatrzymania pojazddw, oraz znaki
P-6 ostrzegajgce o zblizaniu sie do przystanku. Sposéb oznakowania jezdni w rejonie
przystankéw tramwajowych bez wysepek dla pasazerow pokazano na ponizszym rysunku.

a) , b)
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Rysunek 25 Oznakowanie jezdni w rejonie przystankéw tramwajowych bez wysepek: a) z ruchem pojazdéw po torowisku;
b) z ruchem pojazdow poza torowiskiem
Zrodto: Zatgczniki 1 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow

technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Jezeli na przystanku tramwajowym wysepka dla pasazerow ma szerokos¢ mniejszg niz
3,5 m i nie jest od jezdni odgrodzona barierkami ochronnymi, wéwczas wyznacza sie strefe
bezpieczenstwa, stosujgc linie krawedziowg ciggtg, badz powierzchnie wytgczong z ruchu.
Przyktady oznakowania rejonu wysepek tramwajowych przedstawiajg ponizsze rysunki.
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Rysunek 26 Oznakowanie strefy bezpieczenstwa w rejonach waskich wysepek tramwajowych: a) szerszej niz 0,5 m;
b) rownej 0,5 m

Zrédio: Zatgczniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych warunkéw
technicznych dla znakdéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich

umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Pomimo iz przedstawione powyzej informacje w zakresie oznakowania przystankow
komunikacyjnych znajdujg sie w catosci w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegétowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych
oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
zostaly przedstawione w niniejszym rozdziale w celu zawarcia w jednym dokumencie

kompleksowych informaciji.
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Platforma przystankowa

Obszar przystanku mozna podzieli¢ na 3 strefy, na ktdre sktada sie:
» Strefa A — przestrzen wykorzystywana do zatrzymywania sie autobuséw (na pasie
ruchu lub w zatoce);
» Strefa B — strefa wymiany pasazeréw, wolna od elementéw wyposazenia, ktéra moze
by¢ wykorzystywana réwniez przez pasazerow oczekujgcych na przystanku;
» Strefa C — strefa oczekiwania pasazerow wraz z elementami wyposazenia przystanku
(wiata, biletomat, tawka, kosz na $mieci itp.).

Strefa

Platforma Strefa B
przystankowa Strefa C ‘ ——————————— l Wiata i |

_______________________________________

Rysunek 27 Strefy przystanku
Zrodto: opracowanie wiasne

Platforma przystankowa obejmuje strefe B i C. Parametry platform przystankowych zostaty
okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.! Zgodnie z przedmiotowym
Rozporzgdzeniem nalezy stosowac nastepujgce zasady:

§ 119 ust. 10  Urzadzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata),
powinno byC¢ oddzielne dla kazdego kierunku ruchu i odsunigte od
wewnetrznej krawedzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jezeli zatoka nie jest
wykonywana — nie mniej niz 2,50 m od krawedzi jezdni drogi. Urzgdzenie to
nie moze ograniczac widoczno$ci na drodze i w obrebie skrzyZzowania.

§ 120 ust. 1 Ulica z torowiskiem tramwajowym powinna mieC perony przystankow
tramwajowych. Peron przystanku powinien mie¢ szeroko$c¢ dostosowang do
natezenia ruchu pasazerskiego w godzinie szczytowej. Przy przebudowie
albo remoncie ulicy klasy G i ulic nizszych klas dopuszcza sie odstepstwo od
wykonania peronu.
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§ 120 ust. 2 Szerokosc peronu, do ktorego dojsScie jest w poziomie jezdni lub przejsciem
nadziemnym (kfadkg), powinna byc¢ nie mniejsza niz 3,50 m, a przy dojsciu
do peronu przejsciem podziemnym — nie mniejsza niz 4,50 m.

§ 120 ust. 3 Przy przebudowie albo remoncie ulicy klasy G lub Z peron, do ktérego dojscie
Jjest w poziomie jezdni, moze mie¢ szerokoS¢ nie mniejszg niz 2,0 m, jezeli
szerokoSc¢ ta jest wystarczajgca dla ruchu pasazerskiego w godzinie
szczytowej. Na peronie o szerokosci 2,0 m nie stosuje sie wiaty peronowey.

§ 120 ust. 5 Dtugosc peronu powinna byc¢ nie mniejsza niz 30,0 m. Jezeli natezenie ruchu
pociggow tramwajowych na godzine wynosi wiecej niz 30, dtugosc peronu
powinna by¢ wykonana dla dwoch pociggow.

§ 120 ust. 6 Peron w stosunku do gtowki szyny powinien by¢ wyniesiony nie mniej niz
00,1 m.
§ 120 ust. 8 Na peronie od strony jezdni nalezy przewidzie¢c miejsce na ogrodzenie,

a w wypadku nowych ulic klasy G i ulic wyzszych klas — na bariere. Odlegtos¢
ogrodzenia lub bariery od krawedzi jezdni powinna wynosi¢ nie mniej niz
0,5 m, jezeli peron jest obramowany wystajgcym kraweznikiem.

§ 120 ust. 9 Pochylenie poprzeczne peronu powinno zapewniac sprawne odprowadzenie
wody opadowej.

Szerokos¢ strefy B powinna uwzglednia¢ natezenie ruchu pasazeréw na danym
przystanku. Zaleca sie, aby minimalna szeroko$¢ strefy wymiany pasazeréw (strefa B) wynosita
1,5 m. Powyzsza wielko§¢ wynika z dostosowania skrajni ruchu do osob na wdzkach
inwalidzkich (1,0 m) i zapasu bezpieczenstwa ze wzgledu na usytuowanie przy krawedzi jezdni
(0,5 m). Zastosowanie szerokosci 2 m umozliwi swobodne mijanie sie dwoch wozkow
inwalidzkich. Nalezy réwniez pozostawi¢ wolng przestrzen manewrowg w bezposrednim
sgsiedztwie strefy wejscia do pojazdéw komunikacji miejskiej o minimalnych wymiarach
1,5x1,5m.10

W strefie C elementy wyposazenia przystanku powinny byé rozmieszczone w taki sposob,
aby pomiedzy nimi a krawedzig peronu zapewni¢c maksymalng mozliwg przestrzen
komunikacyjng. Wyposazenie przystanku nalezy umiescic jak najdalej od krawedzi w jednej linii.

W przypadku wiaty przystankowej w oparciu o zapisy Rozporzgdzenial mozliwe jest
umieszczenie jej w odlegtosdci 1,5 m od wewnetrznej krawedzi zatoki lub 2,5 m od krawedzi
jezdni jezeli zatoka nie jest wykonana. Pod wiatg oprocz tawki powinna znajdowaé sie

10 Projektowanie obiektow, pomieszczen oraz przystosowanie stanowisk pracy dla osob niepetnosprawnych
0 specyficznych potrzebach — Ramowe wytyczne: praca zbiorowa. Pod red. nauk. dr. hab. inz. Wiktora M.
Zawieski. Warszawa 2014, s 58-60.
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przestrzen o wymiarach nie mniejszych niz 0,9x1,2 m zapewniajgca bezpieczng prestrzen dla
wodzka inwalidzkiego. !t

W procesie dostosowywania infrastruktury komunikacyjnej dla 0soOb
Z niepetnosprawnosciami wazng role odgrywa jej dostepnos¢ dla osoéb niewidomych
i stabowidzacych. System ostrzegania, prowadzenia i informowania os6b niewidomych za
pomocg elementow dotykowych sktada sie z'2:

» pasow ostrzegawczych, ztozonych z symetrycznie utozonych guzkow, sygnalizujgcych
zblizanie sie do niebezpiecznego miejsca i ostrzegajgcych przed grozgcym
niebezpieczenstwem,;

» Sciezek dotykowych, stanowigcych cigg elementow z podtuznymi wypuktosciami,
znajdujgcych sie na utwardzonej nawierzchni, ktorych zadaniem jest umozliwienie
osobie niewidomej Iub niedowidzgcej utrzymanie odpowiedniego kierunku
przemieszczania,

» pol uwagi, ktérych zadaniem jest informowanie o krzyzowaniu sie lub rozgatezianiu
pasow prowadzgcych sciezek dotykowych lub zmianie kierunku przemieszczania;
najczesciej sktadajg sie z wypuktych guzkéw o analogicznych wymiarach i ksztatcie do
stosowanych na pasach ostrzegawczych;

» map dotykowych, bedacych schematami sieci komunikacyjnych (potozenie linii
i przystankéw wzgledem siebie) lub infrastruktury dworcow kolejowych, ktére po-
zwalajg na lepsze zorientowanie sie osob niewidomych w potozeniu wielu waznych
elementéw zwigzanych z obstugg pasazerow i oferowanymi ustugami.

W Polsce brakuje ujednoliconych, wspolnych dla wszystkich gatezi transportu przepisow
i standardéw w tym zakresie. Brak spojnosci w sposobie oznakowania moze prowadzi¢ do
dezorientacji przysztych uzytkownikow?3,

Strefa zagrozenia

W celu ostrzezenia oséb niedowidzacych lub niewidomych o zblizaniu sie do krawedzi
peronu nalezy strefe zagrozenia oznaczy¢ w nastepujgcy sposob:
» pasem o szerokosci 10-15 cm wzdtuz krawedzi peronu, w kolorze wyraznie
kontrastujgcym z kolorem nawierzchni przystanku (wskazany jest kolor zotty);
» dotykowym, antypos$lizgowym pasem ostrzegawczym (pole uwagi) 0 szerokosci
40-50 cm, umieszczonym w odlegtosci minimum 50 cm od krawedzi przystanku,

11 Kowalski K. [b.r.] Planowanie dostepnosci — prawo w praktyce.
http://www.niepelnosprawni.pl/files/www.niepelnosprawni.pl/public/biblioteczka/planowanie_dostepnosci.pdf

12 Guzik-Makaruk E.: Mozliwosci wykorzystania i wdrozenia nowoczesnych technologii do budowy narzedzi
wspomagajgcych codzienne funkcjonowanie oséb niewidomych. Krakéw — Biatystok — Poznan, 2012.

13 Polinski J.: Elementy dotykowe na nawierzchniach perondw — rozwigzania i popetnione biedy. Prace Instytutu
Kolejnictwa — Zeszyt 152 (2016).
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jednak nie dalej niz 70 cm na catej dtugosci przystanku. Aby punkty byty widoczne
i wyczuwalne dla oséb z dysfunkcjg wzroku ich wysokos$¢ nie powinna by¢ mniejsza
niz 4,5 mm.11

Rysunek 28 Plytka ostrzegawcza
Zrédio: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 116.

Poza powyzej wymienionymi elementami Polski Zwigzek Niewidomych rekomenduje, aby
strefe niebezpieczng peronu przystankowego oznaczy¢ dodatkowo w nastepujacy sposéb:
» pasem kontrastowym czarnym o szerokosci 10-15 cm usytuowanym za pasem zottym
oddzielajgcym krawedz peronu;
» powierzchnig szarg antyposlizgowg o szerokosci 30 cm pomiedzy pasem czarnym
a pasem ostrzegawczym (polem uwagi).*

taczna szerokos$c¢ strefy powinna wynosi¢ 0,90-1,1 m.
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Rysunek 29 Sposob projektowania strefy zagrozenia wzdtuz krawedzi przystanku zgodnie z zaleceniami PZN
Zrédio: opracowanie wiasne

Na przystankach wielostanowiskowych zaleca sie dodatkowo poprowadzenie wzdtuz pasa
ostrzegawczego pasa z faktury kierunkowej.

1 Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niewidomych i stabo widzgcych — zalecenia
i przepisy, Polski Zwigzek Niewidomych, Warszawa 2016
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Sciezki dotykowe

W polskich przepisach prawa pojecie tzw. elementow $ciezki dotykowej wprowadzone
zostato przepisami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaC obiekty budowlane metra i ich
usytuowanie. Zgodnie z powyzszymi przepisami przez pojecie sciezki dotykowej rozumie sie
cigg elementéw wypuktych lub wklestych umieszczonych na posadzce, stanowigcy informacje
o przebiegu trasy wolnej od przeszkod.*®

W strefie przystanku Sciezke dotykowg nalezy lokalizowaé wewnatrz trasy wolnej od
przeszkdéd z zapewnieniem zalecanego przez Polski Zwigzek Niewidomych minimalnego
dystansu réwnego 0,9 m od osi pasa prowadzgcego do przeszkody. Sciezka ma na celu
doprowadzenie do konkretnych miejsc na przystanku, tj. miejsca zatrzymywania sie autobusu,
trolejbusu lub tramwaju, automatu biletowego, wiaty przystankowej. Powinna by¢ ona trwata
i kontrastowa w stosunku do nawierzchni i sktadaé sie z dwoch elementow:

» pasa prowadzgcego — cigg o szerokosci 30-50 cm, zbudowany z elementow
z podtuznymi wypuktosciami, utozony powyzej lub w poziomie chodnika;

» pol uwagi — kwadratowych pol, bedgcych powierzchnig, na ktérej umieszczono
elementy punktowo wypukte w uktadzie prostym lub skosnym. Pola uwagi powinny by¢
szersze niz pas prowadzacy. Umieszcza sie je na zakretach Sciezki, rozgatezieniach
I przed punktami docelowymi, do ktérych doprowadza Sciezka dotykowa.

W Polsce obowigzek stosowania tego typu elementéw wymagany jest na stacjach metra.
Nie ma natomiast takiej koniecznosci w przypadku przystankéw komunikacyjnych.

Rysunek 30 Wzor elementu oraz zakonczenia Sciezki dotykowej
Zrédto: opracowano na podstawie Rozporzgdzenia z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé obiekty budowlane metra i ich usytuowanie'®

15 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie (Dz.U. 2011 nr 144 poz. 859).
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Na przystankach komunikacyjnych rekomenduje sie wyznaczenie za pomocg $ciezki
dotykowej tzw. poél oczekiwania, wskazujgcego osobom niewidomym miejsce zatrzymania
pojazdéw komunikacji miejskiej. Miejsce to wyznaczane jest w czesci przystanku, w ktorej po
podjechaniu pojazdu znajdowac sie beda drzwi dostepne dla wszystkich grup pasazerow: osoéb
poruszajgcych sie na wozkach, osob niewidomych lub stabowidzgcych oraz os6b starszych
(miejsca dostepne z poziomu posadzki). Zazwyczaj sg to drugie drzwi autobusu (liczgc od
czofa). Pole oczekiwania nalezy wykonywac z ptyt tego samego rodzaju (pod wzgledem uzytych
materiatéw, faktury, kolorystyki i rozstawu elementéw dotykowych), z ktérych wykonany zostat
pas ostrzegawczy przed krawedzig peronu przystankowego. Potozenie pola oczekiwania na
peronie powinno by¢ mozliwe do odnalezienia dzieki zastosowaniu pasa prowadzgcego z ciggu
pieszego do pola oczekiwania.

Zaleca sie natomiast wykorzystywanie pol oczekiwania na przystankach o matym
natezeniu ruchu pasazerow. Na przystankach o duzym natezeniu ruchu pasazeréw, na ktorych
zatrzymuje sie jednoczesnie kilka pojazdow komunikacji miejskiej o zréznicowanej dtugosci,
trudne bedzie okreslenie miejsca zatrzymania sie kolejnych pojazdow. Natomiast zastosowanie
kilku $ciezek dotykowych na przystanku moze powodowac dezorientacje oséb niewidomych.1?

Krawezniki peronowe

W celu zapewnienia wszystkim grupom pasazeréw bezpiecznego dostepu do srodkdéw
komunikacji publicznej nalezy uwzglednia¢ minimalizowanie réznicy w wysokosci pomiedzy
podtogg autobusow/trolejbuséw a powierzchnig perondw. W tym celu zaleca sie stosowanie
specjalnych profilowanych kraweznikéw peronowych. Krawezniki tego typu wykonane sg
z betonu z dodatkami polimeréw lub granitowe. Dzieki specjalnemu uksztattowaniu profilu
bocznego kraweznika mozliwe jest prowadzenie pojazdu w sposéb ptynny oraz optymalny
podjazd autobusu do krawedzi peronu. Po zatrzymaniu sie w zatoce autobus ustawiony jest
réwnolegle do peronu catg swojg dtugoscig. Dzieki takiemu rozwigzaniu wszystkim pasazerom
zdecydowanie tatwiej jest wsigs¢ lub wysigs¢ z niskopodtogowego pojazdu. Sprzyja to takze
zmniejszeniu zuzycia opon.
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Rysunek 31 Profilowane krawezniki peronowe na przystanku
Zrédto: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikaciji Miejskiej nr 116.
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Opisywane krawezniki wystepujg w 4 wysokosciach: 16 cm, 18 cm, 21 cm oraz 24 cm.
Praktyka pokazuje, iz uwzgledniajgc funkcje ,przykleku” w autobusach/trolejbusach, ktéry
pozwala obnizy¢ poziom podtogi o 7-8 cm najbardziej optymalna wysokosc¢ to 18 cm.
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Rysunek 32 Przyktadowe elementy systemu kraweznikowego
Zroédto: Na podstawie ,Standardy dla przystankéw zbiorowej komunikacji miejskiej w Olsztynie”

Zastosowanie przedstawionych rozwigzan utatwi wsiadanie i wysiadanie pasazerow,
a takze poruszanie sie w obszarze przystanku. Dodatkowe korzy$ci mozna wskazac takze dla

organizatora/operatora, gdyz zwieksza sie tempo wymiany pasazeréw, co pozwala skroci¢ czas
podrdzy, podnoszac tym samym jakos¢ oferowanej ustugi.

Rysunek 33 Profilowane krawezniki peronowe zastosowane na przystanku autobusowym
Zrédito: opracowanie wtasne
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Elementy wyposazenia przystanku

Wyposazenie przystankow komunikacyjnych winno by¢ uzaleznione od znaczenia
przystanku w systemie komunikacyjnym. Do podstawowych elementéw wyposazenia nalezy
utwardzona nawierzchnia, znak przystankowy i tabliczka z rozktadem jazdy. Wraz ze wzrostem
liczby podroznych korzystajgcych z danego przystanku, powinien on by¢ zaopatrzony
w dodatkowe elementy (wiaty przystankowe, gabloty, tablice dynamicznej informaciji
pasazerskiej, infokioski, automaty biletowe).

Wszelkie elementy matej architektury (wiaty, tablice, kosze na Smieci, fawki itp.) nie
powinny mieC ostrych krawedzi oraz wystajgcych elementéw mogacych narazi¢ na uraz
pasazeréw. Powinno sie je rozmieszczacé na peronach tak, aby poruszanie sie po przystankach
byto bezpieczne i komfortowe, przede wszystkim dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Wiata przystankowa

Zaleca sie wyposazenie przystankow autobusowych i tramwajowych w wiaty, chronigce
przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi. Wiata powinna by¢ umieszczona w strefie
zabudowy przystanku, w sposob nieograniczajgcy mozliwosci przemieszczania sie wzdtuz
krawedzi peronu i korzystania z przystanku. Zgodnie z Rozporzgdzeniem! nalezy stosowac
nastepujgce zasady umiejscowienia wiat przystankowych:

§ 119 ust. 10  Urzagdzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata),
powinno byc¢ oddzielne dla kazdego kierunku ruchu i odsuniete od
wewnetrznej krawedzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jezeli zatoka nie jest
wykonywana — nie mniej niz 2,50 m od krawedzi jezdni drogi. Urzgdzenie to
nie moze ograniczac¢ widocznoSci na drodze i w obrebie skrzyzowania.

§ 120 ust. 3 ....Na peronie o szerokosci 2,0 m nie stosuje sie wiaty peronowey.

W wypadku braku mozliwosci zachowania 1,5 m szerokosci uzytkowej peronu, liczgc od
krawedzi przystanku do konstrukcji wiaty, nalezy montowaé wiaty z wezszg Sciang boczng
w stosunku do zadaszenia (tzw. wiaty z cofnietym stupkiem). Na szczegdlnie waskich peronach
nalezy stosowac wiaty bez Scian bocznych, z samym zadaszeniem (tzw. wiaty wspornikowe).
Dzieki odsunieciu wiaty uzyskuje sie swobodng przestrzen dla wymiany pasazerdw i likwiduje
ryzyko uszkodzenia lusterka autobusu znajdujgcego sie na wystajgcym poza obrys wysiegniku.

Polski Zwigzek Niewidomych zaleca, by szklane powierzchnie przystankéw oznaczyc¢
przynajmniej dwoma pasami umieszczonymi na wysokosci od 1,5 m do 2 m (pierwszy pas) oraz
od 0,85 m do 1,05 m (drugi pas), kontrastujgcymi kolorystycznie z ttem, o szerokosci nie
mniejszej niz 0,1 m, na ktérych moga by¢ umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne.
Przezroczyste przegrody o wysokosci do 1,5 m nalezy oznaczy¢ jednym pasem umieszczonym
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bezposrednio przy gornej krawedzi $Sciany. Oznaczenia takie nie sg wymagane wzdiuz
przezroczystych przegrod, jezeli pasazerowie chronieni sg przed kontaktem z nimi za pomoca
poreczy lub tawek. Szklane powierzchnie, szczegdlnie w strefie przypodtogowej, powinny byc
niettukgce sie i trwate.'#

Wewnetrzna wysokos¢ wiaty powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,2 m, a optymalnie 2,5 m.
Jezeli wiata ma zabudowane Sciany to przynajmniej od strony nadjezdzajgcych pojazdow
powinna byc¢ przeszklona/przezroczysta.

