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Streszczenie. W artykule przedstawione zostaty wybrane problemy dotyczace tuneli dla
komunikacji pieszej w obrebie dworca kolejowego. Przedstawione zostaty rézne mozliwosci
rozmieszczenia tuneli dla komunikacji pieszej w przypadku jednego i dwéch budynkéw
stacyjnych.

PEDESTRIAN TRAFFIC WITHIN THE BOUNDARIES OF THE RAILWAY
STATION

Summary. The paper presents selected problems involved in pedestrian tunnel
connections in railway stations. Examples of pedestrian tunnel connections for one and or two
railway station buildings were described.

1. Wprowadzenie

Wazrastajgce potrzeby modernizacji miast wymuszaja konieczno$¢ przebudowy
znajdujacych sie, przede wszystkim w centralnych punktach, ale czesto rowniez na obrzezach
miast dworcéw kolejowych. Przebudowa dworca kolejowego w miescie dotyczy zazwyczaj
nie tylko budynku samego dworca, lecz takze najczesciej obejmuje tunele, umozliwiajace
dojscie pasazerom do peronéw, a takze przedituzanie tuneli umozliwiajacych bezpieczne
przedostanie sie pieszych z jednej strony miasta do sasiadujacej z dworcem czesci miasta po
drugiej stronie torow. Tunele tego typu umozliwiajg pieszym bezkolizyjne pokonanie
najkrotszg trasg szerokiego torowiska stacyjnego.

Na realizacje tego typu przedsiewzie¢ pozwalajg obecnie mozliwosci zaréwno
techniczne, jak réwniez ekonomiczne wykonania tego typu tuneli w sposéb nie naruszajacy
ciggtosci przejazdu taboru kolejowego nad wykonywanym tunelem.

Artykut niniejszy omawia przede wszystkim r6zne mozliwosci rozmieszczenia tuneli dla
komunikacji pieszej w obrebie dworca kolejowego i przedstawia skrotowo matematyczne
ujecie inzynierii ruchu pieszego dla tego typu tuneli.

Inne rozwigzaniai prowadzenia ruchu podréznych w obrebie dworca kolejowego jak
ktadki dla pieszych i dojscia do peronéw w poziomie szyn sg tylko w niniejszym artykule
wspomniane.
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2. Mozliwosci rozwigzania komunikacji pieszej w obrebie
dworca kolejowego

Piesze ciggi komunikacyjne na terenie stacji dla obstugi podréznych muszg stanowi¢
pofaczenie takich elementoéw, jak: place i ulice przed dworcem, wewnetrzne pomieszczenia
dworca i perony. W praktyce istniejg trzy mozliwosci rozwiazania doj$s¢ do peronéw:
przejscia w poziomie szyn, kiadki, tunele lub ich kombinacje. Droga przejscia podrdznych
powinna by¢ jak najkrétsza, wygodna i bezpieczna.

Sposéb potgczenia perondw z budynkiem dworca jest oczywiscie uzalezniony od
potozenia budynku dworca w planie wzgledem toréw stacyjnych. Rozrézniamy nastepujace
typy stacji:

1) Stacje z dworcem czotowym - je$li dworzec jest umieszczony poprzecznie do tordv
w jednym poziomie z torami koriczacymi sie czotowo (rys.2.1),[5].

Rys.2.1 Stacja osobowa krancowa z dworcem czotowym [5]:1- budynek dworca, 2- perony,
3- magazyny, 4- tory gtéwne, 5- tory postojowe

Fig. 2.1. Final station with main railway station [5]:1-railway station building, 2-platforms, 3-
warehouses, 4-main railway tracks, 5- storage tracks

2) Stacja z dworcem umieszczonym na zewnatrz réwnolegle do torow gtéwnych. Jest
potozenie najczesdciej spotykane, szczegOlnie na stacjach przejazdowych, chociaz stacje
krancowe kilku linii, bedace najczesciej stacjami weztowymi, mogg mie¢ dworce
umieszczone rowniez w takim potozeniu (rys.2.2),[5j.

