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ПРЕДИСЛОВИЕ

Рекомендации по проектированию вокзалов развивают и дополняют требова­
ния СНиП 2.07.01-89*, а также СНиП 2.08.02-89* и других нормативных доку­
ментов, регламентирующих требования проектирования и строительства вокза­
лов различного назначения.

Они включают наиболее общие для вокзалов всех видов транспорта принци­
пы и приемы архитектурно-пространственных организаций элементов станций 
и портов, а также основных помещений вокзалов и их групп. Указаны предпо­
сылки объединения или блокировки вокзалов с другими зданиями и сооружени­
ями.

Рекомендации содержат обширный справочно-информационный материал, 
в том числе иллюстрации с примерами из отечественного и зарубежного опыта 
планировочной организации вокзальных комплексов, их размещения на плане 
города и устройства пересадочных узлов.

Разработаны в ЦНИИП градостроительства Минстроя России (руководитель 
темы — канд. техн. наук З.В. Азаренкова) с использованием материалов «Пособия 
по проектированию вокзалов» (М.: Стройиздат, 1987).

При подготовке Рекомендаций были учтены замечания и предложения сле­
дующих организаций и специалистов, приславших свои отзывы по проект). Мос- 
гипротранс, Гипроавтотранс, ГПИ и НИИ «Аэропроект». ПИ и НИИМ Т Черно- 
морНИИпроект, СоюзморНИИпроект, ЦНИИЭП учебных зданий, ГК Санитар­
но-эпидемиологического надзора РФ.

Замечания и предложения по настоящим. Рекомендациям направляйте по адресу: 
117331, Москва, просп. Вернадского, 29, ЦНИИП градостроительства.
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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Рекомендации используются при раз­
работке технико-экономических основ (ТЭО) 
генеральных планов городов и проектов ге­
неральны х планов городов, комплексны х 
транспортных схем (КТС). Они применяются 
при разработке проектов соответствующих 
станций, портов, пассажирских и других зда­
ний различного назначения с учетом комплек­
сной застройки привокзальных площадей, 
взаимного размещения помещений вокзала и 
перронов.

Включенные в Рекомендации нормативные 
положения не распространяются на проекти­
рование зданий и сооружений сезонного ис­
пользования, пассажирских павильонов, слу­
жебно-пассажирских зданий.

1.2. На стадиях градостроительного проек­
тирования решаются основные задачи разви­
тия транспортного узла города во взаимосвязи 
с формирующейся системой расселения, в том 
числе с развитием сети транспортных зданий, 
сооружений и устройств, связанных с органи­
зацией обслуживания пассажиров [18].

На стадии выполнения генерального пла­
на города осуществляются:

определение объемов пассажирских пере­
возок по видам транспорта и сообщений в увяз­
ке с отраслевыми схемами развития транспор­
та (железнодорожного, морского, речного, ав­
томобильного и воздушного);

разработка предложений по размещению 
вокзалов различных видов транспорта с уче­
том их взаимодействия в структуре транспор­
тного узла города.

На стадии выполнения комплексной схе­
мы развития всех видов городского пассажир­
ского транспорта осуществляются:

уточнение объема пассажирских перевозок;
взаимодействие магистральных видов тран­

спорта с городским в обслуживании пассажи­
ров на территории города и его пригородной 
зоны;

увязка перспективных сетей развития город­
ского общественного транспорта с выделением 
участков в первую очередь и на расчетный срок 
с учетом конкретных транспортных решений 
комплексной схемы и очередности развития 
улично-дорожной сети в зонах размещения во­
кзалов магистрального транспорта.

На стадии разработки проектов детальной 
планировки, эскизов и проектов застройки 
осуществляются:

определение характера и объемов строи­
тельства на первую очередь, расчетный срок, 
а также в ряде конкретных случаев определе­

ние необходимости дальнейшего развития вок­
зала за пределами расчетного срока;

функциональное зонирование территории 
вокзала и привокзальной зоны;

обеспечение единства технологического и 
архитектурного решения комплекса зданий и 
сооружений вокзала, а также привокзальной 
площади и перрона.

В проектах детальной планировки и в эс­
кизах застройки предварительно намеченное 
в генплане строительство (или реконструкция) 
вокзалов подлежит уточнению и конкретиза­
ции с определением расчетной вместимости 
или пропускной способности, размеров участ­
ков отдельных зданий и сооружений, органи­
зации подъездов к ним с увязкой принятых 
решений с существующей и проектируемой 
застройкой и улично-дорожной сетью, схемой 
использования подземного пространства и 
инженерными сетями, со строгим резервиро­
ванием необходимых участков на расчетный 
срок и перспективу.

1.3. На стадии разработки проектов и рабо­
чей документации реализуются и корректиру­
ются принципиальные решения, принятые на 
всех перечисленных проектных стадиях в п. 1.2.

1.4. При проектировании вокзалов необ­
ходимо учитывать требования СНиП 2.07.01- 
89*, СНиП 2.08.02-89*, СН иП  2.01.02-85* и 
других действующих нормативных документов, 
ссылки на которые приводятся в соответству­
ющих разделах Рекомендаций (1,2,6).

1.5. Технические требования проектирова­
ния вокзалов различного назначения следует 
учитывать в соответствии с отраслевыми нор­
мами технологического проектирования, раз­
рабатываемыми институтами: Мосгипротранс, 
СоюзморНИИпроект, Гипроречтранс, Гипро- 
автотранс,ГПИ и Н И И  «Аэропроект».

1.6. Проектирование новых и реконструи­
руемых вокзалов необходимо выполнять с уче­
том соблюдения санитарных норм, а также 
местных условий благоустройства, озеленения, 
охраны окружающей среды, включая памят­
ники градостроительства и архитектуры, куль­
туры и искусства, ведущие элементы природ­
ного ландшафта.

1.7. Содержащиеся в настоящем докумен­
те рекомендации, связанные с учетом потреб­
ностей инвалидов и маломобильных групп на­
селения при их обслуживании в вокзальных 
комплексах, не исключают применения на со­
ответствующих стадиях проектирования ВСН 
б2-91*/Госкомархитектуры [8].

1.8. Рекомендации применяются при со­
ставлении кадастровых документов по регла­
ментации использования территории вокзаль­
ных комплексов и близлежащих зон [9].
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2. РАЗМЕЩЕНИЕ ВОКЗАЛОВ НА ПЛАНЕ 
ГОРОДА

2Л . В условиях непрерывного развития 
взаимосвязей между городом и другими на­
селенными пунктами и регионами страны по­
выш аю тся требован и я, предъявляем ы е к 
транспортной инфраструктуре, к взаимодей­
ствию ее элементов в транспортных узлах. 
Важнейшими элементами транспортной сис­
темы города являются вокзалы. От рацио­
нального размещения вокзалов в структуре 
города во многом зависят эффективность 
использования различных видов транспорта, 
уровень транспортного обслуживания насе­
ления.

При расположении вокзала в городе не­
обходимо учитывать совокупность транспор­
тных устройств в пунктах примыкания или 
пересечения соответствующих магистралей 
(линий, трасс) различных видов внешнего 
транспорта (железнодорожного, морского, 
речного, автомобильного, воздушного), а так­
же городского транспорта, совместно выпол­
няющих операции по транзитным, дальним, 
местным, пригородным и городским пере­
возкам пассажиров и грузов (рис. 1 — 3).

2.2. Вокзал является частью вокзального 
комплекса (железнодорожной пассажирской 
станции, пассажирского района речного или 
морского порта, центрального автовокзала и 
пассажирской автобусной станции, пасса­
жирского сектора аэропорта), в который вхо­
дят все функционально и композиционно 
взаимосвязанные здания, сооружения и ус­
тройства, предназначенные для обслужива­
ния пассажиров и проведения билетных, ба­
гажных, почтовых и других операций.

Планировочное решение участка и выбор 
принципиальной схемы вокзала должны про­
изводиться в соответствии с требованиями 
СНиП 2.07.01-89* и настоящих Рекоменда­
ций на основе схемы районной планировки 
и генерального плана города. Вокзалы явля­
ются структурными элементами города и его 
транспортного узла с обеспечением их пла­
номерного развития и взаимосогласованно­
го решения основных элементов вокзально­
го комплекса (перрон, здание, привокзаль­
ная площадь), блокировки с объектами об­
щегородского значения, а также с учетом ряда 
архитектурно-художественных задач. Выпол­
нение градостроительных требований влия­
ет на повышение качества обслуживания пас­
сажиров, прежде всего путем сокращ ения 
полных затрат времени на все виды обслу­
ж ивания, создание комфорта (удобства) в 
получении услуг и пользовании отдельными

службами и устройствами в вокзалах, а так­
же приводит к  снижению строительных и эк ­
сплуатационных затрат. При выборе места 
расположения вокзалов рекомендуется руко­
водствоваться общими принципами их раз­
мещения, изложенными в табл. 1.

2.3. Участок для строительства железно­
дорожного, морского, речного или автобус­
ного вокзала рекомендуется выбирать, как 
правило, со стороны наиболее крупных за­
строенных районов города с обеспечением 
относительной равноудаленности его по от­
ношению к основным функциональным зо­
нам (труда, быта и отдыха) данного города и 
тяготеющего к нему региона.

Вокзалы должны быть связаны удобны­
ми транспортными путями с промыш ленны­
ми зонами, основными жилыми районами, 
зонами и объектами массового тяготения го­
родского или регионального значения. Учи­
тывая, что в любом из вокзалов пассажир не 
заканчивает своей поездки, а, как правило, лишь 
меняет один вид транспорта на другой — чаще 
всего внешний транспорт на внутригородс­
кой или наоборот, в ситуационных планах 
вокзалов необходимо показывать:

территории существующих и проектиру­
емых сооружений внеш него транспорта с 
определением местоположения всех пасса­
жирских зданий (в том числе ж елезнодо­
рожных вокзалов, речных и морских пор­
тов и п р и стан ей , автобусны х во кзал о в , 
аэропортов и вертолетных станций, город­
ски х  а э р о в о к з а л о в  и т р а н с п о р т н ы х  
агентств), а также мостов, путепроводов, 
тоннелей  и других опорны х и н ж ен ер н о ­
транспортных сооружений;

магистральные улицы и дороги общего­
родского и районного значения;

системы общественного транспорта, вы­
деляя линии скоростного движения, с раз­
мещением существующих и проектируемых 
трамвайных, троллейбусных и автобусных 
депо, парков, гаражей для легковых и грузо­
вых таксомоторов, грузовых и специальных 
автомобилей.

2.4. Вокзалы классифицируются по не­
скольким общим для них признакам:

а) по назначению или видам используе­
мых транспортных средств, ведомственной 
принадлежности и соответствующим им ви­
дам пассажирских сообщений;

б) по условиям размещ ения на данной 
транспортной магистрали, линии, трассе;

в) по преобладающим категориям обслу­
живаемых пассажиров;

г) по пропускной способности и соответ­
ствующей ей единовременной вместимости.
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Т а б л и ц а  1

Характерные сочетания 
основных видов Примерное расположение вокзалов, агентств и билетных касс в городах с населением, тыс. жителей

внешнего транспорта в 
городе св. 1000 св. 500 до 1000 св. 250 до 500 св. 50 до 250 менее 50

1. Ж ел езн о д о ­
рожный, ав­
т о б у с н ы й ,  
воздуш ный, 
речной, мор­
ской

Вблизи центра возможно размещение 
вокзалов отдельных видов междугород­
ного (магистрального) транспорта, не­
редко объединенных; в других районах 
города — вокзалы отдельных видов тран­
спорта (возможно объединенных), реч­
ные и морские порты; за пределами го­
рода — аэропорт (один или несколько). 
В центре города и других районах раз­
мещаются транспортные агентства и их 
филиалы

В районах города раз­
мещаются железнодо­
рожный, автобусный 
вокзалы , городской  
аэровокзал (возможно 
объединенный желез- 
нодорожно-аэроавто- 
бусный или в другом 
со четан и и ), речн ы е 
или морские порты; за 
пределами города — 
аэропорт (один и бо­
лее). В центре города 
и других районах раз­
мещаются транспорт­
ные агентства и их фи­
лиалы

В районах города раз­
мещаются железнодо­
рож ный, автобусный 
вокзалы , городской  
аэровокзал, порт (воз­
можно объединенные 
в рациональном соче­
тании); за пределами 
города — аэропорт. В 
центре города и других 
районах размещаются 
транспортные агентст­
ва и их филиалы

Сочетание видов тран­
сп орта  для д ан н о й  
группы городов неха­
рактерно

2. Ж ел езн о д о ­
рожный, ав­
т о б у с н ы й ,  
воздушный

Вблизи центра возможно размещение 
вокзалов отдельных видов междугород­
ного (магистрального) транспорта, не­
редко объединенных; в других районах 
города — вокзалы отдельных видов тран­
спорта (возможно объединенных), за 
пределами города — аэропорт (один или 
несколько). В центре города и других 
районах размещ аю тся транспортны е 
агентства, их филиалы, билетные кассы

В районах города раз­
мещаются железнодо­
рожные и автобусные 
вокзалы , городской  
аэровокзал (возможно 
о б ъ ед и н ен н ы е); за 
пределами города — 
аэропорт (один и бо­
лее). В центре города 
и других районах раз­
мещаются транспорт­
ные агентства и их фи­
лиалы

В районах города раз­
мещаются железнодо­
рожный, автобусный 
вокзалы , городской  
аэровокзал (желатель­
но объединенные), за 
пределами города — 
аэропорт. В центре го­
рода и других районах 
разм ещ аю тся  т р а н ­
спортные агентства, их 
ф и ли алы , билетн ы е 
кассы

Вблизи центра разме­
щ ается аэроавтобус- 
ный вокзал с железно­
дорожной кассой; на 
периферии — железно­
дорожный вокзал или 
объединенный желез- 
нодорожно-аэроавто- 
бусный вокзал; за пре­
делами города — аэро­
порт



3. Ж елезнодо- Сочетание видов транспорта для данной группы городов неха- На периферии города Вблизи центра разме-
рожный, ав­
тобусный

рактерно размещаются железно­
дорожный и автобус­
ный вокзалы (ж ела­
тельно объединенные), 
в центре города — 
транспортное агентст­
во

щается объединенный 
железнодорожно-авто­
бусный вокзал или ав­
тобусный вокзал с же­
лезнодорожной кассой 
(в тех случаях/ когда 
железнодорожный во­
кзал располож ен за 
пределами города)

4. Автобусный, Сочетание видов транспорта для данной группы городов неха- На периферии города Вблизи центра города
воздушный рактерно размещается объеди­

ненный аэроавтобус- 
ный вокзал; за предела­
ми города — аэропорт; 
в центре города — 
транспортное агентство

размещается объеди­
ненный аэроавтобус - 
ный вокзал



ON

железная дорога
скоростная автодорога 
союзного значения

автодорога регионального 
значения

автодорога внутрисистемного 
значения

О

трасса вертолетных сообщений 
транспортно-пересадочный узел
развязка движения транспорта 
в разных уровнях 
железнодорожная станция 
с грузовым двором 
железнодорожный вокзал 
автовокзал 
вертолетная станция 
речной порт 
речной вокзал

аэропорт

граница города-центра 
населенный пункт системы 
расселения
зона массового отдыха населения 
пересечение железной дороги 
с автодорогой в разных уровнях

Рис. 1. С хема разм ещ ения вокзала в городе-центре и системе расселения
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Рис. 2. Размещ ение вокзалов на плане крупнейшего города
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Рис. 3. Размещение вокзалов на плане зарубежного города

2.4.1. По назначению и ведомственной при­
надлежности различаю т железнодорож ные, 
морские, речные и автобусные вокзалы, а так­
же аэровокзалы в аэропортах и городские аэро­
вокзалы. Виды пассажирских сообщений при­
ведены в табл. 2.

2.4.2. По условиям размещения на тран­
спортной магистрали различают вокзалы ко­
нечные или тупиковые, на которых основная 
часть пассажиров заканчивает поездку на внеш­
нем транспорте; узловые, расположенные в 
местах пересечений или примыканий линий 
одного, или нескольких видов внешнего тран­
спорта, в которых значительная часть пасса­
жиров совершает пересадки, и промежуточные, 
расположенные между конечными и узловы­
ми станциями (портами, аэропортами).

2.4.3. Категории обслуживаемых пассажи­
ров соответствуют основным видам пассажирс­

ких сообщений: международным, дальним, мес­
тным, пригородным, внутригородским и раз­
личным их сочетаниям, которые во многом 
предопределяют характер и очередность про­
водимых операций, состав основных помеще­
ний, соотношение их площадей, последователь­
ность размещения и принципиальную архитек­
турно-пространственную схему вокзала.

2.4.4. По пропускной способности и еди­
новременной вместимости вокзалы классифи­
цируются на малые, средние, большие и круп­
ные в соответствии с табл. 3.

2.5. Устройство объединенны х вокзалов 
рекомендуется при наличии значительных по­
токов пассажиров, пересаживающихся в кон­
кретном узле с одного вида магистрального, 
местного или пригородного транспорта на дру­
гой, с учетом соответствующих функциональ­
но-технологических и градостроительно-пла-
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Т а б л и ц а  2

Транспорт
Вид пассажирских сообщений

дальние местные пригородные

Ж елезнодорожный При следовании за пре­
делы одной дороги

Св. 150 км при следова­
ни и  в пределах одной 
дороги

До 150 км

М орской За пределами одного па­
роходства

В пределах одного паро­
ходства

До 50 км (в крупных и 
крупнейш их городах — 
до 100 км)

Речной Между пунктами одного 
или н ескольки х  паро- 
ходств при расстояний 
св. 400 км (транзитные)

Между пунктами одного 
пароходства при рассто­
янии до 400 км

До 100 км (при обслужи­
вании скоростным ф ло­
том — до 150 км)

Автобусный Св. 100 км (междугород­
ные)

— До 100 км

Воздушный За пределам и дан ного  
управления гражданской 
авиации

В пределах данного уп­
равлен и я  граж данской  
авиации

Т а б л и ц а  3

Железнодо- Морские Речные Автобусные Аэровокзалы

Вокзалы |д̂ ЖНЬК в аэропортах городские

Расчетная вместимость зданий, пас. Расчетная пропускная способность здания, 
пас/ч

Малые До 200 До 200 До 100 До 200 До 400 До 200

Средние Св. 200 Св. 200 Св. 100 Св. 200 Св. 400 Св. 200
до 700 до 700 до 400 до 300 до 1500 до 600

Большие Св. 700 Св. 700 Св. 400 Св. 300 Св. 1500 Св. 600
до 1500 до 1500 до 700 до 600 до 2000 до 1000

Крупные Св. 1500 Св. 1500 Св. 700 Св. 600 Св. 2000 Св. 1000
П р и м е ч а н и е .  При проектировании объединенных вокзалов их величина определяется по суммарной расчетной 

вместимости или расчетной пропускной способности.