Na wiacie przystankowej powinny by¢ zamontowane tablice z nazwg przystanku.
Informacja powinna by¢ widoczna od strony kierunku ruchu pieszych oraz pojazdu komunikaciji
miejskiej. Natomiast na dachu wiaty nalezy umiesci¢ dwustronny znak drogowy D-15, D-16
lub D-17.

Najbardziej powszechne i akceptowalne sg wiaty majgce przynajmniej trzy sciany, dzieki
czemu oczekujgcy sg dobrze chronieni przed negatywnym wptywem czynnikow
atmosferycznych. Nalezy sie jednak liczy¢ z zacinaniem deszczu, ucigzliwosciami zawiei
Snieznej czy spotegowaniem odczucia chtodu ze wzgledu na wiatr. Dostepne na rynku sg wiaty
z czwartg sciankg umiejscowiong od strony krawedzi peronu. Lokalizacja wiaty kategorycznie
nie powinna ogranicza¢ widocznosci nadjezdzajgcych pojazdow — przestrzen reklamowa
powinna by¢ umiejscowiona od strony odjazdu pojazdéw obstugujgcych dany przystanek.

W zaleznosci od umiejscowienia przystanku w obszarach srodmiejskich, strefach
przemystowych, centrach duzych osiedli mieszkaniowych, centrach handlowych nalezy
stosowaC¢ wiaty wielomodutowe. W przypadku przystankbw na obszarach o niskiej
czestotliwosci  kursowania linii  komunikacyjnych, niegenerujgcych duzych potokow
pasazerskich wskazane jest zastosowanie wiat krotszych tj. 2- modutowych.

W celu zwiekszenia komfortu korzystania z przystanku i podniesienia poziomu
bezpieczenstwa pasazerow nalezy projektowaé odpowiednig kanalizacje kablowg dla
podtgczenia energii elektrycznej do oswietlenia przystankéw i gablot z rozktadami jazdy,
zabezpieczajgc jednoczesnie mozliwos¢ poditgczania dodatkowych urzgdzen w przysztosci
(np. biletomatow, tzw. infokioskow czy innych elementéw informacyjnych).

Tablica z rozkladami jazdy

W kazdej wiacie nalezy przewidzie¢ gablote informacyjng na rozktady jazdy i informacje
pasazerska (np. cennik optat za przejazd i komunikaty), ktéra winna by¢é mocowana do ramy
wiaty na wysokosci dostepnej zarowno dla 0sob stojgcych, jak i dla uzytkownikéw wézkdw, oséb
niskiego wzrostu i dzieci. Wszyscy uzytkownicy przystanku powinni mie¢ zapewniony swobodny
dostep do tablicy informacyjnej. Zaleca sie bezposrednio pod nig nie montowac¢ zadnych
elementéw matej architektury i infrastruktury przystankowe;j.

Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewidomych tablice informacyjne (np. rozktady
jazdy) powinny by¢ wykonane z trwatych materiatbw o matowym wykonczeniu (niedajgcym
odblaskéw), aby informacje na nich zawarte byly widoczne pod réznym katem. Oswietlenie
tablic informacyjnych i napiséw nie moze powodowaé efektu ol$nienia u uzytkownikow.'4
W lokalizacjach, w ktorych mozliwe jest doprowadzenie prgdu tablica powinna by¢ podswietlona
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Swiattem typu LED z instalacjg elektryczng o obnizonym napieciu, umozliwiajgcym swobodne
odczytanie zamieszczonych informaciji.

Tablica powinna umozliwia¢ umieszczenie rozktadow jazdy wszystkich linii, mapki sieci jak
rowniez informacji dla pasazerow np. cennikdw, komunikatow. W przypadku duzej liczby linii
obstugujgcych dany przystanek wiate przystankowa nalezy wyposazy¢ w dwie gabloty
informacyjne.

Siedzisko

Nieodtgcznym elementem wiaty przystankowej jest siedzisko z oparciem oraz miejsce do
pozostawienia woézka dzieciecego/inwalidzkiego. Szczegdlnie istotne jest, aby siedziska
i oparcia tawek oraz pozostatych miejsc odpoczynku byty wykonane z przyjaznych materiatéw,
np. z drewna. Nalezy szczegodlnie unikac siedzisk metalowych lub z innych tworzyw, ktére sg
odebrane jako nieprzyjemne przy niskich lub wysokich temperaturach. tawki powinny miec
przynajmniej na koncach dwa podiokietniki, ktore utatwiajg korzystanie z siedziska osobg
starszym i niepetnosprawnym. Ponadto wszystkie czesci tawki powinny by¢ odporne na akty
wandalizmu. Pod wiatg nalezy przewidzie¢ miejsce dla wobzka inwalidzkiego lub osob
oczekujgcych w pozycji stojgcej.

tawki dla podroznych, bedace elementem matej infrastruktury, mogg by¢ obecne réwniez
poza wiatami, dzieki czemu zwieksza sie dostep do miejsc siedzgcych wsrod osob
oczekujgcych na przyjazd srodka transportu. Poza tawkami, rekomendowane jest takze
instalowanie siedzisk/opar¢é do odpoczynku oséb stojgcych. Ma to szczegdlne znaczenie
w przypadku przystankoéw, z ktorych korzysta w tym samym czasie duzo pasazerow. tawka
powinna odrozniac¢ sie kolorystycznie od nawierzchni przystanku.

Rysunek 34 tawki na przystanku oza Wiata - zdjecie poglagdowe
Zrédto: https://www.facebook.com/wtp.warszawa/posts/2077882052250969
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Kosz na smieci

W obrebie przystanku nalezy zlokalizowa¢ kosz na odpady zmieszane, ktory bedzie
charakteryzowat sie tatwoscig w opréznianiu przez stuzby odpowiedzialne za utrzymanie
czystosci, sposobem mocowania pojemnika utrudniajgcym odkrecenie go lub zmiane potozenia
przez osoby nieupowaznione. Dodatkowo konstrukcja pojemnikow ma ogranicza¢ ryzyko
samoistnego wypadania odpaddw poza kosz, w tym takze wywiewania ich przez wiatr, powinna
by¢ wykonana z materiatéw niepalnych i do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ zaprészenia ognia
i zaptonu zawartosci kosza. Kosze na sSmieci w obrebie przystankéw komunikacyjnych powinny
wystepowac w jednolitej kolorystyce, tozsamej z wiatami przystankowymi (RAL 7021). Pojemnik
nalezy umiejscowi¢ w taki sposéb, aby dostep do niego byt mozliwy z powierzchni ciggow
pieszych i perondéw oraz nie wymagat przechodzenia przez trawniki. Nie nalezy montowac¢ go
do konstrukcji wiaty.

Rysunek 35 Kosz na $mieci na przystanku poza wiatg - zdjecie poglagdowe
Zrédto: opracowanie wiasne
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Wiaty przystankowe powinny spetnia¢ nastepujace wytyczne:

» nalezy stosowaC materiaty bezpieczne i lekkie; konstrukcja powinna by¢ wykonana
z aluminium lub stali o podwyzszonej odpornosci na korozje (stal ocynkowana
ogniowo), o kolorze RAL 7021,

» wiaty powinny by¢ odporne na dewastacje i tatwe w utrzymaniu czystosci;

» nalezy stosowacé konstrukcje modutowe (segmentowe), pozwalajgce na rozbudowe
danego modelu wiaty o kolejne moduty;

» ze wzgleddw bezpieczenstwa, szyby w poszyciu scian bocznych powinny by¢
wykonane ze szkfa hartowanego bezpiecznego lub klejonego szkta hartowanego
(z zastosowaniem specjalnej foli, zapobiegajgcej rozsypywaniu sie odtamkéw szkta
w przypadku wybicia szyby) o grubosci min. 8 mm;

» na szybach wiat nalezy zastosowac¢ dwa pasy ostrzegawcze w kontrastowym kolorze,
o szerokosci 10 cm, ktére nalezy umieszcza¢ na wysokosci: 1,5-1,7 m (pierwszy pas)
oraz 0,9-1,0 m (drugi pas) od powierzchni peronu (chodnika);

» tablica z nazwg przystanku powinna by¢ umieszczona od strony frontowej na dachu
wiaty oraz na bocznej Scianie wiaty od strony najazdu autobusu;

> jezeli istnieje mozliwos¢ podigczenia wiaty do sieci energetycznej, wiaty nalezy
wyposazy¢ w instalacje oswietleniowg diodowg LED oswietlajgcg co najmniej gablote
reklamowg oraz tablice na rozktady jazdy;

» dwustronne znaki drogowe D-15, D-16 lub D-17 nalezy umieszcza¢ na dachu wiaty na
wysiegniku;

» w kazdej wiacie nalezy przewidzie¢ gablote informacyjng na rozktady jazdy i informacje
pasazerskg, ktdra winna by¢ mocowana do ramy wiaty na wysokosci okoto 1,10 m od
powierzchni peronu w gornej czesci ostatniego panelu liczgc od strony najazdu
autobusu i powinna mie¢ szerokos¢ dostosowang do szerokosci pojedynczego tylnego
panelu wiaty. W przypadku duzej liczby linii obstugujgcych dany przystanek wiate
przystankowg nalezy wyposazy¢ w dwie gabloty informacyjne. Jezeli istnieje
mozliwos¢ poditgczenia wiaty do sieci energetycznej, gablota powinna by¢
podswietlona $wiattem typu LED niepowodujgcym zjawiska odbicia i ol$nienia,
umozliwiajgcym swobodne odczytanie zamieszczonych informacji;

» wewnagtrz wiat nalezy stosowacC fawki o konstrukcji nosnej ze stali ocynkowanej
malowanej proszkowo i siedziskiem wykonanym z listew drewnianych i lakierowanych,
z oparciem oraz podiokietnikami na skrajach tawki. tawki nie powinny by¢
umieszczane bezposrednio pod gablotg informacyjng;

» panele reklamowe nalezy lokalizowa¢é na Scianie bocznej od odjazdu
autobusu/tramwaju lub w przypadku wiat o wiecej niz 3 modutach istnieje rowniez
mozliwo$¢ montazu gabloty reklamowej na Scianie tylnej (szyba wiaty od strony
najazdowej powinna by¢ wolna od nosnikéw informacji i reklamy); panele nalezy
wyposazy¢ w oswietlenie LED o obnizonym napieciu, jezeli istnieje mozliwosc
podfgczenia wiaty do sieci energetyczne;.
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Rekomendowane modele wiat przystankowych

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe
0 zamknietych
przekrojach

prostokgtnych

Poliweglan lity,
przyciemniony
Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe
0 zamknietych
przekrojach

prostokgtnych

Szkto bezpieczne lub
poliweglan

Szkito hartowane 8 mm

tawka drewniana

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach okragtych

Szkto bezpieczne lub
poliweglan

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana
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Konstrukcja: | Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach okragtych

Pokrycie Dach tukowaty, pokryty
dachowe: tworzywem akrylowym,
] szktem bezpiecznym
Sciany: lub poliweglanem
Siedzisko: Szkto hartowane 8 mm

t awka drewniana

Tablica informacji pasazerskiej

Na przystankach charakteryzujgcych sie wysokg czestotliwoscig odjazdow, na ktorych
wystepuje duza wymiana pasazerow i odbywajg sie przesiadki, w poblizu pola oczekiwania
zalecane jest zlokalizowanie tablicy systemu dynamicznej informacji pasazerskiej SDIP. Jest to
tablica z elektronicznym rozktadem jazdy, ktora wyswietla numer linii, rzeczywisty czas
przyjazdu pojazdéw komunikacji miejskiej oraz kierunek. Niektore typy tablic umozliwiajg
wyswietlanie rowniez dodatkowych komunikatow dla pasazeréw. Jest to praktyczne
rozwigzanie, ktore pozwala pasazerom poznac¢ doktadny czas przyjazdu ineresujgcego ich
Srodka transportu. Tablica SDIP powinna by¢ umiejscowiona w taki sposéb, aby odczyt
wyswietlanych informacji mozliwy byt zaréwno z przestrzeni oczekiwania, jak i z wnetrza wiaty,
a jednoczesnie nie powinna utrudnia¢ poruszania sie w obszarze przystanku, w tym takze
osobom korzystajgcym z wézkéw inwalidzkich. Mozliwe jest takze zainstalowanie dodatkowych
tablic SDIP instalowanych na konstrukcji wiaty przystankowe;.

Wyposazenie tablicy elektronicznej w zintegrowang z nig informacjg gtosowg bedzie
dodatkowym utatwieniem dla oséb niewidomych (zapoznanie sie z rozkfadem jazdy po
nacisnieciu przycisku). Stupy, na ktérych zamontowana bedzie tablica wraz z informacjg
gtosowg powinny by¢ umieszczane w tatwo dostepnym miejscu. Jezeli istnieje taka mozliwos$¢,
nalezy zloklalizowac je w podobnym miejscu na wszystkich przystankach, co utatwi osobom
niewidomym poruszanie sie w obrebie przystanku. Przyciski uruchamiajgce informacje gtosowg
powinny znajdowac sie na wysokosci 80-120 cm od chodnika, by¢ tatwe do zlokalizowania
np. poprzez oznaczenie ich kontrastowym kolorem, a ich funkcje powinny by¢ opisane w jezyku
Braille’a.'! Do przycisku nalezy doprowadzi¢ pas prowadzacy o szerokosci 30-50 cm ($Sciezka
dotykowa), prostopadle od pasa ostrzegawczego utozonego wzdtuz peronu i zakonczy¢ polem
uwagi przy przycisku.

Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewidomych udzwiekowione tablice
przystankowe powinny mie¢ gtosniki zamontowane na wysokosci ucha, tj. 140-170 cm i tak
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ustawiong gtosnosé czytanych informacji, aby nie byta ucigzliwa dla otoczenia. Stosunek
sygnatu mowy do tta akustycznego (hatasu ulicznego) powinien wynosi¢ 16 dB.%*

Tablice SDIP powinny by¢ zintegrowane z systemem eksploatowanym przez Zarzgd
Transportu Metropolitalnego oraz nalezy udostepni¢ otwarte protokoty umozliwiajgce
przytgczenie tablic do systemdw dynamicznej informacji. Szczegotowe informacje w tym
zakresie nalezy bezwzglednie uzgodnic przed ich zakupem z Departamentem Informatyki GZM.

Automaty biletowe

Na przystankach o duzym natezeniu pasazeréw rekomendowany jest montaz automatow
biletowych. Automaty nalezy lokalizowaé poza szerokoscig trasy wolnej od przeszkdéd — w taki
sposob, by uzytkownicy automatu (kupujgcy bilet, stojgcy w kolejce) znajdowali sie rowniez
poza nig. Miejsce to powinno by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikéw: w dojsciu do nich nie
mogg przeszkadza¢ progi, schody, ani inne elementy infrastruktury, powodujgce zmiany
poziomu.

Urzgdzenie musi by¢ przystosowane do montazu na zewnatrz, z mocowaniem do podtoza
w sposéb uniemozliwiajgcy jego przesuniecie, przewrdcenie czy demontaz przez osoby
niepowotane, przy jednoczesnym zachowaniu tatwosci wymiany automatu przez obstuge
serwisowa.

Konstrukcja ekranu ma zapewniac tatwg i pewng obstuge ,gotg rekg”, jak réwniez obstuge
nawet w rekawiczkach. Ponadto ma by¢ odporny na préby uszkodzenia uderzeniami twardymi
przedmiotami i na zarysowania. W automatach biletowych wyswietlacz powinien prezentowac
informacje dla pasazeréw, m.in. dotyczgce odjazdoéw srodkéw komunikacji miejskiej z danego
przystanku, w zwigzku z tym umiejscowienie automatu powinno by¢ rowniez dostosowane dla
odbiorcow tych informaciji.

Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia rekomenduje wspodlne zakupy automatow
biletowych z ZTM. W przypadku decyzji 0 samodzielnym zakupie automatéow niezbedne jest
wystgpienie do ZTM o okreslenie wymogow dla tych urzgdzen, w tym warunkow technicznych
urzadzen, jak i innych warunkéw umozliwiajgcych ich przytgczenie do eksploatowanych przez
ZTM systemoéw informatycznych, w tym systemu SKUP lub jego nastepcy.
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Wezty przesiadkowe

Ustawa o0 publicznym transporcie zbiorowym?'® definiuje zintegrowany wezet
przesiadkowy jako miejsce umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu wyposazone
w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne umozliwiajgce
zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

W praktyce przez wezet przesiadkowy rozumie sie miejsce, w ktorym krzyzujg sie
co najmniej dwie linie komunikacji publicznej, a pasazerowie zmieniajg srodek transportu i/lub
rodzaj transportu. Ponadto moze by¢ to takze miejsce, w ktorym spotykajg sie rozni
przewoznicy i $rodki transportu (transport indywidualny i zbiorowy). Innym okresleniem tak
postrzeganego wezta przesiadkowego jest multimodalny wezet transportowy (komunikacyjny).
Ze zmiang srodka transportu zwigzana jest pewna strata czasu, w ramach Kktorej
wyszczegolnicé mozna: przejscie na inny przystanek danego wezta przesiadkowego oraz
oczekiwanie na przyjazd srodka transportu. Najistotniejsze z punktu widzenia pasazerow jest
minimalizowanie strat czasu zwigzanych z oczekiwaniem na przyjazd srodka transportu oraz
ucigzliwosci wigzgcych sie z przejsciem pomiedzy przystankami, znajdujgcymi sie takze na
wielu poziomach, w ramach danego wezta przesiadkowego.

Rysunek 36 Widok wezta przesiadkowego Tychy Dworzec PKP z lotu ptaka
Zrédto: opracowanie wiasne

16 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.2019.2475 t.j.)
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Lokalizujgc wezty przesiadkowe nalezy pamieta¢ o uwzglednieniu takich czynnikow jak
dostepnosé¢ (tatwos¢ dojscia pieszych i dojazdu srodkéw transportu) oraz uwarunkowania
lokalne (uktad uliczny, zabudowa). Typowymi lokalizacjami weztéw przesiadkowych
sg okolice:

» stacji kolejowych;

» parkingow ,Parkuj i Jedz” (P&R);

» dworca autobusoéw regionalnych;

» przecinania sie gtébwnych linii transportu publicznego.

W ramach weztéw przesiadkowych mozna przesiadac sie pomiedzy réznymi rodzajami
Ssrodkow transportu takimi jak: autobusy komunikacji miejskiej lub aglomeracyjnej, autobusy
komunikacji lokalnej lub dalekobieznej, autobusy komunikacji miedzynarodowej, tramwaje,
trolejbusy, kolej miejska, metro, pociggi aglomeracyjne i lokalne, pociggi dalekobiezne, pociggi
miedzynarodowe, rowery (parkingi B&R), samochody osobowe (parkingi P&R).

Rysunek 37 Wizualizacja wezta przesia‘d
Zrédto: UM Katowice

Sprawny wezet przesiadkowy wptywa na spojno$é catego systemu transportowego
miasta. Naczelnym celem przyswiecajgcym projektowaniu weztéw przesiadkowych powinno
by¢ zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z dlugim czasem oczekiwania oraz pokonywaniem
odlegtosci pomiedzy peronami przystankowymi dlatego nalezy mie¢ na wzgledzie potrzeby
uzytkownikoéw. Planujgc wezet nalezy stosowac sie do nastepujach zasad:
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» inteligentnego kierowania pasazerami (tatwy w dostepie i obstudze systemem
wydawania biletow i systemem informacji dla pasazerow, czytelno$¢ oznaczen
usprawniajgcych dojscie do przystankow i punktow obstugi pasazeréw);

» projektowanie dla ,korzystajgcych po raz pierwszy" (koniecznie nalezy uwzgledni¢
potrzeby turystow i oséb korzystajgcych okazjonalnie);

» bezpieczenstwo uzytkownikow (jasne pomieszczenia, bez zakamarkéw, z dobrg
widocznoscig i systemem monitoringu wizyjnego zapewniajgcego bezpieczenstwo
uzytkownikom i zniechecajgce potencjalnych przestepcow);

» przestronne, zadaszone przejscia (chronigce przed stoncem, wiatrem i deszczem),

» dostepnos¢ (tatwos¢ dotarcia i uzytkowania).

Optymalnym rozwigzaniem jest przesiadanie sie w obrebie jednego peronu (z krawedzi
na krawedz). Jednakze osiggniecie tego celu w weztach tgczacych wiele linii jest bardzo
trudne. W kazdym przypadku przesiadanie powinno odbywac sie pod zadaszeniem.

