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Kolejowe obiekty inizynieryjne
LK85 i LK170

« Tunele
« 9114 m dwunawowy LK85
- 751 m jednonawowy LK170
« 332 m jednonawowy LK170
- 314 m jednonawowy LK170
. ... 7 tuneli ponizej 300 m LK170

- Estakady, wiadukty
, Ktory tunel kolejowy jest
« Sciany oporowe najdiuzszy w Polsce?



Tunele kolejowe i tramwajowe [edytuj | edytuj kod |

Ukonczone [edytyj | edytuj kod |
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Uwagi

Najdtuzszy tunel kolei metra w Polsce.

Dilugosc¢ ze stacjami.

Diugos¢ ze stac|.

Linia kolejowa nr 286, odc. Watbrzych — Jedlina-Zdrgj.

Najdtuzszy tunel pozamiejski w Polsce wykonany

metoda drazenia.

Tunel tramwajowy (szybkiego tramwaju).

Linia kolejowa nr 286, odc. Bartnica — Swierki.

L3



Budowane [edytyj | edytuj kod |

Lp. ¢ Nazwa 4 Polozenie ¢ Diugosc ¢
Tunel
1. srednicowy | todz 7500 m
w Lodzi
Mecina-
2. Tunel T13 eina 3860 ml4°]
Mordarka

Planowany
termin
otwarcia

2023/2025!43]
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Przekroj

dwutorowy,

cztery tunele

jednotorowe

jednotorowy

Uwagi

Dwutorowy tunel o diugosci ok. 3 km od stacji Lodz

Fabryczna, przez przystanki £odz Srodmiescie i Lodz
Polesie do rejonu ulicy Odolanowskiej; cztery tunele
jednotorowe o fgcznej dtugosci ok. 4,5 km, od komory
rozjazdowej przy ulicy Widkniarzy do linii kolejowej nr 15
w kierunku kédz Zabieniec i Lédz Kaliskal*4],

Tunel jest elementem nowego przebiegu LK104,

omijajacym miejscowosc Pisarzowa. Element projektu

Podteze — Piekietko.

<



Planowane [edytuj | edytuj kod ]

<% Ta sekcja jest niekompletna. Jesli mozesz, rozbuduj ja.
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Uwagi

Planowany w ramach linii £Lédz — Warszawa.
Elementy tuneli wykonane w ramach
modernizacji stacji Warszawa Zachodnia.

Przedtuzenie linii kolejowej nr 458. Perony

wybudowane w ramach przebudowy stacji £ 6dz
Fabryczna[48].

W 2024 roku rozpoczeto budowe komoér dla
tarczy TBM. W lipcu 2024 ogtoszono przetarg na
drazenie tunelul*?.,

Planowany w ramach linii Lédz — Warszawa.

Tunele planowane w ramach budowy linii

Padteze — Piekietkol>0151],



® Gdzie zaczyna sie tunel?

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1303/2014
z dnia 18 listopada 2014 r.

w sprawie technicznej speeyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpicczenstwo w
tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 394)
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a) tunel kolejowy: tunel kolejowy to wykop lub Kkonstrukcja,
wewnatrz ktore) biegna tory, a ktorej celem jest umozliwienie
pociggow1 przejazdu — na przyklad — przez przewyzszenie
gruntu, pod budynkaml lub pod zblormkaml wodnymi. Dlugos¢
tunelu okresla si¢ jako dlugosé calkowita zabudowanego odcinka
mierzona na poziomie torow W konteksc1e niniejsze)] TSI tunel
ma dlugo$¢ 0,1 km lub wiekszg. Jezeli okreSlone wymagania
majg zastosowanie jedynie do dluzszych tuneli, stosowne progi
wymienione s3 w odpowiednich akapitach;




(a) Railway tunnel: A raillway tunnel 1s an excavation or a
construction around the track provided to allow the railway to
pass for example higher land, buildings or water. The length of a
tunnel 1s defined as the length of the fully enclosed section,
measured at rail level. A tunnel in the context of this TSI 1is
0.1 km or longer. Where certain requirements apply only to
longer tunncls, thresholds arc mentioned in the rclevant clausces.




(1)  Bulgarska, niemiecka, polska, portugalska i slowenska wersja jezykowa rozporzgdzenia Komisji (UE)
nr 1303/2014 () zawieraja bledy w definicji ,tunelu kolejowego™ ustanowionej w pkt 2.4 lit. a) zalacznika, ktore
utrudniajag prawidlowg interpretacj¢ tego terminu.

Pkt 2.4 lit. a) zalacznika do rozporzadzenia (UE) nr 1303/2014 otrzymuje brzmienie: ,a) tunel kolejowy: tunel kolejowy to
wykop lub konstrukcja otaczajgce tor, ktdrych celem jest umozliwienie przeprowadzenia linii kolejowej — na przyktad —
przez przewyzszenie gruntu, pod budynkami lub pod zbiornikami wodnymi. Diugos¢ tunelu definiuje si¢ jako dlugos¢
mierzong na poziomie szyn. W kontekscie niniejszej TSI tunel ma dugos¢ 0,1 km lub wigk-
sz3. Jezeli okreslone wymagania majg zastosowanie jedynie do dhuzszych tuneli, stosowne progi wymienione s3 w odpo-
wiednich akapitach;”

Reference to a tunnel length being measured as the length of the fully enclosed section may lead to questions
where a construction with openings [i.e. not fully enclosed) can be considered a tunnel subject to the
application of the SRT TSI, In this case, the risk will be different compared to a fully enclosed section.