нировочных предпосылок. Объединенные вок­
залы возможны преимущественно в следую­
щих сочетаниях: железнодорожно-автобусные, 
речные — автобусные, морские — автобусные, 
морские — железнодорожные (табл. 4).

2.5.1. Создание объединенных вокзалов, 
кроме градостроительного эффекта (экономия 
территории, сокращение строительных объемов 
и протяженности инженерных коммуникаций, 
повышение архитектурно-художественной вы­
разительности застройки и др.), значительно 
повышает удобства пассажиров при поездке с 
пересадками, дает им возможность получить в 
одном месте всю необходимую информацию,

приобрести билет, сдать багаж и т.п. При этом 
исключаются затраты времени и сил пассажи­
ров на переезды по городу, уменьшается за­
грузка городского транспорта.

2.5.2. Отнесение объединенного вокзала к 
определенной группе вокзалов по вместимос­
ти (или пропускной способности) следует осу­
ществлять по общему расчетному количеству 
пассажиров всех видов внешнего транспорта 
применительно к тому из них, который имеет 
в данном узле наибольший удельный вес. При 
проектировании объединенного вокзала капи­
тальные сооружения основного в данном узле 
вида магистрального транспорта (пути желез-
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Т а б л и ц а  4

Поток переса­
живающихся 

пассажиров, % 
общего числа

Вокзальный комплекс

Св. 50 Вокзал, обслуживающий мест­
ных и пригородных пассажи­
ров, следует размещать в соста­
ве вокзала магистрального вида 
(или нескольких видов) тран­
спорта, обслуживающего даль­
них и транзитных пассажиров

До 30 Вокзалы допускается разме­
щать раздельно. У вокзала ос­
новного вида магистрального 
транспорта допускается пред­
усматривать устройство проме­
жуточных остановочных пунк­
тов междугородных и приго­
родных видов транспорта

30 -  50 Следует предусматривать вза­
имоувязанное размещение во­
кзалов различных видов тран­
спорта. В вокзале основного 
вида магистрального транспор­
та целесообразно предусматри­
вать диспетчерский пункт, кас­
сы, а также перроны транспор­
та, обслуживающего местных и 
пригородных пассажиров

нодорожной станции, причалы и пирсы мор­
ского или речного порта и др.), а также кон­
кретная градостроительная ситуация во мно­
гом предопределяют его принципиальную ар­
хитектурно-планировочную схему. Объедине­
ние вокзала с другими зданиями и сооружени­
ями, входящими в состав вокзального комплек­
са, не должно противоречить нормальным ус­
ловиям организации технологического процес­
са работы, а также технико-экономической 
целесообразности.

2.5.3. В зависимости от совокупности мест­
ных условий и технико-экономических обос­
нований допускаются различные формы объ­
единения вокзалов, а именно: взаимоувязанное 
размещение вокзалов различных видов тран­
спорта на близко расположенных участках, их 
блокировка с непосредственным примыкани­
ем объемов и участков или полное объедине­
ние в одном объеме с использованием пасса­
жирами различных видов транспорта общих 
сооружений, помещений и устройств, напри­
мер, общих операционных залов, залов ожида­
ния, кафе-ресторанов, камер хранения и др.

2.5.4. Рекомендуется предусматривать бло­
кировку вокзалов (пассажирских зданий) с 
общегородскими объектами культурно-бытово­
го назначения, такими как: гостиница, тран­
спортное агентство, почтамт, кафе, ресторан, 
торговый центр, киноконцертный зал, видео­
салон и др. Блокировка зданий влияет на ра­
циональное использование территории горо­
да, а также на стоимость строительства и эк­
сплуатации транспортных и инженерных ком­
муникаций. Блокированные объекты такого 
типа сооружаются, как правило, при долевом 
участии заинтересованных сторон.

3. ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ПЛАН ВОКЗАЛА

3.1. Проектирование вокзалов следует про­
изводить на основе единого технологического 
и градостроительно-планировочного решения 
всего вокзального комплекса (железнодорож­
ной пассажирской станции, пассажирского 
района морского или речного порта, автовок­
зала и пассажирской автобусной станции, пас­
сажирского сектора аэропорта, см. приложе­
ние), в состав которого входят следующие вза­
имоувязанные элементы:

привокзальная площадь с остановочными 
пунктами общественного транспорта, автосто­
янками и другими устройствами;

основные пассажирские, служебно-техни­
ческие и вспомогательные здания и сооруже­
ния с общими приемами их архитектурно-про­
странственной композиции, благоустройства и 
озеленения, решениями малых форм архитек­
туры;

перрон (приемоотправочные железнодо­
рожные пути и пассажирские платформы, при­
чалы и пирсы морских и речных портов, внут­
ренняя транспортная территория автовокзалов 
и пассажирских автостанций, аванперрон аэро­
порта).

Архитектурно-пространственная композиция 
здания вокзала, как правило, должна выявлять 
его доминирующее значение как основного со­
оружения вокзального комплекса (рис. 4).

3.2. Земельный участок должен иметь раз­
меры и конфигурацию, достаточные для раз­
мещения привокзальной площади, зоны за­
стройки зданий и сооружений вокзала и пер­
рона с учетом возможности их перспективно­
го развития и расширения. Промежуточные 
этапы строительства должны иметь закончен­
ные архитектурно-планировочные решения, 
обеспечивающие оптимальные условия рабо­
ты вокзала на всех основных этапах его разви­
тия и необходимые удобства для пассажиров и 
персонала.
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А. ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ВОКЗАЛ С ПЕРРОНОМ 
БЕРЕГОВОГО И ТУПИКОВОГО ТИПА

1 — платформы дальних и местных поездов; 2 — 
платформы пригородных поездов; 3 — остановоч­
ные пункты автобусов; 4 — остановочные пункты 
троллейбусов; 5 — остановочные пункты трамваев;

6 — автобусная станция; 7 — автостоянки

Б. МОРСКОЙ И РЕЧНОЙ ВОКЗАЛЫ

1 — остановочные пункты автобусов, троллейбусов;
2 — автостоянки, стоянки туристских автобусов;
3 — площадь торжественных встреч; 4 — перрон

речного вокзала

В. АВТОБУСНЫЙ ВОКЗАЛ

1 — платформы отправления, 2 ~  платформы при­
бытия; 3 — стоянка автобусов (отстой); 4 — стоян­
ка междугородных и городских такси; 5 — тоннели 

для пешеходов

Г. АЭРОВОКЗАЛ С ПОСАДОЧНЫМИ ГАЛЕРЕЯМИ 
НА ПЕРРОНЕ

1 — зал отправления пассажиров, 2 — залы прибы­
тия пассажиров ; 3 — остановочные пункты авто­
бусов; 4 — автобусная станция; 5 —железнодорож­

ная платформа; 6 — автостоянки

Рис 4 Структура вокзальны х ком плексов
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3.3. Проекты вновь сооружаемых или ре­
конструируемых вокзалов должны удовлетво­
рять приведенным требованиям:

а) предусматривать необходимый состав 
зданий, сооружений и устройств с целью обес­
печения оптимальных условий обслуживания 
пассажиров и сокращения затрат их времени 
на все операции, связанные с отправлением, 
прибытием и пересадкой;

б) учитывать архитектурно-композицион­
ный и стилевой характер, а также масштаб су­
ществующей и проектируемой застройки дан­
ной части города или даже всего города в це­
лом с учетом конкретных культурно-истори­
ческих, национальных и других местных осо­
бенностей;

в) учитывать природно-климатические осо­
бенности района строительства, а также при­
родный ландшафт, характер предпочтительного 
озеленения, рельеф, гидрогеологические, сей­
смические и другие конкретные условия; пред­
усматривать мероприятия по обеспечению ох­
раны окружающей среды от загрязнения от­
работавшими газами, сточными водами, по 
поддержанию нормируемых уровней шума и 
вибраций;

г) предусматривать передовые методы об­
служивания пассажиров с широким использо­
ванием средств механизации, автоматизации 
и компьютеризации при выполнении опера­
ций по наведению справок, предварительной 
и срочной продаже, компостированию и ре­
гистрации билетов, приему, выдаче и транспор­
тировке багажа, почты, грузов, а также при со­
держании и уборке помещений и территорий;

д) создавать комфортные условия для ин­
валидов и престарелых в вокзальных комплек­
сах путем удобной и прогрессивной организа­
ции соответствующих пешеходных путей (на 
привокзальной площади, в здании вокзала и 
на перроне), обеспечения оптимального обслу­
живания на вокзале, упорядочения передви­
жений на перроне и посадки в транспортные 
средства (вагон, автобус, судно, самолет) с при­
менением специальных перронных и других ус­
тройств и приспособлений.

3.4. Участки, предназначенные для разме­
щ ения вокзалов, следует выбирать с учетом 
предотвращения отрицательных воздействий, 
оказываемых средствами транспорта на насе­
ление, проживающее в районе вокзала, и на 
окружающую городскую среду (в соответствии 
с требовани ям и  сан и тарн о-ги ги ен и чески х  
норм), с обеспечением возможно более пол­
ного разделения путей движения массового, 
индивидуального, специального и другого тран­
спорта и пешеходов во всем привокзальном 
районе [7, 12, 13]. Для упорядоченного движе­

ния в разных уровнях целесообразно исполь­
зовать естественные перепады рельефа или 
создавать искусственный микрорельеф с по­
мощью насыпей, подпорных стенок, откры ­
тых выемок и других искусственных сооруже­
ний.

В пределах вокзальных комплексов следу­
ет соблюдать основные правила организации 
главных пешеходных путей:

пути пешеходов (пассажиров и посетите­
лей) долж ны быть удобными, короткими и 
прямыми, без излишних подъемов и спусков; 
средняя длина пешеходного пути пассажиров 
от остановочных пунктов городского общ ес­
твенного транспорта до места в купе поезда, 
каюте морского или речного судна, кресле 
междугородного автобуса или салоне самолета 
не должна превышать 300 м в крупнейших, 
крупных и больших городах и 200 м в средних 
и малых городах (об обустройстве пешеходных 
путей см. п. 6.4);

пути движения пешеходов (пассажиров и 
посетителей) долж ны быть безопасны м и, с 
минимальным количеством их пересечений с 
путями движения всех видов городского, слу­
жебно-вспомогательного и внешнего транспор­
та;

должно быть обеспечено полное или час­
тичное разделение основных встречных и пе­
ресекающ ихся потоков пассажиров в самом 
здании, на привокзальной площади и на пер­
роне;

для инвалидов и престарелых, а также пас­
сажиров с малолетними детьми в колясках не­
обходимо предусматривать дополнительно к 
лестничным маршам (при небольших подъемах 
и спусках) специальные пандусы с перилами; 
при посадке и высадке из транспортного сред­
ства — приставные лестницы и трапы [8, 15];

в целях сокращ ения затрат времени пасса­
жиров на любые операции площади, габариты 
и пропускная способность всех помещений и 
элементов вокзала должны быть пропорцио­
нальными его расчетной пропускной способ­
ности с исключением так называемых узких 
мест и опасности образования скоплений, за­
торов и очередей;

необходимые пассажирам и посетителям 
помещения и устройства (на площади, в самом 
пассажирском здании или в группе зданий и на 
перроне) должны быть расположены с учетом 
их последовательной обозреваемости, исклю­
чающей возвратное движение (рис. 5).

3.5. Для реш ения всех перечисленных в 
п. 3.4 задач и повышения эксплуатационных 
качеств и уровня удобств, предоставляемых 
пассажирам, следует предусматривать строгое 
функциональное зонирование основных участ-
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А ОДНОЯРУСНОЕ РЕШЕНИЕ

Наиболее распространенный прием 
во всех вокзалах, связанный с нали­
чием пересечений путей пешеходов 
и транспорта на привокзальной пло­
щади и  перроне

Вариант устройства путей пешеходов 
в тоннелях под перроном, а иногда 
и под привокзальной площадью. 
Данный прием оправдан, главным 
образом, в железнодорожных вокза­
лах, а также в автобусных и аэровок­
залах. Высота вынужденных спусков 
и подъемов составляет 3,5 — 4,5 м

Вариант устройства путей пешеходов 
над перроном. Данный прием оправ­
дан в железнодорожных вокзалах и 
отдельных крупнейших аэровокзалах 
Высота вынужденных спусков и под ъ­
емов составляет 7,0 — 7,5 м

Вариант с разделением уровней пас­
сажирских и грузовых операций. 
Прием оправдан преимущественно в 
крупных морских вокзалах, иногда с 
организацией движения пешеходов и 
транспорта в разных уровнях и на 
привокзальных площадях

Вариант, обеспечивающий наиболее 
полное разделение путей движения 
различных видов транспорта и пас­
сажиров, а также компактность пе­
ресадочного узла Прием оправдан в 
многофункциональных комплексах, 
особенно в условиях значительных 
перепадов рельефа

Рис. 5. Приемы организации движения в вокзалах
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ков и помещений вокзальных комплексов с 
выделением из них следующих характерных 
зон:

главных, наиболее активно используемых 
путей пешеходного движения;

участков и зон, предназначенных для осу­
ществления различного рода операций (с уче­
том степени возможной концентрации пасса­
жиров в очередях) и размещения учреждений 
так называемого попутного обслуживания;

преимущественно тихих, желательно не­
проходных участков, помещений и зон, пред­
назначенных для кратковременного отдыха и 
ожидания пассажиров и посетителей.

3.6. Привокзальные площади следует про­
ектировать с обеспечением оптимальных ус­
ловий взаимодействия всех видов магистраль­
ного, пригородного и городского транспорта. 
С основными функциональными зонами и 
планировочными районами городов приво­
кзальные площади должны быть связаны об­
щественным транспортом и системой маги­
стральных улиц и автомобильных дорог.

Относительно сети магистральных улиц 
города привокзальные площади допускается 
проектировать тупиковыми, являющимися ко­
нечным пунктом движения городского или 
пригородного транспорта, и транзитными, рас­
положенными в пунктах пересечений или при­
мыканий нескольких улиц, а также вдоль ма­
гистралей с устройством соответствующих 
уширений и «карманов» на проезжей части. 
При наличии значительных потоков транспор­
та, транзитных по отношению к вокзалу, осо­
бенно потоков грузовых автомобилей, их сле­
дует отделять от транспорта, непосредственно 
обслуживающего вокзал, еще на подходах к 
привокзальной площади [16, 22].

3.7. Конфигурация и размеры привокзаль­
ных площадей должны определяться с учетом 
конкретной градостроительной и природной 
ситуации исходя из расчетного объема работы 
вокзала, общего количества и преобладающих 
категорий пассажиров и посетителей. На тер­
ритории привокзальных площадей следует 
выделять: фронт и количество постов прибы­
тия, основные пути движения и участки ма­
неврирования, а также фронт и количество 
постов отправления всех средств городского 
транспорта. При этом должны быть обеспече­
ны условия беспрепятственного и безопасно­
го движения потоков общественного, специ­
ального, грузового и индивидуального тран­
спорта с минимальным количеством конфликт­
ных точек в пунктах пересечения между ними 
и с основными путями движения пешеходов. 
Для разделения основных потоков транспорта 
допускается разрабатывать варианты с про­

странственными решениями привокзальных 
площадей, в том числе с двух- или многоуров­
невой организацией движения.

3.8. На привокзальных площадях, совме­
щенных с магистральными улицами, использу­
емыми для транзитного движения, пропускную 
способность проезжей части магистральной ули­
цы Мпр при пересечении с равноценной ули­
цей и при условном равенстве потоков на них 
(М 'пр =М 2пр)определяют по формуле

Мпр=500*„л, (1)
где Кп— коэффициент использования про­

пускной способности полос проез­
жей части улицы;

и — число полос проезжей части ули­
цы, используемых для пропуска ос­
новных транспортных потоков.

Пропускную способность одного остано­
вочного пункта городского транспорта на при­
вокзальной площади следует определять по 
формуле

N = 3600
тс + т + г (2)

где N — число автобусов (троллейбусов, 
трамваев), которое может быть про­
пущено через остановочный пункт 
в течение часа в одном направле­
нии, ед.;

Т — средняя продолжительность стоян­
ки городского транспорта при по­
садке и высадке пассажиров, с; 

т — промежуток времени, необходимый 
для маневра и подъезда машины к 
остановочному пункту, с; 

г — средняя затрата времени на уско­
рение при пуске и на замедление 
при торможении транспорта, с.

В формуле (2) можно принимать

где Т — сумма затрат времени, связанного 
с остановкой автобуса (троллейбу­
са, трамвая),

Т = ТС + т + г.
Суммарная пропускная способность пло­

щади при посадке и высадке пассажиров Nm 
зависит от числа остановочных пунктов:

ы 3600 г2» ПД — ^  гг» ** 5 (3)

где m — число остановочных пунктов, ед.;
К  — коэффициент, учитывающий задер­

жки, возникаю щ ие из-за невоз­
можности одновременного отправ­
ления транспорта с различных ос­
тановочных пунктов.
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3.9. На привокзальных площадях должны 
быть выделены участки, предназначенные для 
посадки и высадки пассажиров, стоянки, крат­
ковременного и долговременного хранения 
(отстоя) средств общественного, специально­
го (технологического), грузового и индивиду­
ального транспорта и изолированные от тран­
зитного движения. Размеры и конфигурацию 
соответствующих участков следует определять 
по расчетному количеству, габаритам и усло­
виям маневрирования соответствующих тран­
спортных средств. Остановочные пункты го­
родского общественного транспорта следует, 
как правило, оборудовать посадочными плат­
формами и навесами и располагать их по воз­
можности приближенно к входам и выходам 
вокзала.