O ostatecznym znaczeniu wezta przesiadkowego decydowac bedzie szereg czynnikow,
ktore poddawane sg analizie, wsrod nich wyrdznia sie:
» liczbe linii komunikacyjnych;
» czestotliwos¢ kursowania wszystkich linii;
> liczbe mieszkancédw miasta lub aglomeraciji, ktérg obstuguje dany wezet;
» wielkosc¢ srednich dobowych potokéw pasazerskich.

W naszej ocenie gtbwne kryteria oceny weztdw transportowych to przede wszystkim
zwartos¢ (fatwos¢ przemieszczania sie), sprawnos¢ wezta (szerokos¢ ciggoéw, liczba miejsc
na przystankach), komfort, itp. Nalezy pamieta¢ o wszystkich uzytkownikach takich weztéw,
a mianowicie nie tylko o pasazerach przesiadajgcych sie pomiedzy pojazdami komunikaciji
miejskiej na takim wezle, osobach przesiadajgcych sie pomiedzy komunikacjg miejska,
a kolejg, ale rowniez o osobach przyjezdzajgcych samochodem, rowerem, jak réwniez
0 osobach przychodzgcych pieszo.

Elementy sktadowe wezléw przesiadkowych

Do podstawowych elementéw skltadowych weztow przesiadkowych zalicza sie:

» przystanki autobusowe, trolejpusowe, tramwajowe i tramwajowo-autobusowe
komunikacji miejskiej wraz z wyposazeniem;

» przystanki i stacje kolejowe wraz z wyposazeniem;

» przystanki autobusow regionalnych i dalekobieznych wraz z wyposazeniem;

» ciggi piesze tgczace przystanki ze sobg oraz z innymi obiektami w otoczeniu
(przebiegajgce w terenie, jako przejscia przez jezdnie i tory, na lub w obiektach
inzynieryjnych, po schodach, pochylniach itp.);
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» urzgdzenia techniczne bedgce elementami ciggéw pieszych (np. windy);

» obiekty architektoniczne i budowlane stanowigce elementy weztéw (budynki
dworcowe, poczekalnie, punkty kasowe i obstugi pasazerow itp.);

> infrastruktura rowerowa (drogi dla rowerdw, parkingi, stojaki, stacje roweru
publicznego);

> infrastruktura transportu drogowego (jezdnie drog publicznych i wewnetrznych, petle

autobusowe, place postojowe dla taboru transportu zbiorowego, parkingi dla

samochoddéw osobowych, miejsca postojowe, miejsca postojowe dla pojazdow

dostawczych i technicznych, postoje taksowek);

infrastruktura transportu tramwajowego (tory szlakowe i postojowe, petle);

infrastruktura transportu trolejbusowego (siec¢ trakcyjna);

infrastruktura kolejowa (w zakresie powigzan funkcjonalnych);

obiekty handlowe i ustugowe na weztach;

informacja pasazerska,;

urzgdzenia stuzgce obstudze transportu i technicznej obstudze wezia;

Zielen i zagospodarowanie przestrzeni wezta.

YVVVYVYVVYVY

Rysunek 38 Wizualizacja wezta pfzeiadkowego Katowice Brynéw
Zrédto: UM Katowice

50



Wyposazenie weztow przesiadkowych

Opierajgc sie na wspodtczesnych kierunkach projektowania weztéw przesiadkowych,
wskazaniach ekspertow branzowych, oczekiwaniach dzisiejszych pasazerow oraz
mozliwosciach technicznych i infrastrukturalnych, okreslono liste funkcji i zadan, ktére powinny
spetnia¢ wezly przesiadkowe!’:

» wyposazenie w wiaty przystankowe z miejscami siedzgcymi;

» tawki na peronie dla oczekujgcych;

» system monitoringu wizyjnego;

» ogrzewana/klimatyzowana poczekalnia w budynku dworca;

» oswietlenie peronow oraz placu manewrowego;

» zegary przedstawiajgce aktualng date i godzine;

» tablice informacyjne z rozktadem jazdy;

» tablice informacyjne ze schematem sieci transportu publicznego;

» tablice systemu dynamicznej informacji pasazerskiej wyswietlajgce komunikaty
informujgce o kolejnosci i godzinie przyjazdu poszczegodlnych srodkoéw transportu
oraz czasie oczekiwania (tablica zbiorcza w budynku dworcowym oraz tablice na
poszczegoblnych stanowiskach);

> elektroniczny panel informacyjny umozliwiajacy samodzielne sprawdzenie rozktadu
jazdy w formie elektronicznej, wyszukanie pofgczenia, zapoznanie sie
z komunikatami o tymczasowych lub statych zmianach tras, sprawdzenie taryfy opfat
oraz regulaminu przewozu,

» system zapowiedzi glosowych;

» punkty zakupu biletow (kasy biletowe, automaty biletowe). Wskazanym jest, aby byt
on zadaszony, aby zminimalizowaé¢ negatywny wptyw warunkéw atmosferycznych
przy obstudze oraz znajdowat sie tam, gdzie przewiduje sie najwieksze potoki
pasazerskie, tak aby tatwy dostep do urzgdzenia miata jak najwieksza grupa
pasazerow;

» punkt obstugi pasazera (umozliwiajgcy pozyskanie informacji o komunikaciji);

» toalety dla podréznych;

» przechowalnia bagazu;

» punkty gastronomiczne;

» automaty do sprzedazy artykutow spozywczych;

» punkty handlowe i ustugowe na terenie wezta lub w jego sgsiedztwie;

» pojemniki na odpady, w tym takze do zbiorki selektywnej;

» dostep do bezprzewodowego Internetu;

» urzgdzenia utatwiajgce poruszanie sie w przestrzeni dworca: ruchome schody, windy,
pochylnie i rampy, drzwi automatyczne sterowane czujnikami ruchu;

17 Zespot Blue Ocean Business Consulting ds. transportu publicznego: Koncepcja budowy funkcjonalnych weztow
przesiadkowych PKM w kierunku zwiekszenia ich dostepnosci oraz oferowania ustug komplementarnych do
komunikacji publicznej. Warszawa, 13.07.2015r.
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» elementy infrastruktury przyjazne osobom z niepetnosprawnosciami: nawierzchnie
zawierajgce punktowe lub liniowe wypuktosci, zmieniong fakture oraz opisy
wykorzystujgce jezyk Braille’a;

» dokfadne i czytelne tablice wskazujgce poszczegolne czesci wezta przesiadkowego;

» bezpieczne i dobrze oznakowane przejscia dla pieszych przez jezdnie wewnatrz oraz
w bezposrednim otoczeniu wezta przesiadkowego;

» wiasciwie oznaczone i tatwo dostepne parkingi P&R, B&R, K&R;

» parkomaty w rejonie parkingu dla komunikacji indywidualnej;

» gabloty reklamowe typu ,citylight”.

Rysunek 39 Wizualizacja wezta przesiadkowego w Kaliszu
Zrédto: UM Kalisz

Na szczegdlng uwage podczas projektowania wezidw przesiadkowych zastuguje
uwzglednienie potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami. Opisane wczesniej wymogi dotyczgce
pojedynczych przystankow pozostajg aktualne takze dla weztéw przesiadkowych. Dodatkowo
nalezy rozszerzy¢ wymagania o obiekty i ciggi piesze funkcjonujgce w ramach weztow.

Caly wezet nalezy projektowac zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego — tzn.
w zakresie zapewnienia dostepnosci dla oséb o ograniczonej mobilnosci i percepcji. Nalezy
do minimum ograniczy¢ pokonywanie réznic wysokosci. W maksymalnym stopniu nalezy
stosowac pochylnie zamiast schoddw — najlepiej w formie chodnikéw o spadku do 5%. Dopiero
w drugiej kolejnosci nalezy decydowac sie na schody i windy. W zadnym wypadku nie nalezy
projektowaé przyschodowych platform, charakteryzujgcych sie zaréwno duzg zajetoscig
miejsca (ograniczeniem przestrzeni dla pieszych, jak, z drugiej strony, duzg awaryjnoscia
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i podatnoscig na dziatania wandali). W przestrzeniach ogélnodostepnych muszg znalez¢ sie
oznakowania dla niewidomych, w tym mapa dotykowa. Nie nalezy stosowac¢ nadmiernej ilosci
przezroczystych przeszklen pionowych. Kolorystyka poszczegolnych  nawierzchni
i kraweznikéw powinna by¢ skontrastowana, by byta widoczna dla oséb niedowidzgcych.8

Wskazanym jest rowniez uwzglednienie zminimalizowania réznicy w wysokosci
pomiedzy podiogg pojazdow komunikacji zbiorowej, a peronem przystankowym. Ma to
szczegolne znaczenie dla os6b o ograniczonej mobilnosci (z niepetnosprawnosciami), czy tez
z wobzkami dzieciecymi. Istotne jest rowniez - zastosowanie specjalnego kraweznika
peronowego, ktory pozwala na podjazd kierowcy bezposrednio do kraweznika, co przedktada
sie na komfort wejscia/wyjscia z pojazdu.

Problemem mogg by¢ rowniez waskie przejscia oraz sliska nawierzchnia. Szerokie
przejscia w budynkach, umozliwiajgce bezpieczne wzajemne omijanie sie, wyprzedzanie
i wymijanie wozkéw inwalidzkich/dzieciecych z pozostatymi podréznymi oraz zastosowanie
materiatdw antyposlizgowych w ramach nawierzchni ciggow komunikacyjnych i podtdg
w budynkach obstugi pasazeréw w celu zachowania wtasciwej przyczepnosci pomiedzy
kotami wozka inwalidzkiego, a nawierzchnig chodnika, peronu, jak réwniez chronigce przed
utratg rwnowagi lub upadkiem powinny stac sie priorytetem. Uwzgledniajgc w projekcie wezta
przesiadkowego budowe toalet nalezy pamietaé, aby zaprojektowaé poszerzone drzwi
wejsciowe zaréwno z korytarza dworcowego do pomieszczenia sanitarnego, jak i do samej
kabiny. Kolejng kwestig pozostaje dostosowanie toalet do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami. Rownie wazne jest utworzenie dedykowanego okienka kasy
biletowej z odpowiednio obnizonym blatem, dzieki ktéremu bezproblemowo bedzie mozna
obstuzy¢ osobe poruszajgcg sie na wozku inwalidzkim.

W zwigzku z rozwojem elektromobilnosci na terenie GZM w kolejnych latach autobusy
spalinowe bedg zastepowane autobusami bezemisyjnymi. W zwigzku z powyzszym istotnym
jest uwzglednienie mozliwosci zainstalowania szybkiej tadowarki do autobusow elektrycznych.
Oprocz ftadowarki do autobusow elektrycznych wskazanym jest rowniez uwzglednié
utworzenie miejsc postojowych dla samochoddéw elektrycznych. Takie miejsca postojowe
powinny by¢ wyposazone w fadowarki elektryczne wolnego lub szybkiego tadowania
o odpowiedniej mocy na jedno stanowisko. Dziatania polegajgce na zaprojektowaniu
przebiegu linii kablowych potrzebnych do zasilania tadowarek elektrycznych autobusowych
i samochodowych oraz wykonanie przepustow pod utwardzonymi terenami projektowanego
centrum przesiadkowego pozwoli w przysztosci na ograniczenie kosztéw budowy
infrastruktury potrzebnej do fadowania pojazdéw elektrycznych.

Réwnie waznym elementem centrum przesiadkowego, szczegdlnie w przypadku
wiekszych gmin Metropolii, jest Punkt Obstugi Pasazera, prowadzony przez ZTM.
Podstawowe wytyczne dla takich punktow to: lokal na parterze o powierzchni ok. 50 m? z petng
dostepnoscig dla oséb o ograniczonej mobilnosci, z dostepem do wezta sanitarnego
i socjalnego, zapewnienie ustugi dostepu do Internetu, stworzenie sieci strukturalnej (gniazdo
ethernetowo-telefoniczne) z centralnym punktem dystrybucyjnym oraz stanowiskami

¥ Wysocki M., Zatuski D.: Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektow obstugi podréznych
Z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscig poruszania sie. Urzad Transportu Kolejowego 2016 r.

53


http:niedowidz�cych.18

komputerowymi, zapewnienie mozliwosci montazu do poditoza sejfow kasowych
(na powierzchni ok. 50 cm x 50 cm). W przypadku planu uwzglednienia takiego punktu
w projektowanym centrum przysiadkowym niezbedny jest kontakt przedstawiciela gminy
z ZTM w celu ustalenia szczegotéw takiego rozwigzania.

Ponadto w przypadku decyzji o uruchomieniu w ramach centrum przesiadkowego
systemu ptatnego parkowania, musi on zostaC zintegrowany z systemem dziatajgcym na
terenie danego miasta oraz z systemem SKUP (tylko w zakresie P&R) lub jego nastepca,
umozliwiajgc tansze lub najlepiej bezptatne parkowanie dla posiadaczy biletow zapisanych na
karcie/ w systemie SKUP. Tym samym osoba majgca zapisany na karcie/w systemie SKUP
bilet okresowy wjezdzajgc na ten parking bedzie przytykaé do czytnika karte SKUP
z zapisanym biletem, a system po sczytaniu karty SKUP i weryfikacji posiadania biletu ZTM
wpusci pasazera na parking bez pobierania optaty (w przypadku bramek, szlabandéw) bgdz
zastosuje preferencyjng taryfe w urzgdzeniu do wnoszenia optat. W przypadku zakupu
parkomatow, niezbedne jest wystgpienie do Departamentu Informatyki GZM o okreslenie
wymogow dla tych urzadzen, w tym warunkéw technicznych, jak i innych umozliwiajgcych ich
przytgczenie do ww. systemu oraz ich uwzglednienie w przygotowywanym postepowaniu.
W przypadku, jesli zostaty juz podjete zakupy urzgdzen, ktére nie sg kompatybilne z systemem
SKUP niezbedne jest zwrdcenie sie do GZM o okreslenie warunkéw i wymogéw w zakresie
przytaczenia tych urzgdzen do systemu SKUP za pomocs interfejséw przygotowanych przez
Wykonawce. Ponadto Prezydenci miast podjeli decyzje o rozwijaniu wiasnej sieci parkomatéw,
dlatego po marcu 2022 parkomaty dostarczone wraz z systemem SKUP zostang od niego
odtgczone, pozostanie natomiast funkcjonalnos¢ P&R.

Kolejnym zagadnieniem jest uwzglednienie w ramach centrum przesiadkowego rowerow,
i to zarobwno w kontekscie rowerow jako uzytkownikow ruchu, jak i miejsc parkingowych dla
rowerow. Nalezy przy tym przewidzie¢ system wypozyczania rowerow/zadaszenie dla
rowerow elektrycznych, w tym réwniez dla tworzonego przez Goérnoslgsko-Zagtebiowskag
Metropolie Roweru Metropolitalnego, majgcego zapewniac przejazdy oséb w kontekscie tzw.
pierwszej i ostatniej mili. Stgd tez, wskazanym jest przewidzenie w ramach centrum
przesiadkowego miejsc dla roweréw, w tym oprécz miejsc do pozostawienia roweru
prywatnego, rowniez umozliwiajgcego obstuge rowerow udostepnianych uzytkownikom
w ramach systemu Roweru Metropolitalnego. Niezbedne elementy centrum w zakresie
rowerdw to przede wszystkim:

» wiata dla rowerow prywatnych lub bezpieczny zamykany parking rowerowy;
> wiata dla roweréw z wypozyczalni (wraz z zasilaniem);

» punkt naprawy rowerow;

» mapa uwzgledniajgca trasy rowerowe.

Wybor wielkosci i wyposazenia miejsca do obstugi roweréw powinien bazowacC na
przeptywie pasazerow, natomiast iloS¢ miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji
powinna bazowa¢ na analizie potencjatu danej stacji oraz wynika¢ z obserwacji stanu
obecnego. Warto budowac parkingi z liczbg miejsc parkingowych przewyzszajgcych aktualne
zapotrzebowanie, jednak zbyt duze niewykorzystane parkingi mogg byC spotecznie Zle
odbierane. Parkingi rowerowe powinny uwzglednia¢ mozliwos¢ zwiekszenia ilosci miejsc
parkingowych w przysztosci. W przypadku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie
stosowanie parkingdw pietrowych. Szeroko$¢ wiaty powinna wynosi¢ ok. 2 metry, natomiast
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jej dtugos¢ jest zalezna od planowanego przez Zleceniodawce wdrozenia dla tego obszaru
systemu (np. Rower Metropolitalny, Nextbike) oraz ilosci roweréw. Szczegdty odnosnie
projektowania parkingdbw rowerowych (wymiary, rodzaj stojaka, sposdb montazu, etc.)
znajdujg sie w dokumencie pn. ,Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury
rowerowej Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii”.6 Nalezy réwniez uwzgledni¢ integracje
komunikacji zbiorowej z komunikacjg rowerowa. W tym celu nalezy przeanalizowac¢ charakter
wezta przesiadkowego oraz wybrac¢ najbardziej odpowiednie dla niego rozwigzanie, zgodne
z opisem w rozdziale Standardow zatytutowanym ,Wymagania techniczne dla pozostatych
elementow infrastruktury rowerowe;j”.

Podsumowanie

Wezly przesiadkowe zaplanowane wedtug powyzszych wtycznych bedg stanowic¢ realng
odpowiedz na potrzeby uzytkownikow, przyczyniajac sie do zachecenia do czestszego
korzystania z komunikacji zbiorowe].

Z uwagi na rozne charaktery weztéw, rodzaje srodkow transportu oraz liczbe linii
komunikacyjnych obstugujgcych dany wezet i ich znaczenie w systemie komunikacyjnym
danego miasta czy regionu poziom wyposazenia poszczegdlnych weztdbw moze byc¢
zréznicowany. ZTM jest w trakcie opracowywania systemu identyfikacji wizualnej infrastruktury
przystankowej i automatow biletowych. Przeanalizowany zostanie caty obszar dziatania ZTM
m.in. pod katem stosowanych rodzajow stupkow przystankowych, wiat, automatéw biletowych,
graficznych form prezentacji rozktadéw jazdy oraz elementéw graficznych umieszczanych na
przystankach. W nastepnej kolejnosci zweryfikowane zostang dostepne na rynku graficzne
i technologiczne rozwigzania w zakresie infrastruktury przystankowej. Decyzje o wyborze
konkretnych rozwigzan powinny by¢ podjete w oparciu o przeprowadzone analizy znaczenia
relacji i pomiary oraz prognozy ruchu oraz skonsultowane z Goérnoslgsko-Zagtebiowskag
Metropolig i Zarzgdem Transportu Metropolitalnego.
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	Wstęp 
	Wstęp 
	Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia mając na względzie poprawę jakości i komfortu życia mieszkańców oraz podniesienie atrakcyjności inwestycyjnej miast i gmin podejmuje szereg działań zmierzających do stworzenia mieszkańcom i inwestorom sprzyjających warunków mieszkania oraz funkcjonowania na obszarze 41 gmin Metropolii. Jednym z głównych zadań w tym aspekcie jest integracja oraz koordynacja inwestycji związanych z transportem publicznym. Nierozerwalną częścią komunikacji zbiorowej są przystanki oraz dworce
	Wszystkie przystanki powinny być zaprojektowane i wykonane w taki sposób, aby odnalezienie i korzystanie z nich przez wszystkich użytkowników nie nastręczało problemów. Planując lokalizowanie nowego przystanku lub reorganizację istniejącego należy wziąć pod uwagę czas potrzebny na dotarcie do przystanku komunikacyjnego określany jako dostępność przystanku. W realiach polskich za strefę oddziaływania przystanku komunikacyjnego uznaje się obszar o promieniu 500-1000 m, odpowiadający czasowi dojścia w granicac
	Przystanki komunikacyjne pełnią następujące funkcje: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	umożliwiają bezpieczne oczekiwanie na środek transportu zbiorowego; 

	➢
	➢
	➢

	chronią oczekujących przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi; 

	➢
	➢
	➢

	ułatwiają wejście lub wyjście z pojazdu; 

	➢
	➢
	➢

	są źródłem aktualnej informacji o kursowaniu komunikacji publicznej, taryfie; 

	➢
	➢
	➢

	w przypadku przystanków wyposażonych w biletomat umożliwiają także zakup biletów. 