There can be no universal right or wrong answer to this question: the applicant should reflect on the risks of
the evacuation and rescue operations tollowing a railway incident occurring in the structure and on the
measures which could mitigate the risks identified. This is equivalent to applying the CSM-RA for the fixed
installations. as permitted by the TSI
Mote: this principle is also valid for tunnels with particular geometry not directly coverad by the TSI, e.g.
* asingle tube tunnel that splits into two tubes below the ground (in the area where the tunnel splits
in two);

¢ two double tube tunnels crossing at different heights below ground;
« and other particular tunnel geometries



ynie do diuzszych tuneli, stosowne progi wymienione sg w odpo-

Reference to a tunnel length being measured as the length of the fully enclosed section may lead to questions
where a construction with openings (i.e. not fully enclosed) can be considered a tunnel subject to the
application of the SRT TSI. In this case, the risk will be different compared to a fully enclosed section.

There can be no universal right or wrong answer to this question: the applicant should reflect on the risks of
the evacuation and rescue operations following a railway incident occurring in the structure and on the
measures which could mitigate the risks identified. This is equivalent to applying the CSM-RA for the fixed
installations, as permitted by the TSI.

Note: this principle is also valid for tunnels with particular geometry not directly covered by the TSI, e.g.

e asingle tube tunnel that splits into two tubes below the ground (in the area where the tunnel splits
in two);

e two double tube tunnels crossing at different heights below ground;

e and other particular tunnel geometries



. Charakterystyka zagrozenia pozarowego

- Tabor kolejowy:
- Kategoria A
- Kategoria B
- Bez kategorii - stare skiady
- Tabor towarowy

- Tabor kategorii B:
- PN-EN 50553:2012 ,Wymagania
dotyczace zdolnosci do jazdy w
przypadku pozaru na poktadzie taboru”



Kilka definicji ...

b) obszar bezpieczny: obszar bezpieczny to przestrzefi, wewnatrz
lub na zewngtrz tunelu, zapewniajaea tymezasowo mozliwosé
preezycia pasaderom i personelowi, w ktorej mogg oni znalezd
schronienie po ewaknacyi z pociagn:

Tymczasowo? To znaczy jak dlugo?

b) W obszarze bezpiecmym zachowane sa warunkil umozliwiaiace
przezycie pasazerom | personelowi przez czas niezbedny do prze-
prowadzenia pelney ewskuncji # obszam bezpiecrnego do migjsca

e 1

b1) Miejsee zapewniajy stateczne  schronienie: miej zapew-
niajgee ostateczne schionienie o migjsee, w Klorym pasazerowic
1 perscnel nie beda juz narazeni na skutki pierwotnego meydentu
(np. zadymienie spalin i toksyeenosé, temperatura). Jest ono
Koncowym punkiem ewakuacji;

Co w przypadku, gdy tunel jest 30 m pod ziemiag?

€)

miejsce ewakuacji i ratowniciwa: miejsce ewakuacji i ralownictwa
to okreilone miejsce, wewnatrz lub na zewnatrz tunelu, gdzie
sluzby ratownicze mogg zastosowaé sprzgt przeciwpozarowy,

‘mi U5
a pasazerowie 1 personel moga dokonaé ewakuacii z pociagu; mu v-

Czy to nie jest zwykly peron? ’
me‘



b) obszar bezpieczny: obszar bezpieczny to przestrzen, wewnatrz
lub na zewnatrz tunelu, zapewniajgca tymczasowo mozliwos¢

przezycia pasazerom 1 personelowi, w ktorej moga oni znalez¢
schronienie po ewakuacji z pociggu;

Tymczasowo? To znaczy jak dlugo?

b) W obszarze bezpieccznym zachowane sg warunki umozliwiajgce
przezycie pasazerom 1 personelowi przez czas niezbedny do prze-

prowadzenia pelnej ewakuacji z obszaru bezpiecznego do miejsca
zapewniajgcego ostateczne schronienie.



bl) Miejsce zapewniajace ostateczne schronienie: miejsce zapew-
niajgce ostateczne schronienie to miejsce, w ktorym pasazerowie
1 personel nie beda juz narazeni na skutki pierwotnego incydentu
(np. zadymienie spalin 1 toksyczno$¢, temperatura). Jest ono
koncowym punktem ewakuacji;

Co w przypadku, gdy tunel jest 30 m pod ziemi3a?



miejsce ewakuacji 1 ratownictwa: miejsce ewakuacji 1 ratownictwa
to okreslone miejsce, wewnatrz lub na zewnatrz tunelu, gdzie
sluzby ratownicze mogg zastosowal sprzet przeciwpozarowy,
a pasazerowie 1 personel moga dokonac¢ ewakuacji z pociagu;

Czy to nie jest zwykly peron?