Проектирование автомобильных стоянок 
следует осуществлять, как правило, на специ­
альных, изолированных от транзитного дви­
жения участках в соответствии с разд. 6 СНиП 
2.07.01-89*.

3.10. Организацию движения пешеходов на 
привокзальных площадях допускается решать 
с использованием следующих приемов:

устройством пешеходной зоны по перимет­
ру привокзальной площади;

устройством пешеходной зоны полуостров­
ного типа в центральной части привокзальной 
площади, разделяемой, таким образом, на пло­
щадь прибытия и площадь отправления;

организацией движения пешеходов и тран­
спорта в двух или нескольких уровнях с ис­
пользованием тоннелей, эстакад и других со­
оружений для развязки потоков пешеходов и 
транспорта.

Вдоль здания вокзала со стороны привок­
зальной площади должны устраиваться троту­
ары шириной:

для малых вокзалов — не менее 2,25 м; 
» средних » — » » 3,75 »;
» больших и крупных » — » » 5,0 ».
3.11. Эксплуатационные показатели любо­

го вокзала во многом определяются следую­
щими условиями:

временем, затрачиваемым пассажирами на 
различного рода операции, и уровнем предос­
тавляемых им удобств;

длиной пешеходного пути от остановочных 
пунктов городского массового транспорта или 
автостоянок до места в вагоне поезда, каюте 
судна, кресле автобуса или самолета; 

безопасностью движения; 
наличием пересечений путей пассажиров 

и транспорта в одном уровне.
В наиболее компактных вокзальных ком­

плексах пешеходный путь не превышает 150 — 
200 м. Необходимость разделения путей пеше­

ходов и транспорта на привокзальных площ а­
дях определяется, главным образом, количес­
твом единиц городского транспорта (автобу­
сы, троллейбусы, трамваи, автомобили) и ус­
ловиями их движения. При определении раз­
меров отдельных элементов транспортных и 
пешеходных зон могут быть использованы сле­
дующие приближенные расчетные показатели:

главные пешеходные пути (при движении 
пешеходов во встречных направлениях) — не 
более 25 чел/мин} или 1500 чел/ч на одну по­
лосу движения шириной 1 м;

пешеходные пути второстепенного значе­
ния, например, у отдельных учреждений по­
путного обслуживания, рекламных стендов, 
витрин, киосков и павильонов, а также при 
возможном движении пешеходов в различных, 
в том числе взаимопересекающихся направле­
ниях — не более 15 — 20 чел/мин, или 900 — 
1200 чел/ч на одну полосу движения ш ириной 
1 м;

участки эвакуации или накопления на ос­
тановочных пунктах общественного транспорта 
— не менее 0,25 м2 на человека (исчисляется 
по количеству единовременных посетителей с 
учетом ожидаемых интервалов движения средств 
внешнего и подвозящего транспорта);

участки озеленения или кратковременного 
ожидания и отдыха пассажиров — не менее 
1,5 — 2 м2 на человека.

Количество единовременных посетителей 
этих участков зависит от совокупности мест­
ных условий и в среднем может быть принято 
в пределах 10 — 20% пропускной способности 
вокзала в час пик (последняя величина может 
быть уточнена по данным обследований).

3.12. Размеры привокзальных площ адей 
следует назначать с учетом конкретной гра­
достроительной ситуации, числа и ш ирины 
примыкающих к площади улиц, размеров дви­
жения на них, организации движ ения тран­
спорта на площади, характера ее застройки, 
озеленения и других факторов.

Ориентировочные, минимально допусти­
мые величины привокзальных площадей для 
вокзалов разных видов транспорта, размещае­
мых на свободных территориях, приведены в 
табл. 5.

Для больших и крупных вокзалов целесо­
образно выполнять специальный расчет с оп­
ределением объемов конечного и транзитного 
движения (в сутки и часы пик) и размеров всех 
элементов привокзальной площади.

3.13. Привокзальные площади следует за­
страивать преимущественно административно­
служебными зданиями, в том числе и обслу­
живающими транспорт, домами связи, почтам­
тами, гостиницами, зданиями торгового назна-
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Т а б л и ц а  5

Группа вокзалов по 
вместимости

Минимальная величина 
привокзальной площади, га

Крупные 1,25

Большие 0,75

Средние 0,50

Малые 0,25

чения и другими нежилыми объектами. За­
стройку привокзальной площади в зависимос­
ти от принятого архитектурно-планировочно­
го решения допускается осуществлять с исполь­
зованием следующих приемов:

а) с размещением застройки по периметру 
площади (периметральная застройка);

б) с преимущественным расположением 
застройки со стороны, противоположной глав­
ному городскому фасаду вокзала;

в) с расположением застройки с несколь­
ких сторон приемоотправочных путей и про­
ездов, в том числе и с устройством привокзаль­
ных площадей с двух противоположных сто­
рон перрона (последнее относится только к 
крупным железнодорожным и автобусным вок­
залам).

Застройка привокзальной площади преиму­
щественно со стороны, противоположной глав­
ному городскому фасаду вокзала, способству­
ет отделению транзитных по отношению к 
вокзалу транспортных потоков, обеспечивает 
возможности последующего пространственного 
развития площади и рекомендуется для сред­
них и больших вокзалов в городах с населени­
ем от 250 до 1000 тыс. жителей. Расположение 
городской застройки и устройство привокзаль­
ных площадей с обеих сторон перрона (это 
относится, главным образом, к железнодорож­
ным вокзалам с большим количеством приемо­
отправочных путей) обеспечивает наиболее 
удобные и короткие взаимосвязи вокзала с 
различными городскими районами. Такие ре­
шения привокзальных площадей крупных во­
кзалов допускаются, как правило, в крупней­
ших городах, имеющих более 1 млн. жителей 
(рис. 6).

3.14. В соответствии с конкретными приро­
дно-климатическими условиями в городах I — 
IV климатических районов на привокзальных 
площадях и прилегающей территории следует 
предусматривать озелененные площадки с те­
невыми навесами, ветрозащитными стенками 
и благоустроенными местами ожидания пас­
сажиров и посетителей в теплое время года, 
рассчитанные не менее чем на 15 — 20% рас­

четной единовременной вместимости вокзала. 
На привокзальных площадях рекомендуется 
проектировать газоны и цветники, кустарни­
ковые и древесные насаждения, использовать 
декоративные бассейны и малые формы архи­
тектуры, включая справочные киоски, автома­
ты и киоски для продажи воды, соков, моро­
женого и других продовольственных товаров, 
газет, телефоны-автоматы и другие элементы 
попутного обслуживания, благоустройства, 
объединенные одним архитектурно-компози­
ционным замыслом.

Привокзальные площади вокзалов, как пра­
вило, должны быть отделены от перрона ог­
раждениями, препятствующими выходу пос­
торонних лиц на перрон, минуя здание вокза­
ла. В этих ограждениях должны быть предус­
мотрены ворота для проезда необходимых 
средств транспорта.

3.15. Перрон является важнейшим элемен­
том вокзального комплекса. В него входит учас­
ток или зона территории с устройствами и со­
оружениями, предназначенными для посадки 
или высадки пассажиров, проведения багаж­
ных, почтовых, а в отдельных случаях — гру­
зовых операций и технического обслуживания 
(межрейсовый осмотр, заправка, уборка) раз­
личных средств внешнего пассажирского тран­
спорта. Принципиальная схема перрона, свя­
занная с прибытием, расстановкой, маневра­
ми и отправлением различных средств внеш­
него транспорта (поездов, морских и речных 
судов, автобусов, самолетов), а также с рабо­
той многочисленных перронных механизмов, 
во многом предопределяет его габариты и кон­
фигурацию, пропускную способность, эксплу­
атационные качества, а также архитектурно­
пространственное решение здания вокзально­
го комплекса.

3.16. Размеры и конфигурация перронов 
железнодорожных вокзалов определяются ко­
личеством и протяженностью приемоотправоч­
ных путей, а также количеством и габаритами 
пассажирских платформ. При этом длина плат­
форм должна соответствовать длине пассажир­
ских поездов к  расчетному сроку. В зависимос­
ти от типа станций и расположения пассажир­
ского здания (или группы зданий) по отноше­
нию к железнодорожным путям допускается 
проектировать следующие типы перронов:

а) боковой или береговой тип станции, ког­
да вокзал (пассажирское здание) располагает­
ся сбоку от приемоотправочных путей, как пра­
вило, со стороны основных, наиболее круп­
ных и застроенных районов города и других 
поселений (рис. 7);

б) островной тип станции, на которой зда­
ние вокзала (пассажирское здание) располага-
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ВЫБОРГ
КАРЕЛЬСКИЙ ПЕРЕШЕЕК

СЕВЕРНОЕ ПОБЕРЕЖЬЕ 
ФИНСКОГО ЗАЛИВА

КАРЕЛЬСКИЙ ПЕРЕШЕЕК 
ПРИОЗЕРСКОЕ НАПРАВЛЕНИЕ

ЛАДОЖСКОЕ ОЗЕРО

7*5

ВОЛОГДА
МУРМАНСК
СЕВЕРО-ВОСТОК

ЮЖНОЕ ПОБЕРЕЖЬЕ”  
ФИНСКОГО ЗАЛИВА <

ЮГО-ВОСТОК СТРАНЫ 
ПРИБАЛТИКА

ГАТЧИНА
ЛУГА
ЮГ СТРАНЫ

ЮГО ВОСТОК ОБЛАСТИ
МОСКВА
ЦЕНТР СТРАНЫ

РАЗМЕЩЕНИЕ ВОКЗАЛОВ НА 
ПЛАНЕ ГОРОДА

1 — Балтийский, 2 —Варшавский, 
3 — Витебский, 4 — Московский, 
5 — Финляндский, 6 — Ладожский 

(проектируемый)
N.

ч

1 — станционные пути, 2 — вокзал, 
3 — подземный переход

ЛАДОЖСКИЙ ВОКЗАЛ 
ГЕНПЛАН ПРОЕКТ

1 — железнодорожный вокзал, 2 — 
автовокзал, 3 — аэровокзал, 4 — раз­
воротное кольцо троллейбуса, 5 — ав­
тостоянки, 6 — пешеходные перехо­
ды, 7 — пешеходные пути, 8 — гос­
тиница, 9 — озеленение, 10 — раз­

воротное кольцо трамвая

Рис 6 Железнодорожные вокзалы в Санкт-Петербурге
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ется между приемоотправочными и другими 
путями;

в) тупиковый тип станции, на которой зда­
ние вокзала (пассажирское здание) располага­
ется, как правило, перпендикулярно по отно­
шению к приемоотправочным путям тупико­
вого типа (рис. 8);

г) комбинированный, сочетающий в себе 
черты двух или трех указанных выше типов 
(рис. 9,10).

Проектирование железнодорожных вокза­
лов островного, тупикового и комбинирован­
ного типа допускается только в виде исключе­
ния при специальных технико-экономических 
обоснованиях. Одноуровневое решение допус­
кается принимать на перронах бокового и ос­
тровного типа только в малых железнодорож­
ных вокзалах, а также на перронах тупикового 
типа. Для вокзалов берегового типа, наиболее 
распространенных в современных условиях, 
характерно наличие основных пассажирских 
платформ, безопасные выходы на которые 
могут осуществляться только по пешеходным 
тоннелям или мостикам.

При скорости пассажирских поездов 120 км/ч 
и более, следующих с минутными интервала­
ми по нескольким путям, иногда с перемен­
ными (реверсивными) направлениями движе­
ния, пешеходные тоннели или мостики для 
выхода на островные платформы или перехо­
да через пути становятся необходимыми прак­
тически на всех магистральных железнодорож­
ных линиях, особенно на остановочных пунк­
тах и платформах с устойчивыми и значитель­
ными потоками пассажиров.

В отдельных случаях на железнодорожных 
перронах бокового и островного типа здания 
и помещения вокзала могут быть расположе­
ны полностью или частично над путями с ус­
тройством надземных или подземных залов- 
конкорсов в зависимости от рельефа, грунтов 
и характера расположения приемоотправочных 
путей. Для доставки почты и багажа к  желез­
нодорожным поездам в условиях интенсивно­
го движения, препятствующего устройству пе­
реездов в конце платформ, могут быть предус­
мотрены багажные тоннели с выжимными 
лифтами [17, 23].

3.17. Пассажирский район морского или 
речного порта должен быть изолирован от его 
грузовых причалов. Размещение морского или 
речного вокзала следует увязывать с общей 
планировкой порта, а также с взаимным рас­
положением других портовых районов, назна­
чением соседних причалов, наличием на них 
вредных, пылящих, наливных или других гру­
зов, отрицательно влияющих на санитарно- 
гигиенический режим пассажирского района.

В зависимости от условий эксплуатации морс­
ких судов и совокупности местных условий 
(характер акватории, расчетная высота волны, 
суточные колебания приливов и отливов, при­
родно-топографическая ситуация и пр.) ис­
пользуются следующие реш ения перронов 
(причального фронта) пассажирских районов 
морских портов:

а) открытый причальный фронт;
б) бассейновая система причалов;
в) пирсовая система причалов;
г) комбинированные решения, сочетающие 

различные типы причального фронта (напри­
мер, бассейновый с пирсовой системой при­
чалов) (рис. 11).

В морских портах пирсы, служащие для 
увеличения протяженности причального фрон­
та, допускается устраивать в виде набережных, 
расположенных перпендикулярно или под уг­
лом к береговой линии. Ш ирина пирсов и дли­
на пассажирских причалов устанавливаются 
заданием на проектирование и рассчитывают­
ся в зависимости от совокупности гидротех­
нических, технологических и градостроитель­
ных условий. Размеры и конфигурация перро­
нов морских вокзалов определяются количест­
вом и типом причалов, а также количеством и 
типами одновременно обрабатываемых судов. 
На перронах морских вокзалов допускается 
использование передвижных, в том числе те­
лескопических и подъемно-поворотных трапов 
и мостиков, исключающих пересечение пото­
ков движения пассажиров и перронных меха­
низмов. В отдельных случаях допускается пред­
усматривать возможность организации подъез­
дов городского транспорта непосредственно к 
причальной набережной.

При расположении морских портов в усть­
ях судоходных рек следует обеспечить рацио­
нальное объединение зданий речного и мор­
ского вокзалов.

В зависимости от условий эксплуатации 
речных судов и совокупности местных усло­
вий (характера акватории, скорости течений, 
отметки паводка и ледохода, природно-топо- 
графической ситуации и т.д.) рекомендуется 
использовать следующие решения перронов 
(причального фронта) пассажирских районов 
речных портов:

а) русловый;
б) внерусловый (ковшевой);
в) комбинированный, с сочетанием русло­

вых и ковшевых причалов.
Размеры и конфигурация перронов речных 

вокзалов определяются количеством причалов, 
а также количеством и расчетными типами 
речных судов, одновременно обрабатываемых 
у причалов.
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ГЕНПЛАН

I — здания вокзала; 2 — железнодорожная стан­
ция, 3 — автостанция; 4 — автостоянка над путя­
ми; 5 — рампа гаража для такси во втором подзем­
ном уровне; 6 — рампа гаража для частных машин; 
7 — бассейны; 8 — вентиляционные шахты; 9 — 

магазин «Одикиу»

Рис. 7. Ж елезнодорожный вокзал Синдзюку, Япония (архитектор Ю.Сакакура)
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ГЕНПЛАН

1 — кассовый зал; 2 — вестибюль; 3 — кафе; 4 — вестибюль метро; 5 — лоджия; 6 — конкорс; 7 — 
пригородный зал; 8 — зал для депутатов; 9 — медицинский пункт; 10 — почта-телеграф; 11 — мили­
ция; 12 — багажное отделение; 13 — платформы; 14 — администрация; 15 — технические помещения

Рис. 8. Павелецкий железнодорожный вокзал в Москве (архитекторы А.Гурков, А.Воронцову С.Кузнецова,
инженеры Б .Крашенинников, Л.Чертков, Б. Гуревич)
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ФАСАД ОБЩИЙ ВИД

ПЛАН ВОКЗАЛА В УРОВНЕ

ОПЕРАЦИОННОГО ЗАЛА

1 — операционный зал; 2 — входы в метро; 
3 — кассы; 4 — распределительный вести­
бюль; 5 — камеры хранения; 6 — подъем­
ники; 7 — таможня; 8 — туалеты; 9 — ки­
оски для продажи цветов, сувениров, таба­
ка; 10 — почта; 11 — администрация; 12 — 
депутатская комната; 13 — рампа; 14 — вхо­
ды и выходы из вокзала; 15 — входы и вы­
ходы из метро; 16 — связь с привокзальной 
площадью; 17 — лестницы на привокзаль­
ную площадь; 18 — входы в амбулаторию; 
19 — багажный тоннель; 20 — пилоны с 
круглыми лестницами; 21 — старый вокзал

Рис. 9. Главный железнодорожный вокзал в г. Прага, Чехия (авторский коллектив И,Бокам, И.Данда,
АЖрамкова, И.Шрамек, И.Трнкова)
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ГЕНПЛАН

1 — операционный зал; 2 — конкорс; 
3 — железнодорожный перрон; 4 — рес­
торан; 5 — входы на станцию метропо­
литена; 6 — автостанция; 7 — остановки 
трамвая; 8 — автостоянки; 9 — мага­

зины

ПЛАН ПЕРВОГО ЭТАЖА ВОКЗАЛА

14
. i j . i . i i s j i i . i . a . i . i . i . B .
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1 — фронт входов и выходов; 2 — зал 
прибытия и отправления; 3 — кассы; 4 — 
склады; 5 — терраса-кафе-ресторан; 6 — 
бар; 7 — почта-телеграф; 8 — туристское 
бюро; 9 — туалеты; 10 — багажные лиф­
ты; 11 —входы на станцию метрополите­
на; 12 — античная городская стена; 13 — 
справочное бюро; 14 — существующие ад­

министративные корпуса

В комплекс вокзала входит станция мет­
рополитена, автовокзал, галереи магази­
нов, кафе, ресторан. Места для ожида­
ния расположены в операционном зале. 
Объемы основных помещений хорошо 
связаны между собой и ограждены стек­
лянными стенами. Подъезды со сторо­
ны города защищены козыръком боль­

шого выноса

ПОПЕРЕЧНЫЙ РАЗРЕЗ ПО ОПЕРАЦИОННОМУ 
ЗАЛУ И КОНКОРСУ

о S 40 43

Рис. 10. Ж елезнодорожный вокзал «Стадионе Термини» в Риме, И талия (архитекторы
Е.Монтуори, Г.Калини и др.)
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2

ГЕНПЛАН

1 — морской вокзал, 2 — навес для пассажиров; 3 — привокзаль­
ная площадь, 4 — речной вокзал, 5 — вестибюль метрополитена, 

6 — дома гостиничного типа

Строительный объем вокзала 5800 м3. Вокзал рассчитан на 700 — 
1100 пассажиров международных и каботажных линий Основные 
операции производятся в уровне причалов Второй этаж отведен 
под зал ожидания и ресторан на 200 мест Кровля эксплуатируе­
мая Перекрытие запроектировано из замоноличенных перекрест­
но-балочных систем с шагом опор 27x27 м Стены полностью 
остеклены
Причальная стенка длиной 500 м рассчитана на 3 судна загранич­
ных линий и 2 судна внутренних линий

Рис II Морской вокзал в Санкт-Петербурге (архитекторы В Михайловский, С.Евдокимов,
инженер Шаханов)
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Для выбора средств связи морского или 
речного вокзала с перроном определяющими 
факторами являются характер акватории и осо­
бенности рельефа, в связи с этим в речных 
вокзалах допускается использовать следующие 
приемы организации перронов при помощи:

специальных, в том числе и подъемно-по­
воротных мостиков и трапов, по которым осу­
ществляются посадка и высадка пассажиров;

посадочных площадок, расположенных на 
разных уровнях причальной набережной и со­
ответствующих различным отметкам горизон­
та воды и различным расчетным типам судов;

плавучих барж-дебаркадеров.
Предпочтительным является устройство на 

причальной набережной посадочных площа­
док, расположенных на разной высоте. Этот 
прием может быть осуществлен при значи­
тельных сезонных колебаниях горизонта воды 
(рис. 12).