Rys.2.2. Stacja z dworcem umieszczonym na zewnatrz réwnolegle do toréw gtéwnych [5]:
1- budynek dworca, 2- perony, 3- magazyny

Fig.2.2. Station with a railway station located outside parallel to main railway tracks [5]:
1-railway station building, 2- platforms, 3-warehouses

3) Stacje z dworcem umieszczonym miedzy torami w dwojaki sposdb:

- Dworzec jest umieszczony réwnolegle do toréw gtdwnych, zwykle dwu linii
krzyzujacych sie na stacji; takie potozenie wymaga najczesciej skrzyzowania sie torow z
droga dojazdowg i to w réznych poziomach (rys.2.3),[5j. To potozenie dworca okresla
catg stacje jako stacje wyspowsa.
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Rys.2.3. Stacja z dworcem umieszczonym wyspowo miedzy krzyzujacymi sie liniami
kolejowymi [5]:1- budynek dworca, 2- perony

Fig.2.3. Station with a railway station located between crossed railway lines [5]: 1-railway
station building, 2- platforms

- Dworzec znajduje sie w klinie miedzy dwiema schodzacymi sie liniami (rys.2.4),[5].
Stacje takg nazywa sie stacjg klinowa.

Rys.2.4. Stacja z dworcem umieszczonym w Klinie miedzy schodzacymi sie liniami
kolejowymi [5]: 1- budynek dworca, 2- perony

Fig.2.4. Station with a railway station located in a wedge between touching railway lines
[5]: 1-railway station building, 2- platforms

4) Stacja z dworcem umieszczonym czesciowo na zewnatrz réwnolegle do tordv
i czeSciowo miedzy torami, a wiec z dworcem skiadajgcym sie z dwoéch budynkow,
potaczonych kiadka lub tunelem (rys.2.5),[5].

gfr® >

Rys.2.5. Stacja z dworcem skiadajacym sie z dwoch budynkéw([5j: 1- budynek dworca,
2- perony

Fig.2.5. Station with a railway station consisting oftwo buildings [5]: 1-railway station
building, 2- platforms

5) Stacja z dworcem umieszczonym poprzecznie w stosunku do toréw, przy czyn
budynek znajduje sie nad torami, ktore sa w giebokim przekopie lub tunelu (rys.2.6).
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Rys.2.6. Stacja z dworcem umieszczonym poprzecznie do toréw: 1- budynek dworca,
2- perony, 3- schody

Fig.2.6. Station with a railway station located crosswise to railway tracks: 1-railway station
building, 2- platforms. 3 - stairs

Dojscie do peronéw w poziomie szyn

Sg to dojscia spotykane na matych stacjach (rys.2.7), [2], gdzie natezenie ruchu
pociggow jest niewielkie. Zwykle na stacjach tego typu sg dwa tory, ktore obstugujg
przeciwne kierunki ruchu. Rozwigzanie to nie moze by¢ stosowane na wiekszych stacjach ze

wzgledow bezpieczenstwa.

Rys.2.7. Przyktadowe rozwigzanie dojscia do perondw w poziomie szyn [2], [7]
Fig.2.7. Example of a footpath to platforms on the level oftracks [2], [7]

Dwa nastepne rozwigzania majg charakter doj$¢ bezkolizyjnych w stosunku do ruchu
pociggow.

Dojscie do peronow ktadkg nad torami

ostona nad

Rys.2.8. Przyktadowe rozwigzanie dojscia do peronéw za pomoca kiadki [2], [7]
Fig.2.8. Example of a footpath to platforms by means of footbridge [2], [7]
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Dojscie do perondw tunelem

Rys.2.9. Przyktadowe rozwigzanie dojscia do peronéw za pomoca tunelu [2],[7]
Fig.2.9. Example of a footpath to platforms by means of tunel [2], [7]

Dojsécia do perondw w zaleznos$ci od wysoko$ciowego rozwigzania stacji
wzgledem otoczenia

Istniejg dwie mozliwosci wysokosciowego rozwiazania stacji wzgledem roéwni stacyjnej.
Pierwsza mozliwos¢ to taka, w ktorej tory stacyjne sg utozone na tym samym poziomie co
budynek dworcowy. Takie rozwigzanie zostalo przedstawione na rys.2.10a) i b), [3],
Rozwigzanie to nie jest jednak korzystne dla pasazeréw, gdyz posadowienie budynku
dworcowego na tym samym poziomie co tory stacyjne wymusza dwukrotne pokonywanie
réznicy wysokosci. Druga mozliwo$¢ to ulozenie toréw stacji na innym poziomie niz
otoczenie. Mozna je umiesci¢ w przekopie lub na nasypie. Takie rozwigzanie jest bardziej
korzystne dla pasazeréw (rys.2.10 c) i d)),[3].