	Zastosowane elementy wyposażenia przystanków powinny tworzyć spójną kompozycyjnie i wizualnie całość, a także powinny charakteryzować się funkcjonalnością, dostępnością dla wszystkich użytkowników, komfortem, bezpieczeństwem, ekonomicznością przestrzenną i estetyką. Ujednolicenie wyglądu i parametrów technicznych elementów wyposażenia przystanków, a przede wszystkim wiat powinno następować sukcesywnie przy okazji prowadzenia prac remontowych i realizacji nowej infrastruktury z zakresu publicznego transportu
	Standard wyposażenia peronu przystankowego powinien być dostosowany do funkcji danego przystanku i przede wszystkim do liczby obsługiwanych pasażerów, a długość peronów powinna być dostosowana do typu taboru planowanego do obsługi linii komunikacyjnych oraz przepustowości danego przystanku (możliwość równoczesnych odjazdów kilku linii komunikacyjnych w tym samym czasie). 
	Przystępując do budowy lub przebudowy przystanków komunikacji miejskiej należy wziąć pod uwagę wszystkich pasażerów korzystających z komunikacji zbiorowej. Powiększająca się 
	Przystępując do budowy lub przebudowy przystanków komunikacji miejskiej należy wziąć pod uwagę wszystkich pasażerów korzystających z komunikacji zbiorowej. Powiększająca się 
	grupa osób o ograniczonej możliwości poruszania się stawia nowe wyzwania dla organizatorów 

	transportu publicznego. 
	Do grona pasażerów o ograniczonej możliwości poruszania zaliczają się: osoby na wózkach inwalidzkich; osoby cierpiące na upośledzenie kończyn; osoby mające trudności z chodzeniem; osoby niedowidzące; osoby niewidzące; osoby niedosłyszące; osoby głuche; osoby z upośledzeniem psychicznym lub intelektualnym; osoby z dziećmi; osoby starsze; 
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢
	➢

	kobiety w ciąży; 
	➢

	osoby mające problemy z komunikowaniem się, w tym także obcokrajowcy nie znający miejscowego języka. 
	➢


	Przystanki publicznego transportu zbiorowego 
	Przystanki publicznego transportu zbiorowego 
	Przystanki publicznego transportu zbiorowego są jednym z elementów zapewniających sprawny i efektywny transport. Ich stan rzutuje na postrzeganie atrakcyjności tej gałęzi transportu poprzez wpływanie m.in. na takie aspekty jak: komfort, poczucie bezpieczeństwa czy dostępność, dlatego też konieczna jest szczególna troska o jak najlepsze powiązania przystanków z ciągami pieszymi oraz ich dostosowanie do różnorodnych potrzeb użytkowników. 
	Uwzględniając fakt, że na terenie Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii od 1 stycznia 2019 r. nowym organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest Zarząd Transportu Metropolitalnego, który przejął zadania od dotychczasowych trzech organizatorów (KZK GOP, MZKP Tarnowskie Góry i MZK Tychy) wskazanym jest, aby przystanki komunikacyjne w poszczególnych gminach GZM oferowały pasażerom porównywalny standard jakości. 
	Opisane poniżej rekomendacje dotyczą sytuacji typowych, ostateczna decyzja 
	powinna być dostosowana do miejscowych uwarunkowań. 
	Rodzaje przystanków 
	Rodzaje przystanków 
	Współcześnie wyróżnia się następujące rodzaje przystanków: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	przystanek z zatoką – umożliwiają sprawny i bezpieczny zjazd autobusu z pasa ruchu, zatrzymanie się przy krawędzi peronu oraz sprawny wyjazd na pas ruchu przylegający do zatoki; 

	➢
	➢
	➢

	przystanek z otwartą zatoką – łączące cechy przystanku z zatoką i bez zatoki, stosowane najczęściej na wlocie skrzyżowania lub zakończeniu pasa dla autobusów, tudzież pasa włączającego; 

	➢
	➢
	➢

	przystanek bez zatoki – stosowanie na ulicach z wąskimi jezdniami po 1 pasie ruchu w każdym kierunku, szczególnie w miejscach, gdzie nie ma wystarczającego zapasu terenu na zatokę przystankową lub na drogach o niewielkim natężeniu ruchu, a także w celu uspokojenia ruchu i nadania piorytetu dla transportu zbiorowego; 

	➢
	➢
	➢

	przystanek z przylądkiem (antyzatoką) – odmiana przystanku bez zatoki, stosowana w miejscu zwężenia jezdni i poszerzenia chodnika. Przystanek tworzy się poprzez wysunięcie w kierunku osi jezdni platformy przystankowej, zwykle w cieniu pasa do parkowania, pasa do skrętu w prawo lub powierzchni wyłączonej 


	z ruchu; 
	➢
	➢
	➢
	➢

	przystanek wyspowy – platforma przystankowa jest wydzielona z przestrzeni ulicy, adostęp do przystanku z chodnika jest zapewniony przez obecność przejścia dla pieszych, tunelu lub kładki; 

	➢
	➢
	➢

	przystanek wiedeński – charakteryzują się wyniesieniem jezdni na całej długości przystanku do poziomu chodnika, natomiast dostęp do przystanku odbywa się z jezdni samochodowej. 


	Podejmując decyzję dotyczącą rodzaju przystanku powinno się uwzględnić kwestie związane z otoczeniem przystanku, natężeniem ruchu i funkcją jaką pełni dana ulica. 
	Istotne do przeanalizowania będą następujące aspekty: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	położenie przystanku (strefa ściśle miejska/osiedle mieszkaniowe, rejon skrzyżowania/prosty odcinek drogi); 

	➢
	➢
	➢

	znaczenie ulicy dla ruchu samochodowego i znaczenie linii komunikacyjnych obsługujących przystanek; 

	➢
	➢
	➢

	aktualne i przewidywane natężenie ruchu samochodowego, pieszego, ruchu autobusów; 

	➢
	➢
	➢

	sąsiedztwo celów podróży: średnie i duże zakłady pracy, urzędy i instytucje publiczne, placówki oświatowe i naukowe, placówki służby zdrowia, obiekty handlowe, obiekty 


	sportowo-rekreacyjne i kulturalne itp. 
	Przedstawione w opracowaniu rysunki schematyczne poszczególnych rodzajów przystanków są rysunkami poglądowymi. Należy pamiętać, że szczegóły dotyczące oznakowania pasów ruchu wymagają konsultacji z zarządcą drogi. 
	Rozporządzenie w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanienakazuje stosowanie przystanków z zatokami. Możliwe są odstępstwa wtedy, gdy natężenia ruchu nie przekraczają 400 pojazdów/godzinę i/lub w przypadku przebudowy lub remontu ulicy. 
	1 

	Z uwagi na powyższe Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia rekomenduje w miejscach, gdzie nie jest to wymagane przepisami, nie stosowanie zatok przystankowych. Rozwiązanie takie nie tylko obniży koszty powstania nowego przystanku komunikacyjnego, ale także wpłynie na uspokojenie ruchu, nada priorytet dla transportu zbiorowego oraz skróci czas przejazdu poprzez eliminację operacji wjeżdżania i wyjeżdżania autobusu do/z zatoki. Ponadto brak zatoki uniemożliwi blokowanie autobusom dostępu do przystanku (częste za
	publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430). 
	Rozporządzenie z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi 
	Rozporządzenie z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi 
	1 


	Przystanek z zatoką 
	Przystanek z zatoką 
	Zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich minimalne parametry zatoki autobusowej są następujące (Rysunek 1): 
	usytuowanie
	1 


	➢
	➢
	➢
	➢

	długość krawędzi zatrzymywania – 20 m; 

	➢
	➢
	➢

	szerokość zatoki przy jezdni – 3 m; 

	➢
	➢
	➢

	szerokość zatoki – 3,5 m, jeżeli jest ona oddzielona od jezdni bocznym pasem dzielącym; 

	➢
	➢
	➢

	wyokrąglenie załomów krawędzi jezdni łukami o promieniu – 30 m; 

	➢
	➢
	➢

	pochylenie poprzeczne jezdni w zatoce 2% w kierunku krawędzi jezdni drogi lub zgodnie z jej pochyleniem, w zależności od warunków odwodnienia; 

	➢
	➢
	➢

	szerokość peronu przystankowego – 1,5 m; 

	➢
	➢
	➢

	skos wyjazdowy z drogi nie powinien być większy niż 1:8, a skos wjazdowy na drogę nie większy niż 1:4. 


	Przepisy określają także miejsca lokalizacji zatok autobusowych: 
	Przepisy określają także miejsca lokalizacji zatok autobusowych: 
	1


	➢
	➢
	➢
	➢

	na prostym odcinku drogi; 

	➢
	➢
	➢

	za skrzyżowaniem; 

	➢
	➢
	➢

	na drodze jednojezdniowej z przesunięciem w kierunku ruchu względem zatoki dla 


	kierunku przeciwnego; 
	na odcinku drogi o pochyleniu podłużnym nie większym niż 2,5% (dla klasy drogi S i GP) i 4% (dla klasy drogi G i niższych). 
	➢

	Dopuszczalne jest wykonanie zatoki autobusowej po wewnętrznej stronie łuku jeżeli: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	na terenie zabudowy – jest zapewniona odległość widoczności na zatrzymanie; 

	➢
	➢
	➢

	poza terenem zabudowy – prędkość miarodajna nie jest większa niż 70 km/h, a widoczność przed i za zatoką jest zapewniona na odległość co najmniej 1,5 razy większą niż wymagana odległość widoczności na zatrzymanie. 


	Zatokę autobusową można także wykonać po zewnętrznej stronie łuku w planie lub za wierzchołkiem wypukłego łuku w przekroju podłużnym, jeżeli widoczność przed zatoką jest zapewniona na odległość co najmniej równą wymaganej odległości widoczności na zatrzymanie. Zatoka autobusowa na łuku w planie powinna być oddzielona od jezdni bocznym pasem dzielącym. Jednak ze względów praktycznych lokalizując przystanek, kierowcy autobusu należy zapewnić dobrą widoczność, aby mógł dostrzec ludzi zbliżających się do przyst
	R=30 m 3 m wiata 20 m R=30 m R=30 m R=30 m min. 1,5 m 
	Rysunek 1 Przystanek z zatoką 
	Źródło: opracowanie własne 
	Szczególnym aspektem, którego nie należy pomijać podczas planowania budowy lub 
	przebudowy zatoki przystankowej jest kwestia wyboru nawierzchni. W ostatnich latach 
	powszechnie stosowaną praktyką w tym zakresie było tworzenie zatok o nawierzchni z kostki brukowej lub kostki granitowej. Zarówno pierwsze jak i drugie rozwiązanie posiada istotne wady. Nawierzchnia z kostki brukowej podlega szybkiej deformacji, często także tworzą się głębokie koleiny, w których zbiera się woda co ma niekorzystny wpływ na skuteczność hamowania oraz powoduje ryzyko ochlapania oczekujących na peronie pasażerów. Z kolei nawierzchnie wykonane z kostki granitowej, pomimo że wyglądają ładnie, ce
	ruszania z przystanku. 
	Artifact
	Rysunek 2 Zatoka autobusowa z kostki granitowej na przystanku Tychy Tęcza 
	Źródło: opracowanie własne 
	W związku z tym w nowych lokalizacjach oraz podczas remontu rekomenduje się rezygnację ze stosowania nawierzchni z przytoczonych wcześniej materiałów i zastąpienie ich bardziej wytrzymałym betonem. Podczas projektowania zatoki o nawierzchni betonowej należy uwzględnić warstwę podbudowy zasadniczej, przekładkę technologiczną z folii oraz warstwę ścieralną. Szczególnie polecana jest technologia betonu szczotkowanego, która dodatkowo posiada właściwości antypoślizgowe. 
	Opisane wytyczne w zakresie nawierzchni przystanków z zatoką powinno się także stosować dla przystanków z otwartą zatoką. 
	Artifact
	Rysunek 3 Zatoka autobusowa o nawierzchni betonowej na przystanku Tychy Urbanowice 
	Źródło: opracowanie własne 

	Przystanek z otwartą zatoką 
	Przystanek z otwartą zatoką 
	Przystanki z otwartą zatoką są stosowane najczęściej: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	na wlotach i wylotach skrzyżowań; 

	➢
	➢
	➢

	na pasach włączeń; 

	➢
	➢
	➢

	na zakończeniach pasów autobusowych. 


	Wyróżnić można dwa rodzaje otwartych zatok: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	z otwartym wjazdem – wjazd bez skosu wyjazdowego i wyjazd z zastosowaniem skosu wjazdowego na drogę (Rysunek 2); 

	➢
	➢
	➢

	z otwartym wyjazdem – wjazd z zastosowaniem skosu wyjazdowego z drogi i otwartym wyjazdem, np. na wlocie skrzyżowania, z zastosowaniem śluzy autobusowej przed linią zatrzymania (Rysunek 3). 


	Zarówno parametry skosu wyjazdowego i wjazdowego oraz krawędzi zatrzymania 
	powinny odpowiadać parametrom stosowanym na przystankach z zatoką. 
	wiata 20 m min. 2,5 m 
	Rysunek 4 Przystanek z otwartą zatoką -otwartym wjazdem na wylocie skrzyżowania 
	Źródło: opracowanie własne 
	wiata 20 m min. 2,5 m 
	Rysunek 5 Przystanek z otwartą zatoką -otwartym wyjazdem na wlocie skrzyżowania 
	Źródło: opracowanie własne 
	Decyzja o zastosowaniu przystanku z otwartą zatoką powinna wynikać z uwarunkowań układu drogowego, umożliwiających wykorzystanie dodatkowego pasa ruchu oraz zapewniać dodatkowe funkcjonalności tego typu rozwiązania poprzez: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	usprawnienie ruchu pojazdów transportu zbiorowego; 

	➢
	➢
	➢

	wygodę użytkowania przez pasażerów w wyniku m.in. przysunięcia przystanku w stronę skrzyżowania; 

	➢
	➢
	➢

	minimalizację konfliktów i zakłóceń w rejonie skrzyżowania. 


	Przystanki z otwartą zatoką w porównaniu do przystanków z pełną zatoką zapewniają lepsze warunki do maksymalnie bliskiego podjazdu autobusu do krawędzi peronu. Z drugiej strony jednak wydłużają przejście przez jezdnię dla pieszego, co powoduje konieczność zastosowania dodatkowych środków bezpieczeństwa poprzez sygnalizację świetlną, za pomocą wyspy rozdzielającej pasy na jezdni (azylu dla pieszych). 

	Przystanek bez zatoki 
	Przystanek bez zatoki 
	Ustawa dopuszcza odstępstwo od wykonania zatoki autobusowej przy przebudowie albo remoncie drogi, jeżeli jest zapewniona wymagana odległość widoczności na zatrzymanie. 
	Przystanki bez zatoki mogą być stosowane: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	na ulicach niższych klas (Z i niższych); 

	➢
	➢
	➢

	na przystankach o małym natężeniu ruchu pasażerów; 

	➢
	➢
	➢

	jako rozwiązanie w strefach z ograniczeniami ruchu samochodowego. 


	min. 2,5 m 20 m 30 m wiata 
	Rysunek 6 Przystanek bez zatoki z 20 m krawędzią zatrzymania 
	Źródło: opracowanie własne 
	Decyzja o rezygnacji z zatoki powinna być poprzedzona analizą bezpieczeństwa i funkcjonalności rozwiązania z uwzględnieniem: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	wymagań związanych z obsługą ruchu samochodowego; 

	➢
	➢
	➢

	wymagań związanych z organizacją ruchu pieszego i rowerowego; 

	➢
	➢
	➢

	zapewnienia dostępności do przystanku przez różne grupy osób, w tym o ograniczonej możliwości poruszania się; 

	➢
	➢
	➢

	zapewnienia sprawnej obsługi przystanku przez pojazdy transportu zbiorowego; 

	➢
	➢
	➢

	czasu obsługi przystanku. 


	W miejscach szczególnie niebezpiecznych dla pasażerów, gdzie z uwagi na ograniczoność terenu nie ma możliwości wytyczenia zatoki przystankowej, a jednocześnie położonych w pobliżu istotnych generatorów ruchu, często zlokalizowanych przy przejściach dla pieszych, należy rozważyć zainstalowanie separatorów ruchu oddzielających pasy w przeciwnych kierunkach ruchu na wysokości przystanku autobusowego, tak aby 
	W miejscach szczególnie niebezpiecznych dla pasażerów, gdzie z uwagi na ograniczoność terenu nie ma możliwości wytyczenia zatoki przystankowej, a jednocześnie położonych w pobliżu istotnych generatorów ruchu, często zlokalizowanych przy przejściach dla pieszych, należy rozważyć zainstalowanie separatorów ruchu oddzielających pasy w przeciwnych kierunkach ruchu na wysokości przystanku autobusowego, tak aby 
	zminimalizować ryzyko wyprzedzania autobusów podczas postoju przez pozostałych uczestników ruchu. W praktyce zalecane jest wykorzystanie tego rozwiązania w pobliżu przedszkoli, szkół, przychodni zdrowia oraz szpitali. 

	Artifact
	Rysunek 7 Zastosowane separatory na przystanku przy ul. Włodarzewskiej w Warszawie 
	Źródło: 65991.html 
	https://www.transport-publiczny.pl/mobile/warszawa-autobusu-nie-wyprzedzisz-kolejne-przystanki-z-separatorami
	-


	Przystanek przylądkowy 
	Przystanek przylądkowy 
	Przystanki przylądkowe (z tzw. antyzatoką) tworzy się poprzez zwężenie jezdni 
	poszerzenie chodnika. Zastosowanie przylądka służy poszerzeniu przestrzeni wykorzystywanej przez pieszych, w szczególności platformy przystankowej. Zwykle rozwiązanie to jest stosowane w ramach przebudowy przystanku, gdy zatoka przystankowa zastępowana jest przylądkiem, a w sąsiedztwie przystanku wyznaczane są pasy do parkowania, powierzchnie wyłączone z ruchu lub pas do skrętu w prawo. 
	Ten rodzaj przystanków nie jest popularny w Polsce. Brakuje fachowej terminologii oraz przepisów prawnych w zakresie stosowania tego typu rozwiązań. W związku z powyższym przy projektowaniu przystanków przylądkowych należy mieć na uwadze wymagania dotyczące pozostałych elementów, tj. np. linii przystankowej P-17 lub w przypadku wyznaczenia w sąsiedztwie miejsca do parkowania czy pasa do skrętu w prawo – wymaganej szerokości poszczególnych pasów. 
	Szerokość pasa przekształconego na przylądek zależna będzie od szerokości jezdni i szerokości przekształcanej zatoki. Minimalna głębokość przylądka powinna być dostosowana do szerokości przylegającego pasa w następujący sposób: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	w przypadku pasa do parkowania dla samochodów osobowych zgodnie z nie mniej niż 2,5 m (Rysunek 5); 
	Rozporządzeniem
	1 



	➢
	➢
	➢

	w przypadku pasa do skrętu w prawo zwykle 3,0-3,5 m; 

	➢
	➢
	➢

	w przypadku przylądka wyznaczanego w otoczeniu powierzchni wyłączonych z ruchu, ograniczenie głębokości przylądka wynika z szerokości odzyskanej powierzchni jezdni 


	i zatoki. 
	30 m min. 2,5 m wiata 
	Rysunek 8 Przystanek z pełnym przylądkiem w sąsiedztwie pasa do parkowania 
	Źródło: opracowanie własne 
	Odmianą tego rodzaju przystanków są przystanki przylądkowe niepełne (Rysunek 6), 
	o szerokości mniejszej niż 2,0 m, które także służą poszerzeniu przestrzeni wykorzystywanej przez pasażerów i mogą być stosowane jako element uspokojenia ruchu. Rozwiązanie takie wymaga zastosowania linii naprowadzającej w rejonie zawężanego przekroju lub odpowiedniego profilowania krawężnika (Rysunek 6). 
	mniej niż 2 m 30 m 
	Rysunek 9 Przystanek z niepełnym przylądkiem 
	Źródło: opracowanie własne 
	Natomiast długość przylądka powinna być dostosowana do rodzajów środków transportu zbiorowego obsługującego dany przystanek. W przypadku stosowania linii przystankowej „P-17” minimalna długość przylądka i niepełnego przylądka powinna wynosić 30 m (długość ta wynika z minimalnej długość linii przystankowej określonej w Załączniku nr 2 do rozporządzenia 
	Natomiast długość przylądka powinna być dostosowana do rodzajów środków transportu zbiorowego obsługującego dany przystanek. W przypadku stosowania linii przystankowej „P-17” minimalna długość przylądka i niepełnego przylądka powinna wynosić 30 m (długość ta wynika z minimalnej długość linii przystankowej określonej w Załączniku nr 2 do rozporządzenia 
	Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach). Jeżeli natomiast ze względu na ograniczoną dostępność miejsca, długość przylądka zostanie dostosowana do minimalnej długości krawędzi zatrzymania, wynikającej z długości środków transportu, które będą obsługiwały dany przystanek (10-20 m) konieczna jest rezygnacja ze stosowania linii P-17. 
	2


	Aby nie doprowadzać do sytuacji, w której samochody wyprzedzałyby stojący na przystanku środek publicznego transportu zbiorowego, stosuje się separatory pomiędzy 
	przeciwnymi pasami ruchu. 
	Takie rozwiązanie poza pozytywnymi aspektami związanymi z ruchem drogowym (tj. uspokojenie ruch w obrębie przystanku oraz eliminacją konieczność wykonywania manewru skręcania podczas wjeżdżania i wyjeżdżania z zatoki i tym samym konieczności oczekiwania na możliwość włączenia się do ruchu) pozwala na wykorzystanie dodatkowej przestrzeni na małą architekturę lub stacje rowerów miejskich. 