3.18. П ерроны автовокзалов в зависимос­
ти от их располож ения по отнош ению  к го­
родским магистральным улицам, дорогам и 
проездам рекомендуется проектировать с ис­
пользован ием  следую щ их основн ы х п р и ­
емов:

а) с расположением автовокзала с одной 
стороны магистральной улицы, дороги или 
проезда (боковой или береговой тип вокзала, 
рис. 13);

б) с расположением автовокзала на одном 
из узлов перекрестка или площади (угловой тип
вокзала);

в) с расположением автовокзала в центре 
площади (островной тип вокзала, рис. 14);

г) с использованием комбинированных ре­
шений (рис. 15).

Встречающееся в практическом решении 
тупиковое размещение автовокзала, т.е. в тор­
це улицы, дороги или проезда, не может быть 
рекомендовано для проектирования, посколь­
ку при таком типе автовокзала затрудняются 
его дальнейшее развитие и организация выез­
дов на внешние дороги. Островное и угловое 
расположение автобусных вокзалов допуска­
ется только в виде исключения, при специаль­
ных технико-экономических обоснованиях.

Размеры и конфигурация перронов авто­
вокзалов определяются количеством постов 
посадки и высадки пассажиров, а также коли­
чеством постов межрейсового ожидания (отс­
тоя) междугородных и пригородных автобусов, 
легковых автомобилей, городских и междуго­
родных таксомоторов.

На перронах автовокзалов пассажирские 
платформы посадки и высадки пассажиров 
проектируют бокового, пирсового и островного 
типов. При этом пассаж ирские платформы

бокового или пирсового типа должны непос­
редственно примыкать к зданию автовокзала. 
П ассаж ирские платформы островного типа 
отделяются от здания автовокзала проездами 
и располагаются по отношению к нему парал­
лельно, под различными углами (30°, 45°, 60°) 
либо перпендикулярно. Пассажирские плат­
формы проектируют с прямолинейными, ус­
тупообразными и гребенчатыми кромками в 
соответствии с принятыми способами манев­
рирования автобусов [10, 20, 23].

3.19. Перроны аэровокзалов в аэропортах до­
пускается проектировать по следующим схемам:

а) перрон непосредственно примыкает к 
аэровокзалу, и пассажиры проходят пешком 
путь от аэровокзала до самолета (рис. 16 — 18);

б) перрон расположен на значительном рас­
стоянии от аэровокзала, и пассажиры достав­
ляются к самолетам дополнительными тран­
спортными средствами: автобусами или авто­
поездами специальных типов, в крупнейших 
аэропортах — движущимися тротуарами в тон­
нелях или в крытых эстакадах и др. (рис. 19);

в) комбинированные решения с различны­
ми сочетаниями приведенных выше схем.

Размеры и конфигурация перронов аэро­
вокзалов принимаются в зависимости от клас­
са аэропорта, количества мест стоянок само­
летов, а также типов и количества одновре­
менно обслуживаемых самолетов. Размеры и 
конфигурация перрона аэровокзала должны 
обеспечивать размещение расчетного количес­
тва самолетов на постах-стоянках и их безопас­
ное маневрирование, проезд и размещ ение 
специального технологического транспорта и 
средств перронной механизации (автозаправ­
щиков, багажных, контейнерных тележек, ав­
томобилей с почтой, грузами, бортовым пита­
нием и пр.), размещение другого передвижно­
го и стационарного оборудования, предназна­
ченного для технического обслуживания само­
летов, возможность механизированной очист­
ки от снега и наледи [21].

П ерроны  крупны х, больш их и средних 
аэровокзалов следует устраивать преимущес­
твенно с многорядной расстановкой самоле­
тов. В соответствии с характером организации 
движ ения основных потоков пассаж иров и 
багажа следует принимать приведенные реше­
ния перронов аэровокзалов:

одноярусные, когда пассажиры и сданный 
(или не полученный ими) багаж движутся в 
аэровокзале и на перроне в одном уровне, по 
первому этажу; все пассажирские и багажные 
помещения допускается размещать на одном 
этаже (иногда на двух-трех этажах);

двухъярусные, когда движение в аэровокза­
ле и на перроне организовано в разных уровнях.
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ОБЩИЙ ВИД РЕЧНОГО ВОКЗАЛА

Строительный объем вокзала 23 943 м3, 
площадь застройки 2727 м2. Единов­
ременная вместимость в летний пе­
риод 1100 пас/сут транзитных и 

дальних линий
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Рис. 12. Речной вокзал в г. Нижний Новгород (архитекторы Н.И.Чуршин, Л.С.Смирнова)
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ФАСАД ОБЩИЙ ВИД

ГЕНПЛАН ВОКЗАЛЬНОГО КОМПЛЕКСА

Вокзал расположен в центре города на стесненном участ­
ке между железнодорожной насыпью и каналом р. Дауга­
вы. Перрон имеет вытянутую форму с 14 постами отправ­
ления и 14 постами прибытия. Пассажирские платформы 
крытые. Пути пассажиров прибытия и отправления, а также 
пассажиров и автобусов строго разделены

Операционный зал с фронтом касс выходит на привокзаль­
ную площадь. Зал ожидания ориентирован в сторону пер­
рона. 2 — 4-е этажи заняты гостиницей и служебными 
помещениями

Автовокзал рассчитан на 30 тыс. пригородных и междуна­
родных пассажиров в сутки

Рис. 13. Автобусный вокзал в г. Рига, Латвия (архитектор Г.С.Минц, 
инженеры Н.П.Крымский, А.И.Рубенович)
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У — автостоянки; 2 — банкетный зал; 
3 — оборудование; 4 — центральный 
двор; 5 — переходные мосты (кры­

тые)

У — кольцевая автодорога; 2 — центральный 
двор; 3 — универмаг «Вулворт»; 4 — фойе- 
переход из автовокзала; 5 — кафе-рестора­
ны; 6 — магазины отдельных владельцев;

7 — выезд и въезд автомобилей

У — платформы автовокзала; 2 — крытый 
рынок; 3, 4 — въезд и выезд автобусов; 5 — 

лестницы железнодорожные

Рис. 14. Автобусный вокзал в Бирмингеме, Англия. П роект (архитекторы Греенвод,
Херст, Дип)
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1. ГЕНПЛАН АВТОВОКЗАЛА

/  — здание автовокзала; 2 -  перрон прибытия; 3 — 
перрон отправления, 4 — закрепленные посты тран­
зитных автобусов; 5 — площадка межрейсового отстоя 
автобусов; 6 — эстакада для осмотра автобусов; 7 — 
стоянка автомобилей такси; 8 — стоянка личных лег­

ковых автомобилей

2. ГЕНПЛАН АВТОСТАНЦИИ

] — здание автостанции; 2 — перрон прибытия и от­
правления с навесом; 3 — площадка межрейсового 
отстоя автобусов; 4 — стоянка легковых автомобилей; 

5 — эстакада для осмотра автобусов

Рис. 15. Генеральные планы автовокзала ( I) вместимостью 300 пассажиров и автостанции (2)
вместимостью 50 пассажиров
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Аэропорт расположен в 50 км к юго-востоку от Москвы и 
связан с городом автомагистралью и железнодорожной ли­
нией. Аэровокзал рассчитан на 3000 пас/ч, имеет 14 стоя­
нок самолетов. Общий объем здания 220 тыс. м3. Потоки 
пассажиров и багажа разделены по вертикали. Используют­
ся посадочные галереи и траппорталы, исключающие дви­
жение пассажиров по лестницам. Потоки пассажиров при­
бытия и отправления разделены по горизонтали. Предус­
мотрено перспективное развитие аэрокомплекса

и

АЭРОВОКЗАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС. РАЗРЕЗ

ПЛАН ВТОРОГО ЭТАЖА АЭРОВОКЗАЛА

1 — операционный зал; 2 — зал вылета; 3 — посадочные 
сооружения; 4 — сектор депутатов; 5 — сектор «Интурист». 

Стрелками показано направление потока пассажиров

Рис. 16. Аэровокзал М осква-Домодедово (архитекторы Г.Епькин, Г.Крюков, В.Локшин)
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ПЛАН ПЕРВОГО ЭТАЖА
7 — главный зал-конкорс с витринами; 
2 — таможня прибытия; 3 — таможня 
отправления; 4 — банк; 5 — служебные 
помещения; б — иммиграционная служ­
ба; 7 — полиция; 8 — почта-телеграф; 
9 — багажный конвейер; 70 — эскалато­
ры, ведущие в зал транзитных пассажи­
ров, отель, бар и ресторан; 11 — зал ожи­

дания; 12 — крытая галерея

КОМПЛЕКС В РАЗРЕЗЕ

1 — почта-телеграф; 2 — вход персона 
ла; 3 — телефонные кабины; 4 — элек- 
трощитовая; 5 — устройства кондицио­
нирования; б — бюро наземных служб; 
7 — хранение тележек; 8 — киоски; 9 — 
служебные комнаты; 10 — прачечная; 11 — 
ручной багаж; 12 — буфет; 13 — туалеты; 
14 — сантехоборудование; 15 — багаж­
ные конвейеры; 76 — ветровые ограж­
дения от реактивных струй; 77 — пан­
дусы; 18 — башня управления по­

летами

ГЕНПЛАН АЭРОВОКЗАЛЬНОГО КОМПЛЕКСА

Рис. 17. Аэровокзал Рим-Фиумичино (Леонардо да Винчи) (архитекторы А.Лучикенти, 
В. Монако, АДзабитери, инж. Р.Моранди)
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СИТУАЦИОННЫЙ ПЛАН

U>
О

Строительный объем без павильона 
около 70 000 м3. Пропускная способ­
ность — 1500 пас/ч

АЭРОВОКЗАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС В ВЕРТИКАЛЬНОМ РАЗРЕЗЕ

Рис. 18. Аэровокзал Москва-Шереметьево (архитекторы ГЕлькин, Ю.Крюков, Н.Чесаков)



АСИММЕТРИЧНАЯ ЛИНЕЙНО­
ФРОНТАЛЬНАЯ КОМПОЗИЦИЯ 
КОМПЛЕКСА ФРУНЗЕ-МАНАС

1 — перрон; 2 — аэровокзал; 
3 — привокзальная площадь

ГЕНПЛАН
АЭРОПОРТА ЕРЕВАН-ЗВАРТНОЦ

1 — аэровокзал (300 пас/ч); 2 — расшире­
ние аэровокзала под международный; 3 ~  
привокзальная площадь; 4 — ближний пер­
рон; 5 — аэровокзал внутренних линий 
(2100 пас/ч); 6 — эстакада подъезда и оста­
новок транспорта у здания; 7 — посадоч­
ные трапы; 8 — здание прилета, ресторан; 
9 — почтово-грузовой комплекс; 10 — гос­

тиница; 11 — подъездная дорога

Рис. 19. Аэровокзальные комплексы
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Допускается использовать следующие прин­
ципиальные решения, когда пассажиры: 

после сдачи багажа следуют по второму 
ярусу, а багаж перевозится по первому, при­
чем пассажиры отправления поднимаются на 
второй этаж, пассажиры прибытия спускают­
ся со второго на первый;

выходят на посадку по тоннелям, а багаж 
вывозится в уровне перрона.

3.20. Городские аэровокзалы целесообраз­
но создавать в крупнейших и крупных городах 
для обеспечения удобных взаимосвязей с аэро­
портами, расположенными на удалении более 
10 — 15 км от проектной границы городской 
застройки. Количество городских аэровокзалов 
в городе следует определять исходя из техноло­
гических условий их эксплуатации, с учетом 
конкретных градостроительной и природной 
ситуаций. Размеры и конфигурация перронов 
городских аэровокзалов, а также центральных 
городских агентств Аэрофлота и других орга­
низаций зависят от их расчетной пропускной 
способности, расположения и характера объ­
екта, видов городского транспорта, используе­
мых для связи с аэропортами, (рис. 20)

4. Р А С Ч Е Т  П Р О П У С К Н О Й  
С П О С О Б Н О С Т И  И  В М Е С Т И М О С Т И  

В О К З А Л А
4.1. Расчетная вместимость вокзала равна 

числу единовременно находящихся в нем пас­
сажиров и посетителей (встречающих и про­
вожающих людей, наводящих справки, при­
обретающих билеты и др.) и устанавливается 
отдельно для пассажиров дальнего и местного 
сообщения и отдельно для пассажиров приго­
родного сообщения.

Расчетная вместимость вокзала А  для пас­
сажиров дальних и местных сообщений опре­
деляется по формуле

N  -  СКуК2н  
100 (4)

где С — среднесуточный поток отправления 
пассажиров дальнего и местного 
сообщения за год;

Кх — ко эф ф и ц и ен т неравном ерности, 
учитывающий отношение среднесу­
точного потока отправления пасса­
жиров за пиковый период к  средне­
суточному потоку отправления за год 
(на расчетный год эксплуатации). 
Понятие пикового периода следу­
ет диф ф еренцировать п ри м ен и ­
тельно к условиям работы различ­
ных видов транспорта. К{ — при­
нимают: для малых вокзалов — 1,1 
—1,25; для средних вокзалов —1,2 
— 1,3; для больших вокзалов — 1,2

— 1,35; для крупных вокзалов — 
1,2 — 1,4. М аксимальное значение 
коэффициента Кх принимают при 
неравномерном потоке пассажиров 
и малой частоте движения поездов; 
при регулярном (в течение суток) 
движении поездов и равномерном 
потоке пассажиров принимаю тся 
минимальные значения;

К\ — коэффициент, учитывающий нали­
чие прибывших пассажиров и по­
сетителей. К2 для пассажиров даль­
него и местного сообщения следу­
ет принимать от 1,1 до 1,3; для при­
городных пассажиров — 1;

Н — норма расчетной вместимости во­
кзала, % среднесуточного потока 
пассажиров отправления (приво­
дится для вокзалов различного на­
значения в табл. 6, 7, 12).

4.1.1. Для железнодорожных вокзалов нор­
му расчетной вместимости следует принимать 
по табл. 6.

Т а б л и ц а  6

Среднесуточный поток 
пассажиров отправления 

дальнего и местного 
сообщения С ,  чел.

Норма расчетной вмести­
мости железнодорожного 

вокзала, % среднесуточно­
го потока пассажиров 

отправления дальнего и 
местного сообщений

До 500 35 -  40

Св. 500 до 1500 31 -  35

» 1500 » 3000 28 -  31

* 3000 » 5000 25 -  28

» 5000 » 8000 22 -  25

» 8000 20 -  22

Более высокую норму расчетной вмести­
мости железнодорожного вокзала следует при­
нимать при неравном ерном  распределении 
потока пассажиров в течение суток, при от­
правлении поездов в ночное время, отсутст­
вии предварительной продажи билетов или при 
значительной удаленности вокзала от населен­
ного пункта.

4.1.2. Применительно к речным вокзалам 
в формуле (4) следует принимать следующие 
показатели:

С — среднесуточный поток отправления 
пассажиров дальнего (транзитного) и местно­
го речного сообщения за весь период навига­
ции на 10-й год эксплуатации;

К{ — коэффициент сезонной неравномер­
ности  о тп р ав л ен и я  п ассаж и р о в  д ал ьн его
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ПЛАН ВТОРОГО ЭТАЖА

Общий объем здания комплекса около 
200 000 м3, в том числе административ­
ный корпус и гостиница по 30 000 ч 1 
Расчетная пропускная способность аэро­

вокзала 3000 чел/ч

ssM
Л ени н гр адски й  п р о сп е к т К ор пус  а д м и н и стр а ти вн ой  

служ бы

Рис 20 Московский городской аэровокзал



(транзитного) и местного речного сообщения, 
который определяется по формуле

^1 = -^м^суг , (5)
где Км — коэффициент месячной неравномер­

ности за летний период (июнь — 
август);

К — коэффициент суточной неравно­
мерности в месяц максимального 
пассажиропотока, равный отноше­
нию среднего количества отправ­
ляемых пассажиров за 5 — 10 сут 
наибольшего пассажиропотока к 
среднесуточному отправлению за 
данный месяц.