® Wymagania dla MEiR

a)y Do """IUW_ S i o "'kap_”“_w b) Nalezy utworzyé M2 migjsce ewakuacji 1 ratowniciwa o
wukladzie jeden po dugim unawane A pojedyncry tunel, -
chyba e spelnione zostaly oba ¢ ponigszych warunkow:

mnelu o dlugoscl
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1) edsiep migdzy wnelami woolwarlym lereme jest diuzszy niz
maksymalna ® M2 dlugosé pocizgu pasazerskiego 4, ktorego o
cksploataciz preewidziano na danej lini, + 100 m; oraz 2) wewngtrz funclu, zgodnie z kategoria taboru, ktérego cksploa-
tacie prrewidrizne raodnie 7 informaciami zhiorerymi w poniz.
azaj tabeli:
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zome w zasilanie wods (przymajmnie] 800 Umin priez
2 godzinyy w poblizn miejsca preewidzianezo jake migjsce
zatrzvmania pociagu. Sposob orpanizacii zasilinia wo wode
musi bvé opisany woplanie awanvinvm:

d) Wymagania dla M2 migsce ewakuacyi | owniciwa 4 na
Zewngles wigzdn do'wyjazdu 7 tunein

Poza wymaganiami nkreslonymi w pkt 4. 2.1.7 lit ) »M2 micisce
Ji 1 ralownictws 4 emajlujgee sie na sewnalre v
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1) powiersch alwirle]  preesieent  wokol e miejsee
ewakuacji i ratownictwa < musi wynosié co majmnicj 500 m’

1470 os6b na placu 500 m2?
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a) Do celow niniejszego akapitul dwe 2le lub : ch ic
w ukladzie jeden po drugim uznawane sq za powdynczy tunel
chyba ze spelnione zostaly oba z ponizszych warunkoéw:

1) odstep miedzy tunelami w otwartym terenie jest dluzszy niz
maksymalna »M2 dlugos¢ pociggu pasazerskiego <, ktorego
eksploatacje przewidziano na danej linii, + 100 m; oraz

2) otwarty teren oraz polozenie torow w przestrzeni oddzielajgce)
tunele umozliwiajg pasazerom WPM2 odejscie od pociggu.
Otwarty teren € musi pomiesci¢ calkowita liczbe pasazerow
odpowiadajagcg maksymalne; pojemnosci pociggu, Kktorego
eksploatacje przewidziano na danej lini.

Tunel - Sciany Oporowe - Tunel

Czy mozna swobodnie odejsc?



b) Nalezy utworzy¢ »M2 miejsce ewakuacji 1 ratownictwa «:

1) przed wjazdem do 1 za wyjazdem z kazdego tunclu o dlugosci

- 1 km- oraz The evacuation and rescue point locations outside the tunnel portals do not have to coincide exactly with
2 the portal position. They may be placed further away from the portal position outside the tunnel due to
topographical reasons, the length of the train, or urban environmental constraints, for example,

In all cases, the distances between evacuatlon and rescue points defined In table 4.2.1.7 (k) (2), must be
respected.

2) wewnatrz tunelu, zgodnie z kategorig taboru, ktorego eksploa-
tacj¢ przewidziano zgodnie z informacjami zbiorczymi w poniz-
sze) tabeli:

Maksymalna odleglos¢ od wjazdw/

Kategoria taboru wedlug pkt wyjazdu do miejsca ewakuacji
4.2.3 1 ratownictwa oraz mi¢dzy miejs-

cami ewakuacji 1 ratownictwa

Kategoria A 5 km

Kategona B 20 km
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Figure 4 Examples of configurations of evacuation and rescue points and tunnels for lines accepting only
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c) Wymagania obowigzujace w odniesieniu do wszystkich
» M2 miejsce ewakuacyi 1 ratownictwa «:

1) »M2 micjsce ewakuacji 1 ratownictwa € musza by¢ wyposa-
zone w zasilanie wodg (przynajmniej 800 I/min przez
2 godziny) w poblizu miejsca przewidzianego jako migjsce
zatrzymania pociagu. Sposob organizacji zasilania w wode
musi by¢ opisany w planic awaryjnym:;

d) Wymagania dla » M2 miejsce ewakuacji i ratownictwa « na
zewnatrz wjazdu do/wyjazdu z tunelu

Poza wymaganiami okreslonymi w pkt 4.2.1.7 lit. ¢) » M2 miejsce
ewakuacji i1 ratownictwa < znajdujace si¢ na zewnagtrz wjazdu
do/wyjazdu z tunclu muszg spelniaé nastgpujgce wymagania:

1) powierzchnia otwartej przestrzent wokol PM2 migjsce
ewakuacji 1 ratownictwa <« musi wynosi¢ co najmniej 500 m~.

1470 osob na placu 500 m2?

przy wjazdach do tuneli obszary ratunkowe majg byé utworzone na poziomie gérnej
krawedzi szyn. W przypadkach, gdy miejsce ratunkowe nie nadaje sie do ladowania
$miglowca ratunkowego, nalezy przedstawi¢ opcje ladowania w poblizu. Podziat
wymaganej catkowitej powierzchni obszaru ratunkowego na kilka podobszarow jest
dozwolony, jeZeli moze to zmniejszy¢ odleglosé¢ do wjazdu do tunelu lub wyjscia

awaryjnego,




® Zasilanie w wode
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1) Miejsca ewakuaciji i ratownictwa muszg by¢ wyposazone w zasilanie woda.