Niezaleznie od rozwigzania wysokosciowego stacji wzgledem otoczenia za
korzystniejsze uwaza sie dojécie do peronéw za pomoca tunelu. Powodem tego jest to, ze
tunel zapewnia podréznym o wiele wiekszy komfort poruszania sie w obrebie dworca
kolejowego niz kiladka. Réznica wysokosci do pokonania przez pasazera jest wyraznie
mniejsza w przypadku tunelu (4 do 5 m, co wynika z wymaganej wysokosci w$wietle tunelu
dla ludzi min. 2,10 m, za$ zalecanej 2,80 - 3,00 m) niz w przypadku kfadki (6 do 7 m, co
wynika z wymiaru pionowego skrajni budowli dla kolei zelektryfikowanej), [3]. Drugim
waznym czynnikiem wptywajgcym na polepszenie komfortu pieszych jest naturalna ochrona
przed wptywem warunkéw atmosferycznych, ktérg stanowi tunel. W tunelu pieszy jest
chroniony przed wiatrem i opadami atmosferycznymi, co jest bardzo wazne ze wzgledow
bezpieczeAstwa (zminimalizowanie mozliwosci wystapienia wypadku, spowodowanego
poslizgnieciem sie na mokrej i $liskiej nawierzchni podczas opadéw deszczu lub $niegu) oraz
komfortu psychicznego pasazeréw, ktérzy poruszajac sie z bagazami w obrebie dworca nie sg
narazeni na bezpos$redni kontakt z niekorzystnymi czynnikami atmosferycznymi.
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Rys.2.10. Rozwigzania wysokosciowe stacji wzgledem otoczenia [3]: a) i b) - niekorzystne
dla pasazeréw, c) i d) - korzystne dla pasazeréw

Fig.2.10. Height solutions of station in relation to surrounding [3]: a) and b) - convenient for
passengers, c) and d) - inconvenient for passengers

3. Warunki techniczno-eksploatacyje tunelowych dojs¢ do peronéw

Korzystniejszym rozwigzaniem bezkolizyjnego przeprowadzenia pasazeréw przez
torowisko kolejowe jest niewatpliwie przejscie tunelem. Mozna podsumowac zalety takiego
rozwigzania[l]:

e wieksze bezpieczenstwo i komfort podréznych, ktérzy poruszajac sie w obrebie dworca,
nie sg narazeni na bezpos$redni kontakt z niekorzystnymi czynnikami atmosferycznymi,

e mniejsza roznica poziomoéw do pokonywania przez przechodnidw niz przejscie ktadka,

e mozliwo$¢ korzystania przez podréznych z punktow ustugowych, baréw
gastronomicznych i innych tego typu obiektow,

»  estetyka nowoczesnych tuneli dla podréznych jest niepordwnywalna, o czym Swiadczg
przyktady wykonanych obiektow.

Naktady inwestycyjne, ktére muszg by¢ poniesione przy budowie tunelu, w poréwnaniu
z przejéciem gora, sgjednak wadg tego typu rozwigzan [1].

Zalecane jest przyjmowanie minimalnej szeroko$ci dwukierunkowych przejsé
podziemnych 4,50 m [1], [6], tzn. trzy pasy ruchu po 0,75 m dla kazdego kierunku ruchu
(rys.3.1.a). W przypadku umieszczenia na S$cianach tunelu gablot reklamowych lub ogloszen
nalezy poszerzy¢ przejscie 0 0,75 - 1,00 m z kazdej strony.
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Rys.3.1a). Zalecana szeroko$¢ przekroju poprzecznego tunelu[l],[6]
Fig.3.1a). Recommended width oftunnel’s cross-section [1], [6]
Rys.3.1b). Skrajnia pasa ruchu pieszego dla drog i tuneli [1], [6]
Fig.3.Ib). Gauge of pedestrian lane for roads and tunnels [1], [6]

Dla jednego pasa ruchu pieszego przyjmuje sie skrajnie jak na rys.3.1b). Mozna
stosowaé ulgowg wysoko$¢ skrajni, wysoko$¢ w Swietle przejscia podziemnego powinna
wynosi¢ co najmniej 2,10 m [1]. Szeroko$¢ skrajni 0,75m jest to szeroko$¢ odpowiadajgca
pasowi ruchu, jaki zajmuje jedna osoba niosgca pakunek.

Dojscie do tuneli dla komunikacji pieszej mozna zapewni¢ projektujgc pochylnie
(rampy) lub schody[l]. Najwygodniejszym dojsciem do tunelu jest rampa ze wzgledu na
wiekszg przepustowos$¢ w poréwnaniu ze schodami, jak i mozliwos¢ korzystania z niej przez
uzytkownikow wozkow dzieciecych, walizek na kétkach oraz przez inwalidow.