Норму расчетной вместимости речного 
вокзала Н в формуле (4), % среднесуточного 
потока пассажиров отправления дальнего 
(транзитного) и местного сообщений С сле­
дует принимать по табл. 7.

Т а б л и ц а  7

Среднесуточный поток 
отправления пассажиров 

дальнего и местного 
сообщений С ,  чел.

Норма расчетной вмести­
мости речного вокзала, % 
среднесуточного потока 
пассажиров отправления 

дальнего и местного 
сообщений, Н

До 250 30

Св. 250 до 500 30 -  22

» 500 » 1500 22 -  16

» 1500 » 3000 16 -  12

» 3000 » 5000 12 -  10

» 5000 9

П р и м е ч а н и е .  Коэффициент сезонной неравно­
мерности отправления пассажиров дальнего и местного 
речного сообщений К ,  определяется в результате анализа 
отчетных данных отправления пассажиров по данному 
порту или его аналогам за 5 — 10 лет. При отсутствии 
отчетных данных значения коэффициента неравномер­
ности К ,  рекомендуется принимать: для речных бассей­
нов восточных и северных районов страны равным 1,5 — 
2; для остальных речных бассейнов — 1,3 — 1,6.

4.1.3. Для пассажиров пригородного сооб­
щения в речных вокзалах, как правило, долж­
ны быть предусмотрены отдельные пассажир­
ские помещения. Расчетная вместимость этих 
помещений определяется по среднесуточному 
отправлению в летний период пригородных 
пассажиров, осуществляющих целевые поезд­
ки. Величина среднесуточного потока отправ­
ления пассажиров пригородного сообщения, 
для которых необходимо строительство пас­
сажирских помещений, должна быть установ­
лена на основе технико-экономических изыс­
каний применительно к каждому порту.

4.1.4. Расчетные нормы площадей помеще­
ний для пассажиров внутригородских линий 
речного флота, располагаемых в общих поме­
щениях речных вокзалов, следует принимать

Помещение Норма 
площади, м2

Количество едино­
временно находя­

щихся в помещении 
пассажиров внутри­

городских линий 
речного флота, % 
общей пассажиро- 

вместимости вокзала

Вестибюль 0,5 40
с кассами

Зал ожидания с 
буфетной стой­
кой

1,8 60

Для пассажиров внутригородского и при­
городного сообщения, осуществляющих поезд­
ки с целью прогулок, экскурсий и отдыха, вмес­
тимость пассажирских помещений не рассчи­
тывается. Для этой категории пассажиров дол­
жны быть предусмотрены теневые навесы и 
необходимое количество билетных касс или 
автоматов для продажи билетов.

4.1.5. Применительно к морским вокзалам 
в формуле (4) следует принимать следующие 
показатели:

С — среднесуточный поток отправления 
пассажиров дальнего (транзитного) и местно­
го морского сообщений за всю навигацию, ко­
торый определяется путем деления расчетного 
количества пассажиров отправления Рот на чис­
ло дней навигации Т;

К{ — коэффициент сезонной неравномер­
ности отправления пассажиров дальнего (тран­
зитного) и местного морского сообщения, ко­
торый определяется отношением наибольше­
го месячного отправления к среднемесячному 
за весь период навигации;

К2 — коэффициент, учитывающий наличие 
пассажиров прибытия и посетителей, а также 
пассажиров, совершающих в данном морском 
вокзале пересадку с одного судна на другое, 
который принимается для пассажиров дальне­
го и местного сообщения от 1,2 до 1,5;

Н — норма расчетной вместимости мор­
ского вокзала, % среднесуточного потока пас­
сажиров отправления. Норму расчетной вмес­
тимости морского вокзала Н следует опреде­
лять соотношением

Н = ^ 1 0 0 ,  (6)п '
где Кс — количество судозаходов в пасса­

жирский район, обслуживаемый 
морским вокзалом в течение суток,
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значения этого коэффициента да­
ны в табл. 9;

п — среднее число судов отправления 
за сутки в наибольший по пасса- 
жирообороту месяц.

Т а б л и ц а  9

Число судозаходов в 
течение суток

Коэффициент Кс, применяемый 
при определении единовременной 

вместимости морского вокзала

До 4 - 5 1,0

» 7 1,1

» 10 1,3

» 16 1,5

» 18 2,0

Вместимость морского вокзала Н должна 
быть проверена по продолжительности пери­
ода пассажирских операций по каждому суд­
ну, которая устанавливается как сумма про­
должительности накопления пассажиров в по­
мещениях вокзала и времени, необходимого 
для проведения различных операций и посад­
ки пассажиров на судно. Продолжительность 
накопления пассажиров в помещениях вокза­
ла и время, необходимое для различных опе­
раций и посадки, принимаются по табл. 10 в 
зависимости от пассажировместимости судна.

Т а б л и ц а  10

Операции
Продолжительность пассажирских 
операций в морских вокзалах, ч, 

при пассажировместимости судна, 
чел.

100 -  150 250 -  350 500 -  1000

Н акопление 
пассажиров в 
помещ ениях 
вокзала

0,5 0,5 1

О бслуж ива­
ние пассажи­
ров и посадка

0,5 1 1

П р и м е ч а н и е .  Для вокзалов конечных портов 
производится проверка пассажировместимости наиболь­
шего расчетного судна, если по условиям работы пасса­
жирских линий ожидается полная занятость судна при 
отправлении его из данного пункта. В таких случаях пас- 
сажировместимость вокзала принимается не менее пасса­
жировместимости судна.

Вместимость морского вокзала должна быть 
также проверена по формуле

N  = Оп + Jmc_ D п , (7)
где Dn — наибольшая расчетная посадка;

/ пас — коэффициент, учитывающий ин­
тенсивность работы пассажирско­
го района порта;

Dn — расчетная посадка для судов дру­
гой линии, выбираемой на осно­
вании анализа работы пассажир­
ского района.

Значение / пас зависит от суммарной продол­
жительности пассажирских операций по отправ­
ляемым судам и принимается по табл. 11.

Т а б л и ц а  11
Суммарная продолжительность 

пассажирских операций 
по отправляемым судам, ч

Значение
коэффициента

J

п ас

8 - 1 1 0,25

12 -  16 0,5

17 -  24 0,75

25 -  32 1
П р и м е ч а н и е .  При наличии данных по проекти­

руемому пассажирскому району морского порта и режи­
ме работы пассажирских линий значение J n x  может быть 
установлено путем построения графика работы вокзала 
по отправлению судов.

4.1.6. Применительно к автобусным вокза­
лам в формуле (4) следует принимать следую­
щие показатели:

С — среднесуточный поток отправления 
пассажиров дальнего (междугородного) и мес­
тного сообщения за год;

К{ — следует принимать по п. 4.1;
К2 — следует принимать для пассажиров 

междугородного и местного сообщения рав­
ным от 1 до 1,2;

Н — норма расчетной вместимости авто­
бусного вокзала определяется в зависимости 
от удельного веса пассажиров отправления 
дальних (междугородных) автобусных сооб­
щений в общем объеме работы вокзала по 
отправлению в сутки.

Норму расчетной вместимости автобусного 
вокзала Н, % среднесуточного потока пассажи­
ров отправления, следует принимать по табл. 12.

4.2 В вокзалах различного назначения пло­
щадь основных помещений S  допускается оп­
ределять по формуле

S  = f  Р N, (8)
где /  — единичная норма площади в расче­

те на одного пассажира, находяще­
гося в данном помещении (табл. 6);

Р — примерное число пассажиров, еди­
новременно находящихся в отдель­
ных помещениях вокзала, % его 
расчетной вместимости;

N  — расчетная вместимость вокзала, рас­
считанная по формуле (4).
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Т а б л и ц а  12

Среднесуточный поток 
отправления пассажи­

ров дальнего (междуго­
родного) и местного 
сообщений, С, пас.

Норма расчетной вместимости 
вокзала, % среднесуточного 

отправления пассажиров, при 
удельном весе дальних (между­

городных) сообщений Н
20 21 -  80 81 — 100

От 100 до 250 19 23 26

Св. 250 » 500 18 22 25

» 500 » 1000 17 20 24

* 1000 » 2000 14 17 22

» 2000 » 3000 10 12 19

* 3000 7 10 19

4.2.1 Значения единичной нормы площа­
ди /  для вокзалов различного назначения при­
ведены в табл. 13.

4.2.2 Примерное количество пассажиров и 
посетителей в формуле (5), единовременно 
находящихся в отдельных помещениях желез­
нодорожных вокзалов Р, % их расчетной вмес­
тимости, следует принимать по табл. 14.

4.2.3 Примерное количество пассажиров в 
формуле (5), единовременно находящихся в 
отдельных помещениях автобусных вокзалов 
Р, % их расчетной вместимости, следует при­
нимать по табл. 14

4.2.4 Состав и площади основных поме­
щений аэровокзалов в аэропортах устанавли­
ваются исходя из их пропускной способности. 
На стадии предпроектных разработок рекомен­

дуется пользоваться данными табл. 15, где при­
водятся площади застройки основных зон аэро­
вокзального комплекса в зависимости от про­
пускной способности аэропорта (годовой или 
часовой).

4.2.5. П ри реконструкции аэровокзала, 
как правило, в границах существующего ком ­
плекса, в целях исклю чения дублирования 
общих помещ ений и достижения более ком ­
пактного планировочного реш ения следует 
учитывать данные табл. 16, для сопоставле­
ния показателей  увеличения площ ади за ­
стройки всего аэровокзального комплекса и 
площади аэровокзала с показателями изм е­
н ен и я  ф рон та  о с та н о в о к  о б щ ествен н о го  
транспорта, стоянок самолетов и распреде­
ления площади по группам помещ ений, уров­
ням зданий.

4.2.6. М етодические р еком ен д ац и и  по 
расчету пропускной способности и вмести­
мости аэровокзалов изложены в соответству­
ющих нормативно-технологических докумен­
тах [11]. При этом основны ми требованиями 
при  п р о ек ти р о в ан и и  п о м ещ ен и й  зд ан и й  
аэровокзалов являются следующие: в малых 
аэровокзалах пассажирские пом ещ ения сле­
дует предусматривать как  едины й зал уни­
версального использования; средние аэровок­
залы  долж ны  им еть сп ец и ал и зи р о в ан н ы е  
о п ерац и он н ы е зоны  и зоны  ож и д ан и я; в 
больших и крупных аэровокзалах следует со­
четать специализированные по направлени­
ям и составу потоков пассажиров операци­
онные залы и залы ожидания.

Т а б л и ц а  13

Помещения
Площадь основных пассажирских помещений железнодорожных, 

автобусных, морских, речных вокзалов, не менее мг на 1 пас.

малые средние большие крупные

Объединенный пассажирский зал (вес­
тибюль, кассовый зал, зал ожидания)

2,1 -  1,9 2,0 -  1,8 — -

Вестибюль (операционный или распре­
делительный зал, кассовый зал)

— 1,5 -  1,4 1,4 -  1,3 1,3 -  1,2

Зал ожидания — 1,9 1,9 1,7

Комната (зал) для пассажиров с детьми 1,0 — — —

Обеденные залы ресторана, кафе и бу­
фета

Согласно СН иП 2.08.02-89*, п. 2. 29

П р и м е ч а н и я :  1. В пределах каждой группы вокзалов большие единичные нормативные показатели надлежит 
применять для меньших вокзалов.

2. В зависимости от функциональной схемы и объемно-планировочной композиции здания вокзала может быть запро­
ектирован объединенный пассажирский зал или отдельные помещения — вестибюль, кассовый зал, залы ожидания.
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Т а б л и ц а  14

Помещения

Примерное количество пассажиров и посетителей, единовре­
менно находящихся в отдельных помещениях железнодорож­
ных, речных, морских и автобусных вокзалов, % их расчетной 

вместимости, Р

малые средние большие крупные

Объединенный пассажирский зал (вестибюль, 
кассовый зал, зал ожидания)

65 -  70 78 -  82 
(вариант при 
объединенном 
зале)

Вестибюль (операционный или распредели­
тельный зал, кассовый зал)

— 38 -  47 40 -  49 42 -  50

Зал ожидания — 3 5 - 4 0 35 -  40 35 -  40

Комната (зал) для пассажиров с детьми 10 — — —

Торговый зал ресторана, кафе или буфета 12 -  15 10 -  12 8 - 1 0 6 - 8

Помещение камеры хранения ручного ба­
гажа

6 - 4 6 - 4 6 - 4 7 - 4

Прочие пассажирские помещения (почта, ку­
рительные, уборные, парикмахерская и т.п.)

4 4 4 4

ИТОГО: 100 100 100 100

Т а б л и ц а  15

Площадь застройки, тыс м2, основных зон аэровокзального комплекса в аэропортах 
с годовой пропускной способностью, млн пас.

Основные зоны аэровокзального 0,1 0,27 0,5 1,2 1,6 2,0 2,9 4 4,9 7 8,5 10
комплекса Часовая пропускная способность, пас/ч

100 200 400 600 800 1000 1200 1500 1800 2000 2500 3000

Аэровокзал 1,5 2 3 6 8 9 11 14 16 19 23 26

Перрон 1,1 18 40 54 62 88 108 135 161 178 212 267

Привокзальная площадь 4 5 8 11 14 18 22 27 32 36 44 53

ИТОГО: 16,5 25 51 71 84 115 141 176 209 233 279 346

5. ОБЪЕМНО-ПЛАНИРОВОЧНЫЕ И 
КОНСТРУКТИВНЫЕ РЕШЕНИЯ ЗДАНИЯ 
И ДРУГИХ ЭЛЕМЕНТОВ ВОКЗАЛЬНОГО 

КОМПЛЕКСА

5.1. Объемно-планировочные решения зда­
ний вокзалов должны соответствовать следу­
ющим общим требованиям:

а) обеспечивать взаимосогласованную ор­
ганизацию движения пассажиров и посетите­
лей с разделением, главным образом, в боль­
ших и крупных вокзалах потоков прибытия и

отправления, а также потоков дальних, мест­
ных, транзитных и пригородных пассажиров;

б) предусматривать расположение операци­
онных помещений и устройств (справочное 
бюро, билетные и багажные кассы, камеры 
хранения и др.) приближенно к главным пу­
тям движения основных потоков пассажиров;

в) предусматривать расположение помеще­
ний, предназначенных для ожидания пассажи­
ров, а также предприятий общественного пи­
тания и торгово-бытового обслуживания пас­
сажиров приближенно к перрону с отделени-
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Т а б л и ц а  16

Значение показателей для аэровокзалов с годовой пропускной способностью, млн пас.

Показатель 0,27 0,5 1,2 1,6 2 3 4 4,9 7 8,5 10

Часовая пропускная способность, пас/ч

200 400 600 800 1000 1200 1500 1800 2000 2500 3000

П римерная общая пло­
щадь помещений основ­
ного технологического  
назначения, м2

2300 4200 6300 8400 10500 12600 15800 18900 21000 26700 31500

Количество наиболее за­
груженных стоянок ближ­
него перрона, щт.

2 2 3 4 5 6 7 9 12 13 14

Ф ронт наиболее загру­
женных стоянок ближне­
го перрона, округленные 
значения при однорядной 
постановке самолетов под 
прямым углом к аэровок­
залу, м

40 50 90 140 190 240 300 390 500 560 620

К оли чество  о стан о во к  
транспорта при высадке 
из:

автобусов 1 2 2 2 2 2 3 4 5 6 6

легковых автомобилей 1 2 2 2 3 3 4 5 6 7 7

при посадке в: 
автобусы 1 2 2 3 3 4 4 6 6 7 7

легковые автомобили 1 2 2 2 3 4 5 6 7 8 9

Минимальный фронт ос­
тановок общ ественного 
транспорта, м, при: 

высадке пассажиров 25 40 40 40 45 45 70 95 115 140 140

посадке пассажиров 25 40 40 60 45 85 95 115 140 155 160

П р и м е ч а н и е .  Для оценки объемов строительства аэровокзалов рекомендуется принимать примерную величину 
удельной нормируемой площади помещений:

17.0 — 14,0 м2/пас. пропускной способности аэровокзалов воздушных трасс Российской Федерации;
30.0 — 25,0 мг/пас. пропускной способности аэровокзалов международных авиалиний (большие значения соответству­

ют меньшей пропускной способности аэровокзалов и наоборот).

ем соответствующих помещений и зон от глав­
ных путей движения пассажиров;

г) предусматривать расположение комнат 
длительного ожидания, в том числе предназ­
наченных для инвалидов, а также комнат ма­
тери и ребенка изолированно от наиболее 
шумных помещений и зон вокзала, возмож­
но даже с устройством для соответствующих 
категорий пассажиров специальных выходов 
на перрон;

д) обеспечивать удобства эксплуатации для 
персонала, а также перронных бригад с ус­
тройством для них отдельных выходов на пер­
рон.

5.2. Помещения вокзалов различного на­
значения подразделяются на три группы:

а) пассажирские основного назначения;
б) дополнительного обслуживания пасса­

жиров;
в) служебные и вспомогательные.
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5.3. Пассажирские помещения основного 
назначения включают вестибюль, кассовый зал, 
зал ожидания, комнаты для пассажиров с деть­
ми, кассы билетные и багажные, справочное 
бюро, камеры хранения ручной клади.