2) Tunele o dtugosci powyzej 300 m oraz tunele krotsze mz 300 m potgczone ze stacjg kolejowg

powinny posiadac msta__':_:f' e wodociggowg przeciwpo: mwa wyposazong w punkty poboru
wody do celow przeciwpozarowych, ktole Stanowrlq zawory hydrantowe i hydranty
wewnetrzne.

3) Wymaga sie, aby zapewnione bylo jednoczesne dziatanie co najmniej 4 zawordw
hydrantowych 52 wewnatrz tunelu poza miejscem ewakuaciji i ratownictwa.

4) Miejsca ewakuacji i ratownictwa jako miejsca przeznaczone do walki z ogniem muszg byc
wyposazone w zasilanie wodg w iloéci przynajmniej 15 I/s.

8) Zawory hydrantowe ®52 w tunelu nalezy umieszczac¢ w odlegtosci nie wiekszej niz co 60 m.

11) Zawor hydrantowy, o kiérym mowa w pkt 5, powinien:

a) posiada¢ na zaworze odcinajgcym ciSnienie nie mniejsze niz 0,2 MPa i nie wieksze niz 0,7
MPa,

b) zapewnia¢ wydajnosé co najmniej 5 dm?/s przy cisnieniach, o ktérych mowa w ppkt a),

Czy takq instalacja mozna ugasic pozar?



25.1.3 Tunnel fire mains

i3 kolejowg
kty poboru A tunnel fire main system should be provided for all tunnels. The system should be pre-charged with
| hydranty water when the charging time of the fire main exceeds 2.5 min, or as otherwise agreed with the fire
and rescue service.
Zaworow NOTE 1 Where the tunnel fire main system runc throtgh an intervention shaft, it is permissihle to allow that
system to serve any firefighting core within the shaft, rather than provide a separate dry falling main within the
muszg byé firefighting core.
The tunnel fire main should be in accordance with BS 9990:2015, with the following modifications.
5 0 80 a) Tunnel fire mains should be designed to deliver SAIJSIZI040N/MIR). A running pressure of
’ [@E05YBAE should be maintained at each landing valve when fully opened.
NOTE 2 This exceeds the minimum flow rate recommended in BS 9990:2015 and is based upon four landing
valves delivering 510 I/min simuitaneously, each at a running pressure of (8 #0.5) bar, as opposed to the
<sze niz 0,7 recommendation in BS 9990:2015 for 750 I/min from two landing valves simultaneously. This variation is
intended to provide the fire and rescue service with the option to approach a train on fire using two separate
ppkt a), breathing apparatus teams, cach with a primary and a covering/safety jet.

b) Double landing valves should be provided within the tunnel at spacings not greater than 60 m,
including immediately outside a cross-passage (on both sides) or access point.

IC pozar?

Figure 3 — Location and spacing of fire main outlets/landing valves in tunnels
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® Chodniki ewakuacyjne
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1y Porgoze nalely umieiid wotaki sposib, aby mie opraticaaly
minimalnepe wymaganego preeéwity chodaika.

2y Prey emijaniv prosschidd porgses instlowins proed cesiemem
i m nim malery umieicic pod kytem od 30° Ao 40F do osi
podhume mnedu.

Co w przypadku, gdy chodnik jest
szerszy niz 0,8 m?




42.1.52. Dostep do obszaru bezpiecznego

Niniejsza specyfikacja dotyczy wszystkich tuneli o dlugosci wigkszej
niz 1 km.

a) Obszary bezpiecczne musza by¢ dost¢pne zarowno dla osob, ktore
podjely samodzielng ewakuacje z pociagu, jak i dla shizb
ratowniczych.

b) Jezeli chodzi o punkty dost¢pu z pociagu do obszaru bezpiccz-
nego, stosowane jest jedno z nastgpujacych rozwigzan:

1) poziome lub pionowe wyjscia ewakuacyjne na powierzchni¢

ziemi. Wyjscia te¢ musza by¢ rozmieszczone w odstgpach nic
wigkszych niz 1 000 m;

2) przejscia migdzy przyleglymi, niezaleznymi nitkami tuneli,
ktore umozliwiaja wykorzystanie przyleglych nitek tuneli jako
obszarow bezpiecznych. Przejscia te musza byC rozmieszczone
w odstepach nie wigkszych niz 500 m:

Co 500 m liczac od?

In the example below, A is the distance between the doors giving access to the safe area.
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In the example below, A is the distance between the doors giving access to the safe area.

[ Ir ql I 1l ]

8 bl

K il
N N
| g |

Figure 2 Example of measurement of the distance between doors giving access to a safe area
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a) W nitkach tuneli z jednym torem chodniki musza znajdowac sig
co najmnicj po jedog) stionic toru, a w nitkach tunclu z wicloma
torami — po obu stronach nitki tunelu. W nitkach tuneli o liczbie
torow wigkszej niz dwa dostgp do chodnika musi by¢ mozliwy
z kazdego toru.

1) Szerokos¢ chodnika musi wynosi¢ co najmniej 0.8 m.

2) Minimalny przeswit w pionic nad chodnikiem musi wynosic
225 m.