Nie nalezy przekracza¢ nachylenia rampy([l]:

- 18%, gdy rampa jest zabezpieczona przed opadami atmosferycznymi,

- 10%, gdy rampa nie jest zabezpieczona przed opadami atmosferycznymi.

Diugo$¢ przejs¢é tunelowych wynika z zaistnialej sytuacji w planie. Determinuje ja
szeroko$¢ réwni stacyjnej i potozenie budynku dworca. Szerokos$¢ tunelu oraz ich liczba
wynika z intensywnosci potokéw ruchu pieszego.

W tunelach dla komunikacji pieszej mozna przeprowadzi¢ pomiary i obserwacje
wskaznikéw charakteryzujacych ruch pieszy. Okre$lane sg [1]:

a) szybko$¢ ruchu v [m/s],
b) gestos¢ ruchu P [prz/m2],
c) natezenie ruchu $rednie i w godzinach szczytu N [prz/h].

Mozna réwniez ustali¢ przepustowos¢ przejscia podziemnego, ktérg definiuje sie jako
maksymalng liczbe przechodnidw, mogacych w ciggu jednej godziny przej$é przez badany
przekroj.

Wyniki pomiaréw odpowiednich parametrow (v,p) traktowanych jako zmienne losowe sg
podstawg dla okreslenia ogdlnie waznych funkcji rozktadéw prawdopodobienistwa. Stad
mozna wnioskowac¢ o warto$ciach $rednich i modularnych predkosci (v), natezenia ruchu (N)
dla uwzglednionych w badaniach roznych sytuacji, np. ruch w poziomie, ruch na schodach w
dét lub w gore takze na diugich i krotkich odlegtosciach przejs¢. Przyktadowe wyniki badan
przedstawione sg na wykresach [1],(rys.3.2 i 3.3).
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Rys.3.2. Wykres I. Rozktad szybkosci ruchu w m/min na odcinku poziomym [1]: 1- wyniki
pomiaréw, 2 - rozktad teoretyczny

Fig.3.2. Graph I. Distribution of velocity of motion in m/min in horizontal segment [1]:
1- measurement results, 2 - theoretical distribution
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Rys.3.3. Wykres I. Rozkfad gestosci ruchu na odcinkach poziomych [1] 1- wyniki pomiaréw,
2 - rozkiad teoretyczny

Fig.3.3. Graph . Distribution of density of motion in horizontal segments [1] 1- measurement results,
2 - theoretical distribution

4. Rozmieszczenie tuneli na stacji

Intensywnos$¢ potokéw ruchu podréznych determinuje rozwigzania komunikacyjne dla
budynku w obrebie stacji kolejowej co do liczby i rozmieszczenia przejs¢ tunelowych oraz
liczby i rozmieszczenia budynkéw dworcowych. Mozna wyréznic¢ kilka typowych ukfadéw.
Rozmieszczenia tuneli na stacjach omawia sie dla najczesciej spotykanego przypadku,
wystepujacego na stacjach przejazdowych z dworcem umieszczonym na zewnatrz,
réwnolegle do toréw gtownych.

Jeden budynek ijeden tunel

Taka sytuacja (tys.4.1) wystepuje gtéwnie na niewielkich stacjach, zlokalizowanych w
matych miastach, przy czym tunel taki moze by¢ zakonczony ,$lepo” przy ostatnim peronie
po przeciwnej stronie budynku dworca lub moze byé przedtuzony pod torami i prowadzi¢ do
najblizszej ulicy do cze$ci miasta znajdujacej sie po drugiej stronie dworca. W drugim



System komunikacji pieszej w obrebie 133

przypadku tunel petni réwniez role bezpiecznego przejscia dla pieszych przez torowisko
kolejowe, ktore jest mocno rozbudowane w rejonie stacji kolejowej.