5.3.1. Операционные помещения — вести- 
бюли-конкорсы и распределительные залы, 
кассовые залы, багажные отделения — реко­
мендуется группировать преимущественно со 
стороны города. Эти помещения должны иметь 
достаточный фронт устройств для проведения 
соответствующих операций, а также удобные 
взаимосвязи с залами ожидания, привокзаль­
ной площадью и перроном. Почтовые отделе­
ния с телеграфом, междугородными и внутри­
городскими телефонами, торговые прилавки и 
киоски располагаются рядом с основными пас­
сажирскими помещениями (рис. 21, 22).

5.3.2. Билетные кассы целесообразно рас­
полагать группами, объединяя их по категори­
ям пассажиров. В больших и крупных вокза­
лах билетные кассы оборудуются билетопеча­
тающими машинами и диспетчерской связью. 
Расстояние между осями билетных касс, как 
правило, не должно превышать 2 м, а для при­
городных касс — 1,8 м. Перед билетными кас­
сами необходимо предусматривать свободную 
зону накопления пассажиров (глубиной не 
менее 3 — 4 м). Автоматы для продажи биле­
тов устанавливаются по пути следования пас­
сажиров отправления.

5.3.3. Залы ожидания рекомендуется про­
ектировать удобно связанными с вестибюлем- 
конкорсом, рестораном (кафе-буфетом) и вы­
ходами на перрон, как правило, в одном с ними 
уровне, а также с залами, размещенными в 
подземном уровне и на втором (антресольном) 
этаже. Такие приемы должны быть оправданы

расчетными объемами движения, рельефом или 
композиционными соображениями и требуют 
устройства специальных тоннелей для пасса­
жиров или галерей, балконов, мостиков и тра­
пов для обеспечения удобного перехода на 
платформу железнодорожного или автобусно­
го вокзала, на борт речного или морского суд­
на или в кабину самолета без неоправданных 
перемещений пассажиров по вертикали.

В больших и крупных вокзалах может быть 
оправдано устройство одного или нескольких 
залов ожидания для различных категорий пас­
сажиров (например, транзитных пассажиров, 
военнослужащих, пассажиров с детьми и др.).

5.3.4. Операционные помещения и поме­
щения для ожидания часто объединяют в еди­
ном пространстве (зале) с обеспечением его 
функционального зонирования при помощи 
стационарных или передвижных рекламных 
стендов, кабин телефонов-автоматов, торговых 
киосков, секционной мебели, декоративного 
озеленения и других приемов.

5.3.5. В вокзалах, расположенных в южных 
климатических районах (ША, Ш Б, Ш В, ГУТ), 
как правило, используют открытые простран­
ства (плоские кровли, балконы, террасы, наве­
сы, солнцезащитное озеленение) для отдыха и 
ожидания пассажиров в наиболее напряженные 
по пассажиропотоку летние дни. Такие про­
странства и устройства обычно рассчитывают­
ся не менее чем на 25% сверх общего расчетно­
го числа пассажиров и посетителей.

5.3.6. Камеры хранения ручной клади ре­
комендуется располагать вблизи путей следо­
вания пассажиров прибытия в местах, удоб­
ных для использования пассажирами.

В малых и средних .вокзалах хранение руч­
ной клади, как правило, обеспечивается пре-

U = S LS O D 0

1 — вокзал-мост; 2  — площадь-мост; 

3  — административно-гостиничные 
корпуса; 4  — бюро; 5 — станция мет­
ро; 6  — автовокзал; 7 — библиотека; 

8  — улица Ля-Вийетт; 9  —  бульвар 
Вивьер Мерль; 1 0  — тоннели

Рис. 21. Железнодорожный вокзал Пардье в Лионе, Франция
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ФАСАД СО СТОРОНЫ ПУТЕЙ

ПЛАН ПЕРВОГО ЭТАЖА

1 — пассажирский зал; 2  — зал ожидания; 

3  — кафе; 4  — кассы; J  — багажное отделе­
ние; 6  — почтамт; 7 — хозяйственный двор; 

8  —  платформы; 9 — привокзальная пло­
щадь; 1 0  — автостанция
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имущественно в автоматических камерах хра­
нения; хранение громоздких вещей — в ба­
гажных помещениях. В больших и крупных 
вокзалах не менее 80% ручной клади, как пра­
вило, должно обеспечиваться автоматически­
ми камерами хранения, которые по возмож­
ности должны располагаться в одном поме­
щении.

Багажные помещ ения рекомендуется про­
ектировать с учетом удобства сортировки, ком­
плектования, погрузки и выгрузки багажа, 
складских, почтовых и других аналогичных 
операций. Багажные помещения обычно име­
ют подъезды для грузовых и специальных ав­
томобилей со стороны привокзальной площ а­
ди и для электрокар или других средств пере­
мещения багажа и грузов со стороны перрона 
(причала, аванперрона) и оборудуются спе­
циальными устройствами для механизации 
погрузоразгрузочных работ. В малых вокза­
лах рекомендуется совмещение камеры хра­
нения и багажного отделения в одном поме­
щении.

Багажные кассы и автоматы для оплаты за 
хранение ручного багажа должны размещать­
ся вблизи от мест хранения.

5.4. В помещения дополнительного попут­
ного обслуживания пассажиров включают по­
мещения для посетителей предприятий общес­
твенного питания, буфетные стойки, пассажир­
ские залы, комнаты длительного пребывания 
пассажиров, медицинский пункт, отделение 
связи (почта, телеграф, телефон), торговые 
киоски, парикмахерские, уборные, куритель­
ные.

5.4.1. Залы ресторана, кафе, столовых-за­
кусочных или буфетов должны проектировать­
ся непроходными и располагаться, как прави­
ло, смежно с залами ожидания. В малых вок­
залах следует предусматривать преимуществен­
но буфеты, в средних и больших вокзалах — 
кафе и столовые-закусочные, в крупных во­
кзалах (помимо перечисленных предприятий) — 
рестораны.

Площади помещ ений (обеденных залов) 
предприятий общественного питания следует 
принимать в соответствии со СНиП 2.08.02-89* 
в зависимости от вместимости (пропускной 
способности) вокзала, его места расположения, 
контингента обслуживаемых пассажиров и при­
нятых на вокзале видов учреждений питания.

5.4.2. Комнаты длительного отдыха пас­
сажиров, комната матери и ребенка, а также 
помещ ения для отдыха эксплуатационного 
персонала размещаются изолированно от ос­
новных потоков пассажиров и, как правило, 
на втором или третьем этаже. Комнаты отды­
ха пассажиров, размещаемые в вокзале, сле­

дует проектировать в соответствии с норма­
ми технологического проектирования вокза­
лов.

5.4.3. В больших и крупных вокзалах не­
обходим о п ред усм атри вать  м ед и ц и н ск и й  
пункт с удобными входами в него со стороны 
перрона.

5.4.4. Размещение помещ ений отделений 
связи (почта, телеграф, телефон), транспорт­
ных агентств, справочных бюро, как прави­
ло, определяется технологическими требова­
ниями.

5.4.5. Торговые киоски для продажи мине­
ральной воды, чая, кофе, бутербродов, книг, 
газет, журналов, кондитерских и аптекарских 
товаров, сувениров должны примыкать к  ос­
новному залу ожидания или располагаться не­
посредственно в нем.

5.4.6. В пассажирских зданиях предусмат­
риваются раздельные санитарные узлы (мужс­
кие и женские). Санитарные узлы должны рас­
полагаться так, чтобы из них не было непос­
редственного выхода в пассажирские залы. В 
больших и крупных вокзалах кроме умываль­
ников следует предусматривать душевые ка­
бины размером 100x200 см. Площади и разме­
ры санитарных узлов рекомендуется соотно­
сить с нормами (как справочным материалом) 
отмененного СН иП  2.08.02-85, а также дей­
ствующего СНиП 2.09.04-87.

На территории железнодорожной станции, 
пассажирского района морского или речного 
порта, перрона автовокзала рекомендуется ус­
тройство дополнительных наружных санитар­
ных узлов для летнего периода. В тех случаях, 
когда на прилегающей к перрону территории 
вокзала невозможно запроектировать общес­
твенные туалетные, санитарные узлы вокзала 
рассчитывают по максимальному суточному 
пассажиропотоку.

5.4.7. Парикмахерские, подсобные, кури­
тельные и другие помещения бытового обслу­
живания пассажиров размещаются вблизи пас­
сажирских залов и имеют удобную с ними 
связь.

5.4.8. Курительные комнаты (одна или не­
сколько) располагаются рядом с санитарными 
узлами и не должны быть проходными.

5.4.9. В больших и крупных вокзалах пред­
усматриваются помещения для срочного ре­
монта обуви, одежды, часов, заправки автору­
чек и других услуг.

5.4.10. В крупных вокзалах, обслуживаю­
щих транзитных пассажиров, а также в боль­
ших и крупных аэровокзалах устраивают со­
гласно заданиям на проектирование залы для 
просмотра кинофильмов и телепередач, лек­
ционные и читательские залы, видеосалоны и
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др. Эти помещения рекомендуется приближать 
к зоне ожидания.

5.4.11. В вокзалах городов, являющихся 
административными центрами, допускается 
предусматривать представительские и депутат­
ские комнаты. В вокзалах, расположенных в 
городах, имею щ их культурно-историческое 
значение, как правило, предусматривают по­
мещения для туристов, включая иностранных. 
Проектирование таких помещений в вокзалах 
осуществляется индивидуально в соответствии 
с заданием на проектирование.

5.5. Служебные и вспомогательные поме­
щ ения включают производственные, складс­
кие и вспомогательные помещения предпри­
ятий общественного питания.

5.5.1. Административные помещения, свя­
занные с обслуживанием пассажиров, реко­
мендуется приближать к вестибюлю и залам 
ожидания; служебные помещ ения, связанные 
с работой касс, помещ ения отдыха кассиров 
и комнату старшего кассира размещают при 
билетных кассах; другие административные и 
служ ебно-технические пом ещ ения вокзала 
проектируют, как правило, в одном блоке. 
Служебные помещ ения станции, порта про­
ектируются в комплексе вокзала с отдельным 
входом; помещение дежурного по станции и 
порту рекомендуется размещать, как прави­
ло, в одном уровне с пассажирскими плат­
формами.

5.5.2. Диспетчерскую нередко размещают 
в здании вокзала, а также в отдельно стоящем 
здании, преимущественно в больших вокзалах, 
для возможно более полного обозрения из нее 
перрона (железнодорожных путей, пассажир­
ских причалов и акватории морского или реч­
ного порта, перрона автовокзала, территории 
аэропорта).

5.5.3. Блокировка зданий вокзалов со слу­
жебно-техническими, вспомогательными зда­
ниями, помещениями, транспортными устрой­
ствами (багаж ны м и отделениям и, постами 
электрической централизации, тепловыми пун­
ктами, гаражами для автокар и легковых авто­
мобилей, трансформаторными подстанциями 
и др.) рекомендуется во всех случаях, когда это 
не противоречит эксплуатационным, санитар­
но-гигиеническим  требованиям и условиям 
планировки и застройки вокзальных комплек­
сов.

5.5.4. На пассажирской станции (в пасса­
ж ирском  районе) следует размещ ать гараж 
малой м еханизац ии , которы й мож ет быть 
встроен в здание вокзала или сблокирован с 
другими зданиями.

5.5.5. Вспомогательные сооружения (тран­
сформаторные подстанции, насосные, венти­

ляционны е устройства и т.п .), как правило, 
встраивают в здание вокзала. В случае необхо­
димости строительства для вокзала самостоя­
тельной котельной ее размещают в удалении 
от основных пассажирских помещ ений на рас­
стоянии не более 200 м.

5.5.6. Для хранения мелкого уборочного 
инвентаря необходимо устраивать на каждом 
этаже вокзала кладовые из расчета 1,2 м2 на 
каждые 100 м2 полезной площади. Кладовые 
оборудуют мойками с подводкой холодной и 
горячей воды.

5.5.7. Подсобные помещ ения ресторана, 
кафе, столовой-закусочной или буфета, как 
правило, имеют самостоятельный вход (жела­
тельно с торцевой стороны здания вокзала) для 
подвозки продуктов и вывозки отходов и тары.

5.5.8. Бытовые помещ ения для работников 
вокзала располагают обособленно от основных 
пассажирских помещений. Их следует проек­
тировать в соответствии со С Н иП  2.09.04-87 и 
штатным расписанием.

5.6. Конструктивные схемы вокзалов до­
лжны соответствовать совокупности конкрет­
ных градостроительных и природных условий, 
содержанию основных технологических про­
цессов и наиболее прогрессивным методам ин­
дустриального строительства.

5.6.1. Основные пассажирские помещ ения 
рекомендуется проектировать с минимальным 
количеством опор, обеспечивающих организа­
цию беспрепятственного движения основных 
потоков пассажиров и допускающих измене­
ния при эксплуатации отдельных помещений 
и залов с их многовариантным зонированием 
и трансформацией, а также достройку или над­
стройку здания вокзала в случае возникнове­
ния такой необходимости.

5.6.2. Высоту этажей зданий вокзалов (от 
пола до пола вышележащего этажа или услов­
ного верха чердачного покрытия) рекоменду­
ется принимать кратной модулю:

300 мм в пределах высот до 3,6 м;
600 » » » » св. 3 ,6» .

5.6.3. М инимальная высота помещ ений в 
вокзалах от пола до низа выступающих кон­
струкций перекрытия или покрытия рекомен­
дуется не менее, м:

а) для пассажирских помещений и залов, в 
том числе и подземных —3,6;

б) для машинных залов систем кондицио­
нирования воздуха в малых и средних вокза­
лах — 4,5;

в) для машинных залов систем кондицио­
нирования воздуха в больших и крупных во­
кзалах — 6,5;

г) для остальных надземных помещ ений, 
включая технические — 2,5;
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д) для вентиляционных камер приточных 
установок, размещенных в подвале, — 4,2.

При этом общий строительный объем пас­
сажирского здания независимо от величины 
отклонения от норм площадей и высот отдель­
ных помещений не должен превышать объ­
ема, устанавливаемого утвержденным задани­
ем на проектирование.

5.7. Для строительства вокзалов применя­
ют в основном сборные конструкции завод­
ского изготовления. Сборные изделия, как 
правило, принимаются по каталогам типовых 
индустриальных строительных конструкций и 
изделий для транспортного, а также жилищ­
ного, гражданского и промышленного стро­
ительства с учетом максимальной унифика­
ции, сокращения типоразмеров и обеспече­
ния взаимозаменяемости строительных кон­
струкций.

5.7.1. Сборно-монолитные и монолитные 
железобетонные конструкции применяются в 
зависимости от совокупности местных усло­
вий, необходимости достижения высокой ар­
хитектурной выразительности здания вокзала 
с учетом технико-экономических обоснований. 
Металлические конструкции в виде металли­
ческих ферм или пространственных решеток 
применяют, как правило, для перекрытий с 
пролетами свыше 18 м.

5.7.2. Местные строительные материалы 
(дерево, кирпич, естественный камень и пр.) 
рекомендуется применять для улучшения их 
архитектурно-художественных качеств.

5.7.3. Унификация и типизация строитель­
ных конструкций и деталей должны допускать 
возможность монтажа из них не только зда­
ний вокзалов, но и всех других служебно-тех­
нических и подсобно-вспомогательных зданий 
и сооружений, входящих в состав вокзальных 
комплексов.

5.7.4. Нормативные временные нагрузки на 
перекрытия рекомендуется принимать соглас­
но СНиП 2.01.07-85.

5.8. Характер внутренней отделки основ­
ных пассажирских помещений и залов уста­
навливают в задании на проектирование с уче­
том следующих общих требований:

а) ограждающие поверхности вестибюлей, 
операционных и кассовых залов, залов ожи­
дания, торговых залов ресторанов, а также 
тоннельных переходов и надземных залов-кон- 
корсов должны выполняться из высококачес­
твенных, прочных, стойких, гигиеничных и 
экономичных в эксплуатации материалов;

б) должна быть обеспечена хорошая обоз- 
реваемость всех помещений и устройств, в 
которых нуждаются пассажиры и посетители, 
в том числе и видимость операционных и кас­

совых залов с привокзальной площади и пер­
рона из залов ожидания;

в) отделка основных пассажирских поме­
щений и залов должна решаться со скрытым 
размещением инженерных коммуникаций (во­
допровод, канализация, вентиляция, отопле­
ние, электропроводка, радио, связь и др.).

5.8.1. Покрытие полов, облицовку стен и 
колонн в операционных залах, зонах ожида­
ния и движения основных потоков пассажи­
ров, а также ступени главных лестниц целесо­
образно предусматривать из естественного кам­
ня твердых пород или из других высокопроч­
ных материалов.

5.8.2. В помещениях, предназначенных для 
хранения и перемещения багажа или грузов, 
рекомендуется защита колонн, выступов стен 
и проемов дверей или ворот от повреждения 
средствами транспорта и механизации.

5.8.3. В производственных помещ ениях 
ресторанов (буфетов), в санитарных узлах и 
других помещениях с влажным режимом ра­
боты полы, стены и перегородки выполняют 
из влагостойких материалов; стены и перего­
родки следует облицовывать на высоту не ме­
нее 2 м стойкими, прочными и гигиеничными 
материалами.

5.8.4. Стеновые о1раждения основных пас­
сажирских помещений и залов, а также поме­
щений основного технологического назначе­
ния проектируются с учетом обеспечения воз­
можности обзора перрона и привокзальной 
площади.

5.8.5. Конструктивные решения витражей 
должны обеспечивать возможность мойки сте­
кол и очистки пространства между ними вруч­
ную или механическими устройствами.

5.8.6. Светопрозрачные ограждения вокза­
лов рекомендуется проектировать так, чтобы 
шум, проникший в помещение извне, не пре­
вышал установленных норм. Для повышения 
звукоизоляции остекленных наружных ограж­
дений необходимо предусматривать витражи 
и окна с двойными раздельными переплета­
ми, притворы которых уплотняются другими 
прокладками.

5.8.7. В проектах должна быть предусмот­
рена возможность скрытой проводки внут­
ренних коммуникаций и обеспечен легкий 
доступ к ним путем устройства подвесных 
потолков, сквозных шахт и подобных ус­
тройств. При этом расстояние от низа несу­
щей конструкции до плоскости подвесного 
потолка, над которым размещаются венти­
ляционные короба, составляет, как правило, 
не менее 0,8 м.