3) Chodnik musi ﬁré polozony na wysokosci BM2 stopki 4

4) Na drodze ewakuacyjnej nalery unikac lokalnych przewgzen
powodowanych  prees  preesckody.  Ewentualne  preesckody
wystepujace na drodze ewakuacyjnej nie moga powodowac
jej zwezenia do szerokosci mmiejszej niz 0,7 m, a dlugosc
takich przeszkod nie moze przekraczat 2 m.

5) Chodnik musi byé polorony na wysokosei stopki szyny lub wyZej, maksymalnie na wysckogci
55 cm powyzej glowki szyny. Zmiany wysokosci chodnika nalezy wykonywac przy zachowaniu
pochylenia podiuZznego nie wiekszego niz 6%. Chodnik powinien posiadad¢ pochylenie
poprzeczne 1-2% w kierunku odwodnienia.

6) MNa wlotach do tunelu chadnik powinien plynnie przechodzic w lawe torowiska (w formie rampy
o nachyleniu podiuznym nie wiekszym niz 6%) lub byé przediuzony na diugosci scian
aporowych
‘W przypadku, gdy sciany te zawezaja standardowg szerokosc torowiska.

aad mnmrnasrahain chadaila



5)

6)
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wystepujace na drodze ewakuacyjne] nie moga powodowac
j€1 zwezenia do szerokosci mmiejsze; niz 0,7 m, a dlugosc
takich przeszkod nie moze przekraczac 2 m.

Chodnik musi by¢€ potozony na wysokosci stopki szyny lub wyzej, maksymalnie na wysokosci
95 cm powyzej gtowki szyny. Zmiany wysokosci chodnika nalezy wykonywacé przy zachowaniu
pochylenia podtuznego nie wiekszego niz 6%. Chodnik powinien posiada¢ pochylenie
poprzeczne 1-2% w kierunku odwodnienia.

Na wlotach do tunelu chodnik powinien ptynnie przechodzi¢ w tawe torowiska (w formie rampy
o nachyleniu podtuznym nie wiekszym niz 6%) lub by¢ przediuzony na dlugosci scian
oporowych

w przypadku, gdy sciany te zawezajg standardowg szerokosé torowiska.



b) Chodniki ewakuacyjne prowadzace do obszaru bezpiecznego

musza by¢ wyposazone w porgcze umieszczone na wysokosci
od 0,8 m do 1,1 m nad powierzchnia chodnika.

1) Porecze nalezy umiescic w taki sposob, aby nie ograniczaly
minimalnego wymaganego przeswitu chodnika.

2) Przy omijaniu przeszkod porgcze instalowane przed zwezeniem
1 za nim nalezy umiescic pod katem od 30° do 40° do osi
podluznej tunelu.

Co w przypadku, gdy chodnik jest
szerszy niz 0,8 m?
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4.2.1.2.  Odpornos¢ ogniowa konstrukcji tunelu

Niniejsza specyfikacja ma zastosowanie do wszystkich tuneli.

a) W przypadku pozaru powierzchnia wewnetrzna tunelu musi
COZOSIEENISHANIONG pr7c2 okres wystarczajacy, aby umozliwic
samoratowanie, ewakuacj¢ pasazcrow i personclu oraz mtcrwcnch
sluzb ratowniczych. Okres ten musi by¢ zgodny ze scenariuszami
ewakuacji uwzglednionymi i zgloszonymi w planie awaryjnym.

To jakie kryterium?

6.2.7.2.  Odpornos¢ ogniowa konstrukcji tunelu

Jednostka notyfikowana ocenia zgodnos¢ konstrukcyi z wymaganiami
w zakresie ochrony przeciwpozarowej, okreSlonymi w punkcie
4.2.1.2, wykorzystujac wyniki obliczen lub testow wykonanych
przez wnioskodawce, lub przy pomocy rownowazne] metody.

1) Aby dowie$¢, ze powierzchnia wewngtrzna tunelu pozostaje niena-

[ . .
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Odpornos¢ ogniowa konstrukcji tunelu

Jednostka notyfikowana ocenia zgodnos¢ konstrukcji z wymaganiami
w zakresie ochrony przeciwpozarowej, okreslonymi w punkcie
4.2.1.2, wykorzystujac wyniki obliczen lub testow wykonanych
przez wnioskodawce, lub przy pomocy rownowaznej metody.

1) Aby dowies¢, ze powierzchnia wewnetrzna tunelu pozostaje niena-
ruszona przez okres czasu, ktory jest wystarczajacy, aby umoz-
liwi¢ samoratunek, ewakuacje pasazerow 1 personelu oraz inter-
wencje shuzb ratowniczych, wystarczy wykazacC, ze wewnetrzna
powierzchnia tunelu jest w stanie wytrzymac¢ temperaturg 450 °C
na poziomie sufitu przez ten sam okres czasu.




1)

W przypadku pozaru powierzchnia wewnetrzna tunelu musi pozostaé nienaruszona przez
okres wystarczajgcy, aby umozliwi¢ samoratowanie, ewakuacje pasazerow i personelu oraz
interwencje stuzb ratowniczych.