Rys.4.1. Schemat stacji osobowej z jednym budynkiem dworca budynek jednym tunelem:
1- budynek dworca, 2 - perony, 3 - tunel

Fig.4.1. Scheme of station with one railway station building and one tunnel: 1- railway
station building, 2 - platform, 3 - tunnel

Jeden budynek i dwa lub trzy tunele

Przypadek ten dotyczy stacji $rednich i duzych w miastach i w aglomeracjach
miejskich (rys 4.2). Stacje te w godzinach szczytu, a nierzadko i poza jego godzinami,
przyjmuja po kilka pociggéw jednoczesnie, co wptywa na znaczny wzrost natezenia ruchu
pieszego w obrebie dworca. Tunele moga by¢ zakonczone ,$lepo” przy ostatnim peronie po
przeciwnej stronie budynku dworca lub jeden z nich moze by¢ przedtuzony i prowadzi¢ do
najblizszej ulicy. W tym drugim przypadku tunel ten peini réwniez role bezpiecznego
przejscia dla pieszych pod torowiskiem kolejowym.

Rys.4.2. Schemat stacji osobowej z jednym budynkiem dworca i trzema tunelami:
1- budynek dworca, 2 - peron, 3 - tunel

Fig.4.2. Scheme of station with one railway station building and tree tunnels: 1- railway
station building, 2 - platform, 3 - tunnel

Dwa budynki i dwa lub trzy tunele

Takie rozwigzanie (rys.4.3) jest spotykane tylko w bardzo duzych miastach i ma na celu
usprawnienie obstugi podréznych. Dwa budynki dworca znajdujg sie po przeciwnych
stronach peronéw. Jeden z budynkéw to budynek gtéwny, w ktérym znajdujg sie wszystkie
pomieszczenia i urzadzenia do kompleksowej obstugi podréznych. W drugim budynku, ktéry
jest budynkiem pomocniczym, znajdujg sie jedynie dwie lub trzy kasy biletowe, aby zapewnié
obstuge mieszkaficom, zazwyczaj mniejszej czesci miasta odcietej torami, ktérzy nie muszg
przechodzi¢ do budynku gtéwnego, aby rozpocza¢ podroz.
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Rys.4.3. Schemat stacji osobowej z dwoma budynkami dworca i trzema tunelami:
1- budynek dworca, 2 - peron, 3- tunel, 4 - budynek pomocniczy dworca
Fig.4.3. Scheme of station with two railway station buildings and tree tunnels: 1- railway
station building, 2 - platform, 3 - tunnel, 4 -extra building

Rozwigzanie spotykane tylko w obrebie duzych aglomeracji miejskich (rys.4.3), gdzie
jest bardzo duze natezenie ruchu pieszego, wynikajacego z duzej liczby pociggéw
przyjezdzajacych i odjezdzajacych. Sa to zazwyczaj stacje, ktére oprocz krajowych obstugujg
takze pociagi relacji miedzynarodowych. W tym przypadku dazy sie do tego, aby podrézny
miat zapewnione jak najlepsze warunki rozpoczecia i zakonczenia podrézy oraz oczekiwania
na przesiadke, bez narazenia na nadmierny $cisk w tunelu podczas drogi na peron i z peronu.
Drugi budynek stacji - pomocniczy - jest budynkiem, ktéry oprécz podstawowej
infrastruktury do obstugi podréznego moze miesci¢ dodatkowe punkty ustugowe, jak
restauracja dla podréznych, ktdérzy musza duzej oczekiwac na swdéj pociag, punkty handlowe
itp. Trzeba zauwazyé, ze tak rozbudowany system komunikacji pieszej na stacji kolejowej
moze jednocze$nie petnié role podziemnego przejscia pod torami dzielagcymi miasto dla ludzi,
ktérzy potrzebujg przedostac sie na drugg strone miasta.

Literatura

1. Bartoszewski J., Lessaer St.: Tunele i przejScia podziemne w miastach. Wydawnictwo
Komunikacji i £acznosci, Warszawa 1971

2. Basiewicz T., Rudzinski L., Jacyna M.: Linie kolejowe. Oficyna Wydawnicza PW,
Warszawa 1994

3. Cieslakowski St. J.: Stacje kolejowe. Wydawnictwo Komunikacji i £acznosci, Warszawa
1992

4. Lessaer St.: Miejskie tunele, przejscia podziemne i kolektory. Wydawnictwo Komunikacji
1t gcznosci, Warszawa 1979.

5. Syska J./praca zbiorowa: Drogi kolejowe. Panstwowe Wydawnictwo Naukowe,
Warszawa 1982

6. Dz. U. Nr 43, poz. 430.Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. W sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie.

7. http://www.omklInx.il.pw.edu.pl/~iaces/wyklady/proj_stacji_kolej.pdf


http://www.omklnx.il.pw.edu.pl/~iaces/wyklady/proj_stacji_kolej.pdf