5.8.8. В больших и крупных вокзалах, рас­
положенных в административных и других
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центрах, оправдано использование средств 
монументального и декоративного искусства 
и синтеза архитектуры, скульптуры и живопи­
си с целью повышения художественно-эсте­
тических и эксплуатационных качеств вокза­
лов, выявления их функционально-техничес­
кой сущности и роли в данном городе и в еди­
ной транспортной сети страны.

5.8.9. Наружную отделку зданий вокзалов 
и других объектов, входящих в состав вокзаль­
ных комплексов, как правило, предусматри­
вают из материалов заводского изготовления. 
Для наружной отделки рекомендуется приме­
нение естественного камня (известняки, туфы, 
ракушечники, мраморы и др.).

5.8.10. Покрытия зданий вокзалов предус­
матривают совмещенными с кровлей и внутрен­
ними водостоками. Применение наружных во­
достоков допускается только для вокзалов с про­
пускной способностью до 100 пас/ч.

5.8.11. Наружную отделку зданий морских 
и речных вокзалов, а также всех других вокза­
лов, строящихся в неблагоприятных климати­
ческих условиях и в районах Крайнего Севе­
ра, предусматривают из высокопрочных мате­
риалов, защищающих здания от влияния не­
благоприятной окружающей среды (влаги, из­
морози, наледи).

5.8.12. В проектах вокзалов, расположен­
ных в южных районах (III и IV климатических 
районах), необходимо создавать солнцезащи- 
ту помещений путем устройства конструкций 
и сквозного проветривания основных пасса­
жирских помещений.

5.8.13. В проектах вокзалов, расположен­
ных в районах Крайнего Севера (климатичес­
кие подрайоны IA, 1Б, 1Г), необходимо пред­
усматривать защиту основных пассажирских и 
служебных помещений от господствующих вет­
ров.

5.9. Приемы архитектурной композиции 
зданий вокзалов в основном зависят от при­
нятой технологической схемы их эксплуатации 
и пространственно-планировочной организа­
ции движения пешеходов и транспорта на при­
вокзальной площади и перроне. В связи с этим 
и в зависимости от характера расположения 
пассажирских зданий по отношению к перро­
ну различают централизованные, блокирован­
ные и павильонные композиции вокзальных 
комплексов:

а) централизованные, компактные решения 
характерны для отдельно стоящих зданий (рис. 
23, 24);

б) блокированные, состоящие из несколь­
ких связанных между собой объемов, — пре­
имущественно для объединенных вокзалов, 
кооперированных с административно-служеб­

ными, техническими или общественными зда­
ниями (рис. 25,26);

в) павильонные композиции, отличающи­
еся большой площадью застройки и растяну­
тыми пешеходными и инженерными комму­
никациями, в городах используются относи­
тельно редко.

5.9.1. Наиболее распространены, с точки 
зрения взаимного расположения пассажирских 
помещений, решения вокзалов с залами, вы­
тянутыми вдоль перрона. Этот традиционный 
прием характерен для всех вокзалов — желез­
нодорожных, речных, морских, автобусных и 
авиационных и позволяет приблизить пасса­
жирские помещения к  перронам и находящим­
ся на них транспортным средствам. При этом 
на смену ш ироко распространенным ранее 
симметричным анфиладным композициям не­
редко приходят новые приемы организации 
пространства, вытекающие из характера про­
водимых в вокзалах операций (рис. 27, 28).

5.9.2. Для пассажиров отправления наибо­
лее нужные им помещения — кассы, справоч­
ные бюро, отделения связи, камеры хранения 
ручной клади и багажа, залы ожидания и уч­
реждения попутного обслуживания — распо­
лагаются в такой последовательности, чтобы 
избежать возвратного движения, не допустить 
образования пересечений основных потоков, 
разделить главные пути движения пассажиров 
прибытия и отправления. Особенно важным 
является обеспечение расчетного числа пасса­
жиров отправления необходимым количеством 
билетных касс и камер приема и выдачи руч­
ной клади и багажа, исключающим вероятность 
образования больших очередей.

5.9.3. Для пассажиров прибытия необхо­
димы наиболее короткие и удобные пути вы­
хода к остановочным пунктам городского тран­
спорта, чтобы исключить столкновения с по­
токами пассажиров отправления и миновать 
основные помещения вокзала. При большой 
протяженности пассажирских зданий для удоб­
ства выхода с перрона на привокзальную пло­
щадь могут быть оправданы открытые проемы, 
исключающие необходимость обхода здания по 
его периметру.

5.9.4. Перпендикулярное расположение 
помещений вокзала по отношению к перрону 
облегчает связь с островными платформами, 
превращает корпус вокзала или его часть в 
своеобразный мост-переход. Такой прием часто 
применяют при строительстве крупных вокза­
лов (рис. 10).

5.9.5. Компактное центрическое решение 
при большой ширине корпуса несколько уд­
линяет путь пассажиров внутри здания и от­
носительно увеличивает в здании зону тран-
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АЭРОВОКЗАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС

1 — аэровокзал; 2 — автостоянки; 3 — 
служебно-технические сооружения ГЕНПЛАН

1

J
I '

1
I

\

Расчетная пропускная способность — 8 млн 
пас/год. Предусматривается 90 стоянок са­
молетов. Доставка пассажиров в самолеты 
осуществляется передвижными залами-авто­
бусами с переменной высотой подъема. 
Подъезды к вокзалу решены в трех уровнях: 
верхний — отправление, промежуточный — 
прибытие; нижний — зона автостоянок на 

6000 автомобиле-мест.

Рис. 23. Аэровокзал Вашингтон — Даллас (архитекторы Э.Сааринен, Амман, Уитни, Бернс и др.)
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ГЕНПЛАН

1 — главный операционный 
зал; 2 — железнодорожный 
перрон; 3 — полуподземная 
открытая пешеходная пло­
щадь; 4 — учреждения обслу­
живания; 5 — подземный 
перрон; 6 — автомобильная 
стоянка; 7 — стоянка автобу­
сов; 8 — административный 

корпус

Рис 24. Южный железнодорожный вокзал в г. Будапешт (архитектор Д. Кэвари)

ФРАГМЕНТ ВОКЗАЛА У ГЛАВНОГО ВХОДА

1 — операционный зал; 2 — зал ожидания пассажиров, пользующихся автобусами; 3 — зал приго­
родных пассажиров; 4 — камеры хранения; 5 — зал пассажиров с детьми; 6 — зал туристов; 7 — 

багажно-технический блок; 8 — внутренний дворик

Рис. 25. Проект железнодорожно-автобусного вокзала в г. Тольятти (архитекторы 
В.Батырев, А. Сухорукова, инженеры И.Ухлина, В.Тарабрин, Ю. Майков)

46



Рис. 26. Общий вид застройки аэровокзального комплекса в 
аэропорту Шарль де Голль, Ф ранция

ОБЩ ИЙ ВИД

РАЗРЕЗ ПО ВЕРТИКАЛИ

Рис. 27. Аэровокзал Улан-Батор, Монголия (архитекторы Л.Урман, Ю.Устинов, Б.Талесник,
инж. Б. Журавлев и др.)
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I  _  аэровокзал (1300 пассажиров, строится); 2  — аэровокзал второй очереди 
строительства; 3  —  командно-диспетчерский пункт; цех бортового питания; 

4  — подъездная автодорога; 5 — привокзальная площадь

Рис. 28. Генеральный план аэровокзального комплекса аэропорта
К азань-2
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зита, а также проходов. Центрические реше­
ния могут быть наиболее оправданными при 
перронах, охватывающих здание вокзала с двух 
или нескольких сторон.

5.9.6. Главным критерием функциональных 
качеств вокзалов (вытянутых вдоль перрона, 
поперек перрона или компактных) можно счи­
тать общую длину пешеходного пути от под­
возящего транспорта до магистрального и в 
обратном направлении. Как правило, длина 
пешеходного пути пассажиров от остановоч­
ных пунктов городского общественного тран­
спорта до входов в вокзал не должна превы­
шать 100 м, а в крупных вокзалах — не более 
150 м.

5.9.7. В зависимости от взаимного распо­
ложения основных объемов и их взаимосвя­
зей зданию вокзала может быть придано ощу­
щение компактности или расчлененности, ста­
тичности или динамики. При этом в равной 
мере успешно могут быть использованы при­
емы контраста или нюанса, например, резкое 
противопоставление нескольких объемов (вер­
тикальных и горизонтальных), поверхностей 
разных фактур или, наоборот, мягкая пласти­
ка с перечисленными объемами, с использо­
ванием тонких вертикальных, горизонтальных 
или криволинейных членений.

5.9.8. При поисках образа вокзала весьма 
перспективно активное использование элемен­
тов конкретного природного и городского ок­
ружения, вплоть до включения в принятую 
архитектурную композицию исторических па­
мятников или их фрагментов. Соседство но­
вого и старого взаимно обогащает оба соору­
жения, способствует усилению художествен­
но-эстетической выразительности современной 
архитектуры. Практически любые композици­
онные приемы могут быть оправданы при не­
пременном условии их соответствия сущнос­
ти и назначению объекта, характеру его при­
родного и городского окружения, его соответ­
ствия принятой технологической схеме эксплу­
атации, в том числе главным направлениям и 
характеру движения основных потоков пасса­
жиров прибытия и отправления и последова­
тельности совершаемых ими операций.

5.9.9. На объемно-планировочную струк­
туру вокзалов большое влияние оказывают осо­
бенности организации их внутреннего про­
странства. Наряду с традиционно громоздки­
ми сооружениями с массивными несущими 
стенами все чаще строятся легкие, прозрач­
ные, лаконичные по форме здания — павиль­
оны. Жесткие композиционно-планировочные 
схемы уточняются решениями, основанными 
на тщательном изучении современных функци­
ональных процессов.

5.9.10. В противовес традиционной тенден­
ции разгораживать вокзал множеством стен и 
перегородок на относительно мелкие ячейки 
в современных сооружениях заметно стремле­
ние к укрупнению помещений, к использова­
нию большепролетных конструкций, обеспе­
чивающих свободное движение концентриро­
ванных потоков пассажиров и допускающих, 
в случае необходимости, возможность беспре­
пятственного изменения ранее принятых тех­
нологических схем. Открытые конструкции 
зальных помещений при этом могут быть ус­
пеш но использованы  в качестве основных 
средств художественной выразительности.

5.9.11. Выразительность образа современ­
ного вокзала достигается также зрительным 
выявлением его основных материалов и кон­
струкций, контрастирующих объемов и повер­
хностей. При этом наряду с новыми успешно 
могут быть использованы относительно недо­
рогие традиционны е материалы, такие как 
кирпич, штукатурка, дерево, естественный ка­
мень различных фактур. М ожно утверждать, 
что без современных инженерных конструк­
ций не может быть подлинно современной 
архитектуры пассажирских сооружений.

5.9.12. Тяжелые глухие стены вокзалов не­
редко заменяются отдельными широко расстав­
ленными опорами, чаще всего каркасом с лег­
ким заполнением, ликвидируются лиш ние пе­
регородки, возникает эффект сложного пере­
ливающегося пространства. Интерьер одного 
помещ ения как бы сливается со смежными 
объектами, а также оказывается визуально вза­
имосвязанным с городским и природным ок­
ружением. В транспортных сооружениях та­
кое решение особенно оправданно, так как 
способствует ориентации пассажиров, обеспе­
чивает хорошие зрительные и функциональ­
ные взаимосвязи привокзальной площади, пас­
сажирского здания и перрона.

5.9.13. Принципы решения интерьеров яв­
ляются общими практически для всех вокзалов. 
Стремление наиболее полно удовлетворить пот­
ребности пассажиров с минимальными затра­
тами приводит к созданию помещений универ­
сального назначения, как бы объединяющих 
несколько зон в едином общем пространстве. 
При этом целесообразно четкое функциональ­
ное зонирование большого помещ ения либо 
трансформация его при помощи передвижных 
перегородок, экранов, стендов или мебели. Этим 
достигается лучшее использование полезной 
площади и объема здания, обеспечиваются ус­
ловия беспрепятственного движения или спо­
койного ожидания и отдыха.

5.9.14. В поисках средств выразительной 
архитектурной композиции, как целой, так и
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деталей, успешно используются декоративные 
средства: наружное и внутреннее озеленение, 
акцентирующее внимание пассажиров в нуж­
ном направлении, цветовые плоскости, мест­
ное и общее освещение, реклама и указатели.

5.9.15. В композиции вокзальных комплек­
сов исключительно большую роль играют эле­
менты благоустройства и архитектуры малых 
форм, а также творчески осмысленное исполь­
зование природного и городского окружения, 
например, раскрытие из интерьеров вокзалов 
речных берегов или морских просторов, силу­
эта гор или группы деревьев, а также ценной в 
культурно-историческом или художественно­
эстетическом отношении существующей или 
проектируемой застройки.

5.9.16. Перспективно, особенно в крупных 
вокзалах, расположенных в южных районах, 
устройство мест ожидания на открытом воз­
духе, использование световых двориков, деко­
ративного озеленения и обводнения, вплоть до 
создания террас-садов и садов на крышах зда­
ний вокзалов.

6. ИНЖЕНЕРНОЕ ОБУСТРОЙСТВО 
ВОКЗАЛА

6.1. В вокзалах внутренние водопроводы и 
канализацию следует проектировать по СНиП 
2.04.01-85* [2]. На проектирование наружных 
инженерных сетей и сооружений распростра­
няется ряд других соответствующих строитель­
ных норм и правил, требования которых не­
обходимо учитывать.

6.1.1. Для средних, больших и крупных же­
лезнодорожных, морских, речных, автобусных 
вокзалов и аэровокзалов (в аэропортах и го­
родских) необходимо предусматривать цен­
трализованное горячее водоснабжение.

6.1.2. При проектировании хозяйственно­
питьевого водопровода и горячего водоснаб­
жения вокзалов нормы расхода воды рекомен­
дуется принимать по табл. 17.

6.1.3. Внутренний противопожарный водо­
провод, как правило, предусматривается для 
зданий объемом 5 тыс. м3 и более и зданий III 
степени огнестойкости.

6.1.4. В проектах вокзалов рекомендуется 
предусматривать установку питьевых фонтан­
чиков, а также автоматов питьевой газирован­
ной воды (сатураторов).

6.1.5. Главные входы в здания вокзалов це­
лесообразно оборудовать решетками для очис­
тки ног, устанавливаемыми обычно над про­
мывными грязеотстойниками.

6.1.6. Длину решеток и приямков (по ходу 
движения пассажиров) принимают, как прави­
ло, не менее, м: 3 — в малых и средних вокза­
лах, 4 — в больших и 6 — в крупных вокзалах.

6.2. Отопление, вентиляцию и кондицио­
нирование воздуха вокзалов следует проекти­
ровать в соответствии со СНиП 2.04.05-91* [3].

6.2.1. В одноэтажных зданиях малых же­
лезнодорожных, морских, речных и автобус­
ных вокзалов расчетной вместимостью до 100 
пассажиров допускается устройство печного 
отопления.

6.2.2. Расчетную температуру воздуха для 
отопления и кратность воздухообмена в поме­
щениях вокзалов рекомендуется принимать по 
табл. 18.

6.2.3. В проектах средних, больших и круп­
ных аэровокзалов, предназначенных для стро­
ительства в III и IV климатических районах, 
предусматривают кондиционирование возду­
ха в операционных залах, залах ожидания, за­
лах кафе и ресторанов, комнатах для иностран­
ных туристов и в комнатах матери и ребенка.

Т а б л и ц а  17

Потребители Измеритель
Нормы расхода воды, л

в сутки в час
всего в том числе горячей всего в том числе горячей

Пассажиры малых и средних 
вокзалов

1 пас/сут 10 6
(только для сред­
них вокзалов)

м 0,5
(только для сред­
них вокзалов)

Пассажиры больших и крупных 
вокзалов

То же 15 6 0,8 0,5

Персонал вокзала 1 чел/смена 25 7 5 3

П р и м е ч а н и я :  1. Норму водопотребления для предприятий общественного питания и душевых необходимо 
учитывать дополнительно.

2. Расход воды на механизированную уборку помещений для пассажиров рекомендуется учитывать дополнительно из 
расчета двух уборок в сутки и нормы расхода воды на 1 уборку 2 л/м3, в том числе горячей — 1,2 л/м 3.
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Т а б л и ц а  18

Помещения
Расчетная темпера- 

тура воздуха для 
отопления, °С

Кратность или объем воздухообмена в час

приток вытяжка

Операционные и кассовые залы, объединен­
ные пассажирские залы, распределительные 
залы, залы ожидания

18 По расчету не менее 20 м3 наруж­
ного воздуха на 1 чел.; при невоз­
можности естественного провет­
ривания — 60 м3 на 1 чел.

Кабины билетных и багажных касс 18 100 м3/ч  на 1 ка­
бину

—

Вестибюли, коридоры, переходы, главные 
лестницы, пешеходные тоннели, галереи

10 1 1

Помещения приема и выдачи багажа и руч­
ной клади

16 2 1

Комнаты матери и ребенка:

приемная и гардероб 18 1 1

спальни и игровые 20 1 1

детские уборные 18 50 м3 на 1 унитаз; 
25 м3 на 1 пис­
суар

Комнаты длительного пребывания пассажи­
ров

18 1 1

Медицинские пункты:

комнаты врачей 20 2 1,5

помещения временного пребывания боль­
ных, уборные

18 50 м3 на 1 уни­
таз; 25 м3 на 1 
писсуар

Помещения отделений связи, сберегательных 
касс, транспортных агентств, радиоузлы, дис­
петчерские

18 3 2

Помещения военного коменданта, транспор­
тной милиции и другие служебные помеще­
ния, комнаты депутатов, комнаты для инос­
транных туристов

18 1,5 1,5

Помещения для хранения багажа и ручной 
клади

16 1 2

Уборные общего пользования 15 2 100 м3/ч  на 1 са­
нитарный при­
бор

Курительные 15 2 10
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6.3. Электроснабжение, электротехничес­
кие устройства и искусственное освещение сле­
дует проектировать в соответствии с Правила­
ми устройства электроустановок (ПУЭ), СНиП 
23-05-95 [6].