	Przystanek wyspowy 
	Przystanek wyspowy 
	Najpowszechniej stosowanym typem przystanku tramwajowego jest peron pomiędzy torowiskiem tramwajowym a jezdnią samochodową w formie wyspy. W przystanku wyspowym peron przystankowy jest wyniesiony w stosunku do jezdni. Tego typu przystanki stosowane są głównie na ulicach, na których torowisko prowadzone jest pomiędzy jezdniami. 
	Istotną rolę w tym układzie odgrywa szerokość przystanku. Należy także zwrócić uwagę na zmniejszenie różnicy wysokości pomiędzy nawierzchnią, z której wsiada pasażer a pierwszym stopniem pojazdu. Ma to wpływ na skrócenie czasu procesu wymiany pasażerów, gdyż odbywa się on sprawniej, szybciej, a także wygodniej i co najważniejsze bezpieczniej niż chociażby przy wsiadaniu z poziomu ulicy.Wysokość ta powinna być dostosowana do pojazdów obsługujących dany przystanek, w sposób zapewniający wygodne wsiadanie i wy
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	W zależności od sposobu prowadzenia torowiska przystanek wyspowy może być jednokrawędziowy lub dwukrawędziowy. 
	Przystanki jednokrawędziowe (Rysunek 7) obsługują ruch pojazdów tylko w jednym kierunku rozdzielając potoki podróżnych. Perony przystankowe zlokalizowane są po 
	Załączniki 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	Załączniki 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	2 


	tramwajowej. Politechnika Gdańska, Wydział Inżynierii Lądowej i Środowiska. Archiwum Instytutu Inżynierii 
	Lądowej 2017 nr 25. 
	zewnętrznych stronach torowiska. Tego typu rozwiązanie wymaga dostępności większej przestrzeni na wybudowanie dwóch oddzielnych peronów. 
	W przypadku przystanków dwukrawędziowych peron zlokalizowany jest w międzytorzu, zapewniając obsługę obu kierunków z jednego peronu. Podstawową zaletą takiego rozwiązania jest oszczędność miejsca. 
	Dobór układu peronowego powinien wynikać z uwarunkowań lokalnych oraz dostępności 
	terenu. 
	wiata wiata 30 m min. 3,5 m min. 2,5 m 
	Rysunek 10 Przystanek wyspowy 
	Rysunek 10 Przystanek wyspowy 


	Źródło: opracowanie własne 
	Na bezpieczeństwo na wyspie przystankowej wpływa także odseparowanie użytkowników transportu zbiorowego od ruchu samochodowego przy pomocy barier, słupków oddzielających. Rozwiązanie takie powoduje, że pasażerowie mają wydzieloną strefę poruszania się, co wpływa na ich poczucie komfortu oraz podświadomie podnosi poziom ostrożności. Stanowi także utrudnienie w przechodzeniu przez jezdnię lub dobieganiu do przystanku w miejscu do 
	tego niedozwolonym.
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	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). Bujak N., Grulkowski S., Zariczny J.: Aspekty bezpieczeństwa w projektowaniu i budowie infrastruktury 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). Bujak N., Grulkowski S., Zariczny J.: Aspekty bezpieczeństwa w projektowaniu i budowie infrastruktury 
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	Dźwigoń W., Franek Ł., Zbiorowy transport publiczny w zintegrowanym systemie brd, Międzynarodowe Seminarium GAMBIT 2010, Gdańsk, 2010. 
	Dźwigoń W., Franek Ł., Zbiorowy transport publiczny w zintegrowanym systemie brd, Międzynarodowe Seminarium GAMBIT 2010, Gdańsk, 2010. 
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	Przystanek wiedeński 
	Przystanek wiedeński 
	W przypadku przystanków wiedeńskich jezdnia drogowa na długości przystanku jest wyniesiona na wysokość krawędzi peronu. Gdy pojazd zatrzymuje się, jezdnia stanowi dojście do tramwaju. Dzięki temu pasażer zyskuje możliwość znacznie łatwiejszego wejścia lub wyjścia z pojazdu. Ma to znaczenie przede wszystkim dla osób starszych, z niepełnosprawnościami, ale również rodziców z dziećmi w wózkach. Ważny jest też aspekt bezpieczeństwa, ponieważ 
	kierowcy samochodów zmuszeni są zwolnić przed przystankiem z uwagi na wjazd na wyniesioną jezdnię. Samochód może jechać prawym pasem w momencie, w którym nie ma tramwaju na przystanku. Podczas, gdy tramwaj zatrzymuje się na przystanku, użytkowników transportu indywidualnego obowiązuje zatrzymanie się i przepuszczenie podróżnych. 
	Ten typ przystanku jest często stosowany, gdy brak jest miejsca w przestrzeni miejskiej na lokalizację peronu wyspowego. Dzięki zastosowanemu podwyższeniu, zmniejszona jest różnica wysokości, jaką trzeba pokonać wsiadając bądź wysiadając. Ponadto, istotne jest dodatkowe oznakowanie tego rodzaju przystanku. Skrajne części jezdni powinny zostać oznaczone innym, kontrastowym kolorem, nawierzchnia podwyższonej części jezdni powinna być wykonana z innego materiału niż sąsiadujący z nią chodnik. Przystanek winny 
	3 
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	Wadą tego rodzaju rozwiązania jest zrównanie powierzchni jezdni i chodnika. Tworzy to niewyraźny podział przestrzeni i może być kłopotliwe dla osób starszych, bądź niewidomych. Częstym problemem jest wchodzenie oczekujących na wyniesiony fragment jezdni, kiedy na przystanku nie ma tramwaju lub wchodzenie na jezdnie gdy tramwaj dopiero wjeżdża na wytyczone miejsce zatrzymania. Pasażerowie zaczynają wchodzić na jezdnie, gdy na przystanek wjedzie 70% długości tramwaju. 
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	wiata 20 m 30 m min. 2,5 m 
	Rysunek 11 Przystanek wiedeński 
	Rysunek 11 Przystanek wiedeński 


	Źródło: opracowanie własne 
	Artifact
	Rysunek 12 Przystanek wiedeński w Poznaniu 
	Rysunek 12 Przystanek wiedeński w Poznaniu 


	Źródło: / 
	http://naszglospoznanski.pl/bedzie-kolejny-przystanek-wiedenski-na-gornej-wildzie

	Podobne rozwiązanie można zastosować także tam gdzie nie przebiega torowisko tramwajowe. Z całą pewnością uzyskany zostanie zakładany efekt w postaci uspokojenia ruchu pojazdów w pobliżu przystanku. 
	Artifact
	Rysunek 13 Przykładowy przystanek na wzór przystanku wiedeńskiego (Jaworzno Podwale) 
	Rysunek 13 Przykładowy przystanek na wzór przystanku wiedeńskiego (Jaworzno Podwale) 


	Źródło: opracowanie własne 
	Dźwigoń W., Warunki wymiany pasażerów na przystankach tramwajowych, Przegląd Komunikacyjny, nr 1, 2012. 
	Dźwigoń W., Warunki wymiany pasażerów na przystankach tramwajowych, Przegląd Komunikacyjny, nr 1, 2012. 
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	Przystanek autobusowo-tramwajowy 
	Przystanek autobusowo-tramwajowy 
	Warta rozważenia, szczególnie w centrach miast, jest integracja przystanków we wspólne przystanki autobusowo-tramwajowe. Jednym z głównych powodów, dla których mieszkańcy nie są skłonni zrezygnować z samochodów na rzecz transportu publicznego jest duża niedogodność podczas przesiadek. Na ulicach, którymi poruszają się zarówno autobusy jak i tramwaje, nieposiadające wspólnego przystanku, pasażer chcący podróżować w danym kierunku zmuszony jest do sprawdzenia rozkładów jazdy w dwóch miejscach. Oznacza to koni
	Przystępując do organizacji przystanku autobusowo-tramwajowego należy pamiętać również o konieczności zaprojektowania odpowiednio długiego pasa włączenia dla autobusów przy wyjeździe z przystanku, co wiąże się również z przygotowaniem niezbędnej rezerwy 
	Przystępując do organizacji przystanku autobusowo-tramwajowego należy pamiętać również o konieczności zaprojektowania odpowiednio długiego pasa włączenia dla autobusów przy wyjeździe z przystanku, co wiąże się również z przygotowaniem niezbędnej rezerwy 
	terenu. Nawierzchnia jezdni w miejscach włączenia oraz wyłączenia autobusów może być wykonana w odmiennym kolorze. Zalecana szerokość pasa autobusowo-tramwajowego to minimum 3 metry. 

	Opisywane rozwiązanie z uwagi na stosowanie priorytetów dla tramwajów na niektórych skrzyżowaniach poprawia punktualność linii autobusowych. Nie występuje także potrzeba wydzielania dodatkowych zatok przystankowych oraz zajmowania terenu przez przystanek autobusowy. Dodatkowa zaleta stosowania wspólnych przystanków autobusowo-tramwajowych uwydatnia się podczas organizacji autobusowej komunikacji zastępczej za tramwaj zarówno w czasie chwilowych zakłóceń w ruchu jak i w trakcie długotrwałych remontów torowis
	Artifact
	Rysunek 14 Przykład wspólnego przystanku autobusowo-tramwajowego ze Szczecina 
	Rysunek 14 Przykład wspólnego przystanku autobusowo-tramwajowego ze Szczecina 


	Źródło:https://sosnowiec.wyborcza.pl/sosnowiec/1,93867,19328660,zintegrowane-przystanki-i-buspasy-powinny-bycimpulsem-do.html 
	-



	Usytuowanie przystanku 
	Usytuowanie przystanku 
	Chodniki dla pieszych oraz drogi dla rowerów w rejonie przystanków autobusowych należy prowadzić w taki sposób, aby minimalizować konflikty pomiędzy pasażerami, pieszymi oraz rowerzystami. W zależności od dostępnej przestrzeni, ukształtowania terenu oraz występujących na danym odcinku korelacji z innymi uczestnikami ruchu zaleca się stosowanie następujących rozwiązań usytuowania platform przystankowych: 
	platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej (chodnik/ 
	➢

	droga rowerowa z tyłu obszaru oczekiwania, peronu za wiatą przystankową) – 
	Rysunek 9; 
	platforma przystankowa połączona z chodnikiem i/lub drogą rowerową (chodnik/droga rowerowa pomiędzy obszarem wsiadania/wysiadania a miejscem oczekiwania pasażerów) – Rysunek 10. 
	➢

	Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej 
	Na tego typu przystankach piesi i/lub rowerzyści są odseparowani od pasażerów komunikacji zbiorowej. Jest to najkorzystniejsze rozwiązanie pod względem bezpieczeństwa. 
	W przypadku prowadzenia drogi dla rowerów za wiatą przystankową należy pamiętać 
	otym, że : 
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	➢
	➢
	➢
	➢

	chodnik, dla relacji tranzytowej, powinien zostać wyznaczony za drogą dla rowerów, tak aby piesi niekorzystający z komunikacji zbiorowej nie musieli przekraczać drogi dla rowerów; 

	➢
	➢
	➢

	chodnik ten należy połączyć z obszarem przystanku przy pomocy przejść dla 


	pieszych; 
	➢
	➢
	➢
	➢

	zalecana odległość drogi dla rowerów od wiaty to 0,5 m (minimum 0,2 m); 

	➢
	➢
	➢

	należy zainstalować barierki lub inne elementy infrastruktury towarzyszącej, np. opieracze uniemożliwiające wtargnięcie pieszych na drogę dla rowerów. Powyższe elementy należy ustawić na odcinku co najmniej 2 m w każdą stronę wiaty, równolegle do krawędzi drogi dla rowerów; 

	➢
	➢
	➢

	zastosowaniu przezroczystych ścian w wiacie w celu poprawy widoczności. 


	Artifact
	Rysunek 15 Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i drogi rowerowej 
	Rysunek 15 Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i drogi rowerowej 


	Źródło: Standardy i wytyczne kształtowania infrastruktury rowerowej. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 12/2018 
	Platforma przystankowa połączona z chodnikiem i/lub drogą rowerową 
	Pasażerowie autobusów i piesi/rowerzyści korzystają ze wspólnej przestrzeni. 
	Rozwiązanie to dopuszczalne jest w przypadku: ograniczeń terenowych; 
	➢

	➢
	➢
	➢
	➢

	niewielkich natężeń pieszych i pasażerów autobusów, nie powodujących konfliktów między nimi; 

	➢
	➢
	➢

	za wiatą przystankową (miejscem oczekiwania pasażerów) istnieją cele podróży dla pieszych i nie ma miejsca na wyznaczenie chodnika obok drogi dla rowerów. 


	Należy wówczas odsunąć drogę dla rowerów o 2 m (min. 1 m) od jezdni/zatoki, a na powierzchni drogi dla rowerów wyznaczyć warunkowe linie zatrzymania i przejścia dla pieszych lub znak P–17-
	r w obrębie przystanku.
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	Drogę dla rowerów (DDR) przy przystankach autobusowych należy stosować zgodnie z wytycznymi GZM zamieszczonymi w dokumencie „Standardy i wytyczne kształtowania infrastruktury rowerowej. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 12/2018” w rozdziale „3.1.10. POZOSTAŁE WYMAGANIA DRÓG DLA ROWERÓW – Przystanki autobusowe” oraz z punktem „3.1.9. KONSTRUKCJA DRÓG DLA ROWERÓW – Warstwa ścieralna”. 
	Nawierzchnię drogi dla rowerów należy wykonywać z mieszanek mineralno-asfaltowych grubości co najmniej 4 cm w kolorze naturalnego asfaltu. 
	Inny kolor nawierzchni ścieralnej (np. czerwony/bordowy) jest zalecany dla miejsc o podwyższonym ryzyku zdarzeń jak np. przy węzłach przesiadkowych, w rejonie mocno obciążonych przejść pieszych. 

	Sugerujemy przyjąć rozwiązania zgodnie z powyższym stosując nawierzchnię w kolorze ostrzegawczym np. czerwonym/bordowym jako dodatkowe oznakowanie nawierzchni DDR w rejonie wiaty przystankowej. 
	Sugerujemy przyjąć rozwiązania zgodnie z powyższym stosując nawierzchnię w kolorze ostrzegawczym np. czerwonym/bordowym jako dodatkowe oznakowanie nawierzchni DDR w rejonie wiaty przystankowej. 

	Artifact
	Rysunek 16 Platforma przystankowa połączona z chodnikiem i drogą rowerową 
	Rysunek 16 Platforma przystankowa połączona z chodnikiem i drogą rowerową 


	Źródło: Standardy i wytyczne kształtowania infrastruktury rowerowej. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 12/2018 
	Standardy i wytyczne kształtowania infrastruktury rowerowej. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 12/2018. 
	Standardy i wytyczne kształtowania infrastruktury rowerowej. Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 12/2018. 
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	Dojścia do przystanków 
	Dojścia do przystanków 
	Wybór lokalizacji przystanków komunikacyjnych powinien być dokonywany w oparciu 
	o występujące generatory ruchu, bezpieczeństwo i wygodę pasażerów. 
	Dojścia piesze są ważnym i niezbędnym elementem każdej podróży dokonywanej komunikacją publiczną. Środowisko miejskie przyjazne pieszym ułatwia podjęcie często trudnej decyzji o ograniczeniu korzystania z samochodu w podróżach wewnątrzmiejskich. Głównym czynnikiem branym pod uwagę przy zmianie zachowań komunikacyjnych jest łatwa piesza dostępność atrakcyjnych przystanków środków transportu zbiorowego. Gęstość tras komunikacji publicznej powinna umożliwiać akceptowalną dostępność przystanków wszystkim mieszk
	7

	Optymalnym i zalecanym rozwiązaniem, niewymagającym pokonywania znacznych różnic wysokości, jest wyznaczanie peronu przystanku w poziomie terenu, dostępnego bezpośrednio z publicznych ciągów komunikacyjnych lub za pomocą przejść dla pieszych. Jeżeli nie ma takiej 
	możliwości i konieczne jest zastosowanie przejść podziemnych lub nadziemnych, powinny być wyposażone w schody i pochylnię lub dźwig osobowy (windę). 
	Zgodnie z Rozporządzeniem w sprawie warunków technicznych, jakim powinny 
	odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie: 
	1


	§ 120 ust. 4 Rampa łącząca peron z przejściem dla pieszych w poziomie jezdni powinna mieć szerokość równą peronowi i pochylenie nie większe niż 8%, dla umożliwienia korzystania z peronu przez osoby niepełnosprawne. 
	Na ciągach pieszych prowadzących bezpośrednio do przystanków publicznego transportu zbiorowego powinno stosować się ryflowane powierzchnie prowadzące (o fakturze kierunkowej) oraz ostrzegawcze (powierzchnie wypukłe), które dzięki czytelnemu wyznaczeniu głównych tras komunikacyjnych są bardzo pomocne dla osób niewidomych i niedowidzących w codziennej komunikacji pieszej. 
	Pas prowadzący powinien przebiegać przez całą szerokość chodnika i powinien być ułożony prostopadle do chodnika od miejsca oczekiwania na przystanku osób z niepełnosprawnościami, wyznaczonego na peronie przystanku do nawierzchni pozostałej – ciągu pieszych, podstrefy przybudynkowej. 
	W wypadku oddalenia peronu od chodnika i dojścia do peronu tylko rampą (pochylonym chodnikiem) lub schodami i pochylnią lub schodami i urządzeniem dźwigowym, pas prowadzący powinien doprowadzać odpowiednio: tylko do krawędzi pochylonego chodnika (lub jego pasa ostrzegawczego), tylko do krawędzi pasa ostrzegawczego pochylni lub schodów lub tylko do urządzenia dźwigowego (pasa ostrzegawczego przed drzwiami dźwigu). 
	Artifact
	Rysunek 17 System prowadzenia do przystanku 
	Rysunek 17 System prowadzenia do przystanku 


	Źródło: / 
	https://zdm.waw.pl/aktualnosci/wygodniej-dla-pieszych-i-pasazerow-komunikacji-na-ul-bazylianskiej

	Zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach: 
	8

	5.2.6.2.h wyznaczając przejścia w rejonie przystanków komunikacji zbiorowej należy, jeżeli to tylko możliwe, uwzględnić następującą jego lokalizację w stosunku do znaku oznaczającego przystanek: 
	– 
	– 
	– 
	przed znakiem D-15 lub D-16, 

	– 
	– 
	za znakiem D-17, 


	a) b) 
	Rysunek 18 Wyznaczenie przejść dla pieszych w rejonie przystanków: a) autobusowych; b) tramwajowych 
	Rysunek 18 Wyznaczenie przejść dla pieszych w rejonie przystanków: a) autobusowych; b) tramwajowych 


	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Załącznik 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	8 

	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Projektując przystanki dla publicznego transportu zbiorowego oraz ich otoczenie należy mieć także na uwadze aspekt bezpieczeństwa społecznego, który nabiera szczególnego znaczenia w porze nocnej. Brak oświetlenia lub niedostateczne oświetlenie, wąskie chodniki mogą zniechęcać do korzystania z przystanków. 
	Elementem poprawiającym dostępność przystanku i komfort pasażera jest skrócenie drogi dojścia do przystanku. Ma to szczególnie ważne znaczenie w przypadku przystanków tramwajowych z peronami wyspowymi, które są dłuższe od przystanków autobusowych. Na przystankach tramwajowych znajdujących się naprzeciwko siebie, o długościach peronów wynoszących minimum 50 metrów zaleca się lokalizowanie przejść dla pieszych na obydwóch krańcach przystanku, co ułatwia wymianę pasażerów – ruch pasażerów odbywa się bardziej p
	➢
	➢
	➢
	➢

	zwiększenie płynności przemieszczania się pieszego, w efekcie czego uzyskuje się krótszy czas przejścia na drugą stronę; 

	➢
	➢
	➢

	brak konieczności nadkładania drogi niezależnie od kierunku, z którego pasażer przybywa lub opuszcza przystanek; 

	➢
	➢
	➢

	poprawa warunków przemieszczania się pasażerów poprzez przekierowanie części potoku pieszych; 

	➢
	➢
	➢

	zwiększenie bezpieczeństwa dla pieszych poprzez zmniejszenie prawdopodobieństwa przekraczania jezdni w miejscach niedozwolonych; 

	➢
	➢
	➢

	mniejsza akumulacja pieszych oczekujących na możliwość przejścia umożliwia swobodne wyminięcie ich innym pieszym zmierzającym w przeciwnym kierunku; 

	➢
	➢
	➢

	większa dostępność przystanku może być dodatkową zachętą do korzystania z komunikacji miejskiej. 