2) Przez nienaruszalnos¢ wewnetrznej powierzchni tunelu nalezy rozumie¢ zachowanie
integralno$ci powierzchni tunelu, ktéra nie powoduje odpryskiwania kawalkow betonu.
3) Okres ten musi by¢ zgodny ze scenariuszami ewakuacji uwzglednionymi | zgtoszonymi w
planie awaryjnym.
4) Konstrukcja nosna tunelu powinna posiadac klase noénosci ogniowej nie nizszg niz R 120,
okreslong w odniesieniu dalkKrzywej Standardowe) iemperatu
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Rysunek 19. Krzywa tunelowa EUREKA temperatura-czas” (opracowanie whasne)
5) lunel powinien byc wykonywany W laki sposob, aby W warunkach pozarowych, przez

6)

wymagany czas, nie wystepowato ryzyko utraty nosnosci konstrukcji.

Jezeli jakakolwiek czes¢ konstrukcji tunelu jest elementem konstrukcyjnym innego obiektu
budowlanego, to klasa odpornosci ogniowej w zakresie nosnaosci ogniowej tej czesci i czesci
£ Nig powidgzdnych nie moze byC nizsza niz klasa odpornosci ogniowej w zakresie nosnosci
ogniowej konstrukcji tunelu wg. pki. 4) jw. [50].

7)

Sciana lub strop rozdzielajgcy nawy tunelu, powinny, (I EESEEEEEENENEES
mie¢ odpornost ogniowa w zakresid i EISNEEE EEENEEINERENE) okresione

w odniesieniu do krzywej tunelowej temperatura-czas” (Rysunek. 19) [30].

Czy okladziny sa potrzebne?




1) W przypadku pozaru powierzchnia wewnetrzna tunelu musi pozosta¢ nienaruszona przez
okres wystarczajgcy, aby umozliwi¢ samoratowanie, ewakuacje pasazerow i personelu oraz

interwencje stuzb ratowniczych.

2) Przez nienaruszalnos¢ wewnetrznej powierzchni tunelu nalezy rozumie¢ zachowanie
integralnosci powierzchni tunelu, ktéra nie powoduje odpryskiwania kawatkow betonu.

3) Okres ten musi byC zgodny ze scenariuszami ewakuacji uwzglednionymi i zgtoszonymi w

planie awaryjnym.

4) Konstrukcja no$na tunelu powinna posiadac¢ klase no$nosci ogniowej nie nizszg niz R 120,

okreslong w odniesieniu d
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Rysunek 19. Krzywa tunelowa EUREKA ,temperatura-czas” (opracowanie wiasne)

5) Tunel powinien by¢ wykonywany w taki sposdb, aby w warunkach pozarowych, przez
wymagany czas, nie wystepowato ryzyko utraty nosnosci konstrukgciji.

6) Jezeli jakakolwiek czes¢ konstrukcji tunelu jest elementem konstrukcyjnym innego obiektu
budowlanego, to klasa odpornosci ogniowej w zakresie nosnosci ogniowej tej czesci i czesci
Z nig powigzanych nie moze by¢ nizsza niz klasa odpornosci ogniowej w zakresie no$nosci
ogniowej konstrukcji tunelu wg. pkt. 4) jw. [60].

7) Sciana lub strop rozdzielajacy nawy tunelu, powinny, (USSR
mie¢ odpornos¢ ogniowg w zakresidiiinannaanannne | GUEIESEINENEEE) okreslone

w odniesieniu do krzywej tunelowej ,temperatura-czas” (Rysunek. 19) [50].

Czy okladziny sa potrzebne?
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252 Viaducts
COMMENTARYON 25.2

Viaducts present difficulties for fire and rescue services in that access is kely te be avafiable only from
either end of the structure, and this access is likely to be constrained The provision of access to a peint
as close as possible to the ends of the viaduet, as well as facilities such as fire mains, can reduce the time
required for ArefigATers and oter emengency responders to reach an VICIdent, and ensure that safe
systems of work can be implemented,

The recommendations in this subclause should be met as far as is practicable. Where It is not possible
to meet these recommen

ions due to the design of the structure or the nature of the area being
crossed, all relevant fire and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

Acecas for fire and rescue scrvice appliances should be provided to within 10 m of both ends of any
viaduct where the length is equal to or greater than 500 m, or to one end only if the length is less
than 500 m. Where the length of a viaduct exce=ds 3 000 m, a further access point should be provided
to the mid-point,

Where the access road exceads 20 m in length, suitable turning facilities should be provided for fire
and rescue service vehicles inaccordance with B3 999%2017, 21.3. Sufficient hardstanding should
be provided to allow fire and rescue service vehicles, as well as other emergency vehicles such as
ambulances, to park. Where practicable, a layby or parking area

:hould be provided te enable coaches
to collect passengers and stall who have to be evacuated from trains.

An access walkway should be provided running the full length of a viaduct. The width of access
walkways should be not [ess than 0.8 m and suitable guarding should be provided for fall prevention,

Where the length of a viaduct exceeds 1 0UU m between fire and rescue service access points, a fire
main should be provided to the walkway with inlet breechings located within 18 m of fire and rescue
service access points at each end, double landing valves located at 60 m intervals and isolation valves
located at 180 m intervals, Fire mains should be designed in accordance with BS 9990:2015 and
Clause 20 of the present standard, except that fire mains serving viaducts are permitted to be dry
irrespective of fill time.




25.2 Viaducts
COMMENTARY ON 25.2

Viaducts present difficulties for fire and rescue services in that access is likely to be available only from
either end of the structure, and this access is likely to be constrained. The provision of access to a point
as close as possible to the ends of the viaduct, as well as facilities such as fire mains, can reduce the time
required for firefighters and other emergency responders to reach an incident, and ensure that safe
systems of work can be implemented.