6.3.1. Основные электроприемники вокза­
лов (кроме малых железнодорожных, морских, 
речных и автобусных вокзалов) в отношении 
обеспечения надежности электроснабжения 
относятся к категориям:

1- й — установки пожаротушения, охран­
ная и пожарная сигнализация, автоматизиро­
ванные системы бронирования и продажи би­
летов, средства специального контроля пасса­
жиров, осветительные установки аварийного 
освещения в помещ ениях, в которых могут 
одновременно находиться более 100 чел., ука­
затели аварийных выходов, средства связи, 
сигнализации и оповещения;

2- й — осветительные установки рабочего 
освещения касс, пунктов регистрации пасса­
жиров и оформления багажа, пассажирских и 
служебных помещ ений, электросиловые ус­
тройства предприятий общественного питания, 
средства механизации и автомеханизации, на­
ружное освещение привокзальных площадей, 
расположенных вне населенных мест, перро­
нов, автоматические камеры хранения ручно­
го багажа;

3- й — вентиляционное оборудование, внут­
ренние и наружные световые указатели, рек­
ламное и иллюминационное освещение, элек­
троприемники бытового и хозяйственного на­
значения.

6.3.2. В проектах малых железнодорожных, 
морских, речных и автобусных вокзалов пере­
численные электроприемники 1-й категории 
относят ко 2-й.

6.3.3. Трансформаторные подстанции (ТП) 
вокзалов, как правило, размещаются в здани­
ях вокзалов или в пристройках к  ним. Для элек­
троснабжения малых вокзалов предусматрива­
ют отдельно стоящ ие ТП  на расстоянии не 
более 200 м от здания вокзала. При этом в зда­
нии вокзала должно быть предусмотрено по­
мещение для вводно-распределительного ус­
тройства.

6.3.4. П итание электроэнергией автома­
тов для бронирования и продажи билетов, 
почтовых знаков, воды, автоматических ка­
мер хранения ручного багажа, внутренних и 
наружных световых указателей, рекламного 
и иллюминационного освещения привокзаль­
ной площади и перрона осуществляется по 
самостоятельным групповым линиям , начи­
ная от вводно-распределительного устройства 
или ТП.

6.3.5. Электродвигатели рабочего и резер­
вного пожарных насосов, а также установки 
автоматического пожаротушения и автомати­
ческая пожарная сигнализация должны питать­
ся электроэнергией по отдельным линиям. Во 
всех вокзалах, кроме малых железнодорожных, 
морских, речных и автобусных вокзалов, до­
лж но быть предусм отрено автом атическое 
включение электродвигателей резервных по­
жарных насосов при отказе электродвигателей 
рабочих насосов.

6.3.6. Наружное освещение вокзала, при­
вокзальной площади и перрона должно иметь 
дистанционное освещение, а внутреннее ос­
вещ ение помещ ений, предназначенны х для 
пассажиров, — централизованное.

6.3.7. Аварийное освещение должно пред­
усматриваться в следующих помещениях и со­
оружениях вокзалов:

а) в вестибюлях, операционных и кассо­
вых залах, коридорах, переходах, галереях, на 
лестницах, а также в пешеходных тоннелях, 
на пешеходных мостах и перронах;

б) в помещениях, в которых одновременно 
может находиться более 100 чел.;

в) в диспетчерских, радиоузлах, помещ е­
ниях связи, кабинах билетных и багажных касс, 
комнатах матери и ребенка, сберегательных 
кассах, служебных помещениях военного ко­
менданта и транспортной милиции, пунктах 
централизованного управления системами ин­
женерного оборудования.

6.3.8. Освещенность в помещениях вокза­
лов рекомендуется принимать по табл. 19.

6.3.9. Освещенность наружных территорий 
вокзалов рекомендуется принимать в соответ­
ствии с табл. 20.

6 .3 .10 . М олниезащ иту зданий вокзалов 
следует предусматривать в соответствии с тре­
бованиями И нструкции по проектированию  
и устройству молниезащ иты зданий и соору­
жений.

6.3.11. На зданиях вокзалов, проектируе­
мых в районах располож ения аэродромов и 
воздушных трасс, предусматривают установку 
заградительных огней согласно действующим 
правилам маркировки и светоограждения вы­
сотных препятствий.

6 .3 .12. Виды и средства связи и сигна­
лизации выбираю т по нормам  технологичес­
кого проектирования вокзалов, ведом ствен­
ным строительны м норм ам , утверж денны м 
м ин истерствам и  (или  други м и вы ш есто я­
щ ими организац иям и) в устан овлен ном  п о ­
рядке.

6.4. Вокзальные комплексы являются зна­
чительными пересадочными узлами, в кото­
рых суточный пассажирооборот (отправление
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Т а б л и ц а  19

Помещения
Плоскость

нормирования

Освещенность при 
системе общего 
освещения, лк Цилиндри- Показатель

Коэффициент
пульсации

освещенности,
высота

плоскости над 
полом, м

при
люми­

несцент­
ных

лампах

при
лампах

накалива­
ния

ческая 
освещен­
ность, лк

дискомфорта, 
лк, не более

освещеннос­
ти, %, не 

более

Операционные и кассовые 
залы, билетные и багажные 
кассы*, помещения отделе­
ний связи*, медицинские 
пункты, служебные поме­
щения*

Г-0,8 300 150 40 15

Залы ожидания Г-0,8 200 100 75 60 20

Вестибюли, распределитель­
ные залы

Пол 150 75 — 60 —

Помещения приема и выда­
чи багажа

Г-0,8 200 100 — 60 20

Помещения хранения бага­
жа

В-1 75 30 — — —

Помещения хранения руч­
ной клади

В-1 100 50 — — —

Комнаты матери и ребенка, 
комнаты длительного пре­
бывания пассажиров:

приемная с гардеробом Г-0,8 150 75 — 60 20

спальные комнаты* Г-0,8 75 30 — — —

Комнаты депутатов и ком­
наты для иностранных ту­
ристов*

Г-0,8 200 100 — 60 20

Коридоры, пешеходные тон­
нели, галереи, главные лес­
тницы

Пол 75 30 — — —

П р и м е ч а н и я :  1. Звездочками отмечены помещения, в которых необходимо устройство дополнительного 
местного освещения.

2. Лампы накаливания используются только в случаях невозможности или технико-экономической нецелесообразнос­
ти применения люминесцентных ламп.

и прибытие) достигает нередко нескольких 
десятков тысяч пассажиров, а длина пешеход­
ного пути от остановочного пункта городского 
общественного транспорта до магистрального 
транспортного средства, как указывалось выше, 
может достигать 200 — 300 м [22] (рис. 29 — 31).

6.4.1. Большие и крупные вокзалы в со­
временных условиях строятся, как правило,

м ногоуровневы м и с п ри м ен ен и ем  новы х 
планировочных решений, позволяющих предо­
ставить больше удобств пассажирам и эффек­
тивно использовать территорию (сооружение 
конкорсов, заглубление, подземные этажи и др.) 
(рис. 32) [14, 19].

6.4.2. Важным элем ентом  инж енерного 
обустройства больших и крупных вокзалов
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ПЕРЕСАДОЧНЫЙ УЗЕЛ -  ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ 
СТАНЦИЯ «ТУШИНСКАЯ», СТАНЦИЯ «ТУШИНСКАЯ» 

МЕТРОПОЛИТЕНА

ч1 I ' . . . . .  .
№И------ К СТ. .ПЛАНЕРНАЯ»

КУРСКИЙ ВОКЗАЛ. 
ГЕНПЛАН

-----   — . —-<ц».------------- -1------- -.41 от МОСКВЫ
—----- ггтгЯ -J----- — ----- -------- ---» К МОСКВЕ

: ж

1,2 — пути железнодорожной станции; 3 — пути метропо­
литена; 4, 5 — платформы метрополитена; 6, 7 — плат­
формы железнодорожной станции; 8, 9 — подземные пе­

реходы, объединяющие платформы с выходом в город

ВОКЗАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС В РАЗРЕЗЕ
1 — наземный вестибюль метрополите­
на; 2 — пассажирское здание; 3 — плат­
формы Курского направления; 4 — плат­
формы Горьковского направления; 5 — 
высотная гостиница; 6 — торговый 
центр; 7 — крытые остановки городско­

го транспорта

1 — старое здание вокзала; 2 — новый 
объем операционного зала; 3 — подзем­
ный уровень операционного зала; 4 — 
пешеходный тоннель; 5 — движущийся 
тротуар; 6, 7 — остановочные пункты 
городского транспорта; 8 — подземная 

станция метрополитена; 9 ■— перрон

1 — железнодорожные пути; 2 — 
пути метрополитена; 3 — плат­
формы железной дороги; 4 — 
платформы метрополитена; 5 — 
остановочные пункты городско­
го транспорта; 6 — подземные 
переходы; 7 — городская автома­

гистраль

СОВМЕЩЕННЫЙ УЗЕЛ ПЕРЕСАДКИ «МЕТРОПОЛИТЕН -  
ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА» В СЕВЕРНОЙ ПЛАНИРОВОЧНОЙ ЗОНЕ. 

КОНКУРСНЫЙ ПРОЕКТ АВТОРСКОЮ КОЛЛЕКТИВА 
МОСГИПРОТРАНС

(архитекторы В.М.Батырев, ВА.Григорьев, ВД.Рыжков, инженеры 
В.К.Беляев, П.В.Соболев, А.Г.Томилин)

Рис. 29. Примеры планировочной организации транспортно-пересадочных узлов в Москве
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ВАРШАВА В СИСТЕМЕ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ ПНР СХЕМА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ЛИНИЙ 
ВАРШАВСКОЙ АГЛОМЕРАЦИИ

СХЕМА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ДИАМЕТРА
На диаметре Западный, Центральный и Восточный вокза­
лы; промежуточные пересадочные станции. Охота, Сьруд- 

мсстье, Повисле, Стадион

ЗАПАДНЫЙ ВОКЗАЛ

ВОКЗАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС. РАЗРЕЗ. ПЛАН 
В УРОВНЕ ПОДЗЕМНЫХ ПЕШЕХОДНЫХ ГАЛЕРЕЙ

А  — разрез, Б  — план подземного этажа; 1  — подземные 
пассажирские платформы; 2  — подземные переходные мос­
тики над железнодорожными путями; 3  — наземный рас­
пределительный зал-вестибюль; 4  — кассы; 5 — входы и 
выходы; 6 — учреждения обслуживания пассажиров; 7 — 

проезды

Рис. 30. Схема железнодорожного диаметра с пересадочными станциями в г. Варшава, Польша
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СТАНЦИЯ « ПИОНЕРСКАЯ» СТАНЦИЯ «КАХОВСКАЯ»

Рис. 31. Схема узлов пересадки с подвозящего транспорта (автобус) на станции метрополитена, Москва



МЮНХЕН В СИСТЕМЕ МАГИСТРАЛЬНЫХ 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

СХЕМА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ЛИНИЙ 
МЮНХЕНСКОЙ АГЛОМЕРАЦИИ

ДАНИЯ

S
ждЕпинда'

гмьтгндора

евеЯцария

СХЕМА ЛИНИЙ СКОРОСТНОГО РЕЛЬСОВОГО 
ТРАНСПОРТА МЮНХЕНА (2,4 млн жит)

40Л

ПРОМЕЖУТОЧНЫЕ СТАНЦИИ-ПУНКТЫ 
ПЕРЕСАДКИ НА

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ДИАМЕТРЕ 

1 — Карлсплац; 2 — Мариенплац; 3 — Изартор

----------  железная дорога пригородно-городского
сообщения

----- — линия метрополитена
о -  основные станции и пересадочные узлы 

■ Q  -  -  железнодорожный вокзал
-  другие железнодорожные линии
-  автомобильная дорога
-  граница города

КРОЙИТРАССЕ

>  хольцкирка

Метрополитен: протяженность линий 38 км; число стан­
ций 44; объем работы за год 158 млн пас.; средняя даль­
ность поездки одного пассажира 3,8 км.

Железная дорога S-Bahn: протяженность линий пригород­
но-городского сообщения в пределах агломерации 400 км, 

,г в том числе в черте города 40 км; объем работы за год 
84 млн пассажиров.

МНОГОУРОВНЕВЫЙ ПОДЗЕМНЫЙ ПЕРЕСАДОЧНЫЙ 
УЗЕЛ НА ЛИНИИ S-BAHN

й уровень — пешеходная площадь
2- й уровень — транспортно-складские сооружения
3- й уровень ̂
4 й уровень _ гаражи, стоянки, станция

Рис. 32. Схема железнодорожного диаметра с пересадочными станциями в г. Мюнхен, Германия
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Т а б л и ц а  20

Освещаемые объекты
Средняя гори­
зонтальная ос­
вещенность, лк

Перроны малых ж елезнодо­
рожных, морских, речных и ав­
тобусных вокзалов

10

Перроны средних, больших и 
крупных ж елезнодорож ных, 
морских, речных и автобусных 
вокзалов

15

Перроны аэровокзалов аэро­
портов I — III классов

20

То же, аэропортов IV — V клас­
сов

Пешеходные тоннели, крытые 
лестницы тоннелей:

10

днем 100

вечером и ночью 40

Открытые лестницы пешеход­
ных тоннелей

20

Мосты для пешеходов 30

становятся локальные транспортные системы 
(движущиеся дорожки, транспортеры, эскала­
торы, лифты и др.).

6.4.3. В крупных многоэтажных вокзалах 
различного назначения при значительных подъ­

емах и спусках (более 5 м) целесообразно ис­
пользовать эскалаторы.

6.4.4. При расположении морских и реч­
ных вокзалов на крутом рельефе с перепадами 
более 10 м необходимо предусматривать пас­
саж ирские и грузовые лифты.

6.4.5. На главных пешеходных путях во­
кзальных комплексов со значительными пас­
сажиропотоками (25 чел/мин и более) и про­
тяженностью более 100 м следует предусмат­
ривать движущиеся дорожки, тротуары. Также 
нельзя забывать о четкой маркировке, указа­
телях и освещении.

6.4.6. Для перемещения багажа, особенно 
в зонах таможенного досмотра вокзалов, до­
лжны использоваться транспортеры и другие 
движущиеся устройства.

6.5. Развитие междугородных пассажирских 
сообщений влияет на создание новых видов тран­
спорта. В последние годы за рубежом (Япония, 
США, Франция, Испания, Венгрия, Канада и 
др.) получили развитие автоматизированные 
транспортные системы, различные модифика­
ции монорельсовых дорог, обслуживающие мно­
гонаселенные мегаполисы. В нашей стране и за 
рубежом строятся и действуют высокоскорост­
ные железнодорожные линии со скоростью элек­
тропоездов 200 — 300 км/ч и более.

6.5.1. В ряде случаев новые виды транспорта 
не требуют сооружения специальных вокзалов, а 
в случае необходимости их создания следует поль­
зоваться правилами и рекомендациями, изложен­
ными в настоящих Рекомендациях, соответству­
ющих СНиП 2.07.01-89*, СНиП 2.08.02-89*, 
и ведомственных нормативных документах с 
учетом особенностей функционирования тран­
спортной системы.
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ПРИЛОЖЕНИЕ

ТЕРМ ИНЫ  И ИХ ОПРЕДЕЛЕНИЯ

1. Т р а н с п о р т н ы й  у з е л  г о р о д а  — комплекс 
транспортных сооружений и устройств в пун­
кте соединения, пересечения или разветвле­
ния линий различных видов внешнего тран­
спорта (железнодорожного, морского, речно­
го, автомобильного, воздушного), а также го­
родского транспорта, совместно выполняющих 
операции по транзитным, дальним и местным 
перевозкам пассажиров и грузов.

В пунктах пересечений или примыканий 
двух или нескольких видов внешнего и город­
ского транспорта формируются узловые пун­
кты транспортной системы, в которых осущес­
твляются взаимодействие этих видов транспор­
та и пересадки пассажиров.

2. В о к з а л  — здание (или группа зданий), 
предназначенное для обслуживания пассажи­
ров железнодорожного, морского, речного, 
автомобильного и воздушного транспорта. 
Вокзальный комплекс включает кроме вокза­
ла сооружения и устройства, связанные с об­
служиванием пассажиров на привокзальной 
площади и перроне.

В отдельных вокзалах, кроме того, разме­
щаются помещения управления движением 
транспортных средств, осуществляются грузо­
вые и почтовые операции.

3. П е р р о н  — часть территории пассажирс­
кой железнодорожной станции, пассажирско­

го района морского или речного порта, аэро­
порта, предназначенная для посадки и высад­
ки пассажиров, стоянки и маневров соответ­
ствующих транспортных средств, а также пог­
рузки или разгрузки багажа, почты и т.п.

4. П р о п у с к н а я  с п о с о б н о с т ь  — основной эк­
сплуатационный показатель пассажирской же­
лезнодорожной станции, пассажирского рай­
она морского или речного порта, аэропорта, 
определяемы й количеством  транспортны х 
средств, обрабатываемых ими за единицу вре­
мени (час, сутки, месяц, год). Пропускная спо­
собность вокзала определяется расчетным ко­
личеством пассажиров и посетителей, обслу­
живаемых в железнодорожных, морских, реч­
ных вокзалах и аэровокзалах в течение расчет­
ного часа, в автовокзалах — в течение расчет­
ных суток.

5. Р а с ч е т н а я  в м е с т и м о с т ь  — показатель, 
производный от пропускной способности, рав­
ный общему числу пассажиров и посетителей, 
одновременно находящихся в здании вокзала, 
определяется по ведомственным нормам тех­
нологического проектирования.

Состав и площади помещений железнодо­
рожных, речных, морских и автобусных вокза­
лов определяются в зависимости от расчетной 
вместимости; аэровокзалов — от расчетной 
пропускной способности.
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