	Rysunek 19 Przystanek tramwajowy w Katowicach – Zawodzie Paderewskiego z podwójny przejściem dla pieszych. 
	Źródło: / 
	https://www.google.com/maps

	Malasek J.: Metoda oceny dostępności i atrakcyjności przystanków miejskiego transportu zbiorowego. Transport Miejski i Regionalny, 2017. 
	Malasek J.: Metoda oceny dostępności i atrakcyjności przystanków miejskiego transportu zbiorowego. Transport Miejski i Regionalny, 2017. 
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	Oznakowanie przystanku 
	Oznakowanie przystanku 
	Oznakowanie pionowe 
	Zgodnie z ustawą Prawo o ruchu drogowym przystanek powinien być oznaczony 
	odpowiednim znakiem drogowym.W celu oznaczenia przystanku komunikacyjnego, 
	9 

	w zależności od środka transportu obsługującego dany przystanek stosuje się następujące 
	oznaczenia: 
	oznaczenia: 
	8


	➢
	➢
	➢
	➢

	znak D-15 – „przystanek autobusowy” dla autobusów komunikacji publicznej. Znak ten oznacza ponadto miejsce do zatrzymywania się innych niż autobus pojazdów samochodowych wykonujących odpłatny przewóz osób na regularnych liniach i pojazdów przeznaczonych do przewozu dzieci do szkół i przedszkoli; 

	➢
	➢
	➢

	znak D-16 – „przystanek trolejbusowy” dla oznaczenia przystanku dla trolejbusów; 

	➢
	➢
	➢

	znak D-17 – „przystanek tramwajowy” w celu oznaczenia przystanku dla tramwajów. 


	b) a) c) 
	Rysunek 20 Znaki drogowe służące do oznaczenia przystanków komunikacyjnych: a) D-15; b) D-16; c) D-17 
	Rysunek 20 Znaki drogowe służące do oznaczenia przystanków komunikacyjnych: a) D-15; b) D-16; c) D-17 


	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Powyższe znaki powinny mieć wymiary takie, jak ustalono dla znaków średniej wielkości, a więc o długości podstawy równej 600 mm i wysokości 750 mm. Poza drogami krajowymi dopuszcza się stosowanie znaków o wymiarach jak dla grupy wielkości mini: 400 mm – długość podstawy i 500 mm wysokość. 
	Na znakach drogowych oznaczających przystanek komunikacyjny nie dopuszcza się stosowania dodatkowych napisów lub symboli. 
	Informacje wskazujące: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	nazwę przewoźnika, np. MPK, WPK, MZK, PKS, itp. lub jego symbol; 

	➢
	➢
	➢

	rodzaj przystanku, np. na żądanie, techniczny, dla wsiadających, dla wysiadających; 

	➢
	➢
	➢

	nazwę przystanku; 

	➢
	➢
	➢

	numery lub oznaczenie linii; 

	➢
	➢
	➢

	rozkład jazdy; 


	można umieszczać: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	na niezależnych konstrukcjach, słupkach, itp.; 

	➢
	➢
	➢

	na elementach konstrukcji wiaty przystankowej; 

	➢
	➢
	➢

	na konstrukcji wsporczej znaku D-15. 


	Sposób umieszczania znaku: 
	Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. -Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2020.0.110 t.j.). 
	Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. -Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2020.0.110 t.j.). 
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	➢
	➢
	➢
	➢

	Znaki umieszcza się w odległości od 0,5 do 2,0 m od krawędzi jezdni lub zatoki, po tej stronie jezdni, po której zatrzymuje się pojazd. 

	➢
	➢
	➢

	Jeżeli przystanek jest wyposażony w wyodrębnioną z jezdni wysepkę dla pasażerów, to znak D-17 umieszcza się na tej wysepce, a nie przy krawędzi jezdni. 

	➢
	➢
	➢

	W przypadku gdy na przystanku bez zatoki, odcinek jezdni, na którym zastosowano znak poziomy P-17 „linia przystankowa” jest dłuższy niż 30 m, zaleca się umieszczanie dwóch znaków w odległości 15 m od początku i końca linii.
	8 
	8 





	Oznakowanie poziome 
	Oznakowanie poziome 
	Znak P-17 „linia przystankowa” stosuje się w celu wyznaczenia odcinka jezdni przeznaczonego na przystanek autobusowy lub trolejbusowy bez zatoki oraz w celu oznaczenia strefy przystanku tramwajowego bez wysepki dla pasażerów. Zgodnie z Rozporządzeniem w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach minimalna długość linii przystankowej wynosi 30 m. Jeżeli częstotliwość podjeżdżania autobusów (tr
	Znak P-17 umieszcza się w taki sposób, aby jego koniec znajdował się w odległości 15 m za znakiem pionowym oznaczającym przystanek autobusowy, trolejbusowy lub tramwajowy (odpowiednio znaki D-15, D-16 lub D-17).
	2 
	2 


	Artifact
	Rysunek 21 Linia przystankowa 
	Rysunek 21 Linia przystankowa 


	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Oznakowanie przystanków autobusowych bez zatok – zlokalizowanych na jezdni lub na poboczu za pomocą linii przystankowej pokazano na poniższym rysunku (w ten sam sposób oznacza się przystanki trolejbusowe). 
	a) b) 
	Artifact
	Rysunek 22 Oznakowanie przystanku autobusowego zlokalizowanego: a) na jezdni; b) na poboczu 
	Rysunek 22 Oznakowanie przystanku autobusowego zlokalizowanego: a) na jezdni; b) na poboczu 


	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Z kolei przystanek komunikacyjny zlokalizowany w zatoce oddziela się od pasa ruchu za pomocą linii krawędziowej przerywanej – znak P-7a, jak pokazano na rysunku poniżej. 
	a) 
	a) 
	Artifact

	b) 
	Artifact


	Artifact
	Rysunek 23 Oznakowanie przystanku autobusowego w zatoce: a) bez wysepki rozdzielającej; b) z wysepką rozdzielającą 
	Rysunek 23 Oznakowanie przystanku autobusowego w zatoce: a) bez wysepki rozdzielającej; b) z wysepką rozdzielającą 


	Artifact
	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Przystanki autobusowe (trolejbusowe) bez zatok na drogach dwukierunkowych można wyznaczać z odgięciem torów jazdy, jak pokazano na rysunku poniżej. 
	Artifact
	Rysunek 24 Oznakowanie przystanku autobusowego na jezdni z odgięciem torów jazdy 
	Rysunek 24 Oznakowanie przystanku autobusowego na jezdni z odgięciem torów jazdy 


	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Przed przystankami tramwajowymi bez wysepek poza wyznaczeniem linii przystankowej P-17 umieszcza się ponadto znaki P-14, określające miejsce zatrzymania pojazdów, oraz znaki P-6 ostrzegające o zbliżaniu się do przystanku. Sposób oznakowania jezdni w rejonie przystanków tramwajowych bez wysepek dla pasażerów pokazano na poniższym rysunku. 
	a) b) 
	Rysunek 25 Oznakowanie jezdni w rejonie przystanków tramwajowych bez wysepek: a) z ruchem pojazdów po torowisku; 
	Rysunek 25 Oznakowanie jezdni w rejonie przystanków tramwajowych bez wysepek: a) z ruchem pojazdów po torowisku; 


	b) z ruchem pojazdów poza torowiskiem 
	Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
	umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Jeżeli na przystanku tramwajowym wysepka dla pasażerów ma szerokość mniejszą niż 3,5 m i nie jest od jezdni odgrodzona barierkami ochronnymi, wówczas wyznacza się strefę bezpieczeństwa, stosując linię krawędziową ciągłą, bądź powierzchnię wyłączoną z ruchu. Przykłady oznakowania rejonu wysepek tramwajowych przedstawiają poniższe rysunki. 
	a) 
	Rysunek 26 Oznakowanie strefy bezpieczeństwa w rejonach wąskich wysepek tramwajowych: a) szerszej niż 0,5 m; 
	Rysunek 26 Oznakowanie strefy bezpieczeństwa w rejonach wąskich wysepek tramwajowych: a) szerszej niż 0,5 m; 


	b) 
	b) równej 0,5 m Źródło: Załączniki 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181). 
	Pomimo iż przedstawione powyżej informacje w zakresie oznakowania przystanków komunikacyjnych znajdują się w całości w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach zostały przedstawione w niniejszym rozdziale w celu zawarcia w jednym dokumencie kompleksowych informacji. 

	Platforma przystankowa 
	Platforma przystankowa 
	Obszar przystanku można podzielić na 3 strefy, na które składa się: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	Strefa A – przestrzeń wykorzystywana do zatrzymywania się autobusów (na pasie ruchu lub w zatoce); 

	➢
	➢
	➢

	Strefa B – strefa wymiany pasażerów, wolna od elementów wyposażenia, która może być wykorzystywana również przez pasażerów oczekujących na przystanku; 

	➢
	➢
	➢

	Strefa C – strefa oczekiwania pasażerów wraz z elementami wyposażenia przystanku (wiata, biletomat, ławka, kosz na śmieci itp.). 


	Strefa A Strefa B Strefa C Platforma przystankowa 
	Rysunek 27 Strefy przystanku 
	Rysunek 27 Strefy przystanku 


	Źródło: opracowanie własne 
	Platforma przystankowa obejmuje strefę B i C. Parametry platform przystankowych zostały określone w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie.Zgodnie z przedmiotowym Rozporządzeniem należy stosować następujące zasady: 
	1 
	1 


	§ 119 ust. 10 Urządzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata), powinno być oddzielne dla każdego kierunku ruchu i odsunięte od wewnętrznej krawędzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jeżeli zatoka nie jest wykonywana – nie mniej niż 2,50 m od krawędzi jezdni drogi. Urządzenie to nie może ograniczać widoczności na drodze i w obrębie skrzyżowania. 
	§ 120 ust. 1 Ulica z torowiskiem tramwajowym powinna mieć perony przystanków tramwajowych. Peron przystanku powinien mieć szerokość dostosowaną do natężenia ruchu pasażerskiego w godzinie szczytowej. Przy przebudowie albo remoncie ulicy klasy G i ulic niższych klas dopuszcza się odstępstwo od wykonania peronu. 
	§ 120 ust. 2 Szerokość peronu, do którego dojście jest w poziomie jezdni lub przejściem nadziemnym (kładką), powinna być nie mniejsza niż 3,50 m, a przy dojściu do peronu przejściem podziemnym – nie mniejsza niż 4,50 m. 
	§ 120 ust. 3 Przy przebudowie albo remoncie ulicy klasy G lub Z peron, do którego dojście jest w poziomie jezdni, może mieć szerokość nie mniejszą niż 2,0 m, jeżeli szerokość ta jest wystarczająca dla ruchu pasażerskiego w godzinie szczytowej. Na peronie o szerokości 2,0 m nie stosuje się wiaty peronowej. 
	§ 120 ust. 5 Długość peronu powinna być nie mniejsza niż 30,0 m. Jeżeli natężenie ruchu pociągów tramwajowych na godzinę wynosi więcej niż 30, długość peronu powinna być wykonana dla dwóch pociągów. 
	§ 120 ust. 6 Peron w stosunku do główki szyny powinien być wyniesiony nie mniej niż o 0,1 m. 
	§ 120 ust. 8 Na peronie od strony jezdni należy przewidzieć miejsce na ogrodzenie, a w wypadku nowych ulic klasy G i ulic wyższych klas – na barierę. Odległość ogrodzenia lub bariery od krawędzi jezdni powinna wynosić nie mniej niż 0,5 m, jeżeli peron jest obramowany wystającym krawężnikiem. 
	§ 120 ust. 9 Pochylenie poprzeczne peronu powinno zapewniać sprawne odprowadzenie wody opadowej. 
	Szerokość strefy B powinna uwzględniać natężenie ruchu pasażerów na danym przystanku. Zaleca się, aby minimalna szerokość strefy wymiany pasażerów (strefa B) wynosiła 1,5 m. Powyższa wielkość wynika z dostosowania skrajni ruchu do osób na wózkach inwalidzkich (1,0 m) i zapasu bezpieczeństwa ze względu na usytuowanie przy krawędzi jezdni (0,5 m). Zastosowanie szerokości 2 m umożliwi swobodne mijanie się dwóch wózków inwalidzkich. Należy również pozostawić wolną przestrzeń manewrową w bezpośrednim sąsiedztwie
	1,5 x 1,5 m.
	10 

	W strefie C elementy wyposażenia przystanku powinny być rozmieszczone w taki sposób, aby pomiędzy nimi a krawedzią peronu zapewnić maksymalną możliwą przestrzeń komunikacyjną. Wyposażenie przystanku należy umieścić jak najdalej od krawędzi w jednej linii. 
	W przypadku wiaty przystankowej w oparciu o zapisy Rozporządzeniamożliwe jest umieszczenie jej w odległości 1,5 m od wewnętrznej krawędzi zatoki lub 2,5 m od krawędzi jezdni jeżeli zatoka nie jest wykonana. Pod wiatą oprócz ławki powinna znajdować się 
	1 
	1 


	Projektowanie obiektów, pomieszczeń oraz przystosowanie stanowisk pracy dla osób niepełnosprawnych 
	10 

	o specyficznych potrzebach – Ramowe wytyczne: praca zbiorowa. Pod red. nauk. dr. hab. inż. Wiktora M. Zawieski. Warszawa 2014, s 58-60. 
	przestrzeń o wymiarach nie mniejszych niż 0,9x1,2 m zapewniająca bezpieczną prestrzeń dla 
	wózka inwalidzkiego.
	11 

	W procesie dostosowywania infrastruktury komunikacyjnej dla osób z niepełnosprawnościami ważną rolę odgrywa jej dostępność dla osób niewidomych i słabowidzących. System ostrzegania, prowadzenia i informowania osób niewidomych za pomocą elementów dotykowych składa się z: 
	12

	➢
	➢
	➢
	➢

	pasów ostrzegawczych, złożonych z symetrycznie ułożonych guzków, sygnalizujących zbliżanie się do niebezpiecznego miejsca i ostrzegających przed grożącym niebezpieczeństwem; 

	➢
	➢
	➢

	ścieżek dotykowych, stanowiących ciąg elementów z podłużnymi wypukłościami, znajdujących się na utwardzonej nawierzchni, których zadaniem jest umożliwienie osobie niewidomej lub niedowidzącej utrzymanie odpowiedniego kierunku przemieszczania; 

	➢
	➢
	➢

	pól uwagi, których zadaniem jest informowanie o krzyżowaniu się lub rozgałęzianiu pasów prowadzących ścieżek dotykowych lub zmianie kierunku przemieszczania; najczęściej składają się z wypukłych guzków o analogicznych wymiarach i kształcie do 


	stosowanych na pasach ostrzegawczych; 
	map dotykowych, będących schematami sieci komunikacyjnych (położenie linii i przystanków względem siebie) lub infrastruktury dworców kolejowych, które pozwalają na lepsze zorientowanie się osób niewidomych w położeniu wielu ważnych elementów związanych z obsługą pasażerów i oferowanymi usługami. 
	➢
	-

	W Polsce brakuje ujednoliconych, wspólnych dla wszystkich gałęzi transportu przepisów i standardów w tym zakresie. Brak spójności w sposobie oznakowania może prowadzić do dezorientacji przyszłych użytkowników. 
	13

	Strefa zagrożenia 
	W celu ostrzeżenia osób niedowidzących lub niewidomych o zbliżaniu się do krawędzi peronu należy strefę zagrożenia oznaczyć w następujący sposób: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	pasem o szerokości 10-15 cm wzdłuż krawędzi peronu, w kolorze wyraźnie kontrastującym z kolorem nawierzchni przystanku (wskazany jest kolor żółty); 

	➢
	➢
	➢

	dotykowym, antypoślizgowym pasem ostrzegawczym (pole uwagi) o szerokości 40-50 cm, umieszczonym w odległości minimum 50 cm od krawędzi przystanku, 


	Kowalski K. [b.r.] Planowanie dostępności – prawo w praktyce. Guzik-Makaruk E.: Możliwości wykorzystania i wdrożenia nowoczesnych technologii do budowy narzędzi wspomagających codzienne funkcjonowanie osób niewidomych. Kraków – Białystok – Poznań, 2012. Poliński J.: Elementy dotykowe na nawierzchniach peronów – rozwiązania i popełnione błędy. Prace Instytutu Kolejnictwa – Zeszyt 152 (2016). 
	11 
	http://www.niepelnosprawni.pl/files/www.niepelnosprawni.pl/public/biblioteczka/planowanie_dostepnosci.pdf 
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	jednak nie dalej niż 70 cm na całej długości przystanku. Aby punkty były widoczne i wyczuwalne dla osób z dysfunkcją wzroku ich wysokość nie powinna być mniejsza niż 4,5 mm.
	11 
	11 


	Rysunek 28 Płytka ostrzegawcza 
	Źródło: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 116. 
	Poza powyżej wymienionymi elementami Polski Związek Niewidomych rekomenduje, aby strefę niebezpieczną peronu przystankowego oznaczyć dodatkowo w następujący sposób: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	pasem kontrastowym czarnym o szerokości 10-15 cm usytuowanym za pasem żółtym oddzielającym krawędź peronu; 

	➢
	➢
	➢

	powierzchnią szarą antypoślizgową o szerokości 30 cm pomiędzy pasem czarnym 
	a pasem ostrzegawczym (polem uwagi).
	14 



	Łączna szerokość strefy powinna wynosić 0,90-1,1 m. 
	PAS OSTRZEGAWCZY POWIERZCHNIA SZARA ANTYPOŚLIZGOWA PAS KONTRASTOWY CZARNY PAS ŻÓŁTY WZDŁUŻ KRAWĘDŹ PERONU JEZDNIA CHODNIK 
	Rysunek 29 Sposób projektowania strefy zagrożenia wzdłuż krawędzi przystanku zgodnie z zaleceniami PZN 
	Rysunek 29 Sposób projektowania strefy zagrożenia wzdłuż krawędzi przystanku zgodnie z zaleceniami PZN 


	Źródło: opracowanie własne 
	Na przystankach wielostanowiskowych zaleca się dodatkowo poprowadzenie wzdłuż pasa ostrzegawczego pasa z faktury kierunkowej. 
	Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb osób niewidomych i słabo widzących – zalecenia i przepisy, Polski Związek Niewidomych, Warszawa 2016 
	14 

	Ścieżki dotykowe 
	W polskich przepisach prawa pojęcie tzw. elementów ścieżki dotykowej wprowadzone zostało przepisami rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać obiekty budowlane metra i ich usytuowanie. Zgodnie z powyższymi przepisami przez pojęcie ścieżki dotykowej rozumie się ciąg elementów wypukłych lub wklęsłych umieszczonych na posadzce, stanowiący informację 
	o
	przebiegu trasy wolnej od przeszkód.
	15 

	W strefie przystanku ścieżkę dotykową należy lokalizować wewnątrz trasy wolnej od przeszkód z zapewnieniem zalecanego przez Polski Związek Niewidomych minimalnego dystansu równego 0,9 m od osi pasa prowadzącego do przeszkody. Ścieżka ma na celu doprowadzenie do konkretnych miejsc na przystanku, tj. miejsca zatrzymywania się autobusu, trolejbusu lub tramwaju, automatu biletowego, wiaty przystankowej. Powinna być ona trwała i kontrastowa w stosunku do nawierzchni i składać się z dwóch elementów: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	pasa prowadzącego – ciąg o szerokości 30-50 cm, zbudowany z elementów z podłużnymi wypukłościami, ułożony powyżej lub w poziomie chodnika; 

	➢
	➢
	➢

	pól uwagi – kwadratowych pól, będących powierzchnią, na której umieszczono elementy punktowo wypukłe w układzie prostym lub skośnym. Pola uwagi powinny być szersze niż pas prowadzący. Umieszcza się je na zakrętach ścieżki, rozgałęzieniach i przed punktami docelowymi, do których doprowadza ścieżka dotykowa. 