The recommendations in this subclause should be met as far as is practicable. Where it is not possible
to mect these recommendations duc to the design of the structure or the nature of the arca being

crossed, all relevant fire and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

Access for fire and rescue service appliances should be provided to within 18 m of both ends of any
viaduct where the length is equal to or greater than 500 m, or to one end only if the length is less

than 500 m. Where the length of a viaduct exceeds 3 000 m, a further access point should be provided
to the mid-point.

Where the access road exceeds 20 m in length, suitable turning facilities should be provided for fire
and rescue service vehicles in accordance with BS 9999:2017, 21.3. Sufficient hardstanding should
be provided to allow fire and rescue service vehicles, as well as other emergency vehicles such as
ambulances, to park. Where practicable, a layby or parking area should be provided to enable coaches
to collect passengers and staff who have to be evacuated from trains.

An access walkway should be provided running the full length of a viaduct. The width of access
walkways should be notless than 0.8 m and suitable guarding should be provided for fall prevention.

Where the length of a viaduct exceeds 1 UUU m between fire and rescue service access points, a fire
main should be provided to the walkway with inlet breechings located within 18 m of fire and rescue
service access points at each end, double landing valves located at 60 m intervals and isolation valves
located at 180 m intervals. Fire mains should be designed in accordance with BS 9990:2015 and
Clause 20 of the present standard, except that fire mains serving viaducts are permitted to be dry
irrespective of fill time.



Viadaucts present dijficuities jor jire and rescue services In that access IS lIKely to be available only from
either end of the structure, and this access is likely to be constrained. The provision of access to a point
as close as possible to the ends of the viaduct, as well as facilities such as fire mains, can reduce the time
required for firefighters and other emergency responders to reach an incident, and ensure that safe
systems of work can be implemented.

The recommendations in this subclause should be met as far as is practicable. Where it is not possible
to meet these recommendations due to the design of the structure or the nature of the area being
crossed, all relevant fire and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

Access for fire and rescue service appliances should be provided to within 18 m of both ends of any
viaduct where the length is equal to or greater than 500 m, or to one end only if the length is less
than 500 m. Where the length of a viaduct exceeds 3 000 m, a further access point should be provided
to the mid-point.

Where the access road exceeds 20 m in length, suitable turning facilities should be provided for fire

and rescue service vehicles in accordance with BS 9999:2017, 21.3. Sufficient hardstanding should
be provided to allow fire and rescue service vehicles, as well as other emergency vehicles such as

ambulances, to park. Where practicable, a layby or parking area should be provided to enable coaches
to collect passengers and staff who have to be evacuated from trains.

An access walkway should be provided running the full length of a viaduct. The width of access
walkways should be not less than 0.8 m and suitable guarding should be provided for fall prevention.
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and rescue service vehicles in accordance with BS 9999:2017, 21.3. Sufficient hardstanding should
be provided to allow fire and rescue service vehicles, as well as other emergency vehicles such as

ambulances, to park. Where practicable, a layby or parking area should be provided to enable coaches
to collect passengers and staff who have to be evacuated from trains.

An access walkway should be provided running the full length of a viaduct. The width of access
= - = —— —— =
walkways should be not less than 0.8 m and suitable guarding should be provided for fall prevention.

Where the length of a viaduct exceeds 1 000 m between fire and rescue service access points, a fire
main should be provided to the walkway with inlet breechings located within 18 m of fire and rescue
service access points at each end, double landing valves located at 60 m intervals and isolation valves
located at 180 m intervals. Fire mains should be designed in accordance with BS 9990:2015 and
Clause 20 of the present standard, except that fire mains serving viaducts are permitted to be dry
irrespective of fill time.
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253 Cuttings
COMMENTARY ON 25.3

A cutting in raifway infrastructure is o permanent excavation with sloped sides such that the track, or
permanent way, i1 situeted below the level of the surrounding [re and rescue service access level,

Cuttings present an ohstacle to the fire and rescue services and other emergency respenders in gaining
access o the raliway In arder te undertake firefighting ond rescue aperations. Without additional
access points being provided, significant delavs can be experienced in reaching an incident, even where
the incldent occurs in close horizontal proximity to the roadway. Access polnts provided for use by the
Emergency services also serve Lo enabie evacuating pussengers and staff to reach a location eutside the
ratfway Infrastructure. This is particularly fmportant where cuttings are locoted in remote, rural areas
and uninjured passengers cannot continue their journcys unassisted.
Where the distance hetwean level arcess points ta a railway coatting aveeads 1 0 keme the finllowing
recommendations should be met as far as is practicable. Where it is not possible to meet these
recommendations (e.g. due to the surrcunding geography /geology, or due to the cutting being
situated within a protected location such as a National Park or protected moorland). all relevant fire
and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

a]  Where practicable, 2 roadway suitable for fire and rescue service vehicles should he provided
atjacent to the cutting on at least one skde, and stalrs should be provided as access points at
intervals of not less than 1.0 km. Where a continuous roadway cannot be provided then, where
reasonably practicable, roadway access points should be provided at 1.0 km intervals to coincide
WItn the access STair 10cations.

b)  The access stalrs should extend to track level, with a width between the walls or balustrades
of not less than 1.1 m, and should be designed in accordance with BS 1. The stairs do
notneed to be enclosed, but where they are enclosed, the width should be maintained clear

g5

Tor a vertical distance of 2.0 m, measured from the pitch line or landing feor level, with the
following exceptions:

1) stringers, each intruding inte the stair not more than 30 mm; and

2) handralls, each Intruding Into the stalr not more than 100 mm.