	W Polsce obowiązek stosowania tego typu elementów wymagany jest na stacjach metra. Nie ma natomiast takiej konieczności w przypadku przystanków komunikacyjnych. 
	Artifact
	Rysunek 30 Wzór elementu oraz zakończenia ścieżki dotykowej 
	Rysunek 30 Wzór elementu oraz zakończenia ścieżki dotykowej 


	Źródło: opracowano na podstawie Rozporządzenia z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać obiekty budowlane metra i ich usytuowanie
	15 
	15 


	Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać obiekty budowlane metra i ich usytuowanie (Dz.U. 2011 nr 144 poz. 859). 
	15 

	Na przystankach komunikacyjnych rekomenduje się wyznaczenie za pomocą ścieżki dotykowej tzw. pól oczekiwania, wskazującego osobom niewidomym miejsce zatrzymania pojazdów komunikacji miejskiej. Miejsce to wyznaczane jest w części przystanku, w której po podjechaniu pojazdu znajdować się będą drzwi dostępne dla wszystkich grup pasażerów: osób poruszających się na wózkach, osób niewidomych lub słabowidzących oraz osób starszych (miejsca dostępne z poziomu posadzki). Zazwyczaj są to drugie drzwi autobusu (liczą
	Zaleca się natomiast wykorzystywanie pól oczekiwania na przystankach o małym natężeniu ruchu pasażerów. Na przystankach o dużym natężeniu ruchu pasażerów, na których zatrzymuje się jednocześnie kilka pojazdów komunikacji miejskiej o zróżnicowanej długości, trudne będzie określenie miejsca zatrzymania się kolejnych pojazdów. Natomiast zastosowanie kilku ścieżek dotykowych na przystanku może powodować dezorientacje osób niewidomych.
	11 
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	Krawężniki peronowe 
	W celu zapewnienia wszystkim grupom pasażerów bezpiecznego dostępu do środków komunikacji publicznej należy uwzględniać minimalizowanie różnicy w wysokości pomiędzy podłogą autobusów/trolejbusów a powierzchnią peronów. W tym celu zaleca się stosowanie specjalnych profilowanych krawężników peronowych. Krawężniki tego typu wykonane są z betonu z dodatkami polimerów lub granitowe. Dzięki specjalnemu ukształtowaniu profilu bocznego krawężnika możliwe jest prowadzenie pojazdu w sposób płynny oraz optymalny podja
	Artifact
	Rysunek 31 Profilowane krawężniki peronowe na przystanku 
	Rysunek 31 Profilowane krawężniki peronowe na przystanku 


	Źródło: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 116. 
	Opisywane krawężniki występują w 4 wysokościach: 16 cm, 18 cm, 21 cm oraz 24 cm. Praktyka pokazuje, iż uwzględniając funkcję „przyklęku” w autobusach/trolejbusach, który pozwala obniżyć poziom podłogi o 7-8 cm najbardziej optymalna wysokość to 18 cm. 
	Artifact
	Rysunek 32 Przykładowe elementy systemu krawężnikowego 
	Rysunek 32 Przykładowe elementy systemu krawężnikowego 


	Źródło: Na podstawie „Standardy dla przystanków zbiorowej komunikacji miejskiej w Olsztynie” 
	Zastosowanie przedstawionych rozwiązań ułatwi wsiadanie i wysiadanie pasażerów, a także poruszanie się w obszarze przystanku. Dodatkowe korzyści można wskazać także dla organizatora/operatora, gdyż zwiększa się tempo wymiany pasażerów, co pozwala skrócić czas podróży, podnosząc tym samym jakość oferowanej usługi. 
	Artifact
	Rysunek 33 Profilowane krawężniki peronowe zastosowane na przystanku autobusowym 
	Rysunek 33 Profilowane krawężniki peronowe zastosowane na przystanku autobusowym 


	Źródło: opracowanie własne 


	Wyposażenie przystanków komunikacyjnych winno być uzależnione od znaczenia przystanku w systemie komunikacyjnym. Do podstawowych elementów wyposażenia należy utwardzona nawierzchnia, znak przystankowy i tabliczka z rozkładem jazdy. Wraz ze wzrostem liczby podróżnych korzystających z danego przystanku, powinien on być zaopatrzony w dodatkowe elementy (wiaty przystankowe, gabloty, tablice dynamicznej informacji pasażerskiej, infokioski, automaty biletowe). 
	Wyposażenie przystanków komunikacyjnych winno być uzależnione od znaczenia przystanku w systemie komunikacyjnym. Do podstawowych elementów wyposażenia należy utwardzona nawierzchnia, znak przystankowy i tabliczka z rozkładem jazdy. Wraz ze wzrostem liczby podróżnych korzystających z danego przystanku, powinien on być zaopatrzony w dodatkowe elementy (wiaty przystankowe, gabloty, tablice dynamicznej informacji pasażerskiej, infokioski, automaty biletowe). 
	Wszelkie elementy małej architektury (wiaty, tablice, kosze na śmieci, ławki itp.) nie powinny mieć ostrych krawędzi oraz wystających elementów mogących narazić na uraz pasażerów. Powinno się je rozmieszczać na peronach tak, aby poruszanie się po przystankach było bezpieczne i komfortowe, przede wszystkim dla osób z niepełnosprawnościami. 
	Zaleca się wyposażenie przystanków autobusowych i tramwajowych w wiaty, chroniące przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi. Wiata powinna być umieszczona w strefie zabudowy przystanku, w sposób nieograniczający możliwości przemieszczania się wzdłuż krawędzi peronu i korzystania z przystanku. Zgodnie należy stosować następujące zasady umiejscowienia wiat przystankowych: 
	Zaleca się wyposażenie przystanków autobusowych i tramwajowych w wiaty, chroniące przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi. Wiata powinna być umieszczona w strefie zabudowy przystanku, w sposób nieograniczający możliwości przemieszczania się wzdłuż krawędzi peronu i korzystania z przystanku. Zgodnie należy stosować następujące zasady umiejscowienia wiat przystankowych: 
	z Rozporządzeniem
	1 


	§ 119 ust. 10 Urządzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata), powinno być oddzielne dla każdego kierunku ruchu i odsunięte od wewnętrznej krawędzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jeżeli zatoka nie jest wykonywana – nie mniej niż 2,50 m od krawędzi jezdni drogi. Urządzenie to nie może ograniczać widoczności na drodze i w obrębie skrzyżowania. 
	§ 120 ust. 3 ….Na peronie o szerokości 2,0 m nie stosuje się wiaty peronowej. 
	W wypadku braku możliwości zachowania 1,5 m szerokości użytkowej peronu, licząc od krawędzi przystanku do konstrukcji wiaty, należy montować wiaty z węższą ścianą boczną w stosunku do zadaszenia (tzw. wiaty z cofniętym słupkiem). Na szczególnie wąskich peronach należy stosować wiaty bez ścian bocznych, z samym zadaszeniem (tzw. wiaty wspornikowe). Dzięki odsunięciu wiaty uzyskuje się swobodną przestrzeń dla wymiany pasażerów i likwiduje ryzyko uszkodzenia lusterka autobusu znajdującego się na wystającym poz
	Polski Związek Niewidomych zaleca, by szklane powierzchnie przystanków oznaczyć przynajmniej dwoma pasami umieszczonymi na wysokości od 1,5 m do 2m (pierwszy pas) oraz od 0,85 m do 1,05 m (drugi pas), kontrastującymi kolorystycznie z tłem, o szerokości nie mniejszej niż 0,1 m, na których mogą być umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne. Przezroczyste przegrody o wysokości do 1,5 m należy oznaczyć jednym pasem umieszczonym 
	Polski Związek Niewidomych zaleca, by szklane powierzchnie przystanków oznaczyć przynajmniej dwoma pasami umieszczonymi na wysokości od 1,5 m do 2m (pierwszy pas) oraz od 0,85 m do 1,05 m (drugi pas), kontrastującymi kolorystycznie z tłem, o szerokości nie mniejszej niż 0,1 m, na których mogą być umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne. Przezroczyste przegrody o wysokości do 1,5 m należy oznaczyć jednym pasem umieszczonym 
	bezpośrednio przy górnej krawędzi ściany. Oznaczenia takie nie są wymagane wzdłuż przezroczystych przegród, jeżeli pasażerowie chronieni są przed kontaktem z nimi za pomocą poręczy lub ławek. Szklane powierzchnie, szczególnie w strefie przypodłogowej, powinny być nietłukące się i trwałe.
	14 
	14 



	Wewnętrzna wysokość wiaty powinna wynosić nie mniej niż 2,2 m, a optymalnie 2,5 m. Jeżeli wiata ma zabudowane ściany to przynajmniej od strony nadjeżdżających pojazdów powinna być przeszklona/przezroczysta. 
	Na wiacie przystankowej powinny być zamontowane tablice z nazwą przystanku. Informacja powinna być widoczna od strony kierunku ruchu pieszych oraz pojazdu komunikacji miejskiej. Natomiast na dachu wiaty należy umieścić dwustronny znak drogowy D-15, D-16 lub D-17. 
	Najbardziej powszechne i akceptowalne są wiaty mające przynajmniej trzy ściany, dzięki czemu oczekujący są dobrze chronieni przed negatywnym wpływem czynników atmosferycznych. Należy się jednak liczyć z zacinaniem deszczu, uciążliwościami zawiei śnieżnej czy spotęgowaniem odczucia chłodu ze względu na wiatr. Dostępne na rynku są wiaty z czwartą ścianką umiejscowioną od strony krawędzi peronu. Lokalizacja wiaty kategorycznie nie powinna ograniczać widoczności nadjeżdżających pojazdów – przestrzeń reklamowa p
	W zależności od umiejscowienia przystanku w obszarach śródmiejskich, strefach przemysłowych, centrach dużych osiedli mieszkaniowych, centrach handlowych należy stosować wiaty wielomodułowe. W przypadku przystanków na obszarach o niskiej 
	bezpieczeństwa pasażerów należy projektować odpowiednią kanalizację kablową dla podłączenia energii elektrycznej do oświetlenia przystanków i gablot z rozkładami jazdy, zabezpieczając jednocześnie możliwość podłączania dodatkowych urządzeń w przyszłości (np. biletomatów, tzw. infokiosków czy innych elementów informacyjnych). 
	Tablica z rozkładami jazdy 
	W każdej wiacie należy przewidzieć gablotę informacyjną na rozkłady jazdy i informację pasażerską (np. cennik opłat za przejazd i komunikaty), która winna być mocowana do ramy wiaty na wysokości dostępnej zarówno dla osób stojących, jak i dla użytkowników wózków, osób niskiego wzrostu i dzieci. Wszyscy użytkownicy przystanku powinni mieć zapewniony swobodny dostęp do tablicy informacyjnej. Zaleca się bezpośrednio pod nią nie montować żadnych elementów małej architektury i infrastruktury przystankowej. 
	Zgodnie z wytycznymi Polskiego Związku Niewidomych tablice informacyjne (np. rozkłady jazdy) powinny być wykonane z trwałych materiałów o matowym wykończeniu (niedającym odblasków), aby informacje na nich zawarte były widoczne pod różnym kątem. Oświetlenie tablic informacyjnych i napisów nie może powodować efektu olśnienia u użytkowników. W lokalizacjach, w których możliwe jest doprowadzenie prądu tablica powinna być podświetlona 
	Zgodnie z wytycznymi Polskiego Związku Niewidomych tablice informacyjne (np. rozkłady jazdy) powinny być wykonane z trwałych materiałów o matowym wykończeniu (niedającym odblasków), aby informacje na nich zawarte były widoczne pod różnym kątem. Oświetlenie tablic informacyjnych i napisów nie może powodować efektu olśnienia u użytkowników. W lokalizacjach, w których możliwe jest doprowadzenie prądu tablica powinna być podświetlona 
	14 
	14 


	światłem typu LED z instalacją elektryczną o obniżonym napięciu, umożliwiającym swobodne odczytanie zamieszczonych informacji. 

	Tablica powinna umożliwiać umieszczenie rozkładów jazdy wszystkich linii, mapki sieci jak również informacji dla pasażerów np. cenników, komunikatów. W przypadku dużej liczby linii obsługujących dany przystanek wiatę przystankowa należy wyposażyć w dwie gabloty informacyjne. 
	Siedzisko 
	Nieodłącznym elementem wiaty przystankowej jest siedzisko z oparciem oraz miejsce do pozostawienia wózka dziecięcego/inwalidzkiego. Szczególnie istotne jest, aby siedziska i oparcia ławek oraz pozostałych miejsc odpoczynku były wykonane z przyjaznych materiałów, np. z drewna. Należy szczególnie unikać siedzisk metalowych lub z innych tworzyw, które są odebrane jako nieprzyjemne przy niskich lub wysokich temperaturach. Ławki powinny mieć przynajmniej na końcach dwa podłokietniki, które ułatwiają korzystanie 
	Ławki dla podróżnych, będące elementem małej infrastruktury, mogą być obecne również poza wiatami, dzięki czemu zwiększa się dostęp do miejsc siedzących wśród osób oczekujących na przyjazd środka transportu. Poza ławkami, rekomendowane jest także instalowanie siedzisk/oparć do odpoczynku osób stojących. Ma to szczególne znaczenie w przypadku przystanków, z których korzysta w tym samym czasie dużo pasażerów. Ławka powinna odróżniać się kolorystycznie od nawierzchni przystanku. 
	Artifact
	Rysunek 34 Ławki na przystanku poza wiatą -zdjęcie poglądowe 
	Rysunek 34 Ławki na przystanku poza wiatą -zdjęcie poglądowe 


	Źródło: 
	https://www.facebook.com/wtp.warszawa/posts/2077882052250969 

	Kosz na śmieci 
	W obrębie przystanku należy zlokalizować kosz na odpady zmieszane, który będzie charakteryzował się łatwością w opróżnianiu przez służby odpowiedzialne za utrzymanie czystości, sposobem mocowania pojemnika utrudniającym odkręcenie go lub zmianę położenia przez osoby nieupoważnione. Dodatkowo konstrukcja pojemników ma ograniczać ryzyko samoistnego wypadania odpadów poza kosz, w tym także wywiewania ich przez wiatr, powinna być wykonana z materiałów niepalnych i do minimum ograniczyć możliwość zaprószenia ogn
	do konstrukcji wiaty. 
	Rysunek 35 Kosz na śmieci na przystanku poza wiatą -zdjęcie poglądowe 
	Źródło: opracowanie własne 
	Artifact
	Wiaty przystankowe powinny spełniać następujące wytyczne: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	należy stosować materiały bezpieczne i lekkie; konstrukcja powinna być wykonana z aluminium lub stali o podwyższonej odporności na korozję (stal ocynkowana ogniowo), o kolorze RAL 7021; 

	➢
	➢
	➢

	wiaty powinny być odporne na dewastację i łatwe w utrzymaniu czystości; 

	➢
	➢
	➢

	należy stosować konstrukcje modułowe (segmentowe), pozwalające na rozbudowę danego modelu wiaty o kolejne moduły; 

	➢
	➢
	➢

	ze względów bezpieczeństwa, szyby w poszyciu ścian bocznych powinny być wykonane ze szkła hartowanego bezpiecznego lub klejonego szkła hartowanego (z zastosowaniem specjalnej foli, zapobiegającej rozsypywaniu się odłamków szkła w przypadku wybicia szyby) o grubości min. 8 mm; 

	➢
	➢
	➢
	➢

	na szybach wiat należy zastosować dwa pasy ostrzegawcze w kontrastowym kolorze, 

	o szerokości 10 cm, które należy umieszczać na wysokości: 1,5-1,7 m (pierwszy pas) oraz 0,9-1,0 m (drugi pas) od powierzchni peronu (chodnika); 

	➢
	➢
	➢

	tablica z nazwą przystanku powinna być umieszczona od strony frontowej na dachu wiaty oraz na bocznej ścianie wiaty od strony najazdu autobusu; 

	➢
	➢
	➢

	jeżeli istnieje możliwość podłączenia wiaty do sieci energetycznej, wiaty należy wyposażyć w instalację oświetleniową diodową LED oświetlającą co najmniej gablotę reklamową oraz tablicę na rozkłady jazdy; 

	➢
	➢
	➢

	dwustronne znaki drogowe D-15, D-16 lub D-17 należy umieszczać na dachu wiaty na wysięgniku; 

	➢
	➢
	➢

	w każdej wiacie należy przewidzieć gablotę informacyjną na rozkłady jazdy i informację pasażerską, która winna być mocowana do ramy wiaty na wysokości około 1,10 m od powierzchni peronu w górnej części ostatniego panelu licząc od strony najazdu autobusu i powinna mieć szerokość dostosowaną do szerokości pojedynczego tylnego panelu wiaty. W przypadku dużej liczby linii obsługujących dany przystanek wiatę przystankową należy wyposażyć w dwie gabloty informacyjne. Jeżeli istnieje możliwość podłączenia wiaty do

	➢
	➢
	➢
	➢

	wewnątrz wiat należy stosować ławki o konstrukcji nośnej ze stali ocynkowanej 

	malowanej proszkowo i siedziskiem wykonanym z listew drewnianych i lakierowanych, z oparciem oraz podłokietnikami na skrajach ławki. Ławki nie powinny być umieszczane bezpośrednio pod gablotą informacyjną; 

	➢
	➢
	➢

	panele reklamowe należy lokalizować na ścianie bocznej od odjazdu autobusu/tramwaju lub w przypadku wiat o więcej niż 3 modułach istnieje również możliwość montażu gabloty reklamowej na ścianie tylnej (szyba wiaty od strony najazdowej powinna być wolna od nośników informacji i reklamy); panele należy wyposażyć w oświetlenie LED o obniżonym napięciu, jeżeli istnieje możliwość podłączenia wiaty do sieci energetycznej. 


	Rekomendowane modele wiat przystankowych 
	Tablica informacji pasażerskiej 
	Na przystankach charakteryzujących się wysoką częstotliwością odjazdów, na których występuje duża wymiana pasażerów i odbywają się przesiadki, w pobliżu pola oczekiwania zalecane jest zlokalizowanie tablicy systemu dynamicznej informacji pasażerskiej SDIP. Jest to tablica z elektronicznym rozkładem jazdy, która wyświetla numer linii, rzeczywisty czas przyjazdu pojazdów komunikacji miejskiej oraz kierunek. Niektóre typy tablic umożliwiają wyświetlanie również dodatkowych komunikatów dla pasażerów. Jest to pr
	Wyposażenie tablicy elektronicznej w zintegrowaną z nią informacją głosową będzie dodatkowym ułatwieniem dla osób niewidomych (zapoznanie się z rozkładem jazdy po naciśnięciu przycisku). Słupy, na których zamontowana będzie tablica wraz z informacją głosową powinny być umieszczane w łatwo dostępnym miejscu. Jeżeli istnieje taka możliwość, należy zloklalizować je w podobnym miejscu na wszystkich przystankach, co ułatwi osobom niewidomym poruszanie się w obrębie przystanku. Przyciski uruchamiające informację 
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	Zgodnie z wytycznymi Polskiego Związku Niewidomych udźwiękowione tablice przystankowe powinny mieć głośniki zamontowane na wysokości ucha, tj. 140-170 cm i tak 
	Zgodnie z wytycznymi Polskiego Związku Niewidomych udźwiękowione tablice przystankowe powinny mieć głośniki zamontowane na wysokości ucha, tj. 140-170 cm i tak 
	ustawioną głośność czytanych informacji, aby nie była uciążliwa dla otoczenia. Stosunek sygnału mowy do tła akustycznego (hałasu ulicznego) powinien wynosić 16 dB.
	14 
	14 



	Tablice SDIP powinny być zintegrowane z systemem eksploatowanym przez Zarząd Transportu Metropolitalnego oraz należy udostępnić otwarte protokoły umożliwiające przyłączenie tablic do systemów dynamicznej informacji. Szczegółowe informacje w tym zakresie należy bezwzględnie uzgodnić przed ich zakupem z Departamentem Informatyki GZM. 

	Na przystankach o dużym natężeniu pasażerów rekomendowany jest montaż automatów biletowych. Automaty należy lokalizować poza szerokością trasy wolnej od przeszkód – w taki sposób, by użytkownicy automatu (kupujący bilet, stojący w kolejce) znajdowali się również poza nią. Miejsce to powinno być dostępne dla wszystkich użytkowników: w dojściu do nich nie mogą przeszkadzać progi, schody, ani inne elementy infrastruktury, powodujące zmiany poziomu. 
	Na przystankach o dużym natężeniu pasażerów rekomendowany jest montaż automatów biletowych. Automaty należy lokalizować poza szerokością trasy wolnej od przeszkód – w taki sposób, by użytkownicy automatu (kupujący bilet, stojący w kolejce) znajdowali się również poza nią. Miejsce to powinno być dostępne dla wszystkich użytkowników: w dojściu do nich nie mogą przeszkadzać progi, schody, ani inne elementy infrastruktury, powodujące zmiany poziomu. 
	Urządzenie musi być przystosowane do montażu na zewnątrz, z mocowaniem do podłoża w sposób uniemożliwiający jego przesunięcie, przewrócenie czy demontaż przez osoby niepowołane, przy jednoczesnym zachowaniu łatwości wymiany automatu przez obsługę serwisową. 
	Konstrukcja ekranu ma zapewniać łatwą i pewną obsługę „gołą ręką”, jak również obsługę nawet w rękawiczkach. Ponadto ma być odporny na próby uszkodzenia uderzeniami twardymi przedmiotami i na zarysowania. W automatach biletowych wyświetlacz powinien prezentować informacje dla pasażerów, m.in. dotyczące odjazdów środków komunikacji miejskiej z danego przystanku, w związku z tym umiejscowienie automatu powinno być również dostosowane dla odbiorców tych informacji. 
	Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia rekomenduje wspólne zakupy automatów biletowych z ZTM. W przypadku decyzji o samodzielnym zakupie automatów niezbędne jest wystąpienie do ZTM o określenie wymogów dla tych urządzeń, w tym warunków technicznych urządzeń, jak i innych warunków umożliwiających ich przyłączenie do eksploatowanych przez ZTM systemów informatycznych, w tym systemu ŚKUP lub jego następcy. 
	Węzły przesiadkowe 
	Ustawa o publicznym transporcie zbiorowymdefiniuje zintegrowany węzeł przesiadkowy jako miejsce umożliwiające dogodną zmianę środka transportu wyposażone w niezbędną dla obsługi podróżnych infrastrukturę, w szczególności: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedaży biletów, systemy informacyjne umożliwiające zapoznanie się zwłaszcza z rozkładem jazdy, linią komunikacyjną lub siecią komunikacyjną. 
	16 

	W praktyce przez węzeł przesiadkowy rozumie się miejsce, w którym krzyżują się co najmniej dwie linie komunikacji publicznej, a pasażerowie zmieniają środek transportu i/lub rodzaj transportu. Ponadto może być to także miejsce, w którym spotykają się różni przewoźnicy i środki transportu (transport indywidualny i zbiorowy). Innym określeniem tak postrzeganego węzła przesiadkowego jest multimodalny węzeł transportowy (komunikacyjny). Ze zmianą środka transportu związana jest pewna strata czasu, w ramach któr
	Artifact
	Rysunek 36 Widok węzła przesiadkowego Tychy Dworzec PKP z lotu ptaka 
	Rysunek 36 Widok węzła przesiadkowego Tychy Dworzec PKP z lotu ptaka 


	Źródło: opracowanie własne 
	Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.2019.2475 t.j.) 
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	Lokalizując węzły przesiadkowe należy pamiętać o uwzględnieniu takich czynników jak dostępność (łatwość dojścia pieszych i dojazdu środków transportu) oraz uwarunkowania lokalne (układ uliczny, zabudowa). Typowymi lokalizacjami węzłów przesiadkowych są okolice: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	stacji kolejowych; 

	➢
	➢
	➢

	parkingów „Parkuj i Jedź” (P&R); 

	➢
	➢
	➢

	dworca autobusów regionalnych; 

	➢
	➢
	➢

	przecinania się głównych linii transportu publicznego. 


	W ramach węzłów przesiadkowych można przesiadać się pomiędzy różnymi rodzajami środków transportu takimi jak: autobusy komunikacji miejskiej lub aglomeracyjnej, autobusy komunikacji lokalnej lub dalekobieżnej, autobusy komunikacji międzynarodowej, tramwaje, trolejbusy, kolej miejska, metro, pociągi aglomeracyjne i lokalne, pociągi dalekobieżne, pociągi międzynarodowe, rowery (parkingi B&R), samochody osobowe (parkingi P&R). 
	Artifact
	Rysunek 37 Wizualizacja węzła przesiadkowego Katowice Zawodzie 
	Rysunek 37 Wizualizacja węzła przesiadkowego Katowice Zawodzie 


	Źródło: UM Katowice 
	Sprawny węzeł przesiadkowy wpływa na spójność całego systemu transportowego miasta. Naczelnym celem przyświecającym projektowaniu węzłów przesiadkowych powinno być zmniejszenie uciążliwości związanych z długim czasem oczekiwania oraz pokonywaniem odległości pomiędzy peronami przystankowymi dlatego należy mieć na względzie potrzeby użytkowników. Planując węzeł należy stosować się do następująch zasad: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	inteligentnego kierowania pasażerami (łatwy w dostępie i obsłudze systemem wydawania biletów i systemem informacji dla pasażerów, czytelność oznaczeń usprawniających dojście do przystanków i punktów obsługi pasażerów); 

	➢
	➢
	➢

	projektowanie dla „korzystających po raz pierwszy" (koniecznie należy uwzględnić potrzeby turystów i osób korzystających okazjonalnie); 

	➢
	➢
	➢

	bezpieczeństwo użytkowników (jasne pomieszczenia, bez zakamarków, z dobrą widocznością i systemem monitoringu wizyjnego zapewniającego bezpieczeństwo użytkownikom i zniechęcające potencjalnych przestępców); 

	➢
	➢
	➢

	przestronne, zadaszone przejścia (chroniące przed słońcem, wiatrem i deszczem), 

	➢
	➢
	➢

	dostępność (łatwość dotarcia i użytkowania). 


	Optymalnym rozwiązaniem jest przesiadanie się w obrębie jednego peronu (z krawędzi na krawędź). Jednakże osiągnięcie tego celu w węzłach łączących wiele linii jest bardzo trudne. W każdym przypadku przesiadanie powinno odbywać się pod zadaszeniem. 
	O ostatecznym znaczeniu węzła przesiadkowego decydować będzie szereg czynników, które poddawane są analizie, wśród nich wyróżnia się: 
	➢
	➢
	➢
	➢

	liczbę linii komunikacyjnych; 

	➢
	➢
	➢

	częstotliwość kursowania wszystkich linii; 

	➢
	➢
	➢

	liczbę mieszkańców miasta lub aglomeracji, którą obsługuje dany węzeł; 

	➢
	➢
	➢

	wielkość średnich dobowych potoków pasażerskich. 


	W naszej ocenie główne kryteria oceny węzłów transportowych to przede wszystkim zwartość (łatwość przemieszczania się), sprawność węzła (szerokość ciągów, liczba miejsc na przystankach), komfort, itp. Należy pamiętać o wszystkich użytkownikach takich węzłów, a mianowicie nie tylko o pasażerach przesiadających się pomiędzy pojazdami komunikacji miejskiej na takim węźle, osobach przesiadających się pomiędzy komunikacją miejską, a koleją, ale również o osobach przyjeżdzających samochodem, rowerem, jak również 

	Do podstawowych elementów składowych węzłów przesiadkowych zalicza się: 
	Do podstawowych elementów składowych węzłów przesiadkowych zalicza się: 
	przystanki autobusowe, trolejbusowe, tramwajowe i tramwajowo-autobusowe 
	➢

	komunikacji miejskiej wraz z wyposażeniem; 
	➢
	➢
	➢
	➢

	przystanki i stacje kolejowe wraz z wyposażeniem; 

	➢
	➢
	➢

	przystanki autobusów regionalnych i dalekobieżnych wraz z wyposażeniem; 

	➢
	➢
	➢

	ciągi piesze łączące przystanki ze sobą oraz z innymi obiektami w otoczeniu (przebiegające w terenie, jako przejścia przez jezdnie i tory, na lub w obiektach inżynieryjnych, po schodach, pochylniach itp.); 

	➢
	➢
	➢
	➢

	urządzenia techniczne będące elementami ciągów pieszych (np. windy); 

	obiekty architektoniczne i budowlane stanowiące elementy węzłów (budynki dworcowe, poczekalnie, punkty kasowe i obsługi pasażerów itp.); 
	➢


	➢
	➢
	➢

	infrastruktura rowerowa (drogi dla rowerów, parkingi, stojaki, stacje roweru 


	publicznego); 
	infrastruktura transportu drogowego (jezdnie dróg publicznych i wewnętrznych, pętle autobusowe, place postojowe dla taboru transportu zbiorowego, parkingi dla samochodów osobowych, miejsca postojowe, miejsca postojowe dla pojazdów dostawczych i technicznych, postoje taksówek); 
	➢

	➢
	➢
	➢
	➢

	infrastruktura transportu tramwajowego (tory szlakowe i postojowe, pętle); 

	➢
	➢
	➢

	infrastruktura transportu trolejbusowego (sieć trakcyjna); 

	➢
	➢
	➢

	infrastruktura kolejowa (w zakresie powiązań funkcjonalnych); obiekty handlowe i usługowe na węzłach; 
	➢


	➢
	➢
	➢

	informacja pasażerska; 

	➢
	➢
	➢

	urządzenia służące obsłudze transportu i technicznej obsłudze węzła; 

	➢
	➢
	➢

	zieleń i zagospodarowanie przestrzeni węzła. 


	Artifact
	Rysunek 38 Wizualizacja węzła przesiadkowego Katowice Brynów 
	Rysunek 38 Wizualizacja węzła przesiadkowego Katowice Brynów 


	Źródło: UM Katowice 

	Opierając się na współczesnych kierunkach projektowania węzłów przesiadkowych, wskazaniach ekspertów branżowych, oczekiwaniach dzisiejszych pasażerów oraz możliwościach technicznych i infrastrukturalnych, określono listę funkcji i zadań, które powinny spełniać węzły przesiadkowe: 
	Opierając się na współczesnych kierunkach projektowania węzłów przesiadkowych, wskazaniach ekspertów branżowych, oczekiwaniach dzisiejszych pasażerów oraz możliwościach technicznych i infrastrukturalnych, określono listę funkcji i zadań, które powinny spełniać węzły przesiadkowe: 
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	➢
	➢
	➢
	➢

	wyposażenie w wiaty przystankowe z miejscami siedzącymi; 

	➢
	➢
	➢

	ławki na peronie dla oczekujących; 

	➢
	➢
	➢

	system monitoringu wizyjnego; ogrzewana/klimatyzowana poczekalnia w budynku dworca; oświetlenie peronów oraz placu manewrowego; 
	➢
	➢


	➢
	➢
	➢

	zegary przedstawiające aktualną datę i godzinę; 

	➢
	➢
	➢

	tablice informacyjne z rozkładem jazdy; 

	➢
	➢
	➢

	tablice informacyjne ze schematem sieci transportu publicznego; 

	➢
	➢
	➢

	tablice systemu dynamicznej informacji pasażerskiej wyświetlające komunikaty informujące o kolejności i godzinie przyjazdu poszczególnych środków transportu 


	oraz czasie oczekiwania (tablica zbiorcza w budynku dworcowym oraz tablice na 
	poszczególnych stanowiskach); 
	elektroniczny panel informacyjny umożliwiający samodzielne sprawdzenie rozkładu jazdy w formie elektronicznej, wyszukanie połączenia, zapoznanie się z komunikatami o tymczasowych lub stałych zmianach tras, sprawdzenie taryfy opłat 
	➢

	oraz regulaminu przewozu; 
	➢
	➢
	➢
	➢

	system zapowiedzi głosowych; 

	➢
	➢
	➢

	punkty zakupu biletów (kasy biletowe, automaty biletowe). Wskazanym jest, aby był on zadaszony, aby zminimalizować negatywny wpływ warunków atmosferycznych przy obsłudze oraz znajdował się tam, gdzie przewiduje się największe potoki pasażerskie, tak aby łatwy dostęp do urządzenia miała jak największa grupa pasażerów; 

	➢
	➢
	➢

	punkt obsługi pasażera (umożliwiający pozyskanie informacji o komunikacji); 

	➢
	➢
	➢

	toalety dla podróżnych; 

	➢
	➢
	➢

	przechowalnia bagażu; 

	➢
	➢
	➢

	punkty gastronomiczne; 

	➢
	➢
	➢

	automaty do sprzedaży artykułów spożywczych; 

	➢
	➢
	➢

	punkty handlowe i usługowe na terenie węzła lub w jego sąsiedztwie; 

	➢
	➢
	➢

	pojemniki na odpady, w tym także do zbiórki selektywnej; 

	➢
	➢
	➢

	dostęp do bezprzewodowego Internetu; 

	➢
	➢
	➢

	urządzenia ułatwiające poruszanie się w przestrzeni dworca: ruchome schody, windy, 


	pochylnie i rampy, drzwi automatyczne sterowane czujnikami ruchu; 
	Zespół Blue Ocean Business Consulting ds. transportu publicznego: Koncepcja budowy funkcjonalnych węzłów przesiadkowych PKM w kierunku zwiększenia ich dostępności oraz oferowania usług komplementarnych do komunikacji publicznej. Warszawa, 13.07.2015 r. 
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	➢
	➢
	➢
	➢

	elementy infrastruktury przyjazne osobom z niepełnosprawnościami: nawierzchnie zawierające punktowe lub liniowe wypukłości, zmienioną fakturę oraz opisy wykorzystujące język Braille’a; 

	➢
	➢
	➢

	dokładne i czytelne tablice wskazujące poszczególne części węzła przesiadkowego; 

	➢
	➢
	➢

	bezpieczne i dobrze oznakowane przejścia dla pieszych przez jezdnie wewnątrz oraz w bezpośrednim otoczeniu węzła przesiadkowego; 

	➢
	➢
	➢

	właściwie oznaczone i łatwo dostępne parkingi P&R, B&R, K&R; 

	➢
	➢
	➢

	parkomaty w rejonie parkingu dla komunikacji indywidualnej; 

	➢
	➢
	➢

	gabloty reklamowe typu „citylight”. 


	Rysunek 39 Wizualizacja węzła przesiadkowego w Kaliszu 
	Źródło: UM Kalisz 
	Na szczególną uwagę podczas projektowania węzłów przesiadkowych zasługuje uwzględnienie potrzeb osób z niepełnosprawnościami. Opisane wcześniej wymogi dotyczące pojedynczych przystanków pozostają aktualne także dla węzłów przesiadkowych. Dodatkowo należy rozszerzyć wymagania o obiekty i ciągi piesze funkcjonujące w ramach węzłów. 
	Cały węzeł należy projektować zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego – tzn. w zakresie zapewnienia dostępności dla osób o ograniczonej mobilności i percepcji. Należy do minimum ograniczyć pokonywanie różnic wysokości. W maksymalnym stopniu należy stosować pochylnie zamiast schodów – najlepiej w formie chodników o spadku do 5%. Dopiero w drugiej kolejności należy decydować się na schody i windy. W żadnym wypadku nie należy projektować przyschodowych platform, charakteryzujących się zarówno dużą zajęt
	Cały węzeł należy projektować zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego – tzn. w zakresie zapewnienia dostępności dla osób o ograniczonej mobilności i percepcji. Należy do minimum ograniczyć pokonywanie różnic wysokości. W maksymalnym stopniu należy stosować pochylnie zamiast schodów – najlepiej w formie chodników o spadku do 5%. Dopiero w drugiej kolejności należy decydować się na schody i windy. W żadnym wypadku nie należy projektować przyschodowych platform, charakteryzujących się zarówno dużą zajęt
	i podatnością na działania wandali). W przestrzeniach ogólnodostępnych muszą znaleźć się oznakowania dla niewidomych, w tym mapa dotykowa. Nie należy stosować nadmiernej ilości przezroczystych przeszkleń pionowych. Kolorystyka poszczególnych nawierzchni 
	i krawężników powinna być skontrastowana, by była widoczna dla osób niedowidzących.
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	Wskazanym jest również uwzględnienie zminimalizowania różnicy w wysokości pomiędzy podłogą pojazdów komunikacji zbiorowej, a peronem przystankowym. Ma to szczególne znaczenie dla osób o ograniczonej mobilności (z niepełnosprawnościami), czy też z wózkami dziecięcymi. Istotne jest również -zastosowanie specjalnego krawężnika peronowego, który pozwala na podjazd kierowcy bezpośrednio do krawężnika, co przedkłada się na komfort wejścia/wyjścia z pojazdu. 
	Problemem mogą być również wąskie przejścia oraz śliska nawierzchnia. Szerokie przejścia w budynkach, umożliwiające bezpieczne wzajemne omijanie się, wyprzedzanie i wymijanie wózków inwalidzkich/dziecięcych z pozostałymi podróżnymi oraz zastosowanie materiałów antypoślizgowych w ramach nawierzchni ciągów komunikacyjnych i podłóg w budynkach obsługi pasażerów w celu zachowania właściwej przyczepności pomiędzy kołami wózka inwalidzkiego, a nawierzchnią chodnika, peronu, jak również chroniące przed utratą równ
	W związku z rozwojem elektromobilności na terenie GZM w kolejnych latach autobusy spalinowe będą zastępowane autobusami bezemisyjnymi. W związku z powyższym istotnym jest uwzględnienie możliwości zainstalowania szybkiej ładowarki do autobusów elektrycznych. Oprócz ładowarki do autobusów elektrycznych wskazanym jest również uwzględnić utworzenie miejsc postojowych dla samochodów elektrycznych. Takie miejsca postojowe powinny być wyposażone w ładowarki elektryczne wolnego lub szybkiego ładowania o odpowiednie
	Równie ważnym elementem centrum przesiadkowego, szczególnie w przypadku większych gmin Metropolii, jest Punkt Obsługi Pasażera, prowadzony przez ZTM. Podstawowe wytyczne dla takich punktów to: lokal na parterze o powierzchni ok. 50 mz pełną dostępnością dla osób o ograniczonej mobilności, z dostępem do węzła sanitarnego i socjalnego, zapewnienie usługi dostępu do Internetu, stworzenie sieci strukturalnej (gniazdo ethernetowo-telefoniczne) z centralnym punktem dystrybucyjnym oraz stanowiskami 
	2 

	Wysocki M., Załuski D.: Ekspertyza w zakresie dostępności kolejowych obiektów obsługi podróżnych z niepełnosprawnościami oraz ograniczoną możliwością poruszania się. Urząd Transportu Kolejowego 2016 r. 
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	komputerowymi, zapewnienie możliwości montażu do podłoża sejfów kasowych (na powierzchni ok. 50 cm x 50 cm). W przypadku planu uwzględnienia takiego punktu w projektowanym centrum przysiadkowym niezbędny jest kontakt przedstawiciela gminy z ZTM w celu ustalenia szczegółów takiego rozwiązania. 
	Ponadto w przypadku decyzji o uruchomieniu w ramach centrum przesiadkowego systemu płatnego parkowania, musi on zostać zintegrowany z systemem działającym na terenie danego miasta oraz z systemem ŚKUP (tylko w zakresie P&R) lub jego następcą, umożliwiając tańsze lub najlepiej bezpłatne parkowanie dla posiadaczy biletów zapisanych na karcie/ w systemie ŚKUP. Tym samym osoba mająca zapisany na karcie/w systemie ŚKUP bilet okresowy wjeżdżając na ten parking będzie przytykać do czytnika kartę ŚKUP z zapisanym b
	Kolejnym zagadnieniem jest uwzględnienie w ramach centrum przesiadkowego rowerów, i to zarówno w kontekście rowerów jako użytkowników ruchu, jak i miejsc parkingowych dla rowerów. Należy przy tym przewidzieć system wypożyczania rowerów/zadaszenie dla rowerów elektrycznych, w tym również dla tworzonego przez Górnośląsko-Zagłębiowską Metropolię Roweru Metropolitalnego, mającego zapewniać przejazdy osób w kontekście tzw. pierwszej i ostatniej mili. Stąd też, wskazanym jest przewidzenie w ramach centrum przesia
	➢
	➢
	➢
	➢

	wiata dla rowerów prywatnych lub bezpieczny zamykany parking rowerowy; 

	➢
	➢
	➢

	wiata dla rowerów z wypożyczalni (wraz z zasilaniem); 

	➢
	➢
	➢

	punkt naprawy rowerów; 


	mapa uwzględniająca trasy rowerowe. Wybór wielkości i wyposażenia miejsca do obsługi rowerów powinien bazować na przepływie pasażerów, natomiast ilość miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji powinna bazować na analizie potencjału danej stacji oraz wynikać z obserwacji stanu obecnego. Warto budować parkingi z liczbą miejsc parkingowych przewyższających aktualne zapotrzebowanie, jednak zbyt duże niewykorzystane parkingi mogą być społecznie źle odbierane. Parkingi rowerowe powinny uwzględniać możliwość
	➢

	parkingowych w przyszłości. W przypadku ograniczonych możliwości terenowych zaleca się stosowanie parkingów piętrowych. Szerokość wiaty powinna wynosić ok. 2 metry, natomiast 
	parkingowych w przyszłości. W przypadku ograniczonych możliwości terenowych zaleca się stosowanie parkingów piętrowych. Szerokość wiaty powinna wynosić ok. 2 metry, natomiast 
	jej długość jest zależna od planowanego przez Zleceniodawcę wdrożenia dla tego obszaru systemu (np. Rower Metropolitalny, Nextbike) oraz ilości rowerów. Szczegóły odnośnie projektowania parkingów rowerowych (wymiary, rodzaj stojaka, sposób montażu, etc.) znajdują się w dokumencie pn. „Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii”.Należy również uwzględnić integrację komunikacji zbiorowej z komunikacją rowerową. W tym celu należy przeanalizować charakte
	6 
	6 



	Podsumowanie 
	Węzły przesiadkowe zaplanowane według powyższych wtycznych będą stanowić realną odpowiedź na potrzeby użytkowników, przyczyniając się do zachęcenia do częstszego korzystania z komunikacji zbiorowej. 
	Z uwagi na różne charaktery węzłów, rodzaje środków transportu oraz liczbę linii komunikacyjnych obsługujących dany węzeł i ich znaczenie w systemie komunikacyjnym danego miasta czy regionu poziom wyposażenia poszczególnych węzłów może być zróżnicowany. ZTM jest w trakcie opracowywania systemu identyfikacji wizualnej infrastruktury przystankowej i automatów biletowych. Przeanalizowany zostanie cały obszar działania ZTM m.in. pod kątem stosowanych rodzajów słupków przystankowych, wiat, automatów biletowych, 
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