“Ihe design of access to, and facilites o New ralway cutings should be discussed with the relevant
fire and rescue services, as their available resources and standard operating procedures might
necessitate the provision of additional facilities such as fire mains within cuttings, vehicle access to
track level or a reduced distance between access stairs




25.3 Cullings
COMMENTARY ON 25.3

A cutting in railway infrastructure is a permanent excavation with sloped sides such that the track, or
permanent way, is situated below the level of the surrounding fire and rescue service access level.

Cuttings present an obstacle to the fire and rescue services and other emergency responders in gaining
access to the railway in order to undertake fircfighting and rescuc operations. Without additional
access points being provided, significant delays can be experienced in reaching an incident, even where
the incident occurs in close horizontal proximity to the roadway. Access points provided for use by the
emergency services also serve to enable evacuating passengers and staff to reach a location outside the
railway infrastructure. This is particularly important where cuttings are located in remate, rural areas
and uninjured passengers cannot continue their journeys unassisted.

Where the distance between level access points to a railway cutting exceeds 1.0 km, the following

recommendations should be met as far as is practicable. Where it is not possible to meet these

recommendations (e.g. due to the surrounding geography/geology, or due to the cutting being
situated within a protected location such as a National Park or protected moorland), all relevant fire
and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

a) Where practicable, a roadway suitable for fire and rescue service vehicles should be provided
adjacent to the cutting on at least one side, and stairs should be provided as access points at
intervals of not less than 1.0 km. Where a continuous roadway cannot be provided then, where
reasonably practicable, roadway access points should be provided at 1.0 km intervals to coincide
with the access stair locations.

b) The access stairs should extend to track level, with a width between the walls or balustrades
of not less than 1.1 m, and should be designed in accordance with BS 5395-1. The stairs do
not need to be enclosed, but where they are enclosed, the width should be maintained clear
for a vertical distance of 2.0 m, measured from the pitch line or landing floor level, with the
following exceptions:

1) stringers, each intruding into the stair not more than 30 mm; and

2) handrails, each intruding into the stair not more than 100 mm.

c)

The design of access to, and facilities for, new railway cuttings should be discussed with the relevant
fire and rescue services, as their available resources and standard operating procedures might
necessitate the provision of additional facilities such as fire mains within cuttings, vehicle access to

track level or a reduced distance between access stairs.




A cutting in railway infrastructure is a permanent excavation with sloped sides such that the track, or
permanent way, is situated below the level of the surrounding fire and rescue service access level.

Cuttings present an obstacle to the fire and rescue services and other emergency responders in gaining
access to the railway in order to undertake firefighting and rescue operations. Without additional
access points being provided, significant delays can be experienced in reaching an incident, even where
the incident occurs in close horizontal proximity to the roadway. Access points provided for use by the
emergency services also serve to enable evacuating passengers and staff to reach a location outside the
railway infrastructure. This is particularly important where cuttings are located in remote, rural areas
and uninjured passengers cannot continue their journeys unassisted.

Where the distance between level access points to a railway cutting exceeds 1.0 km, the following
recommendations should be met as far as is practicable. Where it is not possible to meet these

recommendations (e.g. due to the surrounding geography/geology, or due to the cutting being
situated within a protected location such as a National Park or protected moorland), all relevant fire

and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

a) Where practicable, a roadway suitable for fire and rescue service vehicles should be provided
adjacent to the cutting on at least one side, and stairs should be provided as access points at
intervals of not less than 1.0 km. Where a continuous roadway cannot be provided then, where
reasonably practicable, roadway access points should be provided at 1.0 km intervals to coincide
with the access stair locations.



situated within a protected location such as a National Park or protected moorland), all relevant fire
and rescue services should be consulted at the earliest possible opportunity.

a) Where practicable, a roadway suitable for fire and rescue service vehicles should be provided
adjacent to the cutting on at least one side, and stairs should be provided as access points at
intervals of not less than 1.0 km. Where a continuous roadway cannot be provided then, where
reasonably practicable, roadway access points should be provided at 1.0 km intervals to coincide
with the access stair locations.

b) The access stairs should extend to track level, with a width between the walls or balustrades
of not less than 1.1 m, and should be designed in accordance with BS 5395-1. The stairs do
not need to be enclosed, but where they are enclosed, the width should be maintained clear

for a vertical distance of 2.0 m, measured from the pitch line or landing floor level, with the
following exceptions:

1) stringers, each intruding into the stair not more than 30 mm; and

2) handrails, each intruding into the stair not more than 100 mm.

) External water supplies should be provided in accordance with BS 9999:2017, 22.2, with
hydrants or other suitable water supplies provided to within 90 m of the top of the access stair

The design of access to, and facilities for, new railway cuttings should be discussed with the relevant
fire and rescue services, as their available resources and standard operating procedures might
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